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> Messeneuheit: Der TOXO
Ein spanischer Glasair-Verschnitt mit Jabiru Motor.
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Editorial

Liebe Freunde!

Die AERO 2003 ist wieder vorbei, wer dabei gewesen ist, wird wieder viel Interessantes und
Neues gesehen haben. Allerdings nur Im Bersich der UL und VLA Flugzeuge, die Allgemsine
Luftfahrt mit ihren Cessna’s und den Obrigen Urgestein- Flugzeugen diimpelte so lustios dahin,
tdas war jedenfalls mein Eindruck. Mein Bericht dazu auf Seite 22,

Unsere Ubemahme der Bautberwachung ist nun fast voll einsatzfihig, das heiRt wir haben
nun auch die lang umkémpfie Versicherung fir unsere Bauberater mit siner akzeptablen Jahres-
pramie abgeschlossen. Bei der Jahreshauptversammlung am 16.Méarz wurde bersits die erste
Schulung abgehalten und zwar ein Seminar zum Thema .Wiegung und Schwerpunkiermittiung®.
In nachster Zeit wird noch eine Einschulung der Bauberater notwendig sein, Hr. Ing. Winkler hat
mir schon seine Mitarbeit zugesagt. Der Termin wird mit den Bauberatem vereinbart.

Ein weiterer Lehrgang fr Erprobungspiloten und Erprobungsleiter wird von Heino Brditsch-
ka abgehalten und zwar am 6., 7. und 13., 14. Juni 2003 jeweils von 2:00 bis 17:00 Uhr. Detai-
lierte Infos bei HB: info @ hb-flugtechnik.at.

Unser 1GO ETRICH-Treffen findet wie immer am zweiten Augustwochenende statt. Bis da-
hin wird es keine IE-IMPULSE mehr geben, daher die Einladung auf Seite 4. Es wird diesmal
zum gleichen Zeitpunkt auch das Hangarfest der Weissen Mdwe abgehalten, das heiBt die A-
bendveranstaltung findet diesmal im Hangar der WMW mit Musik und Unterhaltung statt. Ich
denke, dass sowochl wir als auch die WMW von dieser Zusammenlegung profitieren werden. Fiir
die Organisation und Vorbereitung ersuche ich Euch wieder um Mithilfe, letztes Jahr hat as ja
ganz vorblidiich geklappt, ich hoffe dass es auch heuer wieder gslingen wird.

Die Schweizer EAS ladt am darauffolgenden Wochenende, d.h. am 16./17. August zu Ihrem
Fly-in in Mollis sin. Die Veranstaltung wird von meinem Freund Martin Hauser organisiert, er
méchte auch viele Osterreichische Besucher sehen und hat mir versprochen, dass es diesmal
keine Unzulanglichkeiten wie in Lodrino geben wird.

lch wiinsche Euch allen gine erfolgreiche Flugsaison und Gliick ab Gut Land!

Eurer Obmann Othmar Wolf

Imprassum:

Die L.E. IMPULSE sind ein Nachrichten- und Kommunikationsmedium des Igo Etrich Club Austria.

Beitrage, die mit dem Mamen tdes Verfassers oder dessen Initjialen gekennzeichnet sind, brauchen nicht die
WMainung der Redaktion wisdarzugeben.

Medieninhaber und Herausgeber: Igo Etrich Club Austria

Homepage des Igo Etrich Club im Intermet: hitp:/members. pay.at/ieciub

Obmann: Othmar Wolf , 3252 Peatzenkirchen, Tel./ Fax : 07418/54774,
Email: leclub@pgv.at
Obmannstellvertreter:  Willi Lischak, 2540 Bad Vaslau, Tel.: 02252/71680

2. Stellvertreter, Rudolf Holzmann, 4800 Attnang P. Tal: 07674-52805,
Email: rudolf.holzmann@ utanet.at

Schriffdhrer; Daniel Bisrbaumer, 3340 Waidhofen/Y, Tel.: 07442/55234
Email: daniel.bierbaumer@ utanet.at

Versinskassiar: Hermann Eigner,4081 Hartkirchen, Tel.: 07273/8814,
Email: hermann.eigner @ philips.com

Redaktion |.E. IMPULSE: Draniel Bierbaurner, 3340 Waidhoten/Y, Tel.: 07442/55234
Emall: daniel.bierbaumer @ utanet.at

Varlagspostamt Aschbach
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Einladung

Einladung zum

19. Int. IGO ETRICH Treffen 2003

von Freitag 8. bis Sonntag 10. August 2003
am Flugplatz Wels LOLW - 00
mit Hangarfest der Weissen Mowe Wels

Veranstaltungsprogramm:

Freitag 8. August:
nachmittag: Anreise der Teilnehmer

Samstaqg, 9. August:
8.00- 14,00 Uhr: Anreise der Teilnehmetr

ab 10.00 Uhr: Présentation der Eigenbau - Flugzeuge

15.00 - 17.00 Uhr: Vortihrfliige der Teilnehmer, Kunstflugprogramm
Bewertung der Flugzeuge durch sine Jury des |.E. Club.

18.00 Uhr: Aperitiv, Gemitliches Beisammensein im Hangar mit Preisverteilung,
Hangarfest der WMW mit Musik und Unterhaltungsprogramm.

Sonntag, 10. August:
ab 8.00 Uhr: Gemeinsames Frihstlck

Verabschiedung der Teilnehmer und individuelle Abraise.

Fur den Anflug gelten die normalen, veréffentlichten Anflugverfahren, siche Beiblatt. Wir bit-
ten, diese unbedingt einzuhalten, es ist mit erhdhtem Verkehrsaufkommen zu rechnen.
Nach der Landung rollen Sie zur gekennzeichneten Abstelifidche und folgen Sie den Einwei-
sern. Nach dem Abstellen bitte zuerst zur Anmeldung beim Wohnwagen kommen.

Fur die Ubsrnachtung kénnen wir Privatzimmer oder Hotel vermitteln, campieren am Flug-
platz ist ebentalls mdglich. Duschen und WC sind am Flugplatz vorhanden
Verankerungsgerét fUr das Flugzeug bitte selbst mitbringen !

Landegebuhr flr anfliegende Experimentals und Oldtimer ist frei |

Fur aus dem Nicht - EU Ausland anfliegende Teilnehmer ist Zoll am Platz. Jeder mit dem
Flugzeug anreisende Teilnehmer erhélt ein kleines Gastgeschenk.

Wir freuen uns auf Ihren Besuch und wilinschen lhnen einen schénen Aufenthalt !
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Gletscherﬂug in Mauterndorf

Beim abendlichen Surfen im Intemst an ei-
nem der langen Winterabende fand ich auf
der Homepage des Sportiliegerclubs Lungau
die Ankiindigung eines Skiflug-Fly-In's vom
17. — 19. Janner 2003. Nachdem mich dis
Geschichten der schwelzerischen und fran-
zisischen Piloten auf lhren Gebirgsflugplat-
zen Immer fasziniert haben, nahm ich mir
vor, wenn das Wetter schon wird, nach Mau-
terndaorf zu fahren.

Als dann das Wochenende 18/19. Janner vor
der Tir stand , stellte sich nach kurzem Tele-
fonat heraus, dass der Flugplatz infolge
Schnesmangels mit nommalen Fahrwerken
befliegbar war, ich konnte also sogar mit der
Cherry hinfliegen. Leopold Bsham liess sich
auch begeisten und flog it seiner Cherry
ebentalls mit. Am Aineck, einem Skigsbiet in
dar Nahe des Katschberg hatten die Mau-
terndorfer sine Landepiste in 1600 Meter
Seehthe singerichtet, und alle behdrdlichen
Genehmigungen filr einen Wochenendbe-
trieb elngehclt. Der Spass konnte also begin-
nen.

