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EDITORIAL

HELGE ZEMBOLD

CHEFREDAKTEUR

Liebe Leser,

die Vorschriften fiir européische Lizenzen sind seit April in Deutschland in Kraft und damit gilt
fortan auch die Verpflichtung fiir Segelflieger, einmal jahrlich einen Schulungsflug mit einem
Lehrberechtigten zu absolvieren. In vielen Vereinen ist ein Flug mit Fluglehrer schon immer
vorgeschrieben, wenn man mit Vereinsflugzeugen fliegen wollte — nun muss aber jeder Segelflieger
»dran glauben®, und so mancher murrt angesichts des vermeintlichen Ubels, sich mit einem
Ausbilder in die Luft begeben zu miissen. Man ist schliefllich langjahriger erfahrener Pilot und
muss nicht mehr beschult werden; der Flug ist reine Zeit- und Geldverschwendung!

Dieser Meinung bin ich nicht. Niemandem tut es weh, sich einmal im Jahr mit einem Fluglehrer in
die Luft zu schwingen. Es ist weder ein Check- noch ein Uberpriifungsflug, es gibt keine festge-
legten Inhalte, keine Formblatter, und durchfallen kann man auch nicht. Der Schulungsflug ist
zum Trainieren gedacht und bietet damit fiir jeden eine groflartige Moglichkeit, seine Fahigkeiten
aufzupolieren Neues zu probieren oder sich eine Riickmeldung zum eigenen Flugstil einzuholen.

Bewusst wurde vom Gesetzgeber auch keine Flugdauer vorgeschrieben, so dass der Flug auch mit
einer Platzrunde erledigt werden kann. Selbst diese bietet Potenzial fiir Ubungen: Man kénnte sich
zum Beispiel mal wieder am Seitengleitflug versuchen, die Hoheneinschitzung beim Flug mit
abgedecktem Hohenmesser trainieren — es gibt unzédhlige Méglichkeiten. Dazu brauchen wir
allerdings Fluglehrer, die den Flug nicht als lastiges Pflichtprogramm oder gar als Checkflug
begreifen, sondern die sich schon im Vorfeld damit auseinandersetzen, wie man Piloten mit
unterschiedlichen Erfahrungsschitzen auch im Rahmen eines relativ kurzen Fluges ein Aha-Erleb-
nis vermitteln kann. Und wir brauchen Piloten, die den Schulungsflug als Chance und nicht als
Géngelei begreifen oder sich genétigt fithlen, jemandem etwas beweisen zu miissen. Ich war
jedenfalls fiir den Hinweis meines Fluglehrers, meine Luftraumbeobachtung noch etwas zu
verbessern, sehr dankbar.

Unsere Serie tiber die noch in Produktion befindlichen Flugzeuge aller Klassen kommt bei Ihnen
gut an - bei manchen Herstellern allerdings weniger. Wahrend einige bereitwillig Daten, Fotos und
sogar Preislisten liefern, sind andere weniger kooperativ: Der eine riickt prinzipiell keine Preise
Hfir Zeitungsberichte heraus, der nichste reagiert einfach gar nicht auf Versuche zur Kontaktauf-
nahme. Aber am liebsten war mir der Hersteller, der in einer scheinbar an mich fehlgeleiteten
E-Mail fragte, was man denn jetzt dem ,,lastigen Journalisten® antworten solle. Die Mail war zwar
in Landessprache verfasst, aber der Online-Ubersetzer war mir eine grofe Hilfe. Immerhin hat
dieser Produzent innerhalb weniger Stunden auf meine Mail reagiert — sein Deutschlandvertreter
hat es innerhalb von Wochen nicht geschafft.

Nun ist es ja nicht so, dass wir bei dieser Serie — anders als vielleicht bei anderen Themen - irgend-
welche unangenehmen Wahrheiten verkiinden wiirden. Meiner Meinung nach sogar im Gegenteil,
wir stellen lediglich die aktuellen Produkte der Hersteller vor, damit Sie als Leser einen Uberblick
bekommen, was der Neuflugzeugmarkt iberhaupt hergibt. Dass es einige wenige Firmen scheinbar
nicht fiir nétig erachten, mit uns itberhaupt zu kommunizieren, finde ich vor diesem Hintergrund
mehr als merkwiirdig. Ich hoffe instdndig, dass es nur daran liegt, dass sie sich vor lauter Auftra-
gen nicht retten konnen und nur deshalb keine Zeit fiir die lastigen Journalisten haben.

Aber ich gebe es zu: Im Auftrag von segelfliegen bin ich gerne lastig. Wenn Sie also ein span-
nendes Thema haben und dariiber mehr in unserem Heft lesen wollen, schreiben Sie mir
unter hz@segelfliegen-magazin.de.

" b
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Ausgabe 3/2015

Sehr geehrte Damen und Herren, das Foto
zu Beginn des Kapitels ,Sicherheit” im Heft
3/2015 Seite 34 wurde vielleicht nicht ganz
passend ausgewahlt, denn es zeigt einen
Piloten, der im Gebirge ohne Kopfbede-
ckung fliegt.

Klaus Spieck

Ich kann thnen nur zu dem gelungenen
Format des Magazins Segelfliegen gratu-
lieren.

Hubertus Breier

Ich finde, Sie machen eine super Arbeit mit
dieser einmaligen Zeitschrift fir den Se-
gelflugsport.

Robert Grover

Ausgabe 3/2015

Start-up Clearance in den Segelflug

Die Ausgabe 3/15 Eures Magazins ist insge-
samt sehr gut gelungen und bietet wieder
viel Abwechslung. Von jemandem wie mir,
der vor nicht allzu langer Zeit heftige Kritik
geubt hatte, muss auch das mal gesagt
sein.

Zum Artikel ,Startup-Clearance in den Se-
gelflug”: Er beschreibt m. E. Gberdeutlich,
warum manche Vereine durchaus Zulauf
haben und andere immer mehr ausdin-
nen. An der geographischen Lage von Flug-
platzen |33t sich wenig andern, da haben
Provinzvereine“ wie meiner immer wieder
das Problem, dass wir vielversprechende
Nachwuchspiloten ausbilden, die dann
studieren und Arbeit weit weg in den Bal-
lungsraumen finden. Unser junger Pilot, in
dessen Ausbildung und Integration in den
Verein wir viel investiert haben, fliegt dann
im Raum Minchen, Hannover usw.

Der entscheidendste und immer noch weit
unterschatzte (verdrangte?) Punkt beim
Finden und Binden von Mitgliedern ist mei-
ner Meinung nach aber tatsachlich das Kli-
ma in den Vereinen, die Rechthaberei und
der Starrsinn mancher Rollentrager und ei-
ne Art und Weise der Kommunikation, die
mancherorts eher an den Kasernenhof,
denn an eine Freizeitbetatigung erinnert.
Seien wir mal ehrlich: Flir zum Teil ver-
gleichsweise recht wenig fliegerisches Re-
sultat verlangen manche Vereine ein Maxi-
mum an Einsatz, Mitarbeit, Ubernahme
von Pflichtdiensten (Flugleiter, Windenfah-
rer usw.). Hier liegt fir mich ,der Hund be-
graben®, Uber diese Schiene haben wir den
Lowenanteil der etwa 15.000 Segelflugpi-
loten in Deutschland in den letzten 10-15

Jahren verloren. Die, die es sich leisten konn-
ten, gingen in groliere Zentren oder auf kom-
merzielle Flugplatze mitstandiger F-Schlepp-
Moglichkeit oder mit Selbststarter.
Wenn wir da nicht dazulernen, freund-
licher, offener und angenehmer riiberkom-
men und eine echte ,Fun-Sportart® im
Sinne des Wortes werden, werden wir im-
mer mehr in einer Nische landen, in der der
Segelflug sicher nicht gut aufgehoben ist.
Die Gott sei dank vorhandenen positiven
Beispiele sind es Wert, genauer angeschaut
und kopiert zu werden.
Panzirsch, L I Amberg/B
Ausgabe 3/2015
Was bringt eine Wolbklappenanzeige?
Der im Heft 3-2015 beschriebenen Wolb-
klappenanzeige fehlt wohl ein Sensor fir
die flugdynamischen Lastvielfachen, die
durch Kreisflug oder durch Ziehen und
Driicken entstehen. Das schrankt den Wert
insbesondere beim Kurbeln in der Thermik,
aber auch bei grofBeren Fahrtanderungen
wie zum Beispiel beim Ein- und Ausflug in
und aus der Thermik stark ein. Viel billiger,
10 Cent anstelle von 1000 EUR, einfacher zu
montieren und alles berlcksichtigend, oh-
ne etwas einstellen zu mussen, ist der Sei-
tenfaden. Er wird seitlich, im Blickfeld ne-
ben dem Instrumentenbrett liegend, von
auflen an der Haube angebracht. Er ist ein
Indikator fir den Anstellwinkel. Auf einem
Kalibrierflug wird die Fadenstellung beim
Stall (= Uberziehwarnung) und beim Vor-
fliegen mit richtiger Wolbklappenstellung
markiert. Man stellt dann fest, dass bei
richtiger Klappenstellung und der dazuge-
horigen mittleren Geschwindigkeit der Sei-
tenfaden fast genau immer an der gleichen
Stelle steht. Im Langsamflug bei stark posi-
tiven Klappenstellungen muss der Seiten-
faden dann aber mehr in die Richtung zum
Stall nach oben auswandern; im extremen
Schnellflug bei der negativsten Klappen-
stellung entsprechend nach unten. Wenn
dann der Seitenfaden nicht da steht, wo er
sein soll, dann ist die Wolbklappenstellung
falsch. Wenn er beim Vorfliegen auf der
Idealposition steht oder ganz dicht dabe;,

LESERPOST/BUCHER

dann ist die Klappenstellung richtig oder
nur so unwesentlich falsch, dass es noch
keine Auswirkung auf die Flugleistung hat.
Einige Mitglieder der Segelkunstflugnatio-
nalmannschaft verwenden auch den Sei-
tenfaden.
Der Autor dieser Erwiderung fliegt in der
Thermik nur noch nach Seitenfaden, die
Fahrtanzeige hat allenfalls noch informati-
ven Charakter. So fliegt man immer die op-
timale Geschwindigkeit passend zur Quer-
lage und Flachenbelastung. Und beim
Windenstart ist man immer vor einem
Uberziehen gewarnt, was keine elektro-
nische Stallwarnung kann, denn die
musste dazu die Seilkraft, den Seilwinkel
und die Neigung der Flugbahn messen.
Fazit: Mit dem Seitenfaden hat man alles,
was mit dem Auftrieb zusammenhangt, si-
cherim Blick. Er hat nur einen ,,Nachteil“: Er
ist zu billig, um ihn vermarkten zu konnen.
Berthold Schieck

Ausgabe 3/2015
Die 13,5-m-Klasse vor der WM-Premiere
Leider: Jetzt ist es also Fakt, die in meinen
Augen absolut tberflussige Kastratenklas-
se 13,5-Meter-Klasse geht mit einer WM an
den Start. Da wird sich sicherlich jemand
verewigen wollen von Seiten der FAI. Wol-
len wir hoffen, dass es ebenso ein Flop wird
wie die versuchte Weltklasse. Billiger wird
unser Sport dadurch bestimmt nicht. Da-
ran glauben die FAI-Verantwortlichen sel-
ber nicht. Das will man uns nur so einre-
den, um die Kastraten-Fliegerchen am
Markt zu etablieren. Na, evtl. bin ich ja mit
meinen 21 Jahren, knapp 650 Segelflug-
stunden und 12000 Streckenkilometern zu
unerfahren. Oder liegt es daran, dass ich
die meisten Stunden und Kilometer in der
offenen Klasse geflogen bin. Das Magazin
hat wieder zu seiner alten, gewohnten, ab-
solut inforeichen Form gefunden. Super
sind die Berichte Uber die Flugzeuge der
einzelnen Klassen. Also macht weiter so
und nennt beim Namen, was nicht ok ist,
und bleibt weiter am Ball, was Segelfliegen
angeht

Susanne Fuchs
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DISKUSSION

Brauchen wir eine neue

[ANDETECHNIK?

VON ROBERT SCHRODER

Fotos: Markus HosL
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Eine Landung verlangt immer

besondere Aufmerksamkeit,
und ab und zu gelingt sie nicht
so, wie wir es uns vorstellen.
Das Fliegen mit Mindestfahrt
in Bodennahe
verzeiht nun mal keine Fehler.

achdem ich immer wieder Zeuge
harter Landungen war, habe ich
mich etwas intensiver mit dem
Thema ,Landung“ auseinander-
gesetzt. Ausloser fur meinen Beitrag war
jetzt der Artikel ,Lernen durch Visualisie-
rung“ in segelfliegen 03/2015, in dem als
Beispiel fir die bildliche Darstellung einer
Flugphase die Landung gewahlt wurde.
Im Laufe der Jahre habe ich feststellen
mussen, dass die betroffenen Piloten sich
nicht nur einfach verschatzten. thre Lande-
technik war deutlich anders als meine, ent-
sprach aber wohl dem, was sie gelernt hat-
ten — genau der Landetechnik, die in dem
betreffenden Bericht gezeigt wird und die
in gewissen Situationen fast keine Korrek-
turmoglichkeit erlaubt.
Bei den harten Landungen ist der Ablauf
eigentlich immer der Gleiche: Der Abfang-
bogen wird viel zu friih eingeleitet. Da-
durch reduziert sich die Fahrt zu schnell.
Das Hohenruder wird kontinuierlich bis
zum Anschlag durchgezogen, und wenn
die Mindestfahrt erreicht ist, ist die Erde
noch zu weit weg. Die letzte mogliche Ret-
tung, die Bremsklappen einzufahren (nicht
bei Hinterkantendrehklappen oder Wolb-
klappenkopplung), fallt einem nicht ein,
und was dann folgt, kennen wir.
Die in der letzten Ausgabe gezeigte Anlei-
tung fur eine Landung ist meiner Meinung
nach nicht die Beste, um solche Situati-
onen zu verhindern, zu erkennen oder sie
zu korrigieren.

Meine Kritik

Sie beginnt beiSchaubild 3 (aus segelfliegen
3/15, nachste Seite): ,Abfangen in etwa 10
m Hohe": Das ist zu hoch. In 30 FulR Hohe (9
m) beginnt der Abfangbogen bei einem 175
Tonnen schweren Airbus A330. Die Anflug-
geschwindigkeit liegt hier bei 240 bis 250
km/h und die Sinkgeschwindigkeit bei
etwa 3,5 m/s. Wer tatsachlich mit einem
Segelflugzeug so hoch mit dem Abfangen
beginnt, legt den Grundstein fiir eine harte
Landung.

,Der Blick wandert weit nach vorne“ und
JAllmahliches Ziehen am Hohenruder”: Bei
einem Abfangbogen in passender Hohe ist
dies sicher richtig. Ist man aber tatsachlich
noch 10 m hoch, halte ich es fiir zu friih. Die
Folge: Im Verlauf der Landung kann die
Kontrolle Uber die Geschwindigkeit verlo-
ren gehen.

Schaubild 4 (néchste Seite): ,,Kontinuierlich
zur Fahrtabnahme am Hohenruder zie-
hen“: Dadurch kommt es zur Unterschrei-

DISKUSSION

tung der Mindestfahrt bei den harten Lan-
dungen.

Schaubild 5 (nichste Seite): ,Mindestge-
schwindigkeit, Zweipunktlage, Hohensteu-
er voll gezogen®: Betrachten wir den Au-
genblick unmittelbar vor dem erwarteten
Aufsetzen genauer: In diesem Moment des
Fluges haben wir die Kontrolle des Flug-
zeugs weitgehend verloren. Da wir mit
Mindestgeschwindigkeit fliegen, konnen
wir die Querruder nicht mehr voll einset-
zen, und auch um die Querachse sieht es
kaum besser aus: Das Hohenruder ist voll
gezogen — mehr geht nicht. Nur nachdri-
cken kann ich noch — direkt Gber dem Erd-
boden.

Kurze Zeit spater fliegt das Flugzeug dann
nicht mehr. Es sackt durch. Wenn die Erde
da ist, wo sie hingehort, ist alles gut und
wir sprechen von einer Landung. Meinen
Vorstellungen einer Landung entspricht
das allerdings nicht. Ich bin der Meinung,
ein Flugzeug sollte so lange wie moglich
voll steuerbar sein. Der Kontrollverlust
beim Ausrollen ist schlimm genug. Prinzi-
piell gefallt mir die Idee, die Bremsklappen
bei 50 Prozent zu lassen. So hat man in bei-
de Richtungen (Widerstand/Auftrieb erho-
hen oder verringern) einen gleich groRen
Bereich, befindet sich also genau in der
Mitte der Grenzwerte.

Was ich anders mache:

Auch wenn es in den Schaubildern nicht er-
wahnt ist, beginnt die Landung mit der
Auswahl der Anfluggeschwindigkeit. Meist
heilst es: Gelbes Dreieck! Dies ist die emp-
fohlene geringste Geschwindigkeit fiir den
Landeanflug. Ein Beispiel aus der Praxis: Bei
der LS 8 ist diese Markierung bei go km/h.
Interessanterweise beginnt der ,griine Bo-
gen“ des normalen Betriebsbereiches aber
erst bei 97 km/h. Im Landeanflug versuche
ich, diese Geschwindigkeit nicht zu unter-
schreiten.

Zusatzlich addiere ich zu meiner Anflugge-
schwindigkeit noch den ,halben Wind“ -
bei 30 km/h Wind also nochmal 15 km/h
schneller anfliegen. Dieses Verfahren ist
nichts ,Selbstgestricktes”, sondern in der
Fliegerei weit verbreitet, auch wenn
manchmal nur ein Drittel der Windgeschwin-
digkeit als Zuschlag empfohlen wird.

In etwa zehn bis 20 Metern Hohe kontrol-
liere ich ein letztes Mal die Geschwindig-
keit. Danach schaue ich nicht mehr auf die
Instrumente, aber auch nicht ,weit nach
vorne“. Ich konzentriere mich auf das Lan-
defeld: Sind dort Hindernisse? Am Flug-

segelfiiegen ' 2075 7



DISKUSSION

Das Abfangen

- Abfangen in etwa 10m Hoéhe

- Blick wandert weit nach vorne

- Allmédhliches Ziehen am Hohensteuer
- Bremsklappen: konstant 50%

Schaubild 3

Das Ausschweben

- Flugel waagrecht!
- Richtungskontrolle mit dem Seitensteuer

- Blick weit nach vorne
- Bremsklappen: konstant 50%

- Kontinuierlich zur Fahrtabnahme am Hohensteuer ziehen

Schaubild 4

platz kdnnten Menschen, Tiere, Fahrzeuge
oder andere Flugzeuge im Weg sein oder in
diesem Moment in den Weg laufen bezie-
hungsweise rollen. Bei Aufenlandungen
suche ich mein Landefeld darlber hinaus
nach Pflocken, Zaunen, Graben und Sons-
tigem ab. Hat das Landefeld einen Absatz?
Steigt das Gelande an oder fallt es ab?
Vieles kann man leider erst kurz vor dem
Aufsetzen erkennen.

Darliber hinaus versuche ich, durch Gro-
Benvergleich mit Bewuchs oder anderen
Gegenstanden im erweiterten Blickfeld
meine Hohe abzuschatzen. Um weiterhin
eine Kontrolle Uber die Geschwindigkeit zu
haben, andere ich meine Langsneigung
nun nicht mehr, bleibe weiter auf meinem
LAiming Point®.

Bei einem normalen Anflug (hindernisfrei)

8 segelfliegen 4 | 2015

fange ich dann ein Segelflugzeug in etwa 3
m Hohe ab, bei einem steilen Anflug ent-
sprechend hoher, und lasse es mit einer ge-
ringen Sinkrate aufsetzen. Auf keinen Fall
ziehe ich das Hohenruder voll durch.

Selbst wenn das Flugzeug eine uberra-
schend hohe Sinkrate hat, korrigiere ich
eher mit Einfahren der Bremsklappen, als
einfach nur zu ziehen. Vielen Piloten ist
nichtklar,dass das Einfahren der Bremsklap-
pen nicht nur den Auftrieb erhoht, sondern
gleichzeitig den Widerstand verringert —
anders als wenn wir das Hohenruder ziehen.
Die Aufsetzgeschwindigkeit liegt dann
meist etwas unterhalb des ,gelben Drei-
ecks“. Neben den Bremsklappen steht mir
nun auch die Radbremse zur Verfligung.
Ob das Flugzeug dabei in Zweipunktlage
aufsetzt oder nicht, ist fur mich vollkom-

men unerheblich.

Sollte ein Flugzeug bei zu starkem Einsatz
der Radbremse dazu neigen, ,auf den
Kopf“ zu gehen, ziehe auch ich das Hohen-
ruder durch. Aber wirklich erst beim Aus-
rollen!

MaRBnahmen gegen eine harte Landung

® Spateres Abfangen

® Hohenruder nicht voll durchziehen

® Bewusst mit geringer Sinkgeschwindig-
keit aufsetzen

® Nicht mit Mindestfahrt aufsetzen

Wir machen Fehler

Wir sind Menschen und verschatzen uns;
wir machen Fehler. Bei einer Landung
brauche ich deshalb immer ein Fehler ver-
zeihendes Element — entweder ein Fehler
verzeihendes Flugzeug oder eine entspre-
chende Landetechnik.

Die oben kritisierte Landetechnik braucht
ein gutmutiges Flugzeug. Bitte nicht falsch
verstehen: Man kann so landen — nur wird
der Raum fir Fehler, je moderner und
schwerer ein Flugzeug ist, immer geringer.
Und mit einer Diana 2, sicher ein Extrem-
beispiel, geht es dann gar nicht mehr.

Was meine ich mit gutmutig? Angefangen
habe ich aufeinem Bergfalken 2, dann Gru-
nau Baby und Ka-8. Der Ubergang von
Mindestfahrt zum Sackflug war bei diesen
Flugzeugen auch aufgrund der geringen
Flachenbelastung so weich, dass man es
kaum merkte; eine Eigenschaft, die er-
staunlicherweise auch bei manchen mo-
derneren Schulflugzeugen vorhanden ist.
Selbst im Uberzogenen Flugzustand fallen
sie dank des Bodeneffektes relativ weich zu
Boden.

Auch war es damals sinnvoll, wegen der
empfindlichen Holzkufen mit voll gezoge-
nem Hohenruder aufzusetzen. So wurde
die Kufe so weit wie moglich entlastet.
Mittlerweile fliegen wir aber mit ganz an-
deren Flugzeugen. Ich fliege meine ASG 29
ohne Wasserballast mit einer g2er-Fla-
chenbelastung und friher die ASH 25M
mit 47 kg/m2 Das ist etwa doppelt so
schwer wie friher. Hier brauche ich genu-
gend Fahrt, um meine Fehler bis zum Bo-
den korrigieren zu kénnen. Auch gibt es
keinen konstruktiven Grund mehr, beson-
deres langsam aufzusetzen.

Bei meiner Landetechnik mag die hohere
Aufsetzgeschwindigkeit ein Kritikpunkt
sein, denn die Ausrollstrecke ist in der Tat
langer. Dieser Ansatz greift aber zu kurz: Es
geht um die gesamte Landedistanz. In an-



Das Aufsetzen
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- Mindestgeschwindigkeit

- Zweipunktlage

- Hohensteuer voll gezogen

- Bremsklappen: weiterhin 50%

Schaubild 5

deren Bereichen der Fliegerei betrachtet
man dabei die Distanz von dem Punkt, an
dem man 5o ft Hohe (15 m) durchfliegt bis
zum Stillstand. Dies passt auch ganz gut
flr das Segelfliegen, weil es ungefahr der
Uberflughéhe eines Hindernisses (Lei-
tungen, Baume oder Straucher) im Endan-
flug entspricht.

Vergleichen wir beide Landetechniken
Gleiches Flugzeuge, gleiche Ausgangsho-
he, gleiche Geschwindigkeit: In oben ge-
nannten Szenario fangt man deutlich ho-
her ab, damit reduziert sich schon friher
die Geschwindigkeit. Die Wirksamkeit der
Bremsklappen verschlechtert sich dadurch.
Folglich baut man die Energie langsamer
ab. In meinem Beispiel setze ich friher auf
und kann am Boden rollend schon die Rad-
bremse einsetzten, wahrend man im ande-
ren Fall noch schwebt und folglich auch
weiter hinter dem tberflogenen Hindernis
aufsetzt. Erst nach dem Aufsetzen hat die
verbildlichte Landetechnik den Vorteil der
kirzeren Ausrollstrecke. Meine gesamte
Landestrecke ist dennoch kirzer.

Daher bleibt fir mich die in der letzten
Ausgabe vorgestellte Landetechnik fir
Sonderfalle vorbehalten: Bei Landungen im
Wasser, Getreide, hohem Mais, Wald oder
auf extrem kurzer Landeflache wiirde auch
ich versuchen, das Flugzeug mit Mindest-
fahrt aufzusetzen.

Aber freiwillig und ohne Not an die Be-
triebsgrenzen eines Flugzeugs zu gehen
(die Mindestfahrt ist eine davon), ent-
spricht nicht meinem Sicherheitsvorstel-
lungen. Wo sind die Reserven fiir Unvor-

hergesehenes und Notfélle? Wie ist das
Flugverhalten im Bereich der Mindestfahrt
bei Regen oder lbermaRiger Miickenver-
schmutzung? Was ist, wenn versehentlich
mit der falschen Wolbklappenstellung an-
geflogen wird? Wo sind die Fahrtreserven
bei einer Windscherung oder Turbulenz?
Was passiert, wenn das Wasser aus dem
Hecktank nicht abfliet oder aus Versehen
mit falscher Schwerpunktlage geflogen
wird?

Es heilRt: ,Fahrt ist das halbe Leben®. Das
gilt vor allem in Bodennahe. Vielleicht ha-
ben wir uns beim Segelfliegen durch das
Kreisen in der Thermik zu sehr an das Flie-
gen nahe der Mindestfahrt gewohnt?
Sehrviele Segelflieger haben wenig Fluger-
fahrung. Das war friiher nicht anders. Ge-
andert haben sich aber die Flugzeuge: Dis-
cus und LS-8 statt Spatz und Ka-8. Dartiber
hinaus haben heute 70 bis 8o Prozent aller
neuen Segelflugzeuge ein Klapptriebwerk.
Hat sich die Segelflugausbildung in der
Landetechnik angepasst oder glaubt man
wirklich, das Verschieben des gelben Drei-
ecks ware ausreichend? Man kann versu-
chen, es besser zu machen — muss aber
dafiir das Bestehende in Frage stellen.

Maglichst groRe Fehlertoleranz

Auch wenn das Dargestellte offiziell der
Grundschulung des Schweizer Lehrplans
entspricht, wird in Deutschland gemaR
,Methodik der Segelflugausbildung” des
DAeC fast genauso gelehrt. Und gerade
weil es die Grundschulung ist, muss hier
besonders auf die zukilinftige Anwendbar-
keit des Gelernten geachtet werden. Eine

DISKUSSION

Erkenntnis aus der professionellen Fliege-
rei ist die, dass der Mensch in Stresssituati-
on immer wieder auf das zurlckfallt, was
er einmal zuerst gelernt hat. Meiner Mei-
nung nach sollte es deshalb das Ziel sein,
von Anfang an eine Landetechnik zu ver-
mitteln, die moglichst vielen Situationen
und Flugzeugen gerecht wird und eine
moglichst grolle Fehlertoleranz bietet.

Bleibt fiir mich noch eine Frage:

Was hat es mit der Zweipunktlage auf
sich? Was ist der Grund, warum ist sie so
wichtig? Um die Krafte bei einer harten
Landung gleichmaRig in den Rumpf zu lei-
ten, oder ist es was ganz anderes? Ich habe
es bis heute nicht verstanden.

ZUVERLASSIGKEIT UND
PRAZISION AUF DIE
PILOTEN VERTRAUEN.

SEIT UBER 80 JAHREN.
WELTWEIT. JEDEN TAG.

wgn'l'er

instruments

TEL.07477 /262 FAax 1031
WWW.WINTER-INSTRUMENTS.DE
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Schmetterlinge im Bauch

Personliche Ansichten und Einsichten
zu einem guten Flugtag

Von HENRY BLum

BiLper: CHRISTOPHE RUCH, WWW.WETTERZENTRALE.DE, DEUTSCHER WETTERDIENST, WWW.TOPMETEO.EU, B.J.BURDEN

Ich hatte Schmetterlinge im Bauch, als ich am Mittwoch, den 15. April dem OLC folgende Notiz zuschickte:
,orwarnung: Sehr gutes Streckenflugwetter am Wochenende zu erwarten!
Die Steigwerte durften im Durchschnitt gegen Mittag regelmaRig an die 3 Meter pro Sekunde heran
reichen. Spitzenbarte werden sogar Vario-Anschlag produzieren!”

Wende im Thiiringer Wald
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Die beiden Vorhersage-Karten zeigen die Luftmasse (in 850 hpa = ca. 1500
Meter) und die Druckverteilung am Boden fiir jeweils Samstag (und Sonntag)
gegen 12 Uhr UTC

Init : Wed,15APR2015 00Z valid: Sat,18APR2015 122
Bodendruclc (h.Pa,) und 850 h.Pa, Aeq Pot 7 ( Grad C)

P2 k 3]
1005
1008 f JI

Daten: GFS—Modell des amerikanischen Wetterdienstes
(C) Wetterzentrale
www. wetterzentraole.de May 18, 2015 Page

Abb. 1: Die Vorhersage der Luftmasse und der Druckverteilung am Boden fiir
Samstag, den 18. April

e tid ra_0 036 DONPPOGEY

Vorhersage Bodendiuch (W)

for: 5218,04.15 12UTC
Basis: ICON 17.04.1500+036 h
® Deutscher Wetterdienst

.

Abb. 2: Die Vorhersage des Deutschen Wetterdienstes am Freitag abend fiir
Samstag, den 18. April

(
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teffi Keller von der OLC-Redaktion
verstarkte die Nachricht am Don-
nerstag noch mit ihrem Aufruf:
LStartklar flr die neue Ligasaison?

Dann Hammerauftakt nicht verpassen...”

Spatestens jetzt beschlich mich ein merk-

wirdiges Gefuhl, das auch die folgenden

Tage anhielt. Hatte ich mich da nicht zu

frih und dann auch noch zu weit aus dem

Fenster gelehnt? — Erst recht, soweit es die

zusatzlichen Angaben betraf?

Na ja, solange sich an den Prognosen nicht

viel dnderte, blieb ich verhalten optimi-

stisch, der Grund:

Hammerwetter in unseren Breiten lasst

sich auf eine kurze Formel reduzieren:

Meeresluft polaren Ursprungs unter Hoch-

druckeinfluss ergibt eine geradezu explo-

sive Mischung. Wetterlagen mit diesen Vor-
aussetzungen versprechen hervorragende

Thermik:

» Kalte Luftmassen liefern friher einset-
zende, starkere und langer anhaltende
Thermik als normal.

» Meeresluft liefert die notwendige
Feuchtigkeit, damit sich Quellwolken
ausbilden konnen. Diese markieren uns
die Barte und auch die Thermikstarke
profitiert zusatzlich von den Cumuli. Mit
etwas Glick reihen sie sich im Wind in
Wolkenstrallen auf, die uns schneller
vorankommen lassen.

» Hochdruck-Einfluss bedeuted absinkende
Luft in der Hohe. Die Luft erwarmt sich
dabei, trocknet die hohe Atmosphare ab
und sorgt damit fir ungehinderte Ein-
strahlung. Gleichzeitig erzeugt sie eine
wetterwirksame Sperrschicht. Diese rie-
gelt den Konvektionsraum nach oben
hin ab und verhindert Uberentwicklungen,
die uns Segelflieger sonst in einem
Schauer wieder runter waschen konnten.

