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- — Segelfliegen auf der Suidhalbkugel

Erlebnisse in Bitterwasser, Namibia

By T T A
e s

Auch 2018 lud Wilfried GroRkinsky die besten Junioren der OLC-
Juniorchallenge zum heillbegehrten und beliebten Bitterwasser-
camp ein. Die OLC-Juniorchallenge ist ein bundesweiter Ver-
gleichswettbewerb zwischen den Streckenflugnachwuchspiloten
Deutschlands. Dieser Wettbewerb findet dezentral statt, eine
Anmeldung ist nicht erforderlich, lediglich der OLC-Smiley. Gewer-
tet werden die drei punkthdchsten Fliige eines jeden Piloten nach
OLC-Regeln. Da jeder Junior diesen Preis nur einmal gewinnen
kann, besteht in den Top 10 immer die Chance, eine Einladung zu
erhalten. Zudem kommt, dass weitere Preise wie der OLC-Discus
und Preisgelder vergeben werden. Somit ergab sich fiir mich 2018
die gllckliche Konstellation, dass ich mit Platz 9 zum Bitterwasser-
camp eingeladen wurde. Das war eine richtige Uberraschung, mit
der ich nicht gerechnet hatte. Nun hie es Sachen packen, Karten-
material und Sonderausriistung besorgen und noch fix die Eigen-
startberechtigung machen.

Geplant wurde der Aufenthalt in der Bitterwasser-Lodge fiir die
ersten beiden Dezemberwochen. In der Regel ist das einer der
besten Zeitraume, um schnelle und groRe Strecken zu fliegen. In
diesen zwei Wochen wurden Hin- und Ruckflug, sowie Ubernach-
tung und Verpflegung, ebenso Flugkosten jeglicher Art durch
Wilfried GroBkinsky Ubernommen. Was fiir ein Geschenk! An
Flugzeugen mangelte es uns auch nicht. An 12 Tagen standen uns
eine EB28-edition und ein brandneuer Ventus-3M zur Verfiigung.

Im Vorfeld der Reise wurden alle Teilnehmer genauestens durch
Wilfried gebrieft. Fliegen in Namibia klang fir mich nicht nur aufre-
gend, sondern auch extrem. Doch was macht das Fliegen in solch
einer Region so anspruchsvoll? Wer sich auskennt, weif} dass die
Kalahari-Wuste eines der Merkmale Namibias ist. Ein weiteres ist
die Namib-W(ste. Wahrend die Kalahari im Innenland liegt, grenzt
die Namib an den Atlantik. Beide Wisten werden durch Berge und
unwegsames Gelénde getrennt. Bitterwasser liegt auf rund 1300m
AMSL. Zu der Hohe kommen Tageshdchsttemperaturen von dber
40°C und eine extrem hohe UV-Belastung. Sand und Staub sind
natirlich ebenso ausreichend vorhanden. Diese Bedingungen sind
absolut lebensfeindlich, da in weiten Teilen des Landes einfach
Nichts ist. Im Falle einer Auenlandung muss man unter Umstén-
den zwei Tage warten. Da bekommt man sicher Besuch von dem
einen oder anderen Vierbeiner oder Kriechtier. Spielraum fir
Versuche gibt es somit keinen. Klare Regeln erfordern konsequen-
tes Handeln.

Nach unserer Anreise, einem Flug von Frankfurt nach Windhoek
und anschlieender Autofahrt (iber Sandpisten, bin ich auch erst-
mal 2 Stunden schlafen gegangen. Fir mich war dieses Wetter

tatsachlich eine grole Belastung. Sich zu akklimatisieren ist eine
Grundvoraussetzung, um Fliegen zu dirfen und zu kénnen. Bei
meiner ersten Erkundungstour auf dem Flugplatz fiel mir natiirlich
gleich auf, welch groRer Aufwand betrieben wird, um mitten in der
Wiiste solch eine Oase betreiben zu kdnnen. An dieses exklusive
Angebot musste ich mich erst gewdhnen. Nachdem die Flieger
eingerdumt, Startablaufe und Platzgegebenheiten geklart waren
ging es am zweiten Tag auch schon los. Auf einen Umstand konn-
ten wir uns jedoch nicht vorbereiten, oder nur bedingt. Leider
grassierte wahrend unseres Aufenthaltes ein sehr unangenehmer
Magendarm-Virus in der Lodge, eingeschleppt durch einen Gast.
Aufgrund der isolierten Lage der Lodge, war es nur eine Frage der
Zeit, bis er uns auch erwischt und wie schlimm.

Den ersten Flugtag verbrachte ich gemeinsam mit Wilfried in der
EB28. Die ,Salzpfanne®, welche nahezu kreisrund ist, misst einen
Durchmesser von ungefdhr 3km. Somit kann in jede Richtung
gestartet und gelandet werden. Oft wird jedoch in Richtung Westen
gestartet, sodass man in Richtung der ersten Diinen fliegt. Das
stellte sich bei unserem ersten Start als Herausforderung dar. Die
EB28 brauchte in dieser Hohe und bei rund 38°C eine ganze
Weile, um Fahrt aufzuholen. Die Steigwerte nach dem Abheben
waren nicht sonderlich gut, sodass wir tief Uber die erste Diine
flogen. Wilfried erklarte mir, dass das mit den groRen und schweren
Fliegern normal sei. Mit dem Ventus hingegen sollte es komfortab-
ler ablaufen. Nun stiegen wir in einer ersten Thermikblase auf rund
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1000m Uber den Platz. Das sind das schon 2300m AMSL. Woran
erkennt man eigentlich, wann man starten muss? Ganz einfach,
am Temp und der daraus berechneten Ausldsetemperatur. Ist
diese erreicht, hort man die ersten Motoren brummen.

Nun flogen wir aus der doch recht entspannten Starthéhe ab und
tasteten uns langsam in Richtung Nordosten vor. Fir mich sah die
Landschaft in den ersten zwei Stunden in jede Richtung gleich
aus. Orange-rote Wiiste mit Blschen und selten mal eine Hiitte
oder Schotterstrae. Doch bei genauerem Hinsehen ergaben sich
auch in diesem Landschaftsbild markante Punkte, die der Naviga-
tion dienten. Am Anfang flogen wir also im Blauen, recht tief iber
schlecht landbarem Gelande. Im Vorfeld sprachen wir (iber ent-
sprechende Landemdglichkeiten, wie Stralen und andere Salz-
pfannen. Natirlich hangelt man sich unter den ,morgendlichen*
Bedingungen von Landemdglichkeit zu Landemdglichkeit. Nach
rund 150 geflogenen Kilometern erschienen die ersten Wolken. Es
blubberte machtig. Um die guten Bérte zu erwischen musste man
schnell reagieren und eng kurbeln. Mit der EB28 ist das noch
richtige Arbeit, denn die 28,3m Spannweite sind recht trége.
Haben sich die Wolken einmal ordentlich aufgebaut, ist das
Finden der Thermik deutlich einfacher. Die Basis stellte sich an
diesem Tag auf ein Maximum von rund 5000 m AMSL ein. Mit
ausreichend Sauerstoff an Bord starteten wir in den schnellen Teil
des Tages. Oftmals entwickelten die Wolken Uber. Lokale Schauer
waren keine Seltenheit. Auch das ist normal, erklarte mir Wilfried.
In der Regel driickt es an den guten Tagen die feuchte Atlantikluft
Uber die Namib und die Berge in die Kalahari. Dadurch entwickeln
sich Konvergenzen, vor allem entlang der Bergkette zwischen
Namib und Kalahari. Zudem bietet dieses Luftgemisch groles
Potenzial  fir
| Uberentwicklun-

~ gen. Am ersten
Flugtag  nutzen
wir ab dem
Nachmittag eine
Gewitterkonver-
genz, welche
hervorragendes
Steigen bis in den
Abend  brachte.
Es war eine
aufergewodhnliche Situation entlang des Regens zu fliegen, die
Blitze und gleichzeitig die Regenbdgen zu sehen. Wahrenddessen

stand die Sonne knapp Uber dem Horizont, was die Kalahari in
einem intensiven Orange leuchten lief3.

Fir den ersten Tag waren es jede Menge wundervolle Eindriicke.
Mit 1160 geflogenen Kilometern war es zugleich mein weitester
Streckenflug. Nach der Landung musste ich lediglich mein person-
liches Equipment aus dem Flieger nehmen, den Rest machte
unser Lineboy Andrew, sodass wir plnktlich zum Abendessen
gehen konnten. Auch an dieses Gefiihl, jemanden fir sich arbei-
ten zu lassen, musste ich mich gewdhnen. Normalerweise gehort
das Flugzeugputzen und Beziige Aufziehen zu meinem festen
Ablaufplan, fast schon als Ritual, in dem ich den vorangegange-
nen Flug ausklingen lasse. Nun verlagerte sich dieses
LAusklingen auf das 4-G&nge Meni am Abendtisch. Nein es ist
keine moderne Sklaverei, denn die Einheimischen werden von der
Lodge gut bezahlt und bekommen ofter Spenden durch die wohl-
habende Klientel.

Am Folgetag durfte ich den Ventus3M fliegen. Vor dem Start war
ich etwas aufgeregt, da ich wenig Erfahrung mit Eigenstartern
hatte und erst einen Tag in der Gegend geflogen war. Nach einem
reibungslos ablaufenden Start fiel jedoch die ganze Anspannung
ab und ich konnte voll konzentriert fliegen. Das Wetter war etwas
labiler als am Vortag und so musste ich 300 km norddstlich von
Bitterwasser umdrehen

Aufgrund der Schauer war das Fluggebiet fiir namibische Verhalt-
nisse recht klein, aber es reichte aus, um viele neue Gegenden zu
entdecken. So schaffte ich es bis Botswana. Landen kann man
dort so gut wie gar nicht, denn es gibt nur wenige Stralen, welche
Uberhaupt breit genug sind. Im Falle einer AuRenlandung wiirde
eine Rickholtour auch mehrere Tage dauern. Hier hiefl es immer
oben bleiben und vorsichtig fliegen. Leider (berkam mich an
diesem Tag, 180 km vor Bitterwasser, ein unwohles Gefiihl.
Starke Rickenschmerzen, trotz super Sitzposition, machten mir
so sehr zu schaffen, dass mir schlecht wurde. Zudem stellte ich
einige Symptome fest, die typisch fur Sauerstoffmangel sind. Zum
Gliick kenne ich diese Anzeichen bei meinem Koérper und reagier-
te schnell. Mit Maske und voller Sauerstoffzufuhr sollte es besser
werden. Durch standige Pulskontrolle und Pressatmung versuchte
ich den Korper wieder zu stabilisieren, aber es gelang mir nicht.
Da alles sehr schnell ging, musste ich weitere Alternativen suchen
und konsequent handeln. In der Nahe befand sich der Flugplatz
Gobabis. Ich wusste also, dass ein kontrolliertes Sinken ohne
AuRenlanderisiko mdglich ist. Also zog ich die Klappen, trimmte
den Flieger aus, stellte den Kurs ein und bereitete die Motorelekt-
ronik auf einen eventuellen Start des Triebwerkes vor. Wahrend-
dessen verschlechterte sich mein Zustand weiter. Meine File
konnte ich kaum bewegen, die Arme waren gefiihlt tausende
Kilogramm schwer und das Farbsehen lie ebenso nach. Von den
ersten Symptomen bis zu diesem Zeitpunkt vergingen rund 4
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Minuten. Mir war klar, dass jeder Fehler fatale Folgen hatte. Nach
rund 1000m kontrolliertem Abstieg verbesserte sich mein Zustand
wieder. Doch die schwierigste Entscheidung stand mir noch bevor.
Rund 170 km vor Bitterwasser stand die letzte Wolke. Um nach
Bitterwasser zu kommen, musste sie mir mindestens 2 m/s Steigen
auf 5000m AMSL bringen, da andernfalls der Sonnenuntergang
zum Problem werden wiirde. Die zweite Option ware eine Landung
in Gobabis gewesen. Gobabis war nicht besetzt, weshalb eine
medizinische Versorgung nicht gewahrleistet war. Innerhalb der
nachsten Minuten verlagerten sich meine Beschwerden auf den
Magen.

Nun war mir klar, dass der Virus mich bereits am zweiten Tag
erwischte. Er hatte meinen Korper so viel Kraft gekostet, dass ich
trotz Sauerstoffzufuhr bereits in 4000m heftige Mangelerscheinun-
gen zu splren bekam. Ich entschied mich, da die letzte Wolke
noch gutes Steigen brachte, den Riickweg nach Bitterwasser
anzutreten. Dort gab es einen Arzt und ausreichend medizinische
Versorgung. Geistig fit und nun mit Magengrummeln und Ubelkeit
statt Sauerstoffmangelerscheinungen machte ich mich auf den
Heimweg. Bis Bitterwasser Ubergab ich mich drei Mal. Ein hoch auf
die gute alte Pinkeltiite. Nach der Landung schaffte ich es gerade-
S0 in meine Hiitte. Der anwesende Arzt versorgte mich mit allen
notwendigen Elektrolyten und die darauffolgenden zwei Tage
verbrachte ich im Bett. Es brauchte eine Weile, das Erlebte zu
verarbeiten und auszuwerten. Dass ich meinen Kérper so gut
kenne und ich mich oft mit solchen Problematiken auseinanderset-
ze, hat mir bei der Bewaltigung der Problematik im Flug sehr
geholfen.

Jetzt wieder zu

| Dingen.  Wah-

rend ich am

musste, beschaf-

J  tigte ich mich mit
Sy g

der Tierwelt.