Im Anflug auf Mautemndorf, wir hatten noch
auf unsere Companyfrequenz 12345 ge-
rastet, horten wir schon den Funkverkehr des
Aussenlandeplatzes Aineck. Also versuchten
wir gleich den Platz zu finden, doch das er-
wies sich ausserst schwierig. Endlich hatten
wir das Landefeld entdeckt, es war eine
schmals, steile
Schneise im Waid,
2wischen Schilift und
hohen Flehten, auf
den ersten Blick kaum
als Landefeld gesig-
net. Na gut, wir lande-
ten erst mal in Mau-
terndorf. Die Graspis-
te, im Sommer immer
etwas feucht wund
weich, war hart gefro-
ren wie eine
Asphaltpiste.
Insgesamt waren 20
Flugzeugen angsflo-
gen, davon waren

Bﬁcfif {iber a‘:e rSﬂhuﬁer von Hans Fuchs im Anflug auf das
Aussenlandefeld Aineck

immerhin 10 mit Skiern ausgeristet, dis
meisten Gaste aus der Schweiz, ein Franzo-
se und ein Deutscher. Weitere Flugzeuge,
die jedoch nur mit Skiem flisgen kdnnen,
mussten leider abgewiesen werden, da die
Situation am Flugplatz Mautemdorf kaine
Landungen auf Skism atlaubt hatte.

Die ersten Probelandungen auf dem Aussen-
landefeld wurden wvon dem erfahrenen
Schweizer Giletscherpiloten Hans Fuchs
(www.qgletscherflug.ch) mit seiner Pa 18 HB-
OPH durchgefihrt. Die Landungen verliefen
problemlos. Danach wagts sich auch gleich
Karin Bosshard mit lhrer Husky (HB-KEF) auf
die Skipiste und - es war ja zu erwarten -
auch bel ihr funktionierte alles tadellos.
Wieder am Flugplatz Mautemcdorf angelangt
begannen die Schweizer Freunde gleich da-
mit, die Piloten des Sportfliegerciub Lungau
in die Landetschniken einzuwsisen. MNach-
dem alles prima funktionierte, hatten die Pilo-
ten schlieBlich .Blut gerochen®, was dazu
fihrte, dass am Samstag eln Flugbetriab
statigefunden hatte, wie er im Lungau noch
nie da gewesen ist. Alleine am Samstag wur-
den am AuBenlandefeld 124 Starts und Lan-
dungen gezdhlt! Es befanden sich sodann 7
Ski-Flugzeuge zeitgleich am Aineck - viel
mehr ware aufgrund der Platzsituation nicht
mehr méglich gewesen.
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Auch ich hatte schliesslich einen Platz am
Copilotensitz von Hans Fuchs sergattert und
war gespannt aul den Anflug am Aineck.
Nach 5 Minuten Flug hatten wir das Feld in
Sleht, wiedsr der Eindruck dass die Landung
dort etwas schwierig sein wird. Doch wider
Erwarten war dann doch eine problemlose
Landung zwischen Fichtsnwipfeln und Liftssil
moglich, im Ausrollen auf der steilen Piste
musste Hans noch kriftig Gas geben um
nicht zurlickzurutschen. Eine Bodenmann-
schaft half dann sofort, den Flieger einzudre-
hen und zu sichern.

Der ,Tower* bestand aus elnem Tisch im
Schnee mit ein paar
Sesseln und einem
Behélter mit heissem
Tee fir den Betriahs-
leiter und die ankom- !
menden Pilotan, Zeit-
waise war sehr hekti- s
scher Betrieb mit drei h
Flugzeugsn Im Anflug -
und ebenso vielen in
Warteposition Zum
Abflug.

Ein einheimischer Pilot
nahm mich schliess-
lich wietler mit nach
unten. Der Start ges-
taltete sich  &hnlich
abenteuerlich wia die
Landung: vor uns ein
steil abfallender Hang
gesdumt von Fichten
seitlich und weitar un-
ten der Skilift. Also mit
Voligas runter, bald
lupft die Supercub und
weit vor der Liftstation
sind wir airborne und winken den Skifahrern
zu. Nach der Landung genehmigte ich mir
eine Starkung mit Glahwein, ich hatte ja vor,
erst am Sonntag wieder heimzufliegen. Leo-
pold war inzwischen schon heimgeflogen, da
der Wetterbericht fir Sonntag Nebel im Do-
nauraum vorhergesagt hatte.

#
A

 Am Abslsliplatz

Am Abend gabs dann noch eine gemiitliches
Belsammensein Im Gasthaus Weitgasser.
Bel dieser Gelegenheit wurde auch der ersts
osterreichische Gebirgspilotenversin  ge-
grindet. Der Verein wird sich um Méglichkel-
ten zum Fliegen auf hochgelegensn Platzen
in Osterreich bemihen.

Am néchsten Tag, Sonntag, wieder strahlend
schénes Wetter zum heimfliegen, dech ein
Anruf in Krems bestétigt, was wir gestem
schon befirchtet hatten: dichter Nebsl In
Krems. Nachdem sich bis 13 Uhr die Suppe
noch nicht gelichtet hatte flog ich los mit Ziel
Mariazell, In der Hoffnung, dass sich der Ne-

e o iE
= .._*'\l- F: e, W o el ™ g—
. - e -

b o e S

L

TR

ist was los

bel in Krems bis dahin doch noch lichten
wirde. Das war dann leider nicht der Fall, so
musste ich in Mariazell runter und mich von
meiner Frau mit dem Auto holen lassen.

Ende Marz soll der Landeplatz Aineck noch
einmal aktiviert werden, viellelcht probier Ich
es noch einmal.

Romeowhisky
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Uberlegungen zu Dieselflugzeugen

Diamond Aircraft hat im vergangenen
Herbst mit der DA 42 Twin Star nun schon
das zwelte, serienmassig produzierte, mit
Dieselmotoren  ausger(siete Flugzeug
vorgestelit, Wie mir von kempetenter Seite
mitgeteilt wurde, ist s mit dieser Zweimot
moglich (im Sparflug) mit immerhin noch
100 kKt mit elnem fuel flow von 14 Vh zu
fliegen, aber mit beiden Motoren!

Dieselmotoren in Flugzeugen haben
aber bel der momentanen Trelbstoff-
versorgung von Flugplatzen nur Sinn,
wenn =sie mit Jet A1, also Kerosin betrie-
ben werden kénnen. Das wisderum Ist
aber nicht so einfach, da Dieselkraftstoff
und Jet A1 doch grundlegend andere
chemische und physlkalische Eigenschaf-

tan haban,

Kerosin liegt bei der Destillation von
Rohtl etwa in der Mitte zwischen den
Fraktionen Benzin und Diesel, d. h. es ist
leichter als Diesel, aber nicht so filichtig
wie Benzin. Der entscheldende Vortsil,
abgesehen davon, dass es auf vielen
Flugplétzen erhaltlich ist, liegt darin, dass
die Gefahr des Ausflockens von Kompo-
nenten, eine baim Diesel gefirchiete Ei-

genschaft, bei Kerosin erst bei viel tieferen
Temperaturen auftritt, Auch aus der Sicht
der Produktqualitat ist es sehr viel siche-
rer, Jat A1 zu verwenden, da dieser Treib-
stoff eine viel strengere Handhabung,
Kontrolle und Priifung erfahrt als Diesel-
treibstoff.

Worln liegen nun die Probleme bei
der Varwendung von Kerosin in Kolben-
trisbwerken?

Zwei Hauptprobleme gilt es zu bewal-
tigen. Das eine ist die wesentlich geringe-
re Schmierfdhigkeit des Kerosins. KFZ-
Dleselmotoren verwendsn bekanntlich dle
relativ gute Schmierfdhigksit des Diesel-
kraftstoffs zum Schmieren von Kraftstoff-
und Einspritzpumpen. Dies ist bei Ver-
wendung von Kero-
sin nicht rehr mag-
lich, es missen
andere Wege ge
gangsn wearden.

Das zweite und
gravierendere Pro-
blem ist die Cetan-
zahl, die beim Ke-

rosin wesantlich
geringer ist als
beim  Dissslkraft-
stoff.

