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Licbe OUV —‘F reunele,

Wir wiinschen Euch allen ein gesundes Jahr 2022 mit
einer schonen Flugsaison (so wie es friiher einmal war)
und erfolgreichen Fortschritten bei euren Bauprojek-
ten.

Bevor wir das Jahr 2021 Revue passieren lassen, moch-
ten wir uns bei allen Autoren, die dieses Jahrbuch mit
ihren Berichten ermdglicht haben, herzlich bedanken.
Das ist eine Menge Schreibarbeit, die gar nicht genug
gewurdigt werden kann. Auf jeden Fall ist es immer
wieder interessant zu lesen, auf welch unterschiedliche
Weise die verschiedenen Bauprojekte zustande kom-
men und mit wieviel Arbeit und Enthusiasmus diese
anschlieBend zum Fliegen gebracht werden. Deshalb
wiinschen wir uns auch in diesem Jahr wieder schone
Bilder sowie interessante Bau-, Flug- und Reiseberichte
fir das kommende Jahrbuch 2022 und mochten Euch
bitten, diese an die Geschéftsstelle zu schicken.

Weiterhin bedanken moéchten wir uns bei allen Mitglie-
dern, die uns ihre besten Fotos fiir den OUV Kalender
Uberlassen haben. Die OUV hat bereits einen Kalender
fir das Jahr 2022 herausgebracht und diesen kosten-
los auf dem Sommertreffen in Bad Dirkheim an die
anwesenden Mitglieder verteilt. Fir das OUV Winter-
treffen werden noch einige Exemplare des 2022er Ka-
lenders nachgedruckt und es wird zusatzlich bereits
den 2023er Kalender geben. Ist zwar noch etwas friih,
aber wenn wir erst auf dem Wintertreffen mit der Ver-
teilung beginnen wiirden, sind ja schon zwei Monate
um. Deshalb werden die Kalender ein Jahr im Voraus
erstellt und verteilt. Daher auch hier die Bitte, weiter-
hin eure schonsten Flugzeugfotos an die Geschéftsstel-
le zu schicken, denn wir planen, den Kalender zu einer
standigen Einrichtung zu machen.

Und nun der kleine Riickblick auf das Jahr 2021. Leider
mussten wir das obligatorische Wintertreffen in Speyer
mit den abendlichen Diskussionsrunden abblasen und
zumindest im Frihjahr diirften wohl viele erst spat mit
dem Fliegen begonnen haben. Vieles ist im letzten Jahr

ausgefallen, so dass sich das Prasidium entschlossen
hat, den Mitgliederbeitrag einmalig und nur fiir 2022
von 85 € auf 50 € zu reduzieren. 2023 werden dann wie-
der die 85 € eingezogen.

Auch gibt es kleine Anderungen in der Beitragsord-
nung, bei der sich der Projektbeitrag und die Kosten
flr die Larmmessung verringern. Das beglinstigt spe-
ziell solche Mitglieder, die an einem Projekt bauen. Die
neue Beitragsordnung findet ihr auf der allerletzten
Seite dieses Jahrbuchs.

Was gab es sonst noch. Fiir unsere amerikanischen
Fliegerfreunde war 2021 ein positives Jahr. Oshkosh
war in aller Munde, ein voller Erfolg und lockte wie-
der 100-tausende von Besuchern an. Wir von der OUV
Uberlegten lange, ob wir unser Sommertreffen 2021 in
Bad Diirkheim abhalten oder stornieren sollten. Nach
Abwagung aller Faktoren und in Abstimmung mit der
Flugsportgruppe Bad Diirkheim entschieden wir uns,
das Sommertreffen stattfinden zu lassen. Je ndher das
Wochenende kam, umso dunkler wurde es allerdings
am Bad Durkheimer Fliegerhimmel. Am Ende schafften
es doch ca. 100 OUV-ler (fiir das Wetter eigentlich ganz
schon viele) und 3 Flieger nach Bad Diirkheim. Trotz
aller Umstande war es aufgrund unserer OUV Enthusi-
asten und unserer Bad Durkheimer Fliegerfreunde ein
erfolgreiches und interessantes Treffen, das auch dem
Flieger-Magazin ein Bericht wert war.

Aufgrund der hohen Datenschutzanforderungen wird
es immer schwieriger, Kontaktdaten und Adressen
von Erbauern an Gleichgesinnte oder Interessierte zu
schicken. Daher werden wir zusatzlich zu der neu ge-
stalteten OUV Homepage vermehrt die digitalen Kom-
munikationsmittel Instagram und Facebook nutzen.
Wir hoffen, dass sich Gleichgesinnte liber diese beiden
Kanéle einfacher und schneller austauschen kénnen.

Andlreas Konzelmann eprasident

Klavs Richter wizeprasident)

JAHRBUCH 2021

3



INHALT

BAU EINER ASSO V
ALS EXPERIMENTAL
MIT 750KG MTOW

Pulsar XP

g
EI’HUﬂﬂEf in GroB oder der

Bau der Pioneer 300, Hawk” D - ERSR
aus einem Baukasten aus Italien

£



fon 2041

SOW\V"‘“*(?f Bod Didcham

Leichte Luftsportgerate:
Die 120-kg-Klasse

WITTMAN TAILWIND STORY

Deutsche Zulassung einer in
GroBbritannien gebauten Europa XS

It was so nice, he did it twice... 107

Installation und Erprobung eines nicht zertifizierten Flugmotors
am Beispiel des Sternmotors Verner Scarlett 7U

NACHWORT

ORGANISATORISCHER AUFBAU
der Oskar-Ursinus-Vereinigung

e -

JAHRBUCH 2021




BAU EINER ASSO v
ALS EXPERIMENTAL
MIT 750KG MTOW

VON HERIBERT ORLIK

Nach einer Bauzeit von rund 10 Jahren habe ich Ende 2019 mein Selbstbauprojekt einer ASSO V mit
dem amtlichen Kennzeichen D-EHBO fertiggestellt. Meine ASSO V ist ein Flugzeug mit einem Abflug-
gewicht von 750 kg. Nach Erstellung des zweiten OUV-Gutachtens sowie Ausstellung der vorlaufigen
Verkehrszulassung vom LBA begann Mitte 2020 die Flugerprobung. Das Ziel fiir 2021 war der Ab-
schluss der Flugerprobung inklusive Nachfliegen, die Lirmmessung und dann die finale Flugzulassung.
Das bisherige Erprobungsprogramm verlief planméBig und gut. Noch steht alles auf , go”.

IDEE

Alles rund um das Fliegen war ,schon immer” mein
Hobby. Ab 2005 habe ich begonnen, konkreter
Uber ein eigenes Flugzeugbau-Projekt nachzuden-
ken. Meine berufliche Ausbildung als Elektrome-
chaniker und die beim BWLV auf dem Hornberg
angeeigneten Kenntnisse in Holz-, Gemisch- und
FVK Bauweise waren gute Voraussetzungen. Den-
noch gab es zuvor viele Punkte abzuklaren und das
Umfeld (insbesondere die Familie) musste das Pro-
jekt mittragen.

Von Anfang an war klar, dass es ein 2-sitziges Mo-
torflugzeug mit Side-by-Side Anordnung sein soll-
te. Kurz habe ich auch tUber den Kauf und die ggf.
anschlieBende Uberholung eines zugelassenen
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Flugzeugs nachgedacht. Das wére deutlich einfa-
cher und auch schneller zu realisieren gewesen. Das
war aber nicht mein Ziel, sondern wenn ein Projekt,
dann sollte es etwas komplett Eigenes sein.

ENTSCHEIDUNG

Es folgten Recherchen nach einem passenden Pro-
jekt mit Besuchen von Messen sowie verschiede-
nen Luftfahrtveranstaltungen um Informationen zu
sammeln und Kontakte aufzubauen. 2008 fiel dann
meine Entscheidung, eine ASSO V zu bauen. Nicht
als UL, sondern als Selbstbau in der beschrankten
Sonderklasse mit einem Abfluggewicht von 750 kg.
Die ASSO V wurde 1994/95 als UL von dem ita-
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lienischen Flugzeugkonstrukteur Giuseppe Vi-
dor konstruiert, erstmals gebaut und zugelassen.
In Deutschland ist die ASSO V beim DAeC als
UL-Muster zugelassen.

Der Aufbau einer ASSO V vereint aus meiner Sicht
sehr viele Dinge, die fir einen Selbstbauer vorteil-
haft sind. Die Fliigel sind in der Mitte geteilt und
das Hohenleitwerk ist komplett abnehmbar. Diese
Baugruppen sind dadurch auch bei einem begrenz-
ten Raumangebot, z.B. in einem gréBeren Keller-
raum oder einer Garage, gut aufzubauen. Ebenso
der Rumpf mit Seitenleitwerk, Holmkasten und
dem Hauptfahrwerk. Auch sind die Teile aufgrund
ihrer Uberschaubaren GréBe gut transportierbar.
All das war fur mich sehr wichtig.

Schnittbild der ASSO V

Das Projekt sollte bei mir zuhause mit méglichst
kurzen Wegen entstehen. Weitere Griinde fir mei-
ne Entscheidung die ASSO V zu bauen waren das
Flugzeugdesign und die Mdglichkeit das Fahrwerk
einzuziehen. Der Einzugsmechanismus bedeute-
te zwar mehr Arbeit, aber fir mich war das super
Flugbild mit eingefahrenem Fahrwerk auch ein
Argument fir den Bau. Aufgebaut ist die ASSO V
in Holzbauweise ahnlich wie meine friher herge-
stellten Modellflugzeuge, nur im Maf3stab 1:1 eben
deutlich gréBer.

Die Pléane bestehend aus 26 DIN A1 Zeichnungen
habe ich von dem Musterbetreuer der UL ASSO V
erworben. Alle fir den Aufbau erforderlichen Teile
sind auf diesen Zeichnungen in unterschiedlichen
MaBstdben dokumentiert. Die ASSO V ist somit
kein klassisches Bausatzflugzeug.

Wegen der Auflastung auf 750 kg mussten einige
Teile neu berechnet und verstérkt gebaut werden.
Von Guiseppe Vidor habe ich eine Kopie seiner ge-
samten Zulassungsdokumentation erhalten, die bei
den Neuberechnungen sehr wertvoll waren.

Bevor ich offiziell mit dem Bau beginnen konnte,

bendtigte ich noch das erste OUV Gutachten sowie
die Zustimmung vom LBA fir den Eigenbau und
die Zulassung als Einzelstick. Mein OUV Gutach-
ter Ingo Luz bewertete in einem vor-Ort Termin die
Durchfihrbarkeit des geplanten Projektes anhand
meiner Qualifikation und den rdumlichen und tech-
nischen Gegebenheiten. Sein Gutachten war posi-
tiv und das LBA akzeptierte meinen Antrag firr den
Selbstbau im Februar 2009. Der Bau konnte nun
offiziell beginnen.

Die Monate zuvor hatte ich schon intensiv genutzt,
um nach geeigneten Holz zu suchen. Dafir habe
ich viele Holzhandler in Stiddeutschland besucht,
aber nirgends konnte ich geeignetes Sitka Spruce
bzw. Kiefernholz finden. Meine Anspriiche waren zu
groB3. Doch die Lésung war dann direkt vor meiner
Haustir. Eine Firma die Holzleisten herstellt hatte
von diesem Holz palettenweise Brettware einge-
lagert. Sie erlaubten mir aus den Stapeln einzelne
Bretter herauszunehmen, die meinen Anspriichen
an die Feinjahrigkeit, geradem Wuchs, Astfreiheit,
usw. entsprachen. Das war eine gewaltige Arbeit.
Als ganz besonderen Service haben sie mir dann
noch das Holz in die fir den Bau bendtigten Leis-
tenformate zugeschnitten.

Ab Marz 2009 wurden dann anhand der 26 Plane
nach und nach nahezu alle Teile in Eigenarbeit her-
gestellt.

Héhenleitwerk

Zuerst begann ich mit dem Aufbau des Hohenleit-
werks. Das waren zwei Uberschaubare Teile und in
der Aufbautechnik dhnlich, wie die deutlich gréBe-
ren Fligel. Beide Teile waren dadurch fur eine Ein-
arbeitung in das Projekt gut geeignet.

Rippen

Dann ging es an die Herstellung der 11 Rippensat-
ze fur die Fligel. Jedes Rippenpaar ist in Form und
GroBe verschieden. Fir jede Grof3e war zuerst eine
Vorrichtung herzustellen, in denen dann die Rippen
aus feinen Holzleisten zusammengeklebt wurden.
Jeweils zwei Rippen pro GroBe.

RUMPFEAU TEIL 1

Mit dem Aufbau des Rumpfes nahm ich dann das
groBte Teil vom Flugzeug in Angriff. In der Bau-
beschreibung ist der Aufbau der Rumpfseitenwan-
de flach auf einem Tisch aufliegend beschrieben.

JAHRBUCH 2021
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Seine gebogene AuBenform bekommt der Rumpf
beim Zusammenfliigen mit den Spanten. Das ge-
fiel mir nicht. In Gesprdchen mit einigen ASSO
V Selbstbauern wurde das Zusammenfliigen der
Rumpfseiten als sehr kritisch und zeitaufwendig
beschrieben. Wellen und Dellen in der Beplankung
aufgrund der unterschiedlichen Radien von AuBBen-
und Innenseiten sowie hohe Spannungen in den
gebogenen Holzteilen waren das Thema. Ich wollte
hier keine Probleme bei der Verklebung der Teile
und Uberlegte lange, wie man die Arbeit beim Zu-
sammenfiigen der Rumpfseiten vereinfachen kénn-
te. Geldst habe ich das Problem, in dem ich die
Seitenwande schon mit der erforderlichen Biegung

aufbaute.

Bau der Seitenteile

Ich wollte nicht die gesamte Seitenwand erst nach
Fertigstellung biegen, sondern die Biegung VOR
dem Zusammenkleben in die Leisten und das
Sperrholz ,einbauen”. Hierfliir wurde auf dem Ar-
beitstisch eine an die RumpfauBenform angepass-
te ,Rampe"” aufgebaut. Der gebogene Aufbau der
Wande erfolgte ohne Schwierigkeiten und das Zu-
sammenfiigen der Rumpfseiten mit den Spanten
war problemlos maglich. Keine Wellen bzw. Dellen
in der Beplankung und keine Spannungen in den
Klebestellen. Eine gute Vorarbeit kann viele Prob-
leme vermeiden.

Verbinden der Seitenteile
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Bau der Holme

Als nachstes war die Herstellung der beiden Fli-
gelholme an der Reihe. Der Aufbau erfolgte nicht
genau nach Plan, sondern nach den Berechnungen
fur das héhere Abfluggewicht von 750 kg. Die An-
zahl und die Langen der Lamellen in Ober- und Un-
terholm haben sich gegeniiber dem Originalplan
geadndert. Eine besondere Herausforderung war
die Herstellung der Holmlamellen. Fir die Lamel-
len wird Holz mit stehenden Jahresringen benétigt,
aber meine Brettware hatte nur Holz mit liegenden
Jahren. Durch Zusammenkleben der Brettware und
anschlieBendem Auftrennen kam ich zu Lamellen
mit stehenden Jahresringen. Auch hier waren die
groBziigigen Hilfen und der Maschinenpark der
Leistenfabrik eine willkommene Hilfe. Auf meiner
Kreissédge hatte ich hier nie die erhaltene Schnitt-
qualitat erreicht.

Die Lamellen wurden dann entsprechend der Ori-
entierung der stehenden Jahresringe sortiert und
dann in weiteren Klebevorgdngen wechselseitig
zu den Ober- und Unterholmen zusammengeflgt.
Auch die Verbindung der beiden Holme wurde ge-
geniiber den Originalplédnen geandert. Die Uber-
plattung an Holmober- und unterseite mit je einer
8 mm starken Alu Platte blieb, aber die Art der
Verschraubung wurde symmetrisch mit je elf M8er
Steckbolzen pro Holmseite ausgefiihrt. So werden
jetzt beide Fligelholme in Summe mit 22 Schraub-
bolzen M8 zusammengehalten. In den Originalpla-
nen ist hier eine starke unsymmetrische Verbindung
vorgesehen, die auf der einen Seite mit vier M12er
Steckbolzen und auf der anderen Seite mit acht M6
Schrauben an Ober- und Unterholm erfolgt.

Holmmittelkasten .




Bau der Tragfllgel

Bau der Tragfliigel

Nach der Fertigstellung der beiden Holme konnte
der Aufbau der Fliigel beginnen, der auf einer Hel-
ling in horizontaler Lage auf einem vergroBerten
Arbeitstisch in einem warmen Kellerraum erfolgte.
Gott sei Dank war das Fenster in diesem Raum grof3
genug, um den jeweiligen Fligel aus dem Raum
zu transportieren. Aufwendig war auch die Reali-
sierung vom Hilfsholm an der Fligelhinterseite als
spateren Trager der Scharniere von Landeklappen
und dem Querruder. Die langen Leisten mussten
zwischen die Rippen eingeschoben werden. Auch
hier war das Fenster sehr hilfreich, denn so konn-
ten die Leisten durch das gedffnete Fenster von
auBen zwischen die Rippen eingeschoben werden.
Erst als der Hilfsholm fertig eingeklebt war, wur-
den die bis dahin noch kompletten Rippen fur den
Aufbau der Landeklappen und der Querruder ge-
trennt. Nachdem die Landeklappen und Querruder
fertiggestellt waren, wurden diese mit jeweils drei
Scharnieren an die Fligel montiert. In den Origi-
nalplanen sind pro Teil nur zwei Scharniere vorge-
sehen, aber das erschien mir nicht ausreichend.

Zur Erhdéhung der Sicherheit bei Ausfall von einem
Scharnier habe ich jeweils ein Scharnier mehr pro
Ruder eingebaut.

il

i
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:

rechter Tragfliigel mit beplankter Unterseite

Bau der Landeklappen
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Integration des Fahrwerks in den Fliigel

Belastungsversuche

Ein besonderer Meilenstein war im April 2016 die
Durchfihrung des Fligelbelastungstest. Bei die-
sem Test wurden die Fligel mit den angebauten
Querrudern und Landeklappen auf einem ange-
passten Tragegestell fixiert. AnschlieBend wurden
auf beide Flugelflachen nach einem speziellen Auf-
lastungsplan Gewichte aufgelegt. Die Belastung
erfolgte mit dem Abfanglastvielfachen von 3,89
nach der Formel:

MTOW minus Fligelmasse multipliziert mit 3,8.

Fir ein MTOW von 750 kg wurden so auf die bei-
den Fligelhalften in Summe 2,2 Tonnen Gewich-
te in Form von Zement- und Fliesenklebersécken
aufgelegt. Bei voller Beladung wurde die Funktion
der Landeklappen und Querruder getestet und die
Durchbiegung an den Fligelenden gemessenen
und dokumentiert. Klappen und Ruder waren frei-
gangig und die Durchbiegung war nicht unge-
wohnlich und hat sich nach der Entlastung wieder
zurlickgebildet. Der Test war eine wirkliche Belas-
tung fir Mensch und Material und wurde auch zu

meiner Freude und der meines anwesenden OUV
Gutachters Ingo Luz ohne Probleme bestanden.
Der Meilenstein war geschafft.

Belastungsversuch Tragfligel
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Fahrwerksantrieb

RUMPFEAU TEIL 2

Dann war die Verkleidung der Rumpfunterseite und
der Rumpf-Fligelibergénge an der Reihe. Hier hat
ein einfaches Drehgestell gute Dienste geleistet.
Der Rumpf wurde wie ein ,Hdhnchen” aufgespiel3t
und konnte so ohne Probleme in fast alle Positio-
nen gedreht werden. Vorteilhaft waren dabei die
gute Zuganglichkeit und eine Arbeitshaltung, die
den Riicken schont. Das Gestell wurde auch bei
der Lackierung eingesetzt und hat sich auch dort
bewahrt. Mitte M&rz 2018 wurde das letzte Teil der
Rumpfbeplankung mit einer Widmung versehen
und feierlich an seinem Platz geklebt.

ASSO V im Rohbau



Kabinenhaube

Eine besondere Herausforderung war die Realisie-
rung der Kabinenhaube, die im Original aus gebo-
genen Holzleisten, Alublech und eindimensional
gebogenen Plexiglasscheiben aufgebaut wird. Das
wollte ich so nicht. Es sollte eine ,richtige” Flug-
zeughaube sein, mit sphéarisch gebogener Front-
und Seitenscheibe.

Die Suche nach einem verwendbaren Haubenglas
dauerte, doch dann fand ich auf der Aero am Stand
der Fa. STARPLAST eine geeignete Haube. In die
Haube wurden dann die Tragrahmen fiir die Front
und Schiebehaube aus Glasfaser laminiert. Nach
Herausnahme aus der Form wurden dann die Rah-
men am Rumpf montiert und anschlieBend wurde
die Glashaube als ganzes Stiick und in einem Ar-
beitsgang mit den beiden Rahmenteilen verklebt.
Gottseidank konnte ich durch den noch offenen
Brandspant in das spatere Cockpit kriechen, um
den dort innen ausgetretenen Klebstoff aufzuneh-
men und die Klebefugen glattzustreichen. Nach
der Aushéartung des Klebers wurde die Haube mit
einer Schwingsége in ein Frontteil und ein Schiebe-
teil aufgeteilt. Bei diesem Trennvorgang musste al-
les passen. Ein Ausrutscher mit der Sédge hatte ggf.
fatale Folgen gehabt. Aber durch die beidseitige
Markierung des Sagespalts mit dicken Klebeban-
dern klappte der kritische Vorgang perfekt.

Plexiglashaube vor dem Zuschnitt

Motoreinbau

Dann ging es an die Vorbereitung fir den Moto-
reneinbau. Da diese EinbaumafB3nahme doch seine
Zeit bendtigt, hat mir die Fa. FRANZ einen alten
912er Motor als Mockup zur Verfiigung gestellt. An
dem Mockup waren alle erforderlichen Anbautei-
le montiert, so dass ich in aller Ruhe die Verroh-
rung, Verschlauchung und Verdrahtung am Motor
vornehmen konnte. Sehr wichtig war das auch fir
die Anpassung der Cowling. Durch den am Motor
installierten Zusatzgenerator musste die vorhande-
ne Cowling um ca. 8 cm verlangert werden. Mir hat

das Mockup sehr geholfen und es war sehr kun-
denfreundlich von der Fa. FRANZ. Hatte ich einen
neuen Motor schon in diesem Stadium eingesetzt,
hatte ich einiges an Garantiezeit verloren.

Im Frihjahr 2019 erfolgte dann der Einbau des flie-
genden Triebwerks. Aufgrund der Vorarbeiten mit
dem Mockup ging der Motoreinbau sehr schnell

und problemlos vonstatten.

Vorbereitung Motoreneinbau

FINISH

Mit Ausnahme der Flosse vom Hohenruder, die
aus Gewichtsgrinden mit Oratex 6000 bespannt
wurde, sind alle Flugzeugoberflaichen komplett
mit Sperrholz beplankt und wurden anschlieBend
mit einer dinnen Lage Glasfaser-Gewebe Uber-
zogen. Als Lack wurde der Flugzeuglack der Fa.
IRSA verwendet und bevor es an den Lackauftrag
ging, wurde an verschiedenen Musterflachen der
Lackauftrag ausfihrlich gelbt. Ziel war es, das Ma-
terial kennenzulernen und die richtige Lackmen-
ge zu finden. Der Lackierer musste immer etwas
.gebremst” werden, denn beim Auto oder LKW
ist die aufgetragene Lackmenge wohl nicht so
wichtig. Hauptsache man hat eine gut aussehende
Lackoberflache. Im ersten Lackierschritt wurde ein
Filler aufgetragen, der dann von mir wieder na-
hezu komplett heruntergeschliffen wurde. Dieser
Vorgang verschlieBt die offenen Poren und gleicht
kleine Unebenheiten aus. Zuerst habe ich nur von
Hand geschliffen, allerdings war das mitten im
Hochsommer eine anstrengende und staubige An-
gelegenheit. Die Arbeit war echt schweiBtreibend
und ich hatte so gerne das vorhandene und unge-
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nutzte Festo Schleifequipment verwendet. Aber
der Lackierer hatte mir die Verwendung nicht er-
laubt! Schweil3nass und staubig hatte er dann wohl
nach geraumer Zeit doch ein Einsehen mit meiner
Situation und erlaubte mir, sein Equipment zu ver-
wenden. Ich glaube er wollte nur sehen, wie ich
mich bei der Handarbeit anstelle. In einem Bruch-
teil der Zeit waren nun die Teile bearbeitet und das
trotz Hitze (fast) ohne Anstrengung und — der wirk-
samen Absaugung sei Dank — ohne lastige Staub-
entwicklung. Lackierer und Festo sei Dank.

Elektrik und Avionik

Von Beginn an sollte eine moderne Avionik in das
Flugzeug eingeristet werden. Alle Instrumente
und Anzeigen sollten durch zwei identische elek-
tronische Kombiinstrumente (EFIS) ersetzt werden.
So wurde das auch realisiert. Nur die Instrumente
der Notausstattung (Kompass, Héhen- und Fahrt-
messer) arbeiten mechanisch. Die beiden EFIS sind
redundant ausgelegt und besitzen jeweils eine ei-
gene Notstromversorgung, was bei Ausfall eines
Systems von Vorteil ist.

Bei der Verschaltung der elektrischen bzw. elek-
tronischen Gerate und Einheiten wollte ich auch
einen moderneren Weg gehen. Es sollten keine
massiven und fir hohe Stréme ausgelegen Schalter
und keine ,Batterie” von Sicherungen zum Einsatz
kommen. Aus diesem Grund habe ich mich fur ein
System entschieden, das die elektrischen Geré-
te mit elektronischen Leistungsstellern intelligent
steuert und Uberwacht. Meine Entscheidung fiel
auf den Einsatz des VP-X Systems der Fa. Vertical
Power. Das VP-X System bietet Schutz, Uberwa-
chung und Umschaltung fiir die angeschlossenen
elektrischen Systeme, Trimm- und Klappensteuer-
ung, sowie eine Vielzahl anderer Funktionen. Ge-
schaltet werden die elektrischen Systeme nahezu
stromlos durch , kleine” Schalter, die mit dem VP-X
verbunden sind. Das VP-X System ist integriert in
das EFIS. Am EFIS werden die Informationen der
angeschlossenen Systeme wie Schaltzustand und
Stromverbrauch angezeigt. Fehler wie Uberstrom
oder kein Stromfluss (z.B. Lampe defekt) werden
von dem System schnell erkannt und gemeldet.
Auch ist der Aufwand zur Integration des Systems
in das Flugzeug meiner Meinung nach einfacher als
mit konventioneller Technik. Bisher hat mich das
System Uberzeugt.
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Aufbau des Instrumentenbretts

Als COM/NAV, Transponder und Audio Panel wur-
den Gerate von Garmin verwendet. Die Gerate
kommunizieren mit den beiden EFIS und kénnen
teilweise auch von dort gesteuert werden. Das er-
leichtert die Bedienung bzw. Uberwachung dieser
Gerate.

PAPIERKRAM

Im Sommer 2019 waren die Arbeiten an dem Flug-
zeug soweit abgeschlossen. Nun konnte es an die
Vorbereitung zum zweiten OUV Gutachten gehen.
Hierfur waren viele Tests durchzufihren und unzah-
lige Dokumente zu erstellen. Oft war aus den vor-
handenen Unterlagen die richtige Durchfiihrung
dieser Tests nicht klar ersichtlich. Es ist mein erstes
Projekt und ich hatte ja vieles noch nie ausgefihrt.
Haufige Riicksprachen mit meinem Gutachter wa-
ren notwendig, um Test fur Test und Dokument fir
Dokument zu erstellen. Es war eine Heidenarbeit.
Fir das finale Datenblatt musste z.B. das Flugzeug
an Hand festgelegter Bezugspunkte genau ver-
messen werden. Aufwendig war auch die Uberprii-
fung und Dokumentation von der Festigkeit und
Steifigkeit der Flugsteuerung inklusive Vermes-
sung der Ruderausschlage. Ein Motor-Standlauf-
bericht musste erstellt, der Kompass kalibriert und
die Kraftstoffférderung der elektrischen Kraftstoff-
pumpe in Steigfluglage getestet werden.

Motorstandlauf

D




Schlussendlich musste das Flugzeug gewogen
werden, um die Leermasse und den Leermassen-
Schwerpunkt zu bestimmen. Das Flugzeug ist nun
doch etwas schwerer geworden als urspriinglich
geplant. Die vielen kleinen Zusatzmaf3nahmen und
Modifikationen (Holmverstérkung, externer Gene-
rator, Frontaufstieg, Beplankung, Rahmen der Hau-
be mit Verstarkung, ...) haben sich beim Gewicht
summiert.

Aber mit einer Zuladung von 255 kg bin ich immer
noch in einem guten Bereich. Alle Bedienelemente
wurden beschriftet und verschiedene Hinweisschil-
der mussten im Cockpit im Sichtbereich des Pilo-
ten angebracht werden. Fehlen durfte auch nicht
der elektrische Schaltplan und ein wirklich groBer
Aufwand war dann die Erstellung des Flug- und
Wartungshandbuches. Den Aufwand fir all diese
Arbeiten habe ich echt unterschatzt. Die Erstellung
der Dokumente war nicht wie die geliebte Arbeit
in der Werkstatt! Es war stundenlange trockene
Arbeit am PC. Generell hatte ich mir fur diese Ar-
beiten mehr spezielle Checklisten und vorbereitete
Unterlagen gewiinscht. So war fast jedes Doku-
ment von Grund auf neu zu erstellen. Mein Ziel war
es ja ein Flugzeug zu bauen und keine Ordner mit
Papieren zu flllen. Aber auch hier gilt, steter Trop-
fen hohlt den Stein. Dokument fir Dokument wur-
de erstellt und der Ordner mit den Unterlagen fur
das zweite OUV Gutachten fillte sich.

Fertig fiir den Erstflug

Abschlussbeurteilung und

vorlaufige Flugzulassung

Ein weiterer groBBer Moment war dann die ,finale”
grundliche und akribische Inspektion des Flugzeu-
ges durch meinen Prifer. Er hat nur Kleinigkeiten
beanstandet, die noch in seinem Beisein umge-
setzt werden konnten. Eine grindliche Vorarbeit
zahlt sich halt aus! Grundsatzlich war er mit meiner
Arbeit sehr zufrieden.

Zum Abschluss dann der groBe Moment. Mit Stem-
pel und Unterschrift erklarte und dokumentierte er
mir ,feierlich” seine Unbedenklichkeit, mit der eine
vorlaufige Verkehrszulassung beantragt werden
kann. Jetzt hatte ich alle Unterlagen fir die Ausar-
beitung zum zweiten OUV Gutachten zusammen,
das mein Gutachter Ingo Luz auch ca. einen Monat
spater fertig hatte. Der ganze Unterlagensatz fillte
nahezu einen kompletten DIN A4 Ordner.

Mit diesem Gutachten stellte ich fir meine D-EHBO
nun beim LBA den Antrag auf Erteilung einer vor-
ldufigen Verkehrszulassung zum Zwecke der Flug-
erprobung. Wegen der Corona Pandemie und
Rickfragen dauerte die Bearbeitung des Antrags
etwas langer, aber im Mai 2020 hatte ich die beno-
tigte Flugzulassung in den Handen.

Seit dem ersten Klebevorgang im Marz 2009 sind
nun schon mehr als 11 Jahre vergangen und jetzt
endlich ging das Projekt von der Bauphase in die

q-
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Flugerprobungsphase.

Nach einigen ausfiihrlichen Bodenkontrollen und
Standlauftests, der Rollerprobung und der Priifung
der Steuerbarkeit bei unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten ging es an den Erstflug.

ERSTFLUG

Am 18. Juli 2020 war es dann soweit: der Erstflug
meiner D-EHBO. Es war fur mich ein besonderer
Moment, als Sascha Hoffmann, ein Pilot mit weit
Uber 3000 Stunden Flugerfahrung, um 08:39 Uhr
vom Flugplatz in Offenburg abhob und in den son-
nigen blauen Himmel stieg. Das Fahrwerk blieb
ausgefahren, denn es galt erstmal nur das Flugver-
halten zu testen. Nach einer halben Stunde Flugzeit
ist er dann — immer in Kontakt mit einem Begleit-
flugzeug - ohne Probleme wieder sicher in Offen-
burg gelandet. Beim Abrollen zeigte ein ,,Daumen
hoch” seinen zufriedenen Eindruck vom Flugver-
halten, den er in der Nachbesprechung nochmals
bestatigte. Alles war im griinen Bereich und nach
zwei weiteren Fligen war es dann an der Zeit, die
Funktion des Einziehfahrwerks im Flug zu testen.
Nach abschlieBenden Tests am Boden wurde beim
vierten Flug das Fahrwerk eingefahren.

Wunderschénes Flugbild

Noch nicht direkt nach dem Start, sondern zuerst
in sicherer Hohe, aber das Fahrwerk lief3 sich pro-
blemlos ein- und ausfahren. Die Zunahme der Ge-
schwindigkeit mit eingefahrenem Fahrwerk war
deutlich. Beim funften Flug wurde dann das Fahr-
werk direkt nach dem Start eingefahren. Das Flug-
bild von dem Flugzeug mit eingefahrenem Fahr-
werk ist schon toll.
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Flugerprobung

Bis Ende Dezember 2020 wurden in zahlreichen
Fligen viele Tests der Flugerprobung reibungslos
abgearbeitet. Die Ergebnisse wurden dokumen-
tiert, weshalb die Dokumentation Seite um Seite
anwuchs. Im Friihjahr / Sommer 2021 standen ver-
schiedene Tests zur Ermittlung der Flugperformance
und die Funktion des Fluglagereglers und im Sep-
tember die Schallpegelmessung in Augsburg an.
Der Schallpegel von acht Steigfligen wurde von
der Schallpegelmessstelle aufgenommen. Nach
Auswertung aller Einflussfaktoren betragt der
Schallpegel der D-EHBO 69,3 dB/A, so dass der
fur das Flugzeug geltende Schallpegelgrenzwert
von 74,2 dB/A deutlich unterboten werden konnte.
Grund hierfur ist sicher auch der eingebaute Schall-
déampfer der Firma CKT.

Flugerprobung

Endgiiltige Verkehrszulassung in Arbeit
Nun ist alles fir die Ausarbeitung des dritten
OUV-Gutachtens zusammen. Auch das Flughand-
buch und das Wartungshandbuch habe ich zwi-
schenzeitig final fertiggestellt. Alles in allem sind
die Dokumentationen der Flugerprobung, das
Flughandbuch mit seinen Ergdnzungen sowie
das Wartungshandbuch mit allen Stromlaufplénen
jeweils ,kleine” Blicher geworden. Alle Unterlagen
liegen nun meinem Gutachter zur Verarbeitung im
dritten Gutachten vor, so dass ich hoffentlich in
Kirze die finale Phase der Flugzulassung einleiten
kann. Mein Ziel ist, 2022 die endgiltige Flugzu-
lassung zu erhalten, um die verschiedenen Flie-
gertreffen (z.B. OUV-Sommertreffen) besuchen zu
konnen. Eine Teilnahme mit dem selbst gebauten
Flugzeug und dabei mit den Kollegen fachsimpeln
ware schon etwas besonders. Auch wirde ich da-
bei gerne meine Selbstbau-Erfahrungen an andere
am Selbstbau eines Flugzeuges interessierte Per-
sonen weitergeben.



Getl:.eu nach dem Motto der OUV
+~TRAUMEN, BAUEN, FLIEGEN".

Zum Abschluss noch ein herzliches DANKE an die
vielen Unterstitzer, egal ob Privatpersonen, Fach-
leute oder auch Firmen. Darin einschlieBen méchte
ich auch meinen OUV Gutachter Ingo Luz sowie die
groBe Gruppe der Selbstbauer Szene, die mir auf
meine Fragen immer bereitwillig wertvolle Hinwei-
se gegeben haben. Und nicht zuletzt vielen Dank
an meine Familie, ohne deren Ruckhalt solch ein
Projekt nicht machbar gewesen ware.

IMPRESSIONEN

D-EHBO in ihrem Element
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Als Berufsfeuerwehrmann wurde ich unter ande-
rem als Rettungssanititer im Rettungshubschrau-
ber Christoph 16 eingesetzt. Meine Aufgaben dort
bestanden aus der Kommunikation mit der Leit-
stelle, der Navigation (nach dem guten alten ADAC
Strafenatlas) und dem Assistieren des Notarztes
an der Einsatzstelle. Irgendwann wollte ich auch
privat in die Luft kommen und fing eine Hange-
gleiter-Ausbildung an. Neben dem A-Schein erwarb
ich die B-Lizenz und durfte nun {iberall iibers Land
fliegen. Eine tolle Zeit und tolle Fliige. Jedoch war
das Ganze sehr umstindlich, denn man bendtigt
immer einen Riickholer, der einen wieder an den
Startplatz zuriickbringt. Deshalb erwarb ich 1987
den Motorseglerschein (PPL-B) und konnte nun

vollig losgeldst herumfliegen.

Dann las ich im ,Flieger Magazin® vom 6. Juni 1994
den Bericht ,Moderner Einfachflieger” iiber die Pul-
sar XP und war hin und weg. Im Februar 1995 wurde
ich Mitglied in der OUV und es stellte sich fiir mich
die Frage ,Soll ich oder soll ich nicht selberbauen?”.

@
-

4
von Armin Adler

Pulsar XP

Kurz nachdem meine Garage fertig wurde, kam im
August 1996 auch schon der Pulsar-Bausatz bei mir

an.

Dann ging alles recht schnell. In Kéln die gro3e 5m
x 1Im x 1m Kiste mit dem Bausatz abholen und mir
von der OUV einen Priifer vorschlagen lassen, der
sich dann den Bausatz und meine Werkstatt ge-
nau anschaute. Seine Fragen zur Verarbeitung von
Kunststoff konnte ich zufriedenstellend beantwor-
ten, so dass mir mein Gutachter Otto Bartsch das 1.
Gutachten schon im Marz 1998 zuschicken konnte.
Im August 1998 bestand ich die PPL A Priifung und
habe mir erst mal mit einem Fliegerkollegen eine

Cessna 150 (Baujahr 1964) gekauft.