So simpel die Mischung auch zu sein

scheint, so selten kommen wir in den Ge-

nuss einer ldealkonstellation. Meistens
mussen wir an irgendeiner Stelle Abstriche
machen. Um so erfreulicher war deshalb,
dass sich eine gute Ausgangslage bereits
am Anfang der Woche in den Prognosekar-
ten flrs Wochenende abzeichnete — die
heutigen Wettermodelle liefern ja bereits
eine Woche im Voraus ganz passable Vor-
hersagen ab. Spatestens am Mittwoch
stabilisierten” sich die Karten des GFS Mo-
dells. Damit konnte ich riskieren, dem OLC
die Vorwarnung zu schicken, die dieser
dann auch prompt auf seiner Webseite
mit Karten und Kommentaren publizierte
(Abb. 1).
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Wie schon erwahnt, ganz wohl war mir da-
bei trotzdem nicht. Es konnte immer noch
einiges schief laufen. Fur richtig gutes
Wetter war’s eigentlich noch zu frih im
Jahrund bekanntlich kann das Wetter auch
kurzfristig noch kippen. Fiirs Erste blieben
also die Schmetterlinge in meinem Bauch
erhalten und flatterten auch am Samstag,
dem eigentlichen Flugtag gegen Mittag
noch mal richtig auf. Mehr dazu spater.

Ist es morgen anders?

Immerhin, die Karten anderten sich in den
nachsten Tage nicht mehr gravierend. Al-
lerdings war im Siiden Deutschlands im-
mer noch nicht an gutes Segelflugwetter
zu denken. Es regnete. Am Freitagabend
gegen 19:45 Uhr schrieb mir ein Fliegerka-
merad noch mal eine dringende eMail. ,Hi
Henry, ich kann es irgendwie nicht wirklich
verstehen, warum es so gut werden soll
wie du sagst, da es hier in Donaueschingen
(unserer gemeinsamen Heimatbasis im

Stdwesten) immer noch relativ stark reg-
net und es noch bis in die Nacht hinein wei-
ter machen soll. Kannst du mir, nur ganz
kurz wenn es geht, erklaren, warum es
morgen anderst sein wird?“ — Meine Ant-
wort an ihn: ,Lieber Fliegerkamerad, der
Regen ist natirlich gar nicht hilfreich. Alle
Boden, die gut Wasser speichern, werden
erst mal abtrocknen mussen, ehe verntnf-
tige Thermik entstehen kann. Danach aber
zahlt ausschliefRlich die Luftmasse und de-
ren Eigenschaften. Nach den Wettermo-
dellen (die ich fur relativ gut halte), wird
sich im Laufe der Nacht (friher Morgen)
von Norden her trockenere Kaltluft durch-
setzen. In Donaueschingen moglicherwei-
se erst im Laufe des Vormittags. Aber sie
wird kommen!“ - ... und weiter: ,Sobald die
Thermik mal eingesetzt hat, trocknen auch
die Boden allmahlich ab. In kalter Luft ist
zudem die Thermik-Ausbeute (d. h. die Bil-
dung von warmer Thermikluft am Boden
bei gleicher Einstrahlung!) mehr als dop-

pelt so hoch wie bei Warmluft. Das wird
den Prozess ziemlich beschleunigen und
am spaten Nachmittag fur entsprechend
hohe Basen sorgen.”

Ein kurzer Check der Prognose fur den
nachsten Tag bestatigte nach wie vor die
gute Ausgangslage (Abb. 2).

Die Wettermodelle sollten Recht behalten.
Der erste Blick aus dem Fenster am Sams-
tag zeigte blauen Himmel mit einzelnen
Schlieren (Abb. 3). Eine Uberprifung der
Druckverteilung und der Luftmasse an-
hand der Karten der Wetterzentrale besta-
tigte die Qualitat der Wetterlage. Aller-
dings zeigte die Prognose im Stiden immer
noch hohe Restbewdlkung von der nacht-
lichen Front, die sich aber rasch auflosen
sollte (Abb. 4 und 5).

Was wiirde das fir die zu erwartende Wol-
kenbasis bedeuten? Ein Check der Progno-
setemps Donaueschingen fiir 6 Uhr und 12
Uhr UTC ergab folgendes Bild (Abb. 6 und 7):
Uber- bzw. nebeneinander gelegt besta-

Abb 3: Blick von Donaueschingen nach Stiden um 6:10 Uhr UTC
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init : Fri,17APR2015 06Z
Bodendruck (hPa)

Valid: Sat,13APR2015 062
und 850 hPa Aeq.Pot.T. (Grad C)

(1(;. =
LN m

Doten: GFS—Modell des amerikanischen Wetterdienstes
(€) Wetlerzentrale

www wetterzentrale.de

Init : Sat,18APR2015 00Z Valid: Sat,18APR2015 09Z

Bodendruck, Hohe Wolken in %

Doten: NCEP GFS (0.25%)
(C) Wetterzentrale

www. wetterzentrole.de

Abb. 4: Aktuelle Luftmassenkarte und Prognose fiir den
Samstag

Abb. 5: Die Vorhersage der hohen Bewdlkung fiir 9:00 Uhr
uTc

Donaueschingen, 6 Uhr UTC Donaueschingen, 12 Uhr UTC
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liegen. Laut Temp ware das bereits um 8:30
UhrUTC der Fall. Man hatte also gegen 8:10
Uhr bereits auf100o0 Meter GND schleppen
konnen, um dann zum Abflugpunkt unter
die Basis zu gleiten...

Tatsachlich waren die ersten Piloten andern-
orts bereits um 7:45 Uhr in der Luft. Ubri-
gens, man muss nicht mihsam Temps
analysieren, um das abschatzen zu kénnen.
Alle diese Infos hielt auch der Segelflug-
wetterbericht bereit (Abb. g).

Nicht nur im Suden solle es gutes Wetter
geben. Ein Blick auf die Wolkenverteilung
aus der Prognose von Topmeteo zeigt fiir 12
Uhr UTC in fast ganz Deutschland kraftige
Cumulus-Entwicklung, die nur im Osten
und Siden teilweise zu Ausbreitung nei-
gen (Abb. 10).

Verkalkuliert oder nicht?

Da ich mit ein paar Kumpels nach Oster-
reich zum Alpen-Segelfliegen fahren wollte
und unser Flugzeug dort bereits wartete,
konnte ich nicht selber fliegen. Mir blieb
nur ein kurzer Abstecher zum Flugplatz,
um zu sehen, was das Wetter vor Ort
machte und was die Kameraden vor hat-
ten. Immerhin herrschte rege Betriebsam-
keit. Auch die ersten Cumuli waren zu se-
hen, wenn auch noch sehr tief. Aber das
war ja zu erwarten (Abb. 11).

Zwanzig Minuten spater sah es schon
deutlich besser fliegbar aus. Um diese Zeit
starteten auch die ersten Piloten auf der
Alb mit groRen Aufgaben in ihren Loggern
(Abb. 12 und 13).

Allerdings hatten auch die Champions in
der Sudwest-Ecke Deutschlands an der
noch tiefen Basis im Schwarzwald doch et-
was zu knabbern, wie die Flugaufzeich-
nungen zeigten...

Ich selbst war derweil im Auto nach Osten
unterwegs. Der Himmel im duf3ersten Su-
den sah keinesfalls vielversprechend aus.
Die Zweifel an meiner Einschatzung blie-
ben deshalb. Ein Anruf um 12:45 Uhr liess
mich erst recht nervos werden. Meine
Jungstars waren am Telefon: ,Hallo Henry,
wir sind beide abgesoffen! Aussenlandung
war problemlos, keine Schaden!” -, Wieso
seid ihr abgesoffen?” - ,Du, es gab abgese-
hen vom ersten Bart keine Thermik! Wir
haben eine Wolkenstralse komplett abge-
flogen. Mal linker Rand, mal rechts. Nix ge-
scheites mehr. Irgendwann waren wir un-
ten!” - Jetzt flatterten die Schmetterlinge
wieder, und wiel — Hatte ich mich so verkal-
kuliert? = Mir kam Manfred Kreipls Spruch
in den Sinn: ,Never set a big task after a

14 segelfliegen 4 | 2015

Segelflugbericht - Stuttgart
letzte Aktualisierung: 18.04.2015 04:46 UTC

382 Insgesamt eine hervorragend
EXDL40 EDDS 180500 ausgearbeitete Prognose fir
Deutscher Wetterdienst den Tag als solches!
Segelflugwetterbericht fiir Baden-Wiirttemberg

ausgegeben von der Luftfahrtberatungszentrale Stid

Tageshdchsttemperatur:
9 bis 16 Grad C

sterl
Thermikende: In der kalten Luft eher spater!
voraussichtlich gegen 18 Uhr

Wetterwirksame Sperrschichten:

am Samstag, dem 18.04.2015 um 07.00 Uhr keine Entwickeln sich aber auf jeden
gliltig fir Samstag, den 18.04.2015 Bodensicht: Fall. - Siehe auch Temp
Schlagzeile: 40 bis 80 km
Gute bis sehr gute Thermik, aber relativ kréftiger Nordostwind .

Bodenwind:

Wetterlage: Aus Nordost mit 15 bis 20 km/h

Hinter einer nach Siiden abgezogenen Kaltfront fliet mit norddstlicher
Strémung trockene Kaltluft ein, die am Nachmittag zunehmend unter
Hochdruckeinfluss gerét.

Nullgradgrenze: von 1300 m NN auf 1600 m NN ansteigend

Héhenwinde und Temperaturen fiir 14 Uhr:

Wolken und Niederschlag:

Die morgens noch durchziehenden Cirrusfelder ziehen am Vormittag rasch
nach Siidosten ab. Auch die restlichen SC-Felder im Stiden
Baden-Wiirttembergs I6sen sich auf. Es bildet sich dann am spaten Vormittag

1 Achtel CU bei 1600-1800 m NN, die bis zum Nachmittag auf 2100-2300 m NN
ansteigen. Uber der Schwabischen Alb und dem Schwarzwald werden auch
2500-2700 m NN erreicht.

1000 m 050 Grad 20 km/h 3 Grad C
1500 m 050 Grad 20 km/h -2 Grad C
2000 m 060 Grad 30 km/h -6 Grad C
3000 m 040 Grad 40 km/h -10 Grad C

Besondere Hinweise und Warnungen:
Hohe Sonnenbrandgefahr ;-)

Thermik:
Gute bis sehr gute Thermik, die allerdings teilweise etwas zerrissen ist.

Sehr netter Hinweis...

QNH:
Thermikbeginn: um 07 Uhr in Stuttgart 1021 hPa
gegen 10 Uhr bei 8 Grad C, im Rheintal und im Bodenseebecken erst gegen .
11.30 Uhr Tendenz:

steigend

Thermikbeginn im Bergland in 800m:

Stimmt genau: Siehe auch
gegen 10 Uhr bei 7 Grad C

Aussichten fir den Folgetag:
Temp-Analyse e ! getag

Gute Blauthermik.

Abb. 9: Der Segelflugwetterbericht fiir den Siiden
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Abb. 10: Die prognostizierte Wolkenverteilung fiir 12 Uhr UTC bei TopMeteo

rainy day!“ Fir den Rest des Nachmittags
war ich nicht mehr gut ansprechbar. Im Ur-
laubsquartier angekommen galt abends
der erste Check dem OLC. GroRe Erleichte-
rung: Immerhin zwei Tausender waren be-

reits gelistet und es kénnten noch mehr
werden. Himmel, du hast noch mal Glick
gehabt. So schlecht war der Tag dann doch
nicht. Meine Kumpels schauten wieder in
ein deutlich entspannteres Gesicht.



Vierzehn 1000er an einem Tag

Das Satellitenbild (Abb. 14) zeigt die Cu-
mulus-Entwicklung uber Deutschland. Ein-
gezeichnet ist stellvertretend der Flugweg
von Bert Schmelzer jr. Er war einer von
schlief8lich acht Piloten, die ein 1000er FAI-
Dreieck ins Wetterfenster zauberten. Da er
von seiner Heimatbasis in der Schweiz aus
keinen Anschluss ans gute Wetter bekom-
men hatte, entschied er sich fiir einen Start
auf dem Schenkel. Die Blaubeurer Flieger
kommentierten das Ereignis hoch erfreut
im OLC-Magazin: ,Zur ersten Bundesliga-
runde gab es bei der FLG Blaubeuren eine
kleine Attraktion. So staunten die Blaubeu-
rer Bundesligapiloten nicht schlecht, als

Abb. 13: Wetteroptik in Donaueschingen um 8:30 Uhr UTC.
Um diese Zeit querten die friih auf der Alb gestarteten

am Samstagmorgen der amtierende Welt-
meister in der Standardklasse, Bert Schmel-
zer jr., auf dem Fluggelande in Sonderbuch
auftauchte. Da es auf seinem Wahlflug-
platz in der Schweiz voraussichtlich erst
spat losgehen wiirde, entschied sich der
Belgier, auf einem fur grole Streckenflige
besser geeigneten Flugplatz zu starten.
Was bot sich da besser an als das Flugge-
lande des doppelten Deutschen Meisters
und Garant flr grofRe Dreiecksflige.

Als erster gestartet machte sich der Blau-
beurerJoachim Krais mit seinem Discus 2ct
bereits um 9:28 Uhr auf Richtung Westen.
Gefolgt vom Weltmeister im selben Flug-
zeugtyp ging es dann Dank des Rulcken-

Flugweg: ;\._
Bert jr.
Schmelzer =

Piloten bereits auf dem Weg zur ersten Wende

METEOROLOGIE

windes mit einem 135er Schnitt zur ersten
Wende Reiselfingen.”

Wie gut der Tag letztendlich aussah, doku-
mentiert das Foto von Christophe Ruch
(Abb. Seite 10). Am Ende des Tages waren
es vierzehn im OLC gelistete 1000-Kilome-
ter-Fllige, davon allein acht FAI-Dreiecke im
vierstelligen Bereich. Einen Supertag mit so
vielen Dreiecken hat es meines Wissens
nach bisher noch nie gegeben. Der 18. April
wird so vermutlich auch als der beste Tag
des Jahres 2015 eine Sonderstellung ein-
nehmen — fir alle Piloten, die geflogen
sind, sicher ein unvergesslicher Tag. Wahr-
scheinlich hatten auch sie am Ende des Ta-
ges Schmetterlinge im Bauch.

18@\pﬁ|15 ¥4z nofla 19
L8pyright/B J Burtor

Abb. 14: Das Satellitenfoto zeigt ausgedehnte Gebiete mit
hervorragenden Bedingungen
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PILOT‘S REPORT

EB29

Flexibilitat ist alles

VoN MicHAEL SOMMER

Fotos: BINDER FLuGMOTORENBAU GMBH
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PILOT‘S REPORT

Einen modernen Einsitzer der Offenen Klasse wirklich beurteilen zu konnen, ist nur wenigen Piloten

vorbehalten. Einer davon ist der mehrfache Weltmeister Michael Sommer.

Er berichtet Uber seine mittlerweile funf Jahre Flugerfahrung mit der EB29 von Binder Flugzeugbau und

zeigt die Unterschieden zu anderen Mustern auf.

achdem im kleinen, aber feinen Markt der eigenstartfa-
higen Offenen-Klasse-Einsitzer fir zwei Jahrzehnte die
ASW 22 BLE und der Nimbus-4M das MafR aller Dinge
waren, kam 2009 mit dem Erstflug der 29,3-Me-
ter-EB29 von Binder Flugmotoren- und Flugzeugbau Bewegung
in das Segment. Seitdem hat das Flugzeug einen bemerkens-
werten Siegeszug in der internationalen Wettbewerbsszene hin-
gelegt und setzt sich scheinbar auch gegen die in jlingerer Ver-
gangenheit entwickelten Vertreter der ,neuen Offenen Klasse®
mit kleineren Spannweiten (20 bis 23 m) durch.
Nach vielen Jahren Offene-Klasse-Wettbewerbe mit dem Nim-
bus-4 und der ASW 22 BLE habe ich seit Anfang 2010 die Ehre, die
EB29g zu fliegen. Seitdem habe ich mit der Werknummer 1, dem
Prototypen D-KWEB, viele Hundert Stunden geflogen. Eben die-
ses Superschiff hat mich in dieser Zeit zu zwei Deutschen Mei-
stertiteln, einem Europameister- und zwei Weltmeistertiteln und
zu unglaublichen Erlebnissen in der Luft getragen. Mit diesem
Hintergrund bitte ich um Nachsicht, wenn meine Meinung zur
EB2g vielleicht nicht ganz unvoreingenommen ist - trotzdem be-
muhe ich mich fiir diesen Bericht um groBtmogliche Objektivitat.

Das Beste ist gerade gut genug

Das Misstrauen war anfangs groR, als Walter Binder, eigentlich
Pionier der Motorisierung von Segelflugzeugen und Vordenker
der Klapptriebwerksbewegung, plotzlich im Jahre 2005 mit der
EB28 ein komplett neues doppelsitziges Offene-Klasse-Flugzeug
prasentierte. Kann das gelingen, der Schwenk vom Flugmotoren-
zum Segelflugzeugbau? Ja, es kann, und zwar sehr gut. Der
Wechsel war wohl auch nur fir den fliichtigen Beobachter tber-
raschend. Mit seiner Faszination fur den Streckensegelflug und
getreu seinem Motto ,das Beste ist gerade gut genug” hat Wal-
ter Binder schon immer das Bestreben gehabt, das beste Flug-

zeug fur seine eigenen Flige zu haben. Nach der eigenen ASW 12
und ASW 22 kam dies 1986 mit seiner ASH 25 MB zu einem vor-
laufigen Hohepunkt. Der Fligel der ASW 22 B, kombiniert mit
einem leichten Eigenbau-Doppelsitzerrumpf hergestellt in Posi-
tivbauweise und ausgestattet mit einem eigenstartfahigen
Triebwerk, hatte seinen Erstflug noch vor der Segelflugversion
der ASH 25 und damit viele Jahre vor der vergleichbaren ASH 25 M.
Neben der kontinuierlichen Produktion von Klapptriebswerksyste-
men fir verschiedene Segelflugzeughersteller folgte die kom-
merzielle Herstellung einer Kleinserie von stark modifizierten
ASH 25-Flugzeugen mit Binder-Rumpf und 28 m Spannweite
(ASH 25 EB 28) sowie die Mitarbeit am eta-Projekt.

Der Anspruch der stetigen Verbesserung und Auslotung des
technisch Moglichen fiihrte Walter Binder zwangslaufig zur er-
sten eigenen kompletten Neukonstruktion. Zusammen mit
Werner Scholz, der bis zur Insolvenz von LS-Flugzeugbau mal3-
geblich an der Entwicklung der LS10 beteiligt war, wurde die
zweisitzige EB28 mit 28,3 m Spannweite entwickelt. Nach einer
weiteren Entwicklungsschleife zur EB28 Edition hat sich das Flug-
zeug zum anerkanntermaflen besten Doppelsitzer im Markt ge-
mausert.

Was lag nach der erfolgreichen Einflihrung der EB28 naher, als
den gut funktionierenden EB28-Fliigel zu nehmen und mit einem
widerstandsarmeren Einsitzerrumpf zu kombinieren? Quasi als
Abfallprodukt der geringeren Masse der nichttragenden Teile
konnte zudem optional die Spannweite auf 29,3 m aufgestockt
werden.

Flexibel fiir alle Wetterlagen

Genug der Historie, es folgt ein Blick auf das Endprodukt EB29.
Selbst die Werknummer eins ist alles andere als ein Prototyp —
das Flugzeug ist wie aus einem Guss, die Verarbeitung setzt
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Im ergonomisch optimierten Cockpit sitzen auch grof8e Piloten bequem und die Bedienelemente sind (ibersichtlich
angeordnet, Fahrwerksbedienung und Trimmung erfolgen elektrisch

Malstabe in einer Zeit, wo offensichtlich Uberall knapp kalkuliert
werden muss und man dies vielen fabrikneuen Segelflugzeugen
am Finish ansieht.

Aufristen ist fir den Gelibten kein Problem. Ich bewerkstellige
dies in der Regel alleine mit Hilfe einer Aufbauhilfe. Natirlich
gibt es Flugzeuge, die schneller aufgebaut werden kénnen. Auto-
matische Ruderanschlisse sind bequem, aber sie tragen nicht
unbedingt zur spielfreien Ubertragung der Steuerimpulse tber
die vielen Meter an Flugel bei — und zu besseren Flugleistungen
auch nicht, von daher sind sie flir die EB29 nicht lieferbar. Dies in
Verbindung mit dem sechsteiligen Flligel bereitet schon eine ge-
wisse Komplexitat beim Aufbauen. Von Vorteil allerdings ist,
dass die Einzelgewichte der Fligelteile vergleichsweise niedrig
sind. Das schwerste Teil, der Innenfligel, Iasst sich mit zirka 82 kg
noch gut zu zweit tragen.

Der Rumpf bietet Uppigen Platz, auch die GroBeren und Be-
leibteren unter uns finden eine bequeme Position. Ich habe mit
meinen 1,93 m die Rickenlehne bei Weitem nicht in der letzten
Position. Das Cockpit ist ergonomisch optimiert und man findet
sich schnell zurecht. Sowohl die Fahrwerksbetdtigung also auch
die Trimmung funktionieren elektrisch, was man schnell zu
schatzen lernt. Das Motorsystem basierend auf dem Solo 2625/2
ist ein alter Bekannter — es ist in dhnlicher Form auch im Nim-
bus-4DM oder Arcus M zu finden und hat somit seine Bewah-
rungsprobe bereits hinter sich.

Der Flugel setzt mit seinen urspriinglich 28,3 beziehungsweise
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sogar 29,3 m Spannweite und sehr hoher Streckung einen klaren
Gegenpol zu den neuen Vertretern der Offenen Klasse wie dem
Quintus und der Antares 23 mit jeweils 23 m und der JS1IC mit 21m.
Als Einziger auf dem Markt setzt Binder auf hochsteife HM-Fa-
sern, um eine maximale Biege- und auch Verdrehsteifigkeit zu
garantieren. Fur die Weltmeisterschaft in Uvalde, Texas, und die
dort zu erwartenden guten Wetterbedingungen wurden kurze
Fligelenden nachgeschoben, welche die Spannweite auf 253
Metern brachten.

Da in den Wettbewerben der Offenen Klasse der tagliche Wech-
sel der Spannweite erlaubt ist, bietet dies zusammen mit der fle-
xiblen Moglichkeit der Beladung durch Wasserballast eine uner-
reichte Variabilitat, um das Flugzeug an die jeweiligen Wetterbe-

dingungen anzupassen. Mit der fiir zentrale Wettbewerbe fiir die
Offene Klasse vorgeschriebenen Maximalmasse von 850 kg er-
gibt sich fiir die Version mit 28,3 m eine maximale Flachenbela-
stung von 51 kg/m? sowie von 55 kg/m? fiir die 25,3-m-Variante.
Zertifiziert und zugelassen ist die EB29 aber fur ein groftmog-
liches Gesamtgewicht von 9oo kg, was die Maximalwerte fur die
Flachenbelastung auf 54,5 beziehungsweise 58,5 treibt.

Harmonisches Handling

Der Motor springt nach ein paar Mal primen mit dem Blasebalg
immer problemlos an. Bei einigen anderen Zweitaktern mit han-
genden Zylindern muss man enormes Fingerspitzengefiihl be-
weisen, um den Motor nicht absaufen zu lassen — nicht so bei der



EB29. Der Motor macht mit kernigem Sound und recht hohem
Vibrationslevel keinen Hehl aus seinem Hubkolbenkonzept. Doch
spatestens, wenn es an den Startlauf geht, sind jegliche Zweifel
wie weggeblasen — der Motor hat mehr als ausreichend Power,
das Superschiff in die Luft zu bewegen. In Verbindung mit dem
vergleichsweise hohen Anstellwinkel des Fligels am Boden
kommt die EB29 sehr schnell frei. Auf meinem Heimatflugplatz
mit nur 550 m Graslandebahn ist bei freiem Abflug der Start
selbst mit der Maximalmasse von goo kg problemlos. Wenn zu-
erst mit negativer Klappenstellung angerollt wird, ist auch die
Querruderwirkung sehr gut. Ist man in der Luft, stellt sich bei Ma-
ximalmasse ein Steigen von Uber 2 m/s ein. Das Abstellen ge-
schieht manuell mit Hilfe eines Propellerstoppers. Eine Ein-
fahrautomatik gibt es nicht — ist aber auch fur den ungelbten
Piloten nicht notwendig.

Ist man die vorherige Generation Offene-Klasse-Flugzeuge mit
Spannweiten von gut 26 Metern gewohnt, wird das Handling der
EB29 keine groReren Uberraschungen bringen. Naturgemal
muss das Seitenruder ausgiebig eingesetzt werden, um den Fa-
den in der Mitte zu halten. Allerdings sind die hierfiir erforder-
lichen Krafte sehr angenehm und die Wendigkeit um die
Langsachse ist trotz der nochmal groBeren Spannweite lberra-
schend gut. Ein Kreiswechsel von 45 Grad rechts auf links oder
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anders herum wird bei einer Geschwindigkeit von 110 km/h in
etwa funf Sekunden bewerkstelligt. Das Handling ist insgesamt
als sehr harmonisch zu bezeichnen.

Einmal im Kreis, zieht die EB29 stabil ihre Bahnen. Der Flugel
biegt schon, aber ist deutlich steifer als jener der ASW 22 BLE und
lasst somit gut die Thermik spliren. Beim Kurbeln spielt der Flugel
den Vorteil seiner hohen Streckung voll aus — und das umso
mehr, je enger gekreist werden muss. Mit der Ublichen Flugmas-
se von 850 kg liegen beim Kurbeln um die 100 km/h an. Bei enger
Blauthermik mit etwa 45 Grad Schraglage ist eine Geschwindig-
keit zwischen 105 und 110 km/h notwendig, wahrend die hohere
Flachenbelastung der kurzen Spannweite von 25,3 Metern einen
Aufschlag von etwa 5 km/h erfordert. Die hohe Streckung ver-
tragt hohe Flachenbelastungen problemlos, und der Gedanke,
Wasser ablassen zu missen, kommt erst, wenn das Wetter sehr
schwach wird.

An der Wolkenbasis beginnt die eigentliche Faszination der Offe-
nen Klasse: moglichst viel geradeaus zu fliegen durch Nutzung
von tragenden Linien und somit den Kurbelanteil zu minimieren
und die Durchschnittsgeschwindigkeit zu steigern. Konnte die
Gleitleistung im unteren Geschwindigkeitsbereich durch die ho-
here Streckung noch einmal deutlich gesteigert werden (das be-
ste Gleiten liegt jenseits von 65), ist es auch die Verbesserung der
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Schnellflugleistung durch veranderte Profilierung des Tragflu-
gels, der hoheren Flachenbelastung und der optimierten Rumpf-
form ein Unterschied zur alteren Generation der Offenen Klasse.
Konnte es einem friher auf Wettbewerben noch passieren, dass
man bei 200 km/h einen voll beladenen 18-Meter-Flieger mit
Uber beide Ohren grinsenden Piloten tber weite Strecken neben
sich fliegen hatte, gehort dies mit der EB29 der Vergangenheit an.
Insbesondere bei Wahl der kurzen 25,3-m-Fliigelenden stot man
bei sehr schnellem Wetter in neue Leistungsdimensionen vor. Bei
voller Beladung funktioniert der Fligel bis zu einer Geschwindig-
keit von zirka 230 km/h innerhalb der Laminardelle und ermog-
licht somit enorm hohe Vorfluggeschwindigkeiten mit immer
noch sehr flachen Gleitwinkeln. Die Landung ist mit den gut wirk-
samen Bremsklappen sowie der Landestellung der Wolbklappen
unproblematisch.

Vergleich mit der Konkurrenz

Wie ist der Vergleich der verschiedenen Flugzeuge der ,neuen Of-
fenen Klasse” zu sehen? Nach vielen Wettbewerben und vielen
Stunden Fligel an Fligel mit den direkten Konkurrenten ist ein
wirklicher Vergleich der Flugzeuge jenseits marketinggerecht ge-
glatteter Polaren maoglich.

Die Erfahrung der letzten Jahre zeigt, dass die EB29 mit 253 m
Spannweite die Uberragenden Schnellflugleistungen mit den an-
deren Vertretern der ,neuen Offenen Klasse®, dem Quintus, der
Antares 23 und der JS1C-21 teilt. Die Weltmeisterschaft in Uvalde
2012 mit bis dahin unerreicht schnellem Wetter —die Gber 13 Wer-
tungstage gemittelte Durchschnittsgeschwindigkeit des Tages-
siegers der Offenen Klasse betrug unglaubliche 149 km/h — war
hierfiir der beste Beweis.
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Fur eher nicht rekordverdachtige europaische Wetterlagen je-
doch, wo prinzipiell auf jedem Flug auch schwacheres Steigen
genutzt werden muss und haufig mit eher mittleren Geschwin-
digkeiten vorgeflogen wird, ist die 28,3-m-Version der EB29 im
Markt quasi einzigartig. In schwachen bis mittelmaRigen Bedin-
gungen ist Spannweite durch nichts zu ersetzten, auer natiir-
lich durch noch mehr Spannweite! Der einzige limitierende Fak-
tor hierbei ist nur die Wendigkeit, die aber bei der EB 29 auch mit
28,3 Metern als ausreichend zu betrachten ist. So habe ich fir die
Europameisterschaften in Vinon bewusst fur alle Wertungstage
die 28,3-m-Flligel verwendet. Mit der EB29g fiihle ich mich auch
unter der Hangkante noch wohl und das Leistungsplus der lan-
gen Spannweite wiegt einen moglichen geringen Nachteil bei
der Wendigkeit am Hang mehr als auf. Und letzten Endes kann
das Mehr an Leistung auch dazu beitragen, dass man knapp lber
und nicht unter Hang ankommt.

Das Beste auf dem Markt

Der Markt der Offene-Klasse-Flugzeuge ist die letzten Jahre
enorm in Bewegung gekommen, und dabei sind tolle neue Flug-
zeuge mit hoher maximaler Flachenbelastung und Uberlegenen
Schnellflugleistungen herausgekommen.

Die EB29 nimmt in diesem Umfeld die Rolle des kompromiss-
losen Spitzensportlers ohne Staralliiren ein. Mit ihrer Variabilitat
kann sie optimal an die bestehenden Wetterbedingungen ange-
passt werden, wobei insbesondere die Leistung der 28,3-m-Fllgel
flir normale europaische Bedingungen konkurrenzlos ist. Dies in
Verbindung mit den unproblematischen Flugeigenschaften und
der Unabhangigkeit bietenden Eigenstartfahigkeit macht die EB29
unzweifelhaft zum Besten, was der Markt derzeit zu bieten hat.
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Uber den Autor:
Michael Sommer ist viermaliger
Weltmeister der Offenen Klasse,

amtierender Deutscher-, Europa- und

Weltmeister, groSter Flachlandflug in

Deutschland 1356 km,
Nummer 2 der Weltrangliste
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VoN FLORIAN BARTELS

Segelfliegen wie auf dem fliegenden Teppich — wer den wellengespickten Himmel Nevadas erblickt,
hat tatsachlich den Eindruck, Uber der Sierra Nevada hingen dutzende der orientalischen
Fortbewegungsmittel. Florian Bartels hat sich beim Wavecamp in Minden in die Bezahmung der
Wolkenteppiche einweisen lassen.

22 segelfliegen 4 | 2015




Wellenflug in Nevada

Aur ge
legenaen

I€

eruflich befinde ich mich zurzeit fir
drei Jahre mitsamt Familie in Mi-
chigan/USA und bin hier segelflie-
gerisch nicht aktiv. So ganz ohne
Fliegen geht es aber dann aber auch nicht,
zumal ich mich in meiner deutschen Hei-
mat zuletzt fir das Wellensegelfliegen am
Harz begeistert habe. In dem Zusammen-
hang erinnerte ich mich auch an eines der

jahrlichen Treffen der Wellenfluginteres-
sierten, bei dem zwei Teilnehmer Uber Ihre
Wellenflugerlebnisse im Westen der USA
berichteten. Uber deren Kontakt fand ich

heraus, dass im Marz 2015 ein Wellenflug-
Camp in Minden geplant war.

Vor dem Vergniigen waren aber erst die
Formalitaten zu klaren. Um in den USA zu
fliegen, ist eine US-Lizenz auf Basis einer

FLUGBERICHT

auslandischen Lizenz zu beantragen. Das
geht bei der US-Luftfahrtbehorde FAA mit
dem Formular Form AC 8060-71, das man
von deren Internetseite www.faa.gov
herunterldadt und nach Ausfillen posta-
lisch mit Kopien von Lizenz und Tauglich-
keitszeugnis einreicht. Die FAA lasst sich
dann von der zustindigen deutschen
Behorde die Gliltigkeiten bestatigen.

