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Die Piper J3C D-EFPE war 1962 der ganze Stolz des Flugsportclub Aschaffenburg. Von allen gehegt und gepflegt machte der eine oer
andere Pilot auf ihr die ersten Motorflugstarts. Foto: Wilfried Miiller

Vor 30 Jahren begann der Motorflug in Aschaffenburg-GroBostheim

Alles olle Kamellen?

,Olle Kamellen"? Sicherlich, aber sie sind
eine Erinnerung wert, war es doch noch
die Zeit des Aufbaus; malochen war nahe-
zu jedes Wochenende angesagt, Geben
statt Nehmen die Devise,

Ende 1962 hatte unser Verein funf PPL-In-
haber, und zwar Fred Dorn (Scheiner-
neuerung in der Schweiz), Benno Kuhn
und Helmut Schmidt (PPL-Prifung in
Egelsbach), Toni Wust und Georg Keller.
Keller und Wiist absolvierten ihre Ausbil-
dung in HaRfurt zusammen mit zwei oder
drei weiteren Mitgliedern des FSCA, die
ihren PPL allerdings zu einem spateren
Zeitpunkt erwarben. Jeweils zum Wochen-
ende wurde die Schulmaschine, eine Piper

J3C. nach Aschaffenburg geholt, um die
erforderliche Stundenzahl (20) erfliegen
zu kénnen. Von Vorteil war hierbei, dal
der Fluglehrerin HaRfurt residierte und wir
noch kein Telefon am Platz hatten. So
konnten ungestért die Handgriffe des
Uberlebens trainiert werden. Benno Kuhn,
besser bekannt unter dem Namen "Pino",
kam anno 1961 auf die grandiose |dee,
sich eine Tiger Moth, die D-EHYB, zu kau-
fen, die er gro3zlgigerweise dem FSCA
zur Nutzung Uberliels. Obwohl sie etwas
schwach auf der Brust war - ihr sex-factory
(Triebwerk) hatte 135 PS haben sollen -
wurden mit ihr zahlreiche Flugzeug-
schlepps durchgefihrt. Der Wartturm
Schaafheim konnte aufgrund ihrer enor-

men Steigleistung mit einer doppelsitzigen
Ka 7 nicht Gberflogen, sondern mufte um-
flogen werden. Das wiederum storte den
dort beheimateten Modellflugverein. Die
Tiger Moth hatte keine Bremsen, nur einen
Schleifsporn, und obwohl sich am Platzen-
de ein Zaun befand, war rechtzeitiges Auf-
setzen doch empfehlenswert. Altersbe-
dingt hatte sie natlrlich ihre Unarten. Auf
dem Vordersitz konnte ein Passagier nur
in einer Olkombi die groRe weite Welt des
Fliegens erleben, da sie ihn ungeniert mit
Ol bespuckte. Trotzdem war es jedesmal
ein herrliches Gefilhl, beim Abschwung
nach dem Ausklinken des Segelflugzeugs
das Singen des Drahtverhaus zu héren. Im
Landeanflug klatschte eine schlecht sit-
zende Lederkappe beim seitlichen Hin-
ausneigen des Kopfes gegen Gesicht und
Ohren und steigerte dadurch beim Landen
automatisch die Wachsamkeit des Piloten
um ein Vielfaches.

Geschaftsstelle: Flugplatz GroBostheim, Waltraud Herrschaft, Telefon: 06026 / 3773, FAX: 06026 / 6830
Club - Cafeteria: téglich gedffnet, Montag Ruhetag, Telefon: 06026 / 6264




Ausgabe 1994

Rund um Charlie

Seite 3

Die Tiger Moth wurde 1965 bedauerlicher-

weise fir 5.000,- DM in die USA verkauft.
Wir nahmen auf dem Rhein-Main-Airport
Abschied von ihr

Toni Wist - wer kennt ihn noch? - legte
sich 1962 eine Piper J3C zu, die D-EFPE,
mit 65 PS eingetragener Motorleistung.
Dieses Flugzeug (iberlied er zunachst un-
serem Verein zur Mitbenutzung und ver-
kaufte es uns im Jahr 1963 fiir ganze
10.000,— DM, der Rest war von ihm ge-
spendet worden. Jetzt hatte der FSCA
auch ein eigenes Motorflugzeug, das er-
ste! Und es wurde bestens gepflegt, auch
van Motorflugschilern.