Was ist nun die
Cetanzahl?

Beim
Dleselmotor  wird
bekanntlich  durch
die hohe
Verdichtung die
angesaugten  Luft
so stark  ethitzt,

dass sich der ein-
gespritzte Kraftstoff
von selbst entzin-
liegt darin, die nun einsetzends Verkren-
nung so zu steuern, dass der Druck im
Zylinder nicht zu schnell ansteigt, was
sich als das bekannte typische ,Nagein®
des Diesels auBert, und in Zylindern und
Lagarn hohe mechanische Belastungen
verursacht.

Der Yerbrennungsvorgang im Zylinder
verlauft prinzipiell in drei Phasen:

Ersta Phase: Nach dem Elnspritzen
des Kraftstoffes entziindet sich dieser
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nicht sofort, er ist ja noch flissig und
zwar in Form von feinsten Tropfchen. Die-
s missen erst verdampfen und sich mit
dar umgsbenden Luft vermischen, bevor
die Verbrennung stattfinden kann. Dieser
sehr kurze Zeitraum wird ,Ziindverzug”
genannt. Der Zindverzug Ist eine spezifi-
sche Eigenart eines Kraftstoffes, die Be-
wertung erfolgt durch die sogenannts .Ce-
tanzahl”. Je héher dle Cetanzahl, desto
zindwilliger der Kraftstoff.

Zweite Phase: Mach dem Zindverzug
tritt die Verbrennung des verdampfien
Trelbstoffs ein. Ein groBer vorhergehender
Zundverzug hat nun die Folge, dass der
grofte Teil des Kraftstofts In relativ kurzer
Zeit verbrennt, was sinen steilen Druckan-
stieg mit allen damit verbundenen Prob-
lemen zur Folge hat. Gewiinscht sind ho-
he Cetanzahlen und daraus folgend ain
geringer Zindverzug, da dann ein Teil des
Kraftstoffs bereits zu brennen beginnt
wéhrend der restliche Teil erst singespritzt
wird. Auf diese Weise wird die Verbren-
nungsphase verlangsrt und der Spitzen-
druck verringert.

Ein geringer Zindverzug ist haupt-
sdchlich eine Eigenschaft des Kraftstoffs,
kKann aber auch durch konstruktive MaR-
nahmen erreicht werden, z. B. wenn der
Treibstoff auf die helBe Kolbenwand auf-
gespritzt wird (MAN-Verfahren) oder durch
einen starken Luftwirbel in einer entspre-
chend geformten Kelbenmulde { Omega-

Varfahran).

Dritte Phase: Ist der Zeitraum vom
hichsten Druck bis zum Ende der
Verbrennung. In dieser Phase sinkt der
Druck im Verbrennungsraum und nur
mehr der Kraftstoff verbrennt, der in Pha-
se 2 nicht genug Sauerstoff gefunden hat.

Verwendst man also Kerosln, das nur
etwa die halbe Cetanzahl von Dieselkraft-
stoff begitzt, in einem Dieselmotor, so sind
unbedingt konstruktive Mafnahmen am
Motor zu treffen um die Druckspitzen im
Motor und damit Motorschiéden oder zu-
mindest das unangenshme Klopfen des
Motors zu vermeiden.

Mit dem Thielert Centurion 1.7, der in
den neuen Modellen von Diamond Aircraft
Verwendung findet, hat man diese Prob-
leme offensichtlich im Griff, die JAR 23
Zulassung der DA40 TDI fr Jet A1 Ist Im
Herbst 2002 arfolgt. Allerdings habe ich
kdrzlich bei einem Basuch in Wr. Neustadt
kurz den Tankdeckel einer DA40 gedffnet
und da rech es eindeutig nach Diesel |
Alsp, ich warie noch etwas ab

Romeowhisky
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Einmal Oshkosh und zuriick

Die Vorgeschichte

Nach meiner Weltumrundung 1886, be-
suchte mich der Australier Claude Meu-
nier, der mit seiner Piper Aerostar ebenso
wie ich , alleine um die Welt geflogen ist.
Uber das Internet kam ich mit ihm in Kon-
takt. AnlaBlich eines Europaaufenthaltes
hat er die Einladung angenommen, mich
zuU besuchen. Bei diesem Treffen erzahlte
ich ihm davon, dass ich seit lAngerer Zeit
uberlegte, wie man die Leute
zusammenbringen kénnte, die um die Welt
geflogen sind. Claude ermutigte mich,
diese ldee in die Tat umzusetzen.
Nachdem Claude abgereist war, Uberlegte
ich we und unter welchen Bedingungen ein
solches Treffen stattfinden kénnts, Das
EAA Meeting in Oshkosh, das grofte Trel-
fen der Allgemeinen Lufifahrt schien mir
der geeignete Platz dafiir zu sein. Flr je-
den Piloten ist dies ein Ont, wo alles in der
Fliegerei interessante, wahrend einer Wo-
che im Jahr zu bestaunen ist.

Ende Janner 2000 schickie ich ein e-malil
an die EAA, mit dem Vorschlag, ein Mille-
niumstreffen der Welumrunder im Rah-

Die Vorbereitung:

In den Monaten vor unserer Reise waren
wir mit den Vorbereitungen beschéftigt. In
beiden Flugzeugen muBten Zusatztanks
installiert werden. Bei mir kein sehr gro3es
Problem, da ich ja meinen Tank bereits um
die Welt verwendet hatte. Alfred muBte
einen Tank anfertigen und von der ACG
Zulassen.

Ein Bericht in der Flugsporizeitung, wo-
nach die Islandischen Behdrden die Zu-
satztanks und deren Zulassung berprif-
ten, veranlaBBte mich den Versuch zu star-
ten meinen bereits erprobten Tank, fOr den
Flug nach Oshkosh und zurick, zeitweilig
zu zertifizieren.

Nach meiner Meinung konnte diese kurz-
zeitige Zulassung kein besonderes Prob-
lem sein. Vollig falsch - wie sich bald dar-

men der EAA (Experimental Amateur As-
sociation) AirVenture 2000, duchzuflhren.

Umgehend kam die Antwort des EAA Pra-
sidenten Tom POBERETZNY, mit der Zu-
sicherung der Unterstltzung fiir meine |-
dee.

Fur mich war hiermit das Starisignal gege-
ben Einladungen zum Besuch des 1. Tref-
fens in alle Welt zu verschicken.

Durch die Mithilfe wvon Claude Meu-
nier/Australien und Margi Moss/Brasilien
war es maoglich in relativ kurzer Zeit eine
grol3e Anzahl ,Earthrounders” zu erreichen
und viele Zusagen zum Besuch dieser
Veranstaltung zu erhalten.

Es war selbstverstandlich fur mich, zu die-
sem Treffen mit meiner GLASAIR-IIS-RG
anzureisen. Alfred Schneckenreither des-
sen LANCAIR ES auch in Wels stationiert
ist, war unier der Voraussetzung, einen
passenden Co-Pilot zu finden, bereit die-
sen Trip mitzumachen. Unser Vereinskol-
lege der Weissen Méwe Wels, Helmut An-
zengruber, muBte nicht lange {berredet
werden, bei dieser Reise mitzumachen.

auf herausstellte. Nachdem ich sine Be-
schreibung mit Verwendung, Einbau, Wie-
gung und Schwerpunktberechnung an die
ACG geschickt hatte wurden noch siniges
mehr an Papier verlangt, das ich liefemn
konnte. Als der Wunsch nach einer Nach-
wiggung in Wiener Neustadt kam habe ich
meinen Antrag mit dem Vermerk zuriick-
gezogen, dass ich wieder mit meinem
nichtzugelassenem Tank fliegen wirde.