Mit dem positiven Bestatigungsschreiben
der FAA muss man dann noch einmal bei
einer lokalen FAA-AuBRenstelle, einem
FSDO (Flight Standards District Office) vor-
sprechen und die eigentliche Lizenz bean-
tragen. Da in meiner deutschen SPL kein
Sprachkenntnisnachweis eingetragen ist,
erklarte ich im Antrag nach Selbsteinschat-
zung ,English proficient, also ausreichend
bewandert zu sein. Ein zusatzlicher Test
war nicht nétig, der Smalltalk mit der Sach-
bearbeiterin war scheinbar Bestatigung
genug. Eine vorlaufige Lizenz wurde noch
vor Ort ausgestellt, die offizielle Lizenz im
Scheckkartenformat kam ein paar Wochen
spater per Post. Flr den ganzen Prozess
veranschlagt die FAA 45 bis 9o Tage, man
sollte daher frihzeitig beantragen. Ich
musste Ubrigens nicht einen Cent an Bear-
beitungsgebiihren bezahlen!

Versicherung und sonstige Kosten

Fur die Charterung von Segelflugzeugen
verlangt der Club in Minden eine Kasko-/
Haftpflichtversicherung, die man bei ver-
schiedenen Anbietern abschlieBen kann;
die Beitragshohe richtet sich nach den Ver-
sicherungswerten und ist als Jahresbeitrag
zu entrichten. Da kommen schnell an die
500 US-Dollar zusammen. Man kann aller-
dings die Versicherung vorzeitig kiindigen
und bekommt dann einen entsprechenden
Anteil zurlck.

Auch sonst hatte das Vergniigen seinen
Preis, wobei im Rahmen des Wave Camps
einige  Sonderkonditionen eingeraumt
wurden. Neben 100 US-Dollar Meldege-
bihr (beinhaltete Unterlagen, ein Ban-
kett-Abendessen, T-Shirt) wurden weiter
keine Gebuhren fir Sauerstoffnutzung,
Loggerausleihe oder dhnliches genommen.
Beim nachstgelegenen Hotel wurden
ebenfalls Ermaligungen ausgehandelt.
Als weitere Kosten fielen natirlich
F-Schlepps, Einweisungsflige und Charter-
gebuhren an. Die Preise waren nicht gera-
de glinstig, dafir bekam man aber einen
super Service geboten: Per Golf-Kart ging
es zum Startbereich, und nach der Vorflug-
kontrolle brauchte nur noch Platz genom-
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men werden, denn das komplette Handling
wurde von den Starthelfern Gbernommen.
Die Tagesverpflegung wahrend des Camps
war durch Spendentopf-finanzierte Grol3-
einkaufe sichergestellt.

Minden und der Wellensegelflug

Laurie Harden, Spitzname ,Glider Girl, ist
die Eigentliimerin von Soaring NV, der Flug-
schule und des Charterbetriebes am Min-
den-Tahoe Airport. Sie und ihr Team haben
der Veranstaltung den organisatorischen
Rahmen gegeben. Trotz des kommerziellen
Hintergrundes flihlte man sich wie in einer
grofRen Familie.

Das Camp selbst hat eine lange Tradition:
Seit 1968 finden regelmaRig Treffen in
Minden statt, zu Spitzenzeiten mit mehr
als 50 Flugzeugen und Ulber 100 Teilneh-
mern. Die Wellenflugsaison geht von No-

vember bis Mai, aber selbst im Sommer
kann es immer mal wieder Wellenlagen
geben.

Der Flugplatz ist ein ehemaliger Militar-
platz aus dem Zweiten Weltkrieg und ent-
sprechend grolziigig angelegt. Es gibt
zwei asphaltierte Pisten (12/30, 16/34), da-
zu noch Teile einer alten Militarpiste und
eine Schleppflugzeuglandebahn. Am Platz
sind verschiedene Luftfahrbetriebe ange-
siedelt und Business-Jets stationiert, dazu
noch privat betriebene Militartrainer vom
Typ L-39 Albatros, die im nahegelegenen
Ubungsgelande der US-Marines ihre Ein-
satze fliegen.

Der gesamte Flugplatzverkehr lauft trotz
alledem unkontrolliert ab. Auf der Minden
CTAF (Common traffic advisory frequency)
teilt man seine Absichten mit und fadelt
sich so in den Platzverkehr mit ein. Der

Umgebungskarte von Minden mit den drei Wellenflugfenstern. Genutzt wird
liberwiegend das WEST Fenster. (Quelle: Soaring NV)

11957 W =

119 41 W 119 29W 119 10W
i 3004 N
o WEST CENTRAL LEAST
5 3842 N
119 57W \ 9 26W 1908 W
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Luftraum um Minden herum wird vom An-
flug-/Abflugverkehr des 55 km nordlich ge-
legenen Flughafens Reno beeinflusst. Es
waren in Rahmen der Theorieblocke extra
drei Flughafenvertreter angereist und er-
klarten die Luftraumsituation rund um Re-
no. Bei Wellenfluglagen kdnnen drei Wel-
lenflugfenster von FL18o bis FL280 im
Flugplatzbereich aktiviert werden. Sonst
ist generell bei FL180 Schluss.

Minden selbst liegt auf 1303 m MSL, die
westlich gelegene Bergkette der Sierra Ne-
vada ist zwischen 2500 und 3000 m hoch.
Die theoretisch wellenflugtechnisch nutz-
bare Nord-Std-Lange der Sierra betragt
gut 600 km — das dies ausfliegbar ist, hat
Jim Payne mit seinem Rekordflug Uber
knapp 3000 km kurz nach dem Camp am
o5. April eindrucksvoll unter Beweis ge-
stellt (siehe Interview auf S. 28)

Theorie und Praxis

Die meisten Teilnehmer kamen aus den
USA, es waren aber auch Piloten aus Eng-
land, Israel, Argentinien, Japan und Italien
vertreten. Als Sondergdste waren bekann-
te Personlichkeiten wie Jim Payne und
Dennis Tito dabei, die von Minden aus in
die Welle starteten.

Das Camp selber war fiir fiinf Tage ange-
setzt, einige haben wie ich auch noch
einen Tag verlangert. Jeder hoffte natir-
lich, moglichst bald in die Luft zu kommen
und dass die Welle steht.

Dan Gudgel, der Camp-Meteorologe,
musste uns aber zunachst vertrosten, da
der nachste Jet-Stream mit Wellenbildung
sich erst zum Wochenende abzeichnete.
So konnte Camporganisator Tim Gardner
an seinem Programm festhalten und vor-
mittags die Grundlagen zu Flugbetrieb
und Wellenfliegerei vermitteln und nach-
mittags dann die Einweisungsflige durch-
flhren, ein wenig Thermik gab es pas-
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en Wave

NEZ

Das friihe Aufstehen hat sich gelohnt, erste Lentis stehen im Grau des Morgenhimmels! Dann: Welle oder Thermik? Die
ersten Einstiegsversuche sind gescheitert. Zweifelnde Blicke nach oben —wo bitte soll da eine Welle sein? Auch weiter nord-
westlich sieht es eher nach Thermik aus

senderweise auch. Gefordert waren je ein
Doppelsitzerflug zur Platz-, Wellen- und
wer  wollte  Uberlandflugeinweisung.
Zur Verflgung standen hierzu ASK 21, Duo
Discus, Duo Discus X und Schweizer 2-32.
An Einsitzern konnten ein Discus B und ei-

ne LS-4 gechartert werden. Alle Maschinen
sind mit Transponder und FLARM ausgeru-
stet. Dazu kamen noch zehn Privatmaschi-
nen der 40 Teilnehmer. Geschleppt wurde
mit Piper PA-25 Pawnees.

Unter den zahlreichen Vortragen der ins-

gesamt 13 Referenten auf dem Camp wa-
ren neben der Wellenflugtaktik von Pete
Alexander noch die Informationen von An-
dy Pilmanis zu den medizinischen Aspekten
bei Hohenfligen bemerkenswert. Andy
forscht unter anderem fur die NASA und
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Richtung Norden und dann immer geradeaus, die Welle ist nun deutlich ausgepragt

Auch zuriick Richtung Stiden zeigt sich die Fohnliicke zwischen Primar- und Sekundarwelle

die US Air Force und hat zahlreiche Unter-  rierten aus erster Hand lber den Status des
suchungen bei deren Personal durchge-  Perlan Mission 2 Projektes, an dem beide
fihrt. aktiv beteiligt sind. So ist geplant, die Per-
Jim Payne und Miguel Ilturmendi refe- lan2im HerbstdiesenJahres und zum Wa-

26 segelfliegen 4| 2015

ve Camp 2016 in Minden zur praktischen
Flugerprobung zu haben.Im Camp war der
Testaufbau der Perlan-Sauerstoffversor-
gungsanlage ausgestellt.




Am Anfang wartet der Rotor

Im praktischen Teil der Einweisung wurden
die Teilnehmer auf die finf Fluglehrer ver-
teilt. Ich selber flog die Platzeinweisung in
der ASK21 bei ein wenig Blauthermik, die
Welleneinweisung erfolgte dann im Duo in
aller Frithe kurz nach Sonnenaufgang, da
laut Vorhersage die Welle im Tagesverlauf
zusammenbrechen sollte. Zum Training
und Gewohnung an die sonst ab FLi80o an-
stelle der Nasenkantle zu tragenden Voll-
maske wurde selbige schon zum Start auf-
gesetzt. Vom Rotor war bei diesem Flug
nichts zu splren, daftir ging es nach dem
Ausklinken mit 2 bis 4 m/s zlgig auf FL220
bis Uber die erste Lenti. Anschlieflend folgte
das Trainieren von Notabstiegen, und nach
einer Stunde waren wir wieder am Boden.
Die Landung auf der Asphaltpiste 16 habe
ich grindlich versemmelt, da ich mich
durch die fur mich ungewohnte Pisten-
breite optisch hatte tauschen lassen.

Am Folgetag war ebenfalls Welle ab Mittag
prognostiziert, auch hier sollte Dans Vor-
hersage wieder zu 100 Prozent korrekt sein.
Die Wolkenbildung verhieR aber zunachst
nicht Gutes, es sah eher nach Thermik aus
und erste Einstiegsversuche in die Welle
verliefen auch erfolglos.

Erst nach langem hin und her entschlossen
sich einige Teilnehmer erneut, so auch
Alan Murray und ich im Duo Discus. Dies-
mal hielten die Rotoren, was sie verspra-
chen und schaukelten uns ordentlich
durch. Erst nach gut einer Stunde gelang
uns der Einstieg sudlich des Heavenly Ski
Resorts. Nach Ubersteigen der Wolkenba-
sis sahen die Cu-Wolken aber immer noch
wie an einem starkwindigen Thermiktag
aus — der ,Magic Carpet”, der fliegende
Wellenteppich, hatte noch nicht abgeho-
ben. An den Luvseiten der Wolken ging es
aber meistens verlasslich aufwarts, so dass
wir uns erstmal Richung Stiden bis hinter
den Topaz Lake vortasteten. Noch weiter
stdlich war das Wolkenbild zu unuber-
sichtlich, und mangels Ortskenntnis und
fehlender Uberlandflugeinweisung kehrten
wir Richtung Norden um.

Mittlerweile war feuchtere Hohenluft ein-
geflossen und es zeichneten sich vielerorts
Lentilinien bis weit hinter Reno ab. Das
Steigen war zuverlassig bis zu 5 m/s, wir
mussten des Ofteren ordentlich andriicken
oder Richtung Luv vorfliegen, um unter-
halb von FL180 zu bleiben. Nordlich von Re-
no standen weitere verlockende Wellen-
wolken, wir entschlossen uns aber in
Anbetracht der fortgeschrittenen Tages-

Richtung Stiden mit Blick auf Lake Topaz

zeit zur Umkehr und flogen diesmal in der
Sekundar- und Tertidarwelle zurtick nach
Minden, wo wir nach etwas Uber funf
Stunden landeten. So kamen wir noch in
den unmittelbaren Genuss, die Uberflige
einer F-16 des USAF-Kunstflugteams
L, Thunderbirds“ aus nachster Nahe zu erle-
ben, die sich zwecks Vorbereitung auf eine
Flugshow im Sommer ein Bild von der Um-
gebung machte.

Der Sonntag bildete auch den offiziellen
Abschluss des Wellencamps. Die meisten
Teilnehmer reisten wieder ab, einige ver-
langerten; Dan hatte namlich fur Montag
eine noch bessere Wellenlage angekiindigt.
Da mein gesetztes Budget aufgebraucht
war, verzichtete ich auf einen weiteren
Flug, was ich aber im Nachhinein bereue,
war der Montag doch in der Tat noch bes-
ser als der Sonntag. Der Hohen-

diamant ware problemlos drin gewesen,
Jim Payne flog im Arcus uber 1800 km. Ich

hatte zwar auch meinen Spals bei einer
Wanderung am Lake Tahoe, schaute aber
immer wieder neidisch nach oben auf die
kilometerlangen Wellenwolkenbander.
Insgesamt kann ich ein solches Wellen-
flug-Camp jedem empfehlen: Konzen-
trierte Informationen zur Wellenfliegerei
im Allgemeinen und im Besonderen, viele
gleichgesinnte  Wellenflieger aus der
ganzen Welt, dazu eine ausgezeichnete
Organisation zeichneten das Camp aus.
Auch wer eventuell beruflich oder
urlaubend in der Gegend ist, sollte sich bei
entsprechender Wetterlage einfach bei
Soaring NV melden, vielleicht ist ja auch
ein Wellenflug im Doppelsitzer mit einem
erfahrenen Piloten moglich, falls die
formalen Bedingungen zum Chartern nicht
erfillt sind. Wer an einem der nachsten
Wellencamps teilzunehmen gedenkt, kann
sich Uber die Homepage von Soaring NV
informieren (www.soaringnv.com/).

ACCU-24

BATTERIEN & SYSTEME

I~
Die neue Bordstromversorgung LiFePos

Die beste Energieversorgung von Piloten fiir Piloten

Airbatt-Lithium-Eisen-Phosphat-Batterien haben eine Stromfestigkeit
von 30A, universell einsetzbar und haben ein geringes Gewicht.

Die innovative Technologie bietet eine hohe Eigensicherheit, selbst
unter extremsten Bedingungen besteht keine Explosionsgefahr. Dank
der BMS-Schutzbeschaltung kénnen die Batterien mit Blei-Ladegeraten ( lUoU>14,4V-14,8V ) geladen werden.

Onlineshop www.ACCU-24.de * Tel. +49(0)6045 952520
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INTERVIEW

Féhnliicke Gber Minden J i m P o) y ne:

,3300 Kilometer
sind moglich”

INTERVIEW: HELGE ZEMBOLD

Fotos: Jim PayNE
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m o5. April machten sich in Min-
den, Nevada im Lee der Sierra Ne-
vada die US-Piloten Jim Payne
und Alan Coombs im Arcus M so-
wie 450 Kilometer weiter sidlich in Inyo-
kern Dennis Tito mit Copilot Ron Gregg in
einer DG-1001M auf die Reise entlang einer
der in Segelfliegerkreisen berliihmtesten
Bergketten der Welt. Die Flugsicherung
hatte Freigaben bis Flugflache 260 (FL 270
fir die DG-Crew) erteilt.
Als Deutschland den Rausch des ersten

Am ausgetrockneten Haiwee Reservoir beginnt der Weltrekordversuch

Der Ostersonntag 2015 war nicht nur in weiten Teilen Deutschlands

ein herausragender Streckenflugtag. Neun Stunden, nachdem

sich die ersten Europader in die Luft geschwungen hatten, startete

Jim Payne in Nevada zu einem beeindruckenden Weltrekordversuch.

groRartigen Frithlingstages ausschlief, hat-
te Jim Payne nach nur zwélfeinhalb Stun-
den Flugzeit am Abend eines legendaren
Ostertages seinen eigenen OLC-Rekord um
80 Punkte auf 2566,29 Streckenpunkte er-
hoht.

Sein ehemaliger Flugschiler und Per-
lan-Projektpartner Dennis Tito absolvierte
mit 2181 Kilometern und 2010,43 OLC-Punk-
ten in elfeinhalb Stunden den zweitbesten
Flug der bisherigen 2015er Saison und er-
flog dabei nicht nur persénliche Rekorde.

segelfliegen sprach mit Jim Payne lber sei-
ne Eindriicke.

segelfliegen: Jim, du hast Deinen eigenen
Rekord quasi vor deiner Haustiir gebrochen
und die Messlatte fir den punkthochsten
Flug im OLC noch ein Stlickchen hoher ge-
legt. Wie fuhlt sich das an?

Jim Payne: Ich bin natirlich sehr glucklich,
dass mir dies gelungen ist. Viel hangt im
Leben davon ab, zur richtigen Zeit am rich-
tigen Ort zu sein. Ich freue mich sehr, dass
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INTERVIEW

Bei Bishop auf Speed in Richtung Norden, wolkenloser Blick nach Westen

ich inzwischen mein zu Hause in Minden
gefunden habe.

segelfliegen: Wie waren die Wetterbedin-
gungen am Ostersonntag? Warst du selbst
besonders gut vorbereitet?

Jim Payne: Die Bedingungen am Oster-
sonntag waren exzellent, aber trotzdem
war es sicher nicht der allerbeste Tag. Nach
Suden hin war der Himmel komplett blau,
so dass die Welle nicht markiert war. Nach
Norden wurde es immer wolkiger, und am
Ende war der Himmel dort bewoélkt.

segelfliegen: In den vergangenen Jahren
hat die Welt beobachten konnen, wie du
mit einer DG 1001M, einem Doppelsitzer,
der eher zu Trainingszwecken entwickelt
wurde, Rekorde gebrochen und neue Best-
marken aufgestellt hast. Wie gefallt dir
nun die Rickkehr zur Wolbklappe? Fliegt
man damit in der Welle effektiver als mit
dem steifen Fligelprofil?

Jim Payne: Das lasst sich im Prinzip alles
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aus der Polare herauslesen. Es macht na-
tirlich einen Riesenspal3, nun ein schnel-
leres Flugzeug fliegen zu konnen. Nichts
geht Uber einen Wellenritt mit Wolbklap-
penhebel und hoher Flachenbelastung.

segelfliegen: Hast du den Wolbklappenhe-
bel eigentlich Uberhaupt angefasst?

Jim Payne: Ja, doch, wir haben hin und wie-
der die Geschwindigkeit reduziert. Aber die
meiste Zeit des Tages stand der Hebel auf
,voll negativ™.

segelfliegen: Wem gehort der Arcus M? Ist
der Flieger speziell fiir Wellenfliegerei vor-
bereitet? Manch’ einer mag bei den un-
glaublichen  Durchschnittsgeschwindig-
keiten denken, du fliegst immer jenseits
der Limits.

Jim Payne: Dennis Tito hat den Arcus ange-
schafft und, ja, es ist eine besonders modi-
fizierte ,Wellenmaschine®. Wir haben be-
reits bei der Auslegung der ,6DT“ darauf
geachtet, dass der Doppelsitzer unseren

speziellen Anforderungen entspricht. Das
Flugzeug ist beispielsweise schwerer als
ein gewohnlicher Arcus. Er hat keine Was-
sertanks, denn wir wollen keinen variablen
Ballast in den Fligeln. So bleibt uns der
Umgang mit Frostschutzmitteln beim Be-
tanken der tragenden Teile erspart. In jeder
Tragflache gibt es lediglich einen Kraft-
stofftank fur jeweils 15 Liter.

Wir haben drei Sauerstoffflaschen an Bord,
eine davon befindet sich im Leitwerkstra-
ger und fasst 2180 Liter. AuRerdem hat der
Arcus drei verschiedene EDS-Sauerstoffre-
gulatoren, zwei fir je einen Piloten und ei-
nen fiir beide Besatzungsmitglieder. Die
Maschine hat dartber hinaus Antikollisi-
ons- und Positionsleuchten.

Aber das Wichtigste zum Erreichen hoher
Schnittgeschwindigkeiten ist natirlich,
niemals hin und her zu fliegen oder zu krei-
sen. Die Nase zeigt immer in dieselbe Rich-
tung! AulBerdem hilft beim Flug in grofRer
Hohe der ,True Airspeed-Effekt” enorm
nach: Die Geschwindigkeit Gber Grund ist



INTERVIEW

Gute Aussichten auf dem zweiten Schenkel

trotz der mit der Hohe abnehmenden Ma-
ximalgeschwindigkeit immer deutlich gro-
RBer als die angezeigte Geschwindigkeit.
Fur einen Testpiloten ist Flattern das wohl
am meisten geflirchtete Phanomen. Des-
wegen fliege ich niemals jenseits der fur
die Hohe vorgegebenen Maximalge-
schwindigkeit.

segelfliegen: Wie bereitest du das Flug-
zeug und die Besatzung fir solch’ einen
Tag vor?

Jim Payne: Wir haben das inzwischen oft
genug gemacht, um eine Routine entwi-
ckeln zu konnen. Die Vorbereitungen ge-
hen wir so frith wie moglich am Tag vor
dem Flug an, damit wir uns anschlieBend
entspannen und rechtzeitig zu Bett gehen
kénnen.

Im Ubrigen ist das Fliegen in der Welle eine
faszinierende Angelegenheit, solange man
warm genug angezogen ist und nicht
friert. Daher scheuen wir keine Mihen, da-
mit die Kalte nicht zum Problem wird.

segelfliegen: Motiviert das neue Flugzeug,
noch weiter zu fliegen oder mehr auszu-
probieren? Fuhlt sich die Perlan-Crew ,be-

flugelt”?
Jim Payne: Ja, der Arcus erweitert unsere
Moglichkeiten!

Neulackierungen

von Segelflugzeugen, Motorseglern, ...

in Deutschland ...

F B S

35 Jahre Erfahrung — hunderte Flugzeuge lackiert
FBS Finish GmbH

http://www.fbs-finish.de — info@fbs-finish.de
Im Schollengarten 19-20 - 76646 Bruchsal-Untergrombach
Tel.: +49(0)7257/930790 - Fax: +49(0)7257/930944 - Mobil: +49(0)172/9404603

... preiswert (nicht billig)
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Staubfahnen nachmittags am Mono Lake

segelfliegen: Wie war der urspriingliche
Plan flr den os. April 2015? Du hattest ei-
nen1000-km-Zielriickkehrflug geplant und
angemeldet. Wolltest du weitere Rekorde
brechen?

Jim Payne: Wie schon im Dezember 2013
war es mein Wunsch, so viele OLC-Punkte
wie moglich zu erreichen. AuRerdem wollte
ich gern einen neuen Geschwindigkeitsre-
kord flr die 1000-km-Zielrlickkehrstrecke
versuchen. Den haben wir ja dann auch mit
255 km/h geschafft.

Inzwischen habe ich den Weltrekord in der
offenen Klasse uber die 1000-km-Zielriick-
kehrstrecke eingereicht. Momentan gibt es
in Nordamerika noch keinen Kontinental-
rekord in der offenen Klasse. Wir sind am
os5. April schneller als die Minimalge-
schwindigkeiten fiir Rekorde uber die
sooer- und die 1000er-Zielrlickkehrstrecke
geflogen und haben daher auch diese bei-
den Rekorde eingereicht. Darliber hinaus
haben wir die US-Speed-Rekorde im dop-
pelsitzigen Motorsegler iiber 300, 500, 750,
und 1,000 Kilometer Zielrlickkehr gebro-
chen.

Sowohl mein Perlan-Partner Dennis wie
auch ich haben am Ostersonntag die bishe-
rigen nationalen Streckenrekorde fir dop-
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pelsitzige Motorsegler fur die Zielrlickkehr-
und die freie Strecke gebrochen. Da der
Index der DG-1001M glinstiger ist als der
des Arcus, hat natlrlich Dennis diese bei-
den Rekorde eingereicht.

segelfliegen: Noch einmal die Frage: Wie
schaffst du es, so dermafen schnell zu flie-
gen? 1,03 % Kurbelanteil wahrend des ge-
samten Fluges, die Schenkel zwei, finf und
sechs weisen keinen einzigen Kreis auf!
Jim Payne: Wie gesagt, am allerwichtigsten
ist es, niemals Zick-Zack oder Kreise zu flie-
gen! In grofRer Hohe hilft der bereits er-
wahnte ,True Airspeed-Effekt® — sobald
man tiefer fliegt, wird man langsam. Bei
hohen Geschwindigkeiten ist selbst bei
starkem Wind der Schiebewinkel nicht so
entscheidend. Am os. April haben wir kei-
nen einzigen Kreis gedreht und nur ein
ganz paar Zacken geflogen, um in unserem
Hohenband zu bleiben.

segelfliegen: Deine Frau Jackie unterstitzt
dich und deine Partner bei all Euren Vorha-
ben. Wahrend du fliegst, fillt sie Euren
Blog http://soaringblog.tumblr.com/ mit
aktuellen Inhalten, an denen man auch im
Nachhinein den Flug sehr gut nachvollzie-

hen kann. Was hast du dem Osterabenteu-
er noch hinzufiigen?

Jim Payne: Ja, Jackie ist unsere ,Mission
Control“. Sie beobachtet die Satelliten-
bilder und schickt uns wahrend des Fluges
entsprechende Nachrichten.

Wir hatten am Ostersonntag keinerlei Tief-
punkte. Inzwischen habe ich so viel Flug-
zeit in der Welle verbracht, dass ich ein Ge-
spur fur die Aufwindfelder und deren
Linien besitze.

An Ostern gab es tatséachlich keine Uberra-
schungen. Die Schenkel in Richtung Nor-
den waren aufgrund der Riickenwindkom-
ponente deutlich schneller. Wahrend der
1000-km-Zielriickkehrstrecke betrug der
Rickenwind laut SeeYou zehn Knoten in
Richtung Norden und 18 Knoten Gegen-
wind auf dem Flug gen Siiden. Bei Seiten-
wind ist wegen des Schiebewinkels der
Gegenwind immer starker.

segelfliegen: Wie hat deinem Copiloten ei-
gentlich der Osterausflug gefallen? Alan
Coombs gehorte bisher nicht zu deinen
Langzeit-Flugpartnern, oder?

Jim Payne: Alan war bei ein paar Fligen im
letzten Herbst als Copilot dabei. Auch am
31. Marz 2015 ist er mit mir geflogen. Er ist



ein erfahrener Segelflieger und besitzt
selbst einen Ventus. Das Abenteuer hat
ihm sehr gefallen!

segelfliegen: War der Ritt turbulent, oder
war die Luft relativ ruhig?

Jim Payne: Beim ersten Steigen bis auf
3000 Meter haben wir ein paar harmlose
Turbulenzen durchflogen. Dasselbe noch
einmal vor der Landung. Der Rest des Tages
spielte sich in absolut sanften Luftmassen
ab. Segelflieger, die niemals eine Welle er-
lebt haben, kénnen sich vielleicht nicht vor-
stellen, wie turbulent ein Rotor sein kann
und wie friedlich sich hingegen der Wellen-
aufwind anfuhlt.

segelfliegen: Jim, Du bist Fluglehrer und
Dennis Tito hat offensichtlich eine Menge
von Dir gelernt. Er hat am Ostersonntag
den weltweit zweitbesten Flug hingelegt.
Was kdnnen andere Piloten von Dir lernen,
ohne mit Dir im Cockpit zu sitzen?

Jim Payne: Dennis war ein herausragender
Schiler. Er liebt die Wellenfliegerei und hat
viele Stunden damit zugebracht, Flugauf-
zeichnungen zu studieren. Dabei lernt man
bereits eine Menge, ohne selbst live im
Cockpit dabei sein zu mussen.

Das einzige Problem bei den Flugaufzeich-
nungen im OLC ist, dass man an ihnen
nicht erkennen kann, warum ein Pilot so
oder anders entschieden hat. Deswegen
kommentiere ich regelmaBig meine Fluge.
Wir haben beispielsweise bei dem
1000-km-Zielrickkehrflug ein paar Schlen-
ker an der Wende gemacht, weil wir sicher
gehen wollten, dass wir nicht die uns von
ATC zugewiesene Hohe verlassen.

segelfliegen: SeeYou dokumentiert 3174,5
km in 12:21 Stunden, 2907 km davon zahlen
fir den OLC. Im Januar 2003 hatte Klaus
Ohlmann in Argentinien die Marke fiir den
langsten OLC-Flug aller Zeiten um mehrere
Wendepunkte auf 3020 km gesetzt. Wenn
Du Dir jetzt die Moglichkeiten in der Wel-
lensaion und die Tageslange ansiehst, ist
da vielleicht noch mehr drin?

Jim Payne: Klaus’ Flug hatte nur vier Schen-
kel, wahrend ich sechs fliegen musste. Wir
haben nur den besten Teil der Sierra Neva-
da genutzt. Will man die Einzelstrecken
verlangern, muss man einige groRere
Ubergénge meistern. Bei zwei Stunden
mehr Tageslicht und an einem Tag mit et-
was weniger Feuchtigkeit im Norden der
Sierras halte ich 3300 OLC-Kilometer fir
durchaus machbar.

INTERVIEW

Nach dem Flug... Noch immer steht die Welle

Die Wolke, die 24 Stunden tragt
navjJer

m > @ &Y

SeeYou Cloud: Sicherer privater Onlinespeicher fiir Fliige, zugdnglich mit
iPad, iPhone, Android, PC, Mac und Linux; SeeYou: Fluganalyse, Statistik, 2D
und 3D Animation, weltweite Karten, automatische Luftraumaktualisierung,
Aufgabenplanung, FAI Dreiecke; SeeYou Mobile: die erste Wahl von vielen
Weltmeistern, Flugnavigation , komplette Wettbewerbsunterstiitzung, En-
danflugrechner, Optimierung, Thermikassistent, Flarmradar, Statistik, Luftraum-
warnung, Windberechnung; ConnectMe: Freie Software fiirsLoggermanagement,
SeeYou Recorder: Einfacher Flugdatenrecorder fiir iPhone,

iPad und Android, erzeugt OLC Flige mit blauem V;

SeeYou: []AnpStore | P> Googlepiay

www.naviter.com - info@naviter.com
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Lasst die Thermik
wirklich schon nach?

Von JaN Lyczywek

Wenn ich an diejenigen meiner Flige zurtickdenke, die mit abendlichen AuBenlandungen endeten,
dann war nur selten nachlassende Thermik schuld. Viel haufiger hatte ich mir selbst schon Stunden vor
Thermikende eingeredet, die Thermik lasse nach — so erfolgreich, dass ich das selbst glaubte,
entsprechend defensiv flog und Zeit verlor, die mir abends dann fehlte.
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igentlich hatte die Redaktion ein
anderes Thema vorgeschlagen:
»,Was tun, wenn die Thermik nach-
lasst?“ Ob ich dazu nicht was
schreiben wolle? Na klar, gerne! In
Gedanken lief3 ich die sattsam bekannten
Lehrbuchinhalte Revue passieren, die in
einem solchen Artikel repetiert werden
wirden: McCready-Wert runterdrehen.
Hoch bleiben. In hohem Geldande bleiben.
Umwege in Kauf nehmen. Sichere Parkpo-
sition suchen. Geduldig sein. Alternativen
kennen und erkennen. Hangflug. Indus-
triethermik. Abendthermik. Dann musste
ich schmunzeln, denn die erste Frage sollte
nicht lauten: ,Was tun, wenn die Thermik
nachlasst?“ Sondern: ,Lasst sie denn Uber-
haupt schon nach?“
,So ein Blodsinn, das merk ich doch direkt
am Vario, wenn es schwacher wird!”
wiirden die meisten Segelflieger einwenden.
Viele Segelflieger (auch ich) sind ja Natur-
wissenschaftler, Techniker oder Ingeni-
eure. Vielleicht ist das mit ein Grund dafur,
dass wir uns unser Denken und unsere
Entscheidungen im Flug Gblicherweise als
einen gewissermalien linearen Prozess
vorstellen — einen Prozess, der eine klare
Richtung hat und sozusagen von oben
nach unten abgearbeitet wird. Am Beispiel
der (tatsachlich oder vermeintlich) nach-
lassenden Thermik lasst sich das gut
zeigen.
Am Anfang unseres schonen linearen
Entscheidungsprozesses, so glauben wir,
stehe eine Art ,Datensammlung” der
Jvorgefundenen oder ,angetroffenen”
Steigwerte (siehe Schema 1 rechts oben).
Natdrlich wissen wir, dass wir einfach das
Pech haben kénnen, am besten Bart vorbei-
zustolpern. Davon abgesehen gehen wir
aber durchaus davon aus, zu jedem Zeit-
punkt ein mehr oder minder objektives Bild
der momentanen Thermiksituation aus
diesenangetroffenen Steigwerten gewinnen
zu kdnnen.
Es ist nur konsequent, im zweiten Denk-
schritt aus diesem Bild der Situation ein
Entscheidungskriterium zu destillieren: Bei
welchem Steigwert soll, muss, darf ich
kurbeln? Dieses Entscheidungskriterium
scheint uns demzufolge ebenso objektiv zu
sein wie die ,Datensammlung®, auf der es
basiert.
Der dritte Schritt ist dann die Entscheidung
selbst. Kurbeln oder nicht? Wenn unser
Denken tatsachlich so schon linear und
rational verliefe, dann muisste diese
Entscheidung meistens sehr gut zum

HUMAN FACTORS

Angetroffene Steigwerte (,,Datensammlung”)

Objektives Entscheidungskriterium

Entscheidung zum Kurbeln

tatsachlichen Angebot an verfugbaren
Steigwerten passen.