Im Jahr 1963 begann nun in unserem Ver-
ein die Motorflugausbildung. Ein Grund
bestand u.a. darin, dalt in absehbarer Zeit
der Segelflugbetrieb auf Flugzeugschlepp
umgestellt werden mufite, und dazu
brauchte man Schlepp-Piloten. Ja, die
Ausbildung. Funk gab es noch nicht, war
auch nicht erforderlich. Man winkte sich
zu, zeigte mit dem Daumen nach oben
oder nach unten, riefsich zu: Ziindung ein,
Zundung aus usw. Unser fahrbarer Tower
ahnelte einem romischen Kampfwagen,
es wurden nur die Starts und Landungen
aufgeschrieben. Peter Emig baute uns
dann spater auf einem Pritschenwagen
einen rundum verglasten Tower, in dem
man wenigstens im Trocknen und vor der
Sonne geschitzt die leidige Startkladde
volimalen konnte.

Der FSCA hatte zwar die Berechtigung fir
die Motorflugausbildung erhalten, aber es
gab fiir den theoretischen Unterricht noch
keine Motorfluglehrer, also war Selbstler-
nen erforderlich. Fir die Umschulung auf
unsere D-EFPE -wir waren ja Segelflieger
- und far Flugauftrage standen einige Pilo-
ten der LuftHansa zur Verfiigung. Das Kar-
tenmaterial bestand aus den bewahrten
Karten 1:300.000, Ausgabe 1938. Anzu-

Der , romische Kampfwagen" tat uns
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Heinz Walther beim Priifungsflug fiir den PPL auf der D-EFPE. Foto: Fred Roos

fliegende Platze (ein Flieger spricht nicht
von Flug- bzw. Verkehrslandeplatzen)
muidten mihsam anhand von Koordinaten
eingetragen werden. Es wurde solange
um einen Platz gekreist, bis die unten
merkten (oder auch nicht), dalk man lan-
den wollte. Manchmal wurde auch tatsach-
lich ,Grin" geschossen, so wie es der
einschlagigen Literatur zu entnehmen war.
Auch wir besalRen als Uberbleibsel aus
dem letzten Krieg so eine Schieltkanone,
natdrlich mit dem entsprechenden Em-
blem. Sie wurde von unserem slave-driver
(Franz Steuer) streng unter Verschluld ge-
halten, andernfalls ware mit Sicherheit
auch die letzte Patrone sinnlos verballert
worden,

Jahre gute Dienste. Foto: Wilfried Miiller

Karlsruhe hatte schon eine richtige Licht-
kanone. Hatte man auf seinem Dreiecks-
flug festgestellt, dal die Landkarte
erstaunlicherweise mit der (iberflogenen
Landschaft (bereinstimmt und hatte man
nach Erspdhen des anvisierten Platzes
auch noch die richtige Landebahn er-
wischt, zahlte man nach geglickter Lan-
dung brav seine Landegebihr, machte die
Landung durch einen Stempel im Flug-
buch aktenkundig und irrte auf dem Flug-
platz umher, um einen Kundigen zu finden,
der einem die Muhle anri®. Mancheiner
entwickelte gewisse Fertigkeiten, um auf
den Kundigen verzichten zu kénnen; auf
néhere Erlauterungen wird trotz Verjah-
rung verzichtet.

Zur Erlangung des PPL war u.a. eine Mut-
probe vargeschrieben. Man muidte 30 Mi-
nuten in einer Héhe von 3.000 m fliegen.
Damit war jedoch unsere D-EFPE total
Uberfordert. Sie schaffte in der Regel nur
ca. 2.600 Meter, bekam Atemnot und fiel
dann einfach ein paar hundert Fufe tiefer.
Spater wurde sie mit einem 90 PS Motor
ausgerustet.