Uber die OUV erhielt ich eine Liste mit Leuten, die
in Deutschland ebenfalls eine Pulsar XP bauen. So-
was ware heutzutage aufgrund des Datenschutzes
rechtlich wohl weitaus schwieriger. Die Liste habe

ich aber immer noch...!
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Ganz in meiner Nihe (ca. 30 km) war noch einer,

der eine Pulsar XP baute und bereits einen fast
fertigen Rohbau besalB3. Die Begeisterung kannte
keine Grenzen. Mit vielen Tipps, Fotos und Kopien
war es fiir mich viel leichter zu bauen. So hatte mir

Ralf Ripplinger, ein absolutes Ass im Maschinenbau

und hinsichtlich Materialkenntnisse, mit enormem
handwerklichem Geschick Bohrschablonen fiir die
Bolzenlécher der Holme, gefrédste passgenaue In-
strumentenbretter und vieles mehr iiberlassen.
Ohne seine Unterstiitzung ware ich bestimmt

schon verzweifelt.

Impressionen vom Bau und den Belastungsversuchen




1999 flogen wir gemeinsam per Linie zur SUN &
FUN nach Lakeland Florida und haben uns die
dortigen Pulsars angeschaut und uns mit Schrau-
ben und Kleinkram eingedeckt. Aufgrund privater
Veranderungen musste ich allerdings meinen Wei-
terbau vorerst einstellen und die Pulsar XP bei Ralf
in der Firma in einer Ecke einlagern. Das war nicht
gut, denn so war der Flieger erstmal auf3erhalb mei-

ner Sichtweite.

Ralfs Pulsar wurde in der Zwischenzeit fertig, so
dass ich mit ihm viele Flugstunden durch Deutsch-
land fliegen konnte. Er hatte seine Pulsar mit einem
etwas breiteren Rumpf, einer Klapphaube und ei-
nem original Rotaxschalldampfer ausgestattet und

einen Autopiloten eingertistet.

2015 reichte es dann mit der Einlagerung und mei-
ne Maschine musste dort weg. Zwischenzeitlich
hatte ich wieder einen Hangar (Garage) gebaut und
2015 wurde die Pulsar XP ,nach Hause" geholt. Den
Rumpf konnte ich ziigig fertig bauen und lackie-
ren, um dann den Rotax 912UL, den ich schon seit
1999 besitze, einzubauen. Zu meiner Verwunderung
sprang der Motor sofort an und lief ohne Bean-
standung, bis der verwendete Probetank (1,51 PE
Flasche) leer war. Nachdem der ,PE* Tank wieder

gefiillt war, schnurrte das Triebwerk weiter so vor

sich hin.

| das zweite Zuhause

Zu guter Letzt wurden auch die Fligel lackiert,
Rumpf und Fliigel verheiratet, alles vermessen, ein-
gestellt und kontrolliert, so dass der Flieger zum
Flugplatz gebracht werden konnte.

Hier wurden die Standschubmessungen durch-
gefiihrt, ein Kompensierbericht erstellt, Ruder-
ausschlage dokumentiert, ein Standlaufbericht
angefertigt, eine Krafistoffmengenmessung durch-
gefiihrt, eine Betriebszeiteniibersicht sowie ein Be-
fund- und Arbeitsbericht erstellt usw.

Da seit 1996 eine geraume Zeit vergangen war, muss-
te ich mir einen neuen Priifer (Manfred Antwer-
pen) und Gutachter (Dr. Felix Kruse) suchen. Herr
Antwerpen priifte das Flugzeug sehr genau und ich
hatte noch ein wenig nachzuarbeiten und auch der
Gutachter hatte bei seiner Priifung keine Schraube
ausgelassen. Nach weiteren kleinen Nachbesserun-
gen und mit dem Priifbericht des Priifers wurde
das 2. Gutachten erstellt. Die Fluganweisung Nr. 1
sowie die VVZ erhielt ich dann im Mai 2017.

Am 22.05.2017 erfolgte mit unserem Vereinsflugleh-
rer, technischen Leiter und Kunstflugpiloten Her-
mann Menges der Erstflug, 15 Min nach seiner Lan-

dung saf3 ich selber im Flieger.

Kurz vor dem Erstflug
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Den ersten Uberlandflug machte ich noch im Ok-
tober nach Trier, dann folgten Bitburg, Worms,
Speyer, Freiburg und das OUV Treffen in Hodenha-
gen. Weitere Breitenerprobungsfliige fithrten mich
nach Erfurt, Dresden, Riigen, Liibeck, Norderney,
Grefrath und zuriick nach EDRJ.

.Erster Anflug auf
"fremden" Platz.. !

Erster Uberlandflug

Nach der Schallpegelmessung in Rotenburg / Wiim-
me (August 2018) erfolgte eine weitere konzentrier-
te Flugerprobung, mit deren Ergebnis das Flug-
und Betriebshandbuch auf Stand gebracht und
anschlieBend recht ziigig das 3. Gutachten erstellt

werden konnte.

Instrumentbrett
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Im Februar 2019 ging es nach Braunschweig zum
Nachfliegen durch das LBA. Nachdem dort festge-
stellt wurde, dass die Pulsar im Stall ohne Vorwar-
nung einfach nach rechts abkippt und sich auf die
Seite dreht, musste eine Stallwarnung eingebaut
werden. Zusatzlich wurden zwei Stallstrips auf die
Fliigelnase geklebt, so dass meine Pulsar nach ei-

nem kurzen Schiitteln nur noch die Nase senkt.

Das Corona Jahr 2020 lass ich mal auf3en vor. Im Ja-
nuar 2021 waren dann alle offenen Punkte abgear-
beitet und ich erhielt das finale LBA-Datenblatt fiir
meine Pulsar XP. Mit diesem lang ersehnten Daten-
blatt und einigen anderen Formularen konnte ich
den Antrag auf eine Verkehrszulassung stellen. Die
endgiiltige Zulassung erhielt ich am 22. Marz 2021.
Als Handwerker muss ich sagen, dass die Her-
ausforderung ein Flugzeug zu bauen gar nicht so
schwer ist. Man wéachst an seinen Problemen und
eigentlich gibt es immer Losungen. Die Pulsar XP
ist ein weitverbreitetes Flugzeug, bei dem wahr-
scheinlich jedes Problem schon mal aufgetreten ist.
Nicht zu unterschitzen ist dagegen die Papierlage.
Hier muss von Anfang an ebenfalls sehr sorgsam
gearbeitet werden, aber mit der Unterstiitzung des
Priifers, des Gutachters, dem LBA und der OUV ist
das alles zu schaffen. Man lernt viele Leute kennen
und es sind Freundschaften entstanden.

Zum Abschluss mochte ich mich bei allen bedanken
die mitgeholfen haben, die ich genervt und mit Fra-
gen gelochert habe, die ich zu unmdglichsten Zei-
ten angerufen oder besucht habe, wenn ich etwas
brauchte. Aber vor allem bedanke ich mich bei mei-
ner Frau, die mit Begeisterung dabei war und alles
mitgemacht hat (auch die Probefliige).



Besuch des Flughafens Dresden

"t
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Pioneer 300 ,Hawk"” D — ERSR aus einem
Baukasten aus Italien

W
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Vorbemerkungen

Kurz ein paar Worte zu meiner Person. Mein
Name ist Reiner Scheler und ich habe Anfang der
1970er Jahre den Beruf des Werkzeugmachers
erlernt und Mitte der 1970er Maschinenbau
studiert. Ende der 1960er begann ich mit dem
Modellbau und dem Modellfliegen. Seit 1971
bin ich Mitglied in der Modellfluggruppe des
Fliegerclubs Nirnberg und bin im jetzigen Nach-
folgeverein immer noch als passives Mitglied
gemeldet.

Im Jahr 1980 binich dannin die Segelfluggruppe
des Fliegerclubs auf dem Sonderlandeplatz Hetz-
leser Berg in der Nahe von Erlangen gewechselt,
um dort den Segelflugschein zu machen.

1983 folgten dann der Motorflug- und der Mo-
torseglerschein. Beides mit Schleppberechti-
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(Reiner Scheler)

gung. SchlieBlich machte ich dann 1997 noch
die UL-Berechtigung sowohl fir motorgetriebe-
ne Dreiachser und fir UL-Segelflugzeuge. Dabei
befasste ich mich schon vor tGber 30 Jahren mit
dem Gedanken, mir selbst ein eigenes manntra-
gendes Flugzeug zu bauen. Und so kaufte ich mir
1988 als einer der ersten in Deutschland die Pla-
ne flr eine Vans RV-3.

Leider lieB mir mein Beruf als Techniker im Neu-
bau und Service in Kernkraftwerken bei der da-
mals KWU genannten Firma keine Zeit zum Bau.
Auch fehlte mir der nétige Platz.

Am 14.01.2001 stand dann auf dem Flugplatz
Hetzleser Berg die Vorflihrmaschine einer Pi-
oneer 300 der Firma Alpi Aviation (Italien) samt
dem deutschem Musterbetreuer Micheal Reis
(Inhaber der damaligen Firma UL-Concept) un-
serem Verein fir Probefliige zur Verfiigung. Die
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einhellige Meinung aller Piloten am Hetzles war,
dass das Flugzeug auf der ganzen Linie (ber-

zeugt. Die Bauausfiihrung war hervorragend und
die Flugeigenschaften suchen Gber das gesam-
te, sehr weite Geschwindigkeitsspektrum ihres
Gleichen. Und ein ganz wesentlicher Aspekt war,
dass es den Flieger auch als Baukastenflugzeug
gab.

Bestellung und Anlieferung

Mitte des Jahres 2013, kurz vor Eintritt in die
Freistellungsphase meiner Altersteilzeitbe-
schaftigung, bestellte ich dann den Standard-
bausatz einer Pioneer 300 inklusive einiger Ex-
tras bei der Firma UL-Concept von Michael Reis.
Zu den Extras zdhlten die Vorbereitung des
Rumpfes zum Einbau eines Gesamtrettungssys-
tems, die Verklebung der CFK-Rumpfschale mit
dem hélzernen Rumpfgerist auf der Helling des
Herstellers sowie Tragflachen in vollbeplankter
Ausfihrung.

Es gingen einige Jahre der Entscheidungsfin-
dung und der Vorplanung ins Land, in denen
die Stationierung des Fliegers in den Hallen auf
dem Flugplatz Hetzleser Berg sowie die Nutzung
der Raumlichkeiten flr den Bau bei der Firma
Eichelsdorfer Flugzeugbau in Bamberg abgeklart
wurden. Und natirlich wurde ich auch Mitglied
bei der QUV.

Desweiteren waren Gasdruckdampfer fir das
Fahrwerk, ein Edelstahlauspuff sowie der Motor-
einbausatz inklusive der Motoriiberwachungsin-
strumente Umfang der Bestellung.

Am 15.01.2014 wurde der ,,Baukasten” mit den
Bauteilen der Zelle und einigen Kisten und Kar-
tons per LKW von einer slowenischen Spedition
von ltalien aus in Bamberg bei der Firma Eichels-
dorfer angeliefert.

Umfang des Standardbausatzes einer Pioneer 300
Foto: Alpi Aviation
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Anhand einer Teilelibersicht die unter anderem
auch als Inhaltsverzeichnis der Lieferung diente,
wurde deren Vollstandigkeit geprift. Dabei wur-
de festgestellt, dass die Tragflachen und Ruder
bereits werksseitig mit der Holzbeplankung ver-
sehen und an den Rumpf angepasst, die Fenster-
scheiben mit den Haubenrahmen verklebt und
die Fahrwerksbeine vormontiert waren. Dies war
ein Entgegenkommen der Firma Alpi Aviation
die Michael Reis erreicht hatte, da wahrend der
Fertigung des Bausatzes eine Preiserhéhung von
Gber 10% vorgenommen worden war. €s wurde
jedoch auch festgestellt, dass die Tragflachen
in der englischen ,Hawk“-Version, d.h. mit nur
7.50 m Spannweite geliefert wurden. Das stell-
te jedoch bei der geplanten Zulassung als VLA
(E-Klasse) keinen Nachteil dar.

Rumpfbau

Beim Aufbau des Rumpfes wurden zunachst die
Bodenabdeckungen samt Aussparungen ange-
passt und mit An- bzw. Einnietmuttern versehen.
Dabei wurden auch einige Problemstellen ausge-
macht, die behoben werden mussten. So war die
nichttragende KohlefaserauBenhaut an einigen
Stellen schlecht bis gar nicht mit der inneren
tragenden Holzstruktur verklebt und musste mit
erheblichem Aufwand neu verklebt, gespachtelt
und wieder verschliffen werden.

Reparatur der Verkleidungsteile

4
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Zwischenzeitlich war auch das erste Gutachten
durch Ingo Luz, der mir von der OUV zugeteilte
Projektgutachter, erstellt worden. Darin wurde
dem LBA gegeniber bestdtigt, dass ich in der
Lage bin, ein solches Projekt durchzuziehen und
dass die entsprechend benotigten Raumlichkei-
ten und Werkzeuge vorhanden sind.

' Die Bauteile und Kisten in dem fiir mich in
Bamberg zur Verftigung gestellten Raum

Aussparung Fahrwerksbein

Im Bereich des Hauptfahrwerks konnte die ge-
plante Rumpfaussparung nicht wie vorgesehen
sinnvoll genutzt werden, sprich eine spatere De-
und Remontage der Fahrwerksbeine war nicht
moglich und musste entsprechend umgearbei-
tet werden.

Im Anschluss an diese Arbeiten wurde das Brand-
schott aus Titanblech angefertigt, eingepasst,
mit dem Rumpf verklebt und mit hitzebestandi-
gem Silikon abgedichtet. AuBerdem wurden die
bendétigten Einnietmuttern gesetzt und die be-
notigten Offnungen angebracht. AnschlieBend
wurde die Schwenkvorrichtung fir das Bugrad
und der Heizungskasten montiert.




Auch das Hauptschalterrelais, die Liftungs-
schlduche, die Kraftstoffpumpe, der Kraftstoff-
filter und die Luft- bzw. Ohlkiihler sowie die Ol-
pumpe fir die Propellerverstellung wurden im
Zuge dieser Arbeiten mit eingebaut.

|

Schwenkhebel fir das Bugrad

Danach wurde der Motortrager angepasst und
mit dem Rumpf verbohrt, ausgerichtet und
montiert. Im FuBraum des Cockpits wurden die
Pedale der Seitenruder eingepasst sowie die
Steuermechanik der Kniippelaggregate und der
Bremshebel einschlieBlich des Bremszylinders
an die Vorderseite des Holmkastens im Rumpf
montiert.

Antriebseinheit Einziehfahrwerk

Auf der Rickseite des Holmkastens wurden die
Antriebseinheiten fir das Einziehfahrwerk und
fur die Landeklappen, sowie das Kugelventil
fur den Tankwahlschalter eingebaut. Nach dem
Anpassen und dem Einbau der Hauptfahrwerks-
beine wurde auch deren Verriegelungsmecha-
nismus samt Antriebsspindeln am Holmkasten
verschraubt. Den Abschluss des Fahrwerkein-
baus bildete die Montage des Bugrades an den
Motortrdger.

das erste Mal auf eigenen Beinen

Da im Baukasten keine Zuggabel fiir das Bugrad
zum Rangieren am Boden vorgesehen war, wur-
de eine Gabel des UL-Flugzeugs Breezer be-
schafft und dafir die Bugradachse entsprechend
umgebaut.

Im Bereich der Kabine wurden unter den Sitzen
die Kraftstoffleitungen vom Kugelventil des
Tankwahlschalters in Richtung der Tanks bzw. in
den Motorraum verlegt.

Im weiteren Verlauf des Rumpfausbaues wur-
den die Arbeiten mit den Ruderanlenkungen im
Heckbereich fortgesetzt. Zur Anlenkung von
Hoéhen- und Seitenruder werden Steuerseile ver-
wendet. Fir den Anschluss des Hohenruders wird
ein Umlenkhebel verwendet, derim Heckbereich
des Rumpfes montiert wurde und die Seilzug-
eingaben auf eine Ruderstange, die zum Ruder
fihrt, Gbertragt. Desweiteren wurden die Hohen-
ruderbefestigung angepasst und die Scharniere
fir das Hohen- und das Seitenruder montiert so-
wie dessen Anlenkung angebaut. Hierbei wurde
die Befestigung der Seitenrudersteuerseile am
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Anlenkhebel des Ruders von Baumarktschdkeln
in eine verschraubte, zulassungsfdhige Lésung
geandert.

Bau der Leitwerksteile
und deren Anbau

Der vorgegeben Spalt am Rumpfende zur Auf-
nahme der Hohenruderdampfungsfliche wur-
de an die Flache angepasst, verbohrt und ver-
schraubt.

Leitwerk

Seitenrudertrimmung nachher

Da auf die im Bausatz vorgesehene Seitenru-
dertrimmung verzichtet wurde und die Trimm-
klappe nicht wie vorgegeben mit einer Schraube
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festgesetzt werden sollte, fillte ich die Ausspa-
rung mit einem eingeschafteten Teil.

Alle Ruderklappen von Seiten-, Héhen- und
Querruder sowie der Landeklappen wurden mit
Ceconite bespannt, das mittels Klebelack (finf
Schichten) auf die Struktur geklebt und anschlie-
Bend mit einem Féhn bzw. mit einem Bligeleisen
gestrafft wurde. AnschlieBend bekam die Be-
spannung sieben Schichten Spannlack aufgetra-
gen.

Die Seitenruderseile wurden mit den Klappen
bzw. den Steuerelementen im Cockpit ver-
schraubt bzw. mit Bolzen, Scheiben und Splinten
verbunden und nicht wie vorgesehen mit Schlis-
selringen gesichert.

Zum Abschluss der mechanischen Arbeiten am
Rumpf wurde der Heckkonus an das Rumpfende
angepasst und der Schleifsporn am Heck zum
Schutz des Rumpfes angebracht.

Autopilot

Als Zubehor zum elektronischen kiinstlichen Ho-
rizont der Firma Flybox ist ein zweiachsiger Au-
topilot erhaltlich, der auch eingebaut wurde. Fir
die beiden bendétigten Stellservos baute ich fir
den Einbau im Rumpf eine entsprechende Hal-
terung aus Aluminiumblechen, wobei die Bleche
des oberen Teiles verschweiBt wurden.

Halterung fiir Servos Servoturm”




Motoreneinbau

Als Antrieb kommt ein Rotax 912 ULS zum Ein-
satz. Dazu wurde der Motor mit dem Motortra-
ger verschraubt, anschlieBend die Schlduche
fur die Benzin- und Olversorgung sowie fiir den
Verstellpropeller verlegt, der Auspuff und zu gu-
ter Letzt der Wasserkihler samt Schldauche ein-
gebaut. Am Wasserkihler wurden, abweichend
vom Bausatz, Gummilappen zur Kihlluftfihrung
und zur Abdichtung gegeniiber der Cowling an-
gebracht.
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Airbox mit integrierter Vergaservorwé@rmung

Bei den Vergasern wurde die ,Airbox” in der
Variante mit integrierter Vergaservorwdarmung
und die Auspuffanlage mit der Option aus Edel-
stahl gewahlt. Leider passten die vorgesehenen
Schlauche der Kiihlwasserfiihrung nicht, so dass
entsprechende Rohrfittings aus Edelstahlrohr
angefertigt werden mussten.

Mechanische Motorbedienung

Die einzelnen Funktionen zur Bedienung des
Motors werden mechanisch iber Bowdenziige
betatigt, deren Betdtigungsknopfe in der Mittel-
konsole befestigt sind. Zentral sind der Gashebel,
darunter links und rechts die Vergaservorwar-
mung bzw. der Choke sowie links vom Gashebel
der Heizungszug eingebaut.

Die Bowdenziige fiir das Gas und den Choke lau-
fen durch das Brandschott zu einem Mischer,
von dem aus dann die beiden Vergaser betatigt
werden. Am Mischer im Bereich des Gaszuges ist
auch ein Endschalter fir die Fahrwerkswarnung
angebracht.

Heizung und Liiftung

Die Kabinenheizung sowie die Vergaservorwar-
mung beziehen ihre Warmluft aus der Olkiihler-
box. Von dort geht ein Schlauch zur Heizungsbox,
die Gber einen Bowdenzug an der Mittelkonsole
zum FuBraum der Kabine hin gedffnet werden
kann. Die Frischluft fir die Kabinenhaube wird
durch eine NACA-Hutze unten an der linken Sei-
te der Cowling durch Schlauche im FuBraum der
Kabine zu zwei Liftungsdisen im Panel gefihrt.

Aufbau und Anpassen der Cowling

Nach dem Einbau des Motors wurde die zweige-
teilte Cowling angepasst und deren Schnellver-
schliisse eingebaut. Zum Anpassen der beiden
Halften der Cowling und fir die kreisrunde Pro-
pellernaben-Aussparung, wurde ein gebrauchter
Spinner einer DR 400 mit aufgeklebtem Schmir-
gelpapier verwendet.
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Selbstbau-Schleifklotz

Um die Cowling konzentrisch zur Propellernabe
anzuordnen wurde gemaB Bauanleitung eine
Lehre aus Holz angefertigt, die auf die Propel-
lernabe aufgesteckt wurde. Auf diese Lehre wur-
de dann die Cowling zur Zentrierung provisorisch
montiert. Der untere Teil der Cowling ist mit dem
Rumpf verschraubt, wahrend der obere Teil mit
der Zelle und dem Unterteil mittels Camlock-
Verschlissen verbunden ist.

Propeller

Es wird bei meiner Pioneer 300 ein elektrohy-
draulischer Constant-Speed-Propeller der Fir-
ma Alisport aus Kohlefaser verwendet. Das Be-
dienteil mit Regelpotentiometer befindet sich
im Instrumentenbrett und Gbertragt elektrische
Signale an eine Hydraulikpumpe, die an der Vor-
derseite des Brandschotts befestigt ist. Diese
Pumpe liefert dann den Hydraulikdruck zum
Verstellen der Propellerbldtter. Dabei wird das
Hydraulikol per Schlauch Gber eine Hohlwelle im
Getriebe zur Propellernabe geleitet.
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Kabinenhaube

Nach dem Aufsetzen der Frontscheibe und der
Schiebehaube musste ich feststellen, dass die
Uberginge zur Zelle nachgearbeitet, das heiBt
mit Microballon aufgefillt und nachgespachtelt
werden mussten. Da sich der original Dichtgum-
mi flr den hinteren Teil der Schiebehaube als zu
weich und damit als ungeeignet herausstellte,
wurde ein harteres Moosgummiprofil beschafft
und eingebaut.

Anpassung der Kabinenhaube

Rettungsgerat

Bei der Bestellung des Bausatzes bei Alpi
Aviation wurde auch die Option zur Vorbereitung
fur den Einbau eines Gesamtrettungsgerates fir
das Flugzeug mit bestellt. Daher waren die Hal-
teplatte fir den Fallschirm sowie die Stahlseile,
die den Schirm mit dem Hauptholmkasten bzw.
dem Motortrdger verbinden, bereits eingebaut
bzw. vorverlegt. Die Seile wurden wahrend des
Baus entsprechend fixiert und das eigentliche
Rettungsgerat samt Rakete montiert.

Tragflachen

Bei der Bestellung wurde die Option der kom-
plett mit Holz beplankten Fliigel bestellt. Beim
Tragfligelbau wurden zunachst die Scharniere
an die Klappen bzw. in die Fliigel eingebaut.

AnschlieBend erfolgte der Einbau der entspre-
chenden Steuergestange und Umlenkhebel.



Rohbau der Tragfldchen

Im weiteren Verlauf der Arbeiten wurden die
Randbdgen angepasst und festgeharzt. Um die
Offnungen in den Tragflichen, auf denen die
Handlochdeckel aufgeschraubt werden, wurden
die Ubergidnge mit Microballon angespachtelt
und verschliffen. Das gleiche Verfahren erfolgte
fur die Tankdeckel und die selbst angefertigten
Einsdtze in den Drainéffnungen zum Abdichten
der Offnungen auf der Unterseite der Tragfla-
chen. Die ganze Oberflache der Fligel wurde
zum Schluss der Arbeiten noch mit einer diinnen
Lage Glasgewebe belegt und anschlieBend ver-
spachtelt und fein geschliffen. Zur Fertigstellung
der Tragflachen wurden dann noch die Tanks
eingepasst und mit eingeklebten Leisten aus
Holz befestigt.

Probemontage

Nachdem endlich alle Rohbauteile fertig gestellt
waren, wurden die Teile ,verheiratet”. Dabei
wurden alle Bauteile zueinander vermessen und
entsprechend justiert. Auch das Einziehfahrwerk
wurde auf seine Funktion und auf seine Passge-
nauigkeit hin iberprift.

Die Arbeiten fir die Polsterung der Sitze sowie
die Bespannung der Seitenverkleidungen, die
farblich auf die Lackierung des Fliegers abge-
stimmt sind, wurden aus echtem Leder mit Luft-
fahrtzulassung bei einem professionellen Satt-
lerbetrieb in Forchheim ausgefihrt. Im FuBraum
und im Kofferraum wurde ein schwer entflamm-
barer Teppichboden mit Hilfe von HKlettver-
schlissen verlegt. Zum Sichern von Gepdckstu-
cken wurde ein Gepdcknetz samt Halterungen
im Kofferraum angebracht. €s wurde auch noch
farblich zur Innenverkleidung bzw. zur Lackie-
rung passende Kniippelgriffe (iber das Internet
beschafft und eingebaut.

Rohbau beim Vermessen
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Innenausbau mit farblich angepasstem Steuerkniippel

Belastungstests

Um die Bauqualitat meiner Pioneer 300 zu pri-
fen, waren Belastungstests der Tragflachen und
der Steuerung gefordert. Der Test der Tragfla-
che wurde mit dankenswerter Unterstitzung der
Firma BAYWA in Bamberg, welche kostenlos 2,3
Tonnen Kunstdiinger verpackt in 25 kg Sdcken
leihweise zur Verfiigung stellte, durchgefiihrt.
Diese Sacke wurden nach einem bestimmten
Muster gleichmaBig auf beide Tragflachenhalf-
ten verteilt, bis die vorgegebene Belastung von
4,2 gerreicht war. Das entspricht 1120 kg auf je-
der Flachenseite. Die auftretende Durchbiegung
der Flachen betrug dabei auf jeder Seite ca. 8 cm.

0
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Fir den Belastungstest der Steuerung wurde
eine handelsibliche digitale Personenwaage
umgebaut und die so entstandene Messvorrich-
tung mit Hilfe eines Wassereimers und 10 Liter
Wasser kalibriert. Die gemaB der Bauvorschrift
JAR-VLA §397 vorgegebenen Belastungswer-
te wurden fir die einzelnen Ruder so genau wie
madglich eingestellt.

Protokolliert und Giberwacht wurden die Belas-

tungsprifungen von meinen Bauprifer Reinhold
RuB.

Lackierung

Die Firma Eichelsdérfer lackierte meinen Flieger
mit deren bewdhrten Lacksystem und den vor-
handenen Drehvorrichtungen der Firma Eichels-
dorfer. Die Grundierung wie auch anschlieBend
der eigentliche Lack wurden aufgespritzt.

Fertige Lackierung




Dann wurde die eigentliche Farbschicht auf-
gebracht, um danach die Dekorstreifen mittels
Tape und die Kennzeichen mittels selbstkleben-
der Schablonen abzukleben und zu lackieren. Als
Grundlage fir das Farbschema meiner D-ERSR
wurden die Designs von zwei bestehenden Flug-
zeugen in leicht abgewandelter Form verwendet,
die ich bereits als Modell gebaut hatte.

Das Rumpfdesign meiner Pioneer wurde von der
Hirth Hi-27 Acrostar Mk Il, D-€OIG inspiriert, mit
dem der spatere Kunstflugweltmeister in der
Junbekannten Pflicht” Manfred StroRenreuther
1973 zweiter bei den deutschen Meisterschaf-
tenim Motorkunstflug wurde.

Das Grunddesign fir die Trageflachen und der
Leitwerke meiner D-ERSR stammt von einer
Klemm 107, die ab dem Jahre 1959 sowohl von
der Firma Faller als auch von der Firma Graupner
als Plastik- bzw. als Fesselflugmodell angeboten

Lackiervorlage

Acrostar Mk Il D-€0IG 1973.mit Manfred StréBenreuther

..und das Ergebnis

Elektrik

Die elektrische Verdrahtung der einzelnen Bau-
gruppen wie Fahrwerk oder Landeklappen er-
folgte nach den speziellen Detailschaltplanen,
die dem Bausatz von der Firma Alpi Aviation
beigefiligt waren. Die Kabel, die kleineren Sicher-
ungsautomaten, Schalter usw. waren im Bausatz
enthalten und wurden entsprechend verbaut.

Kabelsalat
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Die Verbindung von Schaltern und Sicherungen
im Panel zu den zellenseitigen Systemen erfolg-
te Gber Multikontaktstecker, um das Panel ein-
fach de- bzw. remontieren zu kénnen. Die Bele-
gung der einzelnen Pins in den Steckern war in
den Schaltplanen enthalten. Die benétigten Ka-
bel wurden systemweise in Biindeln, die durch
Kabelbinder zusammengehalten werden, zu den
einzelnen Systemen verlegt. Die Elektrik fir die
Motorsteuerung wurde nach der Einbauanlei-
tung der Firma Rotax verlegt.

Da im vorgefertigten Panel mehr elektronische
Avionik-Gerate verbaut wurden als von Alpi Avi-
ation vorgesehen, reichte der vorgesehene Platz
nicht aus, um alle benétigten Sicherungsauto-
maten montieren zu kdnnen. Aus diesem Grund
wurde ein zusatzlicher Sicherungskasten ange-
fertigt und unter der rechten Panelseite einge-
baut.

zusdtzlicher Sicherungskasten

2
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Avionik

AuBer der ublichen Avionik wie GPS, Funk-
gerdt, Transponder, ELT und elektronischem
kinstlichen Horizont, wurden zusatzlich ein
Powerflarm, ein Autopilot und ein elektrischer
CO-Wadchter verbaut.

Zusammenbau und Erstflug

Nachdem alle Bauteile endgiiltig fertiggestellt
waren, wurde eine Einzelteilwagung durch-
gefihrt und anschlieBend das Flugzeug in der
Werkstatt fir eine Gesamt- bzw. Schwerpunkt-
wagung auf drei Plattenwaagen zusammenge-
baut.

Dann wurde der Flieger wieder zerlegt und auf
einen Anhdnger zum Flugplatz Bamberg trans-
portiert, wo er wieder zusammengebaut und
vom Baupriifer Reinhold RuB fir den Antrag auf
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Ingo bei der Begutachtung

vorlaufige Verkehrszulassung (VVZ) abgenom-
men wurde. Flr die VVZ wurden in Zusammenar-
beit mit meinem OUV-Projektgutachter Ingo Luz
das zweite Gutachten, also die entsprechenden
Unterlagen fir das Luftfahrt-Bundesamt (LBA],
erstellt. Darin enthalten waren u.a. ein vorlaufi-
ges Wartungs- bzw. Flughandbuch, sowie einige
Fragelisten zu technischen Ausfiihrungen. In der
Zeit bis zur Erteilung der VVZ wurde ein GroBteil
der Bodenerprobung auf dem Flugplatz Bamberg
durchgefiihrt. Nachdem das LBA mir die VVZ zu-

Erstflug

geschickt hatte, fand am 08. August 2019 der
Erstflug der D-ERSR unter der Aufsicht meines
Baupriifers Reinhold RuB statt, wobei ich selbst
als Erprobungspilot fungierte.

Der Erstflug als solches verlief vollig unspektaku-
[ar und ohne irgendwelcher technischen Mangel,
so dass auch gleich die Funktionen der Lande-
klappen und des Einziehfahrwerks getestet wur-
den. Der Flug dauerte 40 Minuten gefolgt von
einer ebenso unspektakuldren Landung.

Einige Tage nach dem Erstflug in Bamberg wurde die
D-ERSR dann zu ihrem endgiiltigen Standort auf den
Sonderlandeplatz Hetzleser Berg Uberfiihrt.
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Danksagung

Beim Bau meiner Pioneer 300 D-ERSR haben
mir Freunde und Bekannte geholfen, in dem sie
mir mit Rat und Tat zur Seite standen. Mein ganz
spezieller Dank geht zunachst an Michael Reis
mit seiner Firma UL-Conzept als deutschen Im-
porteur und Musterbetreuer der Pioneer 300 fir
die vielen Tipps zum Bau.

Mein Dank geht auch an die Firma Eichelsdérfer
Flugzeugbau in Bamberg, deren Chef Ludwig
,LuVo" Vornlocher und deren Mittarbeitern, bei
denenich mich fir den Zeitraum des Bauens ein-
mieten durfte, und wo ich mich richtig Zuhause
gefiihlt habe und wo man mir bei Problemen
stets mit helfender Hand zur Seite stand.

Technische Daten

Spannweite 7465 mm

Lange 6275 mm

Héhe 1960 mm

Leergewicht 380kg

Zuladung 180 kg

Maximales Abfluggewicht 560 kg | |

Zulassiges Lastvielfaches +4,2g/-1,5g *

Motor Rotax 912 ULS -

Hubraum 1352 cm3 ~

Leistung 100 PS ,..._.l .

Propeller Alisport 2 Blatt Constantspeed ] ’- my |
Tankinhalt 2 x 38 Liter ol B e i =
Fahrwerk Dreibeinfahrwerk elektrisch einziehbar l | B vy |
Besatzung 2 Personen ' '
Maximalgeschw 270 km/h i S—— |
Reisegeschw. 230 bis 250 km/h je nach Drehzahl I - TIE I«TE ‘J |
Minimalgeschw. 82 km/h — .
Statistik

Bauzeit 4 Jahre, ca. 560 Arbeitstage

Stunden ca. 2200 Baustunden
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Die Hauptlast mit meinen Fragen und der Erar-
beitung der entsprechenden Problemldsungen
hatte mein Freund und Bauprifer Reinhold RuB
zu tragen, der nie miide wurde einem Laien wie
mir den Flugzeugbau und dessen Regeln beizu-
bringen und meinen Baufortschritt zu iberwa-
chen.

Last but not least sei mein Gutachter Ingo Luz
von der Oskar-Ursinus-Vereinigung genannt, der
das erste und das zweite Gutachten Gber meinen
Bau zur Vorlage beim LBA erstellt hat. Ich hoffe
er wird auch nach meiner erfolgreichen Fluger-
probung das noch ausstehende 3. Gutachten fiir
meine Pioneer erstellen.

Fazit:

Die Pioneer 300 D-€ERSR fliegt nach vierjariger
Bauzeit hervorragend. Wenn ich den Bau noch-
mal vor mir hatte, wiirde ich es wieder tun.




,Das ZUGPFERD" von rené Groiss

Wie kommt man auf die Idee eine RV-7 zu bauen? Rati-
onal ist das ja nicht, denn im Verein hat man eine gute
Auswahl verschiedener Motorflugzeuge und billiger als
ein eigenes ist es im Verein allemal. Ich bin als Segel-
kunstfluglehrer sehr aktiv und habe immer das Problem,
meinen Korper vor einem Kunstfluglehrgang an die Be-
lastungen zu gewdhnen. Die Erfahrung zeigt leider, dass
solche ,Gewdhnungskunstfliige” im Verein doch deut-
lich seltener klappen als erwiinscht. Da ware ein ,auto-
nomes” Motorkunstflugzeug doch nicht schlecht.

Leider gibt es kaum ,verniinftige” Motorkunstflugzeu-
ge in einem Verein und Chartern ist auch nicht so ein-
fach. Wobei ich unter ,verniinftig” verstehe, dass man
ohne schlechtes Gewissen hinsichtlich der Struktur
sogenannten ,Altherrenkunstflug” machen kann - also
Loop, Rolle, Rickenflug, Turn und Kombinationen da-
raus. Ein Rickenflugsystem und ein CS-Prop sollten
Pflicht sein, denn Kunstflug ohne dieses Equipment
macht aus eigener Erfahrung keinen gro3en SpaR. Die
Pitts-Extra-Klasse braucht es fir mich nicht, auch im
Segler mag ich eher die ruhigen Téne und bin dement-
sprechend auch kein Fan von den Hochleistungskunst-
flugzeugen Swift und Fox.

ool e e el s
AT e Das Zugore

Eine Weile lang hab ich mir gebrauchtes 6stliches
Schwermetall angesehen (z.B. Zlin 242, Zlin 526), aber
so nett zumindest die 526 im Kunstflug ist, zu was ande-
rem taugt die meiner Meinung nach nicht wirklich. Und
so etwas zu bekommen ohne dabei tibers Ohr gehauen
zu werden, ist nicht ganz einfach. Zumindest wenn man
wie ich keinen kennt, der sich auskennt (oder einen an-
deren kennt...).

Daher ist die schon vor einigen Jahren zusammen mit
einem Kameraden aufgekommene Idee mit dem Bau
der RV-7 wieder aufgewdarmt worden. Und spétestens
nachdem ich bei Hermann Schiele in seiner RV-7 mitflie-
gen durfte, wusste ich, dass ich so etwas jetzt endlich
auch haben mdéchte. Hermann hat mit vielen Tipps ge-
holfen und vor allem auch meine RV eingeflogen und
mich darauf eingewiesen. Ich hatte zuvor weder einen
Spornrad- noch einen EFIS-Eintrag. Der Erstflug war am
7.11.2019.Vorher und auch danach haben wir viele Tage
gemeinsam in EDMU im Nebel gesessen und (meist ver-
geblich) gehofft, dass es doch noch aufmacht und wir
noch fliegen kénnen. Vielen Dank dafiir Hermann!
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Die RV-7 kann nicht nur Kunstflug, sondern geht auch

sehr gut im Reiseflug, d. h. sie ist schnell, bequem und
hat mit knapp 300 kg eine verniinftige Zuladung.

Warum keine RV-8? Ganz einfach, weil ich unterwegs
neben meiner Frau und nicht vor ihr sitzen mochte und
mir das wichtiger als 3 kts mehr Speed und eine mittige
Position fiir den Kunstflug ist. Zudem gefallt mir die RV-8
vom Design her einfach nicht.

Doch fiir einen Segelflieger wie mich gehort einfach
eine Schleppkupplung ans Ende, egal ob am Auto oder
am Flugzeug. Ich schleppe gerne und ein Flugzeug mehr
mit Haken hat noch nie geschadet. An meinem Heimat-
platz EDMU hat die RV-7 die Zahl der Schleppmaschinen
mal kurz verdoppelt und damit die Verfligbarkeit eines
Schleppflugzeugs doch deutlich erhéht. Daher sollte an
meine RV-7 ein Haken dran.