Gemeinsam  mit

S fuhr ich in andere

Lodges und

Touren  durch

verschiedene

Hohepunkt  war

das  Streicheln

Geparde. Es war

eindrucksvoll zu sehen, wie viele Tiere in Namibia leben und

,den  schénen
Boden  bleiben
& dem Land und
einigen anderen
machte gefiihrte
Reservate.  Ein
und Futtern der
welchen durchaus positiven Einfluss der Mensch hat.

Die erste Woche mit H6hen und Tiefen war nun vorbei und die
zweite Woche brachte eher schlechtere Bedingungen fiir grole
Streckenflige. Aufgrund der AuRenlandesituation fliegt man in der
Regel nur bei guten Wetterbedingungen. So konnte ich noch vier
Flugtage nutzen, die 1000 km Marke jedoch nicht mehr knacken.
Dennoch war jeder Flug fir sich ein wundervolles Erlebnis. Das
Landschaftsbild ist einmalig und unbeschreiblich schén. Einen
Sonnenuntergang in Namibia aus dem Cockpit erleben zu diirfen
ist etwas Besonderes. Die dabei aufkommende Stimmung sowieso.

Zwei Jahr spéter blicke ich voller Stolz und Freude auf diese
wunderbaren zwei Wochen zuriick. Jeder, der die Gelegenheit
bekommt, in solch einem Gebiet fliegen zu diirfen, sollte sie nut-
zen. Dieser Artikel ist lediglich eine Kurzform des Erlebten. Interes-
sierte diirfen gerne jederzeit Fragen stellen.

Florian Heilmann

Ausbildungsbericht 2020
Fliegerclub Kamenz e.V.

Nach einem sehr ungewohnlichen
. Fliegerjahr mdchte ich Euch einen
kurzen Uberblick Uber die Ausbil-
dung im Jahr 2020 geben.

In unserem Verein waren 2020 23
Schiler zur Ausbildung gemeldet,
davon 7 fir die TMG-Ausbildung.
Sieben Schiler haben lhre Ausbil-
dung im Verein neu begonnen und 4
haben Ihre Lizenz erworben.

Kommen wir zu weiteren Zahlen in
4 unserer Ausbildung. Im Berichtszeit-
raum absolvierten wir 508 Winden-, 25 F-Schlepp- und 181 Motor-
seglerstarts in der Ausbildung mit einer Gesamtflugzeit von gut 163
Stunden. Gegeniiber den letzten Jahren haben sich die Segelflug-
starts mehr als halbiert. Die Motorseglerstarts sind dagegen leicht
gestiegen. Woran liegt das?

Zum einen hatten wir in den vergangenen Jahren sehr viele Schi-
ler, von denen 9 ihre Ausbildung erfolgreich beendeten. Die haben
natlrlich fir entsprechende Starts gesorgt. Der Vollstandigkeit
halber muss hier aber auch gesagt werden, dass es fir die Lehrer
und alle anderen Flugbetriebsteilnehmer eine sehr anspruchsvolle
Zeit war. Das hat sich dieses Jahr sehr entspannt und der eine
oder andere Flugschiiler hatte den Fluglehrer an manchen Tagen
fir sich allein. Freuen wirde ich mich, wenn ein Teil unserer
Schiler etwas haufiger zu den Flugbetrieben erscheint. Nur durch
regelmaRiges Uben lasst sich die Ausbildung ziigig beenden.

Fur die Ausbildung standen uns laut Papier 16 Fluglehrer (alle
Kategorien zusammengefasst) zur Verfligung. Maximilian hat im
Herbst erfolgreich seinen Fluglehrerlehrgang absolviert und beginnt
im Friihjahr 2021 mit der praktischen Ausbildung von Flugschilern
unter Aufsicht.

Naturlich mdchte ich auch die Gelegenheit nutzen, um noch einmal
die abgelegten Prifungen unserer Schiler zu wirdigen und gratu-
liere herzlich zu folgenden Ergebnissen:

»  SPL Markus Preibsch

Hendrik Vogel
> TMG Lukas Amenda

Leonard Henze (Gastschiiler)
»  FIA Maximilian Fuchs
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Das Landesjugendvergleichsfliegen fand durch die Corona-
Pandemie erst im September 2020 beim Oschatzer Fliegerclub
statt. Kamenz wurde durch Jonathan (4), Lea (11), Markus (14),
Lukas (15), Celina (20), Zino (22) und Paula (28) erfolgreich
vertreten. Bei den Mannschaften wurden der 3. und der 7. Platz
von 11 Mannschaften erk&mpft. Hier nochmal meinen Gliick-
wunsch an alle Teilnehmer und viele Erfolge in der weiteren
fliegerischen Laufbahn.

Wir haben 2020 auch wieder Fliegerlager durchgefiihrt. Der
Osterlehrgang ist leider der Corona-Pandemie zum Opfer gefallen.
Der Leistungslehrgang, das Sommerlager und auch der Herbst-
lehrgang konnten dann aber stattfinden. Im Sommerlager konnten
wir leider nicht, wie geplant in Tschechien fliegen. Im dafiir durch-
geflhrten Lehrgang in Kamenz kamen alle Beteiligten trotzdem
auf ihre Kosten. Den Herbstlehrgang hat Max dieses Jahr organi-
siert, dafir nochmal herzlichen Dank. Ich denke alle Beteiligten
hatten viel Spal beim Fliegen von Sonnenaufgang bis Sonnenun-
tergang.

An dieser Stelle mdchte ich eine Bitte an alle richten. Wir haben
alle das Ziel schéne und erlebnisreiche Flige in unserer Freizeit
durchzufiihren. Die Erwartungen und Anspriiche sind hier jedoch
sehr verschieden, genau wie alle ,Individuen® in unserem Verein.
Habt immer dieses schéne Ziel vor Augen und akzeptiert auch mal
andere Meinungen, ohne auszuticken. Also friedlich bleiben und
ansonsten habe ich sowieso Recht... haha J.

Unser Windenteam konnte dieses Jahr um zwei neue Windenfah-
rer bereichert werden. Weitere sind in Ausbildung.

Eine sinnvolle Planung der Theorieausbildung ist derzeit aufgrund
der aktuellen Corona-Lage nicht mdglich. Sobald es Lockerungen
gibt, die eine Ausbildung zulassen, werde ich auf die betreffenden
Flugschiler zugehen. An diesem Punkt mdchte ich Kubik-Max und
Nino zur bestandenen Theoriepriifung zum SPL gratulieren. Jetzt
steht der letzten Etappe nichts mehr im Weg und das Ziel fiir die
kommende Saison diirfte klar sein... J.

In diesem Sinne wiinsche ich allen eine schdne und erfolgreiche
Saison 2021 und habe hier noch eine Bitte. Beschaftigt euch bitte
aktiv mit der am Tage herrschenden Luftraumstruktur. Leider gab
es 2020 kleinere Luftraumverletzungen, die zum einen unndtig
waren und wahrscheinlich nur aufgrund der geringen Flugbewe-
gungen durch die DFS toleriert wurde. Passt also auf, um weitere
Restriktionen zu vermeiden.

Karsten Hummitzsch

Verrickte Geschichte am Rande

Im Jahre 1914 sah die Flugaus-
bildung am Simulator noch so
aus. Fir einige ist das ja mdg-
licherweise eine analoge L6sung
zum ,Flug-Bock® in Pandemiezei-
ten. ;-)

Der Weg zum Fluglehrer

Alles begann im Winter 2019 mit der Frage, ob ich es mir vorstel-
len kénnte, Fluglehrer zu werden. Nach kurzem Uberlegen stimm-
te ich dem zu. Allerdings ohne zu wissen, was auf mich zukom-
men wird.

Ich meldete mich beim Luftsportverband Sachsen fiir die Ausbil-
dung an. Hierfir musste ich nachweisen, dass ich 100 Stunden
und 200 Starts nach Lizenzerhalt absolviert hatte. Ich durfte somit
auf den Rabenberg zur Fluglehrerfortbildung fahren. Hier wurden
schonmal der Ablauf des anstehenden Fluglehrerlehrgang, der im
September 2020 stattfinden sollte, vorab besprochen. Im Friihling
begann sodann die Vorabausbildung. Diese beinhaltete 20 Starts
vom hinteren Sitz. Hier rachten sich die letzten 300 Stunden, die
ich mit der LS 4 oder LS1 geflogen war. Mein Horizontbild war das
Falsche und die ersten fiinf Landungen waren dann doch nicht die
Sanftesten. Mit jedem Start wurde es dann immer besser. Nun
wartete ich eigentlich nur auf den Lehrgang. Die restliche Zeit
nutzte ich mit Streckenfliegen. Ich musste aber eines Tages
feststellen, dass ich was sehr Wichtiges noch nicht erledigt hatte.
Ich sollte ja noch zwei Theorieeinheiten vorbereiten. Das erste
Thema war schnell gefunden. Hierbei wollte ich dber das Aulen-
landen referieren. Flir das zweite Thema hatte ich zunéchst keine
konkrete Idee. Aber aufgeschoben war nicht aufgehoben. Irgend-
wann hatte ich nur noch eine Woche Zeit bis zum finalen Abgabe-
termin. Ich entschied ich mich kurzerhand iber als Zweitthema
uber Luftraumstruktur® zu referieren. Mit der Abgabe meiner
Vortrage und dem absolvierten, sogenannten Pre-Assesment Flug
mit Klaus war ich vorbereitet, nach Oschatz zu fahren und am
Fluglehrerlehrgang im September 2020 teilzunehmen.  Dort
wurden verschiedene Themenbereiche wie zum Beispiel Luftrecht,
Vereinsrecht, Lehren und Lernen, ebenso viele interessante,
andere Themen erortert. Der spannendste Teil war natlrlich der
praktische Teil.

Hier absolvierten wir Flige vom hinteren Sitz, wo wir entweder
Gefahrenzustande simulierten, normale Platzrunden flogen oder
unserer Fluglehrer den Flugschiler imitierte. Die Schwierigkeit bei
den Simulationen bestand darin, dass man nicht sofort eingreifen
sollte. Die Zielstellung dabei war, den Flugschiler zuerst zu
instruieren, bevor man selbst die Kontrolle Gibernimmt. Die Abende
nutzten wir, um an unseren Vortrdgen bzw. Lehrproben weiter zu
arbeiten.

Leider gingen die zwei Wochen viel zu schnell und fast ,wie im
Flug voriber®, im wahrsten Sinne des Wortes. Als Abschluss
hatten wir einen Vortrag Uber die Lehrproben zu halten sowie drei
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Priifungsflige zu absolvieren. Am meisten Respekt hatten wir vor
der Theoriepriifung. Doch auch dies meisterten wir. Nachdem alle
bestanden hatten, kdnnen wir acht Teilnehmer nun alle mit der
Bezeichnung ,Fluglehrer mit eingeschrénkten Rechten* durchstar-
ten. Ich darf nun in der Saison 2021 unter Aufsicht mit Flugschilern
fliegen und freue mich schon sehr darauf. AbschlieRend mdchte ich
mich personlich bei denjenigen bedanken, die mich auf diesem
Weg so tatkraftig unterstiitzt haben. Nur um einige wenige Namen
all derer zu nennen: Karsten, Uwe, Klaus, Lutz, und Toni, aber
auch allen anderen, recht herzlichen Dank.

Maximilian Fuchs

Der ,,Neue“ auf der Wilga

,Nicht einfach zu handeln.”, ,Du
brauchst erstmal etwas Flugerfah-
rung, bevor du sie fliegen darfst.”,
,Bei Seitenwind musst du im
Seitenruder agil und reflexartig
arbeiten, ,Wenn sie einmal im
Ringelpiez ist, bist du nur noch
W Gast.”. All das sind Sétze, die ich
Uber die Wilga horte als ich in den
B Verein kam. Also hief es fiir mich
erstmal: ,Gaaaaaaaanz viel
Erfahrung auf der Z-42 sam-
- meln.“. Eigentlich war das Haupt-
ziel dieser Ubung die Voraussetzungen fir die Kunstflugberechti-
gung zu erfiillen, was natirlich auch eintrat. Die Z-42 mdchte ich
an dieser Stelle nicht unerwahnt lassen. Sie ist ebenso ein schdn
zu fliegendes, robustes und wendiges Flugzeug. Sie flog mich
mehrfach brav bis in meine Heimat und zuriick, lie@ mich nie im
Stich und war das Beste, was mir zum Generieren von ersten
Flugerfahrungen nach der Lizenzpriifung passieren konnte. Bei der
Ausbildung zum Kunstflieger konnte ich jedoch direkt auch die
Spornradeinweisung mit abfriihstiicken und somit riickte mir das
nachste Ziel ins Auge: die PZL-104 Wilga-35A. Nach mehreren
Fliigen mit Fluglehrern durfte ich dann auch endlich alleine fliegen.
Gefiihlt war es so, als ob ich meinen ersten Alleinflug im Motorflug
zum zweiten Mal gemacht hatte :D

Nach einiger Zeit hatte ich dann auch die Schleppberechtigung auf
der Z-143 aus Klix absolviert, wodurch ich mit meiner Motorfliegerei
nun nicht mehr nur eine stets groRartige Gerduschkulisse bot,
sondern auch noch einen Nutzen im Verein hatte. Der Fluglehrer,
welcher mich in das Schleppen auf der Wilga einwies, meinte nach
ein paar Schlepps: ,So, nun bist du so weit. Ich wiirde gern auch
noch auf Strecke, schleppst du mich?“. Mein erster Soloschlepp.
Einfach ein wunderbares Gefihl.

