Rund um

Nachrichtenblatt des Flugsportclubs Aschaffenburg-Grof3ostheim e.

Charlie

6. Jahrgang

Dezember 1992

1. Ausgabe '92

Wie bereits in fritheren Jahren, so wurde
auch heuer wieder im Rahmen einer von
Gemeinde und Kreis durchgefiihrten Feri-
enspielaktion ein Kinderfest am Flugplatz
veranstaltet.

Diesmal jedoch unter ganz anderen Vor-
zeichen: Ein richtig 'groBes’ Fest sollte es
werden. Mit Zauberern und einem Hiipf-
haus, mit Ballonkiinstiern und Malaktionen
und vielen anderen Attraktionen fiir unsere
kleinen Géste. Nach einigen Monaten der
intensiven Vorbereitung und verbunden
mit der entsprechenden Werbung herrsch-
te dann bereits am frihen Nachmittag
groBer Andrang an allen Eingangen und
gleich darauf auch an den verschiedenen
Standen und Attraktionen, die von den vie-

RiesenspaB hatten unsere kleinen Géste beim Kinderfest des FSC.
Kinderfest auf dem Geldnde des Flugplatzes in GroBostheim

Kinder, Kinder ...

len Mitgliedern aus unserem Verein und
von externen Helfern aufgebaut worden
waren.

Alle Vereinssparten waren schon von An-
fang anin die Planungen eingebunden und
standen den Kindern und deren Eltern den
ganzen Tag uber mit vollem Engagement
zur Verfligung. Ganz versessen waren die
Kleinen nattrlich auf die Rundfllige, die mit
Motorflugzeugen, Motorseglern, Segel-
flugzeugen, Ballons und sogar mit einem
modernen Hubschrauber durchgefiihrt
wurden (stellvertretend flr alle anderen sei
hier Herrn Dr. llling Dank gesagt, der mit
seiner Hughes 500 den ganzen Tag ko-
stenlos Rundflige absolvierte. Auch bei
allen Spendern, durch deren groBzigige

Geschiftsstelle: Flugplatz GroBostheim, Waltraud Herrschaft, Telefon: 06026 / 3773, FAX: 08026 / 6830
Club - Cafeteria: taglich gedffnet, Montag Ruhetag, Telefon.: 06026 / 6264
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Zuwendungen das Kinderfest erst méglich
wurde, bedanken wir uns herzlich.). Kurz
gesagt war alsq alles, was fliegen kann, in
der Luft; sogar private Maschinen muBten
noch zusatzlich eingesetzt werden, um
den Andrang zu bewdltigen; denn mit etwa
250 Kindern und Erwachsenen war ge-
rechnet worden, ca. 1500 kamen! Unsere
Helfer hatten demgemaB alle Hénde voll
zu tun, um diese 'Flut’ zu bewaltigen.

Am Abend waren alle geschafft, gleichzei-
tig jedoch gliicklich Uber den reibungslo-
sen Ablauf. Die Miihe hatte sich gelohnt.
Alles in allem war es ein rundum gelunge-
nes Fest, das nicht zuletzt wegen der un-
erwartet groBen und positiven Resonanz
unbedingt der Wiederholung bedarf. Es
wurden sogar schon Uberlegungen ange-
stellt, das Kinderfest im néchsten Jahr be-
reits am Vormittag beginnen zu lassen,
damit den Kindern gentigend Zeit bleibt,
alle Angebote zu nutzen.
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Die Geschichte von zweien die auszogen, um tiber die Wiiste zu fliegen.

Piloten des FSC fliegen in Namibia

Im Februar diesen Jahres begannen wir
mit den Vorbereitungen flir unseren Trau-
murlaub: Fliegen in Namibial Nach einigen
Telefonaten, mehrmaligem Hin- und Her-
faxen und dem Buchen des SAA-Fluges
nach Windhuk stand das groBe Gertst fur

Flug iliber das Wiistengebiet im Skelett-Wiisten-Park.

unsere Reise fest. Es blieb noch genug
Zeit, um gewissenhaft einige Reisefiihrer
zu studieren, Karten zu besorgen und sich
darauf zu freuen. Am 9. September ging's
dann endlich los - ab in den Frihling nach
Namibial

75 Breitengrade trennen uns von diesem
Land im slUdwestlichen Afrika, das etwa
dreimal so groB wie Deutschland ist, zum
GroBteil ca. 1.700 m hoch liegt und haupt-
séchlich aus Wisten, Savannen und
Trockenwiéldern besteht. Unsere erste
Station war Windhuk, die zentral gelegene
Hauptstadt Namibias. Um zunéchst mal
einen Einblick zu gewinnen, hatten wir fir
die ersten vier Tage einen Wagen gemie-
tet. Uber den landschaftlich sehr kon-
trastreichen GamsbergpaB ging's ca. 400
km StaubstraBe nach Swakopmund an
den Atlantik - ganze 40 Autos kamen uns
entgegen! Dort kann man im "Europahof”
wohnen, durch die "Kaiser-Wilhelm-
StraBe" spazieren und abends ein Bier von
der "Hansa-Brauerei" zischen. Alles ist er-
staunlicherweise noch sehr stark gepragt
von der Zeit, als das Land flr gut 30 Jahre
"Deutsch-Siidwest-Afrika" hieB.

Der zweite Abschnitt unserer Reise - eine
organisierte Fly-In-Safari in den Skelett-
wilstenpark - startete ebenfalls wieder in
Windhuk.

Mit 2 Cessnas 210 und 8 Passagieren
konnte das Abenteuer beginnen. Auch
wenn die Startbahn in Windhuk 2.000 m
lang ist und wir nicht max. beladen waren,

konnten wir aufgrund der Héhe und der
Hitze nur mit halben Tanks raus, umander
Kliste nochmals vollzutanken. Auf Strand-
héhe ging's dann im Tiefformationsflug
nach Norden, wo urplétzlich mitten in der
Wiiste zwei Landrover standen, umuns zu

Foto: Bernhard Gohlke

unserem ersten Zeltcamp am sehr kroko-
dilreichen KunenefluB zu bringen. Unser
Fiihrer entpuppte sich in diesen Tagen zu
einem wahren Allroundman. Er erklarte
uns alles (iber dieses faszinierende, unbe-
riihrte Gebiet; er kochte, flog, erzéhlte Ge-
schichten und brachte uns mit dem

Sabine bei der Flugvorbereitung.

Landrover an die unterschiedlichsten Na-
turmonumente: MetergrofBe

Achate in den Bergen, vorzeitliche
Buschmann-Siedlungen, brummende Di-
nen, Robbenkolonien in Cape Fric und
zahlreiche Schiffwracks, nach denen die-
ser fir die Offentlichkeit gesperrte Skelet-
kiistenpart benannt ist. AuBerdem
erhielten wir natdrlich hilfreiche Tips flr cig
fliegerische Praxis in Namibia und konnten
uns schon mal ohne Stre mit der Interpre-
tation der fiir uns "Waldkanten-Navigate-
ren" ungewohnten, beigefarbenen
ICAQ-Karten anfreunden. Nach diesen 10
Tagen ging unser Abenteuer dann los -
endlich selbst fliegen. Nur eine kleine Hur-
de muBte noch Uberwunden werden: die
namibische Validation. Daflr muB man
vorher aus versicherungstechnischen Ge-
gebenheiten mindestens 200 Flugstunden
haben, eine theoretische Prifung in nami-
bischem Luftrecht absolvieren und einen
Checkflug mit einem Instruktor erfolgreich
{iberstehen, der besonderen Wert auf den
englischen Funk legt. Ich kann bestétigen,
daB selbst ein Fluglehrer bei dieser Pri-
fung so aufgeregt wie ein PPLA-Kandidat
sein kann. Glicklich Oberstanden, mar-
schierten wir zum Biro der Zivilluftfahribe-
hérde, um den giiltigen Schein ausstellen
zu lassen. Dort erzahlte man uns, daB der
"BoR" der einzige sei, der dies unterschrei-
ben kénne und sich gerade in Europa auf-
halte. Wir sollten doch in 3 Wochen
nochmals vorbeischauen. That's Africa!
Doch wir muBten so entsetzt geschaut ha-
ben, daB wir den Schein doch ausgehan-
digt bekamen. Jetzt konnten wir endlich in
unsere bereits in Deutschland per Fax ge-
charterte Cessna 210 steigen, unser Ge-
pack gleichmaBig auf den 6 Sitzen
vertellen und losfliegen. Den Ehrenplatz
ganz vorne auf der Ablage hatte unser
GPS (man weiB ja nie!). Unser erstes Zie!
Richtung Norden war die Farm "Immen-
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hof" in der Nahe von Omaruru, die wir
zuféllig ausgewahlt hatten und die sogar
Uber einen eigenen Airstrip verflgte. Da in
Namibia kein Platzmangel herrscht und
dies aufgrund der groBien Dichtehdhe er-
forderlich ist, sind die Landebahnen dort
alle sehr lang. Mindestens 1.500 bis 2.000
m und meistens aus Sand oder "gravel".
Der Farmer Friedhelm von Seydlitz erwar-
tete uns schon mit seinem Auto und war
ein begeisterter Flieger, der das ganze
sudliche Afrika wie seine Westentasche
kennt. Nachdem wir einen Einblick in seine
15.000 ha - Farm gewonnen hatten, gab's
in seinem BUlro ein groBes Briefing mit
vielen Tips flr unsere Reiseroute und der
Einladung, daB wir immer bei ihm tanken
konnten, wenn uns der Sprit mal ausginge.
Wenn man bedenkt, daB es in ganz Nami-
bia nur 8 Platze mit Sprit gibt, dann weiB
man dies zu schatzen. Unser néchstes Ziel
war die Etosha-Pfanne im Norden. Rund
um eine ca. 5.000 gkm groBe Salzpfanne
erstreckt sich dieser einzigartige National-
park mit einer riesigen Population von wil-
den Tieren. Um dort fiir 3 Tage mobil zu
sein, hatten wir van Deutschland aus einen
AVIS-Mietwagen zum Landeplatz bestellt,
der vom 2 Stunden entfernten Tsumeb
Uberbracht werden sollte. Welch Uberra-
schung: direkt nach dem Aufsetzen rollte
ein einziger Wagen auf die gottverlassene
Landebahn - und es war tatsachlich unse-
rer. So beobachteten wir die néchsten
Tage aus dem Auto heraus unzahlige Ku-
dus, Springbdcke, StrauBen und Impalas
und konnten auch von Elefanten, Giraffen
und Zebras wunderschéne Aufnahmen
machen. Die Unterkunft dort war in 3
groBen Camps organisiert, und zu den

Victoria-Ealls

Kalahari

verschiedenen Wasserstellen fiihren
StaubstraBen. Nach 3 Tagen hatten wir
genug Staub geschluckt und freuten uns
auf unseren Weiterflug an den Kavango-
FluB im Nordosten. Hier flogen wir so tief,
daB wir efliche der Kinder in den zahirei-
chen Rundhiitten entlang des FluBdeltas
winken sehen konnten. Die Mindesthohe
von 500 m muB namlich nur Uber den
Nationalparks eingehalten werden. Unser
Ziel im Caprivizipfel, diesem "Anhangsel"
von Namibia, war eine Gastelodge direkt
am ZambesifluB. Daflr landeten wir auf
einem Militarplatz in Mpacha, wo wir unter
militdrischer Aufsicht ein FaB Kraftstoff
nachtankten. Dort wird der Sprit ndmlich
nur faBweise verkauft, ob man soviel
braucht oder nicht. Am néachsten Tag
ging's mit Flugplan und nach einer wahren
Stempelorgie des “customs-and-immigra-
tions-officer” 'rlber nach Simbabwe zu
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den gigantischen Victoria-Falls. Am
schonsten war der Uberflug lber die Was-
serfélle und der Riickflug iber den Zambe-
si. Die schwimmende FloBbar unserer
Lodge tiberflogen wir im Tieffluginca. 5 m
Hohe um zu signalisieren, daB wir vom
Flugplatz abgeholt werden wollten. Die
auBerst engagierte Inhaberin der Lodge
holte uns personlich in Mpacha ab und
brachte gleich den schwarzen Einreiseof-
ficer mit, wo dann das ganze Stempelspiel
rlckwarts ging. Am nachsten Tag legten
wir eine weite Strecke zuriick. Erst (ber
das Sumpfgebiet von Botswana, wo es
mitten in den Sumpfen Landepldtze gibt
und anschlieBend Uber die unendliche
Kalahariw(ste. Dort kann man wunderbar
Kurs- und Hohehalten Uben und lernt die
Geschwindigkeit und Reichweite einer 210
zu schatzen. Im Windhuk-International
legten wir einen Zwischenstop ein, denn
dies ist der einzige Platz, wo man Sonn-
tags tanken kann, und wir waren die einzi-
ge Maschine. Unser Ziel an diesem Tag
war die "Namib Dessert Ranch"am Rande
der Namibwiiste mit eigenem Airstrip. Auf-
grund der telefonischen Beschreibung fan-
den wir zwar das Camp sofort - doch wo
war die Landebahn? Mit Hilfe des "VW-
Bus-QDM's" kein Problem. (tiefer Uber-
flug, Camp-Bus startet mit einem
Affenzahn Richtung "Landebahn" - wir fol-
gen Bus und sehen die Stelle im Sand, wo
man landen kann!) Mit dem Farmer fuhren
wir am nachsten Tag nach Sossusvlei,
einer riesigen Lehmpfanne inmitten der
hochsten Dinen der Welt und muBten
noch einen Tag dranhangen, weil ein star-
ker Sandsturm mit Gewitter und sogar Re-
gen uns am Weiterflug hinderte.
SchlieBlich ging’s dann doch weiter Rich-
tung Siidwesten nach Liderik, das direkt
am Meer liegt und meistens von einem
zéhen Kistennebel bedecktist. Dieses auf
Fels gebaute Stadichen inmitten der Wii-
ste hat noch sehr viele deutsche Jugend-

Die hochsten Dithnen der Welt von oben bei Sossusvlei.