Die OUV'ler sind wirklich eine klasse Gemeinschaft. Man
kann fragen wen immer man will und bekommt immer
Zeit und eine gute Antwort. So habe ich mir auch ein
paar andere RV-7 gezielt angesehen. Zum Beispiel die
»almost a 14 mod” von Gerd Strassburg, um meine 1,95
Meter Korpergrof3e bequem unterzukriegen. Dabei ist
mir zum Beispiel aufgefallen, dass die normalerweise
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unter dem Instrumentenbrett befestigten Motorbedien-
elemente meinen Knien im Wege sind, weshalb ich die
nach oben neben die Bedienschalter verlegt habe.

Und bei der Gelegenheit hab ich dann auch gleich die
Platzverhaltnisse fir die geplante Schleppkupplung
vermessen und mir noch viele andere wertvolle Tipps
abgeholt. Es hat mich auch sehr gefreut Thomas Sand-
mann als Gutachter wiederzutreffen, den ich 2005 auf
dem Idaflieg-Kunstfluglehrgang kennengelernt habe.

GEDANKEN ZUR EINRUSTUNG

Ein Motorflugzeug mit derselben PS-Zahl wie eine klas-
sische Schlepp-Jodel (als Vergleich Robin DR400) und
einem modernen hydraulischen CS-Propeller, aber um
100 kg leichter und aerodynamisch besser (schon weil
2 Sitzplatze weniger bewegt werden missen - fliegt
schlieBBlich mit derselben Leistung deutlich schneller),
sollte eigentlich mindestens so gut schleppen kénnen
wie eben eine DR 400. Oder?

Mit einer ersten Voruntersuchung habe ich die Abriss-
geschwindigkeiten laut Flughandbuch bzw. Vans Da-
tenblatt miteinander verglichen.

,Knieschonendes” Instrumentenbrett



Flugzeugtyp Klappe 0 Klappe 1 Klappe 2

DR 400/180R, 1000kg 99 km/h (55 kts) 93 km/h (52 kts) 87 km/h (48 kts)
DR 400/180R, 750kg 86 km/h (48 kts)

(gerechnet)

RV-7, 816kg 58 mph (48 kts)

RV-7, 635kg 51 mph (43 kts)

Auf dem Papier bedeutet das, dass die RV-7 beziiglich
der AbreiBgeschwindigkeit gegeniiber einer DR400
langsamer fliegen und damit theoretisch auch schlep-
pen kann. Der Haken bei der Geschwindigkeit ist die
Kihlung. Bestimmte Jodels (DR400/180R) sind speziell
als Schleppflugzeug ausgelegt, weshalb sie das ,R" im
Namen tragen (Remorqueur = Schleppen). Die RV-7 ist
fur den Reiseflug optimiert, weshalb gewisse RV's bei
hohen Au3entemperaturen mit 120 kts steigen missen,
um die Temperaturen im Limit zu halten. 120 kts sind
216 km/h, was zum Schleppen doch etwas viel ist. Also
musste eine Losung her.

Von Anti-Splat-Aero.LLC gibt es die ,EZ Cool Flap” spezi-
ell fiir die RV’s. Dabei handelt es sich um zwei Klappen
(15,5 cm * 11,9 cm), die an der Unterseite der Cowling
eingebaut werden. Von Joachim Weinert, ebenfalls ei-
nem RV-7 Erbauer, weil3 ich, dass man mit gedffneten
Kihlklappen gut mit 100 kts steigen kann ohne Tem-
peraturprobleme zu bekommen. Das ist zwar immer
noch viel zu schnell zum Schleppen, aber immerhin ein
Schritt in die richtige Richtung.

Irgendwo habe ich gelesen (ich meine in einer der alte-
ren OUV News bzw. OUV-Journal), dass fur eine effektive
Kihlung die Luftauslasse luftgekihlter Motoren min-
destens viermal so gro3 sein sollen wie die Einldsse. Bei
der RV-7 haben die beiden Einldasse zusammen ca. 300
cm? und der Auslass vielleicht 200 cm?, wenn man den
durch die Abgasrohre besetzen Querschnitt abzieht.
Die Anti-Splat Klappen kommen zusammen noch mal
auf 190 cm? (mit Offnungswinkel ca. 30°), was insge-
samt einen Auslassquerschnitt von 390 cm? ergibt. Zum
Optimum von 1200 cm? fehlt also schon noch einiges
(genauer gesagt 2/3) um die Motorkiihlung deutlich zu
verbessern.

Meine selbstgebauten Kiihlklappen haben jetzt einen
Querschnitt von jeweils 15 cm * 25 cm (zusammen 375
cm? bei 30° Offnungswinkel). Damit verdreifacht sich
fast der urspriinglich vorhandene Auslassquerschnitt,
aber es istimmer noch deutlich weniger als die Empfeh-
lung. Noch grof3ere Klappen dieser Art waren aus Platz-
griinden nicht gegangen. Bei der aktuellen RV-14 mit ih-
rem Lycoming 10-390 sieht man aber, wie man es noch

groBer und viel aufwandiger hdtte machen kénnen.

meine Kiihlklappen gedffnet und von vorne

Kiihlklappen mit 30° Offnungswinkel
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Zusatzlich sollte meine RV-7 einen groRen Olkiihler be-
kommen, was ja nicht schaden kann, wenn man Angst
vor Ubertemperatur hat. Im Nachhinein gesehen war
der zwar tiberfliissig, da die Oltemperatur kein Problem

ist. Zu spat, jetzt ist er eben drin.

ZAHLEN UND VORSCHRIFTEN

Ve
..

Flr meine RV-7 hatte ich das Ziel, mindestens wie eine
Robin DR400 alle heutigen Segelflugzeuge schleppen
zu dirfen, weshalb die maximale Anhangelast 850 kg

betragen sollte. Da diese in der Flugerprobung auch
nachgewiesen werden muss, kann sie mangels schwe-
rerer Segelflugzeuge auch nicht héher gewahlt werden,
auller man macht einen Doppelschlepp, den ich aber
nicht vorhatte.

Fir die Einrlistung einer Schleppkupplung muss man
naturlich wissen, welche Belastung und resultierenden
Krafte auf die Kupplung und das Heck einwirken. Daftir
ist zum einen die maximale Seillast relevant, zum ande-
ren aber auch in welchem Winkel diese angreift. Direkt
nach hinten (Rumpf nur auf Zug belastet) ist eine groRe
Last wesentlich einfacher auszuhalten als quer, also zur
Seite bzw. nach oben und unten (Rumpf wird auf Bie-
gung belastet).

In der CS-23 (Bauvorschrift Motorflugzeuge) hatte ich
zum Thema F-Schlepp nichts gefunden. In der CS-22
(Bauvorschrift fur Segelflugzeuge / Motorsegler) finden
sich dagegen entsprechende Informationen, die aber
im ersten Moment ziemlich abschreckend wirken. Nach
Ricksprache mit meinem Gutachter Thomas Sandmann
und dem LBA sind fiir uns die , Lufttiichtigkeitsforderun-
gen fiir den Schleppflug” des LBA vom Februar 1971 (im
Folgenden als LBAF abgekiirzt) relevant. Immerhin bes-
ser, aber leider immer noch abschreckend:

Lasten und Krafte CS-22 LBAF
Anhangelast [kg] 850 850
F1 1,3 1,11
F2 1,5 1

F gesamt 1,95 1,11
Max. Seilkraft [daN] 1657,5 944

Richtung oben Unten  seitlich
Richtung [°] 20 40 30 30
Querkraft [daN] 567 1065 829 472

Fiir die Seillast gibt es 2 Faktoren:

F1 ist der Faktor zwischen der Bruchlast des Seiles und der maximalen Anhangelast. Macht bei Faktor 1,3 und 850

kg Anhdngelast eine Bruchlast von 1105 kg.

F2 gibt es nur in der CS-22, da hier noch 50% Sicherheit fiir die Festigkeit der Kupplung zu berticksichtigen sind.
Zudem unterscheiden sich die Winkel. Wahrend die LBAF einen 60° Seilkegel fordert, fordert die CS-22 unter-
schiedliche Winkel je nach Richtung. Diese diirfen sich allerdings auch tberlagern und damit addieren!
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Damit wird die Querkraft noch grof3er als in Tabelle 1 aufgefiihrt. Daraus ergibt sich gemaf3 CS-22 eine seitlich
auszuhaltende Kraft von deutlich tiber 1000 kg, wahrend es nach LBAF knapp 500 kg sind. Zusatzlich darf das Seil
bei diesen Seitenwinkeln keinen Teil des Flugzeugs beriihren. Die Kupplung muss daher ziemlich weit hinten an-

gebracht werden um diese Forderung zu erftillen. Langer Hebelarm bedeutet meist auch hohe Krafte. Eine erste
liberschlagige Betrachtung sowohl der Rumpfstruktur als auch moglicher ,Verlangerungsrohre” bestéatigte, dass

es kaum maoglich sein wiirde diese Festigkeitsforderungen zu erfiillen.

WIE ACHEN ES ANDERE

Die DR400/180R hat laut Flughandbuch vom 1.9.1972
eine maximale Anhdngelast von 970 kg (und das mit Zi-
garrenkistenholzriimpfen) und das Schleppseil darf eine
Bruchlast von maximal 1000 daN und minimal 800 daN
haben. Das ist nicht allzu weit von der LBAF entfernt.
Die Rechnung ergibt, dass der Vierkantstahl, an dem die
Kupplung der DR400 befestigt ist, eine Querkraft von
maximal 500 daN aushalten sollte.

Zusatzliche Hoffnung machte das neueste mir bekannte
zugelassene ,Mainstream”-Schleppflugzeug, die Dia-
mond DA40. Diese hat eine maximale Anhangelast von
750 kg, wobei eine Sollbruchstelle von 400 daN vorge-
schrieben ist. Der Dreisatz ergibt 937 kg Anhangelast
fur eine 500 daN Sollbruchstelle. Damit konnte 850 kg
Anhangelast mit einer 500 daN Sollbruchstelle méglich
sein. Die Riicksprache mit dem Gutachter und dem LBA
ergab griines Licht. Uffl Mit dem 30° Winkel ergibt sich
daraus ein Querzug von 250 daN. Ab an die Detailpla-

nung!

An dieser Stelle noch ein kurzes Wort zum LBA Referat
T3. Bisher kann ich nur Positives berichten. Alle Kontak-
te die ich wahrend Planung, Bau, Zulassung und Flug-
erprobung hatte, waren sehr positiv und alles wurde
schnell und kompetent bearbeitet! Man merkt einfach,
dass hier Personen vom Fach arbeiten, deren Ziel letzt-
lich dasselbe ist wie unseres, namlich sicher zu Flie-
gen! Alle Hirden, die sich unterwegs ergaben, wurden
schnell, kompetent und zielgerichtet diskutiert und
letztlich wurde immer eine fiir alle Seiten gute L6sung
gefunden. Die Mitarbeiter vom LBA haben dafir teils
selbst Recherche betrieben, um die benétigten Doku-
mente zu finden. Top!

UND ANDERE RV'’S?

In den USA braucht man nach RV’s mit Schleppkupp-
lung nicht suchen, da F-Schlepp fiir E-AB Flugzeuge (Ex-
perimental - Amateur Built, so heilen die dort) grund-
satzlich nicht erlaubt ist. Ich habe zwar im Internet das
Bild einer RV-8 mit einer Kupplung gefunden, allerdings
keine weiteren Infos. Die Kupplung befindet sich zwi-
schen Seitenruder und Spornrad und ist wohl an einem
CFK-Rohr befestigt. Leider gab es keine Kontaktdaten

fur Nachfragen.

In England gibt es wohl ebenfalls eine RV-8 mit einem
.RV-8 Glider tow hook system”. Genau dieses System ist
auch in einer deutschen RV-8 verbaut. Aber au3er einer
Art Prospekt und einem unlesbaren Formular habe ich
auch hier keine weiteren Infos gefunden und vor allem
keine Kontaktdaten. Die Kupplung ist an einer Konstruk-
tion aus 3 Stahlrohren zwischen Seitenruder und Sporn
befestigt.

RV-8 Glider tow hook system
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Wie ich heute weil3, gibt es zwei RV-4 die mit einer Kupp-
lung ausgerustet sind. Aber damals hatte ich nur zwei
Bilder von einer der beiden. Bei beiden ist ein geknickter
Vierkantstahl unten am Rumpf befestigt und die Kupp-

lung befindet sich am Ende seitlich des Spornrads.

asymmetrisch angebrachte Schleppkupplung an einer RV-4

Wie machen” bedeutet in diesem Zusammenhang die
Anbringung der F-Schleppkupplung hinsichtlich:

. Position

. Befestigung am Rumpf

. Material (Alu / GFK / CFK / Stahl)
. Konstruktion (kleben / biegen /

schweif3en / schrauben / nieten)

Die Losung der RV-4 war von vornherein auf3en vor, da
mir die asymmetrische Anbringung auf einer Seite Giber-
haupt nicht gefallen hat. Allerdings gefiel mir die Art
der Befestigung und Krafteinleitung tber die hinteren
Spanten in den Rumpfboden. Bei einer symmetrischen
Losung (also gerade hinten raus) muss man aber irgend-
wie um das Spornrad und dessen Befestigung herum-
kommen, da die Kupplung ja nicht unterhalb des Sporns
befestigt werden kann.

Zu diesem Konzept hatte ich vorab zwei Belastungsver-
suche mit der groBen Tost Kupplung E85, mit jeweils
einem Vierkantrohr aus Alu und aus GFK durchgefiihrt.
Die asymmetrische Einleitung der Zugkraft durch den
Seilzug (die Kupplung selbst ist ja nicht rotationssym-
metrisch) flihrte zu einem Torsionsmoment, das beide
Rohre aufgrund der groBen Offnungen fiir den Sporn-
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radtréger nicht aushielten. Auch war das 80er Alu-Vier-
kantrohr nicht wirklich schon.

Belastungsversuch mit Alu-Rohr

Ein guter Bekannter meinte irgendwann zu mir, dass
eine Schleppkupplung an einem Spornradflugzeug
kein Problem sein sollte, da ein Rumpf, der die Last vom
Spornrad aushalt, auch die Last der Kupplung tragen
sollte. Also flugs nachgerechnet und sowohl die CS-22
als auch die Nachrechnung der Dimension des Sporn-
radtrégers ergaben eine maximale Spornradlast von ca.
240 daN. Reichte also leider nicht fir die Anbringung
der Schleppkupplung.

Die Losung brachte dann eine Diskussion mit Helmut
Lindner vom LTB Fiberglas-Technik Rudolf Lindner
GmbH & Co. KG. Nachdem er mir anbot die notwendi-
gen Schweillarbeiten durchzufiihren (er ist Flugzeug-
schweiller), war der Weg zu einer Stahlkonstruktion zwi-
schen Spornrad und Seitenruder frei!

= ey

F-r1ifg F-mizdl|

- 443 mm |

Kupplungstréger als Stahlrohr

Wegen der Verfligbarkeit bei Aircraft Spruce habe ich
Flugzeugstahl (4130) gewahlt, der in etwa die 4-fache
Festigkeit vom normalen ST 35 Stahl hat. Verwendet
habe ich dann ein einzelnes dickes Rohr, das tiber einen
geschweilsten Flansch mit dem Spornradhalter an den
hintersten Spant geschraubt wurde. Das Rohr habe ich
hinten abgeflacht und die Tost-Kupplung Uber ange-
schweifl3te Halter direkt eingeschraubt.




Urspriinglich hatte ich wegen derim Katalog angegebe-
nen maximalen Anhdngelast die grof3e Tost-Kupplung
E85 gewahlt. Da aber die deutlich kleinere und leichtere
E22 auch fir bis zu 10.7 kN zugelassen ist, bin ich letzt-
lich auf die E22 gewechselt. Das reichte vollig fiir die ge-
plante 500 daN Sollbruchstelle.

Um Platz fiir den Kupplungstrager und die geforderten
Seilwinkel zu schaffen, musste das untere GFK-Formteil
des Seitenruders angepasst und die hintere Positions-
leuchte etwas hohergelegt werden.

Wie der Name schon sagt, ,federt” die Spornradfeder,
weshalb der Abstand zur Kupplung ausreichend grof3
gewahlt werden musste. Schon in der normalen Parkpo-
sition betragt der Federweg etwa 5 cm im Vergleich zur
unbelasteten Position. Mir wurde von RV's berichtet, bei
denen der Spornradtrager seinen Abdruck in der Seiten-
ruderflosse hinterlassen hat und auch die Spornfeder ist
wohl ein ,lbliches” Ersatzteil.

angﬁabauter Kupplungstréger plus Kamera

Um auf einen Riickspiegel verzichten zu kdnnen wurde
eine Kamera rechts neben der Kupplung angebracht.
Deren Bild kann auf dem eingebauten Dynon HDX 1100
angezeigt werden. Da ich auch noch eine Frontkamera
zum Rollen habe, wurde zusatzlich ein einfacher Um-
schalter eingebaut, mit dem ich die gewUinschte Kamera

anwadhlen kann.

Kamerabild auf dem Skyview

Die Festigkeit habe ich von der Kupplung bis zum Fli-
gel komplett nachgerechnet. Der Seilzug nach hinten ist
nicht das Problem, hier liegen die vorhandenen Festig-
keiten weit Uber den notwendigen Werten. Der kritische
Punkt ist die Biegebelastung in Querrichtung, sowohl
zur Seite als auch nach oben/unten. Das Rohr habe ich
mit der Formel fUr den einseitig eingespannten Trager
berechnet. Der Zug zur Seite ergibt eine Druckkraft
auf dieser Seite in Flugrichtung und eine Zugkraft auf
der anderen Seite. Die Krafte ergeben sich dabei aus
dem Hebel und der Breite/Hohe des entsprechenden
Elementes. Damit habe ich alle anderen Elemente ein-
schlie3lich der Rumpfstruktur berechnet.

Die horizontale Biegebelastung wird Uber das Rohr,
dessen Flansch, die Schrauben am Flansch, einen quer-
liegenden Winkelstahl, Schrauben, zwei Aluwinkel und
Nieten auf die seitlichen Rumpfwande lbertragen. Zu-
satzlich tragen auch die beiden hinteren Spanten Uber
den Spornradtrager mit. Gerechnet wurde jedoch nur
der Lastpfad, der in der Lage ist, die komplette Last auf-
zunehmen.

Die vertikale Biegebelastung wird iber den durch eine
SchweilBkonstruktion verstarkten Spornradtrager auf die
beiden hinteren Spanten und dann auf die Rumpfhaut
Uibertragen. Da diese Spanten bereits das Hohen- bzw.
Seitenruder tragen, sind sie ausreichend stark dimensio-
niert. Auch das wurde natdirlich von mir nachgerechnet.
Bei der Biegefestigkeit der Rumpfstruktur ist die Knick-
steifigkeit (oft auch als Beulsteifigkeit bezeichnet) die
begrenzende GréRe. Wenn man den Rumpf biegt wird
er nicht auf der Seite der Zugbelastung rei3en, er wird
auf der anderen Seite einknicken. Der Rumpf wird im-
mer zwischen den Spanten knicken, am Spant ist er ja
gestutzt. Daher habe ich jeweils zwischen den Spanten
die Knicksteifigkeit berechnet und mit der notwendigen
Last verglichen. Fir die Knicksteifigkeit der Rumpfwand
habe ich jeweils die Stiffener und die gerundeten Ecken
(als Viertelrohr) gerechnet und addiert. Hier waren keine
weiteren Verstarkungen notwendig. Alle Berechnungen
wurden dem Gutachter und dem LBA vorgelegt. Ob
diese letztlich (auBer fiir meine Auslegung) notwendig
waren, weil} ich nicht, aber es wurde sowieso ein Belas-
tungstest bis zur Nennlast verlangt.
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BAU DER SCHLEPPKUPPLUNG

Das Rohr aus 4130 habe ich hinten aufgeschnitten und
mittels Formstiicken in einer Presse in die endglltige
Form gedriickt und danach die Unfeinheiten mit dem
Hammer begradigt. Der erste Versuch war quasi zum
Uben, aber beim zweiten Mal wusste ich wie es geht
und konnte ein brauchbares Ergebnis erzielen. Das Rohr
wurde dann auf der anderen Seite im passenden Winkel
und der passenden Lange abgesagt.

Fir den Flansch habe ich zunachst das Loch fiir das Rohr
auf der Drehbank eingestochen und die paar Zehntel
Abweichungen zur eigentlich korrekten Ellipse waren
mir egal. Danach habe ich es auf einer Frase mit Glas-
malistaben eingemessen und die Locher gebohrt. We-
gen der Passgenauigkeit wurden alle Lochbilder auf
diese Art erzeugt. Die duflere Form wurde dann mit
Bandsage und Feile als letztes angepasst. Auf dhnliche
Weise wurden die Einzelteile fir die Verstarkung des
Rumpfes gefertigt: Bohren, sagen und feilen.

Kupplungstréger mit Vorrichtungen fertig zum Verschweil3en
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Mittels mehrerer Vorrichtungen wurde alles zum Sporn-
radhalter fixiert und konnte dann innerhalb einer knap-
pen Stunde von Helmut Lindner zuerst geheftet und
dann durchgeschweif3t werden. Fast hatten wir die
kleinen Verstarkungsecken zwischen Flansch und Rohr
vergessen, die die Haltelocher zum Rohr hin verstarken!
Zuerst wollte ich alles selber schweil3en, aber nach ei-
nem ,WIG Schnupperlehrgang” im Rahmen des Zell-
wartlehrgangs Metall in Bad Sobernheim war mir klar,
dass ich das vergessen kann. Die Zeit zum Uben habe
ich einfach nicht.

Obwohl Rheinland-Pfalz nur ein kleiner Landesverband
ist, haben die dort ein tolles Lehrgangsangebot, das ich
schon ofters in Anspruch genommen habe und sehr
empfehlen kann. Da ist mein Heimatverband Bayern
weit davon weg und selbst Baden Wiirttemberg (BWLV)
bietet diesbeziiglich nicht ganz so viel an. Zudem ist das
Schulungszentrum in Bad Sobernheim auch bzgl. Uber-
nachtungsmaoglichkeiten und Verpflegung top ausge-
stattet und das Stadtzentrum ist zu Fu8 problemlos er-
reichbar. Wer mal auf dem Klippeneck oder friiher dem
Hornberg war, weil3 wovon ich rede.

Der Einbau in den Rumpf verlief ohne Probleme, auch
wenn man beim Quickbuild hinten einige Nieten wieder
entfernen muss. Gut dass ich zuvor mit Pappmustern
probiert hatte, wie alles geteilt werden muss, um durch
die kleinen Locher zu kommen.

FOR MORE THAN
Eio_uam

Ausklinkgriff



Schlussendlich musste noch das Seil fiir den Ausklink-
griff nach vorne gelegt werden. Und auch hier eine
kleine Uberraschung. Die von Tost mitgelieferte gelbe
Kugel ist als Auslosegriff gar nicht zuldssig, da ,rundes”
nicht so grifffest ist, wie etwa ein ,T“ Die verwendbare
T-Alternative habe ich dann beim LTB Lindner bekom-

men.

WAS GIBT ES SONST NOCH?

Die Bauabweichungen fiir den F-Schleppeinsatz sind
Uberschaubar:
F-Schleppkupplung inklusive Kamera
. grof3e Kuihlluftklappen
groBerer Olkiihler mit 13 Reihen und
Befestigung von Showplanes
externer Mocal Olthermostat
. Lycoming 10-360 M1B
Schalld@dmpfer System Liese

. Christen Riickenflugsystem

Hartzell Alu CS Propeller (ganz
bewusste Entscheidung zu einem
schweren Propeller, um den Leermas-
senschwerpunkt wegen der zusatzli-
chen hinteren Masse der F-Schlepp-
kupplung auszugleichen)

»almost a 14 mod” (wegen Bein- und
Kniefreiheit)

Dynon HDX1100 System mit 2 Bild-
schirmen, 2-Achs Autopilot, AOA,
Funk + Transponder, ADS-B out

Air Avionics Air Traffic fir Flarm und
ADS-Bin, ATD

Classic Aero Designs Innenausstat-
tung

Spornrad von JD

Schiebehaube mit Supertracks von
Flyboy Accessories (wiirde ich nie
anders machen)

Ansonsten handelt es sich bei meiner D-EIRG um ganz
normale Vans-Kost:

ganz normale Vans-Kost
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BELASTUNGSTEST

Vor dem ersten F-Schlepp wurde vom Gutachter und
LBA ein Belastungstest der Kupplung gefordert bei dem
der Kupplungstrager und dessen Befestigung gepriift
wurden.
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Die Kupplung musste bei fixiertem Rumpf jeweils nach
hinten, links, rechts, oben und unten belastet werden.
Fir die Tests ,oben / unten” wurden ein Werkstattkran
und flr die anderen Richtungen die Anhdangekupplung
eines PKW sowie ein Dibel im Boden verwendet. Die
Kraft wurde immer Uber eine Seilwaage an der Kupp-
lung gemessen und jeder Versuch mit Video dokumen-
tiert. Insgesamt gab es 5 Belastungsversuche. Danach
wurde das Flugzeug griindlich und gliicklicherweise
erfolglos auf Schaden Uberpriift.

FLUGERPROBUNG

Wie eine RV fliegt muss man keinem mehr erzahlen.
Deshalb geht es hier nur um die Schlepperprobung.
Nachdem der Motor eingelaufen, der GroBteil der sons-
tigen Flugerprobung beendet und der Belastungsver-
such erfolgreich absolviert war, kam Uber ein weiteres
Gutachten vom LBA die Freigabe zum ersten F-Schlepp.
Da unsere Segelfluglehrer wenig aktuelle Flugerfahrung
auf Einsitzern haben und die Leistung nicht als kritisch
angesehen wurde, zumal man in EDMU auf der 28 insge-
samt 1200 m Schleppstrecke nutzen kann, entschieden
wir uns, den ersten F-Schlepp nicht mit einem Einsit-
zer, sondern einsitzig mit dem Doppelsitzer Twin-Astir
durchzufiihren. Trotz geringem Riickenwind wurde die
28 gewahlt, da in dieser Richtung deutlich mehr Stre-
cke zur Verfligung steht. Bei diesem ersten Schlepp hob

i

Belastungsversuch nach hinten

-




der Segler nach ca. 150 m und die RV nach ca. 340 m
ab. Auch mit unserer vollgetankten DG 1000 (fir Nicht-
segelflieger: vollgetankt heit Wasserballast im Fliigel)
betrug die Startrollstrecke der RV nicht mehr als 350 m.
Das Abheben der RV-7 erfolgt je nach Beladung mit 45 -
48 KIAS. Etwas aufpassen muss man auf unebenen Gras-
pisten, denn wenn man kurz vorm Abheben eine Bo-
denwelle trifft, erhoht sich der Anstellwinkel und man
steigt schneller als das anhdngende und bremsende Se-
gelflugzeug. Dann kann es passieren, dass man wie eine
Uberreife Pflaume in der Luft hangt. Daher lieber etwas
ldnger am Boden bleiben und ausreichend Fahrt aufho-
len. Dieses Problem ist aber nicht RV-7 typisch, sondern
betrifft die meisten Spornrad-Schleppmaschinen.

Als Schleppgeschwindigkeit haben wir immer 75 KIAS
gewahlt. Dies entspricht 135 km/h und ist flr die heu-
tigen modernen Segelflugzeuge nicht zu schnell. Dank
meiner verbauten gro3en Kiihlluftklappen lagen meine
Zylinderkopftemperaturen (CHT) trotz 30°C Au3entem-
peratur und grof3en Schlepphdhen mit Inversionen bei
5000ft noch deutlich vom Maximum entfernt. Auch der
Betrieb mit Mogas war an diesen hei3en Tagen kein Pro-
blem.

IMPRESSIONEN ZUR FLUGERPROBUNG

Aufgrund der Forderung des LBA wurde trotz meiner an-
gebauten Kamera fiir die ersten Versuche zusatzlich ein
Riickspiegel am Kabinendach montiert. Im Gegensatz
zum Rickspiegel ist die an der Kupplung befestigte Ka-
mera wahrend des F-Schlepps aber deutlich angeneh-
mer zu benutzen, da sich das Kamerabild direkt neben
der Fahrtmesseranzeige auf demselben Bildschirm be-
findet. Der Blick des Piloten wahrend eines F-Schlepps
mit Rickspiegel wandert zwischen Fahrtmesser, Riick-
spiegel und Umgebung hin und her. Da das Bild der Ka-
mera auf dem EFIS (also Fahrtmesser) angezeigt wird, re-
duzieren sich die Blicke auf das EFIS und die Umgebung.
Man spart eine Blickrichtung.

Allerdings bietet der Rickspiegel zu Beginn wahrend
des Seilstraffens eine bessere Hilfe, da die Kamera so tief
montiert ist, dass das Seil nicht auf seiner ganzen Lange
beobachtet werden kann. Daher wurden alle F-Schlepps
auch mit dem Spiegel durchgefiihrt, obwohl dessen
Luftwiderstand im Reiseflug zu merken ist. Der Spiegel
kostet 5-8 kts im Reiseflug.
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Spannend war die Forderung, die 500 m Startstrecke
Uber ein 15m Hindernis mit der vollen Anhangelast (bei
mir 850 kg) unter ISA Bedingungen zu bestehen. Die
Forderung steht in der,Special Condition Glider Towing”
der EASA. Und da ich die Reduzierung der Sollbruchstel-
le von 500 daN der Diamond DA40 iibernommen hatte,
musste ich auch alle anderen Anforderungen aus dieser
Vorschrift erfillen. Kann sich jemand erinnern, im Dop-
pelsitzer im F-Schlepp nach 500 m schon mal 15 m hoch
gewesen zu sein, auch wenn es sich um einen Twin-As-
tir mit nur 580 kg Abflugmasse handelt? Die meisten
Schlepppiloten sind doch froh, wenn man nach dieser
Strecke den Boden verlassen hat.

Um diese Forderung nachweisen zu kénnen, musste ich
zundchst ein Segelflugzeug mit 850 kg finden. Hier bie-
tet sich die ASG 32 von Schleicher an. Die gute alte ASH
25MI meiner Freunde reichte dafir leider nicht, obwohl
diese mit ihrer grof3en Spannweite von Uber 25 m und
gleicher Abflugmasse eine deutlich bessere Startper-
formance als die ASG 32 hat, zumindest im Eigenstart
mit gleicher Motorisierung. Um eine ASG 32 fiir meine
Erprobung aufzutreiben, habe ich einfach mal in den
Onlinecontest gesehen. Und tatsachlich befand sich
gerade das gewlinschte Flugzeug ,auf Urlaub” in Aalen
Elchingen. Oliver Schmelzer und René Reitz aus dem
hohen Norden haben sofort zugesagt, mir ihren Flieger
fuir meine Erprobung zur Verfligung zu stellen. Und um
wirklich die 850 kg zu erreichen, haben sie ihre ASG 32
sogar extra fir mich noch mit ein bisschen Wasser ge-
fullt. Vielen Dank noch mal an Euch und natirlich auch
an Anette Schmelzer und die anderen, die am Boden
geholfen haben! Damit hat sich mal wieder gezeigt, dass
Selbstbauflugzeuge viele neue Freunde schaffen kénnen.
Die Auswertung blieb bis zum Schluss spannend, da
die Startstrecke ja noch gemal der OUV Technischen
Mitteilung TI-29 auf ISA-Bedingungen zuriickgerech-
net werden musste. Nur gut, das mein Gutachter Tho-
mas mir aufgetragen hatte, fiinf Schlepps zu machen.
Zwei waren namlich tatsachlich deutlich schlechter (bei
einem ist beim Anschleppen die Flache des Segelflug-
zeugs heruntergefallen und hat stark gebremst), so dass
zum Schluss drei glltige Versuche mit einem Startstre-
ckenmittelwert von 497 m Gber 15 m Hindernis Ubrig
blieben. Damit war die Forderung der Special Condition
geschafft.

Mit der ASG 32 (850 kg) im Schlepp lag das Steigen bei
guten (allerdings unkorrigierten) 2m/s bis iber 4000 ft.

Die Forderung, 1.5m/s Steigen in einer Dichteh6he von
3900 ft einzuhalten, war also kein Problem. Mit der leich-
teren DG 1000 lag das mittlere Steigen eher oberhalb
3m/s und ist damit besser als mit der Robin DR 400.

In diesem Zusammenhang noch ein Wort zum Dyn-
on HDX 1100, dass mir wahrend der gesamten Fluger-
probung eine sehr groRe Hilfe war. Das Dynon besitzt
eine Log-Funktion, die ich auf 200 ms eingestellt habe.
Und egal um was es ging, ich musste nichts mitschrei-
ben oder ausmessen, sondern konnte alles einfach aus
dem Lodfile extrahieren. In dem Logfile befinden sich
Temperatur, Druckhéhe, GPS-Hohe, IAS, TAS, GPS-Ge-
schwindigkeit, GPS-Position, Drehzahl, Motorparameter
inklusive aller davon abgeleiteter Daten, wie z. B. der
Dichtehohe. Wahrend der Erprobung habe ich eigent-
lich nur die Uhrzeit notiert, um spater im File nicht so
lange nach den interessanten Stellen suchen zu missen.
Die interessanten Stellen konnte ich dann einfach ins
Excel einlesen und anschlieBend gemdiitlich auswerten.

Die RV-7 ist ein sehr taugliches Schleppflugzeug und
schleppt Kunststoffsegler mit hohen Flachenbelas-
tungen sogar besser als eine DR 400. Mit der DG 1000
steigt sie Uber 3m/s und mit einer DG 800 beim Heim-
schlepp 2,5m/s bei 100 kts und gedffneter Kiihlklappe.
Die Start(roll)strecken sind kurzer als mit jedem anderen
LUblichen” Schleppflugzeug, das ich aktuell kenne (die
Wilga mal auf3en vor).

Unter ,erschwerten” Verhdltnissen (Segler mit hoher
Flachenbelastung, tiefer Boden, Riickenwind) ist die RV
beim Start jedem UL und jeder DR 400 deutlich tberle-
gen. Flr Flugzeuge in Holz- oder Gemischtbauweise ist
die RV-7 dagegen doch zu schnell und benétigt zu viel
Kihlung.

Bezuglich der Betriebskosten liegt man eher unterhalb
einer klassischen DR 400 mit Festpropeller, aber ein UL
ist unschlagbar giinstiger. Griinde dafiir liegen beim
wassergeklhlten Rotax, mit dem deutlich schneller ab-
gestiegen werden kann. Und selbst die Rotax-Turbo’s
haben gerade mal den halben Spritverbrauch der RV-7
mit angehangtem Segelflugzeug. Etwas hinkt der Ver-
gleich natirlich, da zwischen dem Rotax 914 mit 115 PS
und dem Lycoming mit 180 hp ein deutlicher Leistungs-
unterschied vorhanden ist.
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Lauter als eine ,normale” DR 400 ist meine RV-7 zwar
nicht, denn auf dem Papier stehen meine gemessenen
72.1 dB den 72 dB einer DR400/180R gegenlber. Aber
hinsichtlich Larm ist heutzutage nicht mehr eine DR 400
mit Lycoming, sondern ein UL mit Rotax das Mal3 der
Dinge, weshalb heute an vielen Flugplatzen eben meis-
tens mit einem UL geschleppt wird.

Zudem halte ich die RV nicht fiir vereinstauglich, zumin-
dest nicht in der Spornradvariante wie die meinige. Ich
habe mittlerweile fast 200 Landungen und noch immer
gibt es hin und wieder eine Landung mit der ich nicht
zufrieden bin (seltsamerweise noch keine einzige nach
einem F-Schlepp). Zudem sind die Pedale nicht verstell-
bar (werden beim Einbau an den Piloten angepasst) und
die Sitze kdnnen nur mit Aufwand angepasst werden,
in dem man auf die Schnelle entsprechende Kissen ins
Kreuz gelegt bekommt. Zudem ist die RV-7 ein Sport-
flugzeug und deshalb sehr agil und schnell, was der lb-
liche Vereinspilot normalerweise nicht kennt. Mir macht
das Teil aber Mega-Spal3 und ich habe noch keine Minu-
te bereut, das Projekt durchgezogen zu haben - inklusi-
ve der Schleppkupplung.
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Die anfangliche Frage, wie der Gaul auf das Flugzeug
kommt, muss ich noch kurz beantworten. Ganz einfach.
Den hat meine Heike zuerst auf das Leitwerk skizziert.
Dabei hatte es mich unheimlich gefreut, dass sie, die mit
Fliegen eigentlich gar nichts am Hut hat, sich pl6tzlich
mit dem Design der RV-7 beschiftigte. Und das obwohl
sie mir immer sagte, dass es neben meinem Segelflug-
zeug kein zweites Flugzeug geben wird. Na ja, zum
Gllck zahlen nach revidierter Auffassung Segler und
Motorflugzeug getrennt. Und plétzlich macht es ihr
auch Spaf3, mit der RV bequem und schnell zu reisen,
zumindest so lange die Thermik ,Pause” macht - da hat
auch Regen seine Vorteile.

Final haben dann die Jungs der Firma Scheme Designers
das Pferd von einem Foto meines Wallachs abgepaust.
Ich lasse doch nicht zu, dass meine Heike das mit den
Pferden nicht mit mir teilt!

Zwei RV-7

Das Zugpferd beim Ausruhen

48



OU\/ SOmmcf Yy d: f enn Vom

A7 bis 29.03.2021
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Es gibt kein schlechtes Wetter, es gibt nur schlechte
Kleidung .... und VFR-Piloten die bei den widrigen
Wetterverhdltnissen vom Wochenende nicht mit ihren
Fliegern zum OUV-Fliegertreffen nach Bad Diirkheim kom-
men konnten. Ein ausgedehntes Regengebiet, das sich
von Nordwesten ndherte, erlaubte am Freitag und Sams-
tag noch VFR Bedingungen, sorgte aber am Sonntag fir
wolkenbehangene Gebirgsketten und z.T. IMC-Bedingun-
gen.

ntgegen aller Erwartungen haben es dennoch drei Pi-
loten mit ihren Selbstbauten geschafft. Ferdinand Oll-

fisch (Ferdi) aus Landsberg sagte sich, wenn Fliegen nicht
geht, dann geht’s mit Auto und Anhanger. Und so prasen-
tierte er seine wunderschone MC30,,Luciole” (auf Deutsch
,Gluhwirmchen”) vom Konstrukteur Michel COLOMBAN.
Der 220 kg MTOM-Flieger hat eine Leermasse von nur
97 kg, d.h. die Zuladung ist groBer als die Leermasse! Die
mit einem 23 PS und 30 kg schweren Vanguard-Motor
ausgerustete Luciole verbraucht bei einer Reisegeschwin-
digkeit von 130 km/h lediglich 4 Itr/Std. Superbenzin und
hat bei einem Tankvolumen von 24 Liter eine Reichweite
von 780 km. Obwohl fiir diesen Flieger urspriinglich kein
Rettungssystem vorgesehen wurde, installierte Ferdi ein
pyrotechnisches Gesamtrettungssystem.