Mit dem Kauf eines selbstaufblasbaren
Schlauchbootes fir zwei Personen (Ge-
wicht nur 3kg) und dem Kauf des Karten-
materials war fir mich die Flugvorberei-
tung abgeschlossen.
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Mit Alfred Schneckenreither wurde verein-
bart dai wir uns am 19.7.2000 in Reklavik
freffen. Er wollte bereits zwei Tage frither

Nach Rejklavik:

Am 19.7. ist es endlich soweit. Beim Rollan
zum Startpunkt tippe ich in mein GARMIN
100 GOTO .BIRK". Im Display erscheint
als Distanz 1.502,3NM. Am Rollhalt der
Piste 27 bekomme ich die Startinformation
Wind 280 mit 7 Knoten, Start nach eige-
nem Ermessen. Mein Flugplan ist aufge-
geben, meine Glasair, wie vor vier Jahren
wieder bis zum ,Stehkragen” mit Sprit be-
fullt (nahezu 500Liter). Der Schwerpunkt
liegt wie schon gehabt hinter dem zul&ssi-
gen hinteran Bereich.

Mit etwas feuchten Handen gab ich Voll-
gas. Wie schon erwartet Gbersteuert mein
Flieger nach dem Abheben gewaltig. Mit
Steuerkurs 317 steige ich wegen der ge-
schlossenen Bewdlkung auf FL 65 knapp
unter die Wolkendecke. Ich beabsichtige
mit maglichst direktem Steuerkurs (gera-
deaus) nach Island zu kommen. Nach Er-
reichen meiner Flughthe kann ich am GPS
eine voraussichtliche Flugzeit von 10
Stunden und 17 Minuten ablesen. Meine
Groundspeed betragt nur 152 Knoten der
ermittelte Gegenwind betragt 13 Knoten.
Entlang der Deutschen Grenze zu Tsche-
chien Gberfliege ich auf meinem Direktkurs
nach Rejklavik Gebiete mit sehr spadicher
Luftraumstrukiur. In den ersten Stunden
meines Fluges bin ich damit beschiftigt
Benzin vom Zusatztank in den Rumpftank
der Glasair umzupumpen. Etwa alle 15 —
20 Minuten wird damit der schwanzlastige
Schwerpunkt etwas nach vorne verscho-
ben.

Von Bremen Information bekomme ich die
Information, dass ich wegen eines Militar-
gebietes mit einer Hohen&nderung zu
rechnen habe. Fir diese Héhendnderung
werde zur Frequenz von Nordholz Military
geschickt. Der freundliche Militdrcontroller
laBt mich aber in meiner Hohe weiterflie-
gen. Er erkundigt sich nur sehr eingehend
uber den Flugzeugtyp der die Reichweite
Osterreich Island bewaltigen kann.

mit Zwischenstopps in England und
Schottland nach Reklavik abfliegen.

Beim Passieren der Deutsch-
Holldndischen Grenze werde ich im Funk
zu Dutch-Cotrol weitergegeben. Ich be-
komme die Anweisung wegen einiger akti-
ven MilitArischen Beschrankungsgebieten
auf Flugfiache 110 zu steigen. Ich bin nicht
sehr atfreut darliber, weil der Gegenwind
im norddeutschen Raum auf 35-40 Knoten
angewachsen war. Nach Erreichen der
zugewiesenen Flugfliche zeigt das GPS
als Groundspeed magere 110 Knoten. Ich
habe also 63 Knoten Gegenwind. Die Kal-
kulation der Flugzeit bis Rejklavik ergibt
eine Gesamtflugzeit von 12 Stunden und
28 Minuten wenn der Wind so bleibt. Ich
habe jetzt den oberen Teil meines Zusatz-
tankes fertig umgepumpt. Der Schwer-
punkt liegt im Normalbereich. Jetzt fliegt
~Gonzales” der Autopilot mainen kleinen
Flieger. Die Luft ist sehr ruhig unter mir
sind vereinzelte Cumuli zu sehen. Lang-
sam wird der starke Gegenwind weniger.
Querab von Edinbourgh stelle ich eine Ge-
genwindkomponente von 35 Knoten fest.
In der Gegend der Orkneys (am Nordzipfel
von Schottland) blast der Gegenwind nur
mehr mit 20 Knoten, allerdings kann ich
das Meer nicht mehr sehen. Unmerklich ist
die Bewdlkung unter mir immer dichter
geworden. Uber mir habe ich einen strah-
lend blauen Himmel und unter mir die
greliweille Oberseite der tiefen Stratusbe-
wilkung.

7 Stunden Flugzeit bis jetzt und ich habe
seit meinem Start um 05:25UTC noch kei-
ne Kursénderung gemacht. Uber Funk
werde ich aufgefordert fir den weiteren
VFR Flug zum Koordinatenpunkt N 60 00
00, W 10 00 00 zu fliegen oder auf direk-
tem Kurs IFR zu joinen. Ich entscheide
mich den direkten Kurs beizubehalten und
IFR zu joinen.

Ein teurer Fehler, den ich 2 Monate nach
meiner Heimkehr bereue denn dann be-
kam ich die teure Rechnung. Fiir die IFR-
Streckengebiihr Schottland — Island — Ka-
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nada, und Kanada — Island — Norwegen
habe ich insgesamt Ober ATS 5.000,- (fast
€ 400,--} zu bezahlen.

Der Flug verduft weiterhin sehr ruhig. Mei-
nen position report setze ich an QOzeanic
Control dber eine Lufthansa Maschine ab.
Nach etwas (ber 10 Stunden Flugzsit
kommt die Kiste Islands in Sichi. Noch
immer liegt eine geschlossene tiefe Stra-
tusschicht unter mir. Beim Ersten Funkkon-
takt mit Rejklvik Gontrol erkundige ich mich
nach dem Platzwettar. Die Untergrenze
der Bewdlkung liegt bei 400 Ful3, darunter
betragt die Sicht 5 km. Ich werde vom Ra-
darcotnroller auf das ILS gesetzt und fliege
dem Leitstrahl entlang zu Piste 20. Bei 500
ft Uber Grund bekomme ich Erdsicht. Kurz
vor dem Aufsetzien wird's noch einmal
spannend. Ein Fahrzeug quert die Piste.
Mich stort das querende Fahrzeug wenig,
ich habe bereits meinen Aufsetzpunkt hin-
ter dem Auto eingeplant aber ich bekom-
me die aufgeregte Anweisung .go around,
go around® alsc mache ich noch eine
Platzrunde im Tiefflug lber Rejkivik. 11
Stunden und 4 Minuten nach dem Start in
Wels erreiche ich um 16:29UTC main Ta-
gesziel.

MNach der Landung rolle ich zur Parkpositi-
on, wo mich bereits Alfred und Helmut bei
inrer geparkien Lancair erwarten, Die bai-
den sind bersits seit vorgestern in Rejkla-
vik.

Sigurdur Bjarnarsson, ein Islander der
auch eine Glasair baut, hat Zeit gefunden
mich bei meiner Ankunft zu begriiBen. lch
bin mit ihm seit einigen Jahren Gber Inter-
net bekannt. Alfred und Helmut haben be-
reits herausgefunden, dass das Loftleidir
Hotel, direkt neben dem Flugplatz gelegen,
leider voll ist. Sigurdur erkldart sich bereit
uns in eine nahe gelegene Herberge zu
bringen. In der Unterkunft bekommen wir
gin ganz in wei3 gehaltenes 10-Bett-
Zimmer, Dusche und WC befinden sich am
Gang. Der Preis ist mit 60USS pro Person
sehr Oppig..

Den Abend verbringen wir in einem natten
aber sehr teuren Restaurant. Die Kosten
des Abends Ubernimmi (iberraschend Si-
gurdur (5 Personen Essen und Trinken

ohne Besonderheiten ergeben nahezu 65
5.000,-- oder € 370,--). Alle Preise in Island
betragen etwa das 3-4fache der in Oster-
reich dblichen.