Auch wenn die Saison verspatet anfing, hiell es fiir mich ab da
erfreulicherweise meistens: rauf, runter, rauf, runter, rauf, runter
und immer so weiter. Meine Schlepps wurden fast immer gelobt,
was den Spal daran weiter wachsen lieB. Klar gab es hier und da
nochmal ein paar Tipps und negative Kritikpunkte, die es zu ver-
bessern galt aber auch fiir diese Anmerkungen bin ich dankbar.
Zwei kleine Highlights waren dennoch in der recht kurzen Saison
zu finden. Das waren zum einen die L‘Airwoche, in der mir das
Wissen und die Erfahrungen anderer Wilgapiloten mit auf den Weg
gegeben wurden und ich auch aus meiner eigenen Fliegerei etwas
lernen konnte:

>>Erzwinge nichts<<.

Und zum anderen das Landesjugendvergleichsfliegen, wo ich in
der Wilga Ubernachtet habe. Sie bot anderen Leuten eine schéne

Fotokulisse und fungierte nachts scheinbar auch als Orientierungs-
punkt fir Verirrte. Hier eine kurze Ubernachtungsrezension zu
diesem wunderschonen Flugzeug:

Das Schlafgemach muss man sich erst so umbauen, wie man es

gemiitlich haben mdéchte. Den Boden im Flugzeug ein wenig mit
Kissen, einer Decke und einer Isomatte auskleiden, Kissen und
Decke noch drauf und e voila, hat man ein Bett. Wenn das ge-
schafft ist, hat man eine schéne Ubernachtungsméglichkeit. Mit
dem Kopf liegt man in Richtung des Instrumentenbretts, welches
einen nachts zusammen mit den Sternen sanft in den Schlaf
leuchtet. Sobald man die Taschenlampe ausschaltet fluoresziert
einem dieses namlich ganz von allein entgegen. Schoner kann
man kaum ndchtigen. Mit meinen Kdrpermalen ist die Ubernach-
tung darin kein Problem und selbst zu zweit wiirde man hineinpas-
sen. Nur der Room Service hat gefehlt, was dem wohligen Schlaf-
gefiihl allerdings keinen Abbruch tat. Kurzum eine klare Empfeh-
lung.
Ich bin duferst dankbar fiir jede Sekunde, die ich mit diesem
wundervollen Flugzeug in der Luft verbringen kann.

Maximilian lhloff

L‘Airwoche Kamenz 2020

Auch im August 2020
war es, ftrotz der
besonderen  Umstén-
de, die in diesem Jahr
herrschen wieder
soweit: In  Kamenz
trafen sich Trainees
und Coaches, um
gemeinsam eine
Woche zu fliegen und
dabei die taktischen
und technischen Fertigkeiten im Streckenfliegen zu verbessern.
Der erste ,Pflichttermin‘ war das Erdffnungsbriefing am Samstag-
abend. In einer lockeren Vorstellungsrunde wurde besprochen was
sich jeder einzelne von der Woche erhofft. Diese Ziele wurden zum
anschlieBenden gemeinsamen Abendessen in den einzelnen
Trainingsgruppen noch einmal konkretisiert. Fir einen langen
ausschweifenden Abend war dann keinen Platz, denn der nachste
Tag versprach einiges.

Und so kam es dann auch. Die Wetterprognose war dann auch am
Morgen recht klar: in Polen und auf der Sandachse Blauthermik,
Wolken sind nur in Richtung Riesengebirge und vereinzelt im
Erzgebirge zu erwarten. Die gestellte Aufgabe fiihrte Richtung
Cottbus und Uber Rothenburg zuriick. Doch die Teams um die
Coachs Matze Greiner, Max Heilmann und die Jantarbande um
Markus Uhlig hielten nichts von Blauthermik, und so hieR es ab gen
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Siden bzw.
Siidwesten.  Alle
anderen Teams
stellten sich der
Herausforderung
und flogen die an
die Leistungsfa-
higkeiten  der
Flugzeuge und &
Piloten  groRen-
technisch  ange-
passte  Aufgabe
ab. Und weil jeder etwas anders flog, kam es, dass es schon am
ersten Abend sehr viele unterschiedliche Geschichten zum ersten
Flugtag zu héren gab.

Doch auch Tag 2 hatte es in sich. MaRig vorausgesagt, mit der
Zielsetzung Eisenhittenstadt, Rothenburg und zuriick, zeichnete
sich dann doch schon relativ friih ab, dass es vor allem Richtung
Westen und Nordwesten sehr gut gehen kénnte. Vom Ehrgeiz und
verlockenden Wolken getrieben, die dann oftmals nicht so zogen,
wie sie aussahen, jagten zum Beginn wieder viele Teams der
Aufgabe nach. Einige schafften sogar die Wende in Rothenburg.
Doch fiir die meisten hielt es entweder tber oder rund um Eisen-
hittenstadt dann: ab in den Westen. Und was der Nachmittag dort
auf der Sandachse fiir uns Segelflieger bereithielt, war phanome-
nal: Wolkenstrale in Hohen weit Gber 2000m und geplatzte
Trommelfelle, denn die E-Varios liefen auf Anschlag. Der Tag
konnte dann abends zum Cocktailabend auch ,etwas' langer und
intensiver analysiert werden, da der nachste Tag aufgrund von
Regen definitiv nicht fliegbar werden wiirde.

So begann der Dienstag etwas spater als die anderen Tage. Im
Verlauf des Vormittags hatte dann jedes Team Zeit, die vergange-
nen beiden Tage nochmal Revue passieren zu lassen und anhand
der igc-Dateien taktische Fehlentscheidungen und Dinge, die gut
liefen, herauszuarbeiten. Im Anschluss durften sich die Trainees in
der Wetteranalyse probieren. So waren die Daten fiir jenen Diens-
tag und die beiden darauffolgenden Tage auszuwerten und das
Fazit vorzustellen. Abgerundet wurde der Tag durch Markus
seinen Vortrag zum
Thema
,Endanflugtaktiken®.
In den Abendstun-
den wurde dann
auch schon fleiig
M aufgeriistet, denn
auch der Mittwoch
versprach  wieder
einiges.

Mittwoch: Nordwest-
wetterlage. Ballern.
So zumindest der Gedanke. Doch die Bedingungen am Platz
waren in den Vormittags- und Mittagsstunden dann doch noch
nicht das Gelbe vom Ei. Es war sehr miihsam wegzukommen: Die
Basis bei knapp 1100m (iber Grund, 2m/s Steigen war schon ein
Hoch der Gefiihle und gelegentliche Regenschauer trugen ihren
Teil auch bei. Dennoch wurde es der Tag des Geradeausfliegens.
Denn im friihen Nachmittagsverlauf stieg die Basis deutlich an, es
flog sich entspannter, und nach und nach begannen auch die
Wolken sich auch in immer langeren StraBen aufzureihen. Auf
dem Fl&ming hieR es dann Knlippel nach vorn. So waren am
Ende des Tages 200km ohne Kreis mit Clubklassefliegern absolut
machbar. Das Abendprogramm war besonders fir Feinschmecker
ein kulinarisches Highlight — eine Kaseverkostung stand an.

Und auch der Donnerstag war wettertechnisch nicht ganz uninte-

ressant. Der Himmel in Kamenz war wie gemalt. Die Cumulanten
standen am blauen Himmel, von Abschirmungen keine Spur.
Doch dieses Wettergebiet war klein. Von Kamenz aus ging jeder
Meter in den Westen rein in thermisch tote Luft. Im Siden alles
ausgeblaut und auch die nérdliche Ausdehnung war, mit gutem
Wetter bis Spremberg, nicht gerade optimistisch vorausgesagt. Es
zog sich dann zwar immerhin doch bis Cottbus, aber Kilometer
waren nur im Osten zu machen. Hier machten uns die aktiven
polnischen TSA’s aber leider einen Strich durch die Rechnung.
Dementsprechend klein war die Aufgabe: Gozdnica, Klix, Boxberg
und zuriick. Einige Teams hatten sich entschlossen, das maximal
magliche aus dem Tag herauszuholen und erweiterten die Aufga-
be an die Grenzen des Wetterraums, andere Trainees spielten mit
ihren Coaches Katz und Maus (Hatten also 15 min Vorsprung auf
der Strecke und sollten diesen bis zum Zielpunkt so gut es geht
verteidigen), und die entspannten Trainingsgruppen flogen einfach
gemeinsam die Aufgabe ab. So konnte wieder jeder den persén-
lich maximalen Wert aus dem Tag herausholen. Und Leider sollte
es schon der letzte Flugtag gewesen sein. Doch der Abend hielt
noch einen weiteren Hohepunkt bereit: Eine Bierverkostung.

Der Freitag war trocken und mit 33°C verdammt heil® — und doch
zu kalt. Aber von Anfang an. Schon beim Briefing wurde klar:
wenn heute was geht, dann ohne Wolken und mit viel Schweil’ im
Cockpit. Mehr oder weniger motiviert wurde gegridet. Einige
wenige liefen den Flieger schon von Beginn an im Hanger. Doch
der Grofteil hatte nochmal Lust, denn Samstag wiirde definitiv
nichts gehen. Die Turbos wurden als Wetterflieger losgeschickt.
Doch keiner konnte sich ohne Zutun des Triebwerks oben halten.
Ein gekonnt kombinierter Blick auf das Thermometer und den
Temp verriet warum. Die Auslosetemperatur lag an jenem Tag bei
satten 35°C. Es war also mit den am Platz vorherrschenden 33,5°
C schlicht und ergreifend zu kalt fiir Thermik. Und so loste sich
das Grid nach und nach mit jedem Feldbriefing immer weiter auf,
bis auch der letzte erkannte: das macht hier heute keinen Sinn
mehr. Was da schon viel mehr Sinn ergab: In den Abendstunden
Markus seinen Vortrag zu seinem 1000er im Jantar aufmerksam
zu verfolgen.

Der Samstag kam verregnet daher und hielt so eine Menge
Theorie bereit. Max zeigte uns anhand des darauffolgenden
Sonntags noch einmal step by step wie er Wetter analysiert. Es
folgte der Vortragsklassiker von Tom ,Thermik sehen und verste-
hen“. Auferdem versuchte Matze uns Temps naherzubringen.
Auch die
Turboflieger
kamen  auf
ihre  Kosten
und lauschten
den  Worten
vom Schwarz-
wald-Uwe zur
Trieb-
werkswartung.
Der Ab-|
schlussabend
lebte dann von viel guter Laune, dem (vielen) Rest vom Cocktail-
abend, guter Musik und einer Brise Limbo.

Alles in allem bleibt zu sagen, dass es wieder eine sehr ereignis-
reiche und vor allem L‘Airreiche Woche war. Gerne wieder!

Oliver Scholz
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1017 Kilometer Zielstrecke — von Kamenz nach Falkoping

Fir manchen nur ein kleiner Hiipfer, fiir uns aber ein grofles
Abenteuer!
Wie kam es eigentlich dazu? Unser lieber polnischer Freund Piotr,

der in Schweden lebt, arbeitet und in Falképing fliegt, absolvierte
in unserem Verein einen Teil seiner Fluglehrer — Assistentenaus-
bildung. Da es ihm offensichtlich bei uns gefiel und auch unsere
Flugschiler sehr gern mit ihm geflogen sind, lud er uns zum
Abschluss des Friihjahres-Fliegerlagers 2017, auf seinen Flug-
platz Falkdping in Schweden ein. Im Laufe des Jahres wurde
dartiber diskutiert und im Herbst eine Umfrage unter unseren
Vereinsmitgliedern gestartet. Nachdem erstaunlich viele Sport-
freunde Interesse bekundeten, wurde ein Termin fiir Juli 2018
festgemacht und ein Treffen aller Interessenten organisiert. Hier
stellte sich heraus, dass aus dem angedachten lockeren Familien
Fliegerlager doch ein handfestes Sommerlager mit auch einigen
Flugschilern werden wirde. Insgesamt waren dann fast 30!
fliegende Personen beteiligt. Also wie weiter?

Es wurde geplant den Puchacz, den Junior, eine LS-4, zwei
private Flugzeuge und einen Bocian von Piotr aus Polen nach
Schweden mitzunehmen. Jeder wurde gefragt, wie er nach
Schweden kommt und ob ein Anhanger mitgenommen werden
kann. Als wir gefragt wurden sagten wir, dass wir dahinfliegen
wollen. Aha, mit der Linie also, war die Feststellung. N6, sagten
wir, mit der Dimona! Hmm, kurzes Schweigen und dann erste
Bemerkungen. Da sei viel Wasser dazwischen, wir brduchten
Schwimmwesten, ein Flugplan misse aufgegeben werden und
man brauchte ein entsprechendes Funkzeugnis (BZF-1)! Ein fiir
den Flug notwendiges Funkzeugnis hatte ich ja schon vor tber 20
Jahren mal erworben, ein gliltiger englischer Sprachtest ist auch
vorhanden und Schwimmwesten lassen sich auch besorgen. Der
Vereinsvorstand stimmte dem Antrag auf Nutzung der Dimona zu
und so begannen wir mit der Vorbereitung. Fir den Flug wéhlten
wir nicht die kiirzeste Strecke. Die flihrt ndmlich zwischen Rigen
und Bornholm wirklich iber ganz schén viel Wasser. Wir wollten
lieber an einer schmalen Stelle (iber die Ostsee und auflerdem
sollte der Flug ,touristisch wertvoll“ sein!

Also planten wir wie
folgt: Kamenz — Fiirs-
tenwalde VOR - Ebers-
, walde/Finow — Rechlin -
Waren/Miiritz -

- Stralsund — Barhoft —
' Darsser Ort -

- Warnemiinde — Flug-
platz Purkshof. Hier soll
ein Tankstopp erfolgen!