Foto: Bernhard Gohlke

stilbauten aus der "Diamantenzeit" aufzu-
weisen und liegt halb eingekesselt zwi-
schen den staatlichen Diamantensperr-
bezirken. Auf unserem abschlieBenden
Flug nach Windhuk haben wir uns noch
einiges aus der Luft angeschaut, wie z.B.
den "OranjefluB" im Siden, den "Fisch-
fluB", welcher der zweitgréBte Canyon der
Welt ist und den "Brukkaros”, einen riesi-
gen Vulkankegel, der plétzlich aus dem
Nichts auftaucht. Insgesamt sind wir fast
21 Stunden geflogen und sind der Mei-
nung, daB das Flugzeug wirklich das beste
Reisemittel ist, um in 3 Wochen moglichst
viel von Namibia zu sehen. Der néchste
Trip ins stdliche Afrika ist schon in Pla-
nung...; bei Fragen geben wir gerne Aus-
kunft

S. Spilger, B. Gohlke

Der Umgang mit dem Feuerléscher will gelernt sein.

Feuerlosch-Lehr-
gang bei der AKZO

LLange hing das Angebot am Schwarzen
Brett, es hatten durchaus noch mehr Club-
mitglieder teilnehmen kénnen: An einem
Lehrgang Uber Feuerléschen und Umgang
mit Pulver-, COz- und Schaumldschgera-
ten bei der Werksfeuerwehr der Akzo in
Obernburg.

Feuerwehrkommandant Friedl gab im
Lehrsaal der Werksfeuerwehr auf dem
AKZO-Gelande zunachst eine theoreti-
sche Einflihrung. Mit interessanten Expe-
rimenten erklérte er die Voraussetzungen
fiir die Entstehung eines Feuers. Er de-
monstrierte zum Beispiel, wie schwierig es
ist, Diesel oder Heizol zu entflammen, aber
auch wie leicht Stahl (in Form von Stahl-
wolle) brennen kann. Aus der Erkenntnis
der Grundbedingungen flir ein Feuer wur-
den die Mdglichkeiten filir das Ldschen
eines Feuers erarbeitet. Aber auch auf
zuséatzliche Gefédhrdung bei Ldoschversu-
chen mit falschen Mitteln wurde aufmerk-
sam gemacht: So flihren Loschversuche
mit Wasser bei Treibstofforanden nur zu
einer Ausweitung des Feuers (der Treib-
stoff schwimmt auf dem "Losch"-Wasser)
oder bei Fettbrdnden zu Fettexplosionen.
Klar wurde ferner, daB die Explosion eines
brennenden Autos, wie sie so gerne von
Fernsehregisseuren inszeniert wird, mit
der Wirklichkeit nichts zu tun hat. Die Mog-
lichkeiten zur Rettung eines brennenden
Menschen wurden eingehend erlautert.
Ein wichtiges Unterrichtskapitel war die
Erkldrung von Aufbau, Funktionsweise,
Anwendung, Wartung und Aufstellung von
Feuerloschern der unterschiedlichen Ka-
tegorien. Dieser letzte Abschnitt wurde
dann auf dem Ubungsgelande der AKZO-
Feuerwehr praktisch erprobt. Alle Teilneh-
mer konnten sich an brennenden
Benzinfdssern im richtigen Umgang mit

Foto: Mike Amtmann
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Pulver- und CO2-Léschern liben, auch der
Gebrauch von Léschschaum wurde de-
monstriert. Zum AbschluB des Lehrgangs,
Uber den eine Teilnahmebescheinigung
ausgestellt wurde, zogen die Beteiligten
noch aufden Flugplatz um: Hier wurde das
neue Léschfahrzeug erklar. Es ist ausge-
stattet mit einem 700-|-Wassertank zur Er-
zeugung von Laschschaum und mit 250 kg
Léschpulver. Eine Probefahrt mit dem all-
radgefriebenen Fahrzeug beschlof den
Lehrgang. Was die Teilnehmer an diesem
Samstag erfahren hatten, war fiir den be-
ruflichen und privaten Alltag vielleicht noch
wichtiger als fiir den Flugbetrieb. Wer ver-
saumt hat, diese Chance zur Fortbildung
zu nutzen, sei getrostet: Ein solcher Lehr-
gang wird sicherlich wieder stattfinden.
ma

Meine PPL-Story

Als ich im Jahr 1971 in den Flugsportclub
Aschaffenburg eintfrat, hatte ich schon ein
Ziel: Trotz meiner Behinderung irgend-
wann einmal den PPL-A, B oder C machen
zu kénnen. Ich hatte mir schon viele Ge-
danken tber mégliche Flugzeugumbauten
gemacht, auch mit dem Metallbaukasten
ein Modell einer geeigneten Steuerung ge-
baut und damals von Toni Wiist begutach-
ten lassen; aber alle diese Pline waren

mangels einschlagiger Erfahrung natirlich
noch nicht sehr fundiert. Doch die Erfah-
rung kam sehr schnell: Im Tausch gegen
Mitflug-Stunden (ibernahm ich viele der
damals noch Ublichen Towerdienste, Mit
dem BZF | und meinen so gewonnenen
Navigationskenntnissen hatte ich auch
Gelegenheiten zu gréBeren Auslandstlii-
gen. Trotzdem: An die Verwirklichung der
Plane war noch lange nicht zu denken, sah
esdoch noch so aus. als brauchte ich dazu
ein eigenes Flugzeug mit permanenten
Einbauten. Dazu fehlte aber das Geld.
Doch Ulber Lee Hofecker, der mit seiner
Beech-18-Flotte und seiner braunen Bea-
ver vielen von uns noch in Erinnerung ist,
kam ich 1976 an die Adresse einer ameri-
kanischen Vereinigung kérperbehinderter
Piloten. Von Korea-Veteranen gegriindet,
zahlte sie inzwischen einige Dutzend Mit-
glieder, und diese flogen die verschieden-
sten Flugzeugtypen mit ebenso
unterschiedlichen Einrichtungen, die den
Gebrauch der FiiBe (berfliissig machte:
Cessna, Beech, Ercoupe, Piper, darunter
auch Zweimots wie die Seneca usw. Und
das Beste daran: Fiir Cessna und Piper
wurden von der FAA zugelassene Gerite
zu geringen Preisen angeboten, die in
Cessnas, Grummans oder auch Pipers im
Nu ein- und wieder ausgebaut werden
konnten - sie machten ein eigenes Flug-
zeug Uberfllssig! Doch die groBe Enttdu-
schung folgte bald: Nachdem ich einen

prominenten Flugmediziner gefunden hat-
te, der bereit war, mich zu unterstitzen,
stellte ich mich 1979 der ersten fliegerarzt-
lichen Untersuchung. Daraufhin wurde der
Fliegerarztliche GutachterausschuB
(FGA) beim Luftfahrt-Bundesamt befragt,
der aber nur zu folgendem Ergebnis kam:
"Untauglich fir jede fliegerische Verwen-
dung". Samtliche vom FGA gegen mich
aufgefiihrten Argumente waren héchst fa-
denscheinig. Eine austihrliche und mit
kompetenten Fachleuten wie dem unter-
suchenden Fliegerarzt und Erich Reichart
erarbeitete Gegenstellungnahme nitzte
nichts, der FGA hatte "seinen fliegerarztli-
chen Erkenntnissen nichts hinzuzufligen":
Einen Piloten, der seine Beine nicht ge-
brauchen konnte. sollte es nicht geben.
Dabei hatten schon zwei deutsche Flieger
bewiesen, daB es geht: Ein Segelflieger
und ein Motorflieger, durch Unfélle quer-
schnittsgelahmt, flogen damals schon in
Baden Wirttemberg. Beide waren schon
vor ihrem Unfall Piloten, beide hatten auch
keine Schwierigkeiten beim LBA, als sie
ihre selbstentwickelten Handsteuerungen
zulassen wollten. Schwierigkeiten machte
erst die Abteilung Flugmedizin ihnen und
den Fliegerdrzten, die sie entgegen der
bestehenden Richtlinien unter entspre-
chenden Auflagen wieder tauglich ge-
schrieben hatten, auch die erste
Scheinverléngerung der beiden war pro-
blematisch. Sie durften schlieBlich weiter
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fliegen, doch das LBA sorgte dafir, daB
sich "so etwas" nicht wiederholen kénnte.
Inzwischen war ich in die Rallyefliegerei
eingestiegen. Bei einem vertretungswei-
sen Einsatz als Co von Otto Hofling bei der
Deutschen Motorflugmeisterschaft 1978
konnten wir sogar unser Superteam Mil-
ler/Schlagmlller schlagen (das kostete
mich damals 27 Flaschen Sekt, eine fir
jeden Platz, um den wir besser waren) und
wurden zweite. Von da an flogen wir mit
viel Freude und groBem Erfolg zusammen,
und diese Erfolge waren es letztendlich,
die die Wende flir mich brachten: Ein guter
Freund, der auch den FGA-Vorsitzenden
kannte, verstand es, diesen davon zu
tiberzeugen, daB er mir doch eine Chance
geben sollte: Nach neuer fliegerédrzilicher
Untersuchung schickte mich der FGA zum

Flugmedizinischen Institut der Luftwaffe
nach Furstenfeldbruck. Dort wurde ich drei
Tage lang auf Herz und Nieren Gberpriift,
und selbige sowie alles andere erwiesen
sich als in Ordnung: Die erste und schwie-
rigste Hiirde war genommen, im April 1883
hielt ich mein Tauglichkeitszeugnis in den
Hénden! Nun brauchte ich die Handsteue-
rung fir ein Flugzeug. Von den amerikani-
schen Geraten war ich abgekommen: das
fur die Cessnas hatte ich fiir nur 1200 DM
gekauft, ein Probeeinbau lieB mich jedoch
an seiner Sicherheit und an den Zulas-
sungschancen beim LBA zweifeln (es
fliegt jetzt in Osterreich). Ich muBte also
selbst etwas entwickeln. Erst peilte ich die
C 172 an, bald aber sah ich bei der PA 28
groBere Vorteile. AuBerdem war dieser
Typ ja in unserem Club mehrfach vorhan-

Foto: Mike Amtmann

den, und an Ottos D-EAYZ durifte ich jeder-
zeit maBnehmen und probieren. Dabei er-
lebte ich viel Hilfsbereitschaft bei den
Vereinskameraden; leider (berschétzte
mancher bei der Hilfszusage seine zeitli-
chen Moglichkeiten. Geduld war gefordert.
Auch ich war durch meine Berufstatigkeit
in Minchen sehr gehandicapt, und so lief
die Entwicklung ziemlich zé&h. SchlieBlich
war ein Prototyp des Gerats entstanden,
noch rechtroh zusammengezimmert, aber
er bewies die Tauglichkeit des Konzepts.
Dann fertigte ich Zeichnungen an, und in
der Ausbildungwerkstatt der Luftwaffe in
Firstenfeldbruck entstand schlieBlich das
Zusatzgerat mit der Bezeichnung "Amt-
mann HS1". Dann die Zulassung beim
LBA: Wohlgesinnt waren mir dort alle be-
teiligten Ingenieure, man legte mir keine
Steine in den Weg. Doch Zeit hatte man
dort sehr wenig flir mich, die Grob Egrett
und die Dornier Seastar beschaftigten
meine Verhandlungspartner doch sehr viel
mehr als mein HS1. 1987 stellte ich mit
starker Unterstitzung vor allem durch
Herrn Chaloupek in der Firma Roder Pra-
zision den Antrag auf Zulassung beim
LBA, im Juni 1988 konnte ich das Gerat in
der D-ENST in Braunschweig vorstellen.
Mit dem Testingenieur Leithelm und Erich
Reichart am (Hand-) Steuer erfolgte der
Erstflug mit dem HS1 zur Zufriedenheit
von Herrn Leifhelm. Einige kleine Ande-
rungen waren jedoch noch nétig, und ins-
besondere muBten Festigkeitsnachweise
erbracht werden. Diese versuchte ich
selbst zusammenzustellen, hatte damit
aber nicht den ganz groBen Erfolg. Es
wurde gedndert und ergédnzt, und nach
einem weiteren Besuch in Braunschweig
mit der D-ENGG im August 1990 war das
Ziel in Sicht. Einige Auflagen muBten noch
erfillt werden, und dann hielt ich am 31.
Mai 1991 die Erganzung zur Musterzulas-
sung der PA 28 in der Hand! Die letzten
Anderungen waren bis zum August ge-
schafft, natiirlich wieder mit kraftiger Hilfe
von Mitgliedern unseres Clubs. Heinz Kolb
baute mit das entscheidende Teil. Das
HS1 paBtin fastalle unsere PA 28, nur ein
Stempel eines Prifers Klasse eins ist zur
Bestédtigung notig. In etwa einer halben
Stunde ist ein Flugzeug auf- und in etwa
15 Minuten wieder abgeriistet. Im August
1991 konnte ich endlicih mitder Ausbildung
beginnen, und mit meinen geduldigen
Fluglehrern Horst Gebhardt und Bernhard
Gohlke war der Erfolg nur noch eine Frage
der Zeit: Am Faschingsdienstag 1992 leg-
te ich die theoretische und am 27. Juni
1992 die praktische Prifung ab. Im Flugs-
portclub Aschaffenburg hatte ich sicher
den besten Rahmen fir mein Vorhaben
gefunden, und bei den vielen, die mir sehr
geholfen und zum Gelingen beigetragen
haben, mochte ich mich ganz herzlich be-
danken - ebenso bei allen, die mir die
notwendige Hilfe auf dem Boden (Tanken,
Schieben ...) geben! Ich méchte auch die
durch und durch freundliche und koopera-
tive Haltung des Luftamtes Nordbayern
nicht unerwahnt lassen.
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In Deutschland bin ich der erste, der mit
einer solchen Behinderung und mit dem
vollen Segen der Behdrden den PPL-A
von Grund auf erworben hat. Doch sind
auch andere Deutsche in dhnlicher Lage
zu erwahnen: In Hamburg lebt der quer-
schnittgelahmte Wolfgang Alpers, der sei-
nen PPL-A nach seinem Unfall in
Frankreich erneuert hat, wo ebenfalls
schon seit langer Zeit Behinderte fliegen
dirfen. Und in Ulm wohnt Martin Schuth,
dessen Behinderung viel schlimmer ist als
die meine, der aber miteinem UL durch die
Lande fliegt. Sein Erfolg beruht auf der
Tatsache, daf3 das LBA bei den Ultraleich-
ten die Hande nicht im Spiel hat. Viele
Zufalle haben mich auf meinem Weg zum
PPL mit anderen behinderten Fliegern zu-
sammengeflihrt: Ich war gerade in Lienz,
als ein querschnittgeldhmter Osterreicher
seinen ersten Alleinflug auf einem Bergfal-
ken absolvierte, und bei einem Besuch in
Bordeaux-Yvrac flihrte mich der dortige
Vereinsprasident in einen versteckten
Winkel des Hangars, wo gerade eine
Cessna auf Handbetrieb umgestellt wur-
de. Auf der Rallye-Weltmeisterschaft in
Spanien lernte ich einen Englander ken-
nen, der mit einer amerikanischen Hand-
steuerung flog; letztes Jahr bei der WM in
Slidafrika traf ich ihn wieder. Nun hoffe ich,
daf} auch bei uns das Eis gebrochen ist
und ich weiteren Behinderten ein biBchen
dabei helfen kann, sich selbsténdig in die
Luft zu erheben.