Ausgangspunkt: Die letzten Steigwerte

Nur funktioniert unser streckenfliege-
risches Denken leider, oder zum Gllck,
nicht so simpel geradeaus. Schema 2 unten
kommt der Wirklichkeit zwischen den
Ohren des Piloten vielleicht ein kleines,
aber nicht unwichtiges Stiickchen naher.
Ausgangspunkt ist nicht mehr eine breite
,Datensammlung” aller durchflogenen
Lupfer und Heber, sondern eine viel schma-
lere ,Stichprobe”: namlich die letzten paar
tatsachlich gekurbelten Barte. Denn seien
wir ehrlich: Unser Eindruck dartber, ,wie
gut es noch geht”, wird doch ganz wesent-
lich von den Steigwerten derjenigen Barte
bestimmt, die wir auch wirklich gekurbelt
haben. Wie zuvor wird sich auch diesmal
aus diesem Eindruck der momentanen

Thermiksituation das Entscheidungskrite-
rium ergeben. Da es sich dabei in Wirklich-
keit aber eben nicht um ein knallhartes,
quasi mathematisches Kriterium handelt,
nenne ich es hier lieber die ,Erwartungs-
haltung®. Was fiir einen Steigwert erwarten
wir uns mindestens vom nachsten Bart?

Im Schema ist angedeutet, dass diese
Erwartungshaltung noch von vielen
weiteren Einflissen abhangt: Tageszeit
und Wetteroptik gehdren ebenso dazu wie
die eigene Erfahrung im Gelande, person-
liche Tagesform, Konzentration, die emoti-
onale Stimmung und vieles andere mehr.
Wir wollen unsere Betrachtungen fiir den
Moment jedoch beschranken auf den
wichtigen, ja oft dominanten Einfluss der
letzten paar tatsachlich gekurbelten Barte.
Auch diesmal ist der dritte Schritt die
Entscheidung selbst. Passt ein neuer Bart
einigermallen zu unserer Erwartungshal-

andere
Einflisse

(

Gekurbelte Barte
(,,Stichprobe*)

Erwartungshaltung

Entscheidung
zum Kurbeln
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tung, dann werden wir ihn kurbeln.

Doch damit wird dieser neue Bart natirlich
auch Teil der ,Stichprobe® der letzten paar
gekurbelten Barte und als ,aktuellster”
Bart sogar ein sehr dominanter Teil dieser
Stichprobe. Diese beeinflusst ihrerseits die
Erwartungshaltung, was wiederum Einfluss
hat auf die ndchste Entscheidung zum
Kurbeln, was wieder in die Stichprobe
eingeht, die wieder die Erwartungshaltung
modifiziert und so weiter und so weiter.
Kurz: In unserem Denken ist eine Rickkop-
pelung eingebaut. Der Entscheidungspro-
zess ist mitnichten linear, sondern eher ein
Kreislauf.

Grundloser Pessimismus

An sich eine feine Sache, so eine Feed-
back-Schleife, denn sie zieht bei langsam
aufbauendem Wetter mit immer besseren
gekurbelten Barten die Erwartungshaltung
mit nach oben, und bei tatsachlich abbau-
endem Wetter reduzieren sich entspre-
chend die Anspriiche an den nachsten
Steigwert. Leider kann die Riickkoppelung
aber auch zu einem ganz anderen Effekt

36 segelfliegen 4 | 2015

flihren: einer Spirale aus grundlosem Pessi-
mismus.

Meist beginnt das Elend ganz harmlos: Das
Wetter ist unverandert gut, aber vielleicht
sind wir ein wenig tiefer gekommen, als es
komfortabel ist, oder ein pessimistischer
Funkspruch eines Kollegen hat uns verun-
sichert oder die Wetteroptik sieht nach der
Wende im Gegenlicht plotzlich viel trister
aus als noch kurz zuvor mit Riickensonne —
es gibt viele Anlasse, die Erwartungen an
den nachsten Bart zu reduzieren, und oft
ist das durchaus gerechtfertigt. Es kann ja
wirklich zwingende Griinde geben, bei-
spielsweise in einem Wetter, in dem man
Jeigentlich® unter zweieinhalb Metern
nichts kurbeln will, in bestimmten Situati-
onen trotzdem zu sagen: ,Auweia, jetzt
ware ich aber auch mit anderthalb Metern
zufrieden.”

Wenn wir nun Pech haben, erfillt der
nachste Bart, der sich zum Kurbeln
anbietet, nur knapp diese reduzierte Erwar-
tungshaltung. Das ist gar nicht so unwahr-
scheinlich, schlielRlich gibt es viel mehr
schwache als starke Barte. Noch kurz zuvor

waren wir durch so etwas mit Selbstver-
standlichkeit durchgeflogen, ohne auch
nur ans Kurbeln zu denken. Nun aber
kurbeln wir ihn — das ist noch nicht falsch
— und pflanzen damit einen Steigwert in
unsere kleine Stichprobe, der deutlich
unter dem liegt, was das Wetter ,eigent-
lich“ noch kann. Darin liegt die Falle
versteckt: Die reduzierte Erwartungshal-
tung flihrt dazu, dass unnétig schwache
Barte gekurbelt werden, was wiederum die
aus den gekurbelten Barten bestehende
,Stichprobe® verfalscht und schlieflich die
reduzierte Erwartungshaltung bestatigt,
was erneut dazu fuhrt, einen zu schwa-
chen Bart zu kurbeln, und so weiter, und so
weiter. Kurz: Die Barte, die ich kurbele,
bestimmen, welche Barte ich demnachst
zu kurbeln bereit bin.

Aus der Erwartungshaltung ist dank dieser
Ruckkoppelung eine self-fulfilling
prophecy geworden. Aus ,Auweia, jetzt
ware ich aber auch mit anderthalb Metern
zufrieden” wird ein ,,Ohweh, hier geht es ja
tatsachlich nur noch mit knapp 1,5 m/s“.
Wer ein etwas vorsichtiger Charakter ist,



macht daraus im ndchsten Schritt ein
LJetzt mussich alles nehmen, was auch nur
indie Nahe von eineinhalb Metern kommt®,
und dann ist es nicht mehr weit zur
vermeintlich objektiven Beobachtung: ,Die
Thermik lasst nach, der Bart hier geht
schon nur noch mit etwas Uber einem
Meter.” Und das, obwohl das Wetter sich
noch kein bisschen geandert hat, obwohl
ringsum genauso viele gute Barte zur
Verflgung stiinden wie zuvor, obwohl die
Thermik insgesamt noch keineswegs nach-
lasst! Die Spirale hat begonnen, sich zu
drehen.

Friher oder spater wird aber auch der
groite Pessimist wieder in einen guten
Bart stolpern, einen, der der unverandert
guten Qualitat des Wetters entspricht. Das
ware die Chance, um zu erkennen, dass die
Thermik insgesamt noch keineswegs nach-
lasst. Spatestens jetzt muisste man die
eigene Erwartungshaltung wieder hoch-
schrauben. Doch wer sich einmal einge-
redet hat, die Thermik lieRe nach, schafft es
oft mit geradezu erstaunlicher Hartnackig-
keit, solche guten Barte als zwar erfreu-
liche,aber Gberdurchschnittliche Ausnahme
abzutun.

Wie vermeidet man diese Spirale?

Halte die letzten paar Barte, die du gekur-
belt hast, nicht flr ein objektives Bild der
Situation! Die erkurbelten Steigwerte sind
ein Ergebnis deiner eigenen Entschei-
dungen, die ihrerseits auf deinen eigenen
Erwartungshaltungen beruhen, mehr nicht.
Wer haufig in ahnlichen Wetterlagen und
vielleicht sogar auf derselben Standard-
strecke fliegt, kann sich einfach feste Merk-

regeln setzen wie etwa: ,Bis 18 Uhr das Gas
stehenlassen”. Es mag vielleicht ein wenig
starr wirken, aber ein simpler Blick auf die
Uhr lasst dann die Einsicht gedeihen, dass
es einfach noch zu frith am Tag ist, um sich
vor nachlassender Thermik zu furchten.
Ein ganz banaler Effekt, der oft der Ausloser
flr ungerechtfertigten Pessimismus sein
durfte: Da am spateren Nachmittag die
Sonne schon tiefer steht, sehen Wolken
und Berge je nach Beleuchtungsrichtung
sehr unterschiedlich aus. Solang man mit
Rickensonne hell angestrahlten Hangen
entgegenfliegt, Uber denen pralle Cumuli
strahlend weil leuchten, sieht alles bestens
aus. Kaum gewendet, wirken dieselben
Wolken im Gegenlicht grau und faserig
und langst nicht mehrsokompakt, wahrend
die Berge uns nun ihre Schattenhdange
zuweisen.

Es ist also eine gute Idee, ein- und dieselbe
Wolke bewusst unter verschiedener
Beleuchtungsrichtung anzugucken, bei-
spielsweise einmal wahrend des Anfluges
auf die Wolke und dann nochmals riickbli-
ckend aus dem nachsten Bart. Auch kann
man sich fir den spateren Nachmittag
merken: Wenn ich mit Gegensonne fliegen
muss, sieht das Wetter schlechter aus als
es ist. Und schlieRlich halte ich diesen
Effekt fur einen Grund mehr, Flige von
vornherein so zu planen, dass man die
letzten 150 bis 200 km spatnachmittags
mit Rickensonne fliegt (was auch viele
andere handfeste Vorteile hat).

Negative oder pessimistische Funkspriiche
zum Wetter und zur Thermikentwicklung
vermeiden! Naturlich kann man eine
tatsachlich stattfindende Wetterverschlech-

HUMAN FACTORS

terung nicht wegargumentieren, tatsach-
lich nachlassende Thermik nicht schon-
reden — sehr wohl aber kann man eine in
Wahrheit noch einwandfreie Thermiksitua-
tion wirksam schlechtreden! Wenn auf
einer Quasselfrequenz, auf der an einem
guten Tag zwanzig, dreiRig ambitionierte
Hobby-Streckenflieger in derselben Gegend
auf ahnlichen Routen unterwegs sind, am
mittleren Nachmittag der erste anfangt,
Uber angeblich nachlassende Steigwerte
zu jammern, fangen die anderen an, leise
zu zweifeln und vorsichtig zu werden.
Manchmal kann man regelrecht miter-
leben, wie die Stimmung auf der Frequenz
ins Pessimistische kippt, nur weil der erste
trostlos ,Hier geht's nur noch mit ‘nem
knappen Meter” verkiindet hat. Muss doch
nicht sein. Im Funk nur Positives berichten,
und alle auf der Frequenz fliegen besser.
Besonders bei Dreiecken besteht die
Gefahr, dass man zwar bis zur zweiten
Wende ambitioniert  vorwartsprescht,
dann aber plotzlich auf dem letzten
Schenkel angstlich wird, nur weil es eben
der letzte Schenkel ist, auf dem man den
Flug ja ,nur noch® heimbringen muss.
Schnell schleicht sich dabei dann auch das
Gefuhl ein, die Thermik baue passend dazu
ja auch schon ab. Die Thermik schert sich
aber wenig um die Dramaturgie von
FAI-Dreiecken —sie baut erst dann ab, wenn
die Physik das so bestimmt.

Irgendwann macht die Thermik schlieBlich
genau das: nachlassen, und zwar in Wirk-
lichkeit, nicht nur in der Einbildung. Und
dann darf man sich auch die urspriingliche
Frage stellen: ,Was tun, wenn die Thermik
nachlasst?”

Keine Kompromisse!
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Zu kurz gekommen

Landeunfall am stark abfallenden Pistenbeginn

UBERSETZUNG VON EKLE FUGELSANG-PETERSEN

Der folgende Unfallbericht ist in den USA in der Zeitschrift ,Soaring” der SSA erschienen und wurde mit

Genehmigung des Autors und der SSA-Redaktion in geklrzter Form Ubersetzt. Der Name des Autors ist

der segelfliegen-Redaktion bekannt.

m Sommer 2014 erlitt ich bei der Lan-

dung mit meiner neuen JS-1CJ einen Un-

fall, der leicht hatte schlimmer sein kon-

nen. Mit der Nase voran schlug ich kurz
vor der Piste 20 auf dem Flugplatz Truckee
Tahoe in Kalifornien in den Hang ein. Meh-
rere hundert Male war ich schon auf dieser
Piste gelandet, unter allenfalls minimalen
Schwierigkeiten. Seit diesem schicksal-
haften Tag habe ich lange Zeit darlber
nachgedacht was ich falsch und was ich
vielleicht richtig gemacht habe. Wie konn-
te es zu diesem Unfall kommen?

Wunderbare Kumuli zierten den Himmel,
Uberentwicklungen waren nicht vorherge-
sagt, und irgendjemand schlug vor nach
Norden zur Grenze nach Oregon zu fliegen.
Um 12:30 Uhr starteten wir alle in den Bil-
derbuchhimmel. Die Wolkenbasis lag
schon bei 13.500 Ful3, und die Barte zogen
mit 3,5 bis 5 Metern. Mit 10 Knoten Riicken-
wind ging es den Wolkenstrasen folgend
ohne Zogern nach Norden, und ich war
nach etwas mehr als einer Stunde bereits
an der Grenze zwischen Kalifornien und
Oregon. Beinahe ware ich der Versuchung
erlegen, noch ein paar Meilen draufzupa-
cken und einen 1000er Zielriickkehrflug zu
versuchen, aber in Anbetracht des zu er-
wartenden Gegenwinds drehte ich um. .

Im Endanflug stellte ich wie immer nach
einem langen Flug meine Sauerstoffversor-
gung auf sooo Ful} ein, damit ich auch zur
Landung auf dem 5900 FufS hoch gele-
genen Platz mit Extra-Sauerstoff versorgt
blieb. AWOS gab mir den Wind aus 220
Grad, 7 Knoten, in Boen bis 15. Also fast ge-
nau Gegenwind fur die meistgenutzte Pi-
ste 20. Vor dieser Landebahn fallt das Ge-
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lande mit 40 bis 50% relativ steil ab, und
wegen der dort oft auftretenden Abwinde
ist bei der Landung grundsatzlich Vorsicht
geboten. Wie immer teilte ich meine Platz-
runde kurz ein, um nicht zu lange im Lee zu
fliegen. 400 FuB nordlich der Piste drehte
ich in etwa 180 Fuf8 lber Flugplatzniveau
ins Endteil. Es sah zunachst so aus, als ware
meine JS-1 mit ihrer 60er Gleitzahl zu hoch,
und ich nahm die Bremsklappen zur Hilfe.
Plotzlich jedoch fiel ich wie ein Stein hinab
und wurde in eine Linkskurve gedrickt.
Klappen rein, ein kraftiger Tritt ins rechte
Seitenruder, Knlppel nach rechts. Als das
Flugzeug nach dem gefihlten Freifall zu
reagieren begann, befand ich mich bereits
unterhalb des Aufsetzpunktes. Etwa zehn
Meter vor dem Aufschlag zog ich am Knip-
pel. So wirde sich mein Aufprallwinkel
dem abfallenden Geldnde anpassen. Mit
etwa 60 Knoten, der Ublichen Anflugge-
schwindigkeit, kam der Boden ziemlich
schnell naher.

Das nachste woran ich mich erinnere ist,
wie ich entgegen der Flugrichtung auf dem
Rollweg sal’. Zeugen erzahlten wie die JS-1
ein Rad geschlagen hatte und wie durch
ein Wunder mit der richtigen Seite oben,
entgegen der urspringlichen Bewegungs-
richtung auf dem Rollweg zum Stehen ge-
kommen war. Beide Fligel und ein GroRteil
des Rumpfes waren zerstort, meine Fille
hingen im Freien, Haube und Instru-
mentenpilz fehlten, meine Beine krib-
belten, und das Atmen fiel schwer.
Jemand berichtete, dass er kurz vor
meinem Aufprall beobachtet hatte, wie ei-
ne starke Boe die Baume rundherum nie-
dergedriickt hatte.

Ich hatte riesiges Gliick gehabt, denn mein
Flieger hatte genauso gut kopfiber auf
dem Rollweg aufschlagen kdnnen.

Ein FAA Priifer besuchte mich im Kranken-
haus und erzahlte, dass er sich die Wet-
teraufzeichnungen von Truckee am Unfall-
nachmittag angesehen hatte. Es hatte
genau zum Unfallzeitpunkt eine plotzliche
Windanderung auf 260 Grad mit 20 Kno-
ten stattgefunden. Der Zustand hatte we-
niger als zwei Minuten angehalten. Bei die-
ser Windrichtung bilden sich kurz vor der
Piste oft Verwirbelungen, die zum starken
Absacken des Flugzeugs geflihrt haben
konnten. Allerdings war ich schon weit
oberhalb der Baumwipfel von einem Ab-
wind getroffen worden, der deutlich star-
ker war als die dort tblichen Wirbel. Ich
vermutete eher einen kleinen Microburst,
dem ich, hatte ich vorher davon gewusst,
durch eine Landung in die Gegenrichtung
29 hatte ausweichen konnen.

Unfalle beruhen zumeist auf einer Folge
von Fehlern. War ich zu miide oder unauf-
merksam gewesen? Nein, ich hatte nach
den US-Meisterschaften eine ganze Woche
frei gehabt, und meine Flugzeit war an
dem Tag viel kiirzer gewesen als sonst.
Auch die Sauerstoffzufuhr hatte einwand-
frei funktioniert und ich hatte reichlich ge-
trunken. Der Loggerschrieb, der leider an
dem Punkt aufhort, als ich ins Endteil
drehte, gab keinen Hinweis auf Unregel-
maRigkeiten wahrend meines Fluges. Mei-
ne Landeeinteilung war zumindest bis da-
hin identisch mit vielen vorherigen
Landungen aufder 20. Auch den Wind hat-
te ich genau beobachtet, indem ich einer-
seits vor Platzrundeneinteilung AWOS ge-
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hort hatte und wahrend der
Landephase den Windsack
im Auge behielt. Die Wind-
drehung trat erst auf als ich
schon in Schwierigkeiten
war. War ich nach den Er-
folgen in den Wochen zuvor
zu selbstsicher? Tatsachlich
war dies meine erste Lan-
dung mit der JS-1 auf Tru-
ckee’s 20 gewesen, und da-
her war ich eher etwas
aufmerksamer als sonst.
War ich zu tief? Offensicht-
lich habe ich die Landebahn
nicht erreicht. Ich hielt ein
Verhaltnis von 2 zu 1 bei
meinem Gleitwinkel fir ad-
aquat. Normalerweise setze
ich 60 Meter hinterm Pi-
stenanfang auf, um eventu-
ellen Verwirbelungen zu
entgehen. Ich verglich mei-
ne Landeeinteilung mit der
anderer Piloten am selben Tag und stellte
fest, dass ich meinen Anflug viel kirzer
aber auch tiefer angesetzt hatte. Diese ab-
gekirzte Einteilung hatte ich mir vor ein
paar Jahren angewohnt, nachdem ich die
Verwirbelungen am Pistenanfang erstmals
erlebt hatte. Diese Einteilung hielt ich fur
einen guten Kompromiss. Ware ich dies-
mal im Endteil hoher gewesen, hatte ich
den Flugplatz erreicht, ware wahrschein-
lich hart gelandet, aber es ware mir sicher
besser ergangen. Hatte ich den Endanflug
weiter drauflen begonnen, ware ich wo-
moglich langer im Abwindfeld gewesen
und hatte weiter unten im Hang gesteckt.
Méoglicherweise war der Abwind auch ein-
fach nur sehr viel starker als das, was ich
dort bisher erlebt hatte. Eine Verwirbelung
oder ein Microburst?

Zweimal bin ich in meinem Leben in einen
Microburst geraten, ein Phanomen das im
Westen der USA bei bestimmten Wetterla-
gen sehr plotzlich auftritt. Dabei schieSt
trockene (unsichtbare!) Luft wie in einem
Gewitterschauer auf kleinster Flache senk-
recht vom Himmel. Beide Male war mein
Fluggerat nur schwer kontrollierbar gewe-
sen. Es ahnelte dem freien Fall, in klirzester
Zeit verlor ich fast 1000 Meter Hohe. Der
Horror endete aber jeweils etwa 50 Meter
Uber dem flachen Geldnde. Dort kann die
stark komprimierte Luft einfach nicht mehr
weiter fallen und weicht horizontal aus.
Die Luft am Hang in Truckee allerdings
konnte weiter nach unten schieRen, eine

tlickische Falle?

Nach langem Nachdenken halte ich es fir
am wahrscheinlichsten, dass es sich nicht
um einen Microburst sondern um eine au-
Berst kraftige thermische Ablésung gehan-
delt haben muss. Die Bo wehte 6o Grad quer
zu meinem Flugweg, so dass sich meine
Fluggeschwindigkeit beim Durchfliegen der
Windanderung signifikant reduzierte und
die Flugel an Auftrieb verloren. Also keine
sinkenden Luftmassen, sondern eine plotz-
liche und starke Windrichtungsanderung!

Ab sofort werde ich fiir die Landegeschwin-
digkeit die empfohlene Formel 1,5 fache
Geschwindigkeit + halbe Windgeschwin-
digkeit + Boenfaktor bericksichtigen
(Boenfaktor = Differenz zwischen dem ste-
tigen Wind und der kraftigsten B6). Dem-
nach hatte ich mit 70 anstelle von 60 Kno-
ten anfliegen mussen. An dem Julitag
hatte ich bei den starken Boen also eher
noch schneller fliegen sollen.

SHARE YOUR EXPERIENCE

Und was hat eventuell geholfen, den Crash
abzumildern und meine Uberlebenschan-
cen zu verbessern? Bis zum Aufprall habe
ich mein Flugzeug aktiv gesteuert und
Uberlegt, was ich tun kann, um eventuelle
Verletzungen zu minimieren. Die Verande-
rung des Anstellwinkels kurz vor dem Auf-
prall hat sicher einiges abfangen kdnnen.
Hatte ich allerdings meine Beine entspan-
nt und ware nicht stur im Seitenruder ste-
hen geblieben, hatten die Kniegelenke ei-
nen Teil der Verletzungen aufgehalten. Der
StoR war durch den gesamten Skelettap-
parat nach oben geschossen wahrend der
Bandapparat versuchte gegenzuhalten.

Aber etwas hatte ich doch richtig gemacht:
Mein Survivalkit und das SPOT lagen nicht
irgendwo im Cockpit, sondern ich trug
beides an meinem Fallschirm direkt am
Korper. AuRerdem hat der Rumpf meiner
JS-1 einen Teil der Aufprallenergie aufge-
nommen und mich somit geschitzt.

Share your experience!

anderen!

Wunsch vertraulich.
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Zur Sicherheitskultur in der Luftfahrt gehért auch die Diskussion (ber eigene Erleb-
nisse und Fehler, aus denen jeder lernen kann. Haben Sie Vorfalle erlebt oder
beobachtet, die flir andere Piloten interessant sind? Teilen Sie lhre Erfahrungen mit

Schreiben Sie an: hz@segelfliegen-magazin.com, wir behandeln lhre Zuschrift auf
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Startup-Clearance in den
Segelflug

Teil 4: Endlich allein uberland

VoN ErRNST WiLLI

In den vergangenen drei Ausgaben haben wir uns mit der Vorbereitung auf die ersten segelfliegerischen
Unternehmungen ebenso auseinandergesetzt wie mit Methoden, trotz einer gut gefillten Agenda den

richtigen Tag fur einen Segelflug zu erwischen. Diesmal gehen wir erstmals zusammen ,,auf Strecke®.

Lassen Sie lhre Augen ,barfuls am Boden spazieren®. Dort, wo die FlilSe schén warm werden, ist die Thermik.

Das hier ist ein Beispiel einer isolierten Gelandekammer mit gut sichtbarer, unterschiedlicher Geldnde-Beschaffenheit
und vorhandenen AbreiBkanten
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egelfliegen hat mehr Parallelen zur
Berufswelt, als man auf den ersten
Blick glauben wirde. Unser Hobby
ist eine der wenigen Sportarten, in
denen die Konsequenzen einer Entschei-
dung innerhalb kurzer Zeit getragen
werden mussen — im Gegensatz zur Wirt-
schaft aber unausweichlich, immer und
unmittelbar vom Entscheider selber. Das
verleiht dem Sport eine gewisse Unmittel-
barkeit der Verantwortung und der
Entscheidungen, an die man sich als
Neuling erst gewohnen muss.
Die vorhandene Flughthe ist eine Art
Eigenkapital. Sie bestimmt die fliegerische
Reichweite und den Anschluss an (noch)
bessere  Moglichkeiten. Eine geringe
Flughohe bedeutet wenig Spielraum und
erhohtes Risiko fir eine Aullenlandung.
Eine komfortablere Flughthe bedeutet wie
in der Wirtschaft, dass man sich seine
Aufwinde gezielter auswahlen kann und
nicht alles mitnehmen muss, was sich
gerade anbietet. Was aber auch heif3t, dass

ein klarer Kopf, ein gesundes Vertrauen in
die vorhandenen eigenen Moglichkeiten
und klare Vorstellungen Uber die herr-
schenden Bedingungen helfen, segelfliege-
risch vorwarts zu kommen.

Briicken abreiBen

Eine der hochsten mentalen Barrieren
muissen Sie Uberwinden, indem Sie sich
von der Vorstellung I6sen, unbedingt am
Abend wieder am Startflugplatz sein zu
mussen. Klingt einfach, ist es aber nicht.
Der Heimatflugplatz hat ein langes, zahes
Gummiband zu seinen Benutzern aufge-
spannt. Je weiter sich diese von Zuhause
entfernen, umso straffer werden sie von
diesem Band nach Hause zurlick gezogen.
Wenn Sie sich hingegen geistig von Ihrem
Startplatz 16sen und mental in Kauf
nehmen, anderswo zu landen, fliegerisches
Neuland auf einem anderen Flugplatz oder
sogar einer Auflenlandewiese zu erleben,
bewegen Sie sich plotzlich agil ohne diese
unsichtbare Fessel durch die Lufte — Sie

STRECKENFLUG

haben ndamlich soeben das erwahnte
Gummiseil durchschnitten. Zugegeben, ich
brauche selber jedes Frihjahr wieder ein
paar Stunden, um mich an diesen Flugstil
zu gewohnen — aber es ist ein wirklicher
Befreiungsschlag, der Sie nach dem Uber-
winden dieser Hirde von einem einge-
engten Platzadler in einen freien Strecken-
flieger verwandelt, was wiederum fiir das
Selbstvertrauen hilfreich ist.

Ohne das Uberwinden dieser psycholo-
gischen Barrieren werden Sie weiterhin bei
jedem irgendwo am Horizont auftau-
chenden Schauer, einer schwacheren
Sonneneinstrahlung, nachgebender Thermik
oder nur schon fortschreitender Tageszeit
verschiedene Griinde finden, wieder in
Platznahe und in Ihre Komfortzone zuriick
zu fliegen. Typisches Anzeigen solchen
Denkens haben Sie Giber den Flugfunk auch
schon gehért. Eine dafir typische AuRe-
rung lautet: ,lch fliege langsam nach
Hause, ich sehe von hier aus einen ersten
Schauer niedergehen®.

Welches Hohenband wahle ich flir die ndchsten Kilometer? Hier ist Geduld und Hochsteigen in der zerrissenen
Thermik der richtige Ratgeber. Die ausfransenden Cumulus-Wolken verraten zwar starken Windeinfluss, sie verftihren
den Segelflieger trotzdem zu den falschen Such-Positionen
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Wie entscheide ich mich? Fiir den knappen Endanflug liber unlandbares
Gelande oder fiir eine Sicherheitslandung auf dem nahen Flugplatz?

Im Segelflug tragen Sie die Konsequenzen Ihrer Entscheide unmittelbar und
immer selber —im Unterschied zum ,richtigen”Leben

>

Perfekte Voraussetzungen fiir schnelles, problemloses Vorankommen.
Wenig Wind, gut gebaute Thermik-Anzeiger und klar erkennbare Abreil3-
Kanten. Renntag (iber dem Jura

Fragt man abends genauer nach, waren es
zwei oder drei Tropfen, welche den Weg
auf die Cockpithaube fanden, rundherum
schien aber unvermindert die Sonne -
insgesamt kein Grund, gleich die Flinte ins
Korn zu werfen. AulRerdem gibt es bisher
noch keine Vorschrift, nicht einen Moment
lang im Regen fliegen zu dirfen.
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Vorbereitung ist der halbe Flug

Auf die Gefahr hin, mich zu wiederholen:
Besonders beim Streckenfliegen ist es
wichtig, vor dem Einstieg ins Cockpit zu
wissen, wie die generelle Wetterlage
aktuell ist; wie der Temperatur-Gradient
vom Boden bis 1500 Meter, von dort bis
3000 Meter und je nach Fluggebiet (Alpen)

von dort bis 4500 Meter aufgebaut ist.
Volkstiimlich formuliert sind durchschnitt-
liche Temperaturabnahmen von 0,4 bis 0,5
Grad auf 100 Meter fliegbar, die schwache
Thermik ist noch nutzbar.

Bei einer starkeren Temperaturabnahme
von 0,6 Grad steht ein guter Flugtag mit
feinen Aufwinden um 2 m/s bevor, bei 0,7
Grad oder sogar mehr wird es ein ausge-
zeichneter Flugtag mit verbreiteten Auf-
windwerten von mehr als 3 m/s. Die
Kehrseite solch labiler Lagen ist allerdings
eine geradezu explodierende Atmosphare,
verbreitete Gewitter sind dabei fast sicher.
Temperatur-Abnahmen (Gradienten) unter
0,4 Grad pro 100 Meter sind auf der
anderen Seite der Extreme dafir ein
Zeichen fur ein aufbauendes Hoch mit
ausgepragter Absink-Inversion oder eine
sonstwie stabile Wetterlage bei geringer
Sonneneinstrahlung.

Man braucht Ubrigens kein Emagramm,
um grofBe Labilitat oder Stabilitat zu
erkennen. Fliegen Sie in den Bergen, merken
Sie sich einfach zwei regelmalRig im
Radio-Wetterbericht auftauchende Stati-
onen, von denen Sie die Hohenlage kennen
(Schweizer nutzen beispielsweise die Stati-
onen Santis und Jungfraujoch). Mit der
Hohendifferenz (in diesem Fall exakt 1000
Meter) und einer Temperaturabnahme
von sieben Grad gibt es fast keinen Grund
mehr, ins Biro zu fahren. An diesem Tag
mit einem theoretischen Temperaturgra-
dient von 0,7 Grad pro 100 Meter sind Sie
im Cockpit besser aufgehoben.