Vorbereitung ist alles
Weiter geht es iber Graal Mritz — zum Einflugpunkt nach Déne-
mark ,NEDIC" - Uber die danische Insel Sjaelland westlich und
nérdlich um Kopenhagen herum - dber den Einflugpunkt ,EVBAS®
nach Schweden — Hoganas — Angelholm — Fagerhult — Anderstorp
—zum Zielflugplatz Falkdping. Soweit so gut. Karten und
Schwimmwesten wurden besorgt und bei einem Ausflug nach

WarnemUnde haben wir versucht mal vom Leuchtturm aus nach
Gedser zu schauen. Hmm, ganz schon viel Wasser und Gedser
konnten wir trotz guter Sicht nicht wirklich erkennen. Auch hatten
wir den Eindruck, dass bis zu unserem Flug die Ostsee hier immer
breiter wurde! J Egal, wir haben weiter alles vorbereitet! In der
Woche vor dem Flug konnte ich nicht, wie angedacht, alles fertig
vorbereiten. Also fliegen wir nicht am Sonnabend, sondern Sonn-
tag.

Den Sonnabend haben wir genutzt, um alle Karten und den
Flugdurchfiihrungsplan fertig vorzubereiten, NOTAM's zu lesen
und in aller Ruhe die Dimona vorzubereiten. Nach Wetterberatung
und Flugplanaufgabe ging es dann am Sonntag kurz nach 10.00
Uhr wirklich auf die Reise!

Rey,
A
Ov .

Los geht’s! — Ines und Ralph in der Dimona

Schonstes Flugwetter begleitete uns entlang der Seen in der
Lausitz, &stlich und nérdlich von Berlin weiter zur wunderschénen
Miritz. Richtung Stralsund auch bestes Wetter. Aber, ca. 5 km vor
Stralsund nur noch Dunst! Kistennebel, nein nicht der aus der
Flasche, sondern der bei dem man gleich nicht mehr sonderlich
gut sehen kann! Sichtweite 4... 5 km und die Untergrenze der
Nebeldecke knapp (iber 1000ft. Das stand in keinem Wetterbe-
richt! Also was tun?

Die Luftraum-
struktur  |asst
einen Flug bei
diesen Wetter-
bedingungen
auf der ge-
planten Route
Zu, also weiter
Richtung
Stralsund  und
Barhoft vortasten. Nérdlich vom Darss und dann auch am Darsser
Ort wieder Sonne! Also erst mal wieder auf 2000ft steigen und
weiter Richtung Warnemiinde. Leider lag bei Dierhagen wieder
eine Nebelbank und wir mussten erneut auf 1000ft sinken. Be-
sorgt wurde gleich von Bremen Information nachgefragt, da unser
Transponder hier in der Hohe nicht mehr empfangen wurde. Kurz
vor Warnemiinde dann wieder besseres Wetter, aber Richtung
Dénemark lag alles im Dunst.

Wie geplant landeten wir nun erst einmal in Purkshof um aufzutan-
ken. Da wir mit der Dimona noch keine so grofie Strecke geflogen

Stralsund im Nebel
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waren, war fir uns interessant, wie die Kraftstoffkalkulation mit
dem wirklichen Verbrauch Ubereinstimmt. Schliefllich lag nun der
noch etwas langere Streckenabschnitt mit allerdings noch weniger
Ausweich-Landemdglichkeiten vor uns. Beruhigt stellten wir dann
fest, dass der Verbrauch im berechneten Bereich lag. Auf Grund
des Wetters haben wir den Flugplan dann noch eine Stunde nach
hinten verschoben. Tatsachlich loste sich der Dunst immer mehr
auf. Nach nochmaligem Wetterbriefing und anlegen der Schwimm-
westen sind wir dann kurz vor 15.00 Uhr wieder gestartet. Rich-
———— ¥ tung  Graal-Miritz
- und auf die Ostsee
hinaus in Kursrich-
tung war die Sicht
aber immer noch
sehr schlecht. We-
nigstens waren die
Nebelbédnke ver-
schwunden. Also erst
einmal Kontakt mit
Bremen Information
aufnehmen, den
Transponder-Code
einstellen und weiter in Kursrichtung auf 5000ft steigen. In dieser
Hohe sollten wir auch bei einem Motorausfall sicher Gber die
Ostsee kommen! J Dann die Uberraschung! Knapp 10 Kilometer
nach Uberflug der Kiistenlinie bei Graal-Miiritz mit einem Schlag
Sicht dber die Ostsee hinweg und bis weit nach Danemark hinein.
So kann es gerne weitergehen!
Frequenzwechsel iiber der Ostsee zu Kopenhagen Information,
die Kiste Danemarks mit dem Fahrhafen Gedser links und der
Insel Moen dann weit rechts neben uns, wunderschén die Stadte
und die Landschaft der danischen Insel Sjaelland und in der Ferne
konnten wir Kopenhagen erkennen. Die Flughdhe reduzierten wir
wieder auf etwa 2000 ft um unter den Luftraumen des Flughafens
Kopenhagen zu bleiben. Damit es nicht zu einfach wurde dann
auch mal eine Verkehrsinformation Uber eine im Steigflug befindli-
che Cessna, zu der Kopenhagen keinen Kontakt hatte.

Weiter geht’s mit Schwimmweste

Land in Sicht! — Ddénemark

Aber wir haben sie gleich entdeckt und sind rechtzeitig ausgewi-
chen. Etwas spater dann ein groBer Schreck. Einen Moment
hatten wir mal nicht nach vorn geschaut und einen riesigen Mo-
venschwarm, offensichtlich in einer Thermikblase, vor uns zu spét
erkannt! Nicht das die dann Platz gemacht hatten. Nein, von links
flichteten sie nach rechts, die rechts fliegenden nach links und die
tiefer waren zogen erst mal nach oben! Aber alles gut gegangen!!!
Nérdlich von Kopenhagen, kurz vor dem Einflug nach Schweden
viel unser Transponder aus, worauf uns Kopenhagen hinwies. Na
toll, aber nach einem Neustart und einem nochmaligen kurzen
Ausfall arbeitete er wieder normal. Schon weit vor dem Oresund

hat uns Kopenhagen dann auf die Frequenz von Sweden Control
und die dann gleich weiter zu Angelholm Tower geschickt Ein
Wechsel des Transpondercodes war hier und dann wesiter bis zum
Ziel nicht notwendig! Uber dem Wasser und an der schwedischen
Kiistenlinie wieder Dunst und tiefe Wolken, aber bei weitem nicht
so wie an der mecklenburgischen Kiiste! Fir den Durchflug durch
die Kontrollzone Angelholm erhielten wir nur eine Freigabe fiir
eine Flughdhe von 1500ft oder darunter! Wir sind ausgerechnet zu
einer Zeit gekommen als mal zwei Linienmaschinen gleichzeitig im
Anflug auf den Flughafen waren. Am Einflugpunkt Farhult, der auf
Meeresspiegelhdhe liegt, war das noch kein Thema, aber am
Ausflugpunkt

und weiter bis zum Flugplatz Fagerhult war uns doch etwas
mulmig. Das Gelande stieg immer mehr an und Uber ausgedehn-
ten Waldgebieten gab es kaum mal eine Flache, die fiir eine
madgliche Notlandung geeignet wére. Ab Fagerhult konnten wir
wieder auf eine sichere Hohe steigen und dann auch schon fast
direkt Kurs auf Falképing nehmen. Weit vor dem Ziel war dann
auch schon der Alleberg (die ,schwedische Wasserkuppe®) in
Sicht. Von der Frequenz von Sweden Control hat man uns aber
erst am Ziel entlassen.

Sinken auf Platzrundenhdhe, Einflug in den Gegenanflug, Ansage
der Landeabsicht auf ,Falkdping Radio* und schon waren wir nach
insgesamt 6h 41" Flugzeit im Endanflug. Mit Freude konnten wir
sehen, dass unsere Leute angekommen und schon beim Fliegen
waren. Uns haben sie mit einer Laola-Welle bei der Landung
empfangen! Zuriickrollen, Triebwerk abkiihlen und abstellen,
Flugplan per Telefon schlieBen und dann erst mal das zum Emp-
fang von Lutz Ubereichte Eis geniefien!

Der Flug war eine tolle Erfahrung!

Endanflug Falképing

Ich muss aber auch eingestehen, dass ich unterwegs sehr ange-
spannt war. Es war schlieBlich keine gefiihrte Wanderung, son-
dern alles selbst vorbereiten, unbekannte Strecken erstmalig im
Ausland mit Funk nicht in deutscher Sprache fliegen, Zeitplane fiir
die Uberflugpunkte einhalten und Flugabschnitte in relativ geringer
Hohe Uber kaum landbarem Geldnde absolvieren. Und man
madchte sich ja auch nicht blamieren! Aber alles hat gut geklappt
und darauf waren wir dann auch ein wenig stolz!

Was bleibt noch zu sagen? Die Dimona hat dann nicht zwei
Wochen dort rumgestanden, sondern wurde von vielen genutzt.
Es wurden mit ihr F-Schlepps gemacht, Ausflige nach Oland,
uber die groBen Seen und ans Kattegatt unternommen sowie
Ausbildungsflige durchgefiihrt. Insgesamt sind dabei 30 Flugstun-
den zusammengekommen. Zuriickgeflogen wurde die Dimona
dann durch Falk mit seinem Arbeitskollegen Jens. Jens ist Segel-
flieger mit TMG und UL-Lizenz in Auerbach und hat auf dem
Ruckflug den Funkverkehr iibernommen.

Ines und Ralph Wettig
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Erfolg beim E2Glide-Wettbewerb

In diesem Jahr war wohl vieles anders, auch bei den Segelfliegern.
Die diesjahrige Segelflugsaison startete aufgrund des Lockdowns
spater und Wettbewerbe vielen aus. So war es erfreulich, dass
Ende des Sommers doch noch ein paar Wettbewerbe, wie der
E2Glide in GroRrickerswalde stattfinden konnten. Dieser war auch
mein personliches Highlight der Segelflugsaison. Aber was ist
eigentlich dieser E2Glide? Was macht ihn besonders?

Der E2Glide ist ein zentraler Wettbewerb, bei dem sich alle teilneh-
menden Piloten auf dem Flugplatz in Grofriickerswalde vom 28.
August bis zum 05. September treffen. Der Wettkampf geht iber
mehrere Tage an denen unterschiedliche zu bewaltigende Flug-
strecken an die Piloten gestellt werden. Diese diirfen im Unter-
schied zu den anderen Wettbewerben wahrend des Wettkampfflu-
ges einen Elektromotor, mit dem alle teilnehmenden Flugzeuge
ausgestattet sind, zu einem gewissen Kontingent zur Hilfe nehmen.
Dieses Kontingent wird am Anfang des Tages von der Wettkampf-
leitung definiert und bringt eine zusétzliche taktische Komponente
in den Wettkampfflug ein.

Gestartet wird im Regattastart, das bedeutet, dass alle Flugzeuge
zum gleichen Zeitpunkt die Aufgabe starten. Um etwaige Flugzeug-
unterschiede auszugleichen, variieren die Streckenlangen leicht.
Dadurch kann am Ende der Sieger eines Tages leicht bestimmt
werden, denn wer als Erster Uber die Ziellinie fliegt hat gewonnen.
Daraufhin wird der zeitliche Abstand zu den anderen Flugzeugen
gemessen. Ahnlich wie bei der Tour-de-France werden im Laufe
des Wettbewerbes die Abstande addiert, wodurch sich am Ende
der Gesamtsieger ermitteln 1&sst. Ich hatte dieses Jahr das Glick,
dass mir eine Antares 20E zur Verfligung stand, womit ich an
diesem Wettbewerb teilnehmen konnte. Das internationale Starter-
feld bestand aus ehemaligen Welt- und Europameistern, Mitglie-
dern der (Junioren-)Nationalmannschaft und dem aktuellen Grand-
Prix-Weltmeister und CEO von Schempp-Hirth Tilo Holighaus,
sowie Gasten aus Litauen, GroRbritannien, Slowenien und Australi-
en. Flr mich war dies erst der dritte Wettbewerb, weshalb dieser
mit diesen renommierten Teilnehmern eine Herausforderung
darstellte, welche ich gerne in Angriff nehmen wollte. Hilfreich war
auch, dass mein Vereinskamerad und guter Freund Florian Heil-
mann ebenfalls am E2Glide teilnahm und mir auch immer, sowie
auch etliche andere Fliegerkameraden, mit Rat und Tat zur Seite
standen.

Die ersten Wertungstage landete ich stets im Mittelfeld, da ich mich
entweder fir eine schlechte Linie entschied oder den Motor nicht
effizient genug nutzte. Florian machte dies besser und so holte er
sogar am dritten Wertungstag den Tagessieg und stand damit
zwischenzeitlich auf Platz 4 in der Gesamtwertung, wahrend ich
nur den neunten Platz belegte.

Aus den Fehlern und Erfahrungen der letzten Tage gelernt, startete
ich in den vierten, von den Wetterbedingungen der beste, Wer-
tungstag. Eine ca. 300km groRe Aufgabe erwartete mich. Den Start
hatte ich bereits vermasselt und flog zwei Minuten zu spat ab. Dies
spornte mich aber an, die vorausfliegenden Flugzeuge einzuholen
und mein Flug Stil wurde sehr konsequent. So schaffte ich es die
vorausfliegenden Flugzeuge Stiick fir Stiick einzuholen und
arbeitete mich immer mehr nach vorne. Eine préchtige Wolkenstra-
Re auf dem zweiten Schenkel half diesen fast, ohne zu kreisen zu
Uberwinden und einen Schnitt von teilweise Gber 150km/h zu
erreichen. Als ich an der dritten und letzten Wende in ankam, bot
sich mir ein erniichterndes Bild, auf direktem Kurz zum Ziel gab es
keine Wolken und nur ein paar wenige Flusen, wahrenddessen der
Kamm mit herrlichen Cumuli gepragt war. Noch dazu kam, dass ich
auf diesem Schenkel auch noch Gegenwind hatte.