Mike Amtmann

Bienvenue a
GroBostheim

Vom 1. bis 5. Mai dieses Jahres erwiderte
eine Abordnung von 15 Mitgliedern des
franzésischen Fliegerclubs "Les Alles du
Maine" ("Die Fligel von Maine") aus Le
Mans den Besuch unserer Flieger vergan-
genen Jahres. Entstanden war der Kontakt
zwischen den beiden Vereinen aus der
Bekanntschaft von Susanne Joest mitdem
Chefpiloten Claude Martin des franzdsi-
schen Vereins. Hatten die Aschaffenbur-
ger das Gliick, die Reise per Flugzeug
durchfilhren zu kénnen (Le Mans ist auf
dem Luftweg in 3 bis 4 Stunden zu errei-
chen), muBten die Franzosen wegen des
schlechten Wetters am Freitag auf Autos
zurtickgreifen.

Natlrlich war der FSC Aschaffenburg-
GroBostheim bemiht, ein dem herzlichen
Empfang in Le Mans entsprechendes Pro-
gramm auf die Beine zu stellen. Alle Géste
waren privat untergebracht. Am Freitag
begriiBte sie der zweite Blirgermeister von
GroBostheim, Hans Klug, mit herzlichen
Worten; am Samstag stand eine Fahrt
nach Frankfurt mit einem Blick hinter die
Kulissen des Flughafens und ein Besuch
der Altstadt auf dem Programm. Den
Abend gestalteten lise und Martin SUB mit
einer ganz auBergewdhnlichen Einladung
in ihr "Maier Gustl's Bayrisch Zell": Inmit-
ten der bayerischen Umgebung des Stim-

In groBer Zahl waren unsere Freunde aus Frankreich angereist...

mungslokals war eine franzosische Insel
dekoriert. Vom herrlichen Abend kamen
alle dank Adams Omnibus gutgelaunt und
wohlbehalten nach Hause. Der Sonntag
mit inzwischen strahlendem Maiwetter
wurde zur Prasentation der Heimat am
Untermain genutzt: Stadtrundfahrt in
Aschaffenburg und eine Busfahrt nach Mil-
tenberg waren angesagt, nachdem der
Vormitiag von einigen Gastgebern genutzt
worden war, ihren Gasten die Gegend von
oben zu zeigen. Den Abschluf bildete ein
groBes Spanferkelessen auf dem Flug-
platz in GroBostheim. Und der néchste
Besuch ist bereits in Vorbereitung.

Foto: Patrik Kémpf

Nach Le Mans zur
Icare '92 - mein er-
ster Auslandsflug

"lcare '92", so hiefl der Flugtag unserer
Freunde in Le Mans. Er lockte mit einem
interessanten Programm, und das wollte
ich mir nicht entgehen lassen. Doch der
Weg dorthin war steinig: Beim Blick in die
franzésische ICAO-Karte mit ihrem Wust
von Beschrankungsgebieten und einer mir
génzlich neuen Luftraumstruktur traf mich
fast der Schlag. Bel genauerem Hinsehen
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Mit dieser Postkarte griiBen uns unsere Freunde aus Frankreich.
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und nach dem Studium der Angaben (iber
diese Gebiete im Bottlang war aber alles
auf einmal nur noch halb so wild - die
Franzosen kochen ja schlieBlich auch nur
mit Wasser! Dann quélte uns Petrus beim
Warten auf den Abflugtermin miteiner Ket-
te von Schauern - so auch am geplanten
Abflugtag, dem 4. September 92. Nach
mehrmaligem Einholen des Streckenwet-
ters machten wir, d.h. Susanne Joest (Co-
pilotin) und Anne Harris (Passagier), um
13.00 Uhr schlieBlich doch Susannes
"braunen Bomber" startfertig. Erleichtert
und voller Tatendrang rollte ich die Cessna
zum Start. Doch dann standen wir am Roll-
halteort mit stehendem Motor und warte-
ten wieder auf das Ende eines heftigen
Regengusses. Meine Gedanken waren
schon eher bei einer Ubernachtung im ei-
genen Bett als in Le Mans. Doch auch
dieser Schauer ging vorbei, und der We-

sten griBte uns abermals mit hellerem
Himmel. Eher skeptisch und miBmutig als
freudig hoben wir ab. Auch Tapios "Mach's
gut!" konnte mich heute nicht sonderlich
aufmuntern. Aber Susanne behielt recht:
es war durchaus zu schaffen. Nun ging es
prima voran, doch unser Passagier muBte
sich an LuftstraBen gewchnen, die eher
einer alten "DDR"-Autobahn ahnelten als
dem von unseren Fliegerkameraden aus

Le Mans so viel genannten Highway. Der
Wind bremste und schiittelte uns durch.
Inzwischen querten wir mit Freigabe die
Kontrollzone Ramstein. "Galaxy long final
to your left" tonte es aus dem Lautspre-
cher, und wir genossen den majestati-
schen Anblick dieses Riesen. Auch der
Controller aus Saarbriicken war sehr
freundlich und lieB uns durch seine Kon-
trollzone fliegen, obwoh! wir erneut einem
Schauer ausweichen muBten. Danach
hielt ich Kurs auf Gostenquin VOR, und
Frankreich naherte sich schnell. Wie wohl-
tuend war der Klang auf der Saarbriicke-
ner Towerfrequenz im Gegensatz zu
Reims Information mit einem mir zunachst
schwer verstandlichen Englisch. Trotzdem
- wir bekamen unsere Freigabe problem-
los und wurden von Frequenz zu Frequenz
weitergegeben. Nachdem sich nun mein
anfanglicher Enthusiasmus langsam wie-
der einstellte und die Cessna unverandert
sauber dahinschnurrte, warteten neue Er-
fahrungen auf mich: Zwischen Gostenquin
und Troyes - wir entschieden uns wegen
des starken Gegenwindes von ca. 20 kt fir
eine Flughéhe von nur 1000 ft GND - konn-
ten wir auf 30 nm keine Funkfeuer empfan-
gen, so daB ich erstmals nach einer
franzosischen ICAO-Karte, die mir schon
beim Betrachten den SchweiB austrieb,

Von guter Laune |aBt sich
sagen, sie hilft der Seele und
dem Magen
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reine Koppelnavigation betreiben durfte.
Erstaunlich schnell gewdhnte ich mich dar-
an und merkte, daB sich eingezeichnete
Hochspannungsleitungen hervorragend
zum Franzen eignen. Das Wetter wurde
zunehmend besser, jedoch blies der Wind
ganz gehdrig auf die Nase und lieB einen
Tankstop in Troyes ratsam erscheinen.
Troyes verbliffte mich mit seiner GroBe.
Man hatte genausogut mit einer B 737
anfliegen konnen. Nachdem sowoh| der
Durst unserer braven Cessna als auch
unser eigener geldscht war, gingen wir
wieder hoch mit Kurs auf Le Mans. Auf
diesem Streckenabschnitt erlebte ich, mit
welcher Begeisterung man in Frankreich
als Flieger aufgenommen wird. Susanne
trieb mich ndmlich dazu an, wegen des
starken Gegenwindes noch ein wenig tie-
fer zu gehen, und zwar ziemlich genau auf
500 ft GND. Und das war einfach super!
Wenn Kinder aus den Hausern rennen, im
Hof stehen und winken, dann flhlt man
sich herzlich willkommen! So auch in Le
Mans; die freundliche "Controlleuse” wies
uns unsere Anflugstrecke zu, und ich stau-
ne abermals (iber die GrdBe franzdsischer
Flugplatze. Auf der 1400-m-Bahn rollten
wir eine griBere Strecke. um den "Aus-
gang" zu finden, als wir sie flir die Landung
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bendtigt hatten. Dennoch - endlich waren
wir da, nach einer Flugzeit von 5 Stunden
und 6 Minuten!

Wir wurden als einziges deutsches Flug-
zeug auf das Herzlichste von unserem be-
freundeten Club empfangen. Das
bereitgestellte Buffet sollte nicht langer auf
uns warten mussen! Leider waren nur we-
nige Clubmitglieder aus Aschaffenburg
anwesend, immerhin aber hatten noch
ganze 10 die Strecke wegen des unsiche-
ren Wetters mit dem Auto bewaltigt. Den-
noch war ich tberrascht, was uns so alles
in Le Mans erwartete: Am Sonntag vormit-
tag besichtigten wir Le Mans, und es ist
nicht Ubertrieben, wenn man die histori-
sche Altstadt und die Kathedrale als
AuBerst reizvoll und sehenswert bezeich-
net. Alle die, die noch nicht Ballon gefah-
ren waren, sollten dies am spéten
Nachmittag nachholen.

Auch hier bemerkte ich, daB3 in Frankreich
Jung und Alt mit der Fliegerei sympathisie-
ren. Alles winkt und freut sich mit den
Ballonfahrern, einfach phantastisch.
Nichts zu merken von Feindseligkeiten ge-
gentber den Luftfahrern, auch dann nicht,
als wir auf der Suche nach einem geeigne-
ten Landeplatz diverse Hausdéacher in nur
2 m Hohe mit entsprechender Ge-
rduschentwicklung des Brenners Uberfio-
gen - pardon: Uberfuhren!

Und am Sonntag wurde ein Flugtag par
excellance abgehalten. Die Resonanz war
groB: ca. 20.000 Besucher wurden ge-
zahlt. Vorgefiihrt wurden vorzugsweise
alte zivile und militdrische Flugzeuge aus
den frihen 30er und 40er Jahren. Einige
Programmpunkte: Kunstflug mit einer Cap
10, Formationsflug mit zwei Dassault,
Vorflhrung einer Husel Dubois 34 (einzi-
ges Exemplar auf der Welt), Yak 18 /T 6/
Antonow 2, Simulierter Luftkampf zwi-
schen einer Spitfire und einer Me 109,
VorfUhrung der Royal Air Force mit einem
SAR Sea King Hubschrauber, Kunstflug
dreier Pitts durch die Patrouille Ecureuil,
Fieseler Storch, Boeing Stearman B 25,
TBH Avenger, MS 733 - Kunstflug der
Weltranglisten-Dritten, einer Franzésin mit
ihrer Extra 300, Vorfiihrung einer Yak 11,
Kunstflug und Prasentation eines Alpha-
Jet, zum AbschluB3 ein gemeinsamer Start
von mindestens 10 Ballonen.

Unsere Freunde von "Les Ailes du Maine"
hatten sich sehr viel Miilhe gemacht, um
einen Flugtag auszurichten, der wirklich
keine Mangel aufwies - auch was die Si-
cherheit anbelangt -, und den es wohl lei-
der in dieser Art und Weise bej uns nicht
mehr so schnell geben wird.

Der Riickflug verlief problemlos und hat
mindestens genauso viel SpaB gemacht.
Wir brauchten wegen des Rickenwindes
nur 3 Stunden 51 Minuten , non-stop.
Alles in allem war es ein herrlicher Trip,
unsere Strapazen haben sich wirklich ge-
lohnt, und ich habe eine Menge dazuge-
lernt.

Claus Bergmann

Fliegen in einem
Museum

Die Faszination des Fliegens ist schon
sehraltund groB. Die Faszination fiir einen
Flieger mit einem alten Flieger zu fliegen
noch viel gréBer.

Eine von zwanzig, so kénnte man die alte
T-6 nennen, denn in der Tat gibt es bei
dem sogenannten "Fliegenden Museum"
etwa 20 alte Fluggeréte, dhnlich alt, &hn-
lich schén, wie die T-6.

Und es gibt einen flugbegeisterten Piloten,
der es sich zur Aufgabe gemacht hat, all
die 20 Museumsstlicke zu bewegen. Es ist
der Luftwaffen-Oberstleutnant a.D. Dieter
Kall (52) Fluglehrer und Kunstflieger am
Flugplatz Tannheim.

Am friihen Vormittag, ich saB noch aufder
Terrasse in meinem Hotelzimmer in Rotan
der Rot, horte ich das sonore Brummen
eines Flugzeuges. Es war kein normales
Flugzeuggerausch, es war viel tiefer, viel
brummiger.

Sofort war mir klar, das muB ein Sternmo-
tor sein. Ganz instinktiv habe ich den Him-
mel nach etwas Beweglichem abgesucht,
doch auBer sehr tieffliegenden Schwalben
oder Mauerseglern - so genau konnte ich
das nicht erkennen - war nichts auszuma-
chen.