JAHRBUCH 2021
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Als weitere Uberraschung landete am Samstag Erhard
Fried mit seiner EUROPA aus Osterreich. Dieser Flieger
lag 5 Jahre als ,angefangenes Projekt” im Hangar, bevor
Erhard den Flieger in mihevoller Kleinstarbeit fertig stell-
te. Startflugplatz war Tulln in der Nahe von Wien. Fir die
Strecke von 600 km bendtigte Erhard Fried 3 Stunden. Der
80 PS ROTAX ermoglicht der EUROPA eine Reisegeschwin-
digkeit von 200 km/h bei einem Verbrauch von 15 Ltr./Std.
Mit einem Tankvolumen von 82 Liter kann dieser Flieger
immerhin eine Strecke von ca. 900 km bewaltigen. Der
Heimflug am Sonntag zwang ihn auf Grund der Wetterver-
haltnisse zu einer Zwischenlandung in Sinsheim, wo er die
Zeit fur einen Besuch des Flugzeugmuseums nutzte. Am
Dienstagnachmittag landete er dann wieder sicher auf sei-
nen Heimatflugplatz in Tulln..

JAHRBUCH 2021

ie Krénung war allerdings der Besuch unseres Flie-

gerkameraden José Carlos Martinez Barreiro aus Ri-
badumia im Nordwesten von Spanien. Der Name der Stadt
sagt einem nicht viel, aber wenn er den Namen der Stadt
,Santiago de Compostela” erwahnt, die sich in der Nahe
befindet, weil} so ziemlich jeder Mensch wo er herkommt.
José landete am Freitag mit seiner Jodel D92 (EC-ZCZ),
die vor 20 Jahren gebaut wurde. Der Flieger ist ein Hingu-
cker im makellosen Zustand. Angetrieben von einem VW
1835cc mit 60 PS erreicht der Flieger eine Reisegeschwin-
digkeit von 160 km/h und kann so mit einem Tankvolumen
von 60 Litern und einem Verbrauch von 10 Ltr./Std eine
Strecke von ca. 800 KM zurlicklegen. Die Leermasse dieses
wunderschdnen Fliegers betragt 209 kg. Bei einem MTOM
von 347 kg kdnnen beachtliche 138 kg zugeladen werden.
In Zeiten, in denen Ultralights mit Avionik in 4 bis 5-stelli-
ger Summe ausgeriistet werden, fliegt Carlos mit Grundin-
strumentierung, einem iPad und Garmin ,emergency gps".

Erhard und seine EUROPA




Trotz COVID-Auflagen, einem detailliertem Hygiene-
konzept und der professionellen Unterstiitzung des

Flugsportverein Bad Diirkheim (Vielen Dank an Thomas
Gschwind und allen Bad Durkheimern), konnten wir ca.
100 Mitglieder begriiBen. Am Samstagabend im Anschluss
an unsere ,OUV-Mitgliederversammlung” endete unser
Sommertreffen mit einem umfangreichen Buffet und aus-

g 3

reichend Zeit fir regen Erfahrungsaustausch, bevor wir
uns am Sonntag auf grof3tenteils 4 Rddern wieder auf den
Heimweg machten.

Klavs Richder
(OVV \/izeprh'sio(ey\ir)

OUV Geschaftsstelle ©
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(Michael Anderson, Hans-Peter Schneider)

ALLGEMEINES

Zu den Luftsportgeraten mit einer Leermasse von maximal 120 kg zahlen:

e Hangegleiter (Drachen)
e Gleitsegel (Gleitschirm)

e Trike mit Drachenfligel, motorisiert

e Motorschirm

e Dreiachsgesteuertes UL-Segelflugzeug
e Dreiachsgesteuertes, motorisiertes UL

® Hubschrauber (bisher noch nicht angewandt)

e Tragschrauber (bisher noch nicht angewandt)

In diesem Bericht beschréanken wir uns auf die dreiachsgesteuerten

Flugzeuge und Hubschrauber.

Das ,wahre”,
wirklich leichte
Fliegen

3-Achs-Motorflieger mit nur
120 kg Leergewicht erschlief3en
auch dem erfahrensten Piloten
ein neues und starkes Erlebnis,
sich mit unbekannter Leichtig-
keit in der dritten Dimension zu
bewegen. Dies gilt insbesonde-
re fir die ersten 120 kg — Kon-
struktionen, die stark an die
UL der ersten Stunde erinnern.
Und in der Tat wogen einige UL
— Klassiker wie die ,,Motte” leer
tatsachlich unter 120 kg und wa-
ren ,ultraleicht”. Was man von

der neuesten 600 kg UL — Gene-
ration wirklich nicht mehr sagen
kann. So sind heute in der Pra-
xis die modernen , Ultraleich-

Platzers Motte im Flug

"

ten” eher leichte Luftsportge-
rate entsprechend LSA und die
.Leichten Luftsportgerate” sind

die wirklich ,Ultraleichten”.




Zurlck zu den
Wurzeln

Beispiele fiir die ersten LL-Kon-
struktionen sind: Weller Uli NG /
Uli V2 / und Uli V3 Rebelll, DAR-
Solo, Aerolite 120 und Zigolo
MG 12. Alle diese Muster haben
eine Serienzulassung und befin-
den sich in Produktion. Sie ori-
entieren sich an der urspriing-
lichen  Bauvorschrift  LTF-L,
welche eine Flachenbelastung

von maximal 25 kg/m? sowie
eine  Mindestgeschwindigkeit
von 55 km/h forderte.

Weller Uli V2

Weller Uli V3 Rebell
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Es muss der Reiz des urspriing-
lichen ,echten” Fliegens in den
offenen Geraten sein, der den
. Testpiloten” nach der Landung
in der Regel ein fettes Grinsen
ins Gesicht gezaubert hat. Diese
120er reagieren lebhaft auf alle
Luftbewegungen und wollen
entsprechend aktiv geflogen
werden. Wenig Gewicht, grof3e
Flachen und geringe Flugge-
schwindigkeiten zwischen 60
und 90 km/h sorgen im Cockpit
fur eine erhohte fliegerische In-
tensitdt. Und besonders wich-
tig: Bei der Landung verliert sich
die minimale kinetische Energie
oft schneller als es dem Piloten
schwerer Flieger bewusst wird.

Doch gerade auch den jin-
geren Piloten vermitteln die
extrem leichten Gerate, die
fliegerisch eine gewisse Sport-
lichkeit voraussetzen und inten-
sivere sowie feinfihligere Arbeit
am Knlippel abverlangen, ein
Quéntchen Abenteuer. Sozusa-
gen das Salz, das in der Suppe
der modernen, an der General
Aviation orientierten ULs fehlt.
Genauer: Fehlen muss. Denn

wenn die Reise von A nach B
die Aufgabe ist, sind die inten-
siven Reize und Anforderungen,
welche ein klassisches LL in je-
der Flugminute bietet, natlrlich
eher lastig.

Die zweite LL -
Generation

Offenes Fliegen ist nicht jeder-
manns Sache. Doch es ist ex-
trem schwierig, einen Flieger
mit geschlossenem Cockpit in-
nerhalb des Limits von 120 kg
Leergewicht zu konstruieren.
Etwas Erleichterung schaffte
die erste Anderung der Bauvor-
schriften. Als die LTF-UL 2003
auch fur die LL Geltung bekam,
entfiel die Beschrankung der
Flachenbelastung und die Vmin
wurde zunachst auf 65 km/h,
dann spater mit der neuen LTF
UL 2019 sogar auf 83 km/h (!)
erhoht.

Als erstes Muster profitierte da-
von die ,,SD-1", die mit nur 6 m?

Fligelflache anfangs nicht als LL

betrieben werden konnte. Mit
Viertaktmotor im Direktantrieb,
geschlossenem Cockpit und ei-
ner Reisegeschwindigkeit von
Uber 150 km/h ist sie in Leistung
und Komfort Benchmark der
120 kg Motor-Dreiachser, wenn
man sich mit einem kleinen, sehr
kurzen und entsprechend agilen
Flugzeug anfreunden kann. Die
SD-1 wird besonders haufig als
Bausatz verkauft (Holzbauwei-
se).

Einer der ersten geschlossenen
ultraleichten Motorsegler ist der
.Song” aus Tschechien. Als An-
trieb dient der Polini Thor als
Pusher. Einige Exemplare sind
sogar mit einem elektrischen
Antrieb ausgeristet. Trotz der
Spannweite von nur 12 m weist
der Song respektable Segelei-
genschaften auf. Leider hat der
Hersteller Gramex nach Gber 30
Exemplaren die Fertigung ein-
gestellt. Maoglicherweise liegt
die Herstellung in Zukunft in an-
deren Handen.

Der ,Swan" mit Serienzulassung

JAHRBUCH 2021
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bietet ebenfalls ein geschlosse-
nes und dazu sehr gerdumiges
Cockpit. Trotz Einsatz moderner
Verbundwerkstoffe hat er zu we-
nig Gewichtsreserve flr einen
Viertakter und wird von einem
hochdrehenden Zweitakter an-
getrieben.

Auch der ,Sherwood KUB”
schafft nur mit Zweitakter das
120 kg - Limit (Franzésische Ein-
zelzulassung).

Eine Ausnahme bildet der
amerikanische ,,Hummel Ultra-
cruiser”. Durch die kompakte
Bauweise als Tiefdecker kann
er einen Viertakter bieten. Mit
der Haube fir ein geschlosse-
nes Cockpit wird allerdings das
Leergewicht Uberschritten. Er
hat eine franzdsische Serienzu-
lassung; der Bausatz wird aber
von dem deutschen Importeur
bislang nicht angeboten.

JAHRBUCH 2021
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Eine Ausnahme der ganz beson-
deren Art ist die , Corsair” mit
Knickfligeln. Sie ist fast ganz
aus modernsten Kohlefaser-Ver-
bundwerkstoffen gebaut und
konnte daher trotz 120-kg-Li-
mit mit einem groBvolumigen
Dreizylinder Sternmotor ausge-
stattet werden. Bei Kaufpreisen

ab 71.000,- Euro spielt dieses
High-Tech-Gerat preislich aber
in einer ganz anderen Liga.

Noch in der Zulassungsphase
befindet sich der ,Birdy”, eine
vollstdndige CFK-Schalenkons-
truktion. Das Konzept war von
Anfang an als Elektro-Motor-

Hummel Ultracruiser

segler geplant. Uber eine Fern-

welle wird ein Faltpropeller am
Heck angetrieben, der bei Be-
darf sofort verfligbar ist. Durch
den niedrigen Leistungsbedarf
bei Reisegeschwindigkeit kann
die Mindestflugdauer ohne
Probleme eingehalten werden.
Bei abgeschaltetem Triebwerk

JH Aircraft Corsair
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hat man mit einer Spannweite
von 13,5 m ein vollwertiges Se-
gelflugzeug zur Verfiigung.

Entwicklungs-

potenziale der
LL-Klasse

Elektro-Antriebe und hochdre-
hende Zweitakter sind bislang
nur fir Motorsegler attraktiv.
Um fir Motor-Piloten interes-
sant zu sein, braucht es zuver-
léssige und leichte Viertakt-An-
triebe. Die kleineren V-Motoren,
wie z.B. von Briggs & Stratton,
sind mit groBer Schwungmasse
zu schwer und mit zu geringer
Schwungmasse neigen sie zu
starken Vibrationen.

AuBerdem missen die Flug-
zeugbauer eigene passende
Riemengetriebe entwickeln und
bauen, was eine zusatzliche
Fehlerquelle bedeutet. Sehr gut
fur die kleine Klasse wére der
von SD-Planes modifizierte, als
Direkttriebler eingesetzte B&G.
Bei den etwas héheren Kurbel-
wellendrehzahlen muss man
den Propeller entsprechend
anpassen. Hoffnung besteht
aber auf moderne kleine Vier-
takt-Einzylinder mit und ohne
Ausgleichswelle, die sich in der
Entwicklung befinden.

Ausreizen der
neuen Bauvor-

schrift

Bei der Formulierung der neu-
esten Bauvorschrift hat man
bewusst oder unbewusst auf
besondere Bestimmungen flr
die Leichten Luftsportgerate
verzichtet. Wenn es konstruk-
tionstechnisch  mdglich  ware,
konnte es auch doppelsitzige LL
mit einem theoretischen MTOW
von 600 kg geben. Das durfte
bei 120 kg Leergewicht freilich
auch in ferner Zukunft technisch
kaum machbar sein.

Mit der auf 83 km/h (mit Klap-
pen) angehobenen Vmin dage-
gen kénnte man schon heute et-
was anfangen. Konstruktiv sind

einsitzige Stummel-Fligler mit
Laminarprofilen als LL vorstell-

B&G von SD

bar, die ,clean” bei 100 km/h
zu fliegen aufhdren, eine Vmax
von Uber 200 km/h erreichen
und mit Klappen unter Ideal-
bedingungen eine Vmin von 83
km/h nachweisen kénnen. Und
dank einer Menge ,Kohle” im
doppelten Wortsinn vielleicht
ein MTOW von 330 kg ermég-
lichen. Aber es musste ja nicht
gleich ganz so extrem sein: Eine
superflinke LL-Mini-Pitts mit ei-
ner Vmin von z.B. 75 km/h (mit
Klappen) scheint durchaus im
Bereich des heute technisch
Machbaren. Und wie heif}t es
doch so schén: ,Was gemacht
werden kann, wird auch irgend-
wann gemacht werden...”

JAHRBUCH 2021
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Wesentlich ist, dass die Leermasse fir einen ,flugfahigen” Zustand demonstriert werden
muss.

VORTEILE:

e Geringere Anschaffungs- und Betriebskosten, wenn man nicht gerade gebrauchte
ULs mit neuen 120-kg-Fliegern vergleicht

e Keine verpflichtende Jahresnachprifung; eigenverantwortliche Prifung trotzdem
notwendig und sinnvoll
e Kein medizinisches Tauglichkeitszeugnis erforderlich

Achtung: Wenn bei einer entsprechenden Untersuchung keine Tauglichkeit be-
scheinigt werden kann, darf man auch kein 120-kg-Luftsportgerat fliegen!

Das gilt auch fir kommerzielle und militérische Piloten, die bei der medizinischen

Untersuchung durchgefallen sind.

NACHTEILE:

e Konstruktiv und strukturell sind nur Einsitzer méglich, obwohl die Bauvorschrift

auch Zweisitzer zulasst

e Ausbildung zunachst auf Zweisitzern

* Meist geringe Flachenbelastung, d.h. relativ empfindlich bei Thermik oder

boigem Wetter

* Eine robuste und damit sicherheitserhohende Bauweise ist mit 120 kg nicht

moglich

e Haufige Motorisierung mit schnell laufenden Zweitaktern (begrenzte

Zuverlassigkeit)

Keine verpflicht-
ende Jahres-
nachprifung

Um die Lufttiichtigkeit der ULs
zu Uberwachen, fordert der
Gesetzgeber die Jahresnach-
prifung durch Priifer der Klas-
se 5. Der Pilot / Halter ist zwar
unabhéngig davon das ganze
Jahr Uber fir die Lufttlichtigkeit
seines Gerédtes verantwortlich.
Aber der Gesetzgeber hat (be-
grindete) Zweifel, ob alle Pilo-
ten fachlich Uberhaupt in der

Lage sind, diese Verantwortung
zu tragen. Die JNP ist also als
fachliche Unterstlitzung der Be-
mihungen des Piloten zu ver-
stehen. Immerhin trégt er die
Verantwortung beim Zweisitzer
auch fur einen Passagier.

Anders beim LL: Die gerin-
ge kinetische Energie des
120-kg-Fliegers senkt das Ge-
féhrdungspotenzial gegeniber
Dritten deutlich herab. Und im
Einsitzer gefahrdet der Pilot pri-
mar nur sich selbst. Grund ge-
nug fir den Gesetzgeber, bei
den LL auf die verpflichtende
Jahresnachpriifung zu verzich-

ten. Allein Halter und Pilot sind
dafir verantwortlich, dass sich
der Flieger in einem lufttlchti-
gen Zustand befindet. Entweder
durch eigene Sachkenntnis oder
durch Beauftragung / Mithilfe
einer kompetenten Person. Bei
komplexeren  Konstruktionen
fordert oft der Hersteller, dass
ihm der Flieger in bestimmten
Zeitabstédnden vorgestellt wird.
Wie auch immer: Fir den Ge-
setzgeber zdhlt wieder nur das
Ergebnis. Wie, von wem und
wann es erzielt wird, liegt voll-
standig in der Eigenverantwort-
lichkeit des Halters.
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Firefox im Flug

Um das Dilemma der 120 kg zu verstehen, muss man sich die folgenden gesetzli-
chen Grundlagen, die fir nicht zulassungspflichtige Luftsportgerate gelten, genauer
anschauen:

o [uftVZO §1 Abs. 11 (4)
(4) Von der Musterzulassung befreit sind ein- oder zweisitzige Luftsportgeréte mit einer héchst-
zuldssigen Leermasse von 120 Kilogramm einschlieB3lich Gurtzeug und Rettungsgerét; fir diese
Luftfahrzeuge hat der Hersteller die Erfiillung der Lufttiichtigkeitsforderungen nach § 11 der Ver-
ordnung zur Priifung von Luftfahrtgerét nachzuweisen.

o [uftPersV §45 Kein Medical
Absatz (1) Der Luftfahrerschein fiir Luftsportgeréatefihrer nach § 42 wird unbefristet erteilt. Der Luft-
fahrerschein fir Luftsportgerétefiihrer, die Luftsportgerate mit einer héchstzuldssigen Leermasse
von mehr als 120 Kilogramm einschlieBlich Gurtzeug und Rettungsgerét betreiben, ist nur glltig in
Verbindung mit einem gliltigen Tauglichkeitszeugnis nach Anhang IV MED.A.030 Buchstabe b der
Verordnung (EU) Nr. 1178/2011.

o LuftGerPV §11 Nicht musterzulassungspflichtiges Luftsportgerét
Absatz (1) Bei Luftsportgerat nach § 1 Absatz 4 Nummer 1 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
hat der Hersteller vor der Auslieferung an den Kunden eine Priifung, ob das Muster mit den
anwendbaren Lufttichtigkeitsforderungen lUbereinstimmt, in einer Inspektionsstelle oder einer
Priifstelle durchfiihren und die Ubereinstimmung bescheinigen zu lassen, die akkreditiert ist nach
der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des Europdéischen Parlaments und des Rates vom 9. Juli 2008
Uber die Vorschriften fir die Akkreditierung und Marktiiberwachung im Zusammenhang mit der
Vermarktung von Produkten und zur Authebung der Verordnung (EWG) Nr. 339/93 des Rates (ABI.
L 218 vom 13.8.2008,S. 30) geméB ISO/IEC 17020 oder ISO/IEC 17025 Standard. Bei Luftfahrtge-
rét mit einem Motor ist hierbei auch die Einhaltung der Lérmemissionsgrenzwerte zu prifen.

Absatz (4) Muster- oder Geréatezulassungen eines Mitgliedstaates der Européischen Union oder
eines Vertragsstaates des Abkommens tiber den Europédischen Wirtschaftsraum sind unmittelbar

glltig und ersetzen die Prifungen nach den Absétzen 1 und 2.




Das Ergebnis
zahlt. Nicht
Stempel und
Papiere

Bei den grundsatzlich einsitzi-
gen ,Leichten Luftsportgeréd-
ten”, kurz LL, deren Leerge-
wicht auf 120 kg beschrénkt ist,
werden wesentliche gesetzliche
Vorgaben nur als Ergebnis vor-
geschrieben. Wie und wann
der Eigner oder Pilot in eigener
Verantwortung sicherstellt, dass
das jeweils geforderte Ergebnis
erzielt wird, bleibt ihm Uberlas-
sen. Eine Uberpriifung erfolgt
nicht. Ausnahme: Es kommen
begriindete Zweifel an der Er-
fillung der Vorgaben auf.

Welche Zu-
lassungen gibt
es in
Deutschland?

A) MUSTER- UND EINZEL-
STUCKZULASSUNGEN
Gemal LuftGerPV §11 Absatz
(1) muss in Deutschland die Pri-
fung von einer akkreditierten
Prifstelle vorgenommen wer-
den. Aktuell (Jahr 2021/2022)
existiert aber aus Kostengriin-
den keine akkreditierte Prif-
stelle fur dreiachsgesteuerte
Luftsportgerdte, da sich eine
akkreditierte Prifstelle fur Drei-
achser nicht wirtschaftlich be-
treiben l3sst. Die Erst- und die
Nachakkreditierungskosten
Ubersteigen bei weitem die zu
erwartenden Einnahmen fir die
relativ geringe Anzahl von Ein-
zelstlick- und Musterpriifungen
Und genau dieser Absatz (1)
steht im Widerspruch zu Absatz

(4) des gleichen Paragraphen,
in welchem Zulassungen eines
EU-Mitgliedstaates als gultig
angesehen werden.

Geméal3 Absatz (4) wird eine
Zulassung aus der EU - ein-
schlieBBlich Deutschland (!) -
als giiltig angesehen. Damit
entfillt der Zwang einer ak-
kreditierten Priifstelle gemaB
Absatz (1).

Die Rechtsabteilung des BMVI
hat diese Rechtsauffassung
schriftlich bestatigt. Das bedeu-
tet, dass die beauftragten Ver-
bénde DAeC und DULV Einzel-
stlick- und Musterzulassungen
auch fir 120-kg-Luftsportgerate
(UL-Segelflugzeuge und motori-
sierte ULs) durchflhren durfen,
obwohl sie nicht akkreditiert
sind!

Die Verbande konnen die ei-
gentliche Durchfihrung der
Prifung an Andere delegieren,
z.B. an die OUV oder andere
Prufstellen. Die eigentliche Zu-
lassung, auch der musterzu-
lassungsbefreiten  Luftsport-
geréte, bleibt in der Hand der
beauftragten Verbénde.

Der gewahlte Begriff ,muster-
zulassungsbefreit” im §11 hat
keine erkennbare juristische Be-
deutung. Moglicherweise sollte
ein Pendant zu ,de-regulated”
geschaffen werden.

Ein  UL-Segelflugzeug  mit
Selbststarteigenschaften  wird
als motorisiertes UL betrachtet.
Es gibt keine Einschrankung
aufgrund der Spannweite. Eine
mogliche  Motorlaufzeit  von
mindestens einer Stunde pro
Flug muss nachgewiesen wer-
den. Das gilt auch fur ULs mit
Elektroantrieben.

B) UMWANDLUNG VON
BESTEHENDEN
ZULASSUNGEN

Es gibt einige wenige leichte

ULs, die noch nicht von den

120-kg-Vorteilen
konnten, weil sie z.B. vor dem
Inkrafttreten der entsprechen-
den Gesetze zugelassen wur-

profitieren

den.

In diesen Fallen kann man &hn-
lich einer Neuprifung, einen
aktuellen Wagebericht bei der
jeweiligen Priifstelle vorlegen,
um den Status der 120-kg-Luft-
sportgerate zu erhalten.

C) ANERKENNUNG
AUSLANDISCHER
ZULASSUNGEN

Zulassungen mit  offiziellem

Nachweis einer Behdrde oder

eines beauftragten Verban-

des aus dem EU-Ausland und

EU-Wirtschaftsraum  (schlieB3t

die Schweiz aus!) werden in

Deutschland ohne Nachpriifung

anerkannt. Diese Regelung gilt

nicht fir ,normale” ULs Uber

120 kg!

Den Begriff ,Zulassung” muss-

te man in einigen Fallen, z.B.

in Frankreich, besser durch den

Begriff  ,Betriebsgestattung”

ersetzen, da nicht in jedem Fall

eine Prifung stattgefunden hat.

Im Zweifelsfall sollte man sich

die Beauftragung des Verban-

des durch den nationalen Ge-
setzgeber zeigen lassen. Ein
moglichweiser  kompetenter

Verband oder Institution kann

sich nicht selbst beauftragen.

Mit der entsprechenden Zu-

lassung, einer ausreichenden

Haftpflichtversicherung und

passender Lizenz darf man legal

in Deutschland fliegen. Auch fur
die 120-kg-Flieger gilt der Flug-
platzzwang.

Bisher sind offizielle Zulassungs-

stellen nurin folgenden Landern

auBerhalb  von Deutschland
bekannt: Frankreich (DGCA),

Tschechien (LAA), Polen, Ruma-

nien (Aero Club), Osterreich. In

anderen EU-Landern existieren
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offensichtlich bisher keine ent-
sprechenden offiziellen Zulas-
sungsstellen.

In GroB3-Britannien und in USA
gilt die deregulierte Flugzeug-
kategorie wortlich, d.h. es findet
keinerlei offizielle Prifung statt.
Die britischen Verbdnde BMAA
und LAA dirfen keine offiziellen
Zulassungen fur deregulierte
Flugzeuge durchfihren. Selbst-
verstandlich darf der Hersteller
ebenfalls Belastungstest durch-
fihren, dokumentieren und zu
Werbezwecken einsetzen, aber
bisher ist kein Beispiel dafiir be-
kannt.

Beide Nationen gehdren ohne-
hin nicht zur EU, aber dort wer-
den eine Reihe von Modellen
angeboten, die bei Interesse
in Deutschland gepriift und zu-
gelassen werden kénnen, wenn
sie die erforderlichen Tests be-
standen haben (siehe dazu auch
Seite 63).

Die im EU-Ausland gepriiften
Flieger kénnen ein deutsches
Kennzeichen D-Mxxx (motori-
siert) bzw. D-Nxxx (nicht moto-
risiert) erhalten. Dazu muss man
den Zulassungsnachweis, z.B.
Fiche d' Indentification (Frank-
reich) und einen aktuellen Wa-
gebericht mit Unterschrift eines
Prifers bei DAeC oder DULV
vorlegen.

Die Ausstellung eines Kennzei-
chens ist kein Nachweis einer
deutschen Einzelstlick- oder
Musterprifung.

Der Betrieb ohne Kennzeichen
ist zwar zuldssig, aber es ist fur
den Funkverkehr sehr unprak-
tisch. Nicht jeder
kennt sich mit der Rechtslage
der 120-kg-Flieger aus, deshalb

konnen unerwinschte Diskussi-

Flugleiter

onen entstehen.
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Wenn ein Kennzeichen ange-
bracht wird, muissen auch die
fur ,normale” ULs geltenden
Regeln bezlglich GréBe, Aus-
sehen usw. eingehalten werden.
Es kann sein, dass man aufge-
fordert wird das im EU-Ausland
zugelassene Flugzeug abzumel-
den. Bei einer franzésischen Zu-
lassung kann das eigentlich ent-
fallen, da man normalerweise
einmal pro Jahr die Zulassung
bestatigen muss. Wenn man auf
die Bestatigung verzichtet, ver-
fallt die Zulassung automatisch.

Beispiel eines Fiche

Wer darf in
Deutschland
120-kg-
Luftsportgerate
zulassen?

Gemal Verordnung zur Beauf-
tragung von Luftsportverban-
den (BeauftrV) § 1, § 2, § 3, §3a

Paragraph

1 DAeC

2 DULV

3 DHV

3a DAeC, DULV, DHV

Muster- und Verkehrszulassung von
Ultraleichtflugzeugen und Ultraleicht-
hubschraubern

Erlaubnisse und Berechtigungen fir
Hangegleiter und Gleitsegel

Erlaubnisse und Berechtigungen fir
nicht motorisierte, aerodynamisch
gesteuerte Luftsportgerate mit einer
hochstzulassigen Leermasse bis 120 kg



Die Beauftragungen enthalten
weitere Rechte und Aufgaben
wie z.B. Berechtigungen auszu-
stellen.

Gemal §3a ware der DHV auch
berechtigt fur UL-Segelflugzeu-
ge Berechtigungen auszustel-
len, aber bisher hat der DHV da-
von keinen Gebrauch gemacht.
Der Deutsche  Héngeglei-
ter Verband DHV ist nur fir
schwerkraftgesteuerte, nicht
motorisierte Luftsportgera-
te akkreditiert. Die Anzahl der
Prifungen durch den DHV ist
anscheinend ausreichend hoch,
um die Akkreditierungskosten
zu decken.

Die Beauftragung der Verbénde
flr bestimmte Luftsportgerdte
bedeutet nicht zwangslaufig,
dass die Verbédnde alle Arten
von Projekten zustimmen mdus-
sen fur die sie beauftragt sind.
Es empfiehlt sich in jedem Fall
eine Zustimmung vor Beginn
des vorgesehenen Projektes
einzuholen.

Selbstgebaute
120-kg-Luft-
sportgerate

A) BEGUTACHTUNG UND
PRUFUNG DURCH DIE
Oouv

Die Priifung entspricht der Vor-

gehensweise wie bei einem UL.

Es gibt keinerlei spezifische Er-

leichterungen, im Gegenteil,

die bei Echo-Flugzeugen mog-
liche beschrénkte Sonderklasse
ist bei UL's ausgeschlossen.

Die  Lufttlchtigkeitsforderun-
gen flr motorisierte 120-kg-UL
ist die LTF-UL 2019. Fir UL-Se-
gelflugzeuge gilt die LTF-L.

Eine Einzelstickprifung ist auch
direkt bei DAeC oder DULV

Einige Unterschiede in den Bauvorschriften:

FL|uRUL2019  [Dim |

Max. Abflugmasse 260
Max. Leermasse 120
Pilotenmasse 100
Max. Uberziehgeschwin- 55
digkeit

Max. Flachen- 25
belastung

moglich. Das ist nur empfeh-
lenswert, wenn man selbst
perfekte  Nachweisunterlagen
erstellen kann. Die OUV leistet

entscheidende  Unterstiitzung

bei den
und bei der Erstellung der er
Unterlagen und

Testvorbereitungen

forderlichen
Nachweise. Die erste erforderli-
che Unterlage ist die Aufstellung
der Lastannahmen. In die Auf-
stellung der Lastannahmen ge-
hen die Massen, Geometrie und
vorgesehene  Geschwindigkei-
ten ein. Dieses Dokument bildet
die Basis fur die obligatorischen,
vollstdndigen  Belastungstests
mit den sicheren Lasten.

Neben den Belastungstests gibt
es auBerdem eine Reihe von Bo-
dentests. Alle Tests missen do-
kumentiert werden. Diese Nach-
weise mussen die Erfillung der
jeweiligen Forderungen eindeu-
tig zeigen.

Erst wenn diese Nachweise vor-
liegen, kann man eine vorlaufige
Verkehrszulassung beantragen.
Die weiteren Schritte sind die
Erfassung von Flugeigenschaf-
ten wie z.B. Startstrecke, Uber-
ziehgeschwindigkeit, ~ Steigver-
mogen, Hochstgeschwindigkeit,
Neutralpunktlage, usw. Vor Be-
ginn dieser Messungen muss
der Fahrtmesser z.B. mit einer
GPS-Geschwindigkeitsmessung
kalibriert werden und die Ver-

600 kg
1) kg
120 bzw. 200 kg
83 km/h

Nur begrenzt durch  kg/m?
Uberziehgeschwin-
digkeit

Begrenzt durch die anzunehmende Zuladung
Einsitzer: Pilot 120 kg; 1 Stunde Kraftstoff

Zweisitzer: Pilot + Gast 200 kg, 1 Stunde Kraftstoff

suche zur Ermittlung der Flug-
eigenschaften dokumentiert
werden. Fir den erfolgreichen
Abschluss der Priifungen mus-
sen fur alle Paragrafen der Luft-
tlchtigkeitsforderungen  Nach-
weise vorgelegt werden.

Eine alternative Prifung oder
Zulassung von UL-Segelflugzeu-
gen ist in Frankreich nicht mog-
lich, da immer ein Antrieb ver-

langt wird.

B) BAUSATZE/PLANE
GEMASS FAR PART 103

In den USA gibt es viel mehr
Freunde kleiner Flieger als bei
uns. Entsprechend grofB3 ist das
Angebot an Planen und Bau-
satzflugzeugen. Darunter sind
etliche Konstruktionen, die - zu-
mindest in spartanischer Basis-
version - entsprechend FAR Part
103 gebaut werden koénnen.
Diese Muster entsprechen in
etwa der alten aber noch immer
glltigen LL-Bauvorschrift LTF-L.
Etwas Misstrauen gegenlber
den Herstellerangaben ist dabei
aber angebracht. Die US-Behor-
de FAA schreibt fir diese Flug-
zeugkategorie keine Prifung
vor. Bei dem in Deutschland
obligatorischen Belastungstest
muss man mit dem Versagen
von Teilen der Struktur rechnen!
Diese Einschatzung stammt aus
der Erfahrung von inzwischen
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durchgeflhrten Tests. Und es ist
auch durchaus moglich, dass bei
Belastungstests in Deutschland
Mangel festgestellt werden.
Meist sind aber nur geringe
Korrekturen ohne grofBen Auf-
wand notig, wie zum Beispiel
an der Aerolite 120, die schon
etliche Freunde in Deutsch-
land gefunden hat und auch als
(entsprechend lberarbeiteter)
Fertigflieger oder Bausatz ge-
kauft werden kann. Auch wenn
das vorgesehene Modell schon
viele Jahre auf dem Markt ist,
kann man daraus nicht ableiten,
dass der Flieger flr die Lastfélle
der UL-Bauvorschrift ausgelegt
wurde. Mit dem OUV-Gutachter
sollten mogliche Schwachstel-
len vor dem Bau analysiert und
behoben werden, damit beim
Belastungstest keine Uberra-
schungen
Analyse kann relativ aufwéndig

entstehen. Diese

werden, weil dazu mindestens
die wichtigsten Komponen-
ten in ihrer Dimensionierung
Uberprift werden missen. Die
gleichen Uberlegungen gelten
fur die Single Seat Microlight
Aircraft im Vereinigten Koénig-
reich.
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C) DREIACHS-UL-FLUG-
ZEUGE MIT ELEKTRO-
ANTRIEB EINSCHLIESS-
LICH 120-KG-FLIEGER
(GEREGELT IN LTF-UL
2019 ANHANG IV UND
RTCA DO311)

Der Priufaufwand, insbesonde-

re der Akkus einschlieBlich der

Schutzmechanismen, ist be-

trachtlich und sollte moglichst

nur von Interessenten durchge-
fihrt werden, die ausreichend

Kenntnisse auf dem Gebiet der

Elektrotechnik mitbringen kon-

nen.

Eine einmal  durchgefihrte

Prifung eines bestimmten An-

triebsystems ist nicht einfach

Ubertragbar auf ein anderes

Projekt, auch wenn das gleiche

System eingesetzt wird.

Das Gewicht der Antriebs-Ak-
kus z&hlt nicht zum Leergewicht;
eventuell weitere Akkus fur die
Bordspannung sind jedoch Be-
standteil des Leergewichts.

Es muss eine Mindestflugdauer
von einer Stunde nachgewiesen
werden, sonst gibt es keine An-
erkennung als Luftsportgerat.
Gewisse Zugestandnisse fur die
Mindestflugdauer kénnen dem
Selbststartantrieb nur fir Ther-
mikanschluss und Heimkehrhil-

o

Be/astungst.

fe gegeben werden. Das setzt

gute Segeleigenschaften vor-
aus.

D) DREHFLUGLER

- UL-Hubschrauber: LTF-ULH
2019

- UL-Tragschrauber: BUT

Bisher gibt es kein durchgefiihr-

tes OUV-Projekt mit Drehfligler

in der 120-kg-Klasse.

UL-Multicopter

grund der bisher verfligbaren

werden  auf-

Betriebsdauer und Reichweite
nicht als Luftsportgerdt ange-
sehen (aktuelle Betriebsdauer:
deutlich weniger als 30 min).
Erst wenn mindestens eine
Flugdauer von einer Stunde si-
cher erreicht wird, kann man es
als Luftsportgerdt betrachten,
wenn zusatzlich auch die Ab-
flugmasse passt.

In den bestehenden Lufttiich-
tigkeitsforderungen  LTF-ULH
und BUT werden Multikopter
ausgeschlossen.

Bisher gibt es keine Bemihun-
gen eine UL-Bauvorschrift fir
Multicopter zu entwerfen, auch
nicht fur Fluggerédte Uber 120
kg.

Eine Zulassung fir kommerziell
genutzte Multikopter mit even-
tuell kirzeren Flugzeiten ist nur
Uber die EASA moglich.



Damokles-
Schwert  Leer-
masse”

Es ist nicht einfach mit ,,norma-

ler” Vorgehensweise bei Kon-

struktion und Herstellung die
geforderte Leermasse einzuhal-
ten. Die inzwischen verfligbaren

Fluggerate stellen deshalb ei-

nen nicht immer wiinschenswer-

ten Kompromiss dar, wie z.B.

- kurze Spannweite,

- offene Bauweise,

- Verzicht auf Haube,

- weitgehende Verwendung
von CFK,

- CFK-Rohrfachwerk,

- diinnwandige Stahlrumpf-
rohre,

- sparsamer Lackauftrag,

- kleine Fahrwerksrader,

- Verzicht auf Fahrwerksfede-
rung und Dampfung,

- schnelllaufende Zweitaktmo-
toren,

- Verzicht auf Gesamtrettung
zugunsten eines Personenfall-
schirms, um die geforderten
120 kg fur den flugféhigen
Zustand nicht zu Uberschrei-
ten.

Bei der Konstruktion muss man

an vielen Stellen an das Mini-

mum der geforderten Sicher-
heitsfaktoren heran gehen.

Dieser Zwang und der erhéhte

Aufwand bei der Fertigung fiih-

ren nicht gerade zu besonders

preiswerten Flugzeugen, auch
nicht im Amateurbau.