Ich wusste, dass die anderen schon eher wenden konnten und
deswegen den Weg (iber den gut ausgebildeten Kamm wahlen
wirden, dies wirde fir mich aber einen ziemlich groRen Umweg
bedeuten. So entschied ich mich fiir den direkten Weg und ver-
suchte eine gute Linie zu treffen, um gegen den Wind nur wenig
kreisen zu miissen. Als ich dann etwas tiefer kam und ein groRer
Sprung durch ein blaues Loch anstand, setzte ich die gesamte zur
Verflgung stehende Energie auf einmal ein, um diesen zu iberwin-
den und wieder an die Wolkenbasis zu steigen. Vielen Dank an
Max Heilmann, Florians Bruder, fiir diesen grandiosen Tipp meine
gesamte Energie flir genau solche Momente zu sparen. So kam ich
wieder an der Wolkenbasis und hatte Endanflughéhe erreicht. Das
bedeutete fir mich ab diesen Moment Gas geben, um mdglichst
mit keiner dberfliissigen Energie Uber die Ziellinie zu kommen. Da
entfaltete die Antares auf einmal das Potential der 20m-Spannweite
und der Endanflug gestaltete sich mit Geschwindigkeiten um die
230km/h! So gelang es mir den Tagessieg zu holen. Florian, der
ein fir dieses Wetter eher ungeeignetes Flugzeug zur Verfligung
hatte landete leider nur auf Platz 11.
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Am darauffolgenden und wetterbedingt letzten Wertungstag gab
es noch einmal eine kurze Aufgabe Richtung Tschechien. Diese
gelang Florian und mir erfolgreich zu absolvieren und wir mussten
uns letztendlich nur dem Australier Matthew Scutter, CEO von
Skysight Weather, geschlagen geben. Florian erreichte Platz 2
und landete auf Platz 3. Dies hatte zur Folge, dass Florian, aus
Kamenzer Sicht erfreulicherweise, auf den zweiten Platz in der
Gesamtwertung nach vorne rutschte. Gratulation dafiir! Ich konnte
mich ebenfalls durch die Leistungen an den letzten beiden Tagen
auf Platz 7 nach vorne arbeiten. Ein Ergebnis, womit ich ange-
sichts der starken Konkurrenz nicht gerechnet habe und meine
Erwartungen bei Weitem Ubertraf. Nun freue ich mich auf die
Wettbewerbssaison 2021 mit den deutschen Juniorenmeister-
schaften und hoffe auf noch bessere Ergebnisse, denn eine
Steigerung ist noch maglich!

Jan Reineke

Mein Weg zur TMG-Berechtiqung

o=

Voraussetzungen um die Klassen-
berechtigung TMG auf eine
bestehende SPL aufzubauen, gibt
es im Grunde genommen gar
nicht so viele. Als erstes selbst-
# verstandlich die giltige Lizenz,
P Medical, Sprechfunkzeugnis und
| eine von der Behdrde ausgestellte
. Zuverlassigkeitsiberprifung
B (ZUP). Nachdem alle Formalitaten
[l erledigt sind, kann es auch schon
mit der Ausbildung, welche der
- uns allen bekannten Segelflug-
ausbildung stark angelehnt ist,
beginnen. Es startet alles mit praktischen Einweisungen in das
Flugzeug und seine Bedienelemente, sowie in die betrieblichen
Ablaufe des Motorfluges. Da wie bereits erwéhnt, die Struktur der
Ausbildung jedem SPL Inhaber zum gréfiten Teil schon vertraut
ist, findet man sich schnell zu recht und kann seine Ablaufe und
Termine planen. Die Termine an welchen man fliegt, richten sich
nach der Verfiigbarkeit der Fluglehrer. In meinem Fall habe ich
vollig unkompliziert unter der Woche die Termine fir die Wochen-
enden mit meinen Fluglehrern Ralph und Andreas ausgemacht.
Nachdem man sich bei den ersten Flligen mit den wirklich ausge-
sprochen einfachen und gutmitigen Flugeigenschaften der Dimo-
na vertraut gemacht hat, erlernt man das sichere Starten und
Landen.
Wenn geniigend Platzrunden und die Notfalllibungen geflogen
wurden, folgten die ersten Alleinflige. Durch die einfache und
schnelle Absprache konnte ich meine ersten Alleinfliige, beauf-
sichtigt durch Andreas, spontan an einem Mittwochnachmittag
fliegen. Danach absolviert man Ubungen zu den Segelflugeigen-
schaften, wie z.B. das Fliegen und Landen mit abgestelltem
Motor, sowie Abstellen und Anlassen wéhrend des Fluges. Bei
abgestelltem Motor und der Luftschraube befindlich in der Segel-
stellung, geraten besonders bei etwas Thermik die Motoriiberwa-
chungsinstrumente schnell in Vergessenheit. Durch eine Gleitzahl
von 27 macht deshalb auch das motorlose Fliegen mit der Dimona
besonders SpaR. Die bereits kennengelernten méRigen Gleitei-
genschaften eines Bocian, kommen hier jedoch zugute, da sich
somit Hohenverlust und Gleitwinkel relativ schnell ibertragen und
einschatzen lassen. Die letzten Ausbildungsabschnitte befassen
sich, wie beim Segelflug mit dem Streckenfliegen. Man beginnt mit

Einweisungen in die Flugplanung. Das heil}t Streckenplanung,
Notams und Anflugblatter einholen, Wetterbriefing, etc. Es folgt
ein Uberlandflug mit Landungen auf fremden Flugplatzen und dem
Durchflug der Kontrollzone Dresden, alles unter Aufsicht des
Lehrers. Ich flog mit Ralph nach Welzow und dann weiter nach
GroBenhain. Auf diesem Streckenabschnitt versucht man auf
einen Radial des VOR Klasdorf zu kommen, welches mir anféng-
lich mehr oder weniger gelungen ist. Nach ein bisschen Ubung ist
es eigentlich gar nicht so schwer, auch wenn die dazugehdrige
Funknavigationstheorie vom BZF Lehrgang nun schon eine ganze
Weile zuriick liegt. Wahrend der Pause in GroRenhain besprachen
wir noch einmal den Funk und Durchflug der Kontrollzone. Trotz
hohem Verkehrsaufkommen, aufgrund des guten Wetters rund um
Dresden klappte alles einwandfrei.

Nach diesem groRen Schritt ist man bereit fiir die erste Uberland-
strecke im Alleinflug. Das heilt mindestens 150km und eine
Landung auf einem fremden Flugplatz. Ich entschied mich fiir die
Strecke nach Welzow mit dortiger Landung, anschlieRendem
Weiterflug Uber Gorlitz und auf direktem Weg zuriick nach Ka-
menz. Die letzte Hirde stellt die praktische Priifung dar, welche
bei mir von Lutz durchgefiihrt wurde. Bei einer gemeinsamen
Vorflugkontrolle werden Fragen zum Flugzeug und Motor gestellt.
Es wird eine Strecke mit finf Landungen geflogen. Ich hatte das
Gliick, dass Lutz’s Streckenvorstellung bereits meiner Alleinflug-
strecke entsprach. Somit gestaltete sich die Vorbereitung relativ
einfach. Die theoretischen Inhalte werden wéhrend der Ausbildung
Stiick fur Stuck vermittelt. Am Tag der Prifung werden die Kennt-
nisse zuerst mindlich und nach dem fliegerischen Teil schriftlich
abgefragt. Die Kosten belaufen sich im Gesamten auf ca. 900€.

Ich personlich finde es in Anbetracht der mir jetzt offenstehenden
fliegerischen Mdglichkeiten eine definitiv sinnvolle Investition. Fiir
alle, die sich nicht nur fiir den reinen Segelflug interessieren, ist es
der perfekte motorisierte Einstieg. Vollig gleichgiiltig, ob man
anschlieBend UL oder PPL(A) daran héangen mochte. Selbstver-
standlich kann man es auch bei der SPL/TMG belassen und somit
auch bei fiir den Segelflug schlechteren Bedingungen fliegen.
Jeder der mit dem Gedanken spielt, seine SPL zu erweitern, dem
kann ich es nur empfehlen. Die Ausbildung ist relativ glnstig und
nimmt nicht besonders viel Zeit in Anspruch. Wer Gliick mit dem
Wetter hat und sich anstrengt, kann es theoretisch innerhalb ein
paar Wochenenden schaffen.

Lukas Amenda
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Fahrwerk ausgefahren und verriegelt,

Ich durfte im Sommer 2018 den Discus 2¢ FES von Sch-
empp Hirth fliegen. Im Vorfeld erhielt ich eine beeindrucken-
de Einweisung in das FES System. Vor Allem die Akkus
mussten sehr sorgsam behandelt werden. Nach dieser
Einweisung hing der Discus dann am Haken und es ging von
Kirchheim nach Zwickau. Die Prognosen fiir den kommenden
Tag waren durchaus vielversprechend. Leider wurde die
Fahrt dann doch etwas anstrengender als gedacht, da sich
die Kraftstoffpumpe meines Peugeot spontan flir Urlaub
entschied. Doch dank der gelben Engel und eines Mietwa-
gens kamen Flori und ich gegen Mitternacht in Zwickau an.
Nach einem kurzen Wettercheck ging es dann ins Bett, denn
am nachsten Tag sollte es zeitig losgehen.

Startbereitschaft 10.00 Uhr. 9.55 Uhr Robert mit der LS 4,
Flori mit dem Jantar und ich stehen fertig am Start. Leider
gab es beim Schlepppilot wohl ein Missverstandnis und er
war erst eine halbe Stunde spater da. Das Wetter hielt sich
jedoch an unseren urspriinglichen Plan. So ging es dann
endlich los. Flori und Robert nahmen ein 600 km Dreieck in
Angriff. Ich entschied mich flir einen entspannten Ritt entlang
der Windlinie und wollte mal schauen wie viele Kilometer ich
in den verbliebenen 9h schaffe.

Dieser Flug war zwar mein erster Start mit einem 18m Dis-
cus, aber nicht generell auf dem Discus. So flihlte ich mich
auch ab der ersten Minute pudelwohl. 3m mehr Spannweite
machen schon eine Menge aus. Zu meiner Uberraschung
konnte ich die Leistung auch gleich gut nutzen und war am
Ende mit einem 110er Schnitt unterwegs. Das bedeutete
1010 km geflogene Strecke. Ein iberwéltigendes Geflihl.
Naja doch bevor die Strecke gefeiert werden konnte, stand ja
noch die Landung an. Diese bescherte mir eine Premiere.
Denn zu meiner Uberraschung konnte ich das Fahrwerk nicht
ausfahren. Genauer gesagt, mir fehlten 5 cm an Armlange
um das Fahrwerk zu verriegeln. Dank des FES Systems
konnte ich den Flug noch elektrisch verlangern und versuch-
te alles um das Fahrwerk zu verriegeln. Leider war ich nicht
in der Lage, trotz verschiedener Tricks, das Fahrwerk zu
verriegeln. Selbst das Smartphone half nicht als Verlange-
rung.

SchlieRlich entschied ich mich fiir eine Landung ohne Fahr-
werk. Dank des intensiven Sommers war von der Wiese in
Zwickau nicht mehr viel Ubrig und der Boden hart wie Beton.

Flaches Abfangen, langes Warten mit einem mulmigen
Geflihl, Aufsetzen mit minimalster Fahrt und 30 m Rutschen
spater war der Spuk dann auch vorbei. Zum Glick gab es
nur Lackschaden.

Doch wie konnte es soweit kommen? Bisher hatte ich doch
nie ein Problem im Discus das Fahrwerk zu verriegeln. Die
Antwort war dann schnell gefunden, nicht funktionsfahige
Mckenputzer. Die Position der Mickenputzerkurbeln waren
so angebracht, dass ich mit meinem Oberarm nicht weit
genug nach vorn reichte. Das Abriisten gestaltete sich dann
auch recht schwierig, da wir zu dritt, den schweren Discus
auf den Rumpfwagen hieven mussten. Nach einigen Kraftan-
strengungen waren wir aber erfolgreich.

Noch am selben Abend demontierte ich diese Kurbeln und
welch Uberraschung, plétzlich hatte ich kein Problem mehr
das Fahrwerk zu verriegeln.

Die grundlegende Erkenntnis fiir mich:

Am Boden unbedingt die Bedienung des Fahrwerks bei
einer Umschulung probieren. Natiirlich idealerweise auf
dem Rumpfwagen des Anhéngers...