Die Kenntnis der generellen Windrichtung
in diesem Hohenbereich hilft ebenfalls,
weniger Uberraschungen beim Anfliegen
eines Hanges zu erleben. Was spricht
dagegen, am Vorabend des freien Tages
eine halbe Stunde ins Studium der Tempe-
ratur-Gradienten, der Isobarenkarte oder
spezialisierter Wetterseiten zu investieren,
wenn das ein deutlich besseres Fluger-
lebnis ermoglicht?

Das alles spielt bei einem Platzadler-Flug
eine kleine Rolle, da haben Sie ja die stan-
dige Moglichkeit, aus Ihrer Komfortzone
zurlick an den Boden zu gelangen. Etwas
anderes ist es, wenn Sie nachmittags um
halb vier noch eine lange Strecke zurlck
nach Hause vor sich haben und die Sonnen-
einstrahlung zusehendes hinter einem
Cirrus einer aufziehenden Warmfront wie
hinter einer Milchglasscheibe gedimmt
wird und lhre segelfliegerischen Maoglich-
keiten limitiert.

Wie man sich auf den Flug vorbereitet,
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Wo steigt hier die Thermik weg? Uber dem Dorf am See-Ufer oder im leicht mit trockenen Biischen bewachsenen
Gelande-Trichter? In diesem Fall trieb der Hotspot am Reschensee den Arcus mit mehr als 4 m/s 1200 Meter in die Hohe

haben wir bereits in einem der vorange-
gangenen Artikel dieser Serie behandelt.

Auf und davon

Nehmen wir nun an, Sie sind rechtzeitig fur
Ihr Vorhaben in die Luft gekommen, sitzen
zufrieden in Ihrer bevorzugten Vereinsma-
schine und stehen gerade vor lhren ersten
Entscheidungen beim Abflug aus der
vertrauten Flugplatz-Umgebung. Sicher
haben Sie in lhren Streckenflug-Rucksack
auch noch den einen oder anderen Tipp
eines erfahrenen Kollegen eingepackt,
welcher Aufwind wo zu finden ist. Ich
schlage lhnen drei einfache Vorausset-
zungen vor, damit Sie lhre Absauf-Gefahr
deutlich reduzieren konnen:

1. Augen auf!
BarfuR am Boden umhergehen
Benutzen Sie lhr eigenes Hirn, vertrauen

Sie auf Ihre eigenen Fahigkeiten. Sie wissen
namlich aus der Theorie, dass sich trockene,
dunkle Boden starker erwarmen als helle,
feuchte Flachen; dass Hange, die optimal
der Sonneneinstrahlung ausgesetzt sind,
mehr warme Luftblasen produzieren als
schattige Walder; dass lichter, trockener
Baumbestand die vorhandene warme Luft
besser beisammen halt als eine uniforme,
kaum von der Umgebung unterscheidbare
Ackerwiese. Lassen Sie Ihre Augen in aller
Ruhe barfull am Boden umherlaufen. Da,
wo die FliRe am warmsten werden und wo
sich AbreilRkanten (Wald-/Schneegrenzen)
erkennen lassen, ist die Thermik.

2. Nicht hinterher fliegen

So bequem es manchmal sein mag,
jemandem zu folgen, hat diese Methode
mehr Nach- als Vorteile. Sie legen damit ihr
unabhangiges, eigenes Denken und

Entscheiden in die Tiefklhltruhe und Uber-
nehmen ohne eigene Beurteilung jenes
ihres Vordermannes. Sie lernen beim
Hinterherfliegen normalerweise nicht, die
aktuelle Wetter-Situation sauber zu analy-
sieren. Sie verfehlen damit auch die
Chancen, die der Sonnenstand, die labile
Luftschichtung oder der aktuelle Wind fir
Sie heute offerieren.

Sollten Sie lhren Leithammel unerwartet
verlieren oder sollten ihrem Vordermann
die Ideen oder die Thermik allgemein ausge-
hen, haben Sie unterwegs kein Gefiihl und
keine Methodik entwickelt, wo die
Aufwinde auf diesem Flug noch zu finden
sind und werden entsprechend mehr Mithe
haben, weiter oder zurlick zu kommen.
Aulerdem lernen Sie kaum etwas dazu,
was das Schlimmste an diesem Flugstil ist.
Es geht letztlich bei diesem Hobby darum,
seine Fahigkeiten zu scharfen, jedes Jahr

segeifiiegen ] | 2O1Y

&=
('5)



Wo wird der Untergrund am warmsten? Woher blast am Boden und auf meiner Héhe der Wind? Wie werden die
Aufwinde versetzt, verdreht und verschoben? Solche Fragen missen Sie im Streckenflug in hohem Rhythmus
beantworten. Da hilft Augen auf und gutes Beobachten der Situation — und eben das macht gleichzeitig die Faszination
des Strecken-Segelfluges aus

etwas besser zu werden, weil Ihr Erfah-
rungsschatz grolBer wird. Segelfliegen
verliert gerade deshalb auch Uber die Jahr-
zehnte seinen Reiz nicht, weil man auch
mit 70 noch etwas dazulernt und jeder Flug
ein wenig andere Rahmenbedingungen
liefert, die man jedes Mal wieder sauber
analysieren muss.

3. Jederzeit wissen, woher der Wind weht
Uberlegen Sie sich andauernd, grindlich
und in aller Ruhe, woher jetzt gerade der
Wind blast — und zwar auf Ihrer Hohe und
nicht in der morgendlichen Wetterkarte
auf 5sgoo Metern. Wissen Sie bitte auch
jederzeit, wie stark er dort weht, wo Sie sich
gerade aufhalten!

Einer der altesten Tricks ist das Beobachten
von Wolkenschatten am Boden, denn sie
zeigen zwei Dinge: die Zugrichtung und die
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Windgeschwindigkeit an der Wolkenbasis,
also genau dort, wo Sie sich als vorsichtiger
Streckenflieger haufig aufhalten. So vermei-
den Sie Uble Erfahrungen mit Fallwinden
auf der Leeseite eines Hanges, der Sie
schneller zu Boden zwingt, als Sie fiir den
Umfalten Ihrer Streckenflugkarten und fur
das Hervorsuchen ihres Aufienlandekata-
loges brauchen.

Uben hilft

Ihr Handwerk miissen Sie flir den Strecken-
flug ganz einfach beherrschen. Da hilft
lben — auch an schwachen Tagen, wenn
andere lieber im Biergarten sitzen. Wie
sollen Sie (wenn Sie nicht zu den seltenen
Exemplaren der Mega-Naturtalente gehoren)
denn sonst im entscheidenden Moment
noch einen rettenden, schwachen Aufwind
von 0,1 m/s zentrieren kdnnen, wenn Sie

keinen sauberen Kreis mit stabiler Quer-
lage und gleichbleibender Geschwindig-
keit auf die Reihe bekommen? Oder wenn
Sie schon aus drei Kilometern Distanz eine
Gansehaut kriegen, wenn Sie eine Berg-
krete anfliegen sollen, um den (zeitweise
turbulenten) Hangwind noch fiir den Weg
nach Hause zu nutzen?

Ich kenne und bewundere Piloten, bei
denen es keine Rolle spielt, wie gut sie die
Gegend kennen, Uber der sie gerade fliegen
— ganz einfach deshalb, weil sie alle oben
erwahnten Regeln nlchtern und Uberall
konsequent anwenden. Der Osterreicher
Wolfgang Janowitsch oder der Neusee-
lander Justin Wills sind bekannte Beispiele
dafir. Letzterer hat mit beeindruckendem
Abstand die Meisterschaft eines Alpen-
landes gewonnen, obwohl er da vorher
noch nie geflogen ist, und das auch noch




vor allen Lokalmatadoren, die wie sonst
immer ihre gewohnten Aufwindquellen
anflogen, auch wenn diese nichtern
betrachtet zu anderen Tageszeiten oder
bei anderen Windrichtungen Aufwinde
produzieren. Gleichzeitig drehte der neusee-
landische Gast auf der anderen Talseite in
einem doppelt so starken Aufwind an vollig
ungewohnter Stelle hoch —einfach deshalb,
weil er sich aufgrund des Sonnenstandes,
der Topografie und der herrschenden
Windrichtung an dieser Stelle bessere Auf-
winde versprach als an den lokal bekannten
Hotspots, die ,,normalerweise immer gehen®.

Komfortabler reisen im richtigen
Hohenband

Bestimmt kennen Sie in Ihrer Fluggruppe
den ,Auflenlander”. Genau — das ist jener
forsche Pilot, der mit ausreichendem
Selbstvertrauen ausgestattet jeweils ziigig
vorwarts fliegt — bis er sich mal wieder
tlichtig verschatzt hat und das Rad auf
einer Aullenlandewiese ausrollen lassen
muss. Das passiert ihm wahrend einer
bestimmten Phase haufiger als anderen
und auch deutlich haufiger als nétig.
Manche strapazieren dabei neben ihrem
Pilotengltick (das Ziel eines Piloten muss es
sein, dass sich der kleine Sack mit dem
Glick drin langsamer entleert als sich der
groBe Sack mit den Uberstandenen,
schlechten Erfahrungen auffillt) das
vorhandene Kameradschaftsgefiihl solange,
bis sie in ihrer Fluggruppe isoliert sind und
den Sport irgendwann resigniert aufgeben.
Bei anderen ist die Lernkurve etwas steiler
und sie beginnen nach einigen AuBenlan-
dungen mit ausgedehnter Rickhol-Nacht-
tbung, die Gestaltung ihres Flugstils zu
tberdenken und holen sich aktiv den einen
oder anderen Ratschlag erfahrener Kame-
raden oder geniefRen auch einmal in einem
Doppelsitzer das fliegerische Talent und
die Ubersicht eines hartgekochten Wettbe-
werbspiloten oder Streckenflug-Lehrers.
Der Besuch eines Streckenflug-Kurses oder
der sanfte, gefiihrte Einstieg in den Wett-
bewerbsflug sind ebenfalls empfehlens-
werte Schritte auf dem Weg zu einem
erfolgreichen und sicheren Streckenflieger.

Augenmal und Fingerspitzengefiihl

Selbstverstandlich fliegen Sie sicherer
durch die Anfange ihrer Streckenfllige,
wenn Sie sich im obersten Hohenband
aufhalten und der Trichtertheorie folgen,
nach der Sie sich erst von Flugplatz zu Flug-
platz hangeln, wenn Sie jeweils wieder

hoch genug sind und uber die nétige Reich-
weite verfiigen. Die AuBenlandung auf
einem Flugplatz ist dank der Rick-
schlepp-Moglichkeiten nicht nur erheblich
komfortabler als jene auf einer einsamen
AuBenlandewiese - sie ist vor allem
wesentlich sicherer. Denn weder aus der
Luft unsichtbare Viehhiter-Zaune noch
kleine Graben und noch viel weniger richtig
gefahrlich unebenes Gelande kénnen Sie
auf einem normalerweise topfebenen
Flugplatzgelande an einer unspektaku-
laren, kratzfreien Landung hindern.

Bedenken Sie bei Ihren Entscheidungen
vorwarts zu fliegen bitte auch, dass Sie in
diesem Sport bestenfalls einen warmen
Handedruck und einen groeren Blumen-
topf gewinnen, selbst wenn Sie einmal
Weltmeister werden. Manche fliegen aber
in unserem Sport drauflos, als gabe es hier
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das Preisgeld des Formel-1-Grand-Prix von
Belgien zu gewinnen. Lassen Sie es ruhig
angehen, auch wenn Sie ihre nahere
Umgebung mit ihren Flugkiinsten gerne
beeindrucken mochten.

Benutzen Sie Ihren eigenen Verstand, lhre
unabhangige Entscheidungsfindung, lhre
Beobachtungsgabe und Ihr fliegerisches
Talent, um weiter zu kommen. Darlber
verfligen Sie ndamlich mit Sicherheit, denn
sonst waren Sie in diesem feinfuhligen
Sport gar nie soweit gekommen, selber
eines dieser wunderbaren, feingliedrigen
High-Tech-Gerate steuern zu durfen.

Ich winsche lhnen von Herzen viel Erfolg
auf Ihren ersten Uberlandfligen - und
freue mich, wenn Sie mir lhren Erlebnisse
schreiben (ew@segelfliegen-magazin.ch).
Gerne veroffentlichen wir diese dann in
unserer Online- oder Print-Ausgabe.

WWW streckenflug.at ~£07

DER SHOP FUR SEGELFLUGBEDARF
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Flugzeuge
der Offenen Klasse

Von ErNnsT WiLLl UND HELGE ZEMBOLD

Fotos: ALEXANDER SCHLEICHER, ARNDT HoVESTADT, BERND WEBER, BINDER MoTORENBAU, LuDWIG HASLBECK

ie Offene Klasse spielt im Segelflug eine ahnliche Rolle wie die Formel 1im Motorsport. Alles,
was Leistung bringt, ist erlaubt, die Kosten spielen eine untergeordnete Rolle — haufig finden
die hergestellten Flugzeuge nur vereinzelte, zahlungskraftige Interessenten und fuhren ein

,Prototypen-Dasein’.

Die Spitze dieser Entwicklung wurde durch legendare Einzelanfertigungen wie etwa die SB 10 der Akaflieg
Braunschweig, spater die bei Hansjorg Streifeneder handgefertigte ETA von Hans-Werner Grosse und
Bruno Gantenbrink, die Concordia von Dick Butler und Gerhard Waibel oder die Nimeta von Bruno
Gantenbrink, welche Antriebs-Einheit, Rumpf und Hohen-Leitwerk des Nimbus-4 von Schempp-Hirth mit
einem Eta-Flugel verbindet, erreicht.

Die Kehrseite der fantastischen Gleitleistungen, welche diese Flugzeuge erzielen, ist das Handling der bis
zu 30 Meter grofRen Spannweite am Boden und teilweise auch in der Luft. Steuerungs-intensive Flugphasen
wie etwa ein gelandenaher Hangflug sollten (und kdnnen) durch den Piloten mit einer geeigneten Taktik
und der Uberragenden Flugzeug-Leistungen vermieden werden, enges Achten-Fliegen in Hangnahe oder
Auskreisen schwacher und enger Thermik wird wegen der hohen Hebelkrafte und Masse sonst zu einer
kraftraubenden Angelegenheit.

In den vergangenen Jahren machte der Flugzeugbau, insbesondere die Flugelprofil-Entwicklung, nochmals
Fortschritte. So sind heute mit kuirzeren Spannweiten von knapp tber 20 Metern ahnliche Flugleistungen
moglich, die in den letzten zwanzig Jahren nur mit 26 oder mehr Metern erreicht werden konnten. Weil
damit ein wesentlich einfacheres Handling am Boden und in der Luft verbunden ist, erfreut sich die ,neue
Offene Klasse’ mit ihren Vertretern Jonkers JS1C-21, Schleicher ASH 31 Mi, Quintus sowie Antares 20 und 23
wachsender Beliebtheit, wahrend die Vertreter der ,alteren Offenen Klasse’ wie Nimbus-3, -4 und -4-DM,
ASW 22 BLE oder ASH 25 Mi ihren Besitzern beim Verkauf auf dem Gebrauchtmarkt durch die Verlagerung
der Kaufinteressen heute oft weniger Freude als erhofft machen.
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Antares 20E/23E
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Mit der Antares 20E wagte sich Axel Lange auf neues Terrain,
denn der einsitzige 20-Meter-Segler war der erste in Serie produ-
zierte Elektro-Eigenstarter mit Erstflug 2004. Angetrieben wird
der Offene-Klasse-Flieger von einem biirstenlosen 42 kW AuRen-
laufer-Elektromotor und einem groRformatigen, sehr niedrig
drehenden Propeller, der fiir eine sehr geringe Gerduschentwick-
lung sorgt. Versorgt wird der Antrieb von 72 im Fliigel integrierten
Lithium-lonen-Akkus, die eine Steighdhe von bis zu 3000 m und
eine Steigleistung von rund 4 m/s bei ruhiger Luft ermdglichen.
Die Bedienung erfolgt Uber ein Ein-Hebel-System an der linken
Bordwand, die Systemuberwachung tber einen Zentralrechner
im Instrumentenpilz.

Das Handling der Antares 20 ist einfach, die Ruder sind leicht-
gangig und lassen den Piloten auch schwache oder zerrissene
Barte einfach zentrieren. Das beste Gleiten liegt bei maximaler
Flachenbelastung um ss; die Variabilitat der Zuladung halt sich
mit 100 Litern und einem Maximalgewicht von 660 kg allerdings
in Grenzen.

Als Beitrag zur ,neuen Offenen Klasse” mit bewusst reduzierter
Spannweite schickte Lange Ende 2011 die Antares 23E ins Rennen,
die auf dem kleineren Schwesterschiff basiert, aber mit einer
neuen Fligelkonstruktion bestlickt wurde. Der Innenfliigel
entstand in Kooperation mit Schempp-Hirth und kommt auch
beim Quintus M zum Einsatz. Die vergroRerte Spannweite
ermoglicht eine weitaus flexiblere Mitnahme von bis zu 250
Litern Ballast; das maximale Abfluggewicht der Antares 23E liegt
bei 850 kg. Die Motorisierung entspricht der Antares 20E.

Technische Daten

Hersteller: Lange Aviation
Spannweite 20m/23m
Fligelflache 12,6 Mm?/14,8 m?
Fligelstreckung 32,0/38,3
Rumpflange 7.40 m/7,48 m
Leermasse 460 kg/s510 kg
Hochstmasse 660 kg/850 kg

Flachenbelastung

max. Wasserballast
max. Geschwindigkeit
Grundpreis (ohne Mwst)

42,0 bis 52,1kg/m?/38,0 bis 58,0 kg/m?
100 L/250 L

280 km/h

keine Angabe vom Hersteller

Der Doppelsitzer ASH 30 Mi ist das Nachfolgemodell der bis 2008
mit 266 verkauften Exemplaren auf dem Markt sehr erfolgreichen
ASH 25. Konstrukteur Martin Heide startete mit ihr am 7. April
2011 auf dem Flugplatz Wasserkuppe eigenhandig zum Erstflug.
Er Ubernahm fir die ASH 30 Mi die bewahrte und ausgewogene
Querruder- und Wolbklappen-Steuerung des einsitzigen
18-Meter-Seglers ASG 29. Die vierteiligen Fligel und automa-
tische Ruderanschlisse erlauben ein angenehmes Handling am
Boden, und die Flugelprofile neuster Bauart sorgen auch in der
Luft fir ausgewogene Ruderkraft-Verhaltnisse.

Ein spezielles Detail sind zusatzliche Luftungsdisen im Hauben-
rahmen, welche auch auf dem haufig sehr heiRen hinteren Cock-
pit-Sitz ein ertraglicheres Klima schaffen. Vom hinteren Sitz aus
hat man auch die komplette Kontrolle, alle Bedienelemente,
sogar der Fahrwerkshebel, sind hier vorhanden, sodass der
verantwortliche Pilot auch hinten sitzen kann.

Angetrieben wird der Doppelsitzer vom laufruhigen, 56 PS
starken Austro-Engine-Drehkolbenmotor mit Doppel-Ziindan-
lage, der inzwischen in Uber 500 Exemplaren von Schleicher im
Einsatz ist.

Bemerkenswert an diesem Hochleistungs-Doppelsitzer ist sein
enormes Leistungs-Potenzial, das nicht nur fiir Konkurrenzfahig-
keit an Wettbewerben sorgt, sondern auch eine neue Form der
Streckenflug-Ausbildung auf hochstem Leistungsniveau ermog-
licht. Mit der ASH 30 Mi hat Schleicher das schwierige Ziel
erreicht, die beliebte ,Grand-Plume’ ASH 25 in allen Bereichen
nochmals zu verbessern.

Technische Daten

Hersteller Alexander Schleicher GmbH&Co
Spannweite 26,50 Meter
Fliigelflache 17,7 m?
Flagelstreckung 41,04
Rumpflange 9,33 Meter
Leermasse 630 kg
Hochstmasse 850 kg
Flachenbelastung 49,5kg/ m2
max Wasserballast, 50 Liter
max. Geschwindigkeit 270 km/h
Grundpreis (ohne Mwst)  EUR 229.500
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ASH 31

Die ASH 31 Mi ist das Nachfolgemodell der ASH 26 E, eines der
ersten 18-Meter-Eigenstarters. Konstrukteur Martin Heide
brachte den mit einem laufruhigen Midwest- (spater Austro-En-
gine) Wankelmotor ausgestatteten Wolbklappen-Segler am 21.
April 2009 erstmals an den Start.

Das Flugzeug ist fiir den Einsatz in der 18-Meter-Klasse auch mit
verkirzter Spannweite fliegbar.

Ohne 3o-Liter-Fligeltanks kann die ASH 31 Mi mit 140 Litern
Wasserballast auf eine maximale Abflugmasse von 700 kg und
eine Flachenbelastung von 53 kg gebracht werden. Mit den
Fligeltanks finden noch ca. 120 Liter Wasserballast in den Fligeln
Platz. Der Flugel ist vierteilig konstruiert, beide Spannweiten-Ver-
sionen werden mit Winglets geflogen.

Auffalligist die in die Nase der Seitenflosse (optional) eingebaute
LED-Leuchtleiste, welche das Flugzeug fur direkt entgegenkom-
mende Flugzeug leichter erkennbar macht. Ebenfalls optional ist
die Mickenputzer-Garage.

Bemerkenswert an diesem Flugzeug ist seine Trendsetter-Rolle,
die es — ahnlich wie schon seine Vorgangerin — dank seiner fur
den Zeitpunkt der Konstruktion ungewdhnlichen Spannweite -
spielt. Schleicher hat damit auf den Wunsch nach ausgezeich-
neter Offene-Klasse-Flugleistung, kombiniert mit Unabhangig-
keit und einfachem Handling am Boden eine Antwort gefunden.
Aullergewodhnlich ist auch seine Steuer-Kinematik, welche die
Querruder-Wirkung markant verbessert, was aufler einer
hoheren Rollrate auch die Ruderwirksamkeit bei der Landung bis
zum Ausrollen gewahrleistet.

Technische Daten

Hersteller Alexander Schleicher GmbH&Co
Spannweite 21 Meter
Fligelflache 13,2 m?
Fligelstreckung 33,5
Rumpflange 7,07 Meter
Leermasse 435 kg
Hochstmasse 700 kg
Flachenbelastung 53 kg /m?
max. Wasserballast 140 Liter
max. Geschwindigkeit 270 km/h
Grundpreis (ohne Mwst)  EUR151.000
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EB28

Die EB28 ist die erste vollstandige Eigenentwicklung von Binder
Flugmotorenbau aus Ostheim in der Rhon. Der Doppelsitzer EB28
als Neukonstruktion erhielt die Zulassung 2008 und war seiner-
zeit mit 28 m Spannweite das grofite in Serie produzierte
Segelflugzeug. Kurz darauf wurde die Weiterentwicklung EB28
edition zugelassen, sie erhielt Ansteckfliigel mit neuem Profil
und modifizierten Winglets, zudem konnte die Spannweite des
sechsteiligen Fligels zwischen 253 m und 283 m gewahlt
werden. Flr die originale EB28 besteht die Moglichkeit zur Umri-
stung. Die Ruder missen manuell angeschlossen werden; hierfir
hat Binder eigene Sicherheitsschnellverschliisse entwickelt.

Um bei einem maximalen Abfluggewicht von 850 kg eine
moglichst hohe Zuladung zu erméglichen, werden die Haupt-
bauteile wie Rumpf und Flligel sowie diverse weitere Bauteile mit
besonders leichten Hochmodulfasern im Vakuumverfahren
gebaut, was bis zu 300 kg Zuladung, davon maximal 100 Liter
Wasserballast ermoglicht. Die Flachenbelastung lasst sich
zwischen minimal 40 kg/m?(mit 28,3 m) und maximal 55,2 kg/m?
(mit 25,3 m) variieren. Das beste Gleiten liegt bei etwa 65.

Das Cockpit mit einteiliger Haube ist auch fiir groRe Piloten
geeignet. Trotz der grofRen Spannweite gilt die EB28 edition als
agiles Flugzeug, ein Kurvenwechsel von 45 Grad auf 45 Grad
dauert bei Kurbelgeschwindigkeit unter flinf Sekunden. Im Lang-
samflug ist der Doppelsitzer unkritisch. Die Trimmung wird seri-
enmaRig elektrisch bedient, das Einziehfahrwerk kann optional
elektrisch ein- und ausgefahren werden. Als Motor kommt der
von Binder entwickelte Solo 2625/2 mit rund 60 PS zum Einsatz.

Technische Daten

Hersteller: Binder Flugmotorenbau
Spannweite 25,3m/28,3m
Fliigelflache 15,4 Mm?/16,5 m?
Flagelstreckung 41,6/48,4

Rumpflange 9,70m

Leermasse 560 kg

Hochstmasse 850 kg

Flachenbelastung
max. Wasserballast
max. Geschwindigkeit
Grundpreis (ohne Mwst)

40,0 kg/m? bis 55,2 kg/m?
100 Liter

275 km/h

keine Angabe des Herstellers



Die EB29 ist eine Kombination aus neu entwickeltem Rumpf mit
dem bewahrten Fligel des Zweisitzers EB28 edition von Binder
Flugmotorenbau. Verringerter Widerstand durch die kleinere
umsplilte Oberflache verbessert die aerodynamische Leistungs-
fahigkeit gegeniiber dem Doppelsitzer. Geflogen werden kann
das eigenstartfahige Segelflugzeug mit drei Spannweiten je nach
Wetterprognose: 25,3 m, 28,3 m und 29,3 m. Zum Erreichen des
maximalen Abfluggewichtes von goo kg konnen bis zu 190 Liter
Wasserballast getankt werden, was die Flachenbelastung bis auf
58,5 kg/m? (bei 25,3 m) treibt. Das beste Gleiten liegt je nach
Spannweite bei etwa 63 bis 68.

Trotz Leistungsoptimierung stehen dem Piloten einige Komfort-
optionen zur Verfigung: Trimmung und Fahrwerk werden elek-
trisch bedient, die groe Haube 6ffnet nach vorn, die Bedienele-
mente im Cockpit sind ergonomisch platziert.

Eine Weiterentwicklung der EB2g ist die EB29D, ein zweisitziger-
Segler mit den Leistungen des Einsitzers. Durch die Verlangerung
des Rumpfes im Bereich des Cockpits um 25 cm und Verbreite-
rung um wenige Zentimeter wurde Platz fur den Co-Piloten
geschaffen. Dazu musste allerdings auch die Steuerung im
Cockpit komplett gedndert werden. Aufgrund der dennoch
engeren Platzverhaltnisse spricht man bisweilen auch vom ,1,5-
Sitzer”. Die EB2gD ist als herkdmmlicher Eigenstarter wie die
EB29 auch mit dem Solo 2625/2 mit rund 65 PS ausgerustet. In der
Variante EB29DE liefert ein flissigkeitsgekihlter Emrax-Elektro-
motor von Enstroj rund 70 PS Leistung, versorgt von 170 kg Lithi-
um-lonen-Akuus in Innen- und Mittelflugel.

Technische Daten

Hersteller:
Spannweite
Fligelflache
Fligelstreckung
Rumpflange
Leermasse
Hochstmasse
Flachenbelastung
max. Wasserballast
max. Geschwindigkeit
Grundpreis (ohne Mwst)

Binder Flugmotorenbau
25,3 m/28,3 m/29,3 m
15,4 m?/16,5 m?/16,8 m?
41,6/48,4/51,1

8oom

580 kg

900 kg

40,5 kg/m? bis 58,5 kg/m?
190 Liter

280 km/h

keine Angabe vom Herstellers
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FLUGZEUGE

Jonkers JS1C-21 Revelation

ntus M

10O

u

Am 12. Dezember 2006 sorgten die sudafrikanischen Brider Attie
und Uys Jonker in der Segelflugszene fur Aufsehen. Konstrukteur
Attie Jonker startete an diesem Datum mit seiner JS1 zum Erst-
flug — und das mit einer erst zwei Jahre zuvor gegriindeten
Segelflugzeugbau-Firma. Das komplexe Fliigelprofil der JS1wurde
mit der technischen Universitat Delft (Johan Bosman) entwickelt.
Die 21-Meter-Version hob im Marz 2012 erstmals ab. Die Flugleistung
der JS1ist ein wichtiger Faktor fur die wachsende Beliebtheit der
21-Meter-Spannweite in der Offenen Klasse. Der vierteilige Fliigel
ist Uber die gesamte Lange mit einer Querruder-tberlagerten
Wolbklappensteuerung konstruiert, was auch in der Luft fur ein
angenehmes Handling und eine schnelle Rollrate sorgt.

Die JS1 kann mit einem automatisch gesteuerten, vibrations-
freien und zuverldassigen Turbinenantrieb als Heimkehrhilfe
bestellt werden. Dieses Antriebskonzept hat bei Betriebsaus-
fallen den Vorteil eines geringen Luft-Widerstandes.
Bemerkenswert an der siidafrikanischen Neukonstruktion ist die
gelungene Kombination positiver Elemente verschiedener
Hersteller. Die Rumpf-Form und die Querruder-/Wélbklappen-Steu-
erung weisen Ahnlichkeiten mit jenen der Schleicher-Produkte
auf. Die Fligelgeometrie dhnelt jenen von Schempp-Hirth, auch
wenn die Fligel noch weiter nach hinten und oben gepfeilt sind
als bei jedem anderen Flugzeug. Der innovative Turbinen-Flau-
tenschieber ist sonst vor allem bei HPH zu finden. Insgesamt ist
den Jonkers mit der JS1 ein ausgezeichneter Start als Segelflug-
zeug-Hersteller gelungen. Die JS1C-21 erflog bei der WM 2014 den
zweiten und dritten Platz in der Offenen Klasse..

Technische Daten

Hersteller Jonker Sailplanes, SA
Spannweite 21 Meter
Flugelflache 12.25 m?
Fligelstreckung 36
Rumpflange 7,16 Meter
Leermasse 280 kg
Hochstmasse 720 kg
Flachenbelastung 58,7 kg /m?
max. Wasserballast, 226 Liter
max. Geschwindigkeit 270 km/h
Grundpreis (ohne Mwst)  EUR110.00
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Das in Zusammenarbeit mit der TU Delft und Prof. Loek Boer-
mans und Lange Aviation entstandene Spitzenflugzeug der
.Neuen Offenen Klasse“ integriert in seine 23-Meter-Spannweite
neun aufeinander abgestimmte Flligelprofile auf einem superel-
liptischen Grundriss. Die Winglets stammen aus der Feder von
Prof. Mark Maughmer, sie sorgen fiir das typische Flugbild des
Quintus M. Untypisch fiir Schempp-Hirth-Flugzeuge klappt
jedoch die Haube nach vorne auf. Das steuerbare Seitenruder ist
einer der Griinde fiir ein angenehmes Handling des Quintus M
am Boden. Der Quintus M kann mit 260 Litern Wasser auf insge-
samt 850 kg Abflugmasse beladen werden. Das Ablassen dieses
Gewichtes Uibernimmt eine von Lange Aviation entwickelte elek-
trische Anlage. Uber einen Drehschalter wird sichergestellt, dass
immer nur die gewlinschte Ballastmenge abgelassen und der
optimale Schwerpunkt beibehalten wird. Dazu sind im Quintus
M drei Heck- und jeweils finf Fliigeltanks verbaut.
Bemerkenswert an diesem wegweisenden und auf Anhieb an
Offenen-Klasse-Wettbewerben erfolgreichen Flugzeug ist seine
Agilitat am Boden und in der Luft. Im Gegensatz zur ,alten’
Offenen Klasse ist der Rumpf im Verhadltnis zur Spannweite
langer, die Seitenruderwirkung damit gréRRer. Die Uber die gesam-
te Spannweite durchgangigen Flaperons sorgen flr eine zligige
Rollrate und letztlich fir das Geflhl, in einem 18-Meter-Flugzeug
zu sitzen. Damit ist der Quintus M auch bei 850 kg Abflugmasse
ergonomisch und ermidungsfrei zu bewegen. Seine Gleitflug-Ei-
genschaften sind phanomenal - an internationalen Wettbe-
werben ist der Quintus M heute ,the glider to beat’.

Technische Daten

Hersteller SCHEMPP-HIRTH Flugzeugbau GmbH
Spannweite 23 Meter

Fliigelflache 14.70 m?