Flugtauglichkeit

Das Gesetz muss natlrlich auch
von  120-kg-Piloten
dass sie flugtauglich sind. Inwie-

fordern,

weit der Pilot fur das jeweilige
Flugmuster und die geplante

Strecke tauglich, also befahigt
ist, muss er selbst entscheiden.
Es bleibt ihm Uberlassen, ob er
bei einem abendlichen Schon-
wetterflug rund um den Platz
etwas weniger strenge Kriterien
ansetzt als bei einem stunden-
langen Uberlandflug bei mar-
ginalem Wetter. Fir Letzteren
kann sich ein Pilot fir untaug-
lich halten, wahrend er fir die
abendlichen Runden durchaus
in einem LL mit minimaler kine-
tischer Energie die Verantwor-
tung Ubernehmen kann. Anders
gesagt: die Beurteilung erfolgt
nicht pauschal nach ,Aktenla-
ge"” des Medicals, bei der natir-
lich auch immer gréBtmdgliche
Anforderungen abgedeckt sein
mussen, sondern individuell bei
jedem einzelnen Flug

Wer darf
120-kg-Luft-
sportgerate

fliegen?

A) MOTORISIERT:

- Mit einem gultigen UL-Schein
einschlieBlich  medizinischem
Tauglichkeitszeugnis

- Mit einem gultigen Schein
fir motorisierte Leichte Luft-
sportgerate. Diese Berechti-
gung kann im ,normalen” UL-
Schein mit eingetragen oder
als getrenntes Dokument aus-
gestellt sein.

Falls das Medical nicht mehr er-

neuert wird, ohne dass die Un-

tauglichkeit festgestellt wurde,

gilt die kombinierte Berechti-

gung nur noch fir Leichte Luft-

sportgerate (120 kg).

- Die Lizenz fir UL-Segelflug
und andere Flugberechtigun-
gen sind nicht geeignet

B) UL-SEGELFLUG:
- Mit einem gultigen UL-Segel-
schein.
Die Startarten werden nicht
eingetragen, d.h. man darf
Gummiseilstart, Autoschlepp,
F-Schlepp oder Windenstart
durchfiihren. Die Besonderhei-
ten des UL-Segelflugzeugs sind
bei den Startarten besonders zu
beachten. Dazu gehoren u.a.
die richtige Sollbruchstelle und
die zuldssigen Geschwindigkei-
ten.
- Die Lizenz fir motorisierte
Leichte
nicht geeignet.

Luftsportgerdte st

Erwerb der
LL-Lizenz

Da die LL dieselben Luftrdume
wie die grofen 600 kg-UL nut-
zen, ist einsichtig, dass es in Sa-
chen Theorie keine abgespeck-
te Lizenz 2. Klasse geben darf.
Also hier keine Erleichterung.

In der praktischen Ausbildung
jedoch gibt es wieder den fir
die 120-kg—Klasse
Unterschied bei der Vorgabe,

typischen

wie viele Flugstunden abzuleis-
ten sind:

Beim UL wird ein Minimum von
30 Stunden festgelegt, und die
Uberlandfliige mit Zwischenlan-
dung mussen mindestens 200
km Gesamtstrecke aufweisen.

Im § 1 Abs. 4 der Luftver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung wird
fir die LL-Dreiachser dagegen
wieder nur knapp und biindig
das Ergebnis vorgeschrieben:
.Vorbereitungs-, Start-, Steu-
er-, Lande- und Fluglbungen
mit unterschiedlichen Hohen
sowie  Uberlandflugiibungen
unter Anleitung und Aufsicht
eines Fluglehrers oder mit des-

sen Flugauftrag bis zur sicheren

JAHRBUCH 2021

i



Ve
..

Beherrschung des Luftsportge-
rates”.

Wenn jemand also z.B. beson-
ders begabt ist und / oder viel-
leicht schon irgendwann etwas
Flugerfahrung gesammelt hat,
kann er sehr schnell das Flug-
gerdt beherrschen und vom
Fluglehrer als prifungsreif er-
klart werden, lange bevor er 30
Stunden abgeleistet hat. Der
Gesetzgeber Uberldsst dem
Fluglehrer Eigenverantwortung.
Er darf zu 100 % entsprechend
dem Ergebnis, also dem Lern-
fortschritt und Koénnen des
Schilers handeln.

Auch beim Erhalt der Gultig-
keit der Lizenz hat der LL-Pilot
eine Erleichterung. Der fir viele
Piloten ,leidige” einstindige
Flug mit Fluglehrer alle zwei
Jahre entféllt - mangels zwei-
tem Sitz. Es muss auch nicht als
Ersatz ,vorgeflogen” werden.
Es gibt also auch hier keinerlei
praktische Uberpriifung, ob die
vorgeschriebene ,fliegerische
Ubung” gegeben ist. Der Pilot
ist allein daflir verantwortlich,
ob er fit genug ist und die nicht
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vom Gesetzgeber, sondern von
den Verbanden vorgeschriebe-
nen 12 Flugstunden in den letz-
ten 24 Monaten im Flugbuch
hat.

A) MOTORISIERT:

Der einfachste Weg ist die Aus-
bildung fur eine normale UL-Li-
zenz.

Eine spezielle Grundausbildung
nur flr Leichte Luftsportgerate
kann notwendig werden, wenn
keine Aussicht fur ein medizini-
sches Tauglichkeitszeugnis be-
steht, z.B. bei Diabetikern.
Aufgrund der geringen Nach-
frage wird dieser Weg von den
Flugschulen eher selten ange-
boten. Die Flugschule muss fiir
diesen Zweck ein Leichtes Luft-
sportgerat fir die Schulung zur
Verfigung haben.

B) UL-SEGELFLUG:

Empfohlen wird eine ,norma-
Segelflugausbildung  bei
einem Verein oder einer Se-

"

le

gelflugschule. Die Ausbildung
muss mindestens mit einem
50-km-Streckenflug
schlossen und dokumentiert

abge-

sein. Mit dieser Voraussetzung
kann man eine Einweisung auf
ein UL-Segelflugzeug durch ei-
nen UL-Segelfluglehrer erhal-
ten und mindestens drei Starts
durchfihren.

Der Deutsche Verband zur For-
derung des Sports mit Leichten
Luftsportgerdten (DVLL) bietet
derartige Einweisungen einmal
pro Jahr an. Termine kann man
hier erfahren: https://dvll.de/

Scheinerhalt

Mit einem motorisierten Leich-
ten Luftsportgerat darf man
auch die Pflichtzeiten fir ,,nor-
male” UL's nachweisen.

Die Rechte aus der Lizenz dur-
fen nur ausgelibt werden, wenn
mindestens 5 Starts innerhalb
der letzten 12 Monate auf Leich-
ten Luftsportgerdten durchge-
fihrt worden sind.

Bei der Lizenz fir motorisier-
te Luftsportgerdte kénnen die
Starts ersatzweise auch auf ei-
nem ,normalen” UL erfolgen.

Song 120 auf Transporthdnger
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VORGESCHICHTE

In den 1990er Jahren war es bei mir vorbei mit
dem Modellfliegen. Der grofRe Brachvogel schien
sich auf unserem Modellflugplatz eingenistet zu
haben und veranlasste die untere Naturschutzbe-
horde unseres Landkreises ein sofortiges Flugver-
bot zu verhangen.

Das nahm ich zum Anlass, meinen Arbeitskolle-
gen Rolf Ehmann zu besuchen, der gerade einen
selbst entworfenen Doppeldecker (RE-4 Grasmu-
cke) Gber die OUV baute. Im Gesprach erwahn-
te ich, dass es mit meiner Modellfliegerei wohl
vorbei sei, worauf er meinte, ich solle halt mal
was Gescheites bauen, eben ein richtiges Flug-
zeug. Auf meine anfanglichen Zweifel, ob ich das
Uberhaupt konnen wiirde, erwiderte er, dass das
jeder kann. Daraufhin hatte mich Rolf gleich nach
Darmstadt zur OUV-Wintertagung mitgenom-
men, um erst OUV-Mitglied und anschlieRend
noch Mitglied bei der EAA zu werden.

AN TAILWIND

(WILHE

PROJEKTWAHL UND
ERSTE BESTELLUNGEN

Fir den Anfang sollte es etwas ,Einfaches” wer-
den, am besten rechteckig, quadratisch und prak-
tisch. Der Steve Wittman in Amerika wiirde sowas
machen, meinte Rolf. Die Entscheidung fiel dann
flr mich mit dem 1993 in der Septemberausgabe
der SPORT AVIATION veroffentlichten Bericht zur
Tailwind von Mac McKenna.

Kurz vorher schrieb ich Sylvester J. (Steve) Witt-
man in Oshkosh an, um nach den Bauplankosten
und den Planen zu fragen. Die Riickantwort kam
in Deutsch, denn seine Frau Paula kam aus Ger-
many.

Die Plane waren allerdings sehr dirftig, so dass
ich mir vor der Entscheidung eine richtige Tail-
wind anschauen wollte. Und die findet man auf
der EAA Convention in Oshkosh, zu der ich 1995
geflogen bin. Dort standen auch etliche gut aus-
sehende Tailwinds herum, aber geflogen scheint
keine zu sein. Zumindest habe ich keine gesehen.
Mein erster OUV-Gutachterkontakt verlief nicht
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besonders gut, weshalb ich die Bauplane wieder
zur Seite legte. Allerdings gab mir ein anderes
OUV-Mitglied den Tipp, es mit Otto Bartsch als
Gutachter zu probieren, da er den amerikani-
schen Planen und Bauweisen positiv gegentiber
stehen wirde. Aber nur die Tailwind-Baupldne
waren fir den Bau und die Zulassung zu wenig,
weshalb ich ein Hilfegesuch ans schwarze Brett
der Universitat Stuttgart heftete. Auf meine An-
frage meldete sich Lutz Gebhardt, der in seinen
finalen Studienjahren eine Studienarbeit suchte
und diese mit der Berechnung der Lastannahmen
zur Wittman Tailwind auch fand. Prima! Der hat
sich dann richtig reingehadngt und besuchte Otto
Bartsch mit allen Unterlagen in Dachau.

Dann ging alles recht schnell: 1. Gutachten von
Herrn Bartsch, Anmeldung beim LBA und Erhalt
des LBA-Bestatigungsschreibens.

Herr Bartsch hatte mir noch auferlegt, exakt die
Werkstoffe und Materialien zu verbauen, die in
den Pléanen angegeben sind. Also SAE 4130 Steel-
tubes und 4130 Sheet Metal, usw. Dazu bestellte
ich aus den USA die Kataloge von Wicks (lllinois),
Aircraft Spruce (California) und etliche andere. Zu
der Zeit gab es eben noch keine Webseiten mit
Bestellfunktion.

Der ungekronte Stahlrohrkonig der USA war Char-
ly Vogelsong auf seiner Hiihnerfarm in Pennsylva-
nia, der leider 2012 verstarb. Keiner lieferte mehr
und keiner glinstiger. Leider hat er mir freundlich
abgesagt, denn Export hat er nie gemacht und
wollte es wohl auch nicht. Das Material (Rohre,
Bleche etc.) habe ich dann eben etwas teurer
Uber Wicks bestellt und auf den Stuttgarter Flug-
hafen anliefern lassen. Mit dem Anruf vom Zoll,
ob mir die 6 Meter Holzkiste mit den Stahlrohren
aus Amerika gehoren wiirde, begann mein Aben-
teuer. Das wurde mir in dem Moment richtig be-
wausst, als ich alle Teile aus dem Zoll holte und zu
mir nach Hause transportierte.
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RUMPFBAU

Nun hatte ich viele Stahlrohre und Bleche bei
mir liegen, die miteinander verbunden werden
mussten. Und dafiir benétigt man ein Schweil-
gerat. Nur WIG sagt Rolf und er kenne da einen,
der Rabatt gibt, wenn er mitkommen wiirde. Und
so war es auch. 4000 Deutsche Mark waren zwar
weg, aber ich hatte ein schones WIG SchweiRge-
rat bei mir stehen.

Das WIG SchweifRen war dann doch nicht so ein-
fach wie gedacht. Der Bau der Tailwind hatte sich
etwas herumgesprochen und irgendwann be-
suchten mich zwei Studenten der Akaflieg Stutt-
gart, die sich auf dem Rickweg vom WIG Schwei-
Rerlehrgang in Unterwdssen befanden. Nachdem
sie meine ersten SchweilRversuche sahen, mein-
ten sie so nebenbei, dass mir ein SchweilRerlehr-
gang nicht schaden wirde. Und sie hatten Recht.
Ich bekam die Kontaktadresse flr den SchweiRer-
lehrgang beim Bayerischen Luftfahrtverband, so
dass ich mich anmelden und mitmachen konnte.
Seitdem pilgere ich jahrlich dorthin.

Die Tragfliigel der Tailwind sind aus Holz und der
Rumpf und die Leitwerke aus Metall. Da ich im
Holzbau mehr Erfahrung habe, entschloss ich
mich mit dem fir mich schwierigeren Rumpfbau
zu beginnen. Ein weiterer Grund war natdrlich
auch, dass die Rohre, Bleche und das Schweilge-
rat schon bei mir in der Werkstatt standen.

Den Rumpf baute und schweillite ich zuerst in
einer Holzhelling, was im Nachhinein nicht be-
sonders schlau war. Nach getaner SchweilRar-
beit peilte ich entlang meines SchweilRfachwerks
und musste mit Erschrecken feststellen, dass der
Rumpf mindestens 3 cm Verzug hatte. So fliegt
der Flieger doch nicht geradeaus, dachte ich
noch. Ich war wirklich deprimiert und benétigte
eine gewisse Zeit, um mich wieder aufzuraffen.
Mit der Flex habe ich dann aus den verzogenen
Stahlrohren perfekte SAE 4130 Gardinenstangen
gebaut, die erst bei meiner Frau und dann vor
dem Fenster landeten. Jetzt kann der AuBenste-
hende in etwa ermessen, warum der Bau der Tail-
wind bisher so lange dauerte.

Einige meiner Schweifiarbeiten:




Aufgeben galt aber nicht, deshalb ein neuer Anlauf beim Schrotthandler.
Zum Glick hatte der gerade einen Hallenabruch mit schénen massiven Ei-
sentrdgern eingelagert. Die leichteren Trager durfte ich mitnehmen und
nachdem wir uns preislich einigten, startete ich den zweiten Anlauf.

Sollte bei diesem Versuch etwas schieflaufen, wollte ich das Projekt ei-
gentlich begraben. Damit habe ich mich unnétigerweise selbst unter Druck
gesetzt, aber mit viel Messen und standigem Kontrollieren ging es weiter.
Manchmal war es richtig schwer, gut zu schweiBen. Speziell im Heckbe-
reich mit den diinnen Réhrchen und Wandstarken von 0,7 mm bekam ich
haufiger ein leichtes Zittern. Brennt man ein Loch ins Rohrchen, war man
zu langsam. Meine Gedanken wanderten zum groRen Meister Steve Witt-
man im fernen Amerika, der Magier im Weglassen und Gewichte sparen
war. Hat er selber geschweiRt oder einen erfahrenen BerufsschweiRer an
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der Hand gehabt? Mein Respekt vor diesem Be-
ruf wuchs stetig, und wenn ich so weiterlote wie
bisher, muss ich wohl neue Réhrchen bestellen.
Hilfe nahte in Form eines bayrischen Sportschiit-
zen der anscheinend eine Losung fiir dieses Prob-
lem kannte. Sein Rat: ,Trink vorher zwei Flaschen
Bier, dann bekommst du ruhige Hande. So ma-
chen wir es auch vor den Wettkdampfen®. Ob es
tatsachlich stimmt, weil8 ich natirlich nicht, aber
in der Not probiert man alles. Und auf einmal
wurde der Abend in meiner Werkstatt viel, viel
lustiger.

Die SchweilRerei dauert Wochen, da jedes Rohr
vorher abgeldangt und zum Teil auf komplizierte
Gehrungen gefeilt werden musste. Das war eine

Bau des Fahrwerks

Tailwheel Pazmany Design

§
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Motortrager und Fahrwerk
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echte Sisyphos Arbeit, die Schwielen und grobe
Hande und eine gewisse Midigkeit verursachten.
Auch stieg der Feilenverbrauch langsam aber ste-
tig an. Schon war es trotzdem, wenn so ein Teil im
3. oder 4. Versuch endlich gelang und man Sonn-
tagsfrih in die eigene Werkstatt schleichen und
gluckselig die Teile anschauen konnte, an denen
man den halben Samstag arbeitete.

Natirlich besteht die Tailwind nicht nur aus Stahl-
rohren und Blechen. Zwischendurch habe ich
weitere Teile wie z.B. die Fahrwerksbeine bei Har-
mon Lange, den Propeller bei Fred Felix und vie-
les mehr bei Wicks und Aircraft Spruce bestellt.

Impressionen vom Bau:
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1) Bf’ne

Allerdings gab es auch langere unfreiwillige werk-
stattfreie Zeiten in meinem Leben, denn stetige
Veranderungen, neue Jobs und andere Lebensan-
passungen mussten bewaltigt werden. Deshalb
war die Werkstatt eine Zeitlang sehr verwaist und
mir nicht klar, ob und wie es weiter gehen sollte.

TRAGFLUGEL

Im Friihjahr 2000 verspiirte ich wieder Arbeits-
lust, und begann mit dem Tragfliigelbau. Diesen
Bauabschnitt ging ich mit etlicher Vorfreude an,
denn Holzarbeiten liegen mir sehr und tber den
Flugmodellbau war einiges an Erfahrung vorhan-
den, nur eben alles etwas grésser. Wicks Aircraft
lieferte mir qualitativ hochwertiges Sitka-Spruce
mit hervorragenden, engen und gleichbleiben-
den Maserungsverlauf. Nicht ein Stick war zu
bemangeln und der Duft in meiner Werkstatt war
sehr angenehm.

Die ersten Arbeiten betrafen die Rippenschablo-
nen. Das Profil ist eine Mischung aus zwei NACA
Profilen mit dem NACA 4309 auf der Ober- und
dem NACA 0006 auf der Unterseite. Mit dem 1:1
Plan der Profilrippe fertigte ich vier Rippenscha-
blonen mit aufgeschraubten Klétzchen und einer
Unterlage aus nicht haftender Plastikfolie an. Im
nachsten Schritt stellte ich eine Vorrichtung zum
Vorbiegen der Rippenleisten (Capstrips) her. Die-
se vorgedampften Holzleisten wurden dann zum
Trocknen in die Rippenschablonen gelegt.

rRipen

Jeden Tag habe ich eine Rippe in der gewachsten
Schablone hergestellt und als Klebstoff das mit
Baumwollflocken verdickte Epoxidharz L-285/286
verwendet. GemdR den Vorgaben habe ich von
jedem Epoxy-Batch eine Probe gegossen und die
Tests in kochendem Wasser verliefen gut. Einige
der Teststreifen habe ich gewaltsam zerstort.

24 Rippen plus Reserve
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Nach der Herstellung und Trockenzeit der Rippen
habe ich ziigig den weiteren Fliigelaufbau durch-
gefiihrt. Bei dieser Arbeit sieht man richtigen

Fortschritt, was sehr befriedigend ist.

Nun ging es aber wieder an meine ungeliebteren
Metallarbeiten. Die Fliigelbeschlage werden aus
Stahlblechen hergestellt, wobei mir das genaue
Biegen trotz Abkantbank nur mit viel Ubung und
Ausschuss gelang. Da gab es schon Tage, an de-
nen ich wieder einen groRen Bogen um meine
Werkstatt machte.

2012 habe ich dann mit Hilfe von zwei Modell-
fliegerkameraden die untere USA-importierte
Mahagoni-Sperrholzbeplankung aufgebracht. In
all den Jahren war das die erste fremde Hilfe, die
ich in Anspruch nehmen musste. Daflir danke ich
meinen Kameraden, alleine hatte ich das nicht
geschafft.

TANK

Da ich danach nicht gleich wieder mit den har-
ten Fe-Metallen arbeiten wollte, nahm ich den
Aluminiumtank in Angriff. Erneutes Nachdenken,
Tony Bingelis Blicher lesen und die EAA zu Rate
ziehen. Die verschiedenen Einzelteile habe ich
aus stabilem Karton gefertigt und zusammen-
geklebt. Dieses Verfahren wendete ich in der
Vergangenheit schon haufiger an, denn es spart
Materialverschnitt. Spater kamen die Holzschab-
lonen zum Anpassen und Umbdrdeln der Seiten-
teile dazu.

Probleme sind dazu da, gel6st zu werden. Im In-
neren des Tanks befinden sich zwei Schwallwén-
de (Baffles) um das starke Hin- und Herschwap-
pen des Kraftstoffs zu hindern. Die Baffles sind
vielfach gelocht und an den Kanten zur Erhéhung
der Stabilitat rundgebordelt. Hier kommt jetzt
eine 40 mm Lochsdge zum Einsatz, aber zum
Rundbdrdeln der Locher sind eine Presse und ein
Formstempel notwendig. Ohne Extrawerkzeug ist




Das Endprodukt

das nicht zu machen, weshalb ich eine H-Bench
Presse mit einem 3t-Hydraulikwagenheber bau-
te, um den extra dafur hergestellten Stempel ins
Blech driicken zu kénnen. Das brauchte Zeit und

ich Erholung, also erst mal ab an den Gardasee
zum Windsurfen.

Gelécherte schwallwénde

ZUKUNET

Auf den folgenden Bildern seht ihr den aktuellen Bauzustand und trotz der Schwierigkeiten baue ich naturlich weiter,
nteressierten Selbstbauern fehlt. Irgendwie habe ich das Gefiihl, dass

d und viele OUV Mitglieder ihre Flugzeuge lieber alleine in ihrer
r ein oder andere einfach mal zum Fachsimpeln oder

obwohl mir manchmal der Kontakt zu anderen i
die Homebuilder in den USA ,,kommunikativer” sin
Werkstatt bauen. Jedenfalls wirde ich mich sehr freuen, wenn de

aus Interesse an der Tailwind bei mir in der Werkstatt vorbeikommen wiurde.
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Deutsche Zulassung
einer in GroBbritannien
gebauten Europa XS

(Roland Schmidt)

Warum die Europa?

Meine 2001 fertiggestellte Europa XS Trigear (Dreibeinfahrwerk) mit Rotax 914 Turbo und Airmaster Constant
Speed Propeller habe ich Anfang 2011 gebraucht in Perranporth im schonen Wales gekauft. Auf die Europa Trigear
hatte ich mich schon mehrere Jahre vor dem Kauf ,eingeschossen”, daich ein Flugzeug suchte, welches mit ei-
nem ,normalen Einkommen"” und Familie von mir allein (ich wollte keine Haltergemeinschaft) in Anschaffung und
Unterhalt finanzierbar war. Die Performance sollte herausragend sein und die Flugeigenschaften fiir den Durch-
schnittspiloten gut beherrschbar. Ich hére euch sagen: ,Vergiss es. Wollte ich auch alles — so'n Flugzeug gibt's
nicht”. Natdrlich habt ihr prinzipiell Recht. Ich wollte trotzdem - wie natirlich jeder — die eierlegende Wollmilchsau
oder zumindest das Flugzeug, das diesem Ideal fiir mich am nachsten kommt. Als eher konservativer Mensch woll-
te ich zudem ein ausgereiftes, gangiges Modell und keinen Exoten. Selbst bauen kam fiir mich aus Riicksicht auf
meine Frau und Kinder und auch (leider) aus Mangel an handwerklicher Geschicklichkeit nicht in Betracht.




Welchen Haken gibt es aber bei einem Flugzeug, wel-
ches einem bei tollem und ausgewogenem Handling
750 km Reichweite plus Reserve bei 250 km/h und 20
I/h, 280 km/h bei 27 I/h Super 95 und 36 kg Gepack
finanziell nicht gleich die Haare vom Kopf frisst? Die
sehr geringen Unterhaltungskosten erreicht die Eu-
ropa neben ihrer relativ kleinen Motorisierung durch
eine Besonderheit, die viele begeistert aber fir einige
ein No-Go sein konnte (deshalb ist es eigentlich auch
genau genommen kein ,Haken" am Flugzeug selbst)
Aufgrund ihrer Grundkonzeption, u.a. mit einem
Rumpf- statt Flachentanks und Schnellanschlissen,
ldsst sie sich einfach und schnell, realistisch und ohne
Hast in 25 Minuten, allein mittels einer Aufristhilfe
ohne groBen Kraftaufwand von einem Anhanger auf-
risten. Dies geschieht konzeptionell sehr ahnlich ei-

e -

'ﬂ'das ideale Reiseflugzeug Uber der Themse

nem Segelflugzeug, nur aufgrund der Kompaktheit der
Europa eben sehr viel handlicher. Daraus ergeben sich
einige gravierende Vorteile, von denenich die zwei fir
mich wichtigsten kurz aufzahle.

Unabhangigkeit

In dem geschlossenen Anhanger nimmt man sozusa-
gen das Flugzeug in seinem Hangar mit nach Hause.
Sollte man einmal aus technischen Griinden irgendwo
stranden oder sogar auBenlanden missen, kann man
es bequem nach Hause holen oder wetterunabhan-
gig in jede Werkstatt (auch abseits eines Flugplatzes)
bringen. Eine aufwdndige und teure Bergung entfallt
somit. Ein weiterer angenehmer Nebeneffekt liegt in
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" Freie Flugplatzwahl

der Mdglichkeit, von unterschiedlichen Flugplatzen zu
starten. Davon hatteichbereits Gebrauch gemacht, z.B.
weil der Heimatplatz im Nebel lag, die Landebahn we-
gen Schnee und Vereisung gesperrt war, mal wieder
luftfahrtfremde Veranstaltungen wie Autorennen auf
der Landebahn abgehalten wurden oder die Offnungs-
zeiten zu restriktiv / PPR zu teuer waren.

Insbesondere fir diejenigen, die viel am Flugzeug
selbst machen (ich gehe davon aus, dass dies fir den
groBten Teil der OUV-Mitglieder zutrifft), ist die Kom-
bination heimische Werkstatt = LTB natirlich Gold
wert. Von niemandem verursachte Hangarierungs-
schaden gibt's tibrigens natdrlich auch nicht mehr.

Die Kombination Flugzeug, Anhanger und Aufristhilfe
bilden somit ein Komplettsystem, welches diese ab-
solute Unabhangigkeit erméglicht. Ubrigens tragt das
neue Kennzeichen ,D-ERIG" diesem Alleinstellungs-
merkmal Rechnung.

e

JAHRBUCH 2021

ik W dd
S L

Wartung im eigenen Garten ~

Kostenersparnis

An meinem Heimatplatz kostet ein Hangarplatz ca.
350 EUR pro Monat.In 10 Jahren habe ich somit bereits
allein daflr 42.000 EUR gespart. Bei finanziellen Eng-



malanders -

passen kann man die Unterhaltungskosten der Europa
aufgrund dieser Méglichkeit auBerdem quasi jederzeit
Lauf Null” reduzieren und seiner Lebenssituation an-
passen, was Notverkdufe einer Europa grundsatzlich
Uberfliissig machen dirfte. Einiges sparen kann man
auch durch das Tanken von Autosprit an der StraBen-
tankstelle auf dem Weg nach Hause. Meine Europa hat
(mittlerweile]) einen Alutank und Ethanol-resistente
Kraftstoffleitungen. In Kombination mit dem Rotax
914 sowie den bei diesem Motor standardmaBigen
beiden elektrischen Kraftstoffpumpen an der tiefs-
ten Stelle des Tanks und regelmaBigen wdchentli-
chen Fligen ist sogar die Verwendung von (frischem)
€10-Kraftstoff mdglich. Normalerweise gdnne ich
dem Flugzeug €5 Super oder Superplus und vermeide
maoglichst verbleiten Kraftstoff (mag der Rotax und
die Umwelt nicht gerne, geht gelegentlich aber auch
problemlos). Stand Oktober 2021 kostet Super €5 an
.meiner” Tankstelle 1,60 EUR/l x 20 I/h Verbrauch =
32 EUR/h direkte Kraftstoffkosten (35,40 EUR/h fir
diejenigen, die sich mit 98 Oktan besser fihlen).

Diesen Ersparnissen musste ich noch die Anschaf-
fungskosten des Anhangers gegentberstellen. In mei-
nem Fall waren das 12.000 EUR fir einen gebrauchten
Anschau-Anhanger guter Qualitat aus Aluminium und
witterungsbestandigem GFK-Sandwich inklusive An-
passungen fir die Europa im Anschau-Werk und alle
paar Jahre neue Reifen, Bremsen und TUV - that's it.
Wie an diesen Rechnungen leicht erkennbar wird,
amortisiert sich selbst ein neuer und hochwertiger An-
hanger bei einer solchen Nutzung recht schnell.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass es (immer noch)
kein Flugzeug gibt, welches vergleichbare Perfor-
mance zu so erschwinglichen Preisen ermdglicht.
Der wichtigste Punkt ist dabei, dass die (regelméaBi-

ge) Aufristbarkeit realistisch ohne Qualerei und nicht
nur als leeres Werbeversprechen im Prospekt moglich
sein muss, damit es einem den Spal am Fliegen nicht
verdirbt. Das bieten ein paar andere Flugzeuge zwar
auch, die sind aber eben wesentlich langsamer als die
Europa. Wohl auch aufgrund dieser in der Kombination
einzigartigen Eigenschaften wurden bereits mehr als
1000 Bausatze (!) der Europa verkauft.

Nachteil
der Europa

Apropos,SpaB am Fliegen”. Einen echtenHaken mdch-
teich der Vollstandigkeit halber bei aller Begeisterung
trotzdem nicht verschweigen. Ivan Shaw entwarf die
Europa vor etwa 30 Jahren, sodass man sie — obwohl
der Bausatz heute noch fast unverandert angeboten
wird —als Klassiker bezeichnen kann. Obwohl 1997 ein
in vielen Punkten verbesserter Bausatz ,Version XS"
aufgelegt wurde, der u. a. auch etwas mehr Platz in der
Kabine und einen viel groBeren Gepackraum bot, kann
die Cockpitergonomie - im Gegensatz zu den Flugleis-
tungen und —eigenschaften - nicht mehr ganz mit mo-
dernen Designs mithalten.

Das macht sich beispielsweise durch eine aufrechtere
Sitzposition und ein etwas engeres Cockpit ohne di-
rekte Verstellmdglichkeiten der Sitze und Pedale be-
merkbar. Anpassungen der Sitzposition erfolgen tber
Polster und Kissen. Der Platz in der Kabine ist je nach
Statur flr Personen bis ca. 1,85 m ausreichend (ich
bin 1,82 m groB). Es gibt einige von Europa angebo-
tene, teils nachristbare Modifikationen, die noch das
Maximum an Platz herausholen, aber es wird definitiv
trotzdem keine C172 oder Aquila daraus. There's no
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Sitzprobe

such thing as a free lunch, womit wir wieder bei den
Kompromissen angelangt sind. Wenn mich Kaufinter-
essenten der Europa fragen ,Wie ist die wirklich — auf
dem Papier liest sich das alles so toll“, dann empfehle
ichimmer als erstes eine Sitzprobe. Sollte diese zur Zu-
friedenheit ausfallen, fallt mir praktisch kein weiterer
(gravierender]) Punkt ein, von diesem tollen Flugzeug
abzuraten. Wenn der Kabinenraum bei der Kaufent-
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scheidung aber ,das MaB aller Dinge" ist, braucht man
sich die Europa (leider) nicht genauer anzuschauen.

Diejenigen, die jetzt ,Blut geleckt” haben, kénnen
mich gern mit ihren Fragen ,léchern”. €s gibt namlich
zur Europa noch so viel mehr zu sagen (genannt seien
hier schon allein die unterschiedlichen Fahrwerksver-
sionen ,Monowheel”, ,Trigear” und ,Taildragger”, Mo-
torvarianten, Modifikationen...), dies wiirde an dieser
Stelle aber den Rahmen sprengen.

Soviel also erst einmal zur grundsatzlichen Auswahl
des fir mich perfekten Flugzeugs — oder sagen wir
mal des Flugzeugs, mit den fir mich am wenigsten
schmerzenden Kompromissen. In einem Fachmagazin
wurde die Europa einmal beschrieben mit , This really
is atough airplane to find fault with". Wie wahr!




Kauf und
bisheriger
Lebenslauf

meiner Europa
(G-BZTI 2001 - 2011)

Nachdem ich auf einem OUV-Treffen in Oerlinghau-
sen die Gelegenheit bekam, mit Andy Draper von Eu-
ropa Aircraft im Firmendemonstrator die Europa in
ihrem Element zu erleben (wow!) und dann im Januar
2011 im Internet bei ,Afors” die Verkaufsanzeige der
eingangs erwdhnten Europa G-BZTI mit den schénen
Bildern sah, war es um mich geschehen. Nach einem
Kassensturz und Einberufung des Familienrates war
klar: Muss ich haben!!

Im Januar bin ich also mit meinem Vater nach Perran-
porth in Wales gefahren, um mir ein Bild von ,Tango
India” zu machen. Als ,Monowheel” den Bau von dem
ersten Besitzer begonnen, als solche 2001 den Erst-
flug und ca. 5 Flugstunden absolviert, das Handling
dann als ,zu anspruchsvoll” empfunden und daher auf
JTrigear” (Dreibeinfahrwerk] konvertiert und als sol-
che 2004 den ,zweiten Erstflug” absolviert, verkauf-
te er sie 2008 an einen Clubkameraden, der sie mir
wiederum aus zweiter Hand, unfallfrei, Anfang 2011
anbot. Der Verkdufer David kannte das Flugzeug seit
seiner Entstehung und hatte auch noch Kontakt zum
Erbauer, was hilfreich war, falls sich bezlglich der
Bauausfiihrung noch Fragen ergeben wirden. Erwar-
tungsgeman hielt sich meine Begeisterung beim Er-
blicken des Objektes meiner Begierde nicht in Gren-
zen. Der Vorbesitzer war ein ,true British Gentleman”,
ehemaliger und langjahriger Fluglehrer und machte als
solcher einen absolut vertrauenswirdigen Eindruck
auf mich. Dieses Vertrauen sollte meine mangelnden
technischen Kenntnisse und eine Prebuy-Inspection
eines Fachmannes sowie einen Probeflug ersetzen
(ich hére eureninneren Aufschrei). Der Verkaufsgrund
einer Augenerkrankung des 72-jdhrigen Verkdufers
erschien mir auBerdem schlissig. Fir ,peace of mind”
rief ich dann noch Jens Gralfs an (der eine der ersten
Europas in Deutschland fertiggestellt hat), um mit
ihm meine Begeisterung zumindest telefonisch zu
teilen. Notfalls wirde mein Vater mich ja auch noch
von groben Dummbheiten abhalten, so meine etwas

Loptimierte” Wahrnehmung. Nachdem ich mich inso-
weit aus meiner Sicht umfangreich abgesichert hatte,
unterschrieb ich den Kaufvertrag und war zundchst
Gberglicklich. Natirlich kamen nach anfanglicher Eu-
phorie erste leichte Zweifel auf, auch weil es fir mich
sehr viel Geld war. Immerhin hatte ich viele Jahre fir
die Verwirklichung meines Traums gespart. €s gelang
mir aber erfolgreich diese Zweifel zu zerstreuen, sah
ich mich immerhin mit den logistischen Herausfor-
derungen konfrontiert, Tango India zu ihrem neuen
zu Hause nach Deutschland zu holen, was mittels An-
hanger geschehen sollte. Diesen lieh mir ein nieder-
landischer Freund, der ihn nur fir den gelegentlichen
Transport seiner Europa Trigear in seine Werkstatt be-
nétigte. David organisierte bis zur Abholung im Marz
2011 die weitere Hangarierung und einen Fluglehrer,
der mich noch auf das Flugzeug einweisen sollte. Al-
les wurde plétzlich ungewohnt konkret, dennich hatte
mich nun natdrlich auch mit Fragen der zukinftigen
Halterschaft auseinanderzusetzen. Ich brauchte einen
geschlossenen Anhanger, der gleichzeitig als Hangar
dienen sollte, hilfsweise einen voriibergehenden Han-
garplatz in Essen-Mdilheim, ein geeignetes Zugfahr-
zeug mit Anhangerkupplung, Haftpflicht- und Kasko-
versicherungsschutz etc. Nachdem ich das alles in die
Wege geleitet hatte, machte ich mich mit dem gelie-
henen Anhdnger an meinem alten Audi 80, Fahrtickets
Calais-Dover und in Gesellschaft meines Vaters, der
sich auf ein erneutes Abenteuer freute, wieder auf den
Gber 1000 Kilometer langen Weg nach Perranporth.

Die erste Ernlichterung bei der Ankunft auf dem Flug-
platz war, dass der fir meinen Einweisungsflug orga-
nisierte Fluglehrer leider keine Zeit hatte. Nach eini-
gem Kopfzerbrechen kamen der Verkaufer David und
ich zu dem Schluss, dass David das Flugzeug immerhin
gut kannte und schlieBlich auch einmal Fluglehrer (fur
Segelflugzeuge) war, er mich insofern also auch selbst
einweisen konnte und auBerdem galt die Europa flie-
gerisch als zahm. Zu allem Uberfluss zeigte sich Tango
India nun jedoch startunwillig und zickte beim Anlas-
sen mit lautem Rattern und Schitteln. Spater stellte
sich heraus, dass dies von der integrierten Rotax Uber-
lastkupplung herriihrte.

der Rotax 914 Turbo meiner Europa
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Transport aus England

Nach dem Anlassen lief der Motor aber seidenweich
und so flogen wir bei bestem Wetter einige Platzrun-
den mit touch and goes in Perranporth vor traumhafter
Rosamunde Pilcher-Wales-Steilkiisten-Kulisse. Das
Handling der Europa Uberzeugte erwartungsgeman
vollkommen und mit dem ,Europa grin” im Gesicht
machten wir uns an die Abristung und Verladung auf
den Anhanger. Mit den bedeutungsvollen — und wohl
zunichst auf die defekte Uberlastkupplung bezoge-
nen Worten ,a plane can be expensive”, verabschiede-
te sich David von uns.

Nach weiteren 1000 Kilometern Heimreise unter den
unglaubigen Blicken der anderen am ungewdhnlichen

Unterwegs mit niederléndischer Registrierung
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Gespann vorbeifahrenden Verkehrsteilnehmern, ris-
teten wir Tango India an ihrem neuen Heimatplatz €s-
sen-Milheim wieder auf, und schoben sie zufrieden
und erschopft in den Hangar.