Max Heilmann

Die Jugendqruppe berichtet -
Fliegersommer 2020

Jeder Pilot dieses Jahr hat sich auf den Sommer gefreut wie nie zu
vor. Der verspatete Saisonstart war fir uns alle sehr schade, vor
allem aufgrund des wunderbaren Wetters. Aber Corona hat uns
einen fetten Strich durch die Rechnung gemacht. Der Saisonstart
wurde auf Anfang Mai verlegt und damit ging uns wertvolle Zeit
zum Fliegen verloren. Es war auch zum Anfang nicht klar, wie wir
uns als Verein verhalten sollen. Unserem Hobby nachgehen und
unbekimmert fliegen? Oder doch lieber zu Hause bleiben und
- == fraurig in den
- : x Himmel starren?
Es hat fast bis
Juni  gedauert,
bis wir alle
einen  Modus
iindll gefunden
haben, um mit
X der  Situation
umzugehen, so

A
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dass alle zufrieden sind und gleichzeitig keine Gefahr fiir das
offentliche Leben darstellen. Daraus folgte leider, dass einige ihre
Jahresiiberpriifungen erst im Juni fliegen konnten. Auch die
Schulung ging nur schleppend voran. Da wir letztes Jahr so viele
Lizenzprifungen fliegen konnten, haben wir dieses Jahr kaum
noch Schiler. Die ubergebliebenen Flugschiiler hatten wenig Zeit,
da gerade die Schule wieder richtig begann und alles nachgeholt
werden musste. Kurz gesagt, die Situation fir uns Jung-Lizenzer
und Flugschiler war suboptimal. Unsere grofle Hoffnung auf
einen richtigen Flugbetrieb und schone Fliige war also das Som-
merlager, welches zu Beginn der Ferien stattfinden soll.

Eigentlich war fir diesen Sommer ein Fluglager im tschechischen
Hodcovice geplant. Im Winter haben viel Mitglieder dieses Lager
geplant und organisiert. Es war fast alles in Sack und Tiiten. Doch
wie so ziemlich alles in diesem verflixten 2020 fiel auch das ins
Wasser. Wir haben als Verein gemeinsam entschieden, dass es
dieses Jahr besser fir alle ist, einfach hier zu bleiben. Es wurde
also ein Sommerlager im Fliegerclub organsiert. Um unsre Schu-
lung in Schwung zu bringen und den Sommer bestmdglich zu
nutzen, ging unserer Sommerlager dieses Jahr zwei Wochen. Wir
sind am Anfang der Ferien aus der Schule gefallen, haben unse-
rer Taschen geschnappt und haben uns fir zwei Wochen im
Verein eingenistet in Wohnwégen und Zelten, um die nétigen
MaRnahmen einzuhalten. Doch bevor wir mit dem Fliegen begin-
nen konnten, mussten erstmal alle verpassten Geburtstage
nachgeholt werden, denn auch die litten unter den Corona-
Beschrénkungen. In den kommenden zwei Wochen haben wir
alles versucht aufzuholen, was wir verpasst haben — und es ist
uns auch zu groRen Teilen gelungen.

Die Schulung ging schnell voran. Es wurden B- und C- Priifungen
geflogen und sogar einen ersten Alleinflug. Herzlichen Gliick-
wunsch an dieser Stelle an Moritz, Nino und Maximilian. Auch die
angehenden Streckenflieger haben die zwei Wochen genutzt. Zu
Beginn standen Umschulungen auf dem Plan. Als diese erfolg-
reich abgeschlossen waren, wurden mit
den neuen Flugzeugen auch direkt die
ersten Strecken geflogen. Die Kilometer-
zahl, die am Ende des Fluges im Logger |
stad, wurde von Flug zu Flug héher. So
kénnen wir insgesamt doch auf ein
fliegerisch sehr erfolgreiches Sommerla-
ger zurlickblicken und stolz auf unsere
Leitungen sein. Nattirlich steht das [
Fliegen bei uns im Vordergrund, aber &
dennoch ist es immer die soziale Kom-
ponente, die unsere Sommerlager
einzigartig macht. Nach einem Winter mit S5855
starken Kontaktbeschrankungen, denke ich kann ich fiir alle
sprechen, dass es einfach toll war seine Freunde und Fliegerkum-
pels wieder um sich zu haben. Ich denke auch, dass wir das alle
viel mehr geschétzt haben als vorher: unsere gemeinsamen
Abende, an denen wir gekocht haben, Lagerfeuer gemacht haben,
bei Nacht auf dem Feld Sternschnuppen beobachtet haben oder
unsere tatlichen Badeausflige zum Steinbruch direkt um die Ecke.

Nach dem Sommerlager war unser Sommer noch lange nicht
vorbei. Es kamen in den zwei Wochen danach noch unsere
Freunde aus dem Verein Rossfeld aus Baden-Wirttemberg zu
Besuch. Fir uns alle ist das immer ein personliches Highlight, da
man sich nur einmal im Jahr sieht, aber Uber die vielen Jahre, die
sie uns schon besuchen sehr gute Freundschaften entstanden
sind. In den zwei Wochen, in denen die Rossfelder da waren, sind
wir auch fleiRig mit ihnen geflogen. Wir freuen uns jetzt schon auf
ihren nachsten Besuch bei uns und wenn es Corona zuldsst,

wollen wir sie als Jugendgruppe auch gern einmal besuchen. Ein
weiters Highlight diesen Sommer war auch der Besuch des
Chefredakteurs des Aerokuriers Lars Reinhold. Er wollte einen
Artikel ber Segelflugzeuge, die besonders fir die Schulung
geeignet sind, schreiben. Dafiir haben wir ihn unseren Astir und
unseren Junior zur Verfligung gestellt und haben. Gemeinsam mit
Lars haben wir ein sehr Professionelles Fotoshooting fiir unsere

Flugzeuge auf die Beine gestellt, um unsere Flugzeuge von ihrer
Schokoladenseite abzulichten. Wir haben Lars dafir eine Woche
bei uns im Verein aufgenommen und er hat uns noch zusétzlich
eine kleine Kostprobe von seinen Kunstflugkiinsten gegeben. Sein
Artikel erschien im Aerokurier in der Septemberausgabe 2020.

Nach den insgesamt vier Wochen, in
denen auf unserem Flugplatz Sommerla-
ger sind, folgt immer die L'Airwoche. Auch
' dle Jungendgruppe war dieses Jahr mit
. am Start und hat fleiBig am Boden und
auch in der Kiiche mitgeholfen. Im Gegen-
zug haben wir die Mdglichkeit bekommen
neue, nette Piloten kennenzulernen, unser
Wissen (ber den Streckenflug zu erwei-
tern und bei den vielen interessanten
@ Vortragen zuzuhdren und mit etwas Gliick
durfte man auch mal bei einem Flug als
= Trimmgewicht mitfliegen. Das Ende eines
Fliegersommer fiir die Jungendgruppe
kennzeichnet immer das jahrliche Landesjungendvergleichsflie-
gen, welches dieses Jahr in Oschatz stattfand. Mit zwei Flugzeu-
gen und einem Fluglehrer im Schlepptau haben wir uns auf den
Weg gemacht und unsere Wilga ist uns auffallig dorthin gefolgt.
Da unser Verein sehr viel junge Piloten hat, sind wir in den letzten
immer der Verein mit den meisten Teilnehmern gewesen. Wir
konnten zwei Teams bilden und in der Teamwertung auch mit
einem Team den dritten Platz belegen. Damit endet unser Flieger-
sommer 2020. Wir haben trotz der anfanglichen Starschwierigkei-
ten und der besonderen Umstande das Beste aus ihm rausgeholt
und waren letztendlich auch sehr erfolgreich. Wir driicken nun alle
gemeinsam die Daumen, dass der nichste Sommer genau so
schdn werden kann.

Celina Vogel
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Bericht Technik 2018 bis 2020

Seit dem letzten Erschei-
= ___nen der Vereinszeitung
@S sind nun auch  schon
wieder ein paar Tage
== vergangen. Deswegen
= mdchte ich hier nun Uber
den Zeitraum 2018 bis
Ende 2020 schreiben. Es
‘M hat sich in den 3 Jahren
wieder viel getan und
besonders das Jahr 2020
. war dank der Einschrén-
kungen durch Corona
% (nicht nur aus Sicht der
Technik) ein wenig an-
ders. Ich hoffe, dass sich
jetzt im laufenden Baupro-
gramm alles wieder
bessert, aber das sehen
wir dann spater einmal.
Was gab es flr Verdnderungen im Berichtszeitraum:

Aus der Erfahrung des Fliegerlagers in Schweden heraus
haben wir unsere Start — Winde — Tower Telefonverbindung
auf Betriebsfunk umgestellt. Der grolie Vorteil ist mehr Flexi-
bilitit am Start und auch der Lepo-Fahrer ist bei Stérungen
schneller erreichbar. Nachteil, Gerate werden im Auto ver-
gessen und nicht geladen!

Die TOST-3 Winde (Baujahr 1960) arbeitete zunehmend
unzuverlassig und auch die Ersatzteilbeschaffung ist mitunter
recht schwierig. Dank eines zufallig gefundenen Verkaufsan-
gebotes und einer sich ergebenden Finanzierungsmaéglich-
keit (GroRspende!) haben wir als Ersatz im Herbst 2018 eine
TOST-4 Winde kaufen kénnen. Diese Winde ist Baujahr
1980 und damit nur noch 4 Jahre alter als unsere Herkules-4,
die nun die Funktion der Ersatzwinde bernommen hat. Die
Besichtigung und der Kauf der Winde, ca. 100 km Nord-
ostlich von Warschau in Polen waren auch wieder ein tolles
Abenteuer und eigentlich schon wieder eine kleine Geschich-
te wert! Die TOST-4 Winde hat nun schon sehr zuverldssig
gearbeitet und auch die Ausstattung mit ,Plaste™Seilen hat
uns (berzeugt. Leider gab es aber am Windenaufbau (nicht
dem Motor!) doch einige Mangel, (undichter Tank, Wartungs-
zustand Spulachsen, Verkabelung, Verglasung Kabine,
Verkleidung Seiltrommel rechts, Trommelbremsen, Kenn-
zeichnung Bedienelemente, ...) die wir im letzten Winter nun
behoben haben, bzw. noch im kommenden Winter beheben.

Ein gebrauchter Opel-Corsa wurde zur ,Entlastung® des
Trabant erworben. Seit Beginn der Saison 2018 steht er nun,
Gelb-Rot lackiert, als Riickschleppfahrzeug flir die Segler zur
Verflgung.

Ein gebrauchter Opel-Zafira wurde im Frihjahr 2018 vom
ADAC sehr giinstig erworben und versieht nun seinen Dienst

als ,LEPO* auf unserem Flugplatz. Leider hatten wir dann
nach einem halben Jahr einen Getriebeschaden und damit
war der Kauf dann doch nicht mehr ganz so glinstig. Zum
Gliick konnte hier der noch vorhandene alte Benz ,Harald"
einspringen und die Flugbetriebe wieder zuverlassig sicher-
stellen. Einen zweiten baugleichen Zafira haben wir fir den
,Flugplatzbetrieb* erworben und nutzen ihn, da fiir die Strafle
zugelassen, auch zum Kraftstoffeinkauf. Aber mit ihm gab es
natlrlich ebenfalls Probleme, der Motor musste gewechselt
werden! ® An dieser Stelle sei angemerkt, dass die Vereins-
fahrzeuge zur Absicherung der Flugbetriebe und nicht fir
heimliche Testfahrten bei Nacht angeschafft wurden! ©

Der ASTIR ist nun endlich im Jahr 2019 zum Einsatz gekom-
men. Er wurde gut angenommen und ist auch viel geflogen
worden. Leider ist der zum Flugzeug geh6rende Anhanger in
keinem sonderlich guten Zustand gewesen. Nachdem er
wieder einen TUV hatte wurde im Herbst 2020 nun endlich
auch der Innenraum so hergerichtet, dass das Flugzeug
ohne Probleme damit transportiert werden kann.

Wir haben im vergangenen Zeitraum 3 Flugzeuge neu erwor-
ben!

= Stimmt nicht ganz ©, durch die Fusion der LSG-EFW
mit uns wurden die schon bei uns eingesetzten Flug-
zeuge LS-1 D-0489 und LS-4 D-1598 in unseren
Vereinsbestand ,nur Uberfihrt®, Allerdings ist das
doch ein erheblicher ,Papieraufwand* (Anderung
Luftfahrtrolle, Anderung Funkgenehmigung, Instand-
haltungsprogramm, ...) aber von Mitte Dezember
2019 bis Mitte Januar 2020 war das alles erledigt.
Etwas aufwendiger war allerdings die Umschreibung
des Anhangers der LS-1. Leider wurde im Sommer
2019 die Zulassung verbummelt, so dass ein auf-
wendiges Gutachten und eine Neuzulassung durchge-
flihrt werden mussten!

o Da nicht absehbar war, ob der Bocian D-3513 Uber
die Zulassung von derzeit 4400 h hinaus verlangert
werden kann, haben wir uns nach einem anderen
Bocian umgeschaut und wurden am Flugplatz Bad
Frankenhausen fiindig. Hier haben wir den Bocian D-
3018 mit nur knapp 3000 h erworben. Im letzten Jahr
kam er erstmalig zum Einsatz und hat uns mit seinem
guten Zustand und Flugeigenschaften Uberzeugt.

= ,Ungliicklicherweise“ © ist nun doch ein Verlange-
rungsbulletin fir den Bocian erarbeitet worden, so
dass die D-3513 nun bis 7000 h fliegen kénnte. Wir
arbeiten die notwendigen Kontrollen nun ab, verlan-
gern damit die Betriebszeit und mussen nach Fertig-
stellung Uber die weitere Verwendung des Flugzeuges
beraten!

Im September 2019 hat Jens Freudenberg mit einem wei-
nenden Auge den letzten Flug mit der Z-42 D-EWNO absol-
viert. Das Flugzeug hat seine Betriebsgrenze erreicht, wurde
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nun stillgelegt und verkauft.