In der Thermik war sie jedoch anderen
Motormaschinen haushoch dberlegen.
Was muBte unsere D-EFPE in spéateren
Jahren nicht alles erleiden und erdulden!
AuBenlandungen in Korn- und Ribenfel-
dern, auch ein Kopfstand wurde probiert.
War manchem der Ausstieg zu umstand-
lich, half eine unsanfte Landung weiter. Sie
spreizte dann willigdie Beine, und der Pilot
konnte bequem herabsteigen. In der End-
phase unserer hervorragenden Ausbil-
dung gab ein Werkspilot einige Stunden
Jntensiven” theoretischen Unterricht, in-
dem er seine Erfahrungen schilderte. Die
schriftliche Prafung wurde in Wirzburg ab-
gelegt. Wir hatten 6 Stunden Zeit, unser
luckenloses Wissen handschriftlich zu Pa-
pier zu bringen. Multiple Choice war noch
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kein Thema, vom Luftamt Nord war noch
nicht einmal die Idee geboren; zustandig
war das Regierungsprasidium in Wirz-
burg.

Am 8. Oktober 1963 stiegen wir in die
praktische Priifung ein. Sie wurde von ei-
nem beauftragten Priifer an unserem Platz
abgenommen.

Der handigte auch gleich nach bestande-
ner Prifung den Schein aus. Die ersten
unter der Schirmherrschaft des FSCA aus-
gebildeten Piloten waren Heckmann, Mil-
ler, Philipp und Rehbein.

Die D-EFPE hatte ihre Dienste als Ausbil-
dungsflugzeug getan, jetzt entstand
zwangslaufig der Drang nach Hoherem. in
Anlehnung an die clympischen Ziele wollte
man schneller und weiter fliegen, Wovon
jedoch ein Flugzeug kaufen? Kohlen wa-
ren nicht vorhanden, und die notleidenden
Segelflieger lechzten auch nach einem
Flieger, der schneller und weiter flog. Sie
hatten nur eine Ka 7 und zwei L-Spatzen,
von denen der eine (Eigenbau) aulerst
trudelfreundlich war, und das ohne jegli-
che Anmeldung.

Nach langem Hin und Her wurde im Jahr
1964 der Entschlul® gefal’t, eine fabrik-
neue Jodel Sicile" zu erwerben. Sie be-
stand aus Holz und Leinwand, hatte einen
Rolls-Royce-Motor mit ganzen 100 PS,
war laut Prospekt 3-4-sitzig, d.h., fur 2
Personen bestens geeignet. Der Kauf war
zwar beschlossene Sache; aber der sei-
nerzeitige von Tatendrang gequalte Vor-
stand schieppte wochenlang, von
Bauchschmerzen geplagt, den ausgefer-
tigten Kaufvertrag mit sich herum und woll-
te ihn partout nicht unterschreiben. Erstals
sich etliche Mitglieder fur die Abzahlung
verblrgten, wurde die Unterschrift unter
das Kaufdokument gesetzt.

Das Funksprechgerat Becker AR 12 ko-
stete einschliellich 5 Quarzpaaren, 1 Hor-
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Kaufpreis der "Jodel Sicile" D-EARL (1964) _

= Kaufpreis frei Werksflugplatz (Neuburg/Donau) 30.100,- DM
= Uberfuhrung nach Baden-Oos 325,- DM
= Exportdokumente und franzésische Zulassung 74,- DM
= Amtl. Tragflachen- und Rumpfbeschriftung 41,-DM
= Einflug-, Schmier- und Treibstoffe 38,- DM
= OldruckmeRgerat 64,- DM
= LadedruckmeRgerat 220,- DM
= Positionsleuchten u. Scheinwerferverkabelung 91,-DM
= Schleppflugausrtstung komplett 1.270,- DM
= Ersatzteilkit incl. kompletter Spornfeder 88,- DM
= Schiebefenster hinten 50,- DM
= Einbauvorbereitung fur Anticollisionsanlage 36,- DM
Gesamtsummie 32.397,- DM

sprecheinheit, Kabel und Einbau 3.330,—
DM.