Zur Weisheit ,a plane can be expensive” sollte ich
im Laufe der nachsten Jahre einige unfreiwillige Er-
fahrungen in Form eines (teils selbst verschuldeten)
Motorschadens, der kompletten Erneuerung der ,bri-
tischen” Elektrik und der Erneuerung des gerissenen
Tanks aufgrund eines Baufehlers sammeln dirfen. Zu
den ,freiwilligen” Erfahrungen in diesem Zusammen-
hang trugen — jeder kennt es — so manche Investitio-
nenin die Ausstattung (u. a. ein EFIS mit Autopilot und
Klasse 1-Transponder] ihren Teil bei.




Niederlandische

Registrierung
(PH-ZT1 2011 - 2021)

Obwohl der Brexit seinerzeit noch kein Thema war
wurde schnell klar, dass die Belassung des Flugzeugs
im britischen Register insbesondere aufgrund der Or-
ganisation der Light Aircraft Association — LAA (briti-
sches Pendant zur OUV) dauerhaft nicht sehr praktika-
bel sein wiirde. So hatte ein LAA-Inspektor jahrlich das
Permit to fly verlangern missen. Entweder hatte er
dafiir nach Deutschland reisen missen, oder ich nach
GroBbritannien - mit allen mdéglichen Unwagbarkei-
ten. Da die Registrierung im Ausland gebauter Selbst-
bauflugzeuge in Deutschland grundsatzlich erst seit
2018 mdglich ist (bisher nur Schweiz, Osterreich und
GroBRbritannien, siehe LBA Merkblatt 24:0.10], schied
diese Alternative damals leider aus. Die (Zwischen]L6-

)

sung bot sich durch die Registrierung in den Nieder-
landen an. Dort wird das jahrliche Permit to fly direkt
und unbirokratisch auf Antrag mit Selbstdeklaration
von der niederlandischen Luftfahrtbehérde verlan-
gert. Diese erkannte im Rahmen einer sogenannten
.Gleichstellung” auf Basis einer bereits niederlandisch
registrierten Europa Trigear identischer Konfiguration
(insbesondere Motor und Propeller) meine Europa im
Zulassungsverfahren an. Dies bezog sich sogar auf die
erhéhte Abflugmasse von 656 kg (in GroBbritannien
und Deutschland sind es aufgrund fehlender Nach-
weise 622 kg], fur die die Europa in einigen wenigen
Landern freigegeben wurde und welche die fir einen
Zweisitzer traumhafte Zuladung von Gber 238 kg er-
gibt. Alles was reinpasste, konnte ich fortan auch auf
meinen Fligen mitnehmen. Gleichzeitig wurde auch
das Larmzeugnis auf Basis des identischen Flugzeugs
ausgestellt. Eine neue Flugerprobung war daher nicht
erforderlich. AuBerdem wurde — wie in GroBbritanni-
en — das allgemeine Flughandbuch von Europa Aircraft
anerkannt, was den Zulassungsaufwand dramatisch
reduzierte.
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Europa Club Treffen in Turweston

Vo

Man brauchte noch einen Reprdsentanten mit Wohn-
sitz (Briefkasten]) in den Niederlanden, der als An-
sprechpartner der Luftfahrtbehdrde fungierte. Diesen
Part Gbernahm mein niederldndischer Rotax-Me-
chaniker in Venlo fir mich, was praktischerweise nur
etwa eine Autostunde mit dem Anhanger von meinem
Wohnort entfernt liegt. Im Laufe der letzten Jahre ver-
lor die Regelung der Reprasentation aufgrund der Um-
stellung auf elektronische Kommunikation der Luft-
fahrtbehérde zunehmend an Bedeutung. Dazu kommt,
dass man mit der niederlandischen Luftfahrtbehérde
problemlos in englischer, teilweise sogar deutscher
Sprache kommunizieren kann. Insofern erwies sich die
niederlandische Registrierungin denletzten 10 Jahren
als vollkommen problemfrei. In dieser Zeit bin ich mit
der Europa Uber 400 Stunden durch Deutschland und
die europdischen Nachbarlander geflogen. Dies waren
aus Ricksicht auf meine Familie ausschlieBlich Tages-
oder Wochenendtrips, fir die sich die Europa auch
aufgrund ihrer hohen Reisegeschwindigkeit wunder-
bar eignet. Falls man mehr Zeit hat, ist sie durchaus zu
wesentlich weiteren Touren imstande. So wurde von
Thomas Scherer mit seiner Europa N81€U (am besten
mal googeln) die Welt (in westliche Richtung) umrun-
det und von ihm weitere Langstreckenfliige, u. a. mit
einer weiteren Atlantikiiberquerung, unternommen -
und das sogar mit dem ,kleinen” 80 PS-Rotax-Motor.
2018 musste ich den originalen Kunststofftank auf-
grund von Leckagen gegen einen Aluminiumtank aus-
tauschen. Der Umbau erfolgte unter der niederlandi-
schen Registrierung und verlief problemlos.
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Deutsche

Registrierung
(D-ERIG ab 2021)

2020 bin ich dann zufallig auf das Merkblatt 240.10
des LBA ,Einzelstlickprifung fir im Ausland gebaute
Selbstbau-Luftfahrzeuge” gestoBen. Zu meiner Uberra-
schung war es inzwischen mdglich, im Ausland gebaute
Selbstbauflugzeuge unter bestimmten Voraussetzun-
gen in Deutschland zuzulassen. Fir die Beurteilung der
Machbarkeit einer deutschen Zulassung ist Thomas
Sandmann von der Geschdftsstelle der OUV der richtige
Mann. €r verfligt auch ber die notwendigen Kontakte
zum Luftfahrt-Bundesamt, das letztlich das ,Projekt”
annehmen muss. Thomas erklarte mir, dass bisher kei-
ne in GroBbritannien gebauten Selbstbauflugzeuge in
Deutschland zugelassen wurden, lediglich zwei in der
Schweiz gebaute. Letztlich sei der ,Dreh- und Angel-
punkt” fir das Luftfahrtbundesamt die Gewahrleistung
eines dem deutschen Nachweis- und Herstellsystems
vergleichbaren Sicherheitsniveaus. Es sei an dieser Stel-
le mal dahingestellt, ob das Gefahrenpotenzial eines mit
einer unbeschrankten Einflugerlaubnis ausgestatteten,
in einem anderen ECAC-Staat zugelassenen Flugzeugs
in Deutschland grundsatzlich als héher zu bewerten ist,
nur weil kein D-Kennzeichen draufklebt. Das ist aber ein
anderes Thema.
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Deutsche Kennzeichen auf Rumpf

Um zu der Gewabhrleistung eines dem deutschen Sys-
tem vergleichbaren Sicherheitsniveaus zuriickzukeh-
ren, wurde relativ schnell klar, dass dies fir meine Eu-

ropa nur deshalb grundsatzlich anzunehmen ist, weil
sie in GroBbritannien unter Aufsicht der LAA und CAA
gebaut und iberwacht wurde. Die Selbstbau- und ,Per-
mit to fly“-Szene in GroBbritannien hat eine sehr lan-
ge Tradition und ist gréBer als jene in Deutschland. Die
LAA ist dort eine von der Luftfahrtbehérde CAA mit
umfangreichen Befugnissen ausgestattete und recht
gut durchorganisierte und auch personell starke Institu-
tion, deren Inspektoren beispielsweise auch das ,Permit
to fly” der von ihr verwalteten und tiberwachten Luft-
fahrzeuge verldngern. Auch ,Standardanderungen” (z.
B. generell zugelassene Propellerblatter) fur die einzel-
nen populdren Typen wie RV oder Europa darf die LAA
freigeben. Insofern weicht das System zwar von der
einzelstiickbezogenen und direkt durch das Luftfahrt-
bundesamt Uberwachten Lufttlchtigkeit in Deutsch-
land ab, das Sicherheitsniveau des Systems darf aber
dennoch als gleichwertig betrachtet werden, was sich
auch in passablen ,safety records” der LAA-Flotte wi-
derspiegelt. Das niederlandische Bautiberwachungs-
system, das — ahnlich dem US-amerikanischen - primar
auf die Eigenverantwortung des Erbauers und Halters
setzt, genligt nach Einschatzung der OUV / des LBA's
der Anforderung der Gewdhrleistung eines dem deut-
schen System vergleichbaren Sicherheitsniveaus aller
Voraussicht nach leider nicht.

Nachdem nun vorab geklart war, dass es mit meiner in
GroBbritannien gebauten Europa grundsatzlich gehen
misste und sich mein Leidensdruck mit der nieder-
landischen Registrierung aus den bereits genannten
Griinden in Grenzen hielt, interessierte mich natir-
lich insbesondere der voraussichtliche Aufwand, der
mich hinsichtlich der angestrebten deutschen Zulas-
sung erwarten wirde. Thomas Sandmann (inzwischen
zu meinem Projektqgutachter aufgestiegen) meinte:
.Schatze so 2000 - 3000 EUR und im Sommer miss-
test du eigentlich durch sein”; und erklarte mir den
grundsatzlichen Ablauf der Zulassung: Anmeldung bei
und Annahme des Projektes durch das LBA nach dem
ersten Gutachten und dann, nach Deregistrierung in
den Niederlanden, Kennzeichenvormerkung beim LBA,
Umschreibung der Versicherung, Beantragung der
Frequenznutzungsurkunde, Erteilung der vorldufigen
Verkehrszulassung (VVZ) in Deutschland fir die Flug-
erprobung und Larmmessung sowie die Bestimmung
eines Prifers. Letzteren fand ich zu meinem groBen
Gliick in Tobias Karrasch, Stellvertreter in der OUV-CA-
MO und Inhaber eines Ingenieurbiros fur Luftfahrt, der
sogar selbst aktuell eine Europa (was sonst?) baut und
spontan bereit war, die notwendigen Priifungen meines
Flugzeugs (u.a. Importpriifung und Priifung zur Verlan-
gerung der Lebensdauer Gber 20 Jahre]) vorzunehmen.
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Deutsche Kennzeichen auf Fligel

Danach zweites und drittes Gutachten mit kontinuier-
licher Anpassung des Flughandbuches (mit der Erstel-
lung desselben habe ich ibrigens meinen Gutachter
Thomas Sandmann beauftragt, weil es mich selbst
schlicht Gberfordert hatte).

Auch ein ,Nachfliegen” des neu erstellten Flughand-
buchs durch das Luftfahrtbundesamt ist inzwischen
Standard. Nachdem das Flugzeug inzwischen bereits
seinen zwanzigsten Geburtstag feiern durfte und Gber
700 unfallfreie Flugstunden in (fast] allen Wetterla-
gen in vielen europdischen Landern unter seinen Fli-
geln hatte, flhlte es sich zugegebenermaBen etwas
seltsam und unangemessen an, damit jetzt wieder
mit einer vorldufigen und zunachst grundsatzlich auf
Deutschland beschrankten Verkehrszulassung in eine
Flugerprobung einzusteigen und ein neues individuel-
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On Top

les Flughandbuch erstellen zu missen. Gerade so, als
ob es nur mit Gliick auBerhalb des deutschen Systems
so lange unfallfrei —und dann auch noch 34 kg Giberla-
den und mit niederlandischem Larmzeugnis - fliegen
konnte. Fairerweise muss ich aber zugeben, dass Tho-
mas mir die deutschen ,Spielregeln” detailliert erklart
hatte und es natdrlich meine eigene Entscheidung
war, letztlich nur auf meine ganz persodnliche Haltung
gestitzt, dass sich die Stationierung in Deutschland
mit einer jetzt moglichen deutschen Registrierung fir
mich ,richtiger” anfiihlte. Auch wiirde ich dadurch zu-
kiinftig von merkwirdigen nationalen Entwicklungen
und Alleingangen einiger europdischer Staaten in Be-
zug auf die dauerhafte Stationierung ausldndisch re-
gistrierter Selbstbauflugzeuge, Brexit etc. verschont
bleiben. All das diente somit vorrangig meinem See-
lenfrieden.




Mit VVZ unterwegs

Fazit zur

In diesem Zusammenhang muss gesagt werden,
dass mich alle an dem Projekt beteiligten Menschen
super unterstlitzt haben (Tobias Karrasch, Thomas

Umregistrierung

Ganz ehrlich - sollte es dauerhaft

Kostenaufstellung

bei der sehr liberalen generellen .
i L Wer Was Preis
€influgerlaubnis in Deutschland oV Projektanmeldung 375 E0R
und dem primadr auf Selbstdekla- -
ration gestitzten ebenfalls sehr Schallp.egelmessunglnkl. Lan- 687 EUR
. degebihren Rotenburg
liberalen Instandhaltungssystem - - —
in den Niederlanden bleiben (es Gutachter inkl. Betreuung E;ilei.Lllztlz(;:’;enndzlslcshvollstandlg 1850 EUR
deutet. aktl.Jellnmchts d?rauf hm Behdrdengebihren LBA Projektannahme: 130 EUR
dass sich dies andern wird), war- (ohne Verlangerung VVZ und endgul- || Ba Kennzeichenvormerkung 30 EUR
deichaus heutiger Sicht voneiner | tige zulassung) —
Umregistrierung von den Nieder- LBA Mode 5 Registrierung 25 EUR
landen nach Deutschland abraten. LBAVVZ Referat T3 195 EUR
Dem Aufwand und den damit ver- LBA VVZ Referat T4 40 EUR
bundenen Kosten (diese werden LBA ELT-Registrierung 50 EUR
sich inklusive notwendiger bau- LBA Landegebuhren 35 EUR
licher Anpassungen fiir die deut- Nachfliegen EDVE
sche Zulassung voraussichtlich Bundesnetzagentur Anmeldung 83 EUR
auf deutlich iiber 5000 EUR sum- CAA-NL Deregistrierung 80 EUR
mieren, ohne direkte Flugkosten | Prifer Importprifung 200 EUR
fr das Erprobungsprogramm und 20-Jahreskontrolle + Doku- 250 EUR
Nachfliegen beim LBA) stehen mentationen und Unbedenk-
keine unmittelbaren finanziellen lichkeitserklarung
oder betrieblichen Vorteile ge- | Material Tankanzeige 150 EUR
geniiber. Auch der Zeitaufwand, Earth X LiFePol Akku 589 EUR
insbesondere aufgrund notiger Kennzeichenaufkleber 108 EUR
Anpassungen des Flugzeugs, soll- LDritte" Arbeitslohn 500 EUR
te nach meiner Erfahrung eher Gesamtkosten 5377 EUR

groBzigig auf insgesamt ca. ein
Jahr veranschlagt werden.
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Sandmann, Dirk Oyen, Jens Gralfs, Jon Catilli, Ulrich
Panten, Gunter Dorn und Dietmar Goldschmidt sowie
einigen Freunden aus dem Europa-Club danke ich an
dieser Stelle ganz herzlich). Jedoch sind aufgrund der
spezifischen nationalen Regularien bei Selbstbauluft-
fahrzeugen nun einmal fast zwangsldaufig Anpassun-
gen erforderlich, die ich grandios unterschatzt habe.
Im Fall meiner Europa waren dies insbesondere eine
nachzurstende Tankanzeige und ein LiFePol-Star-
terakku, der gegen ein Modell mit Kontrollsystem und
im Cockpit zu installierender Warnlampe ersetzt wer-
den musste.

In meinem Fall kam zusatzlich zeitlich erschwerend
hinzu, dass ich aufgrund meiner bereits angesproche-
nentechnischen Inkompetenz bei den meisten Anpas-
sungen auf Hilfe von Freunden aus der Europa Com-
munity angewiesen war.

Auch schmerzt natirlich der ,Verlust” von 34 kg Zula-
dung gegeniber der niederlandischen Zulassung.
Mein (naheliegender) Rat wdre insofern, vor dem
LProjekt Umregistrierung” die Vor- und Nachteile
gegeniberzustellen und zu gewichten. Der Instand-
haltungsaufwand (und Kosten) unter der aktuellen
Registrierung dirfte dabei eine groBe Rolle spielen.
Beispielsweise sind in dieser Disziplin die Niederlande
aktuell wohl fiihrend. AuBerdem kann die dauerhafte
Stationierung auslandisch registrierter Selbstbauflug-
zeuge in Deutschland unpraktikabel sein (z. B. briti-
sche Registrierung und andere Lander, bei denen z. B.
die regelmaBige physische Anwesenheit eines natio-
nal zugelassenen Prifers erforderlich ist). Ein Wohn-
ort in der Nahe der Grenze zu dem Registrierungsland
kann in diesem Zusammenhang von groBem Vorteil
sein. Sprachbarrieren kénnen auch ein Faktor sein,
obwohl die meisten Luftfahrtbehdrden auch englisch
kommunizieren (kénnen).

Aktuell erlauben die deutschen Regularien allerdings
durch die allgemeine Einflugerlaubnis die uneinge-
schrankte Stationierung (und VFR-Betrieb) eines in
einem anderen ECAC-Staat zugelassenen Selbst-
bauflugzeugs, sodass zumindest von deutscher Seite
hier keine Hirden bestehen.

Aufgrund meiner Erfahrungen beziiglich der Tankan-
zeige und des LiFePou-Starterakkus wiirde ich auBer-
dem - soweit im Vorfeld moglich — Gberpriifen, ob es
im deutschen Zulassungsverfahren voraussichtlich
groBere Probleme gibt und wie diese (berwunden
werden kénnten. Dasselbe gilt bei einer geplanten IFR-
oder Nachtflugzulassung, wo es gravierende nationale
Unterschiede in der Anforderung gibt.

JAHRBUCH 2021

Wenn lhr jetzt
auch eine Europa
haben wollt...

...wdre natirlich zuerst zu kldren, ob ihr sie selbst bau-
en oder - wie ich - gebraucht kaufen mochtet. Das Far
und Wider dieser Alternativen ist grundsatzlich far
jeden ganz individuell zu beantworten. Als Entschei-
dungshilfe gebe ich zu bedenken, dass es sich bei der
Europa praktisch ganzlich um eine konventionelle
GFK-Konstruktion handelt. Das Oberflachenfinish ist
entsprechend Uber jeden Zweifel erhaben, die Bau-
werkstatt muss aber besondere Anspriiche (insbeson-
dere klimatisch) erfillen. Der Hersteller gibt an, dass
eine normale PKW-Garage groB genugist. Man misste
sich dann noch entscheiden, welche Fahrwerksvarian-
te (festes Dreibein — ,Trigear”, einziehbares Zentral-
rad und Stitzrader unter den Fligeln — ,Monowheel”
oder Spornradfahrwerk). Jedes Konzept hat natrlich
Vor- und Nachteile und auch hier ist eine ganz indivi-
duelle Entscheidung fallig. Die Europa ist grundsatz-
lich auf den Rotax-Motor (auch hier unterschiedliche
Varianten mit Vergaser, Einspritzung oder Turbolader)
abgestimmt. Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt,
dass Europa Aircraft neuerdings auch die ,Elite” an-
bietet — mehr Infos hierzu auf deren Internetseite oder
direkt bei Europa Aircraft. Obwohl inzwischen Gber
1000 Bausatze der Europa verkauft wurden, kann die
Bauunterstiitzung vom Hersteller und auch letztlich
die Gite der Bausatze nicht mit dem Standard von
Vans mithalten. Daist sicher zundchst die Kontaktauf-
nahme und ggf. der Besuch des Herstellers in England
angeraten.

Europa Aircraft ist heute zweifellos jenseits seiner
Blutezeit, die Mitte/Ende der 90er Jahre um ihren
LVater” lvan Shaw ihren Hohepunkt hatte. Seitdem hat
die Firma auch schwierige Zeiten mit Insolvenzen und
Eigentimerwechseln durchlebt. Der aktuelle Inhaber
David Stanbridge, der mit seiner Firma Swift Techno-
logy Group an Lésungen fiir die Ol- und Gasindustrie
sowie flr erneuerbare Energien arbeitet, betreibt Eu-
ropa Aircraft als eine Sparte im Gesamtunternehmen
der Swift-Gruppe. Nach seiner Ubernahme wurde ein
weiteres Bausatzflugzeug, die kunstflugtaugliche Elite
entwickelt. David Stanbridge hat auch weitere Modi-
fikationen fir die Europa XS angekiindigt. So wird die
generelle Erhdhung der maximalen Abflugmasse um
35 kg und die Nachristmdglichkeit eines Gesamtret-



mit dem Turbo auf 25.000 ft

tungssystems angestrebt. Gerade die Erhdhung der
Abflugmasse mit entsprechenden Nachweisen des
Herstellers ware natirlich sehr interessant, denn es
wirde mit vertretbarem Aufwand auch eine Anerken-
nung in Deutschland mdglich, die die Attraktivitat der
Europa auch hier nochmals deutlich steigern wiirde.
Der Markt fir gebrauchte Europas ist naturgemaB in
GroBbritannien am groBten, was zwar grundsatzlich
aufgrund des Brexits mit den daraus resultierenden
Hirden doof ist, sich aber aufgrund der gréBeren Aus-
wahl dort und der potenziellen o.g. Kosteneinsparun-
gen (gegeniber anderen Flugzeugmodellen) trotzdem
durchaus lohnen kann. €in weiterer Vorteil, der den
zusdtzlichen Aufwand wahrscheinlich mehr als auf-
wiegt, ist der Umstand, dass nun eine in GroBbritan-
nien gebaute Europa bereits schon einmal erfolgreich
den Zulassungsprozess in Deutschland durchlaufen
hat. Preislich wiirde ich fir ein ,verniinftiges” Exemp-
lar zwischen 40.000 - 50.000 EUR veranschlagen, was
deutlich unterhalb einer Vans liegt. Grundsatzlich ist
die Europa zwar leistungsmaBig nicht mit einer RV-7
zu vergleichen, was jedoch der viel kleineren Motori-
sierung geschuldet ist. Denn wdhrend die Europa sich
mit etwa 100 PS begnigt, bendtigen die Vans fiir ad-
dquaten Vortrieb die groReren (und durstigeren) Ly-
comings. Auch hier wieder eine individuelle Wahl und
Frage des personlichen Budgets und persénlichen Prio-
ritaten.

Die Effizienz der Europa geht Gbrigens zu einem ganz
wesentlichen Teil auf das Konto ihres aerodynamisch
hervorragenden und ausgefeilten Tragfligels. Dieser

wurde von Donald Dykins extra fir die Europa ent-
wickelt. Don Dykins war als Chef-Aerodynamiker bei
Hawker Siddeley fir den Trident-Fligel und spater bei
Airbus fir den seinerzeit revolutionaren A 310-Fliigel
verantwortlich. So hat die Europa ihren Erfolg wohl
auch dem Umstand zu verdanken, dass sich die Wege
von lvan Shaw und Don Dykins zum richtigen Zeitpunkt
kreuzten.

Erwahnenswert ist unbedingt der tolle Europa Club (ich
bin Gbrigens der Club-Reprasentant fir Deutschland,
Osterreich und die Schweiz) und insgesamt die su-
per Gemeinschaft und Hilfsbereitschaft innerhalb der
LEuropa-Familie”, die wirklich ihresgleichen sucht. Der
Club stellt auBerdem sehr umfangreiche Informatio-
nen Uber den Bau, Betrieb, Halterschaft und viele wei-
tere Bereiche auf seiner Internetseite zur Verfiigung.
Die allermeisten Europa-Halter sind auch Clubmitglie-
der, was bei dem giinstigen Jahresmitgliedsbeitrag in
Hoéhe von gerade einmal 30 Pfund und den umfang-
reichen gebotenen Leistungen kaum verwundert. Der
Club ist Gbrigens auch schon lohnenswert, wenn man
die Europain die engere Wahl gezogen hat, denn auch
dort wechseln manchmal Europas den Besitzer, die
Lauf dem freien Markt" nicht angeboten werden.
Gerne stehe ich Ubrigens bei weiteren Fragen zur Eu-
ropa oder dem Europa-Club unter den folgenden Kon-
taktdaten zur Verfiigung.

Roland Schmidt
Email: DACH@theeuropaclub.org
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Allgemeine Informationen
zur britischen LAA und zu

dieser Umregistrierung
(Thomas Sandmann)

Die LAA ist eine von der britischen Luftfahrtbehérde
Civil Aviation Association (CAA]) speziell fir Zulas-
sungsarbeiten an Einzelstiicken beauftragte Orga-
nisation, die entsprechend ihrer Genehmigung ver-
schiedenste Light Aircrafts in GroBbritannien betreut.
Der organisatorische Aufbau der LAA entspricht eher
einem klassischen Entwicklungsbetrieb, der regelma-
Big von der CAA auditiert und tiberprift wird und der
bestimmte Verfahren einzuhalten hat.

Im britischen System gibt es z.B. kein Gutachterver-
fahren. Der Bau, die Flugerprobung und die Zulassung
sind in einem engen Rahmen vorgegeben und werden
in Form von Leaflets (Merkblatter) beschrieben und
abgepriift.

Alle neuen Flugzeugbausdtze werden im Rahmen des
LAA-Engineering von professionellen LAA-Ingenieu-
ren gepriift, nachgerechnet und ggf. mit Modifikati-
onen versehen, um erst dann zum Nachbau ber das
sogenannte Technical Acceptance Data Sheet (TADS)
freigegeben zu werden. Der Erbauer eines bei der LAA
Lzugelassenen” Selbstbaumusters hat penibel darauf
zu achten, dass alle Modifikationen an seinem Flug-
zeug im TADS aufgefiihrt sind. Das ist in Deutschland
einfacher und schneller geldst.

Zum besseren Verstindnis: Uber die LAA baut man aus
dem Europa XS-Bausatz eine gemaB TADS ,zugelas-
sene” Europa XS (und nichts anderes]), wahrend man in
Deutschland luftrechtlich betrachtet aus dem Europa
XS-Bausatz ein einzigartiges Einzelstlick baut, dass
theoretisch und praktisch nichts mit einer Europa XS
zu tun haben misste. Man kénnte die Bauteile auch
fir ein vollig neuartiges oder auch selbstentwickeltes
Flugzeug verwenden. Das gilt (ibrigens fir alle deut-
schen Bausatzflugzeuge wie z.B. auch die Vans RV.7
usw.



In GroBbritannien tGbernehmen erfahrene LAA-Ins-
pektoren die Funktionen, die bei uns der LBA-Bauprii-
fer und der Gutachter austben.

€in weiterer Unterschied zwischen dem britischen
und dem deutschen System besteht darin, dass bei
den Briten fiir alle selbstgebauten Flugzeuge vorab ein
Datenblatt (TADS) mit den erlaubten Modifikationen
existieren muss (oder zumindest parallel zum Bau er-
stellt wird), wahrend in Deutschland am Ende der Zu-
lassung ein individuelles Datenblatt fiir jedes einzelne
selbstgebaute Flugzeug (Einzelstiick) ausgestellt wird.
Bei den Briten werden zum Beispiel Modifikationen
oder Bausatzabweichungen innerhalb eines Bausatzes
normalerweise Uber das TADS definiert. Britische Eu-
ropa XS mit Triebwerken, die nicht im TADS aufgefiihrt
sind, bedirfen einer eigenen Zulassung und Freigabe
Uber das LAA Engineering. Der Erbauer hat nicht wie in
Deutschland die Mdglichkeit, sein Triebwerk oder den
Propeller véllig frei zu wahlen (z.B. umgebaute Auto-
motoren).

Der Betrieb des britischen Luftfahrzeugs erfolgt Giber
eine Permit to Fly, die beim ersten Mal von der CAA
und anschlieBend in regelmaBigen Abstanden tiber die
LAA ausgestellt wird.

Bei der Europa XS von Roland handelt es sich um eine
in GroBbritannien nach dem LAA-Verfahren selbstge-
baute und zugelassene Europa XS, bei dem anschlie-
Bend in den Niederlanden Anderungen durchgefiihrt
wurden, die in GroBbritannien nicht anerkannt sind
(z.B. die erhohte Abflugmasse). Die deutsche Zulas-
sung basiert auf der britischen Zulassung, da die An-
derungen und Modifikationen unter der niederlan-
dischen Luftfahrtbehérde mangels Nachweise nicht
Gibernommen werden konnten bzw. einzeln abgear-
beitet werden mussten.

Bei einer Europa XS mit britischem Kennzeichen ware
der Arbeitsaufwand fiir eine deutsche Registrierung
geringer, da die Briten nur das Freigeben, was auch
Uber ihr eigenes LAA-Engineering abgearbeitet wur-
de.
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Projekt Cozy Il

(Jochen Fuglsang-Petersen)

Das Traumen fing an, als ich als jugendlicher Segelflieger zu Besuch bei
einer Freundin in Flensburg war. lhr Vater baute in der Garage eine Lancair.
Das war fiir mich als total flugbegeisterter Teenager sehr faszinierend und
so war das halbfertige Flugzeug in der Garage immer mindestens genauso
interessant, wie die Tochter des Bastlers.

Aus heutiger Sicht haben mich diese Besuche in Flensburg offensichtlich
gepragt. Zundchst sollte ich aber noch einen Schulabschluss machen, die
Wehrpflicht absolvieren, Maschinenbau studieren, Geld verdienen, eine
Familie grinden, Haus bauen und versuchen nebenbei noch so viel wie
moglich zu fliegen. Dabei hatte ich das Gliick eine Frau gefunden zu haben
(tibrigens nicht die besagte Flensburgerin), die — wenn auch ohne Motor —
mindestens genauso gerne fliegt wie ich und dadurch ein vergleichsweise
groBes Verstandnis fir meinen inzwischen fast 30 Jahre alten Traum mit-
bringt.




Jedenfalls bot sich mir 2010 die Gelegen-
heit in den USA zu arbeiten. Wir zogen
mit der Familie nach Denver (Colorado)
und verbrachten tolle Jahre am Fufe der
Rocky Mountains. Segelfliegen konnten
wir in Boulder und es boten sich mir
zahlreiche Gelegenheiten Selbstbauer
verschiedenster Konstruktionen kennen
zu lernen. AuBerdem durfte ich in unse-
rem Club, der Soaring Society Boulder
(SSB), unter anderem die Schleppflug-
zeuge fliegen. Das hat mir nattrlich sehr
viel Spal gemacht und das Vertrauen
in meine fliegerischen Féhigkeiten ge-
festigt. Alles zusammen hatte ich den
Eindruck, dass ich doch recht gute Vor-
aussetzungen fir ein Eigenbauprojekt
mitbrachte.

So lernte ich auch lon und Bill kennen.
lon flog eine Long-EZ, die er zwar nicht
gebaut hatte, aber er kannte sich nach-
weislich sehr gut mit der Konstruktion
und den Besonderheiten dieser Flugzeu-
ge des Entwicklers Burt Rutan aus. Als
wir uns ndher kennen lernten, machte
lon es augenscheinlich zu seiner Auf-
gabe, mich nicht nach Deutschland zu-
riickziehen zu lassen, ohne mir vorher
eine Ente vermittelt zu haben. Bill hatte
eine Cozy IV gebaut und tat sein Uibriges
mich zu motivieren. Beide wurden nicht
mide, meine Fragen zu beantworten.
Mit beiden durfte ich ihre Flugzeuge
fliegen und Bill Uibte sogar Platzrunden
mit mir.

R
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lon und Jochen bei Besichtigung
in Colorado Springs

Zu dem Zeitpunkt war auch klar, dass wir im Sommer 2013 nach
Deutschland zurlickziehen wiirden und dass folglich ein Bauprojekt
unter den deutschen Regularien realisierbar sein musste. Ich nahm
Kontakt zur OUV auf. Detlef Claren und Jirgen Fecher erlauterten
geduldig den Weg der Zulassung und halfen die Besonderheiten der
Entenkonstruktion fiir einen Einsatz in Deutschland realistisch einzu-
schatzen. Bei mir reifte die Idee, ein angefangenes Projekt eines Enten-
flugzeugs mit unserem Umzugsgut nach Deutschland zu bringen, es
dann fertig zu bauen und mit OUV Unterstiitzung zuzulassen. Es galt
die Nachteile einer Ente richtig zu bewerten und, wenn méglich, zu
kompensieren bzw. zu akzeptieren.

Soweit ich verstanden hatte, lagen die Nachteile im Wesentlichen da-
rin, dass keine auftriebserhdhenden aerodynamischen Hilfen (Lande-
klappen) eine kurze Start- und Landestrecke ermdéglichen. Das spielt in
den USA meist keine Rolle, da die Platze in der Regel 2000 - 3000m
Piste haben. Ich nahm mir also vor, bei der Motorleistung und den
Bremsen nicht zu sparen, um diesen Nachteil moglichst zu kompensie-
ren. Auch ein Verstellpropeller sollte helfen. Aber ich ging zu diesem
Zeitpunkt davon aus, dass der Einsatz auf Grasplatzen eher nicht mog-
lich sein wird. Obwohl ich als Segelflieger hauptsachlich auf Grasplat-
zen zu Hause bin, war ich schon so heil auf eine Ente, dass ich bereit
war, diese Einschrankung zu akzeptieren. Heute stelle ich zum Gltck
fest, dass diese Einschatzung etwas zu vorsichtig war. Aber dazu spater
mehr.
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Ein weiterer Nachteil sollte die Schallentwicklung sein. Der Druckpropeller hackt unwei-
gerlich durch den Nachlauf des Fligels und erfahrt so bei jeder Umdrehung den Druckun-
terschied und den Sprung in den Anstrémverhdltnissen von Ober- und Unterseite des Fli-
gelprofils. Das macht den charakteristischen Sound der Pusher aus, ist aber eine ernst zu
nehmende Hurde bei der Larmvermessung. Der Verstellpropeller bietet hier sicher Anpas-
sungsmoglichkeiten, aber ich miisste wohl bei der Abgasfiihrung und der Schalldampfung
viel Aufwand treiben. Es war mir klar, dass hier eine der wesentlichen Herausforderungen
lag und noch liegt, denn die Schallmessung steht fur 2022 auf dem Plan.

Der immer wieder diskutierte
Nachteil von hohen Temperatu-
ren eines Pushers erschien mir
durch die zahlreichen fliegeri-
schen Demonstrationen von Bill
und lon und ihren fachlichen
Erklarungen zu Luftfihrung und
Abdichtung der Cowling als be-
herrschbar.

Parallel zu all diesen Uberle-
gungen hatten wir angefan-
gen, unsere zukinftige Bleibe
in Deutschland zu organisieren.
Wir hatten ein Grundstick di-
rekt hinter dem Segelfluggeldn-
de Aukrug gekauft und meine
Frau Elke hatte angefangen, das
Eigenheim darauf zu planen.
Meine Vorgabe war bescheiden
aber eindeutig. Die Garage sollte
groB genug sein und beheizbar.
(Die Definition , gro genug" setzt voraus, dass man weils was da rein soll, daher musste
ich mich also mit der Entscheidung beeilen).

Riickflug von Colorado Springs mit lon

Das war die groBe Zeit fur lon. Nicht nur, dass er alle in den USA verfiigbaren Long-EZ und
Cozy Projekte mit mir diskutierte und mir bei der Bewertung half. Nein er lieB es sich auch
nicht nehmen, mich bei Besichtigungen zu begleiten. Es waren unvergessliche Erlebnisse
hinten in der Long-EZ nach Colorado Springs zu fliegen und abends zurtick in der Damme-
rung an Denver vorbei nach Longmont einzuschweben. Links die Rockys, rechts Denver mit
der Beleuchtung einer US Metropole.

Die Geschichten hinter den Projekten waren meist dhnlich. In den 80er Jahren wurde der
Bauplan gekauft und damit die Lizenz zum Bau erteilt. Die Community fir diese Flugzeuge
war zu der Zeit in den USA und auch international recht groR. Es sind hunderte Flugzeuge
gebaut worden. Aber viele Projekte mussten auch aufgegeben werden und waren seitdem
irgendwo eingelagert oder auch nur in einer Ecke in der Garage vergessen worden. Nicht
selten waren Schicksalsschldge wie Jobverlust, Familienprobleme oder der frithe Tod eines
Angehorigen die Begriindung. So war die Suche nach dem passenden Projekt fir mich auch
ein bisschen Sozialstudie. lon jedenfalls konzentrierte sich auf die technische Bewertung
und die Bauausfiihrung. Ich versuchte auch immer einen Eindruck von den Bedingungen
zu bekommen, unter denen gebaut wurde, und schaute ob es irgendeine Art von Baudo-
kumentation gab.
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Ich sammelte Erfahrung in der Bewertung und hatte Gelegenheit, im Spatherbst 2012 eine Dienstreise nach
Atlanta zeitlich so zu strecken, dass ich ein Projekt in Tennessee ansehen konnte. Sherry hatte 1984 mit ihrem
Vater begonnen eine Cozy Ill zu bauen. Serialnummer 99. Ihr Vater starb frith an Krebs. Sie war Berufspilotin
geworden und heiratete einen Kollegen, der anschlieBend aber nicht mehr wollte, dass sie fliegt. Das ging
nicht lange gut, aber fiir die Cozy fehlte danach endgultig die Kraft. Seit 1992 stand der Rohbau in der elter-
lichen Scheune. Unter all dem Staub, Dreck und Méausemist erschien mir die Bauausfihrung sehr gut zu sein
und es existierte der Bauplan mit akribisch abgehakten Bauschritten mit Datum und Unterschrift. AuBerdem
ordnerweise Kaufbelege von Materialien und sehr gut nachvollziehbare Dokumentationen von Anderungen
und Verbesserungen in der Kon-
struktion, wie sie im Laufe der
Jahre entwickelt und unter den
Canard Bauern verbreitet wur-
den. (Diese werden bis heute in
der Canard Community gesam-
melt und gut organisiert kommu-
niziert).

Sherry und ich verstanden uns
gut und auch ihre Mutter schien
einverstanden zu sein, wenn ich
das Projekt erwerbe und es fer-
tig stelle. Jedenfalls habe ich den
Eindruck gewonnen, dass beide
einerseits ein Stuck Familienge-
schichte aus den Handen gaben
und andererseits auch gern se-
hen wollten, wenn ihr Projekt
eines Tages fliegt.