Doch das Brummen war immer noch da.
Es entfernte sich van Minute zu Minute in
Richtung Flugplatz.

Zu dieser Zeit hielt ich mich zu einer Flie-
gerferienwoche am Flughafen auf.

Wie ein Blitz schoB mir der Gedanke durch
den Kopf "der landet auf dem Flugplatz".
Nach meinem Blitzfrihstlick - ich hatte
noch nicht gefriihstiickt - habe ich mich
schleunigst aut den Weg Richtung Flug-
platz gemacht. Zwar gibt es direkt auf dem
Flugplatz Gastezimmer fir Flugschiler

und Flugbegeisterte, ich hatte mich trotz-
dem fir das nur 5 Kilometer entfernte Hotel
entschieden, da mehr komfortverspre-
chend.

Schon wéahrend der recht kurzen Autofahrt
habe ich Uberlegt und gehofft, daB dieses
Ding am Flughafen zu sehen ist. Dort an-
gekommen wollte ich mich gleich erkundi-
gen, ob und was und wo und Uberhaupt.
Aber meine Frage erwies sich - wie ich
kurz darauf an einem immer naherkom-
menden sonoren Brummen hoéren konnte
- als Uberflissig. Blau, gedrungen bullig
und scheinbar riesengroB kam das fliegen-
de Etwas naher und naher.

Ich stand an der Start- und Landebahn, nur
getrennt durch den TAXI-Way und eine
kleine Abstellfldche, auf der verlassen ein
paar Einmot's standen.

Und der Flieger kam immer naher und
naher, und irre schnell. Nach einem klas-
sischen Landeanflug - wie es mir unsere
Fluglehrer versuchen beizubringen - sieht
das nicht aus, habe ich mir so gerade
gedacht, als die T-6 Baujahr 1953 mitetwa
5 Meter (iber GND iber die Grasbahn feg-
te und an Ende der 27 in einer steilen
Steigkurve fast senkrecht in den Himmel
staBt.

In dieser Sekunde ging mir das Wort
Sch..... durch den Kopf, denn natirlich hat-
te ich keinen Fotoapparat zur Hand. Immer
wenn so etwas ist, habe ich keinen Foto
dabei, verdammter Mist dachte ich.

Halt stop, im Auto meine T 70. Nein, kein
Flieger, eine Spiegelreflexkamera, so
schoB es mir durch den Kopf. Ich drehe
mich auf dem Absatz um und laufe zum
Auto zurilick. Eigentlich kein Problem,
doch wéhrend des Laufens habe ich nur
hoffen kénnen, daB jetzt ein Film drin ist
und daB wenigstens noch ein paar Aufnah-
men drauf sind.

Der Sternmotor der T6 mit der riesigen Latte macht einen imposanten Eindruck.
Foto: Heribert Schwab
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Endlich am Auto angekommen. Kamera
raus, hurra, es sind noch Bilder drauf.
Nicht viele, aber immerhin und dann zu-
riick zur Landebahn, zum Ort des Gesche-
hens.

Wenn du noch ein paar brauchbare Auf-
nahmen machen willst, so habe ich mir
gedacht, muBt du dich aber ganz schon
beeilen, und so wird mir ganz schnell be-
wuBt, daB eine kurze Strecke doch sehr
lang sein kann.

Am Rollfeld angekommen, war naturlich
nur noch das sonore Brummen zu héren,
und wieder ging mir das Wort Sch.... durch
den Kopf. Doch zu meiner groBen Freude,
der Flieger machte scheinbar Anstalten zu
landen. Tatsachlich, er landete. Das muf3
ich mir ansehen, natlrlich, nichts wie hin.
Die Kanzel wird nach hinten geschoben
und dem Pilotensitz entsteigt Dieter Kall.
Auf dem hinteren Sitz Verena Dolderer,
Fluglehrerin in Tannheim.

Wie ich beabachten konnte, muB das Aus-
und Einsteigen doch recht intensiv gelibt
werden. Denn die Kanzel ist etwa zwei
Meter tber dem Boden und die Hilfsstufe,
mittels der man den Héhenunterschied
iberwinden kann, um wenigstens auf die
Tragflachen zu kommen, muB man mit
dem FuB offensichtlich ertasten. Anders
konnte ich mir namlich nicht erklaren, war-
um besagte Fluglehrerin plotzlich so
schnell kletterte, um sich dann auf dem
Hintern sitzend und ganz erschrocken den
Flieger von unten ansah.

Egal von wo man sich den Flieger ansieht,
das liebevoll gepilegte Flugzeug sieht von
allen Seiten gut aus. Am beeindruckend-
sten ist der fast Mannshohe 9 Zylinder
Sternmotor mit seinen schlappen 600
Pferdestarken. Eigentlimer dieses zweisit-
zigen Trainers, der im Kunstflug satte 300
Liter Sprit und 4 wohldosierte Liter Ol ver-
putzt, ist das Luftfahrtunternehmen Koch

Mit unserer neuen
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in Augsburg. Und Dieter Kall hat das Ver-
gnigen, die T-6, die ein Steigen von 1500
ft/m hat und etwa 1000 Kilometer Reich-
weite, zu bewegen. Damit Mann und Ma-
schine fit bleiben, wie Dieter Kall berichtet.
Naturlich bewegt der Jetpilot a.D. nicht nur
die T-6, die sich im normalen Reiseflug
bereits mit 100 It./h begnlgt, sondern auch
die anderen 20 Maschinen des "Fliegen-
den Museums".

Mit dem Vogel muB ich auch fliegen, koste
es was es wolle, dachte ich mir. Und siehe
da, so schwierig ist es gar nicht, einen Flug
mit einem Museumsflieger zu unterneh-
men. Solange der Flieger noch fliegt.
Denn in Deutschland gibt es nur noch 3
Stiick von dieser Spezies, die eigentlich in

Ein Zeitgenosse. Die - in voller GroBe.

Foto: Heribert Schwab

der ganzen Welt (iber 25.000 mal verkauft
wurde.

Die T-6 diente wahrend des 2. Weltkrieges
bei der US-Luftwaffe nahezu jedem Pilo-
ten als Ausbildungsgerat, bevor sie dann
auf die munitionierten Fluggeréte tbergin-
gen, die dann zum Kampfeinsatz gekom-
men sind.

Die T-6 mit der Kennung D-FABE diente
beim Wiederaufbau der Bundesluftwaffe
von den Jahren 1957 bis 1968 als Schul-
flugzeug und wurde dann von den Jet-
Flugzeugen abgelost.

Die Konstruktion der T-6 stammt aus der
Zeit vor dem 2. Weltkrieg. Das Flugzeug
wurde im Rahmen der Militarhilfe im zwei-
ten Weltkrieg weltweit ausgeliefert, so z.B.
in viele Ostblockstaaten. Spater wurde sie
auch langere Zeit in viele afrikanische
Staaten und in europdische Kolonien als
Trainer verwendet.

Auch heute noch sind vereinzelt Muster in
den heutigen GUS Staaten zu finden.
Doch ganz wenige sind heute noch - so wie
diese liebevoll gepflegte T-6 - flugfahig.
Deshalb die Faszination Fliegen, bevor sie
endgiltig im Museum eingemottet wird.
Am nachsten Tag war es dann soweit, die
T-6 blieb Uber Nacht am Flugplatz. Der
Dieter Kall war bereit, mit mir einen Flug zu
unternehmen und einige Kunstflugfiguren
durchzufiihren.

Wir hatten uns gegen 10.00 Uhr am Flug-
platz verabredet. Natiirlich war ich plnkt-
lich da und hatte mir auch ausreichend
Filmmaterial fir meine Spiegelreflexkame-
ra mitgebracht.

Dieter Kall begriiBte mich auch dann mit
einem trockenen Moin, Main, wie das bei
den Norddeutschen eben so ist. Die T-6
sollte zuerst an die Tankstelle zum Auftan-
ken gerollt werden.

Eigentlich hatten wir ja am Vortag schon
fliegen wollen, da aber der Benzinvorrat
am Flughafen mittels Tankfahrzeug neu
aufgefiillt wurde, wollte Dieter nicht tan-




Dezember 1992

Rund um Charlie

Seite 13

ken. Da wie er sagt - was mir neu war -
durch das Betanken viele Schwebstoffe im
Benzin herumschwimmen, die dann mit in
die T-6 gepumpt wiirden und dort Ver-
stopfungen in den Dlsen verursachen.
Soweit konnte ich mir schon vorstellen,
daB man mit Verstopfungen nicht gut flie-
gen kann, man kennt das ja.

Ok sagte ich, ich helfe schieben. Ais Ant-
wort bekam ich nur ein bemitleidendes
Lécheln. Klar, fast 4 Tonnen liber die Gras-
rollbahn zu schieben, geht nicht.

Also Flieger anschmeiBen und zur Tank-
stelle rollen, derweil wartete ich in der
Flugplatzkneipe. DrauBen war die Tempe-
ratur erheblich gesunken. Es hat leicht ge-
nieselt und meine Bekleidung war auf
Sommer eingestellt, was die Sache nicht
gerade gemutlich gemacht hat.

Es vergingen bestimmt 15 Minuten, als ich
dann zum ersten Mal das sonore Brum-
men der T-6 horen konnte. die Vorberei-
tungen und Checks sind - wie mir dann
spéter erklart wurde - halt doch etwas um-
fangreicher als in unserem MOSE.

Das Betanken erwies sich dann als viel
einfacher, als ich es mir vorgestellt hatte.
Die Tankeinftillstutzen befinden sich zwar
mitten auf den Tragflachen, aber die Di-
mensionen sind halt doch etwas anders.
Ein Stehen und Gehen auf den Flachen
geht halt auch. 3

Eine Faszination ist auch das Olnachfil-
len. Mit zwei 1,5-Liter-Kannen kam Max
Dolderer herbeigeeilt, um dem Motor neue
Nahrung zu verpassen, wie gesagt, ganz
ungewohnte Dimensionen.

Nachdem die Maschine dann betankt und
bedlt war, haben wir sie zu Dritt herumge-
dreht, um dann via Motorkraft von der
Tankstelle aus zum Rollhalteort rollen zu
kénnen.

Die Dimensionen sind halt nicht Dimona
oder Falke. Das Einsteigen war schon eine
kleine Klettertour, denn eine Leiter (wie
man das in alten Filmen manchmal zu

sehen bekommt) war nicht da. Also hieB
es klettern. Zuerst aufdie Fldche und dann
auf den "Riicksitz" via des am Rumpf an-
gebrachten Trittes.

Dann hinein auf den Sitz stellen und ganz
langsam setzen. Dort angekommen, dach-
te ich "mein Gott, das ist ja eng, hart,
unkomfortabel und verdammt primitiv".
Ich bin mir vorgekommen wie im Maschi-
nenraum bei Kapt'n Kaloi in dem Film "Das
Boot". Dieter Kall hat wohl meinen Ge-
sichtsausdruck erkannt und erkldrte mir
dann, es ist halt Militar. Hier ist alles ein
biBchen einfacher.

Wenn ich so meine ersten Eindriicke schil-
dern sollte, wiirde ich sagen, von AuBen
sieht die Kiste aus wie ein hochglanzpo-
liertes Mobelstick, von Innen wie ein
Schrottplatz. Wirklich, es sind Welten zwi-
schen AuBen und Innen.

Die Sitze sind aus feststehenden Stahl-
platten. Das Sitzgestell steht auf zwei in
Rumpfrichtung angebrachten etwa 20 cm
breiten Schienen, auf denen auch weiter
vorne die Pedalen montiert sind.

Diese wiederum haben Dimensionen. Dar-
aufstehend kommt mir das vor, wie ein
KinderfuB auf einem Backblech. Die Ein-
stellrader fiir die Trimmung - von denen
viele vorhanden sind - sind &ahnlicher
GroBe von Suppentellern.

Die Instrumentierung hingegen erschien
mir recht normal und verhaltnisméaBig mo-
dern, wohingegen der Steuerkniippel mit
dem Sprechfunkknopf eher an einen Feld-
spaten oder an eine kanadische Waldar-
beiteraxt erinnern 14Rt. Die Hohe dieses
doch so nétigen Instrumentes schétze ich
auf etwa BO cm.

Die Anschnallgurte funktionieren recht
schlicht aber konsequent. Die Bewe-
gungsfreiheitistgleich null, was mich dann
nach dem ersten Loop und der kubani-
schen Acht auch echt beruhigt hat.
Dankbar bin ich auch fir den Tip - auch
wenn nicht gesprochen wird - doch die

Kopfhérer aufzusetzen. Denn nach dem
Start im Steigflug, der faszinierend steil
ging, ware es ohne Kopfhérer nur eine
Sache fir ganz durchtrainierte Naturbur-
schen gewesen.

Das Zuriickziehen der Kanzelhaube und
das Einrasten mittels einfachem Haken
funktionierte erstaunlicherweise sehr gut,
waobei ich dem Vorschlag, die Haube doch
wiéhrend des Fluges offen zu lassen, we-
gen des besseren Flugerlebnisses, sicher-
heitshalber lieber nicht gefolgt bin.

Als wir schlieBlich die Flugh6he von etwa
2500 ft erreicht hatten und die Maschine
im Abschwung Richtung Mutter Erde sau-
ste, um dann senkrecht in einen Looping
zu steigen, war mir nicht ganz Kklar, ob ich
von dem Looping als solches oder von der
Tatsache, daB es mir trotz extremster An-
strengung nicht gelungen ist die Arme
samt Foto zum Knipsen hochzuheben - so
stark war der Druck - fasziniert zu sein.
Im Verlauf dieses Fluges wurde ich dann
noch via kubanischer Acht, mit der gesteu-
erten Rolle, dem Immelmann und noch
anderer Kleinigkeiten durch die Luft be-
wegt.