Flagelstreckung 36

Rumpflange 7.83 Meter

Leermasse 540 kg

Hochstmasse 850 kg

Flachenbelastung 39 bis 58 kg / m?

max. Wasserballast 260 Liter
max. Geschwindigkeit 280 km/h
Grundpreis (ohne Mwst)  EUR185.000
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An dieser Sicht auf die Erde finden nur Kunstflugpiloten Gefallen —aber auch alle andere sollten wissen, was jetzt zu tun ist

So meistern Sie
esondere Situationen

.Teil 6: Trudeln

Von Jan Kupzoc
FoTo: MicHAEL ZisTLER, GRAFIKEN: JAN KuPzoG

Nahezu alle Trudelunfalle enden todlich.

Trotzdem ist die Thematik in den meisten Lehrbtchern
unzureichend beschrieben — vielleicht weil Trudeln,

seine Vermeidung und das Ausleiten aus dem Trudeln eher dem
Kunstflug statt dem Verhalten

in besonderen Fallen zugeordnet werden.
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»Anstellwinke

Abb. 1: Aufgelostes Polardiagramm

nter Trudeln versteht man eine
selbststandige Drehbewegung,
bei der die Stromung an den
Tragflachen abgerissen ist und
das Luftfahrzeug rapide an Hohe verliert.
Die Flugbahn wird schlussendlich immer
der Erdanziehung folgen, egal aus welcher
Fluglage heraus das Trudeln eingeleitet
wurde. Dies lauft auf einen senkrechten
Sturz hinaus, den man mangels Auftrieb
auch schlecht abfangen kann.
Der Leitsatz amerikanischer Fallschirm-
springer ,It’s not the speed that kills you -
it’s just the sudden stop” umschreibt die
Folgen deutlich.
Eine Trudel-Umdrehung dauert etwa zwei
bis drei Sekunden, die Sinkgeschwindigkeit
liegt im Bereich von 40 bis 50 Metern pro
Sekunde, die Flugzeugnase zeigt fast senk-
recht nach unten und die Frontscheibe ist
mit Wiesen und Waldern gefillt. Dieser
ungewohnte Anblick in Verbindung mit
der Drehung fuhrt beim Flugzeugfihrer
nicht selten zu Desorientierung und Angst.
Das verlangsamt die Reaktionen erheblich.
Die Tatsache, dass flr das Ausleiten und
den Abfangbogen nochmals 150 bis 200
Meter verbraucht werden — wenn man
denn mit bis zu 4g (dem vierfachen der Erd-
beschleunigung) abfangt — macht die Bri-
sanz der Situation deutlich: eine nicht un-
gefahrliche Ausgangslage, wenn man
bedenkt, dass die normale Platzrundenho-
he nach drei bis vier Trudelumdrehungen

verbraucht ist.

Beim Rlckentrudeln sieht das Bild anders
aus als beim ,normalen” Trudeln. Wer lbri-
gens meint, ins Rickentrudeln kame man
nicht so leicht, der irrt: Ein einfacher Loo-
ping, der zu langsam begonnen wurde und
bei dem im oberen Scheitelpunkt gedriickt
wird, um ein ,Ei“ zu vermeiden, kann schon
ins Riickentrudeln fiihren.

Aerodynamische Grundlagen

Trudeln ist ein Vorgang, bei dem die Stro-
mung am Luftfahrzeug abgerissen ist. Wei-
terhin ist Trudeln eine Autorotation, also
eine selbststandige Drehbewegung. Um
ein Luftfahrzeug ins Trudeln zu fliegen,
muss ein Stromungsabriss vorliegen. Die-
ser erfolgt per Definition immer dann,
wenn der Anstellwinkel so hoch ist, dass
die Stromung dem Profil nicht mehr folgen
kann und abreil3t.

Der Anstellwinkel ist der Winkel zwischen
der Anstromrichtung und der Profilsehne.
Das ist der erste wirklich wichtige Punkt
zum Verstandnis des Trudelns beziehungs-
weise zum Verstandnis des Stromungs-
abrisses: Die Stromung reift nicht ab, weil
man zu langsam fliegt — die Stromung
reifSt ab, weil man mit einem zu hohen An-
stellwinkel fliegt!

Dieser zu hohe Anstellwinkel kann unab-
hangig von der Fluglage im Raum und der
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges er-
reicht werden. Grundsatzlich ist es sogar
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moglich, im senkrechten Sturzflug den An-
stellwinkel so stark zu erhohen, dass die
Stromung abreifSt.

Die viel zitierten Mindestgeschwindig-
keiten flhren zwar auch zum Stromungs-
abriss, aber nur bei langsamer Annaherung
an eben diese. Das heifSt, das Luftfahrzeug
fliegt im unbeschleunigten Geradeausflug,
ist keinen Boen ausgesetzt, ist vorschrifts-
maRig beladen und getrimmt und redu-
ziert ganz langsam die Geschwindigkeit.
Dann wird irgendwann die Geschwindig-
keit erreicht, bei der der zum Hohe halten
bendtigte Anstellwinkel o so hoch ist, dass
die Stromung abreil3t. Es sollte bekannt
sein, dass die Mindestgeschwindigkeit mit
zunehmender Querneigung erhoht und bei
60° Schraglage um 40 % hoher ist.

Anstellwinkel und Polare

Der Anstellwinkel ist der Winkel zwischen
der Anstromrichtung und der Profilsehne.
Dieser Winkel wird an verschiedenen Stel-
len des Luftfahrzeuges verschiedene Werte
einnehmen. So werden zum Beispiel Trag-
flachen ,geschrankt®: Unter Schrankung
versteht man eine Verwindung der Tragfla-
che oder eine Profilanderung Uber die
Spannweite. Oft ist es Ziel einer geschrank-
ten Tragflache, unmittelbar am Rumpf ei-
nen hoheren Anstellwinkel zu erreichen als
aufen. Im Falle eines Stromungsabrisses
wird also die Tragflache zuerst im rumpf-
nahen Bereich Verwirbelungen durch Abl6-
sung verursachen. Damit ist das Schiitteln
im Flugzeug besser spirbar und die aulien
liegenden Querruder befinden sich noch in
Lgesunder” Stromung. Somit ist das Flug-
zeug noch steuerbar.

Rumpfund Tragflache sind zwar fest mitei-
nander verbunden, sie bilden aber einen
Winkel zueinander —den so genannten Ein-
stellwinkel. Der Anstellwinkel des Rumpfes
und der Anstellwinkel der Tragflache wer-
den sich also ebenfalls unterscheiden. Glei-
ches gilt fur das Hohenleitwerk. Auch sein
Anstellwinkel ist nicht gleich dem der Trag-
flachen, denn es soll schlieBlich Abtrieb
produzieren. Wenn wir im Weiteren vom
Anstellwinkel sprechen, soll der Anstell-
winkel in der Regel ein idealisierter Anstell-
winkel der Tragflache sein.
Entscheidenden Einfluss auf den Auftrieb
hat neben dem Anstellwinkel auch die
Flug- oder Stromungsgeschwindigkeit. Je
schneller eine Tragflache umstromt wird,
umso mehr Auftrieb erzeugt sie. Je grolRer
der Anstellwinkel einer Tragflache ist, um-
so mehr Auftrieb erzeugt sie. Wird aller-
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dings ein bestimmter Anstellwinkel uber-
schritten, dann kann die Stromung dem
Profil nicht mehr folgen. Es kommt zur Ab-
I6sung der Stromung und man spricht vom
Stromungsabriss — der Auftrieb bricht zu-
sammen.

Den Anstellwinkel a, bei dessen Erreichen
eine weitere Erhohung keine Auftriebser-
héhung mehr bewirkt, nennt man a,  oder
kritischen Anstellwinkel.

Dieser Winkel ist im aufgelosten Polardia-
gramm (Abb. 1, vorherige Seite) ersichtlich.
Dort ist neben der normalen, symmetri-
schen Polare auch die Kurve fir ein
gewdlbtes Profil (positive Wélbung, zum
Beispiel im Landeanflug) eingezeichnet. Im
Prinzip bestehen keine grofen Unter-
schiede zu der Kurve des symmetrischen
Profils. Bei 0o° Anstellwinkel wird allerdings
aufgrund der Wolbung des Profils bereits
Auftrieb erzeugt und der maximal
mogliche Auftrieb ist hoher. Allerdings ist
im oberen Bereich der Kurve Vorsicht
geboten: Ein gewolbtes Profil erreicht
seinen maximalen Auftrieb bei einem
geringeren Anstellwinkel als ein gewolbtes.
Wenn man also im Bereich von a, . positiv
wolbt, dann kommt man vom kritischen
Bereich des ungewdlbten Profils sofort in
den Uberkritischen Bereich des gewdlbten
Profils. Aus diesem Grund durfen beim Flug
in der Nahe des maximalen Auftriebsbei-

Merken Sie sich:

wertes keine Anderungen der Konfigurati-
on vorgenommen werden!

Dummerweise haben wir in unseren Cock-
pits keine Anzeige fur den Wert des aktu-
ellen Anstellwinkels o, denn weder das Ho-
rizontbild (Lage im Raum) noch der
Fahrtmesser sind echte Hilfen. Die einzige
LAnzeige“ ist das Vibrieren des Flugzeuges
bei Annaherung an den Stromungsabriss —
diese muss man ernstnehmen. Das Schit-
teln des Luftfahrzeuges gilt lbrigens laut
Bauvorschrift fur Segelflugzeuge als offizi-
elle Uberziehwarnung.

Einfluss von Ben

Eine vertikal wirkende Boe verandert die
Anstromrichtung - die Profilsehne bleibt
unverandert. Durch die veranderte An-

Anstellwinkel

- Flugrichtung

Abb. 2: Der Anstellwinkel ist der Winkel zwischen Anstrémrichtung und Profil-

sehne

Anstellwinkel-VergréRRerung
durch Thermikeinfluss

< Anstromung

Abb. 3: Anstromung mit Thermikeinfluss
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® Im Langsamflug werden die Tragflichen mit dem Seitenruder horizontal gehalten.
Auch flache Kurven werden mit vorsichtigem Einsatz des Seitenruders geflogen.

® Sollte im uUberzogenen Flugzustand eine Tragflache hangen, missen Sie erst nach-
dricken. Nachdem der Uberzogene Flugzustand beendet wurde, kénnen Sie mit
koordiniertem Quer- und Seitenruder arbeiten!

® |stein Flugzeugim Begriff abzukippen, muss der Anstellwinkel durch Nachlassen am
Hohenruder verringert und das Abkippen mit dem Seitenruder verhindert werden.

stromrichtung steigt der Anstellwinkel a.
Dieser Effekt ist umso ausgepragter, je
langsamer die Fluggeschwindigkeit re-
spektive die Anstromgeschwindigkeit sind.
Die Resultierende aus Vertikalboe und An-
stromrichtung wird bei kleiner Anstromge-
schwindigkeit und gegebener GroRe der
Vertikalbée um einen groReren Winkelbe-
trag verandert.

Ahnliches gilt fur den Einflug in die Ther-
mik, er vergroBert den Anstellwinkel; der
Einflug in fallende Luftmassen verkleinert
den Anstellwinkel. Da eine Vertikalboe nicht
notwendigerweise gleichmallig auf die ge-
samte Tragflache wirkt, wird es zu lokal
unterschiedlichen Anstellwinkeln kom-
men.

Im normalen Betriebsbereich eines Trag-
flachen-Profils passiert durch eine Boe von
unten folgendes: Der Anstellwinkel a
nimmt zu. Dadurch steigt der Gesamtauf-
trieb und das Luftfahrzeug steigt. Bei Flug
im Bereich von a, , kann die Erhéhung von
o dazu fiihren, dass die Stromung abreift.
Zumindest fihrt eine Erhéhung von o tiber
a,, hinaus zu einer Abnahme des Auf-
triebs —folgerichtig sinkt das Luftfahrzeug!
Wenn der Flugzeugflhrer in dieser Situati-
on versucht, das Sinken durch Ziehen am
Hohensteuer zu unterbinden, so wird sich
sein Flugzeug im komplett abgerissenen
Bereich wiederfinden. Gerade Segelflug-
zeugfihrer sind im Gebirge oft im hangna-
hen Bereich und langsam unterwegs —Vor-
sicht vor diesem Szenario bei Veranderung
der Anstromrichtung durch thermische
Ablésungen!

Langsamflug

Die Unfallakten sprechen Bande: Unfalle
durch ,Unterschreiten der Mindestge-
schwindigkeit” sind nicht selten. Man
sollte diesen Flugzustand beherrschen, um
vor dem Trudeln bei unbeabsichtigtem
Langsamflug oder gar Stromungsabriss zu



reagieren!

Wenn Sie unbeabsichtigt zu langsam ge-
worden sind — eigentlich haben Sie ihren
Anstellwinkel zu stark erhoht — mussen Sie
reagieren, und zwar durch eine Verringe-
rung des Anstellwinkels, also durch Dru-
cken! Danach befinden Sie sich wieder im
normalen Flugbereich und kénnen normal
steuern. Das heil3t, dass Sie eine hangende
Flache auch mit koordinierten Ausschlagen
von Quer- und Seitenruder wieder waage-
recht nehmen konnen — aber erst nach
dem Beenden des Uberzogenen Flugzu-
standes, also nach dem Driicken!

Erfolgt der Querruderausschlag im uberzo-
genen Zustand, kann es zur Ruderum-
kehrwirkung kommen. Im Langsamflugbe-
reich sind die Ruder weniger wirksam, so
dass relativ groBe Ruderausschlage erfor-
derlich sind. Diese Tatsache wird oft mit
den Worten ,Der Flieger wird weich“ be-
schrieben. Wenn ein Querruder nach unten
ausschlagt, wird in dessen Bereich wird der
Anstellwinkel o erhoht, da sich die Profil-
sehne verschiebt. Die Folge ist ein Aufstei-
gen der Tragfldche. Auf der gegeniberlie-
genden Seite wird das Querruder nach
oben ausschlagen, der lokale Anstellwinkel
o wird kleiner und der Auftrieb ebenso.
Diese Tragflache wird absinken.

Doch im Bereich des kritischen Anstellwin-
kels flhrt eine Erhohung von a lber a, .
hinaus zu einer Auftriebsabnahme (siehe
Polare). Ein nach unten ausschlagendes
Querruder kann also zum AbreiRen der
Stromung fiihren.

Wenn man nach rechts kurven mochte,
schlagt man gemeinhin das Querruder
nach rechts aus. Damit bewegt sich das
rechte Querruder nach oben und das linke
Querruder nach unten. Im Bereich von a,
kann es jedoch dazu kommen, dass die
Stromung des linken Querruders abreil3t.
Somit wirde sich eine Auftriebsverteilung
ergeben, die dazu flhrt, dass das Flugzeug
eine Rollbewegung nach links durchfihrt.
Das ist genau entgegengesetzt der ge-
winschten Richtung - die Ruderum-
kehrwirkung!

Ausleitgedanken

Wenn Sie ein Luftfahrzeug fliegen, das
zum Trudeln zugelassen ist, dann gibt es
im Handbuch ein zugelassenes Verfahren
zum Beenden des Trudelns, das unbedingt
befolgt werden muss. Wenn Sie ein dafur
nicht zugelassenes Luftfahrzeug absicht-
lich trudeln, kann ich Ihnen auch nicht hel-
fen. Wenn Sie aber versehentlich einmal
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Abb. 4: ,Umgekehrte” Auftriebsverteilung bei abgerissener Querruder-Strémung

ins Trudeln geraten, kdnnten diese Gedan-
ken helfen:

Trudeln wird verursacht durch einen Schie-
bezustand; bei einem koordinierten Stro-
mungsabriss wird man nicht trudeln. Also
hat das Seitenruder entgegen der Dreh-
richtung Prioritat, um die Drehbewegung
zu stoppen. , Trudeln kommt aber auch von
einem zu hohen Anstellwinkel, wird man-
cher einwenden. Stimmt — nur dann ist
Trudeln moglich. Aber wenn man nur
driickt, wird man das Trudeln nicht been-
den! Erst nachdem volles Gegenseitenru-
der gegeben wurde, kommt die Verringe-
rung des Anstellwinkels.

Man unterscheidet das Steiltrudeln und
das Flachtrudeln. Das Steiltrudeln ist das,
was man normalerweise als Trudeln vom
Fluglehrer vorgestellt bekommt: Der Win-

kel zwischen Trudelachse und Langsachse
ist kleiner als 45°. Beim Flachtrudeln ist die
Flugzeugnase hoher am Horizont, der Win-
kel zwischen Trudelachse und Langsachse
ist deutlich groRer als 45°. Die Sinkge-
schwindigkeit beim  Flachtrudeln st
geringer, aber man braucht normalerweise
mehr Zeit zum Ausleiten. (Abb. 5)

Eine Pause von einer halben Umdrehung
vor Betatigen des Hohenruders wurde in
Flugversuchen der US Air Force mit einer
modifizierten ASK 21 als Optimum flr das
Ausleiten des Trudelns erkannt.

Genauso wird als Ergebnis dieser Versuche
davor gewarnt, vor dem Einsatz des Seiten-
ruders zu driicken — das verschlechtert das
Verhalten beim Ausleiten erheblich! Im Ge-
genteil — vor dem Dricken lasst man dem
Seitenruder Zeit zu wirken!

Abb. 5: Beim
Steiltrudeln
ist der Winkel
zwischen
Trudelachse
und
Langsachse
kleiner als
45°, beim
Flachtrudeln
deutlich
grofSer als 45°
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Warum ist das ,Driicken” des Hohenruders
beim Ausleiten nicht so wichtig wie Gegen-
seitenruder? Bevor das Trudeln stabilisiert
ist, hilft Driicken sofort, den kritischen An-
stellwinkel zu unterschreiten. Nachdem
man im Trudeln ist, kann Drlicken zwar
auch zu einer Verringerung des kritischen
Anstellwinkels fihren, aber nicht zum
Stoppen der Rotation. Der Rotation kann
man nur mit dem Seitenruder entgegen-
wirken.

Die Flughandbticher enthalten zum Thema
,Driicken unterschiedliche Aussagen. Ein-
mal wird empfohlen, ,sofort voll zu dri-
cken®, in anderen Handbichern ist von
einem ,Nachlassen des Hohensteuers” die
Rede. Das liegt am erflogenen Verhalten
des jeweiligen Flugzeugtyps. Unterschied-
liche Typen reagieren unterschiedlich - bei
manchen fihrt starkes Dricken zum Um-
schlagen in negatives Trudeln (= Riicken-
trudeln)!

Halten Sie sich auf jeden Fall an die Hinwei-
se zum Thema Trudeln im Flughandbuch,
und halten Sie sich an die Grenzen, in de-
nen das Luftfahrzeug erprobt wurde —dazu
gehdren auch die Grenzen der Beladung
und des Schwerpunktes. Nur innerhalb die-
ser Grenzen wurde die Fahigkeit, sicher zu
trudeln nachgewiesen.

Auch das Querruder wird das Trudeln be-
einflussen, allerdings vornehmlich in Rich-
tung steileres oder flacheres Trudeln. Zum
Ausleiten taugt das Querruder aber genau
so wenig wie das Hohenruder.

Merken Sie sich:

® Querruder: Neutral
® Seitenruder:

® Pause (1/2 Umdrehung)

® Hohenruder:

® Drehung: stoppt
® Seitenruder: neutral
°

Weich abfangen

Doch auch das Seitenruder hat seine
Ticken. Je nach Bauform des Flugzeug-
hecks wird das Seitenruder beim Trudeln
abgeschattet. Die Abschattung wird
auBerdem beeinflusst vom Ausschlag des
Hoéhenruders. Darlber hinaus ist die
Anstromrichtung wichtig! (Abb. unten)

Die Drehrichtung erkennen

Wie erkenne ich die Drehrichtung beim
Trudeln? Wenn man gezielt ins Trudeln
fliegt, dann sollte man wissen, wie herum
man dreht. Wenn man aber aus Versehen
ins Trudeln kommt, dann ist das alles nicht
mehr so einfach. Wenn ich also optisch
nicht mit Sicherheit sagen kann, wie he-
rum ich drehe, gibt es ein mogliches Hilfs-
mittel: den Ruderdruck. Das Seitenruderpe-
dal, auf dem Gegendruck zu spiren ist,
muss getreten werden.

Beim Links-Trudeln wird das Seitenruder in

Ausleiten des Trudelns (Standardmethode)
voll gegen Drehrichtung

nachlassen bis gedriickt (siehe Handbuch)

Trudelrichtung auswehen. Also werden ich
rechts mehr Widerstand spuren —ich muss
rechtes Seitenruder geben!

Mégliche Unfallszenarien

Woflr brauchen Sie nun das ganze Wis-
sen? Stellen Sie sich bitte folgende Situati-
onen vor:

- Ein Pilot fliegt in einer normalen Links-
platzrunde. Beim Eindrehen in den Endan-
flug bemerkt er, dass er etwas Uberschie-
Ben wird. ,Macht ja nichts, denkt er sich
und hilft mit dem Seitenruder etwas nach.
Justin diesem Moment durchfliegt er ther-
mische Turbulenzen. Das Seitenruder steht
links, das FLugzeug schiebt, der Anstell-
winkel des Luftfahrzeuges ist hoch und an
der linken Tragflache bereits tber dem kri-
tischen Wert. Die linke Flache fallt also in
die Linkskurve hinein. Dieses Hineinfallen
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Abschattung des
Seitenruders beim
normalen Trudeln

Abschattung des
Seitenruders beim
Rucken-Trudeln
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kontert der Flugzeugfiihrer mit zwei Steu-
erausschlagen: Er gibt rechtes Querruder,
um die Querneigung zu verringern und
zieht zusatzlich am Hohensteuer, um das
gewohnte Horizontbild wieder herzustel-
len. Leider passiert genau das Gegenteil:
Beide Tragflachen sind jetzt im Bereich
Uber dem kritischen Anstellwinkel und das
Luftfahrzeug rollt noch schneller nach
links. Dabei nimmt es die Nase noch tiefer
unter den Horizont. Weiteres Ziehen und
Querruder rechts stabilisieren die Lage bis
zum Aufschlag.

Das ist der typische Trudelunfall; von der
falschen Reaktion bis zum Aufschlag ver-
gehen vielleicht 60 Sekunden. Wenn Sie
den Fehler des Piloten nicht erkannt haben,
lesen Sie bitte nochmal von vorne.

7 Ein weiteres Szenario mit dhnlichem
Ausgang ist der flache Anflug, bei dem
man in Bodennahe noch einem Hindernis
ausweichen will. Da der Abstand zum Bo-
den tatsachlich schon sehr gering ist oder
falschlicherweise als zu gering einge-
schatzt wird, wird mit dem Seitenruder ei-
ne Kurskorrektur geflogen, wahrend mit
dem Querruder die Tragflachen waagrecht
gehalten werden. Das Ergebnis ist so wie
oben beschrieben. Merke: Wenn man keine
koordinierte Kurve mehr fliegen kann,
dann muss man eben in der jetzt anlie-
genden Richtung landen!

-~ Segelflieger kennen Trudeln noch aus ei-
ner anderen Perspektive: Beim Kurbeln im
Bart mochte einer es ganz genau wissen
und moglichst enge Kreise im Bart fliegen.
Das geht am besten, wenn man ganz lang-
sam und ziemlich steil kurbelt. Sobald er
den kleinsten Fehler macht, wird das Flug-
zeug sowohl den kritischen Anstellwinkel
Uberschreiten als auch leicht schieben, und
schon kommt das Flugzeug von oben durch
die unter ihm kreisende Meute getrudelt.

» Das gleiche Problem tritt auf beim ,An-
rihren” eines Bartes in geringen Flugho-
hen. Aufgrund der grofRen Erfahrung mag
man sich entschlieen, relativ tief noch ei-
nen Einstieg zu suchen. Wenn man dann
beim Einflug in die Thermik (Ansteigen des
Anstellwinkels) beherzt einkreist (Anstei-
gen der g-Belastung) und gleichzeitig herz-
haft ins Ruder tritt (Schieben), um den Bart
auch zu erwischen, ist man unter Umstan-
den schneller gelandet als man wollte -
und unsanft dazu.

7 Genau so fatal gehen die Unfalle aus, die
auf langsamen Flug im Hangaufwind im
Gebirge resultieren. Man sucht die Ther-
mik, indem man langsam fliegt, doch so-
bald man sie findet, fallt man durch. Wenn
die HOohe nicht ausreicht, um ein Trudeln
auszuleiten, darf einem so etwas nicht
passieren! Dann brauche ich eben immer
ein paar extra-km/h Fahrt beziehungswei-

SICHERHEIT

se den kleineren Anstellwinkel!

» SchlieBlich und endlich dirfte der man-
gelnde Ubungsstand in Theorie und Praxis
so manchen Unfall beglinstigt haben.

Im kommenden Heft erfahren Sie dann,
wie Sie kritische Situationen beim Landen
meistern.
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Dezente Sauerstoff-Versorgung durch die Nasenkandile des EDS

Wie hoch kannic

onne SAUERSTOFE
fliegen?

VoN Dr. JURGEN K. KNUPPEL

Foto: ELke FUGLSANG-PETERSEN, GRAFIKEN: KNUPPEL, DAEC

Die ICAO-Empfehlung, ab einer Flughohe von 3000 Metern nur noch ie unterschiedlich das Auf-
tretenvon Sauerstoff-Mangel-

mit Sauerstoff weiterzusteigen, kennt fast jeder. erscheinungen sein kann, zei-

Doch auch unterhalb dieser Schwelle kann es schon ratsam sein, geneinigeinteressante Fakten:
. Reinhold Messner bestieg ohne Sauer-
sich zusatzlich mit Sauerstoff zu versorgen, stoff den Mount Everest mit einer Hohe

denn die Mangelerscheinungen beeinflussen die Fahigkeit, vongosom. o
Klaus Ohlmann uberflog erstmalig im
ein Flugzeug zu steuern, massiv. Februar 2015 im Segelflug mit Sauer-

stoff den Mount Everest.

Die Ubliche Kabinen-Druckhdhe im
kommerziellen Luftverkehr liegt etwa
bei 2400 m (8000 ft).
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® Bei Nachtflug sollte ab 1500 m 100
Prozent Sauerstoff geatmet werden, um
besser zu sehen.

Erfahrungen im Alpensegelflug zeigen,
dass Endanflige haufig in Flughchen
liber 4000 m beginnen.

Es gibt statistisch nur sehr wenige
Segelflug-Unfalle aufgrund von
0,-Mangel.

Uber einhundert Menschen starben
beim Flugunfall einer Boeing 737 in Grie-
chenland, da die Piloten aufgrund von
Sauerstoffmangel in gooo m ihr
Bewusstsein verloren.

Selbst Flughohen von 2400 m kdnnen
im Einzellfall fir Piloten schon zu hoch
sein.

Personliche Grenzen

Viele Faktoren spielen bei der Auspragung
der individuellen Sauerstoff-Mangelschwelle
eine Rolle. Aus der Luftfahrtgeschichte der
letzten 100 Jahre wissen wir, dass junge
Pilotenanwarter sehr unterschiedlich in
einem Test in der Unterdruckkammer
reagieren. Invielen Fallen galten Probanden
friher als fluguntauglich, wenn sie schon
unter 4000 m hypoxisch wurden, also
Mangelerscheinungen zeigten. Diejenigen,
die ohne Einschrankungen 4500 m
erreichten, wurden als tauglich eingestuft;
Anwarter, die ohne Probleme noch groRere
Hohen erreichten, gelangten in die Jagd-
flieger-Ausbildung. Diese Art der Selektion
ist allerdings heute nicht mehr tblich.
Nebenaspekt: Probanden, die in der
U-Kammer unerklarlich Hypoxie-Probleme
bekamen, wurden danach arztlich unter-
sucht. Dabei zeigte sich gelegentlich, dass
sie versteckt an akuten oder chronischen
Krankheiten litten. Eine U-Kammer-Fahrt
kann offensichtlich auch als als Provokati-
onstest dienen.

Auf einem Fliegertreffen vor mehreren
Jahren hatte ich ein Gesprach mit den
beiden 1000-km-Alpensegelfliegern Frede-

rico Blatter aus der Schweiz und dem
Osterreicher Hermann Trimmel. Letzterer
lebt in Wien auf 80 m Hohe. Er berichtete,
dass er ab 3000 m rechtzeitig Sauerstoff
bendtigt, um fit zu bleiben. Blatter lebte
hingegen in der Schweiz auf etwa 1000 m
Hohe. Er bekraftigte, dass er selten zusatz-
lichen Sauerstoff auf seinen Alpensegel-
fliigen bendtigte, schrankte allerdings auch
ein, dass er schon einmal bei einer
Segelflug-WM in etwa 3000 m ein Wende-
punkt-Foto vergessen habe — wohl auf-
grund von Sauerstoffmangel.

Dies bestatigt eine weitere Erkenntnis: Die
Hohentoleranz des menschlichen Korpers
ist abhangig von der Hohe, in der er sich
regelmaRig aufhalt. Das ist beim Berg-
steigen essenziell, doch auch fir das
Fliegen in groBen Hohen bedingt nutzbar.

Gesundheitliche Faktoren
Jede Abweichung vom idealen Gesund-
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heitszustand eines jungen, fitten und
ausgeruhten Piloten vergroRert die Gefahr,
im Flug hypoxisch werden zu kénnen —
auch schon in niedrigeren Flughohen um
2500 m. Folgende Punkte sind zu bertick-
sichtigen:

Physiologischer Altersabbau

Reduzierte Fitness

Erkrankungen (akut und chronisch)

Flissigkeits- und Ernahrungsdefizite

Stress-Bedingungen

Ubermidung, Schlafmangel

Medikamente/Soziale Drogen (z.B.Nikotin)

Alkohol (Hypoxie und Alkohol verstarken

sich gegenseitig)

Unterkuhlung, Hitze

Funktionelle Atem-Beeintrdachtigungen

Das Wort ,funktionell“ beschreibt Funkti-
onszustande des Korpers, bei denen die
menschlichen Organe einerseits gesund
sind; andererseits kommt es jedoch

104 12000 2STORSCHWELLE;
il I REAKTIONS-

SCHWELLE
ol FEET

Darstellung der Entwicklung verschiedener Parameter mit abnehmender Sauer-
stoffversorgung. In der Zone der vollstandigen Kompensation erfahrt man in der

Regel keine Einschrankungen

Funkgerate 8,33 kHz . jetzt giinstig umriisten . ohne Wartezeiten .

0 GELFLUGBEDARF

Ulis Segelflugbedarf Gmb
Tel: 06045/95010C
info@segelflugbedarf24.de

Besuchen Sie uns in unserem Online-Shop: shop.segelflugbedarf24.de
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Bereits in Héhen knapp unter 3000 m kann Sauerstoff nicht schaden

trotzdem gelegentlich zu Funktionssto-
rungen. Ein typisches Beispiel eines solchen
Jfunktionellen Organversagens” ist in der
Fliegerei die ,Hyperventilation®, eine haufig
vorkommende unmerkliche Mehratmung,
bei der trotz Gesundsein nicht genug
Sauerstoff zu den Gehirnzellen kommt.

Ursachen fiir Hyperventilation sind:
willentliche, bewusste Mehratmung
ungewohnte Maskenatmung
Stressbelastungen, z. B. bei schwierigen
Fliigen, Schlechtwetter

Ein interessantes Ergebnis einer flugmedi-

zinische Studie von 1978: Bei etwa 60

Prozent der Flugschiler einer englischen

Flugschule konnte Hyperventilion in der

Platzrunde nachgewiesen werden.

Wir atmen bei der Hyperventilation einer-

seits viel Sauerstoff ein — der Sauerstoff

kommt aber nicht in der Gehirnzelle an.

Durch das verstarkte Abatmen wvon

Kohlendioxid wird gleichzeitig vermehrt

Kohlensaure ausgeschieden. Damit veran-

dert sich unter anderem der Saurewert im

Blut, was die biochemischen Ablaufe

behindert. Der im Blut vorhandene Sauer-

stoff kann nicht mehrausreichend verstoff-
wechselt werden, es entsteht Hypoxie.