Die Wilga RZ kommt auch immer naher an die Betriebsgren-
ze heran. Aktuell sind es noch 21:41 h, zuziiglich mdgliche
Uberzugszeit von 50 h! Dank der im letzten Jahr erfolgten
Charterung der privaten (neuen) Wilga D-EWBG konnten
wir die Nutzungszeit der RZ etwas strecken. Dazu beigetra-
gen hat auch der leider ausgefallenen Schleppeinsatz zum
Wettbewerb in Klix.

Auf dem Gebiet der Motorflugtechnik muss nun bald etwas
passieren. Weiter mochte ich das Thema hier nicht auswal-
zen, es wurde bereits genug dartiber diskutiert. Auslagerung
ist jedenfalls keine Lésung, nicht nur weil, wie die Vergan-
genheit gezeigt hat, dass dies mitunter nicht wie geplant
klappt. Immerhin sind wir der ,FLIEGERclub“ Kamenz und
nicht nur der ,SEGELfliegerclub*!

Von uns verkaufte Flugzeuge sind wieder geflogen:

= Im Friihjahr 2020 hat sich eine private Haltergemein-
schaft vom Flugplatz Eggersdorf unseren Motorseg-
ler ,Ogar* gekauft. Dabei wurden hier bei uns alle
notwendigen Arbeiten (Wartungskontrolle, Umbau
Funkstation, Nachpriifung) erledigt. Nach Werkstatt-
flug und Einweisung eines Piloten durch Lutz ist er
dann zu seinem neuen Flugplatz geflogen.

= Der von uns nach Schweden verkaufte Pirat D-1695
ist wieder (unter seinem alten Kennzeichen) zugelas-
sen worden und dort auch wieder geflogen.

Wir wlnschen den neuen Eigentimern viel Spaf} und natir-
lich schéne Fllige, sowie immer eine gute Landung!

Die TOST-3 Winde wurde mittlerweile (innerhalb des Ver-
eins an Privat) verkauft.

Viele haben wieder, an den leider nun mal notwendigen
Arbeiten und Projekten, aktiv mitgearbeitet und so die sport-
lichen Erfolge mit vorbereitet. Jeweils von April bis Mérz des
Folgejahres wurden folgende Anzahl von Baustunden zum
Erhalt des Objektes sowie zur Pflege und Wartung der
Technik erbracht:

= 2017 bis 2018 - 4689 h
= 2018 bis 2019 - 5666 h
= 2019 bis 2020 - 4444 h

Aber an manchen Stellen klemmt es eben leider auch.
Wenn mit Wartung an Flugzeugen begonnen wird sollte dies
auch zusammenhangend in einem Uberschaubaren Zeit-
raum zu Ende gebracht werden. Es ist schon argerlich,
wenn ewig lang herumstehende Flugzeugteile die Werkstatt
blockieren. Arbeiten sollen nicht an andere weiterdelegiert
werden! Wer ein Projekt Gbernimmt soll bitte dies auch bis
zu Ende (der Vorstellung beim Prifer) abarbeiten. Wir
hatten versucht mit einem Lehrgang ,Zellewart® bei uns im
Verein mehr Personal zu qualifizieren und damit die Situati-

on zu verbessern. Leider hatten wir letztendlich nur 4 feste
Zusagen (bzw. Wiinsche) unserer jungen Mitglieder! Gern
hatten wir hier noch ein paar Sportfreunde von auferhalb
mit gesehen, so 6 ... 8 Teilnehmer hatten es sein sollen. Da
hier aber keine Zusagen kamen, mussten wir leider den
Lehrgang absagen. Dies hat mich personlich sehr geérgert!

Wie ist der vergangene Zeitraum, ohne auf die Chronologie
zu achten, nun gelaufen? Die Einfuhrung der Betriebs —
Funkverbindung Start, Winde und Lepo hat sich bewéahrt.
Auch die Ankindigung des Windenstarts ber Flugfunk
wurde durch viele der ortsansassigen Motorflieger begrift!
Ungewohnlich viele Probleme gab es mit mehreren SF-
Akkus die offensichtlich tiefentladen (bzw. nicht geniigend
geladen) wurden. Auch die Bodenfunkstation des SKP war
im letzten Jahr betroffen. Bei letzterer stellte sich aber
heraus, dass sie im Sommerlager eines Gastvereins tage-
lang nicht geladen wurde und so die gerade mal 3 Monate
alte Batterie zerstort wurde! ® Probleme gab es mit den
Batterien der TOST-4 Winde. An diesen waren die An-
schlussklemmen falsch angebracht worden und damit kam
es zur Beschadigung der Klemmen und letztendlich einer
Batterie.

Weiterhin mussten wir einen neuen Anlasser fiir die Winde
kaufen. Der (ibergangsweise von der TOST-3 ausgeliehene
Anlasser wurde dann beim Rlckbau beschadigt!

Leider wurde mitten im Sommerlager 2019 die Cobra am
Rumpfheck beschadigt. Der Schaden wurde dann in Polen
im Werk Jezow z(igig behoben, so dass die Cobra im Som-
mer auch wieder fliegen konnte. Leider mussten wir im
Herbst dann feststellen, dass die rechte Tragflache im
Aufenbereich an der Nase beschadigt wurde. Mdglicher-
weise ist hier beim Rdumen in der Halle jemand auf die
Flache getreten und hat die Fligelnase zum Aufplatzen
gebracht.

Leider wurden 2018 an beiden Bocianen beim Raumen die
Endleisten an nahezu der gleichen Stelle beschédigt! Hier
haben kleine Unaufmerksamkeiten fur viel Arbeit gesorgt!

Im letzten Jahr wurde durch eben eine solche Unaufmerk-
samkeit die Dimona falsch in die Halle gerdumt, durch zu
viele! Leute wieder hinausgeschoben und dabei vom Hallen-
kuller gekippt! Wieder unnitzer Reparaturaufwand an einer
Radverkleidung. Zum Gliick blieben Fahrwerkschwinge und
Reifen unbeschédigt.

Leider wurde der Bocian D-3018, nachdem er mit der Win-
terwartung (Januar 2020) fertig war, beim Be- oder Entladen
vom Hénger an der rechten Tragflache beschadigt. Zum
Gliick haben wir dies nicht erst am Aufriisttag bemerkt, so
dass ein fleiBiger Werkstattleiter den Schaden vor dem
ersten Flugbetrieb wieder behoben hat.

2020 ist die Kullerrampe 5-mal durch Autos beschédigt
worden! Lag das an Corona oder kénnen unsere Vereins-
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mitglieder pl6tzlich nicht mehr Auto fahren?

Insgesamt haben wir im Jahr 2018 -16 -, 2019 -17- und 2020
auch 17 Wartungskontrollen im Rahmen der Winterwartung
erledigt. Wahrend der Saison waren es dann 2018 -11-, 2019
-14- und 2020 immerhin (trotz Corona) noch 7 notwendige
Kontrollen.

Die groRten Brocken waren dabei der notwendige planméapi-
ge Steuerseilwechsel 2019 und die 1000h Kontrolle im Som-
mer 2020 an der Dimona. Die Dimona ist tibrigens 2019 in
Eisenach in eine ACAM-Kontrolle geraten und hat sie ohne
Méngel Giberstanden!

Der Astir hat eine Aullenlandung gemacht bei der vergessen
wurde das Fahrwerk auszufahren! Dabei wurde eine Radab-
deckklappe beschadigt. Toll war danach, dass am nachsten
Wochenende bereits der Schaden behoben war und der Astir
wieder fliegen konnte!

Viel Arbeit hatten und haben wir auch gerade wieder mit
Baumen die durch Sturm umgefallen bzw. vorsichtshalber
gefallt wurden. Vielen Dank hier wieder an ,Sager‘ Andreas,
die Transportteams und nattirlich ,Holzhacker* Giinter. Sie
haben wieder dafiir gesorgt, dass wir preiswert an Brennholz
gelangt sind.

Was gab es sonst noch so0?

= Die Absicherung der Baudienste im Winter hat auch
wieder recht gut geklappt. Es wurde selbststandig
Ersatz gesucht, wenn mal was dazwischenkam.
Stellenweise musste aber auch wieder gebettelt
werden! Es gibt immer noch Leute, die in den fast 5
Monaten nicht einmal Zeit haben hier an einem Tag
die ,Leitung“ zu bernehmen. Ist das wirklich zu viel
verlangt?

= Leider gibt es immer zu viele Rechenfehler in den
Betriebsunterlagen unserer Technik bzw. der Startlis-
ten. Der Versuch das Ganze zu vereinfachen ging im
Sommer 2019 grindlich daneben. Also sind wir wie-
der zuriick zu unserem ,Altbewahrten System gegan-
gen. Die Piloten der motorgetriebenen Luftfahrzeuge
haben allerdings keine Fehler eingebaut! Warum
klappt das bei den anderen nicht?

= Mitunter wurden Bordbiicher nicht tagesaktuell ge-
schrieben!!!

= Die nordliche Wand der SF-Halle wurde im Herbst
2019 endlich saniert! Vielen Dank ganz besonders an
Uwe's Vater der uns hier geholfen hat. Nattrlich auch
Dank an die Vereinsmitglieder, die hier ganz fleiRig
waren und dann auch noch die Wand des Clubheims
in dem Bereich sowie darliber hinaus dann auch noch
die Garagen gestrichen haben! ©

= Die Tore der MF-Halle wurden leider immer noch nicht
abgedichtet. Das trotz einer Absprache auf der Lei-
tungssitzung im April 2019. Liebe Motorflieger findet
sich da nicht endlich mal ein Weg?

= Wilga hat den Zaun vor dem Flugplatzgelande 2019
insgesamt 4-mal zerrissen. Das ist 29 Jahre lang nicht
passiert! Wieso jetzt auf einmal? Weiter wurde bei
,21¢ ca. 100 m vor der Rasenbahn gelandet! Flug-
platzgelande ist nicht gleichbedeutend mit Betriebsfla-
chen! Bitte beachtet dies und haltet eine Mindesthéhe
von 50 m Uber dem Weg ein, wenn das Schleppseil
angehangt ist!

Vielen Dank fiir die Aufmerksamkeit! Wie schon eingangs
erwahnt hoffe ich, dass wir bald wieder ,normal* hier tatig
sein bzw. unsere Freizeit genieBen kdnnen. Ich wiinsche
uns allen eine erfolgreiche, unfallfreie Saison 2021!

Ralph Wettig

Will He Make It Back ’ro‘Germany‘?

Dy Uniet “whole life""

ol :
“  Soviet Spacewoman
the Soviet Cosmonaut Valentina Ter-

McCord Might Talk
FORT CQLLL\S cl (AP) — Knievel Cancels Announ

.lmsm Bl Kuicrel deaded ol

Die blzarre Geschlchte des Ietzten verlorenen Touristen der
Welt, der dachte, Maine sei San Francisco.
Im Jahr 1977 verprasste der 49-jahrige deutsche Brauereiar-
beiter Erwin Kreuz seine Ersparnisse fir seinen ersten Flug -
eine einmalige Geburtstagsreise nach San Francisco. Er
hatte es im Fernsehen gesehen und wollte den Wilden Wes-
ten besuchen. Als der World-Airways-Flug aus Frankfurt auf
einem kleinen Flughafen in Bangor, Maine, zwischenlandete,
um aufzutanken, bevor er nach Kalifornien weiterflog, sagte
eine Stewardess, die ihre Schicht beendet hatte, zu Kreuz:
"Ich wiinsche lhnen eine schone Zeit in San Francisco." Ihre
Wortwahl sollte Kreuz' Leben verandern.

Kreuz, der normalerweise geme 17 Bier am Tag trank, war
ein wenig groggy, und als er das horte, schnappte er sich
seinen Koffer, stieg aus dem Flugzeug, ging durch den Zoll,
sprang in ein Taxi und bat den Fahrer, ihn in die Stadt zu
bringen. Er wanderte drei Tage lang durch Bangor und
genoss die Sehenswirdigkeiten und Klange, die Maine zu
bieten hatte. Leider dachte Kreuz, er sei in San Francisco.
Innerhalb einer Woche wurde Kreuz zu einer internationalen
Berlihmtheit, schaffte es in die "Today Show" und das Time
Magazine und bekam den Schlussel zu San Francisco tber-
reicht. Er wurde zu einem Volkshelden, als der letzte verlore-
ne Tourist der Welt.
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Britta und Micha flogen im Juni mit
der Dimona nach Peeneminde,
hin & zurlick an einem Tag. Dabei
entstanden wirklich sehenswerte
Bilder und ein kleiner Artikel, wel-
chen ihr euch auf der Vereins-
homepage ansehen kdnnt.

Selten sind sie geworden, jedoch
immer wieder schdn anzusehen.
Die Rede ist natirlich von unseren
Doppel- bzw. Troika-Schlepps. Im
September ging es mal wieder fir
den Junior und den Puchacz hin-
ter der Wilga zeitgleich aufwarts.

R

Anfang November stand wieder
das jahrliche Abriistwochenende
auf dem Plan. Das Wetter war uns
am Abriisttag wohlgesonnen und
viele fleiBige Helfer haben an den
unterschiedlichsten Aufgaben
gearbeitet. So konnte der ambitio-
nierte Tagesplan erreicht werden.

| Einzelwertung belegt.

2019

Die Flugsaison 2019 startete mit
schdnstem Sonnenschein am 01.
April. Wer hétte gedacht, dass __|
das der Beginn der letzten

,normalen” Saison sein wird. Aber
Kopf hoch, wir sind auf dem Weg
zuriick alten Normalitat. ©

Zeitstrahl

2020

Am 09. Mai war es endlich mdg-
lich die Flugsaison 2020 mit
Corona Auflagen zu eréffnen. Bei
schonsten Wetter wurden an
beiden Tagen Werkstattfllige,
Jahresiiberpriifungen und erste
Thermikfliige durchgefiihrt.