Es sollte nicht vergessen werden, sei der
Flieger noch so groB und stabil, er fiir alle
Steuereinheiten (ber keinerlei Hydraulik
verflgt. Alles geht hier tiber Rollen, Hebel,
Seilzlige, Stangen und so weiter, wovon
man sich natirlich uniibersehbar Uber-
zeugt hat nach so einem herrlichen Flug.
AbschlieBend mdchte ich noch sagen, dai
der Preis fur die etwa 20 Minuten Flug, in
Anbetracht von 300 L./h und 4 Liter OI, mit
150,-- DM als sehr preiswert befrachtet
werden sollte. Ich empfehle jedem Flugbe-
geisterten, der die Mdglichkeit hat, unbe-
dingt davon Gebrauch zu machen.

Das Flugzeug ist iibrigens in EDMA, Augs-
burg-Mihlhausen, wie etwa 20 dhnliche
Modelle im Flugmuseum zu sehen.

Heribert Schwab
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Umwelt- und Naturschutz im Bereich
des Flugplatzes Aschaffenburg - GroBostheim

Bereits seit Jahren wird der Umwelt- und Naturschutz im Bereich des FSC Aschaffenburg-GroBostheim groB geschrieben.
Angefangen von Investitionen fiir die weitere Reduzierung von Larmimissionen von Vereinsflugzeugen bis hin zu deutlich
erhohten Landegebihren fir nicht larmgeminderte Flugzeuge wurde bereits eine Menge getan und erreicht (siehe auch
vorangegangene RuC's sowie weitere Informationen in dieser RuC).

Jorg Becker hat sich nun einmal die Milhe gemacht, das Geldnde des Flugplatzes unter die Lupe zu nehmen und
festzustellen, welche MaBnahmen der Verbesserung der ékologischen Gegebenheiten am Flugplatz dienen und bereits
durchgefiihrt wurden.

Ungediingte, nitratfreie
Grasflache von derzeit ca. 13 ha

Biotop

N \.Vogelschutzbund

Dachwasser
Versickerung bzw Zufiihrung
zu Biotopen

i | Aufforstung seit 1980 ca. 1.000 Baume
auf dem Flugplatzgelande

\

—

Geplante

%Kompostierungs-

Biotop FSC 0,5 ha
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Aschaffenburger Doppeldecker auf der
Internationalen Luftfahrtausstellung in Berlin

Jeden Tag drohnte auf der Internationalen
Luftfahrtausstellung in Berlin-Schénefeld
der Name des Flugsportclubs Aschaffen-
burg ("-GroBostheim" fehlte noch!) durch
die Lautsprecher. Zu verdanken haben wir
dies den Besitzern und Piloten "unserer"
Doppeldecker Focke Wulf FW 44 Stieglitz,

uns bekannten Spitfire und Mustang. Wei-
tere, auch schon in Aschaffenburg gezeig-
te Programmpunkte waren der elegante
Spiegelflug mit zwei Lo 100 (Ludwig FuB
und ....) und die Aerotriga, die wiederbe-
lebte ungarische Kunstflugstaffel mitihren
drei Zlin Z 50. Ebenso faszinierend der

Doppeldecker vor Abflug in Aschaffenburg.

Bicker 131 Jungmann und 133 Jungmei-
ster, allen voran aber Erich Reichart. Er
war der Organisator des Bereichs Klas-
sikflugzeuge auf der ILA. Lange Vorberei-
tungen und zahe Verhandlungen mit dem
Verband der Deutschen Luftfahrtindustrie
(BDLI) waren nétig, um die flir Ausstellung
und Betrieb der Oldtimer notigen techni-
schen und organisatorischen Vorausset-
zungen von den ahnungslosen
BDLI-Leuten garantiert zu bekommen, so
unter anderem die Aufstellung von Zelten
fur die Unterbringung der Flugzeuge und
die Ausweisung einer Grasbahn. Zundchst
fanden die "kleinen" Oldtimer nur einen
Ausstellungsplatz am duBersten Ende der
ILA, was sich nach Protesten etwas bes-
serte. Leider waren die anderen Klassiker
(Me 108 und 109, P 51 Mustang und Spit-
fire) an ganz anderer Stelle zu sehen.

Bei der taglichen Flugvorflihrung drehten
dann Erich Reichart mit seiner Blcker
Jungmeister in enger Formation mit Hans
Lechner in der Blcker Jungmann, dann
Stefan Emig bzw. Jochen Hofmann mit
dem Stieglitz, des weiteren je eine Biicker
181 Bestmann, Klemm 35, Klemm 25, Erla
5 und zwei Zaunkonige ihre Runden vorm
Publikum. Dazu wurden die Fahigkeiten
eines Fieseler Storch demonstriert, und in
einem separaten Programmpunkt turnte
der Red-Arrow-Leader Ray Hanna in einer
Me 109 zusammen mit der auch schon bei

Foto: Mike Amtmann

Spiegelflug zweier Blanik L-13, die ECCO-
Staffel (ehemalige Martini-Staffel mit vier
Pilatus PC7 in neuen Farben), die Kunst-
flugvorfiihrungen mit dem Segelflugzeug

—

Erich Reichert auf seinem »Feldherrnhiigel«.

MU-28, die Russische Meisterin auf der
Suchoi SU 26 (16-Rollen-Kreis!) und die
Demonstration des in direkter Konkurrenz
dazu stehenden Flugzeugs Extra 300-S
mit Walter Extra (1 1/2 Rollen - riickwérts!),
die beide Flugfiguren zeigten, welche allen
Erfahrungen zuwidersprachen. Vorfihrun-
gen von Flugzeugen jeder Art und GréBe,
von den ohrenbetdubenden Militarjets F-
16, Mirage 200 und Mig 29 bis zu den
unhérbaren UL's folgten von 10.30 bis
16.00 Uhr aufeinander, unterbrochen nur
durch wenige Starts von Linienflugzeugen.
Die auf dem Boden gezeigten Flugzeuge
brachten fiir unsere Fliegerei leider wieder
nicht viel Neues.

Zu erwahnen eine 200-PS-Version der Re-
morgeur, von Grob die 2000 (mit Druck-
propeller), dazu eine Acroversion der Grob
115 und der neue Twin-Astir mit Klappmo-
tor (an die Grob-Flugzeuge kam man aber
leider nicht heran, sie stand in einem be-
sonderen Sicherheitsbereich hinter den
Chalets der Deutschen Luftfahrtindustrie).
Hoffnungstrager wie die Hoac Katana,
eine E-Version der Dimona, und der Aero-
Diesel von Zoche fehlten leider. Interes-
sant war die Mitteilung, daB Piper wieder
Flugzeuge baut, aber: Die Cadet, die wir
var etwa 2 1/2 Jahren fir 130 000 DM
bekamen, kostet jetzt 140 000 - US-Dollar!
Selten zu sehende Militarflugzeuge, dar-
unter die MIG 31 und die F 111, waren wie
immer die besonderen Publikumsmagne-
ten. Dieser Ausstellungsteil hatte aber
auch einen schonen Aspekt: Es war keine
Trennung West / Ost mehr zu erkennen,
russische Bomber standen zwischen deut-
schen, amerikanischen, franzdsischen
Kampfflugzeugen in bunter Reihe.
GroBtes Ausstellungsstick dieser ILA war
der russische Hubschrauber Mil MI-26, 20
Tonnen Nutzlast hob dieser schwerste Se-
rien-Helikopter der Welt schon auf Uber

Z |

Foto: Mike Amtmann
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4000 m Hohe; er zeigte auch im Flug seine
behabige Eleganz.

Am anderen Ende der ILA, wohl zwei Kilo-
meter von den Oldtimern entfernt, war die
Raumfahrt in "starken" Ausstellungen re-
prasentiert. Die Russen zeigten unter an-
derem die Sojus-Kapsel, in der der
deutsche Astronaut Dieter Flade von sei-
nem Raumflug zurlckkehrte; die Ahnlich-
keit zu einer aus dem Feuer geholten
Kartoffel war frappierend.

Die ILA'92 war eine Reise wert, und der
Start in Berlin-Schonefeld war durchaus
gelungen.

An der Wiege der
Tante Ju

Dessau hieB das Ziel am Samstag, dem
4. Juli. Die Polizeisportgruppe Dessau,
Abt. Luftsport, hatte zu einem Fly-In gela-
den. Gerd Folladore, der gute Kontakte zu
dieser Gruppe hélt, hat weitere acht Club-
mitglieder mobilisiert, an diesem Treffen
teilzunehmen. Geflogen wurde mit Gerds
King Air und Georg Markmillers Cessna.
Erstes Ziel war der russische Fliegerhorst
Zerbst, wo Gerds Beziehungen zum dorti-
gen Platzkommandanten zu einem Probe-
flug mit dem 5-Tonnen-Doppeldecker
Antonow AN 2 flihren sollte. In Zerbst an-
gekommen fanden wir einen riesigen, vol-
lig leeren Militarflugplatz vor: Die dort
stationierten MIGs, unter anderem auch
die MIG 29, waren kurz zuvor abgezogen
worden. Unsere beiden Flugzeuge und wir
standen einsam auf dem Vorfeld, niemand
schien von uns Notiz zu nehmen, auch ein
Funkkontakt war nicht zustandegekom-
men. Die Soldaten, die mitdem Gewehrim
Anschlag neben den landenden Flugzeu-
gen herrannten, entpuppten sich als Vo-
gelscheuchen. SchlieBlich erschien ein
freundlicher russischer Offizier, mit dem
auBer ein paar Gesten keine Verstandi-
gung maoglich war. Klar wurde jedoch, daf
der General nicht da war, auch nicht die
Antonow, daB man den General aber
abends in Dessau treffen wirde. Also auf
nach Dessau, nach flinf Minuten Flug wa-
ren Stadt und Flugplatz in Sicht. Unser
Beech-Pilot wuBte genau, wo er das Flug-
zeug hinsetzen muBte, um den schlimm-
sten Léchern der Bahn zu entgehen - die
Berg- und Talfahrt beim Zurlickrollen zeig-
te, wie notwendig fir das Wohlergehen
nicht nur des Flugzeuges diese Ortskennt-
nis war. An der Betonpiste war seit Kriegs-
ende nichts mehr gemacht worden, die
Platten haben sich gesenkt, (berall wachst
Gras durch. Neben der alten Betonbahn ist
heute eine Grasbahn in Betrieb. Trotz des-
sen trostlosem Zustand war es schon ein
besonderes Gefilhl, auf dem historischen
Flughafen der Junkers-Werke gelandet zu
sein. Nach herzlicher BegriBung durch die
Mitglieder der Palizeisportgruppe wurden
uns mit groBem Stolz die besonderen
Schétze vorgefihrt: Der riesige Windkanal
der Junkerswerke, dessen in einem Qua-

Die Lilienthal-Gedenkstétte in Berlin Lichterfelde.

drat von vielleicht 20 mal 20 Metern ange-
ordnete Betonréhren noch gut erhalten
sind und die offene MeBstrecke erkennen
lassen, und die gerade erst freigelegte
KompaBwaage, ein Betonkreis, an dessen
Rand mit Bronzetafeln die Gradzahlen
markiert sind und in dessen Mitte friiher
eine hydraulische Plattform angeordnet
war, auf der das Flugzeug zum Kompen-
sieren des Kompasses bewegt wurde. Die
architektonisch reizvollen, véllig unver-
sehrten Verwaltungsbauten und Konstruk-
tionsbliros werden bald Sitz der
Bezirksregierung werden. Die Dessauer
Flieger hoffen, um diese historischen Kost-

Der Junkers-Windkanal in Dessau.

Foto: Mike Amtmann

barkeiten herum ein Junkers-Museum auf-
bauen zu kénnen. Mit Hilfe von Mazenen
werden nun fleiBig Ausstellungsstiicke ge-
sammelt und auch Flugzeuge gekauft, so
eine russisch zugelassene AN 2 in Top-
Zustand, deren Erwerb just an diesem Tag
gefeiert werden konnte. Bereits vorhanden
ist auBerdem ein Polizeihubschrauber
vom Typ Kamov KA 26 (mit zwei Sternmo-
toren und zwei Koaxial-Hauptrotoren). Die
Flugsportgruppe der Polizisten besitzt
selbst eine Wilga. Neben den motorflie-
genden Polizisten sind Fallschirmspringer
in Dessau aktiv, die ebenfalls eine AN 2
zum Absetzen benutzen. Mit Wildschwein,

Foto: Gerhard GroB
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Die D-EHIN muB in Zerbst zuriickbleiben, die Besatzung 4Bt sich per King Air heimfliegen.