Sofern man hyperventiliert (schnell und

tief atmet), wird man nach zwei bis drei

Minuten Zeitverzug beispielsweise Schwin-

delgefiihle, Sehstorungen, auch Kribbeln in

den Fingern wahrnehmen. Im weiteren

Verlauf kann das klare Denken einge-

schrankt sein, moglicherweise wird man

sogar bewusstlos. Der englische Fliegerarzt
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John Ernsting postulierte dartiber hinaus,
dass ,Hypoxie-Symptome” kaum von
LHyperventilations-Symptomen®  unter-
scheidbar sind. Hyperventilation ist daher
besonders gefahrlich, besonders in grolen
Hohen.

Bei einem Wellenflug am Pic de Bure in
5ooo m entwickelte ich selbst einmal
plotzlich  massive  Schwindelsymptome
und Sehstérungen. Trotz meiner eigenen
Kenntnisse dariiber konnte ich die eigent-
liche Ursache selbst nicht feststellen. Im
Nachhinein wurde klar: Die Ursache war

eine Hyperventilation, die im Rahmen
einer erschwerten Maskenatmung auftrat.

Symptome der Hypoxie
Ahnlich wie die Ausloseschwelle fur Sauer-
stoff-Mangelerscheinungen sind auch die
Symptome individuell ausgepragt. Die
Abbildung unten zeigt die objektiven, also
gemessenen, und subjektiven, also vom
Piloten wahrgenommenen Anzeichen fir
Sauerstoffmangel, die bei Nichtbeachtung
zur Bewusstlosigkeit fihren konnen.
Gefahrlich ist besonders die einsetzende
Euphorie bei Sauerstoffmangel, weil sie
Uber den tatsachlichen Zustand hinweg-
tauscht.
Vorgehensweise beim Auftreten von
Hypoxie-Symptomen:
100 % Sauerstoff, ggf. aus Notsauer-
stoffflasche (hilft der Hypoxie; beein-
trachtigt nicht die Hyperventilation)
Ruhig weiteratmen, ggf. mit Mitfliegern
sprechen (damit atmet man weniger
CO, ab!)
Rascher Abstieg auf unter 3000 m

EDS und Nullhypoxie

Hans Werner Grosse war der Erste in
Deutschland, der die Bedeutung des Elec-
tronic Oxygen Delivery System von Moun-
tain High in Utah verstand. Kurz vor der
Segelflug-Weltmeisterschaft 1995 in Neusee-
land hatte das amerikanische ,Soaring
Magazine“ in einer Anzeige das EDS vorge-
stellt. Frage an Hans-Werner Grosse: ,Was

8
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Subjektiv

Schwindelgefiihl
Beklemmungsgefiihl
Waérme- und
Kilteempfinden
Sehstérungen
Kribbeln in den
Extremitaten
Euphorie oder
Apathie

Y YV VVvV

Objektiv

Hyperventilation
Cyanose

gestortes
Auffassungsvermogen
verminderte
Kritikfahigkeit
herabgesetzte
Urteilsfahigkeit

Koordinationsstorungen

¥ V V VVV

Bewusstlosigkeit

Sauerstoffmangel ruft subjektive, also vom Piloten wahrgenommene, und objek-
tive, also messbare Symptome hervor. Gefahrlich ist besonders die Euphorie



haltst Du davon?“ Antwort: ,Hab ich schon
gekauft!” Erstmalig wurde daraufhin das
EDS bei einer WM eingesetzt.

Der grofSe Vorteil dieses Sauerstoffsystems
war damals, dass man mit einer Drei-Li-
ter-Sauerstoffflasche im Flieger nicht nur
flr zwei bis drei Stunden im Dauer-
strom-Modus versorgt war, sondern einen
ganzen Flugtag mit ausreichender O,-Ver-
sorgung in grollen Hohen nutzen konnte.
Vor dieser Zeit wurde der Sauerstoff im
Flug aufgespart —dadurch ergaben sich oft
unnultze O,-Versorgungslucken.

Das EDS ist eine von der FAA zertifizierte
Alternative zu den vorher selten genutzten
teuren ,Diluter Demand O, Anlagen®. Das
EDS aus den USA war eine wichtige neue
Erfindung von der Praktikern, ahnlich dem
FLARM als Antikollisionssystem im Segelflug.
Der Schweizer Anasthesist Heini Schaffner
empfahl bald darauf, sich von Beginn eines
Fluges an mit eingeschaltetem EDS gend-
gend mit Sauerstoff zu versorgen und
bezeichnete dies als Nullhypoxie. Die
Sauerstoffsattigung wird in niedrigen
Hohen so nicht reduziert und es besteht
immer eine optimale Sauerstoffversor-
gung des Korpers.

Mangelerscheinungen sind individuell
Untersuchen wir hundert Piloten in der
Unterdruckkammer, ab welcher Flughohe

MEDIZIN

2450 m (8000 ft)

3050 m (10000 ft)
3960 m (13000 ft)
4270 m (14000 ft)
4870 m (15700 ft)

6100 m (20000 ft)
7600 m (25000 ft)
9140 m (30000 ft)

sie nachweislich Sauerstoffmangel bekom-
men, stellen wir fest, dass die Ergebnisse
zwischen 3000 und 6000 m sehr unter-
schiedlich sind und in etwa der theore-
tischen Darstellung einer Gauss’schen
Glockenkurve entsprechen. Demnach gibt
es zwar fir die untersuchte Gruppe einen
theoretischen Mittelwert, der aber weit
hoher liegt, als die Werte, bei denen
manche Piloten schon friihzeitig hypoxisch
werden konnen.

Joachim Kuttner flog 1937 einen inoffizi-
ellen Hohenweltrekord in der Welle des
Riesengebirges auf etwa 7000 m ohne
Sauerstoff. Er brach diesen Flug von selbst
ab, als er bemerkte, bewusstlos zu werden.
Der tddliche Flugunfall des Autors und
Segelfliegers Jochen von Kalkreuth in den

Symptome des Sauerstoffmangels in verschiedenen Flughohen

Reduziertes Nachtsichtvermdgen

Einschrankung komplexer Hirnfunktionen
Rechenschwierigkeiten, eingeschranktes Kurzzeitgedachtnis
Intellektuelle und emotionale Veranderungen

Ernsthafte Beeintrachtigungen des Handelns
Selbstrettungszeit bis zur Handlungsunfahigkeit: 10 Min.
Selbstrettungszeit bis zur Handlungsunfahigkeit: 2,5 Min.
Selbstrettungszeit bis zur Handlungsunfahigkeit: go Sek.

Alpen mit vermuteter Hypoxie ist einer der
wenigen, aber immer wieder diskutierten
Unfalle. Es lasst sich vermuten, dass er sich
trotz seiner nachweislichen Wellenfluger-
fahrung in groBen Flughthen wohl deut-
lich in seiner aktuell bestehenden Hohen-
toleranz verschatzte.

Dies macht klar, dass sich die Hohentole-
ranz inter-individuell jederzeit und auch
nachtraglich verandern kann.

Sofern bei lhnen Fragen aufkommen,
sollten Sie diese mit einen erfahrenen und
vor allem selbst auch fliegenden Fliegerarzt
besprechen, um individuelle Einschran-
kungen besser verstehen zu kénnen. Man
sollte nicht mit der Hypoxie spielen. Die
Empfanglichkeit hierzu kann sich sehr
unterschiedlich entwickeln.

Damit Sie keine Ausgabe mehr verpassen:
www.segelfliegen-magazin.de/bestellungjahresabo/

TECHNIK
Xgo00im Test

METEOROLOGIE FLUGTE

6x segelfliegen im Jahr

1 segelfilie
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.....

7

MEDIZIN
Wie hoch kann ich chne

Sauerstoff fllegen

Jetzt mit GRATIS APP zum Jahresabo!
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Natiirlich kennen wir
Segelflugzeuge aus

Metall: den legendaren Blanik oder die Pilatus

B4; so mancher erinnert sich auch an die Funk
FK3. Seit einigen Jahren flitzt iibet die
Schwabische Alb jedoch ein Chromhaufen mit
V-Leitwerk, den wir so noch nie gesehen haben.
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agt jemand ,,Ich habe eine Antonow*, dann ist eigentlich
klar, er hat entweder einen riesigen knatternden Doppel-
decker oder ein Modell eines der vielen riesigen Anto-
now-Transportflugzeuge. Kaum jemand weil3, dass Oleg
Antonow sein Fliegerleben mit dem Segelflug begonnen hatte.
Im Alter von 17 Jahren konstruierte er seinen ersten Gleiter und
nahm die folgenden Jahre, immer wieder mit weiterentwi-
ckelten Entwiirfen, an Wettbewerben in Koktebel — der sowje-
tischen ,,Wasserkuppe - teil.
Im Sommer 1939 gelang Olga Klepikowa ein Streckenflug iiber
749 Kilometer in der Antonow-Konstruktion ,Rot-Front 7. Der
Zweite Weltkrieg unterbrach die Leidenschaft Antonows, der
sich nun dem Bau motorbetriebener Flugzeuge zuwenden muss-
te. Doch schon 1947 konstruierte er neben seiner Arbeit an groR3-
en Transportflugzeugen weiter an eigenen Segelflugzeugen. Um

150126162340VM-am 26.06.2015 iiber http:/iwww.leserauskunft.de
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dem Anspruch des Politbiiros gerecht zu werden, iiberall im

Leistungssport fiihrend zu sein, brauchten die Segelflieger eine
echte Wettkampfmaschine. Der in Kiew arbeitende Oleg Anto-
now realisierte fiir sie das 18-Meter-Flugzeug A-15.

HeiBbegehrt beim Geheimdienst

Die Produktion lief schleppend an, so dass zwei Jahre nach dem
Erstflug nur ganze fiinf Exemplare bereitstanden. Aufgrund der
im Osten bis heute noch immer gelebten Philosophie, den
Entwurf mit Prototypenbau und den Serienbau in getrennten
Werken durchzufiihren, ging die A-15 erst 1965 in den Serienbau
- in Arsenjew (nahe Wladiwostok) am Pazifik. Weitere Griinde
konnten die hochkomplizierten Fertigungstechnologien
gewesen sein. Es entstanden insgesamt nur 6o Exemplare,
welche vorwiegend an die DOSAAF gingen. Diese sowjetische

150126162340VM 4§
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JFreiwillige Gesellschaft zur Unterstitzung der Streitkrafte und
der Verteidigungsbereitschaft” war vergleichbar mit der ,Gesell-
schaft fir Sport und Technik” (GST) der ehemaligen DDR. Die
sozialistischen Bruderstaaten wurden nur ungern mit dem
Wundervogel beliefert. Eher ,aus Versehen“ denn aus Absicht
gelangten zwei A-15 nach Ungarn. Trotz Verkaufsbemihungen
im Westen gelang nur ein einziger Verkauf mit Bestimmungsort
Niederlande.

Es halt sich das Gericht, der amerikanische Geheimdienst CIA
habe sich eine A-15 ,ausgeliehen®. Im Rahmen von Spionageakti-
onen zur sowjetischen Luftfahrt sollten alle Arten von Werk-
stoffen oder Konstruktionsmerkmalen analysiert werden, um
einen tiefen Einblick in die Technologie der anderen Seite zu
bekommen. Der aktuellste sowjetische Nuklearwaffen tragende
Bomber sei aus demselben Werkstoff wie die A-15 hergestellt
worden und dies galt es zu untersuchen.

Die einzige in den Westen verkaufte A-15 wurde aufihrem Weg in
die Niederlande kurzerhand in eine Lockheed C-141 ,Starlifter”
verfrachtet und nach Edwards Air Force Base geflogen. Flugver-
suche wurden vom amerikanischen Segelflieger Richard H. ,Dick”
Johnson durchgefiihrt, der die Leistung und Flugeigenschaften
des Flugzeuges sehr lobte. In einer anschlieRenden Blitzaktion
wurde die Bauweise analysiert. Es wurde schnell klar dass hier
eine Vielzahl von Konstruktionsdetails verbaut waren, welche
ausschliellich aus der Militarluftfahrt stammten. Dann wurde
sie zurlick nach Europa geflogen und dem nervosen Kaufer
mitgeteilt, dass die Fracht ,wieder aufgetaucht” sei.

Im Rahmen einer Neufestlegung der Planproduktion blieben
weder bei Antonow noch in anderen Betrieben der UdSSR freie
Kapazitat fur Segelflugzeuge, so dass deren Produktion in andere
Staaten wie etwa die Tschechoslowakei (L-13 ,Blanik”) gegeben
wurde. Antonow lieferte daher die gesamten Unterlagen und
Produktions-Dokumentation an die tschechoslowakische Firma
AERO Vodochody. Eine komplette Mustermaschine, die
Werknum-

mer o501, wurde zum vorgesehenen Nachbaubetrieb geliefert,
dort genau untersucht und in Sazena geflogen.

Zu einem Serienbau kam es jedoch nicht, da der Produktionsauf-
wand viel zu hoch war, bei AERO der Strahltrainer L-39 anlief und
mittlerweile Segelflugzeuge vergleichbarer Leistung mit neuen
Werkstoffen in Produktion waren. Das Musterflugzeug verblieb
beim nahegelegenen Aeroclub, dort war man um den unver-
hofften Flottenzuwachs gliicklich. Es war somit die vierte
Maschine aullerhalb der UdSSR und gleichzeitig das letzte
gebaute Segelflugzeug von Oleg Antonow.

Verliebt in eine Russin

Meinen ersten Kontakt mit einer A-15 hatte ich am Treffen des
Vintage Glider Club des Jahres 1989 in Farkashegy bei Budapest.
Neben den historischen Segelflugzeugen aus aller Herren Lander
hatten die Ungarn zwischen Campingplatz und Hangar dieses
V-Leitwerks-Fliegerchen mit der spitzen Nadel am Bug geparkt.
Interessant sah sie schon aus, und nach einigen Tagen regen
Flugbetriebs mit den internationalen Gasten wollte ich mich
auch in diese Maschine setzen, von der alle abends so begeistert
berichteten. Es dauerte nur Minuten, und ich hatte mich verliebt.
Nach der ,,Weihe" von Hans Jacobs stand es als ,Nr. 2“ auf meiner
personlichen Wunschliste. Es sollte aber noch 18 Jahre dauern.
Das Pilotieren der A-15 stellt zwar keine besonders grol3en
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Herausforderungen, es gilt jedoch einige Dinge zu beachten,
schliellich ist es ein auf Hochstleistung getrimmtes Sportgerat
und nicht fur einen Vereinsbetrieb konzipiert. Den Arbeitsplatz
einzurichten ist universell moglich — selbst mit unterschiedlich
langen Beinen, da die A-15 ber getrennte Pedalverstellungen
links und rechts verfligt. Die grof3e Haube erlaubt beste Rundum-
sicht.

Der Start erfolgt mit eingefahrenen Fowlerklappen, da die heu-
tigen Schleppmaschinen die Geschwindigkeiten entsprechend
erreichen. Zwar gibt es Anweisungen, mit zu einem Drittel ge-
setzten Klappen zu starten, jedoch ist dann keine Hand frei. Nach
dem Anschleppen wird die A-15 von der Kufe auf das Hauptrad
gebracht, der Rest ist dann tbliche Routine. Das Flugverhalten im
Geradeausflug ist normal, sie will jedoch grundsatzlich geflogen
werden. Die Rollrate ist ausreichend, jedoch nicht berauschend.
Die Wirkung des V-Leitwerkes ist gut und direkt. Konzeptionell
verflgt die A-15 Uber keine Trimmung, vermutlich waren die Ka-
derpiloten sehr dhnlich ,geschnitten®.

Das Kreisen im Aufwind mit Fowlerklappen ist eine beidhdndige
Arbeit, da sie nicht komplett ausgefahren werden (zu hoher Wi-
derstand), sondern je nach Steigen mehr oder weniger gesetzt
werden. Mehr als die Halfte ist jedoch kaum nétig, auller man
mochte ein ,,Grunau Baby“ auskurbeln. Die Fowlerklappen ver-
harren Gblicherweise in ihrer gewahlten Stellung, die linke Hand
bleibt jedoch am Hebel.

Ungewohnt ist das Horizontbild, da die A-15 durch Absenken der
Nase eine ganz andere Langsneigung einnimmt. Sie kreist stabil,
anstrengend ist das Kreisen daher (trotz beider Hande) nicht.
Beim Einfahren der Fowlerklappe ,beschleunigt” das Flugzeug ge-
fihlt durch die noch vom Kreisen vorgegebene hohe Langsneigung.
Im Langsamflug mit eingefahrenen Klappen kiindigt die Anto-
now zwar durch leichtes Schitteln den Uberzogenen Flugzu-
stand an, geht dann aber in ein sehr unangenehmes, schnelles
Trudeln uber. Sie andert bei jeder Umdrehung ihre Fluglage und
ist vollkommen instabil. Klassisches Gegenseitenruder funktio-
niert zum Ausleiten, aber nur in Kombination mit nachhaltigem
Driicken —daher ist das Trudeln unbedingt zu vermeiden, hier ist
sie absolut ungeniefbar und braucht viel Hohe. Im Langsamflug
mit ausgefahrenen Fowlern geht sie brav auf die Nase, trotzdem
muss man beim Kreisen immer auf genligend Fahrt achten!
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An der Nase der A-15 sitzt ein heizbares
Pitotrohr

Zur Landung wird konventionell das Fahrwerk ausge-
fahren, alternativ ist die A-15 fir Kufenlandungen vor-
gesehen. Die Fowlerklappen werden im Endteil voll ge-
setzt und konnen daher auch losgelassen werden, da
die linke Hand dann zum darunterliegenden
Bremsklappen-Hebel wandert. Die Klappenwirkung ist
ausreichend, wenn die Anfluggeschwindigkeit bei 8o
km/h gehalten wird. Nach dem normalen Aufsetzen
wird sie friher oder spater auf die Nase gehen und da-
mit die Bremswirkung der Kufe einsetzen. Durch Drii-
cken geht sie sofort auf die Kufe und steht nach weni-
gen Metern.

Keine Dame aus dem Katalog

Der erste Versuch, die ungarische A-15 zu kaufen, schei-
terte nach sieben Jahren Verhandlung an einer unrealistischen
Preisvorstellung. Im Jahr 2000 erfuhr ich von der tschechischen
Maschine, und nach sechs weiteren Jahren wurden wir uns han-
delseinig. Die 39 Jahre Vereinsbetrieb waren nicht spurlos an der
Antonow vorbeigegangen, und eine Grundiberholung von 1984
hatte aus dem Silbervogel einen weifen Schwan gemacht - die
Farbe musste wieder runter. Ein tschechischer Fachbetrieb bot
sich an, und schon ein Jahr spater erstrahlte die A-15 wieder in
ihrem urspringlichen Kleid. Sie wurde aber nicht nur aufpoliert,
sondern komplett zerlegt, gereinigt, konserviert und mit einem
neuen Funkgerat versehen. So fliegt sie heute, 48 Jahre nach ih-
rem personlichen Erstflug, auf der Schwabischen Alb. Als gutes

Cockpit der litauischen A-15 mit original russischer Farbgebung




Zuhause hat sie naturlich einen neuen Anhanger bekommen,
besser gesagt Uberhaupt einen Anhanger. Die Tschechen hatten
nie einen Anhanger, dort ging alles per Flugzeugschlepp — auch
nach einer AulRenlandung.

Es fliegen nicht mehr viele Antonow A-15: drei Stiick in Europa,
weitere drei Maschinen warten auf ihre Restaurierung in Norwe-
gen, Ungarn und den USA. Daneben gibt es noch mindestens drei
Museums-Exemplare in Litauen und Russland.

Zum Weltruhm haben es weder die sowjetischen Piloten noch
ihre Wettkampfmaschine A-15 gebracht. Zwischen Erstflug und
erstem Einsatz bei einer Weltmeisterschaft vergingen fiinf lange
Jahre, der zweite und letzte Einsatz war weitere drei Jahre spater.
In dieser Zeit entstanden auf beiden Seiten des Eisernen Vor-
hanges neuere Entwirfe mit neuesten Werkstoffen, darunter
auch die ersten GfK-Flugzeuge. Zwar verbuchte die A-15 zahl-
reiche nationale und internationale Rekorde, aber in den Meister-
schaftslisten tauchte sie vorne — abgesehen von einigen natio-
nalen Wettbewerben - nirgends auf.

OLDTIMER

Die Fowler-Klappen werden je nach Steigen mehr oder
weniger gesetzt

Antonow A-15: Ein technisches Meisterwerk

Der eng vernetzt arbeitende militarische Flugzeugbau in der
damaligen UdSSR hatte allerlei Technologien entwickelt, wel-
che Oleg Antonow fiir die A-15 verwenden wollte. Aluminium
war als Werkstoff gesetzt. Die Tragflachen mit 12,3 Quadrat-
metern Flugelflache stellten die groRte Herausforderung dar.
Wie zu dieser Zeit beispielsweise auch bei der ,Standard-Aus-
tria“ Ublich, wurde ein NACA-Laminarprofil verwendet. Im
rumpfnahen Bereich der Tragflache befanden sich zwei 25 Liter
fassende Wassersacke.

Der Holm besteht aus zwei gepressten T-Profilen (Duralumini-
um) als Ober- und Untergurt. Die 30 Aluminium-Rippen an der
Tragflachenvorderkante sind zweiteilig ausgeflihrt, wobei die
Ober- und die Unterrippe nicht miteinander verbunden sind.
Sie sind mit der Beplankung verklebt, nur in wenigen Bereichen
auch vernietet. Die Beplankung der Tragflachenvorderseite be-
steht aus lediglich zwei Aluminium-Blechtafeln pro Fliigel! Die
Beplankungsstarke betragt an der Tragflachenvorderseite 1,5
mm, nach aulBen hin abnehmend auf 1 mm. Im hinteren Teil
der Flache wurde die Starke chemisch abgetragen und betragt
nur noch 0,6 bis 0,4 mm. Die Rippen hinter dem Holm sind
klassisch ausgefuhrt und mit der Beplankung vernietet. Die
Glasfaser-Randkeulen dienen dem Schutz von Tragflache und
Querruder.

Ebenfalls komplex im Aufbau ist das zweiteilige Querruder,
welches aus 39 einzelnen, geschaumten, aber identischen
Kunststoff-Rippen besteht, die sich zwischen einem einzelnen
Holm und einer Endleiste befinden. Der Innenraum ist kom-
plett ausgeschaumt und mit zwei Alu-Paneelen von 0,3 mm
Starke verklebt. Um in der Thermik sich nicht mit dem lang-
samflug-kritischen Laminarprofil argern zu mussen, spen-
dierte Antonow seinem Entwurf Fowlerklappen. Diese beinhal-
tenisidentische Rippenaneinem Holm. Die nicht-strukturellen
Rippen an der Vorderseite sind geklebt, das Innenvolumen wie
schon beim Querruder ist im Bereich hinter dem Holm zusatz-
lich ausgeschaumt. Die Storklappen sind nach dem

Schempp-Hirth-Prinzip ausgefiihrt.

Beim Leitwerk blieb Antonow dem V-Leitwerk treu, wie es
schon bei seinen beiden vorigen Entwiirfen A-11 und A-13 ver-
wendet wurde und auch bei den westlichen Mustern dieser
Zeit weit verbreitet war. Die Ruder bestehen aus einem Holm
mit zehn Rippen, sind massen- und aerodynamisch ausgegli-
chen und stoffbespannt. Die Flosse hat elf Rippen und ist be-
plankt. Die Oberflache ist an die Rippen geklebt und chemisch
auf eine Wandstarke von 0,45 mm abgetragen. Alle Ruderkom-
mandos werden mittels Stangen im Rumpf an das Leitwerk
ubertragen.

Der Rumpfistin stringerloser Halbschalenbauweise erstellt. 19
Blech-Aluminium-Spanten, davon drei Aluminium-Schmiedes-
panten, sind Uber die 7,2 m Rumpflange verteilt. Die Beplan-
kung ist geklebt beziehungsweise punktgeschweif$t, an tra-
genden Spanten genietet. Das Cockpit bietet zwar viel Platz,
der jedoch durch die Fihrung der Klapphaube an der rechten
Schulter leicht eingeengt ist.

Urspriinglich war die A-15 serienmafig mit kinstlichem Hori-
zont und elektrischem Wendezeiger sowie einer Sauerstoffan-
lage ausgestattet. In Summe brachte sie daher 310 kg Leerge-
wicht auf die Waage, da sie auch fir Kunstflug geeignet sein
sollte. Am Ende erreichte die Maschine eine Gleitzahl von 1:40
(bei100 km/h) und ein geringstes Sinken von 0,65 m/s (bei 9o
km/h). Zugegeben: Der grolle Rumpf und die schlanken Fliigel
sind in ihrer Kombination gewohnungsbediirftig — genauso
wie die furr Segelflugzeuge untbliche lange und heizbare Pitot-
rohr an der Rumpfspitze.

Mehr Informationen und Bilder zu Geschichte, Technik, Ein-
satz, Meisterschaftsteilnahmen und Rekorden, Lebenslaufen
der Giberlebenden Exemplare und den unglaublichen Verkaufs-
bemiihungen der Sowjets enthalt eine 52-seitige Dokumenta-
tion, die kostenlos unter www.peterocker.de/aktuelles/anto-
nov-a-15/ heruntergeladen werden kann.
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OPENVARIO:
Glascockpit statt PDA

AR AVIONIK
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VoN MicHAEL HuBer, GERNOT HEHN, NORBERT SWOBODA
In heutigen Segelflugzeug-Cockpits herrscht eine strikte Zweiklassengesellschaft, bei der klassische

Einbaurechner einem ,,Zoo an mobilen Geraten“ gegenuber stehen. Ein internationales Open-Source-
Projekt spricht Piloten an, die an eine Alternative zu klassischen kommerziellen Einbaurechnern denken.
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as Problem bei der hochwertigen

klassischen  Navigationsinstru-
mentierung: Kommerzielle ,Glas-
cockpit“-Gerate verdoppeln
schnell mal den Wert eines alteren Club-
klasseflugzeugs, wahrend die Ublichen

PDA- oder Smartphone-Losungen zwar fur
wenig Geld viel bieten, aber — vor allem bei
der Ablesbarkeit im Sonnenlicht und bei
der Verbindung mit anderen Geraten -
doch so manchen Wunsch offen lassen.
Doch womit kann man die PDA-Losung er-
setzen? Genau diese Frage stellten sich En-
de 2012 Michael Huber und Gernot Hehn
von der Akaflieg Graz. Ein spezielles, das
einfallende Sonnenlicht reflektierendes
LC-Display mit sieben Zoll Bildschirmdiago-
nale sollte fiir viel Bildschirmflache und be-
ste Ablesbarkeit bei geringem Stromver-
brauch sorgen.

Mehr als ausreichende Rechenleistung und
eine Vielzahl an Schnittstellen bot ein neu
auf den Markt gekommenes, preiswertes
Prozessorboard aus China, und mit XCSoar
war eine innovative und stabile Software
flr verschiedene Betriebssysteme bereits
verfligbar, die als Open Source von Enthu-
siasten in aller Welt standig weiterentwi-
ckelt wird.

Die Idee dahinter: Sowohl Hardware als
auch Software flr einen modernen Se-
gelflugrechner sollen nach einer ersten
Entwicklungsphase als Open Source frei
verfligbar sein, der Quellcode darf also wei-
ter verbreitet und verandert werden. Das
erlaubt Interessierten weltweit, sich bei
dem Projekt einzubringen — und das pas-
siert auch. Mittlerweile sind rund zwei Dut-
zend Begeisterte aus ganz Europa und den
USA an dem Projekt beteiligt.

Der erste Prototyp des Rechners hatte sei-
nen Erstflug im Frihjahr 2013 und legte
durch seine hochfrequenten Stérungen zu-
nachst einmal alle GPS-Empfanger an Bord
lahm, was die Moving Map zu einer recht
statischen Angelegenheit machte. Das Pro-
blem war rasch gelost, und mit Timo Bru-
derek und Andreas Wasserbauer stief3en
weitere federfihrende Entwickler hinzu;
alle Beitragenden tauschen sich uber eine
Online-Plattform aus. Der Rechner wurde
im weiteren Verlauf um Sensoren fir
Druck, Beschleunigungen und Drehraten
erweitert.

JAlles, was wir machen, ist frei verfiigbar.
Es kann sogar kommerziell verwertet wer-
den. Allerdings: Wenn jemand ein Gerat
weiterentwickelt, muss er die Plane oder
Software mit derselben Lizenz zur Verfu-
gung stellen®, erklart Wasserbauer die Phi-
losophie. Nachdem die Hardware mit zwei
Prototypen und zehn Geraten einer ,Null-
serie” ausreichend getestet wurde, ging
www.openvario.org online und machte al-
le Bauunterlagen frei und ohne Registrie-
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rung in englischer Sprache zuganglich.
Alle Komponenten — Hardware, Elektronik,
Software —sind vorhanden und auch schon
im Flug getestet, aber noch werden nicht
alle Funktionen unterstutzt und nicht alle
Sensoren genutzt. Die Platinen sind in
SMD-Technik aufgebaut; vor allem fiir das
Sensorboard sollte bereits etwas Léterfah-
rung vorhanden sein. Die Gehauseteile
konnen beispielsweise auf einer kleinen
CNC-Frase (unter Modellbauern bereits
recht verbreitet) gefertigt werden. Die
Software kann fir reine Anwender als fer-
tiges Image relativ einfach nach Anleitung
auf einer Micro-SD-Karte installiert wer-
den, ist aber flir Entwickler auch als Quell-
code verfligbar. Abgesehen vom Arbeits-
aufwand fallen Materialkosten in der Hohe
von etwa 400 Euro an.

Wer das eigenstandige Basteln scheut, fin-
det auf www.openvario.org eine Kontakt-
moglichkeit zu anderen Erbauern. Einige
der beteiligten Bastler, zum Beispiel Stefan
Langer aus Donauwdrth (www.facebook.
com/stefly), bieten mittlerweile fertigge-
stellte Komplettsysteme an, die sich preis-
lich unterhalb von 1000 Euro bewegen.
Michael Huber ist den Openvario-Proto-
typen bereits zwei Saisons in seiner ASW 24
geflogen und blickt zufrieden zurlck:
,Wenn man einmal mit einem fix einge-
bauten System geflogen ist, will man nie
mehr zum PDA zurlick.” Andererseits gibt
es noch viele Bereiche, die verbessert wer-
den sollen oder die Uberhaupt erst ange-
dacht, aber noch nicht umgesetzt sind.
Mittlerweile gibt es als Zubehor bereits ei-
ne Knlppel-Fernbedienung, auch ein me-
chanisches Variometer soll langfristig ge-
baut werden.

Der Openvario-Rechner erfordert vom Pi-
loten Eigenverantwortung, Interesse und
Arbeitszeit. Es gibt keine Garantie; jeder
kann die Plane, Unterlagen und die Soft-
ware nur auf eigene Verantwortung ver-
wenden. Luftfahrttechnisch zertifiziert ist
das Gerat genauso wenig wie vergleich-
bare kommerzielle Produkte. Uber die In-
ternet-Plattform kann man Unterstltzung
und Rat finden — aber einen Anspruch auf
Support wie bei kommerziellen Produkten
gibt es natirlich nicht.

,Ein einzelnes Vario zu bauen, ist natirlich
nicht sehr effizient, was die einzelnen Be-
standteile betrifft. Platinen wird man sinn-
vollerweise gleich mehrere Stlck kaufen,
denn Sammelbestellungen senken Bauteil-
und Portokosten. Um die Zusammenarbeit
zu erleichtern, gibt es ein schwarzes Brett
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auf der Homepage, das ,Builders Black-
board“, wo man sich absprechen kann®,
sagt Andreas Wasserbauer. ,Die Idee ist,
dass man sich gegenseitig hilft und unter-
stutzt.”

Das Projekt Openvario und seine Weiter-
entwicklung leben von der Beteiligung al-
ler. ,Statt einem gefrasten Rahmen gibt es
dann vielleicht einen 3-D-gedruckten Rah-
men. Wenn der Datenfile zur Verfligung
gestellt wird, hat jeder was davon®, sagt
Huber. ,Das kann eine verbesserte Kniip-
pel-Fernbedienung betreffen, die Adaption

fir ein anderes Display, die Verbesserung
der Dokumentation oder eine Erweiterung
der Software.”