Der Flugstundenpreis war bei einer jahrli-
chen Flugleistung von 250 Stunden ein-
schliellich Amortisation, Versicherung
und Treibstoffkosten (25 | Verbrauch &
0,40 DM, tatsachlicher Verbrauch ca. 22 1)
mit 60,— DM/h kalkuliert. Fir den Fall, daf
die 250 h nicht geflogen wurden, gaben die
FSCA-Mitglieder Bartels, Eppich, Heck-
mann, Kaess, Keller, Kreis, Lins, Muller,
Philipp, Rehbein, Rudi Schlagmller und
Wist eine entsprechende Ausfallbirg-
schaft. Die D-EARL wurde Anfang August
1964 in Dienst gestellt, ist gern und viel
geflogen worden und brachte Geld in die
Kasse. Sie machte immerhin trotz ihrer
100 PS eine Reise von ca. 200 kmvh, Trick:
Ca. 300 ft héher als vorgesehen steigen
und dann andricken. Bei der Landung
mufite man gefuhivell mit inr umgehen. Sie

g T

Beim AnreiBen des Mators war es dringend nétig, neben einigem Geschick in den Han-

den auch flinke Beine mitzubringen. Foto: Fred Roos

hatte ein empfindliches, aber leicht zu re-
parierendes Fahrwerk, schwebte gern und
auch recht lange, so als wollte sie das
Fliegen vor lauter Begeisterung gar nicht
mehr beenden.

Jetzt hatten wir eine "Reisemaschine” mit
Funk. Flieger durfen zwar ohne Lizenz te-
lefonieren, jedoch nicht ohne eine soiche
ein Funkgerat bedienen. Also nahm fast
der ganze Club in Anbetracht des zu er-
wartenden Fortschritts an einem Funk-
sprechlehrgang teil. Um auch auRerlich
den Ernst des Lernens zu dokumentieren,
wurde der Unterricht in der Handelsschule
Kraul durchgefiihrt. Wir engagierten =i-
nen Fachkundigen von der BFS. Der
Schlingel wollte uns jedoch sein berufiich
erworbenes Wissen fir 80,-DM pro Teil-
nehmer verkaufen. Wir machten ihn mit
den Aschaffenburger pekuniaren Méglich-
keiten sowie Gepflogenheiten veriraut,
und der Lehrgang begann. Wir lemnten
jetzt, was quasi-optisch bedeutet, was
man den Mr. Follow-me (Flugiotse) zu fra-
gen und ihmzu antworten hat und wie man
sich theoretisch und praktisch auf einem
Verkehrsflughafen benehmen muR. Anfla-
ge von Verkehrsflughafen waren seiner-
zeit noch nicht in der Ausbildung
vorgeschrieben. Vollgepfropft mit funk-
technischem Wissen meldeten wir uns zur
Prifung an. Als Prifungsort wurde uns die
OFD in Ndrnberg mitgeteilt. Mit viel Mihe
wurde den Nimbergern beigebracht, wo
Aschaffenburg liegt, daR es nach Frankfurt
wesentlich naher als nach Nurnberg ist
und OPD doch eigentlich OPD sein mifte.
Schlielllich durften wir bei der BFS in
Frankfurt antreten, die OPD Frankfurt kam
hinzu. Aber Schreck la nach, die Jungs
von der BFS nahmen ihre Chance wahr
und stellten auch Fragen aus der Luftfahrt-
gesetz-gebung, womit keiner gerechnet
hatte. Das so zweigeteilte Examen be-
stand fir einige aus >Ex< und >Amen<, sle
duriten die Prifer nochmal zu einem spa-
teren Zeitpunkt begriiRen.

Wir hatten nun zwei Motormaschinen, den
PPL und das Funksprechzeugnis, aber
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Unsere ,.EFPE" konnte in allen méglichen und unmdglichen Positionen bestaunt werden.
Diese Positionierung diente jedoch nicht der besseren Zugéanglichkeit beim Waschen.

noch keine Tankstelle. Das Windenbenzin
wurde in einer Blechgarage neben der
Flugzeughalle gelagert, in der Regel 1-2
Fasser a 200 Liter. Hinzukam jetzt das
Flugbenzin mit etwa 10 Fassern, aus de-
nen die Flugzeuge betankt wurden, jedes-
mal ein gréRerer Akt. Das Fall wurde in
einen zweiradigen Tankwagen, dessen
Rader in der Regel erst aufgepumpt wer-
den mufBten, eingehangt und zum Flug-
zeug gezerrt, um die Tanks mittels einer
Handpumpe mit dem kostbaren NaR zu
fillen. Schlimmer war jedoch das Umlee-
ren der Benzinfasser, die aus Sparsam-
keitsgrinden bis auf den letzten Tropfen
geleert werden mufiten. Einer hielt den
Trichter mit einem dartiber gelegten Le-
dertuch, zwei stemmten das Faly. Unser
slave-driver hatte zudem noch die unange-
nehme Eigenschaft, uns dann mit dieser
Fronarbeit zu belastigen, wenn wir gerade
den modernen Finfkampftrainierten (Kar-