Wodka, Krimsekt und einer von Claus
Schrédter geschlagenen Gitarre wurde auf
dem Flugplatz bis Mitternacht gefeiert. Die
Vorstellung der Nachtquartiere |6ste Hei-
terkeit aus: Zwei Rdume mit nichts ande-
rem als je flinf Feldbetten standen im
Polizeiprasidium zur Verfigung, das die
Polizei Ubrigens einfach besetzt hatten,
nachdem es von der Bundeswehr verlas-
sen worden war. Fur die komfortable Un-
terbringung wurden einige Herren
allerdings am nachsten Morgen durch reiz-
volle Duscherlebnisse entschadigt. Ein
von den Vereinsmitgliedern liebevoll zube-
reitetes lppiges Frihstiick starkte fir den
Tag. Angesagt war ein Ausflug zum russi-
schen Fliegerhorst Zerbst fiir alle Teilneh-
mer.Das Wetter war hichst marginal, und
nach der Landung goB es in Stromen. Wir
waren zu einer Rundfahrt auf dem Flieger-
horst, der noch zur Hitlerzeit angelegt wor-
den war, per Bus eingeladen und konnten
einen Eindruck von dem riesigen Gelénde
gewinnen. Als Attraktion, aber sicher nicht
extra flr uns eingeflogen, stand eine gi-
gantische Antonow AN 22 Antaeus da, die
wohl alles, was noch irgend einen Wert
haben kénnte, heim nach RuBland fliegen
sollte. Die Antaeus ist das derzeit gréBte
Propellerflugzeug der Welt: Vier 15000 PS
-Turbinen mit gegenléufigen Doppelluft-
schrauben, Spannweite 64,4 m, Linge
57,8 m, Leergewicht 114 t, max. Startge-
wicht 250 t, Reisegeschwindigkeit 680
km/h, mit 80 t Nutzlast 5000 km Reichwei-
te! Sie konnte bis in den hintersten Winkel
ohne Beschrankungen besichtigt werden.
Die Rundfahrt durch Kasernen- und
Wohnviertel zeigte die wenigen noch sicht-
baren Bewohner in Aufbruchstimmung,
Uberall standen kleine Container fiir den
Abtransport der (wenigen) Habseligkeiten.
Die in einer eigentlich sehr schonen Ge-
gend mit altem Baumbestand gelegenen
Wohnbereiche machten einen trostlosen

Foto: Mike Amtmann

Eindruck, doch weil3 man ja leider, dafB die
Einwohner in ihrer Heimat viel Schlechte-
res erwartet. Der Heimflug stand an, und
glicklicherweise war in der Beech noch
Platz fir die drei Cessna-Flieger. Die Wol-
ken reichten von GND bis FL 250, nach
VFR war der Heimflug an diesem Tag aus-
geschlossen. So waren inder F-GERH alle
Platze besetzt, als sie nach etwa einer
Stunde IFR-Flug wieder in Aschaffenburg
ankam. Die D-EHIN kam acht Tage spéter
zurlick (das letzte Stiick auf dem Land-
weg). Danke an Gerd fir dieses mit Ein-
driicken vollgepackte Wochenende!

ma

Duxford Classic
Fighter Air Show

Die beeindruckenden Flugtage und Aus-
stellungen historischer Flugzeuge in Cran-
field/England und La Ferte Alais in
Frankreich regte einige Mitglieder unseres
Vereins an, in diesem Jahr die Air Show in
Duxford zu besuchen. Erich Reichart war
schon vorausgeflogen, die anderen ka-
men mangels VMC zum Super-Spar-Tarif
per Linie nach: Hans Lotz, Bernd Kleitz,
Charly Maletschek, Jimmy Blair und Ulrich
Dietzner. Von London Heathrow ging es
am 4. Juli mit dem Mietwagen zum Impe-
rial War Museum, Duxford Airfield, unweit
der berlihmten und schénen Universitéts-
stadt Cambridge. Was nun in Duxford zwel
Tage lang abging - so etwas ist hierzulan-
de gar nicht mehr denkbar: Spitfires, Hur-
ricane, Me 108, Kittyhawk, B 24 Liberator,
B 17 Flying Fortress, Corsair, T33, Skyri-
ders usw. usw. Aufeinem riesigen Areal in
ebenso riesigen Hallen ein Museum, das
seinesgleichen sucht. Alle Informationen
Uber die Fliegerei des 1. und 2. Weltkrie-
ges sind zu finden. Dabei wird aber auch
dem gréBten Flugenthusiasten so neben-
bei klar: So gut wie jedes Fluggerat der
damaligen Zeit wurde letztendlich zu mili-
tarischen Zwecken entwickelt und gebaut
- man kommt nicht umhin, Uber den Wahn-
sinn des Krieges nachzudenken. Fliegeri-
sche Tradition hat in England eine andere
Bedeutung als hier bei uns. Flugtage inder
vorgefihrten Dimension sind deshalb dort
noch méglich - hier sind sie undenkbar
geworden, nicht nur wegen der rdumlichen
Enge der Landschaft. Ein furioses Flug-
programm zeigte alle Moglichkeiten der
mit erheblichem privaten und staatlichen
Einsatz restaurierten und in flugfahigen
Zustand gebrachten Flugzeuge. Eines der

Foto: Mike Amtmann
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Prachtstiicke ist die legenddre Messer-
schmitt Me 109. In 19 Jahren Bauzeit wur-
de die einzige Maschine der Welt mit dem
originalen Mercedes-Motor vorgeflihrt. Sie
bleibt in Duxford fiir etwa drei Jahre statio-
niert, um danach dem Royal Air Force
Museum Hendon Uberstellt zu werden.
Dem Besuch in Duxford folgte am Montag
ein ebenso erlebnisreicher Abstecher
nach Old Warden. Dort befindet sich die
einzigartige Sammlung von Oldtimer-Flug-
zeugen der allerersten Jahre, bemerkens-
werter Zeugen der Flugpionierzeit - die
"Shuttleworth Collection". Eine Bristol
Boxkite, Bleriot und weitere Raritaten, un-
ter anderem nachgebaut fiir den Film "Die
tollkiihnen Manner in ihren fliegenden Ki-
sten”, waren zu bestaunen. Das Museum
befindet sich auf einem Privatflugplatz;
das ganze Jahr ber werden (im Abstand
von etwa zwei Wochen) die historischen
Flugmaschinen vorgefiihrt. Die Reise
nach England war wieder eine runde Sa-
che flr Fans historischer Flugzeuge, und
nachstes Jahr geht's wieder hin!

Charly Maletschek

Die Rallyesaison
1992 im Ruckblick

Hessensternflug, Rund um Egelsbach und
die Weinrallye in Bad Diirkheim brachten
wieder einen guten Start flir die Aschaffen-
burger Rallyeflieger in die Saison 1992.

Der Hessensternflug (23.5.)

flihrte von Reichelsheim nach Bad Dirk-
heim. Die Aufgabenstellung war wenig an-
spruchsvoll: Zeitiiberflug vor der Ankunftin
Reichelsheim, Ziellandung in Reichels-
heim, (lange Pause!), Zeitliberflug gleich
nach dem Start und Durchfliegen einer
Strecke mit zwei Wendepunkten, auf der
die Wettbewerbsgeschwindigkeit als
Grundgeschwindigkeit einzuhalten war
und den Wendepunkten bzw. dem End-
punktdrei Luftaufnahmen zugeordnet wer-
den muBten (nach Kartenkopie 1:100000).
Danach Anfliegen von 10 Punkten nach
der Generalkarte 1 : 200000, denen 6 von
8 gegebenen Luftbildern zuzuordnen wa-
ren. Bei Bad Dirkheim war (ohne die (ibli-
che Kartenkopie 1:50000) ein Zeitlberflug
zu absolvieren; die Ziellandung bildete den
AbschluB des Wettbewerbsfluges. Das
Traumwetter machte dann die lange War-
tezeit vom Einchecken ins teuere Hotel bis
zur SchiuBveranstaltung im gemdtlichen
Ratskeller erfraglich, und das gute Buffet
die lange 'Vartezeit bis zur Bekanntgabe
der Ergebnisse (nachts um 10.30 Uhr!):
Um zwei Sekunden muBten sich Otto Hof-
ling und Mike Amtmann von Huse-
mai 1/Westerbarkey geschlagen geben,
Wilfried Miller und Bernhard Gohlke
schafften den 7. Platz, das ganz neue
Team Andreas Stoll mit Sabine Spilger
kamen gleich auf Platz 18 (alle Bilder rich-

tig!), und Volker Himmler mit Claus Berg-
mann gelobten mit ihrem 39. Platz Besse-
rung. Wichtigster Erfolg: Wieder einmal
brachten die Aschaffenburger den Ver-
einspokal mit, nun zum 10. Mal in ununter-
brochener Reihenfolge! 43 Teilnehmer
waren insgesamt an den Start gegangen.

Rund um Egelsbach (13.6.)

drei Wochen spaéter, war fliegerisch erheb-
lich anspruchsvoller: Im ersten Wettbe-
werbsteil von Egelsbach nach Rothenburg
waren sechs aneinanderhdngende
Strecken, teilweise gekriimmt, abzufliegen
und diesen 6 Bilder zuzuordnen; bei zwei-
en war zusatzlich der Ortsname anzuge-
ben, und unterwegs (Uber Michelstadt)
sowie am Ende war ein Zeitlberflug zu
bestehen. Die Navigation erwies sich vor
allem wegen der schlechten Sicht und der
von den Wolken begrenzten Flughdhen
Uber dem bergigsten Teil des Odenwaldes
alsrecht schwierig, die Objekte waren zum
Teil sehr geschickt in Taler gelegt, so daB
nur genauestes Fliegen und pausenlose
Aufmerksamkeit zum Erfolg fihrten. Die
Ziellandung in Rothenburg beschloB den
ersten Teil. Nach der Pause ging's mit
ahnlicher Aufgabenstellung zuriick nach
Egelsbach, aber mit nur einem Zeitlber-
flug tber Aschaffenburg. Die besseren
Wetterverhéltnisse machten diese Etappe
etwas leichter, die Bilder waren aber min-
destens ebenso raffiniert aufgenommen
wie auf dem ersten Abschnitt. Die Sieger-
ehrung fand beim abendlichen Hallenfest
auf dem Flugplatz statt: Hofling/Amtmann
waren mit dem vierten Platz recht ent-
tduscht, war ihnen der Sieg doch nur we-
gen der sturen Bewertung der
Ortsnamen-Aufgabe entgangen (die Ver-
anstalter wollten tatsachlich die Bezeich-
nung eines kleinen Ortsteils oder Gehdfts,
nicht den eigentlichen Ortsnamen). Gleich
dahinter, auf Platz 6, kamen Jérg Becker
und Hans Peter Fluhr - mit ihrem Renn-
pferd D-KAEE ohne Kreiselinstrumente
eine besondere Leistung! Wilfried Muller
und Bernhard Gohlke natiirlich auch vorne
dabei mit Platz neun. Auf Platz 22 kamen
Klaus Wussow und Manfred Bassiiner,
und Georg Markmiller landete mit Sabine
Spilger auf Platz 25. Auch hier wieder:
Vereinspreis an den FSC Aschaffenburg-
GroBostheim! 39 Mannschaften hatten
insgesamt an "Rund um Egelsbach" eilge-
nommen.

Uber die Weinrallye in Bad Dirkheim be-
richtet Stefan Bloss gesondert - diesem
Wettbewerb sollten wir in Zukunft mehr
Aufmerksamkeit schenken!

Die Ostseerallye (22.8.)

besuchten Wilfried Miiller und Bernhard
Gohlke. Sie brachten den 6. Platz mit. Der
traditionelle und beliebte Wettbewerb erin-
nerte bei einem Teil der Aufgaben an eine
fliegerische Variante des Memory-Spiels:
26 Bilder sollten die Mannschaften gleich-

zeitig im Auge bzw. im Gedachtnis behal-
ten und Punkten entlang der Flugstrecke
zuordnen. Die schéne Streckenfiihrung
durch die neuen Bundeslander entscha-
digte fiir diese Anforderungen.

Die Deutsche Motorflug-
meisterschaft (2.-5.9.)

fand Anfang September in St Michaelis-
don statt, wie nicht anders zu erwarien, mit
Aschaffenburger Beteiligung. Leider stell-
te sich der gewohnte Erfolg nicht ein: Mit
dem 23. Platz waren Otto H&fiing und sein
Co aus friheren Jahren, Gerg Jusun, mit
dem 26. Platz J6rg Becker und Hans Peter
Fluhr sicher nicht ganz zufrecgen. Der
Wettbewerb litt etwas unter dem Wetter;
der erste Tag wurde neutralisieri. Durch
Vertauschen der fir die beiden anderen
Tage vorgesehenen Aufgaben konnte
aber das restliche Programm voll gurchge-
zogen werden - tiefe Wolken sind im nord-
deutschen Flachland ja nicht unbedingt ein
Problem. Die Sichten darunter waren
meist hervarragend, Schauer waren gutzu
durchfliegen. Nur der extreme Wind mach-
te den Teilnehmern zu schaffen, cie letzte
Ziellandung konnte nicht gewerist werden
(Wind 330, 30 kt, Landebahn 28!). Die drei
in die Wertung genommenen Etappen von
e etwa 150 nm Lange gaben aber eine
gute Basis ab fiir die Feststellung der
Deutschen Meister: Es war das baden-
wiirttemberger Team Helmut B2a=sr und
Gerhard Spreng, die schon bei der letzten
Deutschen Meisterschaft siegten und bei
der vorletzten (bei uns in Aschaffenourg)
den zweiten Platz erreichten. Auch bei der
Weltmeisterschaft 1991 in Sldafrika (sie-
he letzte RuC) waren sie die beste deut-
sche Mannschatft.

Mike Amimann

Flugrallye Deutsche
WeinstraBe (28.-30.5.)

Im Mai diesen Jahres veranstaitete der
FSV Bad Dirkheim die 21. Flugrallye
Deutsche WeinstraBe. Dieser traditions-
reiche, alljdhrliiche Wettbewero scheint
doch vielen hier am Platz unbekannt zu
sein angesichts der sparlichen Beteiligung
Aschaffenburger Teams in den letzten
Jahren. Eigentlich verwunderlich, liegt
doch der Austragungsort Bad Ddrkheim,
zumindest fliegerisch, in unserer Nachbar-
schaft, und der Name Otto Schwenk, fe-
derfihrend in der dortigen Rallye-
Organisation, ist vielen aus den Jahren
seiner - nicht nur kulinarischen - Betati-
gung auf unserem Flugplatz bekannt. Da
ich nun bereits zum flinften Mal an dieser
Veranstaltung teilgenommen habe, méch-
te ich Euch einmal dieses fliegerische
Happening schmackhaft machen:

Nachdem man am Vorabend des Wettbe-
werbs bei Weinprobe und Pfalzer Vesper
die Grundlage fiir groBe Taten am néach-
sten Tag geaschaffen hat, kann man am
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® Modernes Wohnen
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Fachabteilungen...