In der Akaflieg Graz wurde im Winter eine
DG-300 fir den Streckenflug mit einem
Openvario-Rechner ausgeristet, um im
Vereinsbetrieb Erfahrungen zu sammeln;

im Laufe des Jahres soll auch ein Twin Astir
als Schulungsflugzeug damit ausgestattet
werden, um die Vorteile, aber auch die po-
tentiellen Risiken von im Cockpit gebun-
dener Aufmerksamkeit bereits in die
Fortgeschrittenenschulung einbauen zu
kénnen.

Openvario Technische Daten:

oder E-Varios zur Verfiigung

5,7“ wurden ebenfalls bereits gebaut

angeschlossen werden

www.openvario.org verfugbar.

Prozessorboard: Cubieboard 2 mit Allwinner A20 Dual-Core ARM Cortex-A7 Prozessor, MaligooMP2 GPU und 1GB RAM

Adapterboard: enthalt Stromversorgung und Schnittstellen zur Umgebung wie LCD-Connector, Touchscreen, Spannungssensor,
Stecker fur Erweiterungen und Pegelwandler fiir serielle Schnittstellen
Connectorboard: stellt vier einzeln abgesicherte RI45-Buchsen mit IGC-kompatibler Belegung zur Verbindung mit FLARM, Loggern

Sensorboard (optional): enthilt Drucksensoren fiir Statik, TEK-Dise und Staudruck. Ein Chip mit 3D-Kreisel, Beschleunigungssensor
und Magnetometer ist bereits eingebaut, wird von der Software derzeit aber noch nicht verwendet. Es stehen Anschlisse fur

Single-Wire-Temperatursensoren und externe [2C-Sensoren zur Verfigung.
Display: Ein transflektives Pixel-Qi 7“-Display sorgt fiir gute Ablesbarkeit bei direkter Sonneneinstrahlung. Varianten mit 4,3” und

Gehduse: Das Gehause ist grofStenteils aus Aluminium-Blechbiegeteilen gefertigt und mit Blindnieten vernietet. Fiir den Einbau
hinter dem Instrumentenbrett wird ein gefraster Frontrahmen benétigt.
User Interface: Um die Abmessungen klein zu halten, sind am Hauptgerat keine Bedienelemente vorhanden. Eingabegerate (z. B.
Kniuppelfernbedienung, Drehgeber und Taster im Instrumentenbrett) kénnen tiber einen Arduino an die USB-Schnittstellen

Software: Als Betriebssystem wird eine eigene Open Embedded/Angstrom basierte Openvario-Linux-Variante, auf der XCSoar lauft,
verwendet. Der Quellcode ist unter http://git-ro.openvario.org/ frei verfigbar. Grundsatzlich konnten auch andere fiir das Cubie-
board verfligbare Betriebssysteme (Android, Debian, etc.) und darauf lauffahige Software eingesetzt werden

Nachbau: Alle zum Nachbau bendtigten Unterlagen (Stiicklisten, Schaltplane, Platinen, Zeichnungen, Anleitungen) sind unter

Community: www.openvario.org gibt einen Uberblick, wo in Europa und USA derzeit Openvarios nachgebaut werden. Fir den
Austausch untereinander stehen eine Kontaktmdglichkeit und das ,Builders Blackboard” zur Verfligung. Diskussionen und Support
finden sich im Openvario-Thread im XCSoar-Forum unter http://forum.xcsoar.org/. Fiir alle, die nicht nur am Nachbau, sondern
auch an der Weiterentwicklung interessiert sind, steht ein Redmine-System zur Verfiigung.

Lizenz: Alle Inhalte auf www.openvario.org sind unter GPL v3 oder CC BY-SA lizensiert.
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TALENTFINDUNG im
SEGELFLUG

VoN Uwe BODENHEIM

Der deutsche Segelflug hat schon viele Weltmeister hervorgebracht, und noch mal deutlich mehr DAeC-
Piloten fliegen regelmafig vorne in der Weltspitze mit. Kaum verwunderlich: Nirgendwo anders auf der
Welt hat der lautlose Flug so viele Anhanger wie bei uns —knapp ein Drittel aller Segelflieger kommen aus

dem Mutterland des Segelflugs.
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er aufgrund der hohen Zahl
erfolgreicher Piloten aus
deutschen Landen darauf
schlieRt, dass dies der guten
Talentforderung zu verdanken ist, macht
es sich damit wohl zu einfach. Es stellt sich
durchaus die berechtigte Frage, ob nicht
das eine oder andere unentdeckte Talent in
den Vereinen vor sich hin schlummert.
SchlieBlich gibt es im Segelflug nicht die
Moglichkeit der Talentsichtung in Schulen,
wie es beispielsweise von manchem Leicht-
athletikverein betrieben wird, um bislang
nicht im Leistungssport aktive Talente zu
finden.
Auch die Praxis mancher FuBballvereine,
talentierte Spieler aus Clubs in niedrigeren
Spielklassen zu rekrutieren, kommt flir den
Segelflug wohl mangels Masse und zu gro-
Ber Distanzen eher nicht in Frage. Und die
Durchfiihrung von speziellen Events, wo
bislang unorganisierte Sportler gesichtet
werden kdnnten, durfte sich im Luftsport —
anders als beispielsweise im Radsport —
mangels  fehlender  Grundfertigkeiten
schwierig gestalten. Einzig vorstellbar,
aber mit vielen Fragezeichen bezuglich der
Umsetzung versehen, ware ein Segelflug-
simulator-Wettbewerb fiir Nichtflieger mit
Condor oder dhnlich geeigneter und halb-
wegs verbreiteter Software.
Talentierte Nachwuchspiloten im Lufts-
port — und besonders im Segelflug — wer-
den in der Regel erst dann entdeckt, wenn
sie erstmals an einer Meisterschaft teilneh-
men. Doch selbst dann ist nicht ausge-
schlossen, dass Wetterpech oder Kommis-
sar Zufall eine gute Platzierung und damit
ein Auffallen verhindern. Hat man es dann
als junger Nachwuchspilot geschafft, sich
durch eine gute Platzierung in einer Quali-
fikationsmeisterschaft fiir den Landeska-
der (D- bzw. D/C-Kader bei Junioren) zu
empfehlen, ist man damit immerhin schon

mal ins Visier des Landestrainers geraten
und kann damit rechnen, weitere Forde-
rung und Unterstitzung zu erfahren. Hier-
fir haben die verschiedenen Landesver-
bande unterschiedliche Ansatze, die von
Einladungen zu Leistungsflugseminaren
Uber die Durchfiihrung von speziellen Trai-
ningsmafBnahmen fir die Kadermitglieder
bis hin zur Verfiigungsstellung von Forder-
flugzeugen fur den Leistungsflugnach-
wuchs reichen. Doch bis dahin ist ein wei-
ter Weg.

Die Talentforderung, wenn sie nicht bereits
im Verein stattfindet, startet in der Regel
erst nach der ersten Teilnahme an einer
Qualifikationsmeisterschaft. Fir nicht we-
nige ist das eine Hurde, die sie erst gar
nicht angehen. Und selbst wenn sie diesen
Schritt gegangen sind, heil3t das nicht, dass
sie es bei entsprechendem Talent auch in
den Forderkader schaffen. Da die Zahl der
Kadermitglieder begrenzt ist, ist es auch
ein wenig dem Zufall liberlassen und von
der absoluten Anzahl der Konkurrenten in
dem jeweiligen Jahr abhangig, ob eine
Qualifikation gelingt oder nicht. Eine Aus-
sage uber das Talent des nicht Qualifi-
zierten |asst sich indes aufgrund des Wett-
bewerbsergebnisses nicht treffen.

Man muss also die Frage stellen, ob nicht
viele Talente unentdeckt bleiben und es
anderer Werkzeuge bedarf, um den Schatz
zu heben, der da vielleicht schlummert. Ge-
danken daruber hat sich auch Karl-Heinz
,Charly” Miller gemacht, seines Zeichens
langjahriger B-Trainer im Luftsportverband
Rheinland-Pfalz (LSVRP) und als Mitglied
der rheinland-pfalzischen Segelflugkom-
mission mit der Organisation des Nach-
wuchstrainings im Land betraut. Die Pro-
blematik kennt der Pilot des Erstligavereins
SFG Giulini und mehrfache DM-Teilneh-
mer, dem sicher niemand sein Talent ab-
sprechen wird, aus eigener Erfahrung: Sei-

ne fliegerische Wiege liegt in einem Verein,
wo Streckenflug seinerzeit keine Rolle
spielte. Die ersten “Gehversuche” im
Leistungsflug wurden eher behindert als
gefordert, an die Teilnahme an einem
Wettbewerb war nicht zu denken. Letzt-
endlich verhinderte der Vereinswechsel
nach Ludwigshafen, dass sein Talent nicht
vergeudet wurde.

Doch diese Moglichkeit kommt fir junge
Piloten oft aus finanziellen Griinden oder
wegen zu groller Entfernung nicht in Fra-
ge. Sie begnlgen sich damit, so gut es geht
Streckenflug im Rahmen der DMSt und des
OLC zu betreiben, im schlechtesten Fall ge-
ben sie den Leistungsflug oder sogar das
Segelfliegen ganz auf. Wer weil3, welche
Weltmeister uns hier schon verloren gingen!
Im Frihjahr 2014 wurde daher von der SE-
KO Rheinland-Pfalz ein Projekt aus der
Wiege gehoben, das die friihzeitige Entde-
ckung talentierter Piloten zum Ziel hat, um
ihnen eine frihere Forderung und Unter-
stltzung zukommen zu lassen, als das bei
dem ,klassischen Wettbewerbsweg der
Fall ware. Kern dieses Projekts ist die Be-
gutachtung der Flige von Erfolg verspre-
chenden Piloten, die noch nicht dem Kader
angehoren, durch den verbandseigenen
Trainerstamm. Dies geschieht mit vorhe-
riger Zustimmung der jeweiligen Piloten,
die zudem einige erganzende Angaben zu
sich und ihrem fliegerischen Werdegang
preisgeben.

Hierzu ausgewahlt wurden zum einen Ju-
nioren und Pilotinnen, die im Vorjahr in
den DMSt- und OLC-Wertungen gute Plat-
zierungen erzielen konnten, zum anderen
aber auch solche, die von ihrem Verein als
hoffnungsvolle Piloten benannt wurden,
sowie die drei besten Teilnehmer des Lan-
des-Jugendvergleichsfliegens. Die Mit-
glieder dieses ,Talentpools” erfahren Be-
treuung und Beratung durch die ihnen
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zugeordneten Trainer, denen sie auch ihre
absolvierten Streckenflige und entspre-
chende Flugberichte zwecks Begutachtung
melden. Auch werden sie eingebunden in
die Fortbildungs- und Trainingsmal-
nahmen des Landeskaders. Damit soll ein
friher Austausch mit erfahrenen Trainern

erzielt und der Weg zum erfolgreichen
Wettbewerbsfliegen geebnet werden.

Viele Erfahrungen konnten mit dieser Initi-
ative bislang noch nicht gesammelt wer-
den, da nach dem Startschuss des Projekts
aufgrund des schwachen Sommers nur
noch wenige Streckenfliige von den Nach-

VERBAND

wuchsfliegern absolviert wurden. Einen
ersten Erfolg gab es dennoch zu feiern, als
mit dem 17-jahrigen Yannick Frey und dem
ein Jahr dlteren Laurenz Theisinger zwei Pi-
loten aus dem Nachwuchskader im ersten
Sichtungsjahr der Sprung in den D-Kader

gelang.

Beispiele fur Talentforderung durch die Verbande

Brandenburg

Talentfindung: Persénliche Gesprache bei
Versammlungen, Jugendvergleichsfliegen,
etc,; direkte Ansprache von Piloten mit
interessanten Flige im OLC

Finanzielle Forderung: Nach Punktesystem
unter Berlicksichtigung von fliegerischer
Aktivitat, Erfolg, Leistungssteigerung und
anderen Faktoren, maximal bis zur Hohe
der nachgewiesenen Kosten
Forderflugzeug: LS8 fir den forderungs-
wdrdigsten Junior, von allen Mitgliedern
zum Selbstkostenpreis zu chartern
MaRnahmen: Theoretisches Streckenflugse-
minar; praktisches Streckenflugseminar
flr den D-Kader, bei freien Kapazitaten
auch fur weitere Interessierte (auch
altere); Trainerunterstiitzung auf Wettbe-
werben

Nordrhein-Westfalen

Talentfindung: Dialog zwischen Flugleh-
rern, Trainern und Vereinsvorstanden;
Austausch der Trainer untereinander, mit
dem D-Kader sowie mit Wettbewerbslei-
tern; Auswertung von zentralen und
dezentralen Meisterschaftsergebnissen
Finanzielle Forderung: Unterstitzung der
D-Kader-Piloten

Forderflugzeug: Zwei identische Discus 2b
(zur Forderung des Teamflugaspekts)
MaRnahmen: Wintertreffen mit Trainern,
D-Kader, Forderpiloten und weiteren
Interessierten zum Austausch mit Theorie
und ggf. Praxis (Hangflugeinweisung);
Seminar zum mentalen Segelflugtraining;
Vor- und Nachbereitungs-Seminar fir
Wettbewerbe und Meisterschaften;
Gebirgsflugtheorie-Seminar;
Trainingslager fir D-Kader, Forderpiloten
in Stdfrankreich, bei freien Kapazitaten
auch fur weitere Interessierte;

Angebot diverser Trainingsmafnahmen in
NRW;

dezentrales Trainingsangebot an neun
Landesleistungsstitzpunkten;
Trainerunterstitzung auf Wettbewerben;
Ausarbeitung von individuellen Trainings-
planen und Anpassung entsprechend der
erzielten Leistungen

Niedersachsen

Talentfindung: Im Rahmen der Trainings-
mafRnahmen; ,Freikarte” fr die Erstplat-
zierten des Jugendvergleichsfliegens zur
Teilnahme an einem Streckenfluglehrgang
Finanzielle Férderung: Ubernahme der
Startgebuhren bei Trainingsmalnahmen
firJugendliche <25 Jahre

Forderflugzeug: Discus 2

MaBnahmen: Zwei Streckenfluglehrgange
proJahr; Kompaktkurs zur Auffrischung;
Trainingslager fir D-Kader als Wettbe-
werbsvorbereitung

Rheinland-Pfalz

Talentfindung: Sichtung der Fliige von
Nachwuchspiloten und Frauen des
Talentpools, die von ihrem Verein,
Betreuern oder Trainern vorgeschlagen
wurden oder aufgrund der Leistungen in
zentralen und dezentralen Wettbewerben
aufgefallen sind

Finanzielle Forderung: Zuschuss zu
Wettbewerbskosten fiir jugendliche
Piloten

Forderflugzeug: LS1f und LS8, Vergabe an1
bis 2 Junioren/Jahr nach Bewerbung unter
Berticksichtigung des Streckenflugauswei-
ses und der Erfolge in zentralen und
dezentralen Wettbewerben.

MaRnahmen: Theoretisches Streckenflugse-
minar; Wintertreffen mit Trainern,
D-Kader, sowie Junioren und Frauen des
Talentpools zum Austausch mit Theorie,
Workshops, Wettbewerbsvor- und
-nachbereitung; Streckenflug-Warm-Up
flr Junioren zum Saisonbeginn mit

Trainerunterstitzung; 1 bis 2 Strecken-
fluglehrgange fir alle Interessierten;
Streckenflug-Trainingslager flr Frauen;
Trainingslager fur D-Kader und Talentpool
als Wettbewerbsvorbereitung

Baden-Wiirttemberg (Forderverein): Duo
Discus, Discus 2b fir Mitglieder; Libelle
H203 flir D-Kader-Piloten

LV Bayern: LS8 fuir 1 bis 2 Piloten/Jahr

LV Mecklenburg-Vorpommern: Stan-
dard-Cirrus fir Junioren
Schleswig-Holstein (Forderverein): Stan-
dard-Cirrus fur Mitglieder nach Priorita-
tenliste

DAeC: Nimbus 4 fir 1 bis 3 Junioren mit
Platz 1 bis 5 der Junioren-DM oder die finf
Junioren mit den punkthéchsten Einzelfli-
gen in der DMSt auf Antrag; Discus 2cT fur
C- und D/C-Kader-Junioren, 1. bis 3. Platz
bei Junioren-DM oder drei Junioren mit
den punkthéchsten Einzelfliigen in der
DMSt auf Antrag
Angelika-Machinek-Forderverein: Hornet,
Standard-Libelle fir Frauen (Mitglied im
AMF) auf Empfehlung des Ausbildungslei-
ters, Landestrainers oder AMF-Vorstands
OLC: Discus 2cT fir Top 10 OLC-Junior-
Challenge nach Auswahl

Schweiz

Talentfindung: Talent-Scouting anhand
von zentralen und dezentralen Wettbe-
werbsergebnissen sowie tUber das
personliche Beziehungsnetz von Coachs
und Junioren

Malnahmen: Durchfiihrung diverser
Teambuilding-MalBnahmen (Briefings,
Ausflige, Skitag, Trainingswochenenden)
flr die Junioren des Nationalkaders
gemeinsam mit den Coaches mit aktiver
Gestaltung durch die Jugendlichen;
theoretische Aus- und Weiterbildung;
Trainingslager, Forderflugzeuge
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LUFTRECHT

REGIONALFREQUENZEN: ;<<]>)?)

Streckenflieger unter sich

VoN Uwe BODENHEIM

Sie sind inoffiziell und heilen
,Kanal 12“ ,Lachen blau®, ,+1“
oder schlicht ,Wershofen
Strecke” —die oft als
,Laberfrequenzen” bezeichneten
Flugfunkkanale, auf denen viele
Streckenflieger untereinander
kommunizieren, ohne die
Platzfrequenzen unnatig zu

belasten.
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Sieht mich der andere Pilot? Wenn man jetzt wiisste, auf welcher Frequenz sich
der Kollege befindet, kénnte man ihn fragen

nappe Ansagen beim Teamflug,
Kursabsprachen, Meldungen von
guten Barten oder etwas Wetterin-
formationen, aber auch flugsicher-
heitsrelevante Informationen wie Gewit-
terwarnungen oder Nachfragen, ob der
andere einen im Blick hat — es gibt so
einiges, was in der Luft untereinander
ausgetauscht wird. Zu diesem Zweck gibt
es in Deutschland zwar die offizielle
Segelflug-Bord/Bord-Frequenz 122,550 MHz,
doch wenn all diese Informationen auf
diesem einen Kanal abgewickelt werden
wirden, ware dort mehr Betrieb als auf
jeder FIS-Frequenz.
Doch der Kommunikationsbedarf besteht,
und so wird eine groRRe Zahl von Funkfre-
quenzen fir Zwecke missbraucht, fur die
sie nie gedacht waren. Dabei handelt es

sich zwar in der Regel um schwach belegte
Kanale, die etwa zum betrieblichen Infor-
mationsaustausch der Fluggesellschaften
mit ihren Crews dienen, doch ab und zu
erwischt der eine oder andere dabei auch
eine fremde Platzfrequenz oder sogar die
,Welle“ einer (vielleicht im Ausland ansas-
sigen) Flugverkehrskontrollstelle. Beson-
ders fatal ist dies, wenn man sich fern der
Heimat befindet und auf der vermeintlich
freien Funkverbindung nun der eigentliche
Nutzer in Reichweite kommt und man
dadurch im schlimmsten Fall ungewollt
einen IFR-Anflug stort.

Gute (weil nur wenig belegte) Kandle
werden von den Eingeweihten geheim
gehalten; doch was fur ein Potential wird
hier verschenkt! Ware der GroRteil der
Segelflieger in einer bestimmten Region



aufeiner einheitlichen Frequenz, hatte dies
viele positive Aspekte: Lauft es auf der
Schwabischen Alb mal nicht so gut, fragt
man auf der Schwarzwald-Frequenz nach,
ob es sich lohnt, den Flug umzuplanen. Auf
Nachfrage in der entsprechenden Region
erfahrt ein Pilot, wie hoch die Basis im
Thiringer Wald ist, oder man erkundigt
sich bei seinen Kollegen, ob die Kraftwerke
im rheinischen Braunkohle-Revier einen
Umweg rechtfertigen.

Nicht nur aktuelle Wetterinformationen
sind von Interesse fur alle, die in der glei-
chen Gegend unterwegs sind. Auch fur die
Flugsicherheit ware es von Vorteil, wenn
man sich gegenseitig Uber Gefahren infor-
mieren konnte oder die Moglichkeit hatte,
den Mitkurbler im Bart zu erreichen.
Solche ,Regionalfrequenzen haben natiir-
lich gewisse Grenzen: So kann das ganze
nur funktionieren, wenn auch hier jeder
eine gewisse Funkdisziplin wahrt. Doch
selbst dann wiirden die notwendigen
Absprachen im engen Teamflug die
Frequenz vermutlich Gbermafig belasten,
so dass man sich zu diesem Zweck eine
Alternative suchen musste. Ideal ware hier
eine Art Nahbereichs-Flugfunk, doch eine
solche Losung ist zurzeit nicht in Sicht.

Die Schweiz macht’s vor

In der Schweiz gibt es bereits drei regionale
Gebiete mit leichter Uberlappung fur die
Kommunikation der Segelflieger unterei-
nander, die nach Erfahrungsberichten eid-
gendssischer Piloten ohne grof3ere Proble-
me genutzt werden. Auch aus Osterreich
sind ahnliche Einrichtungen bekannt. Und
selbst in Deutschland gibt es mit dem
schwabischen ,Alb-Radio” und einer im
Rheinland von mehreren Vereinen genutz-
ten Frequenz etablierte und gut funktio-
nierende, jedoch nicht amtlich legitimierte
Beispiele.

Als Totschlagargument gegen Regionalfre-
quenzen wurde bislang der Mangel an
verfligharen Frequenzen angefiihrt. Doch
im Hinblick auf den bis 2018 anstehenden
Wechsel vom 25-kHz- auf das 8,33-kHz-Ras-
terunddemdamiterforderlichen Austausch
der Funkgerate ist Thema Frequenzmangel
kinftig kein Thema mehr. Die neuen Funk-
gerate haben zudem vielfach den positiven
Nebeneffekt, dass sie auf zwei Frequenzen
gleichzeitig Horbereitschaft halten konnen.

Frequenzregionen in Deutschland
Vor diesem Hintergrund wagte der Aachener
Segelflieger Alfred Bergrath schon Anfang

LUFTRECHT

Segelflugbetrieb:
Uberlandstreckenflige

Segelflugbetrieb
Begleiter/Rulckholer

Ausbildungs- und Ubungsbetrieb (nur Flugplatzverkehr)

Ausbildungs- und Ubungsbetrieb (kein Flugplatzverkehr)

Offiziell vergebene Frequenzen fiir die Sportfliegerei (NfL I-135/02)

123.500 MHz
122.550 MHz
123.150 MHz
123.350 MHz
123.400 MHz

2012 einen Vorsto3, um einen
Vorschlag fur Regionalfre-
quenzen in Deutschland zu
erarbeiten. Schnell kristalli-
sierten sich einige Eckpunkte
flr eine breite Akzeptanz
heraus: Auf der einen Seite
dirfen die Gebiete nicht zu
groll gewahlt werden, so dass
der regionale Kontext erhalten
und der Funkverkehr auf
einem akzeptablem Niveau
bleibt. Auf der anderen Seite
sollte auch bei einem groReren
Streckenflug auf nicht mehr
als vier verschiedenen Frequen-
zen gefunkt werden mussen.
Die Gebietsgrenzen sollten
sich moglichst an natirlichen
Grenzen und topografischen
Formationen orientieren, so
dass sie einfach erkannt wer-
den konnen; aulRerdem sollten
sie auch die tatsachlichen

Fluggebiete und Wetterraume
berticksichtigen.

Aufgrund dieser Anforderungen war es
naheliegend, sich an den GAFOR-Gebieten
zu orientieren und diese unter der Berlick-
sichtigung von einschrankenden Luftrau-
men und thermischen Eigenschaften zu
Frequenzregionen zusammenzufassen. Mit
Hilfe lokaler Akteure aus den verschie-
denen Regionen entstand der oben gezeigte
Entwurf fir die Aufteilung der insgesamt
15 Frequenzgebiete in Deutschland.

Ein halbes Jahr nach der Initialziindung
wurde das Ergebnis den Segelflugrefe-
renten der Lander und dem DAeC vorge-
stellt. Leider vergingen zundchst mehr als
zweiJahre, ohne dass etwas passierte. Erst
Anfang dieses Jahres nahm sich Gulnter
Bertram, Luftraumreferent des DAeC, des
Themas an und kontaktierte unter Einbin-
dung der verschiedenen Sportfachgruppen
das zustandige Bundesaufsichtsamt fur
Flugsicherung (BAF).

Richtigerweise hat er auch die ebenfalls
betroffenen Gleitschirmflieger und Hange-

gleiter mit ins Boot geholt.

Gute Chancen

Der Zeitpunkt sollte sich als ausgespro-
chen gunstig erweisen, denn aufgrund der
Einfihrung des 8,33 kHz-Kanalabstandes
ist europaweit eine Neuordnung der Bord/
Bord-Frequenzen anvisiert. Aufgrund der
hohen Reichweiten der Luftfunkstellen
sind Frequenzvergaben sowieso nur in
landerlbergreifender Abstimmung mog-
lich. Daher hat Bertram nun auch die Euro-
pean Gliding Union (EGU) und Europe
Airsports sowie die Partnerverbande der
Nachbarlander mit eingebunden und
Verbindung zu Eurocontrol aufgenommen.
Ob auf diesem Weg eventuell sogar eine
europaweite Einflhrung von regionalen
Segelflugfrequenzen zustande kommt,
wird sich zeigen. Die Chancen stehen nicht
schlecht, dass es zumindest fur Deutsch-
land zur Umsetzung dieser vielverspre-
chenden Idee kommt.
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In der nachsten Ausgabe sind unter anderem folgende Beitrage geplant:

’ w » Verhalten in besonderen
' o Situationen: Landung

Keine Landung ist so wie die vorherge-
hende. Landungen sind immer anspruchsvoll
und erfordern schnelle Reaktionen. Je
dichter man am Boden ist, umso schneller
mussen die Entscheidungen fallen. Jan
Kupzog stellt besondere Situationen vor, auf
die Sie vorbereitet sein sollten, nicht nurim
Fall einer AuBenlandung.

Segelfliegen in Griechenland

Dass man sogar in Griechenland 1000 km fliegen
kann, hat Alexis Anastasiou im April eindrucksvoll
unter Beweis gestellt. Grund genug fur segelfliegen,
sich vor Ort Uber die Flugbedingungen zu infor-
mieren. Helge Zembold berichtet von seinem Besuch
beim Athens Gliding Club, Gber den Rekordflug und
lber die Probleme, mit denen die wenigen griechi-
schen Segelflieger zu kampfen haben.

Selbstcoaching beim Streckenflug

Von Selbstcoaching spricht man, wenn jemand
an sich selbst freiwillig und zielgerichtet
arbeitet - man wird zu seinem eigenen Trainer.
Gerade im Segelflug, wo es weder ein flachende-
ckendes Netz von Trainern noch entsprechende
Literatur gibt, kann das Selbstcoaching eine
sinnvolle MalRnahme sein, um die eigenen
Leistungen zu verbessern. Gerrit Feige gibt
entsprechende Tipps.
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UNTERHALTUNG

Ein bisschen gewinnen,

bitte!

Von GiseLa BEnoisT

Liebe Segelfliegerfrauen, seid ihr auch so glticklich
darlber, dass es den OLC gibt? In unseren Helden
der Lufte steckt doch am Ende immer noch der
kleine Junge — das sagt ja schon der Spruch: ,The
difference between men and boys is the price of
their toys”. Und was wollen kleine Jungs? Genau,
gewinnen. Wenigstens ein bisschen! Oder lassen
sich eure Manner an der roten Ampel von der Frau

nebendran auskurbeln? Nein, eben nicht...

o erleben wir in der Saison doch jeden (Flug-)Tag ein biss-
chen Wettbewerb. Kaum gelandet, wird der Flug hochge-
laden und wenn maglich schnell gemeldet. Wenn es ganz
dumm lauft, ist unser Held dann — wie im Wettbewerb —
erstmal ganz vorne. Jubel! Dann aber waren leider noch ein paar
andere Freaks unterwegs und es geht stetig bergab.. Mit viel
Gluck bleibt er dennoch unter den ersten Zehn, und dann kann
man ja langsam die Bedingungen eingrenzen. Vielleicht wenig-
stens unter den ersten Zehn in Deutschland? Okay, ging auch
schief, vielleicht in Bayern? Wenn das auch daneben gehtim Laufe
des Abends bleibt man ja zumindest mit viel Gliick auf der ersten
Seite oder, Gott sei Dank, ist auf seinem Heimatflugplatz derje-
nige mit den meisten Kilometern gewesen.
Wenn das auch nicht klappt, kann man vielleicht die Durch-
schnittsgeschwindigkeit als Messgrofie nehmen? Wenn es schon
nicht so weit war, dann vielleicht doch richtig schnell? Wenn das
auch noch daneben geht, dann hér ich schon mal: ,Guck mal,
mein Kurbelanteil war aber echt am geringsten!” Oder auch:
,Schau mal, auf dem Leg war ich mit Abstand der Schnellste!” Ja,
da wird schon ganz genau analysiert!
Ganz schlecht wird der Abend allerdings, wenn unser Allerliebster
zuhause sagt: ,Den Flug melde ich gar nicht” Dann hat er
entweder den Motor gebraucht oder hatte echt ‘nen schlechten
Tag — haben wir ja alle mal... Motor ziehen demotiviert ja totall
Dann kann man auch gleich heimfliegen, da kénnen die Wolken
auch noch so schon sein, wird eh kein gutes File mehr... Und kein
guter Abend!
Oder habt ihr zuhause so ein seltenes Exemplar der Marke

LSoulsegler”? Der nur zum Genuss fliegt? Dem einen oder anderen
von der Sorte bin ich auch schon begegnet...

Ich personlich liebe ja die Kommentar-Sprechblasen im OLC, damit
kann man an manchen Tagen auch den Abend fullen! Mein Ikarus
und sein bester Freund schreiben sich grundsatzlich gegenseitig,
wie schon sie miteinander geflogen sind, oder, falls einer verhin-
dert war, dann grif3en sie den anderen... bei der Arbeit, im Urlaub
anderswo... Ganz st fand ich heuer einen Helden, der seinen
ersten 1000er geflogen ist. Er hat erstmal seinen Eltern dafir
gedankt, ihn so stur geboren zu haben, dass er trotz nicht so guter
Wetterprognose an sich geglaubt hat!

Fir manche Kommentare braucht man zum Lesen echt Zeit, weif8
aber im Nachhinein detailgenau, was man wo an Thermik
versaumt hat und wie jeder Kilometer und jeder Berg am Sehn-
suchtsort gewesen ist. Andere klickt man voller Neugierde an und
da steht ganz langweilig: Copilot XY oder, noch schlimmer, Frei-
gabe erteilt oder irgendwas war nicht aktiv, also voll langweilig!
Aber dann gibt es die Tage, an denen mein Max nicht mit ins
Rennen konnte, leider ist er ja oft arbeitstechnisch verhindert.
Natdrlich kennt er den OLC an diesen Tagen genauso auswendig.
Konnt ihr euch vorstellen, dass er sich dann fiir alle freut, die einen
guten Tag hatten? Ich hab das wirklich schon oft erlebt —ich denke
dann: Mist, er konnte nicht dabei sein, aber er meint das wirklich so!
Den schonsten Kommentar fir mich fand ich ganz zufallig nach
einem gemeinsamen Abendessen unserer Helden; da hatte ich
einem Kumpel von meinem Max das Essen ausgegeben. Da lese
ich doch abends auf der Couch: ,Lieben Dank Giselal”

Aber bitte, gern geschehen!
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Flugzeugrader
Aircraft Wheels

Flugzeugreifen
Aircraft Tires
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Hydraulic Brake'SySt

Sicherheitskupplungen
Safety Releases
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Cables / Ropes

Schleppseileinziechwinden
Tow Cable Retractor Winches

Start- / Schleppausriistung
Towing / Launching Equipment
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