tespiele, Werfele, Runde schmeille,
Schobbe hewe un Sprich klobbe). Eines
Tages meinte jemand, der Benzinschup-
pen stiinde doch etwas dicht an der Flug-
zeughalle. Wenn das Zeug mal in die Luft
fliegt, bleibt von dieser einschlieflich der
darin eingepferchten Flugzeuge nicht
mehrviel Gbrig. Also wurde die Blechgara-
ge 50 Meter weitergetragen und aufge-
stellt. Leichter gesagt als getan. Sie war
stark von Rost befallen und wollte sich in
Einzelteile aufiésen. Irgendwie hatten wir
es dann doch geschafft. Obwohl wir ge-
werkschaftlich nicht arganisiert waren - die
Co-Pilotengewerkschaft wurde durch
Erich Schlagmilller erst spater gegrindet
-, befreite uns Walter Reinhard von dieser
nicht mehr zeitgemaRen Fronarbeit. Er
spendete dem Club zwei hand-, spater
elektrisch betriebene Zapfséulen mit Erd-
tanks flr 87er und 100er Sprit, und wir
hatten es fertiggebracht, Uber diese Tank-

saulen nochmals unsere Blechgarage zu
stulpen. Der Fortschritt war nun offensicht-
lich und nicht mehr aufzuhalten.

Anfang des Jahres 1965 fanden wir eines
Morgens Pféahle in unseren Flugplatz ge-
rammt. Unser Fluggeldnde war zum Bau-
gebiet erklart worden, und es war soweit,
unsere sog. Landebahn mufRte in kiirze-
ster Zeit nach Norden verlegt werden. Der
neue Platz war zu schmal, um den Win-
denbetrieb weiterhin durch-fuhren zu kén-
nen. Es wurde eine nagelneue PA 18 mit
150 PS8, die D-ENQO, angeschafft, sie
fliegt heute noch als Schleppflugzeug. Im
Februar 1965, der Club feierte seinen Fa-
schingsball im Hopfengarten, erhielten
Georg Keller und Rudi Schlagmiller den
ehrenvollen Auftrag, die D-ENQO - noch
ohne Funk und ohne sonstige navigato-
risch hilfreiche Ausristung - von Genf
nach Aschaffenburg zu dberfihren. Ir-
gendwie missen sich beide verkalkuliert
haben. Von Genf bis Basel ging es ganz
gut, aber dann zog es sich. Sie kamen an
diesem Tag nur bis Donaueschingen. Ver-
dachtigungen wurden als purer Blédsinn
abgetan, beide hatten angenommen, Genf
liege kurz hinter Basel und im Februar ist
um 2000 h SS, rechtzeitige Landung in
Aschaffenburg also kein Problem. Nun
wurde die mihsam im Winter 1963/64 in
einem Schuppen in der Schweinheimer
Strale gebaute Doppeltrommelwinde ver-
kauft, der Lepo (Seilrickholfahrzeug ohne
StofRidampfer) verschrottet, und der Flug-
zeugschleppbetrieb begann. Statt der
Winde bauten die Schlepp-Piloten nun ihre
Persénlichkeit auf. Man ging jetzt mit der
Zeit, die D-ENQO erhielt im Mai 1965 ein
Funkgerat mit 6 Quarzen. Im gleichen Jahr
wurde die ,Staatskarosse" bestellt, eine
PA 28 mit 180 PS, die D-EAFK. Geliefert
wurde sie im Februar 1966. Dieser Kauf
l6ste im FSCA eine Regierungskrise aus,
die jedoch ohne Folgen blieb und schnell
beendet wurde. Entgegen aller Vorhersa-
gen brachte die D-EAFK das meiste Geld
in unsere Kasse. Das also waren die An-
fange des Motorflugs in unserem Verein.
Wilfried Mller
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Flugsportclub Aschaffenburg-GroBostheim