@ Kiichen-Center |
@ Naturholz-Centrum

® Polsterbetten-Studioc
® Internationales Wohnen
@ Aktivline-Studio
® Dielen-Studio
@ Postermibel-Studio
® Leder-5chau
® Geflechtmidbel-Studio
| @ Textilmarkt
| ® Lampen-Studio
® Spiegel-Galerie
® Verwandlungssofa-Studio @ Stoffatelier
® Korbwaren-Studio
@ Orient-Abteilung
‘ @ Modeschmuck-Studio

‘ ® Speisezimmer-Abteilung @ Jug

@ Poster-Shop

@ SiiBwaren-Shop

@ Spielwaren-Shop

® Mitnahmemarkt mit
| iiber 30 Shops

Mo.-Fr 9.00-18.30 Uhr
Donnerstag 9.00-20.30 Uhr
‘ Samstag 8.45-14.00 Uhr

Langer Samstag  8.45-16.00 Uhr

3

® Matratzen-Studio

® Bauernmibel-Studio

@ Stilmébel-Abteilung

® Phonomdbel-Studio

® Gartenmdbel-Abteilung
@ Ruhesessel-Studio

@ Geschenk-Boutique

@ Teppich-Abteilung

@ Gardinen-Abteilung

® Bilderrahmen-Studio

® Berber-Abteilung
® Verpackungs-Shop Spllgers Restaurant
® Kosmetik-Shop

[ ] Sparmurki mit
Discountmdbeln

s[5

..ganz grof} im Einrichten.

® Exclusiv Wohnen

@ Abteilung Junges Wohnen
® Kleinmébel-Abteilung

® Wohnbiiro-Abteilung

@ Babyzimmer-Abteilung

@ Musterring-Grofistudio

® Vitrinenstrafle [
® Wohn-Accessoires-Boutique
@ Bad-Studio

® Bettwaren-Abteilung
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Bei einem Snack oder
einer Tasse Kaffee
kommen Sie in unserem
Cafe Canapé schnell
wieder "auf Touren".

cafe cana
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kommenden Morgen nach Kaffee und
reichlich Kuchen in der Flugplatzhalle ent-
spannt dem Briefing lauschen. Schwer-
punkt auch dieser Rallye ist eine
Navigationsaufgabe, umrahmt von Ziel-
landungen, Zeitlberflligen, Theorieaufga-
ben und einigen von Jahr zu Jahr
individuell festgelegten Sonderpriifungen.
So wurde schon einmal das Abfliegen ei-
ner Strecke in einem vorgegebenen Hé-
henprofil verlangt. Horizontale und
vertikale Abweichungen vom Soll wurden
von Coleman-Radar registriert und der
Wettbewerbsleitung entsprechend gemel-
det. Der Schwierigkeitsgrad der Aufgaben
l&Bt damit sowohl dem Rallye-Anfanger
Chancen auf eine Plazierung im guten Mit-
telfeld als auch bei Alten Hasen keine Lan-
geweile aufkommen. Landschaftlich
abwechslungsreich prasentierte sich auch
die Wettbewerbsstrecke. Dieses Jahr

8 i

r-- B 1
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ging's mit unserer D-EHGM ca. 2 Stunden
lang von Bad Durkheim aus mit nérdlichem
Kurs Richtung Rhein, um dann (iber den
Hunsriick bei Cochem an die Mosel zu
gelangen. Deren malerischem Tal nach
Stden folgend, tauchten wir dann spater
in die endlos erscheinenden Waldgebiete
des Pfalzer Waldes ein. Querab Pirma-
sens flihrte uns die Strecke ostwarts wei-
ter, bei Landau wurde es in Rheinebene
wieder navigatorisch (bersichtlicher, und
eine nordliche Heading brachte uns dann
in die Nahe des Startflugplatzes zuriick.

Das als Siegerehrung ausgerichtete Hal-
lenfest am Abend wurde von einem wirk-
lich schmackhaften Buffet kulinarisch
gekrdont. Jede teilnehmende Mannschaft
bekam dort einen Preis, die Siegercrew
wird traditionell in Wein aufgewogen. Be-
reits 1989 konnten Michael Jung und ich
diesen Titel nach GroBostheim holen, und
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auch in diesem Jahr stand ich zusammen
mit meinem Co-Piloten Stephan Diirrstein
zuerst auf der Waage und dann vor dem
Problem, so viele Kisten Wein abtranspor-
tieren zu mussen.

Bleibt also festzuhalten,daB dieser Wett-
bewerb durch das Zusammenspiel eines
motivierten Organisationsteams, interes-
santer Aufgabenstellung und einer in die-
sem Rahmen selten gezeigten Giite der
Gaumenfreude ein warmstens zu empfeh-
lendes fliegerisches wie auch gesell-
schaftliches Ereignis darstellt.

Indiesem Sinne hoffe ich im néchsten Jahr
(voraussichtlicher Termin ist das erste
Juni-Wochenende) auf kraftige Unterstiit-
zung durch neu hinzukommende Aschaf-
fenburger Teams.

Stefan Bloss

Die Vorstandschaft
informiert...

Erstattung von Benzinrech-
nungen fur Clubflugzeuge

Seit ca. 2 Jahren wird unsere Tankstelle
fir AVGAS als Agentur der Fa. TOTAL
betrieben. Der Verkauf des Flugbenzins
(derzeit2,12 DM/ Liter incl. MWST) erfolgt
im Nahmen und fir Rechnung der Fa.
Total. Der Club erhalt von der verkauften
Menge einen festen Betrag pro Liter.

Die Flugpreise der Clubflugzeuge sind
deshalb unter Beriicksichtigung des Netto-
benzinpreises nach Abzug der Provision
festgelegt. Aus diesem Grund werden bel
Vorlage von Benzinrechnungen grund-
satzlich die Kosten erstattet, die auch bei
Betankung hier auftreten wiirden, d.h. An-
zahl der getankten Liter mal dem Einstand-
spreis des FSCA plus der entsprechenden
MWST.

Dies bedeutet, daB die Differenz zu héhe-
ren Benzinkosten (z.B. bei Tankung in
Frankreich) vom Piloten zu tragen sind,
aber andererseits auch bei Minderkosten
(z.B. bei Tankung in Luxemburg) der Pilo-
ten die Summe erhélt, die bei Tankung in
Aschaffenburg angefallen wére.

Abstellung von Flugzeugen

Mit Wirkung vom 1.7.92 wurde die Geblih-
renordnung des Flugplatzes dahingehend
geandert, daB flir Flugzeuge lber 2 to
Abfluggewicht eine Feuerschutzumlage
von DM 50,- pro Landung erhoben wird.
Weiterhin wurde die Abstellgebihr fir
Kurzparker (tageweise Abstellung) ver-
doppelt.

Keine Anderung ergibt sich vorlaufig fiir
Absteller mit bestehenden monatlichen
oder jahrlichen Abstellvertrdgen.

Wie Sie wissen, hat der FSC mit gutem
Erfolg bei allen Flugzeugen erhebliche In-
vestitionen und Anstrengungen unternom-
men, zusdtzliche schallddmpfende
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MaBnahmen durchzufiihren. Gleiches ha-
ben auch schon verschiedene Mitglieder
mit eigenen Flugzeugen durchgeflhrt.
Der FSC als Platzhalter mdchte deshalb
im Interesse der zukinftigen Larmentwick-
lung und des Verhéltnisses mit den Anlie-
gern sicherstellen, daB maglichst alle
Flugzeuge am Flugplatz diese vert.esser-
ten Werte erflllen.

Der FSC hat deshalb festgelegt, Dauerab-
stellvertrage nach dem 1.7.92 nur noch fur
solche Flugzeuge abzuschlieBen, die die
erhéhten Schallschutzforderungen, die
seit dem 1.1.92 giiltig sind, erflllen oder
die nachweislich folgende schalldampfen-
den MaBnahmen installiert haben:

s Anbau eines Nachschalldampfers zu-
séatzlich zur Originalschallddmpferania-
ge oder

o Nachristung eines 3 - oder 4 - Blattpro-
pellers mit Drehzahlbegrenzung auf
2500 UPM

Sollte aus technischen Griinden fiir das
Flugzeug keine der o.g. MaBnahmen
durchfiihrbar sein, so kann der Vorstand
auf begriindeten Antrag Ausnahmen zu-
lassen.

Neue Frequenz fiir EDFC!

Ab 12. November werden wir uns von der
Frequenz 122,35 Mhz, die uns iber mehr
als 10 Jahre begleitete, trennen.

| NEVE FREQUENZ
| FUR EDFC-INFO!

122.675

Die neue Frequenz von Aschaffenburg
INFO wird dann 122,675 sein. Wie auch
bei der 122,35 ist die Nutzung auf einen
Umkreis von 15 NM und 3000 ft Hthe
beschrankt, um Stérungen anderer Flug-
platze zu verhindern.

Buchhaltung und Kontostan-
de der Kundenkonten

Der Buchhaltungsumfang am Flugplatz
hat in den |letzten Jahren erheblich zuge-
nommen, und auch ein GroBteil der Lei-
stungen wie z.B. Benzin, Landegeblhren
etc. sind nicht mehr "clubspezifisch” . Des-
halb wird die Buchhaltung und Fihrung
der Kundenkonten bei einer externen Wirt-
schaftspriifungsgesellschaft vorgenom-

men. Hiermit ist - auch unter Beriicksichti-
gung des relativ groBen Umsatzes - auch
bei Wechsel des Personals oder der Vor-
standschatft die notwendige Kontinuitat si-
chergestellt.

Da die Buchhaltung auf monatlicher Basis
durchgefihrt wird, istder jeweilige verbind-
liche Kontostand des Kunden auch nur
{iber die entsprechenden Kontenblatter
der Buchhaltung zu ermitteln und kann
nicht mehr Uber unser Rechnungsstel-
lungsprogramm automatisch ausgedruckt
werden.

Verbindliche Aussagen iiber den Stand
der Kundenkonten kann unsere Frau Herr-
schaft (Biuro des FSC) erteilen.

Neue Kraft im Biiro

Seit 1.7.92 wird das Biiro des Flugsport-
club Aschaffenburg-GroBostheim von
Frau Traudel Herrschaft aus Ringheim ge-
fihrt. Das Buro ist taglich 4 Stunden be-
setzt, und zwar montags, mittwochs und
freitags von 10:00 - 14:00 und dienstags
und donnerstags von 16:00 - 20:00.

Die Telefonnummer ist 06026 - 3773.
Unter dieser Nummer ist auch unser tech-
nischer Betriebsleiter, Herr Tapio Valka-
ma, wéhrend seiner Dienstzeiten (evtl, zu
erfragen bei der Luftaufsicht) erreichbar,

Grobe Fahrlassigkeit im Flug-
betrieb und die Konsequen-
zen fiir die Piloten

Treibstoffmangel und Einflug in schlechtes
Wetter sind versicherungsrechtlich Tatbe-
stidnde der groben Fahrldssigkeit. Die Kas-
koversicherung unserer Flugzeuge zahlt
bei Schaden in solchen Fallen zwar anden
Verein, klagt dieses Geld aber beim Pilo-
ten ein. Im Verlauf dieses Jahres sind bis-
her drei Ereignisse geschehen, bei denen
moglicherweise einer dieser Fakien gege-
ben war:

o Absturz unserer D-ENGG mit 2 Toten.
Am Flugzeug entstand Totalschaden
bei einem Versicherungswert von DM
110.000,-. Sollte hier Einflug in schlech-
tes Wetter nachgewiesen werden, wird
die Versicherung diesen Betrag bei den
Erben einklagen.

s AuBenlandung unserer D-KAFL nach
Treibstoffmangel in Frankreich.
Schwere Beschadigung beim Wieder-
start nach dieser AuBenlandung. Es
entstand ein Schaden ca. DM 70.000,-,
Versicherungswert DM 110.000,- der
vom Piloten zu tragen wére.

o Aussenlandung unserer D-EEMB nach
Treibstoffmangel bei Giessen; der Pilot
ware bis zum versicherten Wert von DM
180.000,- zur Kasse gebeten worden

Entsprechende Verletzungen der fliegeri-
schen Disziplin werden vom Vorstand sehr

Anzeigen- und
RedaktionsschluB3

Der Anzeigen- und Redaktions-
schluB fir die nachste Ausgabe
der 'Rund um Charlie’ (Ausgabe
1/93) ist der 7. Marz 98.

Wir bitten bereits jetzt um Vor-
merkungen und um Einhaltung
dieses Termines.

Die Redaktion

ernst genommen, da hier, wie z.B. im er-
sten Fall, zwei Tote zu beklagen sind.

In der letzten Sitzung des Ausschusses
wurde deshalb beschlossen, unter Wiirdi-
gung aller jetzigen und vergangenen Um-
stande an den Piloten des zweiten Falles
bis auf weiteres keine Flugzeuge mehr zu
verchartern. Die AusschuBsitzung zum
Fall 3 steht noch an, so daB hier noch keine
abschlieBende Aussage mdglich ist.

Es sei an dieser Stelle ebenfalls nochmals
darauf hin gewiesen, daB bei Schadensfal-
len der Verursacher dann fiir alle Kosten
aufkommt, die nicht durch die Versiche-
rung gedeckt sind (Selbstbehalt 4000 DM,
Rabattverluste etc.), wenn nicht innerhalb
der letzten 12 Monate ein Checkilug mit
Fluglehrer im Verein erfolgte. Ausbil-
dungsfliige fiir PPLA, CVFR oder NVFR
zahlen als Checkfllge.

Liegt ein Checkflug vor, so tbernimmt der
Verein im Schadensfall alle Kosten, die
den Betrag von 2000,- DM (ibersteigen -
natiirlich auBer bel grober Fahrlassigkeit.

JB

Flugbewegungen 1992

Die Einflihrung einer neuen Landegeblh-
renordnung nach den Rahmenvorgaben
der bayerischen Landesregierung erfolgte
zum Jahresbeginn 1992,

Ein Ziel dieser Geblhrenordnung war die
Reduzierung von Schul-und Einweisungs-
fligen an Wochenenden und die Staffe-
lung der GebUhren nach den Larmwerten
der Flugzeuge.