Der nachste Morgen — Regen. Nach dem
Frihstick geht's zum Flugplatz. Wetterin-
formation nicht sehr etbaulich. Eine Kali-
front hat in der Nacht Island erreicht, bis
kurz vor die Kanadische Kiste ist mit Ge-
wittem zu rechnen. Fur heute streichen wir
unser Vorhaben weiterzufliegen.

Gestemn spéatabends sind noch zwei Deut-
sche Bonanzas eingetroffen. Mit den bei-
den ,earthrounder® Flugzeugen ist hier in
Rejklavik zum Weiterflug ein Treffen ver-
ginbart. Eine Bonanza wird von Jirgen
Timm pilotiert. Sein Co-Pilot ist Bill Finlen
der auf Einladung von Jlrgen aus Ausira-
lien nach Husedon in Norddeutschland
gekommen ist, um den Flug von dort aus
nach Oshkosh mitzumachen. Die zweite
Bonanza wird von einer Propellerturbine
angetrieben und gehdrt Horst Ellenberger.
Sein Copilot ist der bekannte Rekordflieger
Dieter Schmidt.

Horst hatte wahrend einer Weltumrundung
mit insgesamt 3 Bonanzas einen totalen
Maotorausfall und mulBte bei Nacht im Pazi-
fik notwassern. Er konnte danach gerade
das Schlauchboot zu Wasser bringen als
das Flugzeug wegsackie. Trotzdem seing
Position genau bekannt war und seine bei-
den Freunde nach der Landung die Such-
und Rettungsaktion gewaltig beschleunig-
ten, dauerte es noch 43 Stunden bis zur
Rettung.

Eine dritte Bonanza mit Peter Woliel sollte
auch hier sein. Wie ich hére versucht Pe-
ter, im Alleinflug dber Spitzbergen und den
Nordpol mit seiner Bonanza nach Oshkosh
zu kommen.

Jurgen und Bill entschlieBen sich wegen
dem schlechten Wetter einen Ruhetag
einzulegen. Horst und Dieter wollen versu-
chen (ber das Eiskap nach Sondrestromf-
jord an der Westklste kommen wo schon
schones Wetter herrscht. Drei Stunden
nach dem Start kommen die beiden aber
zuriick, Das Wetter war an der Kiste
Gronlands zu schlecht, auBerdem gab es
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im Flug mit sihem Magnetventil Schwierig-
keiten.

Am 21.7. morgens finden wir uns alle wie-
der am Flugplatz ein. Das Wetier ist noch
immer schiecht. Ceiling 200 Ful3 Tops bei
FL 100, 0-Grad Grenze bei FL 80. Wir ent-
scheiden uns zu fliegen, nun wird es hek-
tisch. Es wird betankt und Flugplan ge-

e L

Nach Kanada:

Mein Flugplan nach Goose Bay in Kanada
beginnt zu laufen. Vor mir liegen gute 8
Stunden Flugzeit. Ich mache mich startbe-
reit. Leider bekomme das Ende der Ent-
wasserungsaktion nicht mehr mit. Mit Hilfe
der Werlt wird der Schaden kurz nach
meinem Start behoben.

Ich sitze wieder im vollbeladenen Flugzeug
und erhalte die Freigabe via NDB (am
Sudzipfel von Grénland) nach Goose Bay
(Labrador/Kanada). Im BewuBtsein kurz
nach dem Start mit vollbeladenem Flug-
zeug in die Wolken zu verschwindan be-
komme ich etwas Herzklopfen. Um
09:44UTC gebe ich Vollgas. Mein Flieger
baschleunigt wiederwillig. Ich halte ihn bis
90 Knoten auf der Bahn. In flachem Winkel
drehe ich nach dem Abheben auf Abflug-
kurs. Bevor ich in die Wolken eintauche,
habe ich auf 130 Knoten beschleunigt. Es
ist relativ ruhig. Langsam steige ich mit

Hans Gutmann bei seiner Weltumrundung in San Francisco

macht. Bill Finlen, der Ausiralier entwas-
sert die riesigen wingtipp-Tanks. Er stésst
mit dem Enwasserungsgefd zu stark in
das Ventil und es bleibt stecken. 10, 15
Liter Avgas ergiefen sich aus den Tanks
auf das Vorfeld bis er einsieht, dass das
Ventil auf schnellem Wege nicht zu repa-
rieren ist. Er halt den Finger auf die Drai-
noffnung.  Jeizl
eing brennende
Zigarette und wir
hatten ein wun-
derschones Feu-
erwerk.

H00ft pro Minuls
auf Flugfiache 60,
Es ist anstren-
gend, den Flieger
auf Kurs und Ho-
he zu halien. Im-
mer wieder ver-
sucht er wegzu-
drehen oder sich
aufzubaumen.
Meine Reisege-
schwindigkeit be-
tragt 155 Knoten, Also habe ich nicht all-
zuviel Gegenwind.

Im Funk hére ich Alfred und Helmut. Sie
sind hinter mir gestartet und steigen auf
FL70. Wegen dem angesagten Gegenwind
haben die beiden ihren Flugplan nach Nar-
sassuaq (ein Flugplatz am Siidzipfel von
Gronland} gemacht, Ausweichflugplatz ist
Goose Bay. Kurz nach der Lancair kommt
auch Jargen Timm mit Bill Fenlen mit der
Bonanza. Die bsiden steigen auf FLB30.
Zum SchiuB startet Horst Ellenberger und
Dieter Schmidt mit der Turbinen Bonanza.
Die beiden haben das schnellste Flugzeug
auch noch mit Enteisung, sie steigen auf
FL120.

Horst berichtet, dass er bei FL 100 aus
den Wolken gekommen ist, bei FL 80 hat
sein Flieger begonnen Eis aufzubauen.
Also war unsere Entscheidung, unter der
Vereisungshdhe zu bleiben richtig.
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Etwa 3 Stunden nach dem Start komme
ich in Schdnwetter. Sky clear. Endlose
Sicht — Wasser soweit das Auge reicht.
Eine halbe Stunde Spater kommt am Hori-
zont die Kistenlinie Gronlands in Sicht.
Alfred und Helmut verabschieden sich. Die
Beiden zweigen jetzt rechts ab um ein kur-
zes Stiick der SOdwestklste Grédnlands
nach Narsassuag zu folgen um dort nach-
zutanken. Beim Anblick der lebensfeindli-
chen Gletscher und Schneebedeckien
Gipfel am Sadende von Gronlands ist es
fast unglaublich, dass hier ganz in der N&-
he standig Menschen leben.

Halbzeit auf der Strecke nach Kanada.
Nach 4 Stunden und 20 Minuten iberfliege
ich das NDB OZN 372KHz (Prins Christian
Sund). Vor mir wolkenloser Himmel und
tirkisfarbenes Meer. Auf der Mesresober-
fliche sind vereinzelt Eisschollen zu se-
hen. Je naher ich der Kiiste Gronlands
komme, desto grifBer werden sie, einige
erreichen Eisberggrofe.

Manchmal glaube ich Schiffe zu erkennen.
Beim Maherkoemmen entpuppen sich dar-
aus aber riesige Eisberge.

Den St. Lorenz-Strom aufwirts:
Wir geben unseren Flugplan nach CNE2
(Orillia) auf. Alfred hat vor bei der dortigen
Seaplane Base seinen Wasserflugschein
zu verlangem. Wir starten um 08:39UTC in
einen wolkenlosen Morgen Gber die endlo-
sen dichtbewaldeten Weiten Westkana-
das. Wir folgen ein Stick dem St.Lorenz
Strom. Im Tagesverlauf geht es vorbei an
einigen Gewittern. Manchmal fliegen wir
idber der Bewdlkung dann sind wir unter
den Wolken. 6Stunden und 27Minuten
nach dem Stan setze ich auf der ,rumpeli-
gen” Piste von Orilla auf. Gleich hinter mir
landet Alfred und Helmut.