Willkommen BG !
Die Wilga ,Bravo Golf* von Micha
ist nun vollwertiges Vereinsmit-

Unsere Jugend hat sich beim
diesjahrigen Jugendvergleichsflie-
gen in Gorlitz wieder sehr gut
behauptet und den ersten Platz in — |
der Mannschaftswertung, sowie
die Platze 2, 4, 5 und 6 in der

glied. Zur Feier des Tages wurde
sie auch gleich mit Sekt empfan-
gen. ,Jedes Flugzeug wird hier so
begruft!", erklarte Ralph.

Am 26.07.2020 hat unser
Motorsegler Ogar D-KFCK
unseren Flugplatz Richtung
' Eggersdorf verlassen! Nach
= 29 Jahren und 11 Monaten,
haben wir Abschied genom-
men! Goodbye Ogar. ®

Das Landesjugendver-
gleichsfliegen fand dieses

Jahr in Oschatz statt, Ver- s Ee— )

Am 29.09. fand das Bundesjugend-
vergleichsfliegen in Laucha statt, fir
das sich Jonathan qualifiziert hatte.
Er konnte dort seine Leistung besta-
tigen und hat einen sehr guten 6. ]
Platz erreicht. Ein super Ergebnis,
das nicht nur fiir ihn, sondern fir die
gesamte Flugausbildung in Kamenz
eine schdne Belohnung ist.

Das schone Wetter am 4. Ad-
ventswochenende konnte nicht
ungenutzt bleiben. Und so
schwangen sich ein Paar wag-
halsige Piloten, der kalte trot- |
zend, in ihre fliegenden Kisten
auf den Weg gen Horizont. ©

treten wurde der FCK von
Jonathan (Platz 4), Lea
(11), Markus (14), Lukas
(15) , Celina (20), Zino (22)
und Paula (28).

Am 10. Oktober fand wieder
== der Landewettbewerb mit
= den Freunden vom AC Nardt
statt. Zwei Kamenzer Piloten
auf den Treppchenplétzen
sprechen eindeutige Worte
Uber unsere Landequalitaten.

Anfang Oktober flogen Florian
und Caro In der Welle von
Kamenz Uber das Riesenge-
birge ins Altvatergebirge und
L zurlick. 707 Segelflugkilome-
ter, 7100 Meter Hohe und
8:30h Gesamtflugzeit. Neuer
Hohenrekord von Kamenz.
Wellefliegen ist auch von Ka-
menz moglich. ©

Am 20. Oktober wurden
die Frihaufsteher des
Herbstlehrgangs  mit
einem wunderschonen
Sunrisefliegen belohnt.
Die schonen Bilder
dazu findet ihr auf der

Vereinshomepage.
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Ubersicht Flugzeiten und Starts Vereinsflugzeuge 2018 - 2020

Flugzeugtyp

Kennzeichen

Flugzeiten in Stunden

Anzahl der Starts

2018 | 2019 | 2020 | 2018 | 2019 | 2020
Bocian D-3513 | 89:18 | 105:11 | 00:00 | 553 | 656 0
Bocian D-7093 | 100:52 | 138:07 | 66:14 | 638 | 691 | 347
Bocian D-3568 | 36:32 | 00:00 | 00:00 | 89 0 0
Bocian D-3018 | 00:00 | 00:00 | 75:40 | O 0 361
Puchacz D-7116 | 92:15 | 86:04 | 108:26 | 164 | 229 | 206
Summe Doppelsitzer SF | 318:57 | 329:22 | 250:20 | 1.444 | 1.576 914
Pirat D-1734 | 51:32 | 64:32 | 50118 | 189 | 140 78
Pirat D-7794 | 52:27 | 77:36 | 40:04 | 128 | 143 | 82
S Er— D-7534 | 112:49 | 68:04 | 79:49 | 279 | 210 | 124
Astir D-5914 | 00:00 | 4857 | 49119 | 0 120 74
Foka 4 D-2231 | 02:24 | 13:31 | 04:43 6 4
Cobra D-6307 | 01:58 | 23:54 | 07:54 45
LS 1d D-0489 | 37:59 | 45:06 | 37:49 | 12 33 22
LS 4a D-1598 | 171:42 | 109:54 | 11622 | 57 36 29
LS 4b D-5540 | 104:53 | 126:24 | 131:18 | 29 48 32
Summe Segelflug| 854:41 | 907:20 | 767:56 | 2.143 | 2.357 | 1.363
Wilga D-EWBG | 00:00 | 00:00 | 25:50 | 0 0 202
ME | Wilga D-EWRZ | 3446 | 56:07 | 21:41 | 283 | 442 | 182
Z 42 D-EWNO | 40:07 | 44:26 | 00:00 | 57 104 0
TMG[ pimona D-KFSK | 103:24 | 124:00 | 115:32 | 389 | 425 | 397
Summe Motorflug & TMG| 178:17 | 224:33 | 163:03 | 729 | 971 | 781
Summe SF + MF + TMG|1032:58]1131:53| 930:59 | 2.872 | 3.328 | 2.144

Altersstruktur aller Vereinsmitglieder

(150)

60+
24%

® 44 Jahre

50-59
18%

<20
7%

40-49
14%

20-29
22%

Status aller Mitglieder

Ehrenmltglled
F- SchIepper/Motorqug 8

Modellflug 11

Flugschuler 11

Fluglehrer 12 '

Segelflug 41

Fordernd 68
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Starts und Flugzeiten Segelflug 2010 - 2020
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DMSt Streckenkilometer 2005 - 2020

Streckenkilometer Anzahl
70.000 T 280 268 Strecken-km T 300
266
262 )
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
OLC Sportprofil FC Kamenz 2020 © Mitglied im OLC Forderverein
# Name Starts | Punkte | # Name Starts | Punkte
1 Jan Reineke © 22 9.234 19 Rainer Trojan © 3 549
2 Florian Heilmann © 22 9.148 20 | Maximilian Wunderlich 4 443
3 Maximilian Fuchs © 17 6.914 21 Karsten Uhlitzsch 1 419
4 Jorg Miller © 16 6.391 22 Robert Mammitzsch 1 400
5 Max Heilmann © 13 5.799 23 Zino Garbers 2 370
6 Tom Schubert © 10 4.521 24 Celina Vogel 3 353
7 Andreas Marko © 7 2.934 25 Veit Kilimann 3 317
8 Klaus Streichert © 6 2.621 26 Ralph Wettig © 1 306
9 Andreas Gehb © 9 2.521 27 Markus Preibsch 2 276
10 Jonathan Drechsler 11 2.383 | 28 Hendrik Vogel 3 219
11 Lea Hummitzsch 8 1.350 29 Bernd Dunkel 1 187
12 Lukas Amenda 3 1.327 30 Lutz-Peter Kern 1 179
13 Michael Lucas © 5 1.263 31 Uwe Bieler 1 129
14 Dan Kernchen 11 1.233 | 32 Steffen Lange 1 124
15 | Karsten Hummitzsch © 3 1.171 33 Sofie Maier 1 121
16 Karin Hummitzsch @ 3 1.127 34 Christian Delenk 1 107
17 Wolfgang Dietz © 3 1.084 | 35 Nino Skibbe 1 76
18 Zoltan Tessmer 6 569 36 Dina Friih 1 60
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DMSt Vereinswertung 2020 OLC Liga 2020
DMSt Sachsen Platz 3 von 16 Vereinen Landesliga Sachsen Platz 1 von 14 Vereinen
DMSt Deutschland Platz 40 von 593 Vereinen Qualiliga Deutschland Platz 63 von 463 Vereinen

# | Punkte Club km Fliige | Piloten # Punkte Speed Verein
1| 72.482 AC Pirna 68.591 | 216 51 1 48 1.905 FC Kamenz
2 | 58.351 | Aero Team Klix |47.740 | 137 26 2 36 1.478 Riesa-Canitz
3 | 45.267 FC Kamenz |40.571 | 155 31 3 28 1.378 FK Auerbach
4 | 39.128 Riesa-Canitz | 35.573 | 128 23 4 26 1.237 FC Grorliwa
5| 27.102 FC Groriwa 23.809 70 14 5 15 802 Gorlitzer FSC

Top 10 der schnellsten Fliige nach OLC Liga 2020
# Name SF-Typ Datum km/h Punkte km/h
1 Florian Heilmann Jantar Std. 3 WL | 22.07.2020 127,71 128,67
2 Max Heilmann Jantar Std. 3WL | 15.05.2020 121,05 121,96
3 Jan Reineke LS 4b 15.05.2020 118,21 121,76
4 Tom Schubert LS 4a WL 15.05.2020 117,91 122,33
5 Maximilian Fuchs LS 4b 02.06.2020 100,44 103,45
6 Jorg Miller ASH 25 29.07.2020 99,73 116,19
7 Andreas Marko LS 3a 11.07.2020 90,00 94,72
8 Klaus Streichert LS 3a 12.07.2020 89,33 94,02
9 Andreas Gehb LS 4a WL 17.05.2020 88,48 91,80
10 | Jonathan Drechsler LS 1d 18.07.2020 87,75 86,44

GroRte Streckenfliige von Kamenz (ab 600km)
# Pilot Datum Strecke (OLC) Flugzeugtyp
1 Florian Heilmann 21.05.2017 1049 km Nimbus 4
2 Jorg Maller 18.06.2019 944 km ASH 25
3 Jan Reineke 15.05.2020 886 km LS 4b
4 Tom Schubert 15.05.2020 886 km LS 4a WL
5 Max Heilmann 15.05.2020 883 km Jantar Std.3 WL
6 | Karsten Hummitzsch | 30.07.1999 720 km Jantar 2b
7 Michael Lucas 18.07.2014 703 km LS 4a WL
8 Falk Wettig 18.07.2014 698 km Jantar Std.3
9 Robert Gartner 25.05.2018 652 km LS 4a
10 Marcus Menge 11.06.2013 644 km HPH 304 C
11 Klaus Streichert 04.06.2016 630 km LS 3a
12 Olaf Heinze 11.06.2007 610 km LS 1d
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Ubersicht DMSt Wertungen Sachsen 2020

DMSt Clubklasse (112 Piloten)

DMSt Rangliste

(Besten drei Fliige, 266 Piloten)

# Ok Name Summe
15 Jan Reineke 2325
17 Florian Heilmann 2314
26 Klaus Streichert 2013
27 Max Heilmann 1987
41 Maximilian Fuchs 1801
51 Andreas Marko 1554
65 Jorg Miller 1280
66 Tom Schubert 1245
73 Lukas Amenda 1129
96 Jonathan Drechsler 865
98 Andreas Gehb 854
101 Michael Lucas 790
112 Lea Hummitzsch 693
142 Rainer Trojan 453
151 Zoltan Tessmer 398
161 Karsten Uhlitzsch 340
168 Dan Kernchen 306
174 Karsten Hummitzsch 280
179 Maximilian Wunderlich 252
186 Ralph Wettig 232
206 Celina Vogel 177
216 Markus Preibsch 155
217 Zino Garbers 154

DMSt Junioren Std. Klasse (20 Piloten)

# Name Summe
2 Maximilian Fuchs 1801
7 Jan Reineke 810
13 Jonathan Drechsler 353

DMSt Junioren Clubklasse (50 Piloten)

# Name Summe
3 Florian Heilmann 2314
6 Jan Reineke 1857
17 Max Heilmann 1063
28 Jonathan Drechsler 797
34 Lea Hummitzsch 693
39 Lukas Amenda 637
46 Rainer Trojan 453
59 Dan Kernchen 306
64 Ralph Wettig 232
66 Zoltan Tessmer 214
68 Maximilian Fuchs 206
75 Celina Vogel 177
DMSt Standardklasse (64 Piloten)
# Name Summe
11 Maximilian Fuchs 1801
15 Tom Schubert 1245
20 Andreas Gehb 854
21 Jan Reineke 810
22 Michael Lucas 790
38 Jonathan Drechsler 353
DMSt 15m Klasse (23 Piloten)
# Name Summe
3 Klaus Streichert 2013
7 Andreas Marko 1554
DMSt Offene Klasse (31 Piloten)
# Name Summe
5 Jan Reinike 2102
8 Jorg Miller 1280
26 Karsten Hummitzsch 280
DMSt Frauenwertung (17 Piloten)
# Name Summe
6 Lea Hummitzsch 693
15 Celina Vogel 177
17 Karin Hummitzsch 54

DMSt Mannschaft Junioren (24 Mannsch.)
Junioren Team 1 erreichte auf Bundesebene

Platz 22 von 524 Mannschaften

# Name Summe
2 Jan Reineke 1857
10 Jonathan Drechsler 797
13 Lea Hummitzsch 693
15 Lukas Amenda 637
22 Maximilian Fuchs 206
29 Celina Vogel 177
31 Markus Preibsch 155
44 Christian Delenk 84
50 Maximilian Wunderlich 54

# Mannschaft Summe
1 MaX|m|I|’Tl_r;|fauscgsn,]éligaRelneke, 2068
10| Huramitzach, Markus Preibsch | 854
22 | Ol vos, Ot clr. | 3

Mit dieser Zeitung wiinsche ich euch eine weitere

erfolgreiche und sichere Flugsaison!
Vereinsinterne Publikation Fliegerclub Kamenz.

Erstellt von Jan Heelemann.
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Neugierig geworden s

Dann besuch uns!

Zveg 13

r.flie gé'club-kamenz.de

eg _grclub kamenz@freenet.de
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