Die Einfiihrung der neuen Geblhrenord-
nung hat bis zum Juli 92 zu einer Abnahme
der Summe der Flugbewegungen um ca.
10% gegeniiber dem Vorjahr gefiihrt.

Die Abnahme war am stérksten bei Schul-
fligen mit Hubschraubern und einmotori-
gen Flugzeugen, bei Reisefligen von ein-
und mehrmotorigen Flugzeugen war hin-
gegen eine geringe Zunahme zu verzeich-
nen.

Vom 1.1.92 bis 1.9.92 wurden 680 Aus-
landsfliige von GroBostheim aus zu ver-
zeichnen. Darunter waren 342 Ausfllge
und 338 Einfliige. 2020 Personen wurden
hierbei abgefertigt. 18
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Brandschutz am Flugplatz

Liebe Fliegerkameraden,

das Thema Feuerwehr oder deren Finan-
zierung ist offenbar ein Dauerbrenner.
Deshalb nochmal der Standpunkt des Vor-
standes: Unser Flugsportclub ist nicht nur
Halter von Flugzeugen, sondern auch Hal-
ter unseres Flugplatzes. Wir sind "Herr im
Haus" und kénnen die Betriebsablaufe
und die Gestaltung des Platzes im Rah-
men der gesetzlichen Vorgaben weitest-
gehend selbst bestimmen. Schon ein Blick
in die unmittelbare Nachbarschaft zeigt,
daB wir z. B. nicht von einem Flugplatz-
kommandanten abhangig sind. Es besteht
auch keine Gefahr, daB eine Gemeinde
unser Gelande in ein Industriegebiet um-
widmen will.

Privilegien haben meist auch Nachteile. In
unserem Fall sind wir z.B. auch fir den
Brandschutz verantwortlich. Abh&ngig von
Art und Menge der Bewegungen gibt es
eindeutige ICAO-Regeln, wie die Feuer-
wehr auszusehen hat (750 Liter Schaum +
250 kg Trockenpulver auf geldndegéngi-
gem Fahrzeug, Einmannbedienung). Auf
vergleichbaren Flugpldtzen sieht man
héufig den Feuerwehr-Unimog fiir 180.000
DM. Im April hatten wir mehr als 60 Bewe-
gungenin einem Monat mit LFZ Giber2.000
kg Abflugmasse. Ein entsprechendes Feu-
erwehrfahrzeug war damit von uns vorzu-
halten. Hinzu kam, daB schon vorher
unser Fahrzeug vom Kreisbrandmeister
als nicht ausreichend angesehen wurde
(u.a. ist Einmannbedienung hier nicht
méglich). Wir haben daraufhin die Gele-

genheit wahrgenommen und den am Platz
jetzt stationierten VW-LT als Vorflhrfahr-
zeug zu halben Neupreis (70.000 DM) von
Minimax gekauft.

Zur Finanzierung sind wir von folgender
Uberlegung ausgegangen: Fir Ver-
einszwecke ware ein VW-Bus mit entspre-
chender Ausriistung fir ca. 30.000 DM
ausreichend. Der Mehrpreis wird durch
LFZ iber 2000 kg verursacht. Folglich wur-
den ca. 30.000 DM dber eine Umlage von
100 DM durch die Mitglieder aufgebracht.
Der Restbetrag wird Uber Leasing finan-
ziert, die Leasingraten lber eine entspre-
chend erhdhte Landegebuhr fiir LFZ Gber
2.000 kg bezahlt. Auch wenn wir damit
ungewdhnlich hohe Landegebihren lber
2.000 kg erheben, hatte jede andere LO-
sung dazu geflhrt, daB der Verein einen
iberwiegend gewerblichen Verkahrsanteil
gesponsort hatte. Der Vorstand halt nur
den umgekehrten Vorgang fiir zulassig.

Hans-Ulrich Mahr
1. Vorsitzender

Gross Aviation
informiert...

Innerhalb der Gross Aviation hat sich eine
personelle Anderung ergeben. Der Gesell-
schafter Hermann Gross hat sich aus dem
aktiven Geschéftsleben der Firma Gross
Aviation zuriickgezogen.

Die beiden verbleibenden Gesellschafter
ibernehmen seine Anteile.

Deutschiandfiug 1993

Aschaffenburg

Aschaffenburg-GroBostheim

mit
AbschluB in

Wir méchten Herrn Gross fiir die langjah-
rigen Bemihungen um die allgemeine
Luftfahrt am Flugplatz Aschaffenburg dan-
ken.

Die gesamte Mannschaft der Fa. Gross
Aviation wird lhnen auch in Zukunft mit Rat
und Tat zur Seite stehen. Sollten Sie ein
Problem mit lhrem Luftfahrigerat haben,
so scheuen Sie sich nicht, sich mit uns in
Verbindung zu setzen.

W. Kerkhoff

Aus der Flugschule...

Zur Zeit haben wir 20 Schiiler und Schile-
rinnen In der Ausbildung. Wie immer ha-
ben wir auch hierbei Schiler, die das Ende
kaum erwarten kénnen und entsprechend
tatig werden, aber auch einige "Leisetre-
ter", die sich kaum von der Stelle rilhren.
Neu zur PPL-A-Schulung angemeldet ha-
ben sich in diesem Jahr 16 Schiler(-in-
nen), wovon am 15.10.92 acht den
Herbstlehrgang begonnen haben.

Abgemeldet wurden in diesem Jahr aus
den unterschiedlichsten Grinden 7 Schu-
ler.

Erfreulicherweise ist der Kursverlauf in
diesem Jahr bisher ohne Unfall oder Sach-
beschéadigung verlaufen, woflir vor allem
den Schilern ein Wort der Anerkennung
auszusprechen ist.

PPL A Berechtigungen

Bis dato haben in diesem Jahr 13 Schiler
ihre Ausbildung erfolgreich abgeschlos-
sen. Folgenden Clubmitgliedern gratulie-
ren wir herzlich zur bestandenen Priifung:
Hans Schmid, Hans Bergmann, Klaus
Schradter, Dieter Fromader, Roland
Schreiner, Mike Amtmann, Werner Letzel,
Manfred Aue, Alois Dérsch, Christian Ha-
razim, Jochen Drews, Thomas Lasar, Mi-
chael Schubert.

Als junge PPL-A-Inhaber sind sie eine
kraftige Verstarkung der fliegenden Trup-
pe des Vereins. Der Durchschnitt an Flug-
stunden bis zur Priifungsreife liegt bei ca.
47 Stunden.

Horst Gebhardt
Ausbildungsleiter Motorflug

CVFR Kurs 1992

Einen Kurs fiir kontrollierten Sichtflug und
NVFR fiihrt der FSC auch in diesem Win-
terhalbjahr durch. Der Kurs hat am
31.10.92 begonnen. Vorbedingung fiir die
teilnehmenden Piloten ist eine Flugerfah-
rung nach Schein von 300 Stunden oder
60 Stunden Uberlandflige innerhalb der
letzten 3 Jahre.

Im Rahmen der Ausbildung werden 30
Stunden theoretischer Unterricht und 10
Flugstunden gefordert. Der Besitz eines
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"Corporate Identity’ im FSC Aschaffenburg

Wir planen, fir unsere Clubmitglieder T-Shirts, Sweat-Shirts, Aufkle-
bern usw. mit dem Emblem des FSCA zu besorgen. Solche Teile
eignen sich, neben dem reinen Bekleidungszweck, auch gut als nette
Geste z. B. oei Rallyes, Besuchen anderer Cluc’s etc. und bieten sich
natirlich auch als Geschenk an.

Je gréBer die georderte Menge ist, desto niedriger werden natiirlich
die endgiiltigen Stiickpreise liegen, so daB wir der besseren Planung
willen alle, die sich fiir 0. a. Artikel interessieren, bitten, sich schonmal
vorab mit Gabi Kampf (06182/69134) oder Bernhard WiBler

(06026/4742) in Verbindung zu setzen.

englischen Sprechfunkzeugnisses, bevor-
zugt AZF, wird empfohlen.

Der Theorieunterricht wird von Jérg
Becker, der Flugunterricht von Horst Geb-
hardt, Bernhard Gohlke, Gerd Justin, Hajo
Riedelsheimer und Jérg Becker durchge-
fiihrt. Die Ausbildung muB innerhalb von 5
Monaten abgeschlossen sein.

IFR- und CPL-Lizenzen

Wir begliickwiinschen folgenden Piloten
zum Erwerb ihrer Berechtigungen:

CPL - Berufspilatenlizenz:
B. Gohlke, M. Lattekamp, H. Schmid

IFR - Instrumertenfluglizenz:
E. Kaag, M. La:tekamp, H. Schmid

Unser Mitglied Markus Gebhardt wurde
nach seiner in Eigeninitiative privat durch-
gefilhrten Ausbildung zum Verkehrsflug-
zeugfihrer von der Lufthansa fest als
Linienpilot ibernommen.

Erwerb von CVFR und NVFR-
Berechtigungen

Wir begliickwiinschen folgenden Piloten
zum Erwerb ihrer Berechtigungen:

CVFR fr kontrollierten Sichtflug:

Jirgen Freudenstein, Georg Hénisch,
Dérrie Schafer, Anita Werner

Tapio Valkama, Claus Wussow

NFVR Nachtflugberechtigung:
Jirgen Freudenstein, Georg Hénisch
Anita Werner, Tapio Valkama

JB

Larmmessungen am Verkehrslandeplatz

Der FSC Aschaffenburg - GroBostheim fiihrt zur Zeit in der Umgebung des Flugplat-
zes Larmmessungen durch. Bei diesen Messungen sollen Iarmoptimale Flugverfah-
ren ermittelt werden, die die Larmimmissionen verringern. Christian Haupt, Student
an der Fachhochschule Hamburg, wird die erforderlichen Messungen im Rahmen
einer Studienarbeit durchfiihren.

Im Einzelnen sollen dabei folgende Werte gemessen werden:

= Larmimmissionen an der den Flugplatz umgebenden Wohnbebauung; hierbei
sollen insgesamt sechs verschiedene MeBpunkte im Bereich der Platzrunde in
verschiedenen Leistungseinstellungen und Hohen tberflogen werden.

s Fldachen und Form gleicher Schalleinstrahlung bei Flugzeugen mit und ohne
Schalldampfung

Um flugzeugunabhangige Aussagen (iber den Effekt der verschiedenen Flugeinstel-
lungen treffen zu kdnnen, sind méglichst alle am Platz stationierten Flugzeuge
larmtechnisch zu erfassen.

Sobald die entsprechenden Messungen sowie die daraus abzuleitenden Informatio-
nen vorliegen, werden wir in einer der nichsten Ausgaben der 'Rund um Charlie’
entsprechend informieren und die so gewonnenen Ergebnisse an alle Piloten weiter-
leiten.

Nachdem im Bereich des FSC bereits eine ganze Reihe umweltschonender Verfah-
ren etabliert wurden, sind die oben beschriebenen MaBnahmen ein weiterer groBen
Schritt zum Erreichen einer larmoptimalen und naturvertraglichen Einbettung der
Fliegerei in unsere Umwelt.

Auf ein Neues...
Segelfluglager fiir
Motorflieger

Diesmal wurde das Segelfliegerlager flir
Motorflieger kurz anberaumt; mit dem Er-
gebnis, daB diese Gruppe diesmal nicht so
groB war. Aber erfreulicherweise gesellten
sich noch einige Segelflieger(-profis)
dazu.

Nun, wie ein Segelfliegerlager so Ist, das
Wetter ist herrlich: Wolkenuntergrenze
2000 ft, Wind 240/20 kts und leichter Nie-
selregen. Aber der begann erst, nachdem
wir alle Flieger drauBen hatten. Um 13:00
Uhr beschlossen wir: alles einrAumen und
das Wetter Frankfurt anrufen. Ergebnis:
Die ganze Woche schlechtes Wetter.
Fust machte sich breit - verstandlicherwel-
se. Aber so ist das Leben.
Mein Urlaub sollte also dieses Mal ins
Wasser fallen. Ich konnte also ausschla-
fen, was ich auch am néachsten Tag tat. Als
ich aufwachte, waren die Rollos noch un-
ten, aber drauBen schien es heller als
sonst. Mit halbgeschlossenen Augen zog
ich die Rolladen hoch und ... staunte. Der
Wetterfrasch hatte sich geirrt. Strahlender
Sonnenschein, zwar mit Wind, aber zum
Fliegen gerade noch ok. Also alle Flieger-
freunde wieder angerufen und los ging's.
Zu guter Letzt konnten wir so doch noch
eine schéne Woche mit erlebnisreichen
Flugen verbringen, die ihren AbschluB in
einer netten Abschluf3fete hinter den Hal-
lenfand.
Georg Hanisch
Motorflugreferent

Privatfliegerei und
Versicherung

Am 4. Dezember um 20:00 Uhr stand uns
Herr Zeh von der Fa. Peschke im Schu-
lungsraum zur Verfiigung. Das Thema des
Abends lautete: "Luftfahrtversicherern
Uber die Schulter geschaut." Folgende
Punkte wurden konkret diskutiert:

u Kleine Ursachen, groBe Wirkung: Wie
es zu Schaden kommt.

Wetter- / Feuer- / Unfallschaden
Probleme bei der Schadensregulierung
Versicherung - Grenzen
Ersatz-(teil}-Beschaffung
Schadensforschung
Haftpflichtversicherung, altes Recht,
neues Recht

o Selbstbeteiligung

Der Informationsabend wurde insofern im
Dialog abgehalten, daB Herr Zeh ein The-
ma einleitete und entsprechend aus Sicht
der Versicherung naher erleuterte, zu dem
dann Zwischenfragen gestellt werden
konnten. Insgesamt handelte es sich um
eine sehr informative und interessante
Veranstaltung, die jedem Teilnehmer nun
ein besseres Verstandnis versicherung-
stechnischer Fragen erméglicht.
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