Neben dem Abstellplatz sehe ich im klei-
nen Hangar vier Leute die an zerlegten
Flugzeugen arbeiten. Nachdem ich mich
vorgestellt habe und erzdhle, dass wir am
Weg von Europa nach Oshkosh sind, frage
ich ob mir irgendwer beim schlieBen unse-
res Fluplanes behilflich sein kann. Alle Vier
stellen daraufhin ihre Arbeit ein und im Nu

& Stunden 10 Minuten nach dem Start
passiere ich die Kiiste von Kanada. Ich
peginne nach Erhalt der Freigabe einen
langsamen Sinkflug nach Goose Bay. Mit
180 Knoten indicated airspeed (165 Kno-
ten GPS-groundspeed) bringe ich die letz-
ten Meilen landeinwars hinter mich. Um
18:32UTC, 8Stunden und 46 Minuten nach
dem Start setze ich in CYYR (Goose Bay)
auf.

Am Flughafen herrscht von Sonnenauf- bis
Sonnenuntergang standig Militarflugbe-
trieb. Staffelweise starten und landen hier
europdische Militirflugzeuge, um Gber den
Kandischen Weiten Luftkampf zu trainie-
ren.

Zwei Stunden nach meiner Landung kom-
men auch Alfred und Helmut mit der Lan-
cair. Sie berichten von einem wunderscho-
nen Anflug nach Narsassuag. Mit einem
Flughafenfahrzeug werden wir zu sinem
Privatquartier gebracht.

Am néachsten Morgen verabschieden wir
uns von unseren Deutschen Freunden, wir
werden sie wieder in Oskosh treffen.

entsteht eine sehr angeregte Unterhaltung
Uber das Woher und Wohin. Einer der vier,
Mr. Ron Newburg sntpuppt sich als Inha-
ber der Firma Niagara Air Parts, der Zulie-
ferfirma des Motorenherstellers Continen-
tal. Er schliet Gber Handy unseren Flug-
plan und bietet uns an, uns zuerst in ein
Motel zu bringen und dann mit zu ihm nach
Hause zu kommen. Am Weg zum Motel
machen wir einen technischen Halt in ei-
nem Bierschuppen mit table dance”. Bsi
reichlich Bier und gewaltiger Lautstirke
aus den Boxen erleben wir table dance a
la Orilla. Fiir mich kommt es noch starker
als ich bei siner Verlosung den Hauptpreis
mit einer Privatvorstellung” im Separeé
bekomme.

In ausgezeichneter Stimmung kommen wir
nach diesem ,Abstecher” zum Motel und
dann zum Seebungalow von Patricia uns
Ron Newberg. 20 Meter vom Wohnzimmer
entfernt schwimmt eine Piper Cup auf Flo-
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ats vertaut am Ufer. Wir werden eingela-
den mit dieser Cup auf einem Rundflug
mitzufliegen. Nacheinander erleben wir die
fliegerische Freiheit Kanadas. Von oben
zeigt mit Ron eine auBergewdhnliche
Seaplane Base. Ein Privatmann, der eine
Landwirtschaft betreibt hat, weil ar keinen
Seezugang hat, einfach einen ,See” aus-
gebaggert. Die Dimensionen: 8 Meter breit
und 200 Meter lang, 1 Meter Wassertiefe,
der Wasserspiegel liegt etwa 1 Meter unter
dem Landniveau. Er hat damit seinan
+Splash in“-Landeplatz direkt neben seiner
Graspiste vor dem Wohnhaus.

Am nachste Tag besuchen wir diese Farm
mit kanstlichem Wasserandeplatz. Der
Besitzer zeigt uns seinen Schuppen. Wir
sind erstaunt UOber die vielen ruinierten
Flugzeuge, die er in seinem Schuppen la-
gert. Er erzahlt uns, dass Landungen von
fremden Piloten in seiner ,Pfiitze” manch-
mal mit einem crash enden. Es ist fast un-

Einreise in die USA:

Der Flug verlauft bei schénstem Wetter
von Orillia nach Detroit. Die Einreiseforma-
litaten in die Vereinigten Staaten von Ame-
rika laufen unkompliziert ab.

Die letzte Etappe zu meinem Flugziel
OSHKOSH bricht an, Yor dem Start berei-
te ich lege ich mir das Anflugverfahren zur
LEAA Air Venture 2000" bereit. Das ,Pro-
cedere” sieht vor, vom Siiden her entlang
der Eisenbahnstrecke Chikago-Geen Bay,
nach Norden zu folgen. Querab des Lake
ist eine Signallichtreihe aufgebaut, bis zu
der man in jedem Fall fliegen kann. Be-
kommt man beim Uberfliegen dieser Sig-
nallichter die Freigabe zum Weiterflug,
dann fliegt man in die Platzrunde ein und
erwartet die Landefreigabe mit der Pisten-
richtung. Wird die Freigabe zum Weiterflug
beim Passieren der Signallichter nicht er-
teilt, muld man zu einem neuen Anflug eine
runde um den Lake ziehen und neuerlich
entlang der Bahnlinie die Signallichtreihe
anfliegen. Der gesamte Anflug inklusive
Rollen am Boden bis zur Abstellflache er-

Oshkosh:

glaublich, dass in diesem schmalen Was-
serstreifen der noch dazu von vereinzelten
Baumen gesdumt ist, Uberhaupt jemand
heil hinuntsrkommt und dann auch wieder
herausstarten kann!

Am Abend sind wir bei Patricia und Ron
zum Grill eingeladen. Ein schoner Tag
geht mit ausgezeichneten Steaks und viel
Bier zu Ende.

Der nachste Tag vergeht auf der Seaplane
base bei der Alfred seine Scheinverlange-
rung fir Wasserflugzeuge macht.

Am 25. Juli geht's weiter Richtung Osh-
kosh. Einreise in die Vereinigten Staaten.
Den Flugplan gebe ich nach Detroit per
Handy kurz vor dem Start auf  Alfred
méchte einen Zwischenstop in Toronto
ainlegen um einen Freund zu treften. Die
Fliager werden aufgetankt und wir starten
in den wolkenlosen Himmel.

folgt nur in Horbereitschaft. Die Anweisun-
gen die man iiber Funk erhilt lauten etwa
wie folgt: ,white Glasair cleared do circuit
18°. (Weisse Glasair frei zum Anflug zur
Platzrunde 18) Freigaben sind durch Wa-
ckeln der Tragflichen um die Langsachse
zu bestatigen. Das ganze Verfahren ist fiir
Flugzeuge Uber 100 Knoten in 2300ft Ober
Grund zu fliegen, die langsameren Flug-
zeuge fliegen den gleichen Anflug in
1700ft iber Grund. Die Piste 18/36 wird bis
zur Langenmitte flir Landungen verwendet,
ab der Pistenmitte erfolgen die Starts der
abfliegenden Flugzeuge.

Nach der Landung beim Abrollen von der
Piste gibt man der Bodencrew durch VYor-
Zeigen einer vorbereiteten Papiertafel dan
gewlnschten Parkplatz bekannt. Ich zeige
ein Blatt Papier mit der Aufschrift
LARTHROUNDER" und werde daraufhin
zum Abstellplatz im Zentrum dieses gewal-
tigen Fliegerireffens gleich neben dem
Tower dirigiert.
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Das Mekka aller Flugbegeisterten, wird von
der EAA (Experimental Aircraft Assotiation)
organisiert.

Wahrend einer Woche landen und starten
am Sitandort des EAA-Museums ca
15.000 Flugzeuge. Etwa 1 Million Besu-

Hyee
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cher werden allighrlich bel die gréBten
Schau der Zivilluftfahrt gezahlt. Am Flug-
feld sind rund um die Uhr Shuttlebusse
unterwegs um die groBen Distanzen zwi-
schen den Parkplatzfiachen der Flugzeuge
zu Oberwinden. Es sind nicht nur Eigen-
bauflugzeuge verireten, es ist die gesamie
Zivilluftfahrtindustrie sowie groBe Teile der
Militarluftfahrt vertreten. Gezeigt wird alles
was fliegt, einmal geflogen ist oder wahr-
scheinlich einmal fliegen wird. In verschie-
denen Zelten gibt Vortrage zu Themen der

Aus Deutschland: Horst Ellenberger mit Dieter Schmitt,
Jurgen Timm mit dem Australier Bill Finlen,

FPeter Wilfel

Dis Teilnehmer in Oshkosh 2000

Fliegerei. In anderen Zelten werden Her-
stellungstechniken beim Flugzeugbau ge-
zeigt. Jeder Interessierte bekommt er-
schipfende Auskunft Gber alle Bersichse
der Luftfahrt. Flugzeugbauer kdnnen so
manches Schnéppchen an unzdhligen
Verkaufsstanden
und Buden ergat-
tern.