Sieht aus wie ein Scheunenfund

Zuriick in Denver galt es nun eine Entscheidung firr die Freizeitgestaltung der ndchsten Jahre zu treffen. So
jedenfalls fihlte ich mich. lon hatte gesagt, man misse jeden Tag etwas an dem Projekt tun, damit man nicht
aus dem Trott kommt (one small step every day). Dabei ist es nicht immer notwendig mehrere Stunden in
der Werkstatt zu verbringen. Nein, es reicht auch eine Bestellung zu tatigen oder eine Internet Recherche zu
irgendeinem kleinen Problem zu erledigen oder an dem fiir die deutsche Zulassung notwendigen Handbuch
zu schreiben. Hauptsache man macht einen weiteren Haken hinter die unendlich lange Liste von To-Do's.
Mein Plan war jedenfalls lons Rat zu befolgen, aber vor allem auch im Sommer fliegen zu gehen und daftr
im Winter eher mehr Zeit in der Werkstatt zu verbringen. Alles in Allem will ich sagen: Es war irgendwie
schon eine sehr bewusste Entscheidung, als ich Sherry ein paar Tage spater anrief und wir die Mdglichkeiten
des Transports abstimmten.

Mein Plan war einen Anhanger zu leihen, um mit dem Auto von Denver nach Chattanooga TN (ca. 1300
Meilen) zu fahren, dort alle Teile zu laden, mit viel improvisierten Hilfsmitteln sicher zu verzurren und den
Ruckweg anzutreten. Alles mit moglichst wenigen Urlaubstagen und ohne groe Wetterkapriolen. Letztere
sind in den Wintermonaten nicht selten und kénnen einen tatsdchlich nicht nur in der Planung zuriickwer-
fen, sondern auch tatsachlich gefahrlich werden, wenn man z.B. auf offener Strecke eingeschneit wird. Lei-
der fand ich keine addquate Begleitung so dass ich die Strecke wohl allein bewaltigen musste. Den Anhédnger
hat mir Al geliehen, einer der Vereinsfreunde in Boulder und Segelfluglehrer von Jonas, unserem zu der Zeit
14-jahrigen dltesten Sohn. Nicht gesagt hatte er, dass die Elektrik nicht funktioniert, so dass ich mit Jonas in
der letzten Nacht vor der Abfahrt die komplette Verkabelung erneuern musste. Ausgestattet mit Schlafsack,
Horblchern und jede Menge Zurrgurten, Schaumstoff und Decken machte ich mich auf den Weg. Geflihlt
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quer durch die USA, vorbei an so
klingenden Stddtenamen wie Kansas
City und St. Louis. Natirlich habe ich
auch Country Music gehort....

Bevor das Laden losging verbrachte
ich eine Nachtim Auto und die néchs-
te Nacht im Motel in Chattanooga.
Sherry hatte einen Freund zum Hel-
fen organisiert und die Flachen und
den Motor bereits demontiert. Den-
noch brauchten wir den kompletten
Tag bis alles sicher verzurrt war. Ein
Bautisch und mein Fahrrad mussten
auch noch mit und der Transport
sah schon etwas abenteuerlich aus. ~ Ankunftin Denver
Erfahrungen mit zahlreichen Trans-
porten von Segelflugzeugen auf
einfachsten Anhédngern halfen mir
zu entscheiden, wie die einzelnen
Teile am Besten platziert und fixiert
werden konnten. Auf dem Rickweg
musste ich einmal anhalten und die
Verzurrung optimieren. Ansonsten
ging alles glatt. Nur der stramme
Westwind hatte fehlen kénnen.

Mit Hilfe unserer Nachbarn wurde
zuhause in Lakewood abgeladen und
Al bekam seinen Anhdnger mit der
komplett sanierten Elektrik zurtick.
In unserer Garage fand die erste Be-
standsaufnahme und das erste groBe
Saubermachen statt. Nach unserem
Umzug zuriick nach Deutschland hat
der Zoll diese ersten Arbeiten mehr
als 6 Monate vor der Einfuhr zusam- .
men mit unserem Umzugsgut tbri- Erstes Probesitzen in Denver
gens als ,Nutzung" des Flugzeugs

akzeptiert. Allerdings erst nach ein-

gehender schriftlicher Erlauterung.

So bekam ich die Einfuhrumsatzsteuer doch noch zuriickerstattet (sieche OUV News 01/2020).

Als nédchstes musste der Transport im Container organisiert werden. Wir waren mit einem 40 Fu Container drei
Jahre zuvor nach Denver gezogen. Neben unserem praktisch unveranderten Hausrat hatten wir ein Segelflugzeug
erworben und jetzt noch die Cozy. Also wurde der Riickzug mit zwei Containern geplant. Durch die Breite des
Rumpfes mit den bereits verklebten Strakes und Innenfliigeln musste ein Gestell gebaut werden, das es ermog-
lichte, die Raumdiagonale des Containers zu nutzen. So war der Plan. Das es aber so viel Aufwand ware und am
Ende so knapp nur passen wiirde, das hatte ich nicht erwartet.
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Wird knapp im Container

Zu allem Ubel hatte unser Umzugsunternehmer den ersten Con-
tainer mit dem Hausrat schon auf die Reise geschickt, so dass der
Anhanger fir den 18m Segler und die Cozy zusammen in den
zweiten mussten. Ich war einigermalen genervt tber diese Fehl-
planung, aber mit vereinten Kraften und nach einem kompletten
Tag Arbeit war alles drin.

In Deutschland war erstmal Krisenstimmung. Das Haus war na-
turlich nicht fertig und wir konnten weder einziehen noch die
Container ausladen. Nach 8 Wochen Leben aus dem Koffer war
der Haus-Rohbau so weit fortgeschritten, dass wir schrittwei-
se ans Ausladen denken konnten. Leider hatte die improvisier-
te Konstruktion im Container, die den Segelfluganhanger in der
Raumdiagonalen fixieren sollte, damit er neben dem Cozyrumpf
Uberhaupt reinpasste, den Wellen des Atlantiks nicht standgehal-
ten. Die Deichsel hatte sich in die Rumpfwand der Cozy gebohrt.
Es hatte schlimmer kommen kénnen. Die Versicherung regulierte
diesen und eine Reihe weiterer Schaden am Hausrat anstandslos.
Nach Monaten des Auspackens, Einziehens, Ankommens und
der Wiedereingewdhnung machte ich mich zunéchst an die Re-
paratur des Loches in der Rumpfwand und dann an den Umbau
des Vorfltgels.

I s A —

offener Fliigeltank

Ich hatte in den letzten Tagen vor der
Abreise noch ein passendes Canard mit
dem neueren Roncz Profil erworben. Dies
wurde an den Rumpf angepasst und die
Aufnahmen entsprechend gedndert. Der
Einstellwinkel musste passen und die
Montagepunkte zum Rumpf sollten auch
sorgféltig ausgeflihrt werden. Also hat-
te ich das erste Mal das Gefiihl mir so
viel Mihe geben zu missen, wie es beim
Flugzeugbau eben erforderlich ist. Klasse!
Genau so hatte ich mir das Bauen vorge-
stellt. Mit Ruhe in sauberer, warmer und
gut beleuchteter Umgebung basteln. Und
das mit Familienanschluss. Wenn eine hel-
fende Hand gebraucht wurde, hatten die
Jungs meist Zeit und die kurzen Wege er-
moglichten kleine Arbeitseinheiten.

Offnung fiir Landelicht

Parallel hatte mein Gutachter Lutz Woywod
mich besucht und Werkstatt, Projekt sowie
meine Qualifikation als geeignet befun-
den. Das erste Gutachten wollten wir aber
erst einreichen, wenn der Lasttest erfolg-
reich war. Auch alle weiteren Bauschritte
sollten aus gutem Grund erst anschlieRend
folgen.

Fir Lutz habe ich Ubrigens eine Au-
Benstart- und Landegenehmigung fiir das
Segelfluggeldnde Aukrug besorgt. Er kam
wenn immer méglich mit seiner Piper Clip-
per angeschwebt und ich stand mit dem
Icom auf dem Platz und habe Flugleiter
gespielt. Zu Ful kann man dann Uber ei-
nen Knick und durchs Geblsch in unseren
Garten und weiter in die Garage spazieren.
So machten die Besuche doppelt Sinn!
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Querrudersteuerung linker Fliigel

Mit Lutz' Hilfe wurden dann
auch die Lasten ermittelt und die
Sandsackverteilung festgelegt. Ei-
ner der dimensionierenden Last-
félle verlangt eine 15° nose up
Konstellation, so dass ich ein ent-
sprechendes Gestell gebaut habe.
Fur den Lasttest habe ich dann
alle Teile auf den Segelflugplatz
in die Halle des Segelflug Aukrug
ribergefahren. Mit zahlreichen
Helfern wurde aufgerlstet und
die Cozy auf dem Riicken in das
Gestell gelegt. Es wurden Uber 2
Tonnen Sandsacke vom Baumarkt :
meines Vertrauens angeliefert. Sandsécke auf den tragenden Teilen
Spatestens in dem Moment woll-
ten alle Helfer auch am néchsten
Tag wieder kommen und zuse-
hen.

Zum Belastungsversuch selbst
war neben Lutz und Manuel
Kdmpchen als OUV Gutachter
und Lastenrechner auch Wolf-
gang Kussner, mein Prifer, dabei.
Und natarlich die Segelflieger, da-
runter auch meine beiden Séhne
Jonas und Ben. Meine Frau Elke
und Tochter Hanne hatten ge-
kocht. Alles in Allem ein echtes
Event mit gemeinsamen Mittag-
essen und gutem Ausgang flr
mich. Alles hat gehalten! Das war
Ende 2014 und wir waren inzwi-
schen ein Jahr zurilick in Deutsch-

land. Nun konnte es richtig losge-

hen mit dem Bauen! Team Lasttest: Manuel Kdmpchen, Lutz Woywod, Jochen Fuglsang-Petersen,
Wolfgang Kiissner, Matthias Korjan (von rechts nach links)
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Das Bauen selbst ist schnell erzahlt. Ich bin der Vor-
gabe von lon treu geblieben und habe versucht,
sehr regelméaBig aber in kleinen Schritten vorwarts
zu kommen. Im Winter besser als im Sommer, denn
auch fliegerisch wollte ich fit bleiben und meine
Fahigkeiten eher ausbauen. Uber die Jahre wurden
im Wesentlichen folgende Arbeiten durchgefiihrt:
Fahrwerk und Bremsen neu, Bugfahrwerk neu und
elektrisch einziehbar, Instrumentenbrett und alle
Instrumente neu, Pneumatik und Elektrik komplett
neu, Steuerung lberarbeiten, Tanks sanieren und
Kraftstoffsystem neu, Motor (Lycoming 10-320)
Komplettsanierung, Konstruktion und Fertigung
des Abgassystems, Fertigung Motortrager, Mo-
torinstallation, Probelauf und Systemchecks, kom-
plettes Finish, Handbticher erstellen, Erprobungs-
programm schreiben, Rollerprobung, Restarbeiten,
und noch mehr Restarbeiten, Dokumentation, und
noch mehr Dokumente.

Das zweite Gutachten wurde nach der Rollerpro-
bung im Januar 2021 erstellt. Eine der Ruckfragen
des LBA bezog sich auf meine jingere Flugerfah-
rung auf Enten. Fair enough! Ich hatte ohnehin
bereits mit Jirgen Artis gesprochen, der in Rends-
burg seine Speed Canard stehen hat. So konnte ich
einige Platzrunden mit der Ente drehen und mich
an das Flugverhalten und das einziehbare Bugrad
gewOhnen.

Die rollende Ente

b 5

2 Side stick, LX EcoPilot EFIS/EMS, iibpelfernbedienung

Mein Arbeitsplatz mit LX

Am 03. April war es dann so weit. Mit dem Se-
gen des LBA konnte ich den ersten Flug in meiner
Cozy Il (D-EYFP) in Husum Schwesing durchfiih-
ren. Was flir ein Geftihl nach mindestens 30 Jah-
ren Traumen und ca. 8 Jahren Bauen Gas zu setzen
und abzuheben.

Die Cozy fliegt wie sie soll, verhalt sich wie ein
Flugzeug und sogar die Motortemperaturen sind
im erwarteten Bereich. Ein paar Tage und ca. 5
Flugstunden spater haben wir dann die ersten
Luftaufnahmen gemacht. Ben war mit unserer
ASW 15 an der dénischen Grenze unterwegs. Gar
nicht so einfach, die schnelle Ente und unseren
kleinen Clubklassesegler fiir ein paar schicke Fotos
zusammenzubringen und die so unterschiedlichen
Flieger zu synchronisieren.
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Die erste Luftaufnahme

Schrittweise habe ich inzwischen den Flugbereich (Schwerpunkt, Zuladung, Ge-
schwindigkeiten) erweitert und einen Grofteil der Flugerprobung durchgefiihrt.
Es fehlen unter Anderem noch die exakte Vermessung der Performancedaten und
die Lirmmessung.

Sehr positiv Giberrascht bin ich von der Erprobung auf Gras. Mehrfach bin ich auf
Segelfluggeldnden gelandet und problemlos, auch bei voller Beladung, wieder ge-
startet. Die urspriingliche Entscheidung fur etwas mehr Motorleistung und einen
Verstellpropeller macht sich bemerkbar.

Noch ein paar Worte zu den fliegerischen Besonderheiten:

Die Einzelradbremsen mit dem geschleppten Bugrad erméglichen sehr einfaches
und exaktes Steuern am Boden und sehr gutes Handling bei Seitenwind. Gerollt
wird mit ausgefahrenem Spoiler, um den Propeller vor Steinschlag vom Bugrad zu
schiitzen. Das funktioniert sehr gut, sollte aber nicht vergessen werden. Vergessen
sollte man folglich auch nicht, den Spoiler vor dem Start einzufahren. Das ist na-
turlich auf der Checkliste aufgefiihrt. Zusatzlich habe ich noch eine optische und
akustische Warnung eingebaut. Die Warnung kommt auch, wenn man Vollgas
gibt und die Haube noch nicht verriegelt ist.

Die Beschleunigung beim Start ist schon beachtlich. 160 hp mit Verstellpropeller
bei maximal 725 kg machen sich positiv bemerkbar. Zum Abheben muss man
dennoch deutlich ziehen, sonst reicht der Auftrieb am Canard nicht aus, um die
Nase zu lupfen und abzuheben.

Geflogen wird mit Sidestick. Um die Ladngsachse ist dieser sehr leichtgdngig und
der Flieger ist sehr wendig. Es wird absolut kein Seitenruder flir eine saubere Kurve
benotigt (fast ein bisschen zu einfach fur einen Segelflieger). Das Hohenruder ist
Uber eine kraftige, elektrisch verstellbare Federtrimmung geftihrt und dadurch bei
weitem nicht so leichtgédngig wie das Querruder.
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In voller Montur in der Cozy Il

Am meisten gewdhnen musste ich mich an die Optik bei den n' c III B t
Landeanfligen. Da keine Landeklappen den Auftrieb erhéhen, Ie 01“ Is
ist der Anstellwinkel beim Anflug mit 80kt schon bemerkens-

wert. Entsprechend waren die ersten Anfliige auch eher auf eln W“nder-

der schnellen Seite. In jedem Fall aber ldsst sich ein schoner

Abfangbogen fliegen und das Aufsetzen gelingt weich auf dem I] FI'
Hauptfahrwerk. Das Bugrad lasst sich dann noch eine ganze arer Ieger
Zeit in der Luft halten, bevor es sich weich senkt. Fast wie bei

den GroRen. In diesem Verhalten unterscheidet sich die Cozy “nd Icll nnﬂe
y

auch deutlich von der Speed Canard, die sich doch eher zligig

komplett hinsetzt ohne lange auszuschweben. dass icll 2022

Wenn man den Langsamflug an die Grenze treibt, stellt sich

eine leichte Pumpbewegung um die Querachse ein, wenn der dle Ernrnb“ng

Stall am Canard einsetzt. In keinem Fall neigt die Maschine
zum Abkippen, sie sackt ,,nur* durch. Nach leichtem Nachdrii- I] Ill' n
cken nimmt sie schnell wieder Fahrt auf und wenn man dies a sc Ie en
mit etwas Gas unterstitzt, verliert man praktisch keine Hohe. k
dailil.

Bei Reisegeschwindigkeiten von mehr als 135 kt IAS (55 % Leis-
tung) sollte der Einflug in die Platzrunde rechtzeitig geplant
werden. Fahrt und H6he wollen reduziert sein, bevor das Fahr-
werk ausgefahren und dann auf dem Endanflug bei ca. 80 kt
mit dem Spoiler die Landekonfiguration hergestellt wird.

Am Boden kann dann Ubrigens mit bei offener Haube gerollt
werden. Ein echter Vorteil der Entenkonfiguration.
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achdem wir im Frihjahr 2020 die Entschei-

dung fir die Verwirklichung des Traumes vom
eigenen kleinen Flugzeug endlich getroffen hatten,
stellten sich zundchst einmal elementare Fragen.
Welches Flugzeug sollte es denn eigentlich sein?
Wie kann eine Umsetzung, nicht zuletzt auch unter
finanziellen Aspekten, tberhaupt gelingen? Nach
einigen Gesprachen kristallisierten sich ein paar
Kernkriterien heraus, die unser kiinftiges Flugzeug
erflillen sollte. Es sollte ein moglichst breites Spek-
trum an fliegerischen Moglichkeiten erdffnen, iber
gutmiitige Flugeigenschaften verfiigen, und die An-
schaffungskosten sollten im Rahmen unseres Bud-
gets liegen. Dartiber hinaus sollte der Betrieb des
Flugzeuges moglichst wirtschaftlich sein.

a wir beide Maschinenbauingenieure mit

handwerklicher Grundausbildung sind, haben
wir uns fur einen Eigenbau auf der Basis eines Bau-
satzes entschieden. Wie sich spater zeigte, durchaus
eine Herausforderung, die ohne externe Unterstit-
zung kaum zu bewaltigen ist. Nach einigen Wochen
Recherche sind wir dann auf den Bausatzherstel-
ler ,Progressive Acrodyne® in Ilorida gestoBen
(https://www.searey.com)

el dem hier angebotenen Bausatz SeaRey LSX

handelt sich um ein 2-sitziges Amphibienflug-
zeug, das Landungen auf Sand-, Gras- und Asphalt-
pisten sowie natiirlich auch auf dem Wasser zulisst.
Auf dem Wasser lasst sich die SeaRey dhnlich wie
ein Jetski bewegen.

Geﬂogen werden kann sie mit offener und ge-
schlossener Haube. Nachteilig konnte fiir den
Einen oder Anderen die relativ geringe Reisege-
schwindigkeit (ca. 150 km/h) und die begrenzten
Moéglichkeiten zu Wasserlandungen in Deutschland
sein. Fiur uns waren dies keine Ausschlusskriterien,
zumal die Bedingungen fiir die Wasserfliegerei in ei-
nigen europaischen Nachbarlandern deutlich besser
sind. Fir uns standen der SpafBfaktor und die flie-
gerische Ireiheit im Vordergrund, weshalb wir uns
schnell auf diesen Bausatz einigen konnten.

... in ihrem Element

JAHRBUCH 2021
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Rumpfgeriist und Rumpfschale

Solides Innenleben mit Hauptspant, Einziehfahrwerk

und Steuerung

Aufbau des Tragflugels
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achdem wir uns mit Thomas Sandmann von der
OUV in Verbindung gesetzt und die Voraussetzun-
gen, Bedingungen und die Vorgehensweise fir die Um-
setzung unseres Projektes vorgeklart hatten, begann die
Beschaffungsphase. Zu diesem Zeitpunkt wurde in den
USA (Alabama) ein angefangenes Projekt ohne Motor
angeboten, das uns interessant erschien. Nach Begutach-
tung des Projektes durch einen externen Fachmann (eine
Einreise war aufgrund der Corona-Situation leider nicht
moglich) und anschlieBenden Verhandlungen, haben wir
uns fir den Kauf entschieden und konnten im Juni 2020
den Kaufvertrag unterschreiben. Es folgte die Irachtorga-
nisation (Ladungssicherung, Spedition, Zoll usw.), welche
sich unter den Corona-Bedingungen als echter Kraftakt
erwies. Alle Kommunikationswege mussten itber Wochen
bemiiht werden und unsere Geduld wurde auf eine harte
Probe gestellt. Allein mit der Beschreibung dieser Pha-
se lieBen sich einige Seiten fillen. Hier soll darauf aber
verzichtet werden. Dann war es endlich soweit! Anfang
September traf der 40 Container mit unserer Fracht ein.

wischenzeitlich hatten wir unser Projekt offiziell bei

der OUV angemeldet und einen Baupriifer hatten
wir ebenfalls gefunden. Thomas hat die Gutachtertatig-
keit tibernommen und das erste Gutachten erstellt. Mit
der Zuteilung der LBA-Geritenummer durch den Pro-
jektbearbeiter beim Luftfahrt-Bundesamt waren dann die
Voraussetzungen fiir die weitere Vorgehensweise erfullt.
Darauthin fand dann am 12.09.2020 ein Treffen mit Gut-
achter und Baupriifer statt, um den aktuellen Bauzustand
zu prifen. Dieser wurde als solide und ohne strukturel-
le Mingel eingestuft. Eine im Oktober vom Baupri-
fer durchgefiihrte Detailprifung hat dies bestitigt. Die
Fotos vermitteln einen kleinen Eindruck vom strukturel-
len Grundautbau.

un konnte endlich die Planung der weiteren Ar-

beiten beginnen. Als erstes musste ein Motor her!
Wieder Recherche und viele Gesprache (gebraucht, neu,
UL-Power, Viking, Rotax?). Nach dem Zusammentragen
aller relevanten Informationen haben wir uns letztlich fiir
den Rotax 912 iS Sport entschieden. Ein wichtiges Krite-
rium fiir diese Entscheidung war der relativ geringe Kraft-
stoffverbrauch. Wir gehen bei unserem Flugzeug von ca.
16 Litern pro Stunde bei 75% Leistung aus. Schauen wir
mal, ob das klappt. Ende Dezember 2020 wurde er dann
nebst Zubehor (Wasserkiihler, Olkiihler, Auspuffanlage,
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das Instrumentenbrett als CAD-Entwurf...

Kraftstoffpumpenmodul usw.) geliefert. Aber die néchste
Herausforderung folgte sofort! Welches Motortiberwa-
chungssystem (EMS) kommt in Betracht? Beim Rotax
912iS handelt es sich um einen Einspritzmotor mit elek-
tronischer Steuerung. Die Kommunikation mit externen
Uberwachungssystemen erfolgt iiber AERO-CAN-BUS.
In Frage kommen hier zum Beispiel Geréte von Kanardia,
MGL-Avionics, TL-Elektronic, Road oder von RS Flight
Systems (,,Stock-Box®). Eine Entscheidung war aber zu
diesem Zeitpunkt nicht moglich. Es musste zunachst das
Instrumentenbrett geplant werden um sicher zu sein, dass
die gewtnschte Instrumentierung auch untergebracht
werden konnte. Dabei musste die Mittelkonsole und die
Elektrik gleich mitgedacht werden.

Wie aus dem Entwurf ersichtlich ist, haben wir uns
schlieBlich fir die ,,Stock-Box* entschieden. Aus-
schlaggebend waren die gute Unterstlitzung schon vor
dem Kauf und die vielfiltigen Funktionen, welche bei
der Flugerprobung nttzlich sein sollten. Zwischenzeitlich
konnte auch die Mittelkonsole mit Leder bezogen wer-
den, so dass dieser Bereich nun weitestgehend abgeschlos-
sen ist. Allein die Umsetzung dieses Teilbereichs, von der
Konzeption tber die Beschaffung bis zur Realisierung,
hat einige Monate in Anspruch genommen.

Nun sollten die notwendigen Belastungsversuche fol-
gen. Der Hersteller hatte uns im Vorfeld unterstiitzt,
indem er dem LBA freundlicherweise die Dokumentati-
on und Ergebnisse der im Rahmen der LSA-Zulassung
durchgeftihrten Belastungstests zugesendet hatte. Der Se-
aRey LSX Bausatz wir seit einigen Jahren auch als ame-
rikanischer LSA-Factory-Build angeboten. Dies konnte
wohl auch beim LBA das Vertrauen etwas steigern, so
dass wir dann recht ziigig einen Vorschlag von der OUV
zur Durchfithrung der Tests erhielten, der auch vom LBA
akzeptiert wurde. Die Liste der durchzufiihrenden Versu-
che war aber trotzdem nicht gerade kurz.

... und eingebaut ins Cockpit

Detailansicht des Einziehfahrwerks

Ein ,,herzliches Gepéckfach
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lanung, Organisation, Vorrichtungsbau und Durch-
fithrung haben einige Wochen in Anspruch genom-
men. Zwischenzeitlich konnte auch ein Teil der Steue-
rungstests (Seitenruder und Héhenruder) durchgefiihrt

werden. Diese wurden vorgezogen, weil die Zuganglich-

keit nach dem Einbau des Instrumentenbretts stark einge-
schrankt gewesen wire. Querruder und Klappen werden
getestet, wenn das Flugzeug am Ilugplatz steht. Gluckli-
cherweise konnten alle Versuche erfolgreich abgeschlos-
sen werden. Wir waren sechr erleichtert, dass keine blei-
benden Verformungen festgestellt werden konnten!

as ist der aktuelle Stand im November 2021. Es

bleibt noch viel zu tun! Motor, Propeller Wind-
schutzscheibe, Hauben, Verkabelung. Momentan gehen
wir davon aus, dass wir die Flugerprobung noch 2022 be-
ginnen kénnen.

... und der beiden V-Streben

- _J
-

SeaRey mit gedffnetem Gepackfach
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Der eine oder andere wird das vielleicht kennen.
Ein Flugzeug zu bauen ist ein langwieriger Prozess,
der neben Zielstrebigkeit auch viel Spal3 an der
Sache erfordert. Und JA, ich hatte Spal3 beim Bau
meiner ICP Savannah-S, selbst wenn die Bauanlei-
tung einigen Anlass zum Fluchen gab. Wer méch-
te, kann die Héhen und Tiefen in meinem Bau-Blog
www.savannah-blog.de nachlesen. Doch nun war
sie seit ein paar Wochen fertig und bis dahin waren
Wochenenden und Feierabende dem Bau des Flie-
gers oder der Flugschule, die ich parallel absolvier-
te, verschrieben. Plotzlich fehlte etwas in meinem
Leben und Freunde wiirden bald behaupten: ,Bei
dir war das doch bloB eine Frage der Zeit". Ich er-
tappte mich also schon bald beim Stébern nach in-

(von Thomas Sambol)

teressanten Bauprojekten. Nur mal gucken, hab ich
mir geschworen. Die Zenith CH650 Ei, welche fiir
den europaischen Markt von ICP produziert wird,
hat mir sehr gefallen. Breezer fand ich schick und
bei einem franzdsischen Handler stand ein Bausatz
fir eine Zenith CH601 HDS mit 50% Rabatt zum
Verkauf.

Auf die Vans Aircraft RV-12 brachte mich , Mister
Vortex”, ein Schweizer Tuftler und Testpilot, den ich
auf meinem ersten OUV Sommertreffen 2018 in Ho-
denhagen getroffen habe. Er hatte alle von mir in
die Waagschale geworfenen Typen selbst geflogen
und sein Urteil war eindeutig. Die RV-12 sei fliege-
risch und vom Nutzwert die erste Wahl, auBerdem
sei die Bausatzqualitdt Uberdurchschnittlich gut.
Das hat mir auch der dort anwesende viel beschaf-
tigte Gutachter Thomas Sandmann bestétigt, den
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ich bis dahin nicht kannte. Leider war die einzige an
dem OUV Sommertreffen teilnehmende RV-12 be-
reits abgereist. Aber dank der OUV Mitgliederliste,
den Antrag hatte ich noch vor Ort ausgefillt, hat-
te ich zwei sehr nette Telefonate mit erfolgreichen
RV-12 Erbauern. Besonders Gerd Strassburg stand
mir Uber die vergangenen drei Jahre immer wieder
mit wertvollen Tipps und gutem Rat zur Seite. Eine
Gegenleistung hat er nie erwartet. An dieser Stelle
ein herzliches: ,,Danke fir Alles!” Selbst einen Pro-
beflug hat er organisiert. Angeblich sollen das ja
bei einer RV die teuersten Flige lberhaupt sein.
Auch hért man oft vom legendéaren ,RV Grin”, das
jeden beféllt, der zum ersten Mal in einer Vans RV
fliegt. Mein RV-Grinsen war definitiv da, aber ich
bin mir nicht sicher, ob man das unter der griinen
Gesichtsfarbe erkennen konnte. Diese stellte sich
nach einigen unerwarteten Mandvern in schwiler
Sommerluft innerhalb weniger Sekunden ein.

Natdrlich ist die Zulassung eines musterzugelas-
senen Selbstbau-UL's etwas anderes als die Zulas-
sung eines Einzelstiicks. Wie grof3 die Unterschiede
in der Praxis sein wirden, war mir damals nicht be-
kannt. Geplant war die Zulassung als UL beim DULV
oder DAeC, denn die kleine Vans passte mit ihren
600kg MTOM perfekt in die gerade beschlossene
600kg UL-Klasse. Auch Parameter wie Stallspeed
etc. waren im grlinen Bereich. Lediglich das fehlen-
de Rettungssystem stellte ein Problem dar. Aber so
schwer kann der Einbau doch nicht sein, oder? Ver-
zichten wollte ich auf den lieb gewonnen roten Griff
jedenfalls nicht, auch wenn ich zum ersten Mal den
Rat ,Lass das Rettungssystem weg und investiere
das gesparte Geld in eine PPL Ausbildung” bekam.

Recht Ubersichtlich war seinerzeit die Auswahl an
OUV-Gutachtern, die den Bereich Ultraleicht be-
arbeiteten. Doch gliicklicherweise hatte einer der
beiden seine Wurzeln an meinem Heimatflugplatz.
Leider war die Zusammenarbeit nicht wirklich pro-
duktiv und nach monatelangem erfolglosen War-
tens auf das erste Gutachten war es Zeit fur Plan
B. Dieser bestand in erster Linie darin, auf Thomas
als Gutachter zu setzen. Nur wenige Tage spéter
lag das erste Gutachten in meinem Briefkasten. Ei-
nen kleinen Haken hatte der Gutachterwechsel al-
lerdings. Aus meiner Delta-Mike musste ein Delta-
Echo werden. An diesen Gedanken konnte ich mich
anfanglich nur schwer gewdhnen. Aber bekanntlich
neigen Menschen ja dazu, sich ihre Entscheidun-
gen selbst schénzureden. Hier mein Versuch: Wenn
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ich auf das Rettungssystem verzichte, verliere ich
zwar einen entscheidenden Sicherheitsfaktor, aber
wenn ich von dem gesparten Geld eine weitere
fliegerische Ausbildung absolviere, werde ich ein
besserer Pilot und erhéhe die Sicherheit entspre-
chend. Immerhin sind mehr als 75% aller Unfalle auf
menschliche Fehler zurlickzufihren.

Vans Aircraft lieferte sehr schnell, denn Corona gab
es noch nicht. In weniger als 2 Wochen stand das
per Luftfracht verschickte Empennage Kit in meiner
Garage. Die obligatorische Inventur war in ein paar
Tagen erledigt. Alles war vollstdndig und von erst-

klassiger Qualitat.

Genauso schnell wie die Lieferung klappte die
Montage der ersten Teile. Mit entsprechender Vor-
erfahrung war das Seitenleitwerk in 17 Stunden
fertig gestellt. Sicher hat dazu auch beigetragen,
dass ich mich bei diesem Bau fiir den Verzicht auf
zusatzlichen Korrosionsschutz entschieden hatte.
Dieser ist Dank des verwendeten 2024-T3 Alclad
nicht erforderlich, wenn auch unschadlich.



Zligig ging auch der Bau des hinteren Rumpf-Ko-
nus voran. Besonders raffiniert finde ich dabei das
Fehlen der Ublichen Verstarkungsprofile. lhre Auf-
gabe Ubernehmen ,J-Stiffner”, die an den Rumpf-
blechen direkt angekantet sind. AuBerdem sind die
Rundungen der Bleche sauber vorgeformt, so dass
hier nichts unter Spannung steht.

Leider musste ich auf die Lieferung der nachsten
Kits deutlich l1anger warten als erwartet. Zusatzlich
zu den Lead-Times sind ndmlich noch Crating, Ship-
ping etc. zu addieren.

Mein Tipp: Die nachsten Kits zeitnah zum Empen-
nage Kit bestellen. Nachste zu schluckende Kro-
te war der Zustand der Transportkisten. Nass und
kopfiiber sollte fiir Flugzeugteile nicht die erste
Wahl sein.

Wirklich, die Bausatzqualitdt ist erstklassig. Alle
Teile sind prazise gefertigt. Fast alle Lécher sind fi-
nal gestanzt und passen auf Anhieb. Fir die Freu-
de beim Bauen mindestens ebenso wichtig ist die
Qualitat der Anleitung. Und auch hier kann Vans
Aircraft voll Uberzeugen. Die Anleitung erklart den
Aufbau in Wort und Bild und zwar Schritt fiir Schritt.
Dies erleichtert besonders den Wiedereinstieg nach
kleinen Baupausen und schafft Sicherheit. Ich fand
es sehr hilfreich und Ubersichtlich, fertige Schritte

einfach abhaken zu konnen.

Was gibt es Schoéneres, als das Zusammenfigen
von Rippen und Holmen zu einem Fliigelskelett?

Jede Tragflachenhalfte wird mit 6 handlichen Ble-
chen beplankt. Alle Arbeiten sind gut allein zu be-
waltigen. Lediglich zum Umdrehen war ein Helfer
erforderlich, méchte man nicht auf Seilzige oder
andere Hilfsmittel ausweichen.

Bj N
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Wer schon mal ein Blech-Flugzeug gebaut hat,
kennt die Frage: ,,Oh nein, so viele Nieten, das dau-
ert bestimmt ewig, oder?” Nein, tut es nicht. Wenn
alle Teile sauber vorbereitet und verzugsfrei mit

Clecos zusammen geheftet sind, ist das Vernieten
nur der kronende Abschluss. Ich schatze, mehr als
5 % der Gesamtzeit werden es am Ende nicht sein.

Als recht komplex erwies sich der Aufbau des vor-
deren Rumpfes. Doch durch die aussagekréftige,
reichlich bebilderte Anleitung gelang auch die-
ser Schritt ohne Probleme. Sollte es wirklich mal
schwierig werden, hilft der Support des Herstellers
schnell und kompetent. Modifikationen oder “Ver-
schlimmbesserungen” sollte man sich allerdings
bei Vans verkneifen, wenn man sein Flugzeug zlgig
in die Luft bringen will. Vans weiss was sie tun und
meist ist es schon die beste Lésung.

fa/ 7

Auf Empfehlung von meinem Fliegerfreund Klaus,
der gerade eine RV-8 baut, findet MIPA EP 100-
20 2K Zinkphosphat Epoxydharz Grundierung und
MIPA PU 240 PUR-Acryllack Verwendung. Beides
wurde so sparsam wie moglich aufgetragen, also

nur eine einzelne diinne Schicht Grundierung und
1,5 Schichten Decklack. Fir meinen hoch motivier-
ten Lackierer war es das erste Flugzeug, so dass et-
was Lehrgeld bezahlt werden musste. So endete der
Versuch, nur mit einer Schicht Decklack auszukom-
men, mit ein paar hasslichen Nasen. Diese bildeten
sich vornehmlich ausgehend von den Popnieten. In
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der Folge hat er dann zuerst nur eine hauchdiin-

ne Schicht vorgelegt, diese antrocknen lassen und
dann eine normale Lackschicht aufgetragen.

Nach etwa einem Jahr stand meine Baby-Vans auf
eigenen Beinen. Damit war der Rohbau nach etwa
410 Stunden erledigt mit dem Resultat, das Leit-
werke, Flachen, der hintere Rumpfkonus und das
vordere Rumpfteil eigelagert werden konnten. Das
Rumpfvorderteil ist kompakt und lieB3 sich dank ei-
gener Radern gut in der Garage mandvrieren. Ein
unschatzbarer Vorteil, wie sich noch herausstellen
sollte.

Triebwerksentscheidung

Die seit 2018 erhiltliche Vans RV-12iS ist eine Uber-
arbeitung der 2008 vorgestellten RV-12. Neben
einigen strukturellen Verbesserungen und einem
Uberarbeiteten Tankdesign, kann die neue Version
neben der bewédhrten Vergaser-Variante 912ULS
optional mit dem Einspritzer 912iS angetrieben
werden. Das bringt einige Vorteile, wie die deut-
lich erhéhte Reichweite und einen ruhigeren Motor-
lauf, aber auch Nachteile, wie einen hoheren Preis,
gesteigerte Komplexitdt und die Befiirchtung, auf-
grund der Elektronik bei Problemen von teuren
Fachwerkstatten und deren Equipment abhangig
zu sein. Nach langem Hin und Her habe ich kurz vor
der alljahrigen Preiserhéhung einen Rotax 912ULS

gekauft.




Was ist denn hier passiert? Ist aus dem ULS iber
Nacht ein iS geworden?

Vans Aircraft bietet bis zur letzten Schraube kom-
plette Avionik Kits mit topaktueller Hardware von
Dynon und Garmin an. Bei Preisen ab ca. 17.000€
fir ein einfaches Setup bis ca. 35.000€ fir ein IFR
Setup mit Dual Screens kann man wenig falsch ma-
chen. Da ich beim Bau meiner Savannah gute Er-
fahrungen mit MGL und TRIG gemacht hatte, ent-
schied ich mich, auch die RV-12 damit auszustatten.
Das passende Instrumentenbrett fréste mein Sohn

auf seiner selbstgebauten CNC Frése.

Nicht ganz, denn die beiden Bilder liegen ein
Jahr auseinander. Den unbenutzten 912iS konnte
ich zu einem fairen Preis aus einer Projektaufgabe
kaufen. Leider kaufte ich mir damit auch einen di-
cken Bremsklotz flr mein eigenes Projekt ein. Die
Benzinversorgung war zu modifizieren. Platz fir
Anbauteile, die es beim Vergasermotor nicht gibt,

mussten gefunden werden. Bis Relais-Box, Filter,
Benzinpumpen, Motorsteuerung und gefiihlt 1000

Meter daumendicke Kabel an Ort und Stelle waren,
verging viel kostbare Zeit. Irgendwann waren auch der 912iS und die ganze

moderne Elektronik eingebaut, ohne dass ich die
Flinte vorher ins Korn geworfen hatte. Hier eige-
ne Wege zu gehen war eine Herausforderung, die
zwar viel Freude machte, aber auch viel Zeit koste-
te. Ca. 300 Extra Stunden werden es wohl gewesen
sein. Hinzu kamen viele Stunden am Computer fiir
Recherche und Beschaffung. Rickblickend kann ich
allen, die zligig mit ihrem neuen Flieger in die Luft
wollen, nur empfehlen, die bei Vans Aircraft verfiig-
baren Kits fir Antrieb und Avionik zu ordern. Ich zu-

mindest habe mir dies flir meinen nachsten Flieger
fest vorgenommen.