Fur mich ist dies
der vierte Besuch
in Oshkosh, und
wieder bin ich nur
im Stande einen
kleinen Teil der
Informationsmaog-
lichkeit zu nutzen.
Man sollis sich zu
Hause einen Plan
zurechtlegen, um
gezielt die Informa-
tionsquellen aufzu-
suchen die man
braucht.

Von der EAA wur-

de fir die .Earthrounders” ein eigener Ab-
stellbersich ganz im Zentrum des Gesche-
hens eingerichtet.
Zu meiner groBen Freude kommen zu un-
sarem Grindungstreffen 52 Weltumrun-
der, 12 davon mit dem eigenen Flugzeug.
GroBen wie Dick Rutan, Steve Fossetft,
John Johanson, sowie der erste Pilot der
solo in einem Eigenbauflugzeug 1972 um
die Erde flog, sind dabei.

Bonanza
Bonanza
Bonanza

Europa, (von Deutschland aus am Weg nach China)

Aus Brasilien: Margie& Gerard Moss

Aus Mexico:

Aus Australien: John Johanson

Aus USA: Mike Melvill
Dick Rutan

Steve Fossett

Aus Osterreich: Hans Gutmann

Saratoga
Mooney

RV4

LongEez
LongEez
Ceszsna X
GlasairllS-RG
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Beim offiziellen Empfang Oberreicht mir
der Prasident der EAA Tom Poberetzny
eine Gedenktafel zur Grindung der
Laarnhrounders®. Am Abend werden wir vor
Publikum im .Theater in the woods® via TV
vorgestelll. Jeder der Anwesenden erzahit
kurz tber seine Erdumrundung. Bei dieser
Gelegenheit spreche ich die Einladung an
die Weltumrunder aus, anlaflich des Be-
standsjubilaums 100 Jahre Osterreichi-
scher Aero-Club zum néchsten Welium-
rundertreffen im Sommer 2001 nach Wien
Zu kommen.

Der Riickfiug:

Mit Alfred und Helmut ist vereinbart, von
Oshkosh nach Sept Isles zu fliegen. Die
beiden haben wegen der moderaten Wet-
tervorhersage einen IFR-Flugplan aufge-
geben. Auch Horst Ellenberger mit Dieter
Schmitt und Jérgen Timm mit Bill Finlen
wollen mit IFR-Flugplan nach Sept Isles
fliagen.

lch habe gestern einen VFR Flugplan auf-
gageban,

Das Wetler beim Start um 0645 Lokalzeit
achaut in Richtung Westen nicht schlecht
aus. In meiner Flugrichtung allerdings
kommen mir schon vor dem Start Beden-
ken ob das VFR zu schaffen ist. Die Bo-
dencrew an der Staristelle teilt entspre-
chend der Aufschrift auf einem Papier-
blatt, das ich nach auBen halte, die Start-
reinenfolge ein. Immer ein Flieger ost-
warts, ein Flieger nordwéarts und einer
nach Westen. Alles ohne am Funk auch
nur sin Wort zu sagen. Die Freguenz wird
nur for Mitteilungen vom Tower an die Pilo-
ten verwendet. Nach dem Abheben von
der Piste 36 drehe ich rechts Kurs 90°. Die
Bewdlkung betrégt 8/8 in ca. 1200ft. Uber
dem Boden. Ich passiere den Lake Winni-
pago im Tiefflug. Am anderan Ufer bin be-
reits nur mehr 300-500ft (iber dem Boden.
Die Sicht ist dramatisch schlechter gewor-
den und es beginnt zu regnen. Plétzlich
taucht kurz vor mir ein Sendemast auf der
in die Bewdlkung hineinragt. Ich weiche
sehr aprupt in Richtung Stden aus und
beschlieBe nicht mehr weiter in dieser Ho-
he weiterzufliegen. Voligas und ab in die

(Es kommen 23 Weltumminder aus aller
Welt zum 2. Treffen nach Wien bei dem
die nachste Einladung erfolgt. Claude
Meunier ladt ein Ende August 2003 nach
Perth/Australien zu kermmen).

Die Tage . verfliegen®. Am 31. Juli ist ge-
plant den Hsimflug anzutreten. Am Abend
des 30. Juli hole ich mir Wetterinformatio-
nen fir den folgenden Tag ein, eredige die
Abflugformalitdten und gebe den Flugplan
ab

Wolken. Ich steige in IMC bsi stromendemn
Regen sehr rasch auf 3.000ft bis die Rei-
sefluggeschwindigkeit in Héhe umgewan-
delt ist. Jetzt geht es mit 120 Knoten und
ca. 1000ft/min. steigen weiter. Ich habe
noch keine Zeit gefunden, bei der Flugver-
kehrskontrolle mein Vorhaben anzuzeigen.
Der Transponder blinkt auf Mode C und
eingestelltem VFR-Code 1200. Kontakt mit
der Flugverkehrskontrolle nehme ich auf
als ich in ca. 11.000ft. aus den Wolken
komme. Jetzt ist wieder alles im grinen
Bereich. Uber mir sky clear unter mir dis
dicke Wolkensuppe, die mir vor kurzem
fast einen ZusammenstoB mit einem der
zahireich vorhandenen Sendemasten ver-
ursacht hatte.

Nach € Stunden 13 Minuten setzt auf der
Piste von Sept Isles auf. Kurz darauf lan-
den Alfred und Helmut mit der Lancair.
Auch die beiden Deutschen Bcnanzas
kommen kurz danach. Wir Osterreicher
wollen heute noch nach Goose Bay, Horst
Ellenberger mit Dieter Schmitt und Jdrgen
Timm mit Bill Finlen beabsichtigen den
Flug nach Hause weiter n&rdlich {iber das
Eiscap von Grénland zu machen. Nach
Herzlicher Verabschiedung heben wir im
Verband von Sept Isles ab. Wunderbares
Wetter dber der Tundra. Im Tiefflug brin-
gen wir in 1 Stunde 46 Minuten die Distanz
nach CYYR hinter uns. Bai der Landung in
Goose erleben wir einen grandiosen Son-
nenuntergang. Die Wetterberatung sagt fur
morgen gutes Wetter nach Island, also
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schnell schlafen und morgen bald aus den
Fedem.

Ein klarer Morgen empféngt uns am Flug-
platz, Die Kampfjets sind schon ssit dem
Morgengrauen zu horen. Kampftraining fir
Militarpiloten ist dber Europa kaum mehr
mdéglich. Die kanadischen Woeiten bilden
fur die Europdischen Jetpiloten einen un-
eingeschrankter Ubungsraum.

Wir betanken unsere Flugzeuge machen
den Flugplan und verlassen kurz hinterein-
ander um 1313 GMT kanadischen Boden.
Auch Alfred und Helmut mit der Lancair
wollen heute direkten Kurs fliegen. Nur
wenn der Wind absolut nicht stimmen soll-
te wollen die beiden wisder nach Narsas-
suaq zum auftanken.