Ware ich nicht zu geizig gewesen, das Firewall-For-
ward-Kit bei Vans Aircraft zu ordern, hatte ich die
passende Auspuffanlage einfach nur aus der Kiste
holen und anbauen kénnen. Die hier gezeigte origi-
nale Rotax Auspuffanlage passte bedauerlicherwei-

se nur fast. Der Démpfer kollidierte mit dem Mo-
tortrager. Doch wie kann das sein? Ganz einfach.
Der Ringtrdger sieht zwar wie der originale Rotax
Ringtréger aus, ist aber ein Vans spezifisches Teil
mit geringfiigig anderen Dimensionen. Ahnlich ver-
halt es sich mit Wasser- und Olkiihler. Ohne groBe
Anderungen an der Cowling kommt man nicht um
den Kauf der spezifischen Kiihler bei Vans herum.
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Einen unschlagbaren Vorteil hat es allerdings, auf
ein vorgefertigtes Avionik Kit zu verzichten. Man
kann alles genau so bauen, wie man es mochte. Ich
habe ganz links alles eingebaut, was zum Motor ge-
hort. Vor der Nase des PIC befindet sich ein MGL
Challenger EFIS. Rechts sind analoge Backup-In-
strumente sowie zusétzliche Bedienkdpfe fir Funk
und Transponder. Der Throttle Lever befindet sich
in der Mittelkonsole, so dass die Maschine ggf. von
beiden Seiten geflogen werden kann. Ebenfalls

mittig angeordnet ist ein riesiges 13" |IPad. Gerade
auf langeren Touren méchte ich auf digitale Karten,
aktuelles Wetter und Verkehrsanzeige nicht verzich-
ten.

Eine letzte groBBe Herausforderung stellte die Mon-
tage des PendelhShenruders an den Rumpf dar.
Hier war trotz aller Tricks, viel Geduld und akroba-
tisches Geschick erforderlich. Ohne meine Séhne
hatte ich das nie geschafft.

Immer wieder st6Bt man auf unglaubiges Kopf-
schitteln wenn man erzahlt, dass man ein Flug-
zeug in der Garage baut. Dabej ist das vom Platz
her gar kein Problem. Meine Doppelgarage muss
Kollegen, die ihr Projekt im 2-Zimmer Apartment
vorantreiben, wie purer Luxus vorkommen. Irgend-
wann wird es aber doch eng, und zusammenbau-
en kann man so einen Flieger nicht in der Garage.
Mein Seitenleitwerk Idsst sich nur anbringen, weil
die Decke einen Ausschnitt hat. Abends wird alles
wieder demontiert.

Leider erreichte mich kurz vor der geplanten Bau-

abnahme die Nachricht, dass mein Bauprtifer einen
schweren Unfall hatte. Hilfe kommt wieder einmal
von Thomas, der dank seines Netzwerks kurzfristig
Ersatz vermitteln kann. Beiden Prifern und meinem
Gutachter schulde ich Anerkennung fir die frucht-
bare und faire Zusammenarbeit. So was ist nicht
selbstverstandlich. Vielen Dank euch Dreien.
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Ende August 2021 war es dann so weit, ich konnte
die RV-12 zum Flugplatz bringen. Enttduschender-
weise sind in meinem UL-Verein keine Echo-Ma-
schinen erlaubt und ich musste mich nach einer
anderen Bleibe fir meinen Flieger umsehen. Neu
gewonnene Freunde boten mir an, vortibergehend
ihren Hangar im Mdritz Airpark (EDAX) zu benut-
zen. Besser hatte ich es nicht treffen konnen, denn
EDAX bietet mit 2,5 km Bahnldnge und ausgedehn-
ten Freiflachen optimale Erstflugbedingungen.

Bis Mitte September konnte die Bodenerprobung
ohne jegliche Probleme abgeschlossen werden.
Der Motor sprang jedes Mal super an, schnurrte
wie ein Katzchen und blieb temperaturtechnisch im
griinen Bereich. Steuerung, Bremsen, Avionik und
Elektrik alles i.O. Mein Prifer und mein Gutachter
waren nach einer intensiven Prifung und Begut-

achtung mit dem Bau sehr zufrieden, so dass dem
zweiten Gutachten nichts mehr im Wege stand.
Doch halt, es fehlt noch der Segen namens vorldu-
fige Verkehrszulassung vom LBA.

Jetzt einfach mal im Sonnen-
untergang ne Runde drehen,
wie schon ware das.
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Installation und Erprobung eines
nicht zertifizierten Flugmotors
am Beispiel des Sternmotors Verner Scarlett 7U

von Wolfgang Knobloch

SCARLETT 7U

24 UNT] SALC1

Allgemeines

Nachdem meine Siebel Hummel (siehe OUV-Jahrbuch 2020) nunmehr mit dem tschechischen Sternmotor
Verner Scarlett 7 fliegt, wird sich mancher fragen, ob dieses Triebwerk eine Option fiir das eigene oder
auch fiir ein kiinftiges Projekt sein konnte. Mit diesem Bericht méchte ich die Problematik der Verheira-
tung meines Triebwerks mit der Zelle in seiner gesamten Tragweite beschreiben. Dabei gilt zu beachten,
dass es sich in diesem Fall um ein Triebwerk handelt, das nicht nach den Prozessstrukturen eines indust-
riellen Herstellers entwickelt und gebaut wurde.

Das Verner-Triebwerk kommt aus einem kleinen Familienunternehmen und wurde sehr kompetent kon-
struiert und gebaut. Diesen Motor mit einem Flugzeug zu verheiraten, verlangt bestimmte Fertigkeiten
und Hingabe, und die Flugerprobung kann Uberraschungen bieten, wobei die meisten auf die Installation
zurilick zu fithren sind. Eine Liebe zu Motoren und Respekt zum Hersteller sind wesentliche Vorausset-
zungen und fiir den Rest kann man sich helfen lassen.
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Verner Scarlett 7U in meiner Siebel Hummel

Was bedeutet es, ein Triebwerk
ohne Vorlage in ein Flugzeug einzubauen!

Bei so einem Unterfangen werden folgende Themen, Aufgaben und Fragen beriihrt:

« Passt das ausgesuchte Triebwerk iiberhaupt nach Gewicht und Leistung zu dem Flugzeug?
« Liebe ich Motoren? Habe ich schon mal einen zusammengebaut?

« Habeich selbst das Fachwissen, die Werkstattausriistung und die handwerklichen Kompetenzen?
Habe ich Partner?

« Eswird keinen Motortrager zu kaufen geben. Wer baut mir einen und wie wird der gepruft?

« Das Brandschott benétigt unzahlige Locher und wird erfahrungsgemaf mindestens zweimal ge-
baut

« Die Motorhaube ist meist komplett neu zu konstruieren und zu bauen
o Schlduche und Elektrik sind zeitraubend
o Propellerauswahl und Abstimmung der Motorlager sind nétig

« Bin ich selbst ein so erfahrener Flieger, dass mich die anfangs jederzeit mogliche Notlandung
nicht aufregt?

« Welche Erfahrungen liegen fiir den ausgesuchten Motor vor?
« Ist das Triebwerk an sich ,Plug and Play” oder benétige ich eine gute Beziehung zum Hersteller?
» Welche personliche Einstellung zu einem kleinen Hersteller ist nétig?

« Wie leidensfahig bin ich gegeniiber allem, was nicht gleich klappt?

Die hier aufgefiihrten Punkte werden nachfolgend etwas genauer beleuchtet. Aber es wird jetzt schon
deutlich, dass man so ein Unterfangen wirklich ,Wollen® sollte. Und es wird langer dauern als getraumt,
aber das Ergebnis ist einzigartig, insbesondere mit einem Sternmotor.
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Passt der Motor zu meinem Flieger?

In meinem Falle (Siebel Hummel) werden etwa 120 PS Startleistung ein MTOW von 650 kg, davon 81 kg
Motormasse, bewegen. Das passt schon mal ganz gut und sieht verniinftig aus.

Aber Vorsicht, denn es fehlen noch Oltank, Schlduche, zwei Ziindboxen, Auspuffanlage und der Propeller.
Mit ,Passen”sind auch die Platzverhaltnisse gemeint. Fiir einen Sternmotor bendtigt man erstaunlich viel
Platz hinter dem Motor. Beim Verner Scarlett verldsst das Ol den Motor via Schwerkraft, weshalb der Ol-

tank sehr tief sitzen muss. Bei mir befindet er sich dementsprechend unterhalb des Rumpfes, was optisch
echt schade ist. Mir ist bewusst, dass der Oltank nicht die tiefste Stelle des Flugzeugs sein sollte, da er im
Falle einer Aussenlandung als erstes zu Bruch gehen wiirde. Deshalb ist der Oltank so konstruiert und
eingebaut, dass er nicht unten herausragt, sondern eine Linie mit der horizontalen Bodenplatte des mitt-
leren Rumpfabschnitts und der Fliigelunterseite bildet. Der Oltank ist sehr solide befestigt, nur 100mm
breit und hat die Form einer Kufe.

Eine passende Symbiose: Verner und Siebel (noch ohne unteren Oltank)
(Foto: Holger Buck)

i,
7 Aktuelle Position des Oltanks

Um den benétigten Platz zu bekommen, ist daher ausreichend Ab-
stand zwischen Brandschott und Motor vorzusehen. Damit beginnt
% der Zeitpunkt {iber den Schwerpunkt nachzudenken, denn ein Vier-
"I zylinder-Reihenmotor erzeugt mehr Masse vor dem Flugzeug-Schwer-
punkt als ein Sternmotor. Hinzu kommt ein Propeller aus Holz oder
Carbon mit ca. 5 - 10 kg, die Alupropeller wiegen wesentlich mehr.
Aber: Was wird der Teil des Flugzeugs wiegen, der hinter dem Schwer-

v punkt liegt?
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.Passen’ muss auch das Fahrwerk, denn wenn es zu niedrig ist,
fehlt fiir einen groBen und langsam laufenden Propeller die Bo-
denfreiheit, denn die Kurbelwelle eines Sternmotors liegt tiefer
als bei Boxer- oder Reihenmotoren.

Zum Thema ,Passen” gehort ebenfalls, dass der Verner Scarlett 7
fiir den Motortrager sechs Aufnahmepunkte hat. Genau dort, wo
auch die sieben Ansaugrohre sitzen. Recht schnell ist es hinter
dem Motor derart voller R6hrchen, dass zwei Hande und eine Ta-
schenlampe zwischen den vielen Réhrchen den Blick versperren.

Liebe ich Motoren? Habe ich schon mal
einen zusammengebaut?

Fiir all diejenigen unter uns, die in der Jugend Ziindkontakte ein-
gestellt oder Nockenwellen getauscht und an Vergasern gefum-
melt haben ist es leichter, eine Erstinstallation eines Triebwerks
zu verstehen. Es wird sogar an alte Zeiten erinnern und Spaf3 ma-
chen. Ein Motor ohne Laptop und Lamda und sowas.

Aber es kann auch herausfordernd werden. In den zwei Jahren
nach dem Erwerb meines Motors ist dieser beim Hersteller stén-
dig weiterentwickelt worden. Das ist nicht freiwillig passiert, son-
dern Mangel und kleinere Vorfille traten erst nach und nach und
auch in Kundenhand auf. Darauf wurde reagiert und inzwischen
gibt es eine vollig neue Motorriickwand mit stdrkerem Generator.
Auch die urspriingliche Einspritzanlage gibt es nicht mehr, denn
jetzt werden Vergaser verwendet, und die auBen liegenden Ol-

. . . . .. Mein ,gedffneter” Verner Scarlett 7U
schlauche haben mittlerweile sichere Anschliisse. in,,gedff

Und seit kurzem wissen wir, dass dieser Motor kein AVGAS vertragt. Die Antiklopfsubstanzen erzeugen
eine schwache Aufdickung der Auslassventil-Schaftdurchmesser. Zuerst klemmen sie bei kaltem Motor
nur ein wenig (wenig Kompression beim Durchdrehen), spater bleibt eines mal tatsdchlich ordentlich ste-
cken. Die Klemmung passiert zum Gliick nicht im Flug, sondern erst nach dem Abkiihlen. Ich habe aktuell
alle sieben Zylinderkdpfe auf dem Tisch liegen und benétige aus genau diesem Grund neue Ventile.

Das zusitzliche Update der Ventilfederteller erzwingt auBerdem ein Zuriickfrasen der Ventilfederaufla-
gen im Kopf um 2mm. Verner erledigt das zu wirklich fairem Preis. Aber Verner lebt weit 6stlich von Prag,
weswegen ich (auch wegen Corona) die Arbeit jetzt selber mache. Dafiir leiht mir Verner freundlicherwei-
se die notigen Werkzeuge.

Fiir solche Projekte ist es daher sehr hilfreich, wenn solide eigene ,Bastelerfahrungen” es erlauben, sich
fiir die Freude am Schrauben zu entscheiden. Vollig ungeeignet wére es, auf Garantie oder Kulanz zu po-
chen.

JAHRBUCH 2021
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Habe ich selbst das Fachwissen, die Werkstattausriistung und die
handwerklichen Kompetenzen? Habe ich Partner?

VIELLEICHT DAMMERT ES DEM LESER BEREITS: DER WEG IST DAS ZIEL.

Diesen Weg zu beschreiten erfordert Entscheidungen, die gelegentlich das Hintergrundwissen eines In-
genieurs sowie handwerkliche Erfahrungen im Montieren von Leitungen und Verschraubungen, Schwei-
Ben, Loten, Sagen, Biegen, Drehen, Bohren, Hilfsmittelbau, Crimpen, Elektrik verlegen, Messen, Aufbau
eines Armaturenbretts und vieles mehr erfordern.

Mein Lebenslauf hat mich hierfiir durch Motorsport, Autoindustrie, Modellflug und unzéhlige Werkstatt-
fliige fiir einen LTB weitestgehend gut vorbereitet. Bei mir gibt es eine Werkstatt mit einer Top-Drehbank,
eine moderne Sdaulenbohrmaschine, alle Bohrer von 1,5mm bis 30mm, alle metrischen Regelgewinde, alle
Feingewinde bis M20x1 sowie WIG- und MIG/MAG Schweif3gerate. Ich kann mir vorstellen, dass diese
Randbedingungen nicht oft zusammenfallen. Das miissen sie auch nicht, wenn man kompetente Partner
fiir das Mitmachen begeistern kann.

Es wird keinen Motortrager zu kaufen geben.
Wer baut mir einen, wie wird der gepriift?

A

MOtOItIa er und SChWel he“lll hlllteIlIeC

G129

Der Motortrager ist eine der groBeren Baustellen, A
denn man wird selber einen entwerfen miissen. Das
ist beim Vernermotor nicht so einfach, da die Platz-
verhiltnisse hinter dem Motor unter anderem durch &
die Ansaugrohre sehr beengt sind. o,

(135)

Schnittzeichnung Verner

mit den Ansaugrohren
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Riickseite Verner Triebwerk

Heute wiirde ich meinen Motortra-
ger nicht mehr ganz alleine selbst
bauen, sondern wiirde ihn nur zu-
sammenheften und dann von einem
professionellen FlugzeugschweiBer,
wie z.B. Roman Weller, durchschwei-
Ben lassen. Eine solide SchweiBBhel-
ling ist ebenfalls nétig, die man sich
aber selber bauen kann. Wenn der
Gutachter bzw. das LBA einen Be-
lastungstest einfordern, und damit
muss man bei einer kompletten Neu-
konstruktion rechnen, dann wird es
nochmal richtig spannend.

Wie wird der Motortrager gepriift?

Es muss irgendwie plausibel gemacht werden, dass dieses Bauteil kurzfristig hohe Einzelbelastungen er-
tragt und dauerhaften Vibrationen standhalt. Grundsétzlich kann ein Motortrager mit einer Konstrukti-
onssoftware wie CATIA konstruiert und virtuell belastet werden. Dazu muss der vordere Rumpf mit dem
Motor in der richtigen Position dargestellt werden. Wenn das Rohrgebilde auf dem PC fertig ist, bekommen
der Rumpf eine kiinstliche Elastizitat, die Motorlager eine reale mehrdimensionale Elastizitét, der Motor
eine Masse und eine Tragheit und der Rumpf die Tragheit des Flugzeuges. Danach kann man Lasten einge-
ben und sehen, wo die schwachen Stellen sind.

NA,SCHON BEGEISTERT? ICH DENKE NICHT. DAS IST NORMALERWEISE EIN ZU GROSSER AUE-
RISS FUR EIN EINZELSTUCK.

Plan B:

Man gestaltet die Lage der Rohrchen, orientiert sich in der Materialstirke an bestehenden Sportflugzeugen
und schweiB3t alles zusammen. AnschlieBend wird der Motortrdager samt Motor ins Flugzeug gebaut und
belastet. Das hat bei mir sehr gut funktioniert. Die Dauerfestigkeit ist damit allerdings noch nicht geklart.
Das geschieht durch Flugstunden und sehr hdufiges Nachpriifen auf Risse.

Plan C:
Man baut als Flugzeug einen bewahrten Bausatz (RV oder vergleichbares) und kauft vom Kithersteller einen
fertigen Motortrager. Zu priifen gibt es dann eigentlich nichts. Aber wir besprechen hier ja eine Erstinstalla-
tion eines neuen Motors mit einem selbstgebauten Motor-
trager.

Das Brandschott benoétigt unzihlige
Locher und wird mindestens
zweimal gebaut werden miissen!

Ich wiirde heute jedem empfehlen, zunichst ein
Dummy-Brandschott aus Aluminium zu bauen, denn Alu
lasst sich viel einfacher bohren als Edelstahl. Dummy des-
halb, weil garantiert viele Locher falsch gebohrt werden.
Das zweite Brandschott ist dann natiirlich aus Edelstahl.

Belastungsversuch
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Es wird eine Motorhaube
gebaut werden miissen!

Diese Aufgabe war fiir mich sehr unangenehm, denn ich
wollte keine Motorhaube aus Kunststoff, die recht ein-
fach zu bauen gewesen ware, sondern eine aus gedengel-
tem Aluminium. Deshalb habe ich ein Modell aus Hart-
schaum gebaut und ein Restaurator fiir Messerschmitt
Kabinenroller hat die Haube aus Alu gefertigt. Was hat
das mit dem Motor zu tun? Es gibt auch hier wieder
nichts Fertiges zu kaufen.

Schliuche und Elektrik sind zeit-
raubend, wenn es keine Vorlagen

glbt Hartschaumform

Auch hier muss man alles selber machen. Fertige Oltanks
gibt es, aber sie passen meist nicht zur Einbausituation,
so dass man einen eigenen Oltank bauen muss. Ich habe
jetzt den dritten....

Fiir Benzinleitungen und Olleitungen sind Schlauch-
schellen moglichst zu vermeiden und dagegen z.B. ver-
presste Fixierungen zu wahlen. Zumindest habe ich viel
Uiber das Auswahlen geeigneter Schlduche und das Ver-
binden mit den diversen Luftfahrtanschliissen gelernt.
Und mir war lange nicht klar, wie sehr Verkabelungen
ein richtiges Spezialgebiet sind. Da der Vernermotor  Untere Motorverkleidung aus Alu
ohne Strom nicht liuft, ist eine betriebssichere Verkabe-

lung absolut notwendig. Quetschverbinder wie damals im Auto gehen wirklich nicht, sondern es sollte
alles gecrimpt sein.

Fiir Propellerauswahl und Abstimmung der Motorlager
ist Ingenieurswissen erforderlich, sowie Demut,
denn es wird Zeit und Geld kosten

Einen auf Anhieb gut passenden Propeller zu finden ist Gliicksache. Meist werden mehrere probiert und
selbst ein Einstellpropeller garantiert nichts, wenn der gewdhlte Durchmesser zu falschen Steigungen
zwingt. Mich hat es ,nur” drei Propeller gekostet, einen Holzpropeller und zwei Einstellpropeller.

Der Motor erzeugt Drehimpulse, der Propeller federt und setzt seine Tragheit entgegen. Der Antrieb sitzt
in federweichen Lagergummis die eine Eigenddmpfung haben und alles stiitzt sich gegen die Tragheit des
Flugzeugs ab. Was sagt uns das? Es wird sehr wahrscheinlich Drehzahlbereiche und Lastsituationen ge-
ben, bei denen Resonanzen aufireten. Die Amplituden steigern sich dabei und es entstehen inakzeptable
Lastspitzen, die auch die Verkabelung kaputt schiitteln kdnnen. Ich bend6tigte drei Versuche, um zu einer
geeigneten Auslegung zu kommen. Notiz am Rande: Um dieses Problem zu umgehen, wurde der Siemens
Sternmotor des Focke Wulf Stieglitz {ibrigens starr mit dem Rumpf verschraubt!
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Bin ich selbst ein so erfah-

rener Flieger, dass mich die
anfangs jederzeit mégliche
Notlandung nicht aufregt?

Die Installation des Triebwerks ins Flug-
zeug ist gefahrenanfalliger als der Motor
an sich!

Warum? Weil wir fast alle Anfanger in die-
sem Aufgabenfeld sind. Bei den unzihli-
gen Arbeitsschritten und teilweise fiir uns
neuen handwerklichen Verfahren sind
Fehler moglich. Manche fallen sofort nach Shockmounts im Ringtréger
dem ersten Anlassen auf, zum Beispiel
durch Ol oder Benzin auf der Erde. Andere
Fehler brauchen ihre Zeit, bis der Schaden tatsichlich auftritt. Das sind meist die Dinge, die mit Vibratio-
nen zu tun haben. Irgendwann fallt ein frei zitterndes kleines Massekabel ab und die Benzinpumpe steht.
Ein Olschlauch am Motor 16st sich im Fluge und die Windschutzscheibe ist binnen weniger Sekunden
dicht.

Das Bodenerprobungsprogramm enthilt Standlaufpro-
zeduren, die vor dem Erstflug erfolgen miissen und auch
nach Anderungen immer wieder richtig sind. Standliu-
fe haben iiberhaupt einen hohen Stellenwert. Wenn die
Umgebung der Platzrunde keine Notlandungen zulasst,
ist der Platz ungeeignet! Und wenn mir der Gedanke an
unerwartete AuBenlandungen die Nachte raubt, dann
bin ich selbst fiir die Erprobung ungeeignet.

Die meiste praktische Erfahrung mit Notlandungen ha-
ben in der Regel dltere Fluglehrer. Wir Freizeitpiloten ha-
ben oft leider nur ein Augenmalf fiir die geiibten 2000ft
AGL.

Dringende Empfehlung: Notlandungen aus verschiede- Olverschmierte Kabinenhaube

nen Positionen bei Héhen unter 1000 ft iben, zum Bei-

spiel aus einem normalen Queranflug heraus oder direkt nach dem Start (Stichwort Umkehrkurve).

Und noch etwas. Ein Pilot dem Stalls vollig fremd sind und der aus Furcht davor stindig zu schnell an-
fliegt, sollte mit Fluglehrer Vertrauen zu niedrigen Geschwindigkeiten finden, denn eine mégliche AuB3en-
landung bietet kaum den Platz fiir langes Ausschweben.

Wenn sich Deine Vorfreude bis jetzt stindig gesteigert hat, dann steht Dir eine tolle Zeit bevor.

Welche Erfahrungen liegen fiir den
ausgesuchten Motor vor?

Fiir einen an sich zertifizierten oder technisch vergleich-
baren Flugmotor (z.B. Lycoming-Klone) ist die Antwort
klar: Es gibt meist gute Erfahrungen. Fiir einen nicht zer-
tifizierten Motor ist das nicht so einfach. Es werden tolle

Pegasus O-100
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Motoren angeboten, von denen es aber erst ein oder zwei Stiick gibt. Ein Beispiel ist der Pegasus O-100.
Diese Motoren sind teilweise bemerkenswert kompetent gemacht, aber die breite Erprobung fehlt. Und
es ist meist kein starker Hersteller im Hintergrund.

Andere nicht zertifizierte Motoren fliegen dagegen in respektablen Stiickzahlen, so auch der Verner Scar-
lett 7. Mit groBer Wahrscheinlichkeit sind die dicksten Fehler dann wohl schon gefunden worden. Hier
einige alternative Einriistbeispiele fiir den Verner Scarlett 7:

—
R

- Nachbau Bucker Jungmeister

$ 200 [ VP04 iy
ﬁ e §t““: :

Nachbau der Fokker D VIII .. o ﬁ'mﬁ LM - P "

A It Jeectm—

Nachbau der Fokker DR I
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Ist das Triebwerk an sich
~Plug and Play” oder be-
notige ich eine gute Bezie-
hung zum Hersteller?

Eine Erstinstallation zwischen einem Mo-
tor und einer bestimmten Zelle wird kaum
jemals ,Plug und Play” sein, auch nicht fiir
zertifizierte Motoren.

Und ja, eine Beziehung zum Hersteller ist
wichtig. Ohne sie kann ich den besten Mo-
tor nicht gebrauchen! Es ist mancher Rat-
schlag notig und der Hersteller darf nicht
gleich beleidigt sein, wenn sein Produkt Nachbau einer Bleriot
in Kundenhand kaputt geht oder nicht
gleich ordentlich lauft. Da habe ich mit
Verner Motor wirklich gute Erfahrungen gemacht!

Die Firma Verner ist ein kleines Familienunternehmen. Manches fertigen sie selbst, anderes lassen sie fer-
tigen. Fast alles ist selbst konstruiert. Nach meinem Eindruck sind sie sehr erfahren und keine Traumer.
Aber Vernerist auch kein Industrieunternehmen. Sie wissen zwar, welche Motornummer mein Triebwerk
hat und welcher Entwicklungstand verbaut ist, aber die Man-Power wie bei Rotax gibt es natiirlich nicht.
Und ich kann mir auch nicht vorstellen, dass die Firma Verner sich auf den Tag freut, an dem taglich Mails
von 1000 Kunden kommen, 100 davon womdglich Meckereien.

Das Triebwerk ist im Kern ein mechanisch erstklassig gemachter Sternmotor! Aber auBBerhalb des Motors
gibt es fiir den Anwender viel zu tun. Motortriger, Oltank, Schliuche, Kabel, Auspuff, Propeller, Motorla-
ger, Motortrager, elektrische Auslegungen. ,Plug and Play”“ wére anders.

Auch die Erprobung bringt manche Uberraschung. Der externe Oltank hat viel kiltere Wandungen als der
laufende Motor. Da auch die Blow-By Gase dort einmiinden, kondensiert Wasser an den Wanden und geht
ins Ol. Das ist iibrigens typisch fiir alle
Trockensumpfmotoren. Daher empfiehlt
Rotax das Ol im Fluge méglichst nahe
an 90° zu halten oder ersatzweise bei je-
dem Flug einmal die 100-Grad-Marke zu
Uberschreiten. Das ist aber fiir manche
Materialien des Verner Scarletts sehr an
der oberen Grenze. Dazu sind Verner und
ich noch im Gesprach. Das Problem an
sich ist eigentlich schon lange bekannt.
Der Argus AS 410 12-Zylindermotor in der
Arado 96 hat zum Beispiel einen doppel-
wandigen Oltank aus Edelstahl, also eine
Thermoskanne! Mein Oltank ist iibrigens
von auBBen mit Hitzefolie isoliert.

ALSO: VERNER MACHT ,PLUG" UND
ICH MUSS ,PLAY* MACHEN. DAS IST
DANN DER PROZESS.
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Welche personliche Einstellung
zu einem kleinen Hersteller ist notig?

Am besten kommen beide Parteien klar, wenn ich als Kunde begreife, welche unglaubliche Leistung das
kleine Herstellerteam bereits erbracht hat! Als ndchstes hilft es weiter, sich in die Lage des Herstellers zu
versetzen.

Familie Verner baut Motoren aus Leidenschaft. Sie weiB, dass die meisten Kunden ohne kompetente Be-
gleitung die Freude am Motor verlieren konnten. Heute kann das zu einem Shitstorm in den digitalen
Medien fihren. Ich selbst wiirde als Kleinhersteller der Versuchung widerstehen, jedem Interessenten
einen Motor zu verkaufen. Wenn ich Pech habe, wird mir der Kunde mit seinem E-Mail-Tennis die Restle-
benszeit rauben.

Wie leidensfahig bin ich gegeniiber allem was nicht gleich klappt?

Ich denke mal, dass wir nach dem bisher Geschriebenen begriffen haben, dass es Leidensfadhigkeit
braucht. Dies aber im positiven Sinne von Leidenschaft!,Schon, dass etwas nicht geklappt hat! Ich héatte
sonst nichts gelernt!“. Der Weg ins Ziel ist das Lernen und das erfiillt zumindest mich mit Zufriedenheit.
Das Ziel selbst ist Fliegen mit einem seltenen Sternmotor und das macht gliicklich.

(Foto: Prinzing)
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Verner Motor hat seinen Sitz in Tschechien und baut seit vielen Jahren Flugmotoren. Der von mir einge-
baute Verner Scarlet 7U ist ein 7-Zylinder Sternmotor mit einem elektrischen Anlasser und ohne Getriebe.
Die typischen Drehzahlen der Siebel sind beim Start 2200 rpm und wahrend des Reiseflugs 1900 rpm bei
einem Verbrauch von 221/h. Es gibt keine scavenge pump (Riickférderpumpe), das Ol muss via Schwer-
kraft zur Olwanne flieBen. Verner bietet einiges Zubehér an, aber es gibt keinen Onlinekatalog, dafiir
werden Emails sehr schnell beantwortet. In den USA gibt es Vertretungen, die ,Firewall-Forward" Lésun-
gen anbieten. Die zwei Vertretungen in Deutschland bieten meines Wissens nach keine entsprechenden
Einbaul6sungen an. Es gibt auch einen 9-Zylindermotor mit gleichen Zylindern (158 PS / 108 kg).

Sollte dieser Artikel das Glas noch immer mehr als halb voll erscheinen lassen, dann sollte es mich freuen.
Ich stehe gern mit Rat und Werkstatt zur Seite. Die Kontaktaufnahme kann iiber die OUV-Geschifisstelle
(gs@ouv.de) erfolgen.

Foto: Dietmar Schreiber
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Gubachten:

Auch im Jahre 2021 wurden viele Gutachten erstellt. Die Werte in Klammern stammen aus dem Vorjahr.

Anzahl
4

3
2
2
2
1
1

29 (26)
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Flugzeugtyp Anzahl Flugzeugtyp
RV-14 2 RV-14
RV-7 RV-12
RV-8 RV-8
RV-10 RV-7
ASSO X (UL) Cozy MKl
Panther Rans S-10
Europa XS
(Import (LAA)
Pulsar XP
(Import EAS)

1
1
1
1
1
Hummelbird 1

Phoenix 1

Fokker DR 1
Pitts S2X
Silence Twister
Osprey Il
XR 41
XR 42
RV-9
TCI
ScaleWings
SW 51 Mustang
Jodel 185 (UL)
Europa XS
(Import LAA)
Varikze
(Import EAS)
Pulsar XP
(Import EAS)

9(11)

Anzahl

8(10)

1. Gutachten 2021 2. Gutachten 2021 3. Gutachten 2021

Flugzeugtyp
RV-7
Europa XS
Europa XS (Import)
RV-14
HS 3 Motorlerche
ASSOV



Besitzerwechsel und vor Allem Anderungen nach der endgiiltigen Zulassung (STC) wurden von den Gutachtern
ebenfalls bearbeitet. Die Werte in Klammern stammen aus dem Vorjahr.

Anzahl Flugzeugtyp Anzahl Flugzeugtyp Anzahl Flugzeugtyp

2 ASSOciation 2 FA 02 Smaragd 3 Pulsar XP

1 Sonerai | 1 GlaStar GS-1 3 Kitfox3/4/5

1 Europa XS 1 Zenair CH 605 2 Lancair 360 MKII
1 Wittman Tailwind 1 RV-14 1 Jodel D18

1 Silence Twister 1 RV-7

1 RV-8 1 Me 108 (UL)

1 Zenair CH 601

8(1) 5(3) 11(12)

OWV-CAMO undl Sckallpcﬁd-/v\cssshllci

Die Anzahl der Nachpriifungen tber die OUV-CAMO ter der OUV-Selbstbauflugzeuge im Gegensatz zu den
liegen erfreulicherweise weiterhin sehr hoch und ha- Oldtimerbesitzern die OUV CAMO noch nicht so gerne
ben sich gegeniber dem Vorjahr sogar noch gestei- in Anspruch nehmen. Die Werte in Klammern stammen
gert. Allerdings scheint es immer noch so, dass die Hal- aus dem Vorjahr.

OUV-CAMO-Nachpriifungen

Kategorie Selbstbau Oldtimer (Annex I) Segelflug Drehfligler
Anzahl 53 (46) 80(79) 8(7) 0(1)
Gesamt 141 (133)

Wie man unschwer erkennen kann, ist die Zeit der vielen 600 kg UL-Messungen vorbei. Daflir haben erfreulicherweise
wieder viele Selbstbauprojekte ihre Schallpegelmessung bei Josef Déring und Detlef Claren durchgefiihrt. Die Werte

in Klammern stammen aus dem Vorjahr.

OUV-Schallpegelmessungen

Kategorie Selbstbau UL-Serienflugzeuge Oldtimer (Annex I)
Anzahl 17 (9) 12 (26) 0(1)
Gesamt 29 (36)
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Social Media Plattformen wie Instagram oder Fa-
cebook sind heute kaum noch aus unserem Leben
wegzudenken. Nicht nur gro8e Unternehmen présen-
tieren sich auf ihren Accounts - auch wir vom OUV
mochten hier den Kontakt zu unseren Mitgliedern
und Freunden pflegen. Deshalb teilen wir auch hier,
neben unserer Website www.ouv.de, aktuelle Infor-
mationen.

Unseren eigenen Auftritt auf Instagram und Co. inte-
ressant zu halten, ist gar nicht so einfach. Seit diesem
Jahr haben wir allerdings ein festes Team, das sich
um die redaktionellen Plane, textlichen Beitrage und
grafische Postings kimmert. Im Vorfeld werden Fotos,
Texte, Termine und alles was flr euch wichtig und in-
formativ erscheint, zusammengetragen. Falls ihr auch
Infos habt, die auf unseren Seiten gepostet werden

sollen, schickt uns einfach eine Mail an gs@ouv.de

IMPRESSUM

Wir freuen uns drauf, euch im kommenden Jahr regel-
maRig mit tollen Flugzeugbildern, aktuellen Infos und
spannenden Filmen auf dem Laufenden zu halten.
Naturlich freuen wir uns auch, wenn ihr diese Platt-
formen nutzt um Inhalte zu teilen oder euch auszu-
tauschen.

Hier findet lhr uns:
www.ouv.de
www.instagram.com/ouv_flugzeugselbstbau

www.facebook.com/OUVFlugzeugselbstbau

REDAKTION
LAYOUT, SATZ UND DRUCK
DAS_Werbe_WERK GmbH & Co. KG - www.das-werbe-werk.de

AUFLAGE
1300, Januar 2022

FOTOS

Robert Kapper, Autoren
© Adobe Stock

R s s

HERAUSGEBER

Oskar-Ursinus-Vereinigung (OUV)

Deutscher Verein zur Forderung des Selbstbaus von Luftfahrtgerate.V.
Koperationspartner des Deutschen Aero-Clubs (DAeC)

Mitglied in der AOPA

GESCHAFTSSTELLE

Homepage: www.ouv.de
E-Mail: gs@ouv.de

Die Beitrdge geben die Meinung der Verfasser,
nicht notwendigerweise die der OUV wieder.

o

&2 2
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NEUE

OUV - BEITRAGS- UND
GEBUHRENORDNUNG

OUV-Mitgliedsbeitrag (jahrlich) EUR 85,00

OUV-Projektbeitrag (einmalig und nur fiir OUV-Mitglieder)
Der in der Satzung vorgeschriebene Projektbeitrag wird bei der ersten Projektanmeldung fallig, unabhdngig vom wei-

teren Verlauf des Projektes. Der Projektbeitrag ist einmalig zu zahlen und fallt nur zu Beginn pro Projekt an. Er deckt alle
der OUV entstehenden Aufwendungen im Zusammenhang mit Projektanmeldungen und Projektablaufen ab. Bei Neuan-

meldungen wird der Projektbeitrag sofort erhoben.

OUV-Projektbeitrag: EUR 250,00
Gutachter und Prufer stellen eigene Kosten und Aufwendungen je nach individuellem Aufwand in Rechnung und sind

gesondert abzusprechen.

OUV-Gerauschpegel-Messstelle (LBA-anerkannt, offen fiir alle)

1) fir OUV-Mitglieder mit OUV-Projekten und mit Flugzeugen in der OUV-CAMO gilt:
Schallpegelmessung (incl. 7%) EUR 550,00

2) fur alle anderen gilt:
Schallpegelmessung (incl. 19%) EUR1100,00

Fir nicht an den Standardplédtzen durchgefiihrte Messungen werden die zusatzlichen Kosten dem Messkandidat in Rech-

nung gestellt. Rabatte fir Mehrfachmessungen sind bei der Gerdauschpegel-Messstelle (noise@ouv.de) anzufragen.

OUV-CAMO (nur fur OUV-Mitglieder)
Ausstellung des Airworthiness Review Certificate (ARC) fiir:

a) Segelflugzeuge EUR 53,50
b) Flugzeuge/Hubschrauber < 2 Tonnen EUR 96,30
c) Flugzeuge > 2 Tonnen EUR 160,50

Die Nutzung der OUV-CAMO (camo@ouv.de) steht ausschlieBlich OUV-Mitgliedern zur Verfiigung. Die Preise enthalten
7% Umsatzsteuer, alle weiteren Kosten sind direkt mit dem zustandigen Prifer abzusprechen.
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Oskar-Ursinus-Vereinigung — Deutsche Gesellschaft zur Forderung
des Selbstbaus von Luftfahrtgeréten e.V.

Traumen. Bauen. Fliegen.

www.ouv.de

‘f www.facebook.com/OUVFlugzeugselbstbau

www.instagram.com/ouv_flugzeugselbstbau