Bereits im Steigflug stellen wir Rilckenwind
fest. Bis zur Klste von Gronland steigert
sich der Rlckenwind auf fast 20 Knoten.
Ab Grénland wird er dann wieder schwa-
cher. Wir hatten neben Narsassuaq noch
einen zweiten Ausweichflugplatz, nimlich
Kulusuk an der Ostkiste Gronlands, den
wir aber nicht bendtigen. Kurz nach dam
Uberfliegen der Sidspitze Gronlands, -
berzieht sich das tiirkisfarbige Meer mit
einer tiefliegenden Wolkenschichte, Die
Sicht ist aber weiterhin uneingeschrankt
und in 9.000ft. Hohe haben ich einen sehr
ruhigen Flug. Etwa 100 Meilen vor der
Kiste Islands bekomme ich Kontakt mit
Rejklavik Control. Ich ersuche um Sinkflug-
freigabe und bekomme auch sofort die
Anweisung das RK NDB in 3.000ft. zu er-
reichen, Die Landerichtung wird in BIRK 18
sein. Es hemscht geschlossens Bewdlkung
mit Untergrenzen von 600 ft., die Sicht
darunter ist aber groBer als 10km und der
Wind steht auf der Bahn mit 15 Knoten.
Uber das GF NDB fadle ich auf das IL819
ein. In 2.500ft. verschwinde ich in den
Wolken um bekomme in etwa 500ft. Erd-
sicht. Um 20:47 Uhr GMT, nach 7 Stunden
und 40 Minuten Flugzeit bin ich wieder in
Europa. Alfred und Helmut sind kurz vor
mir gelandet und erwarten mich am Vor-
feld. Wir bestellen fiir morgen friih eine
Woetterberatung zum Weiterflug nach
Vasteras in Schweden, wo wir unseren
Freunden der OoOsterreichischen Mo-

torflugnationalmannschft bei der Prazisi-
onsflugweltmeisterschaft einen kurzen Be-
such abstatten wollen.

Am 2. August kommen wir gegen 09:00
Uhr zum Flugplatz. Die bestellte Wetterin-
formation liegt bereits vor, Das Wetter fir
den Flug nach Schweden sieht gut aus.
Zwar liegt wie sehr haufig eine tiefe Wol-
kenschichte Gber lsland aber nach dem
Verlassen der Insel sollien wir in gutes
Woetter kommen. Auch diber Norwegen und
Schweden sollten wir bis auf einige értliche
Gewitter Kkeine Woettarprobleme bekom-
men. Also Flieger betanken, Flugplan auf-
geben und um 11:57 GMT hebe ich von
der Piste 19 in Rejklavik ab, um kKurz da-
nach in den Wolken zu verschwinden. Die
Nuligradgrenze liegt bei 7.000ft. also stei-
ge ich gemachlich vorldufig auf 5.000ft. In
einer wolkenarmen Schichte fliege ich ent-
lang der Siidkiste Islands zum VOR Ingo
und weiter Richtung Norwegen. Alfred und
Helmut, die vor mir gestartet sind, berich-
ten, dass das Wetter nach dem Verlassen
der Ostkiste Islands besser wird. Tatsich-
lich kurz danach l6st sich die Bewdlkung
Uber mir auf und ich kann auf meine ge-
plante Reiseflughdhe von 9.000ft. in den
wolkenlosen Himmel steigen. Jeweils beim
Passieren von 5 &stlichen Langengraden
ist eine Positionsmeldung bei Ozeanic
Control fallig. Die Position wird entspre-
chend der GPS-Anzeige in Langen und
Breitengraden mit Punkt der né&chsten
Meldung und der voraussichilichen Uber-
flugszeit gemeldet. 4 % Stunden nach dem
Start in Island kommt die Klstenlinie von
Norwegen in Sicht. Nach Passieren der
Kustenlinie steige ich wegen der Bewdl-
kung auf 13.000ft. Weiter im Landesinne-
ren tlirmen sich vereinzelte Gewittertiirme,
die sicher auf 20-25.000ft. hinaufreichen.
So hoch kann ich nicht steigen und ich be-
ginne einen Zick-Zackkurs zu fliegen um
diese Wolkentlirme zu umfliegen. Ich fliege
etwa 3 Minuten hinter Alfred und Hsimut.
In der Feme sehe ich ein Wolkenloch zwi-
schen 2zwei Gewitteridrmen. Da diessr
Durchschiupf ungefahr auf Kurs liegt be-
schlieBe ich dort durchzufliegen. Im Funk
frage ich nach der Position der Lancair.
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Alfred erzahlt mir, dass er kurz vor einer
Wolkenlicke zwischen zwei Gewittertir-
men fliegt. Kurz kann ich sein Flugzeug
dann in der Ferne beim Einflug in dieses
Wolkenloch sehen. Einige Minuten spéter
biege ich auch um die scharf begrenzie
Waolkenwand des linken Gewitterturmes
um die Licke zum rechten Turm zu durch-
fliegen. Es wird dunkel und im Wolken-
schatten der beiden Wolkenungetiime be-
ginnt es zu schneien. lch denke mir, wenn
Alfred auch hier durchgeflogen ist, wird es
wohl nicht so schlimm werden. Was ich
nicht weil ist, dass Alfred und Helmut kurz
nach dem Einflug in dieses schwarze Loch
kshrt gemacht haben und ndrdlich um die-
se Wolkenformation herumgeflogen sind.
Es beginnt zu graupeln. Es ist stockfinster
geworden und kaum habe ich die
Instrumentenbeleuchtung aufgedreht,
zucken Blitze um mich hsrum, Ein
Hallentanz beginnt, Die Turbulenz |aBt
alles was sich in der Kabine nicht fest
verzumt ist herumfliegen. ich habe Milhe,
den Flieger in der Luft 2u halten.
Geschwindigkeit reduzieren ist das Erste
was ich in so einem Fall mache, ich
varsuche zu sinken, aber immer wieder
reiBen mich gewaltige Luftstrémungen
nach cben. Der Flieger setzt Eis an. Die
Frontscheibe ist schon zu und es prasselt
der Graupelniederschlag an das Flugzeug.
Es dauert dieser Tanz nur ginige Minuten,
mir erscheint es aber ewig. So blitzartig
das Geschehen begonnen hat, so schnell
ist es auch wieder vorbei. Ich befinde mich
wieder in ruhiger Luft. Um mich herum ist
es zwar noch immer stockdunkel, aber
jetzt habe ich endlich Zeit in der Kabine
aufzurdumen und Funkkontakt mit Alfred
aufzunehmen. Ich erzahle ihm von meinen
Erlebnissen worauf ich im Kopfhérer seine
Mitteilung vernehme, dass er um dieses
Gewitter herumgeflogen ist, und er in der
Annahme war ich hatte dasselbs getan.

Langsam wird es wieder stwas heller. In
6.000ft. beginnt das Eis vom Flieger wie-
der abzuschmelzen. Es ist heute das erste
Mal, dass ich an meinem Flugzeug so star-
ken Eisansatz hatte. Ich schitze die
Eisdicke war ca. 1,5cm, wvon sehr
verandertern  Flugverhalten war aber

dertem Flugverhalten war aber abgesehen
von einer Abnahme der Reisegeschwin-
digkeit um etwa 20Knoten nichts zu be-
merken.

Um 18:55 Uhr nach 6 Stunden und 58 Mi-
nuten lande ich in Vasteras. Das Flugha-
fengebaude ist verlassen. Von einer Reini-
gungsdame erhalten wir die Information,
dass die Weltmeisterschaft am anderen
Ende des Flugplatzes statffindet. Nach 20
Minuten FuBmarsch gquerfeldein iber den
Flugplatz erreichen wir den Wettbewerb-
sort und kdnnan unsare Freunde der Oster-
reichischen Nationalmannschait begrifBen.
Unser Nachtlager kdnnen wir in den Quar-
tieren der Osterreicher aufschlagen.

Am nadchsten Tag findet der Ziellandeweti-
bewerb im Rahmen der Weltmeisterschaft
statt. Bis zum Mittag sind wir Beobachter
des Wettbewerbsgeschehens. Dann ma-
chen wir uns auf den Weg zuriick zu unse-
ren Flugzeugen. Wir planen nicht direkt
nach Wels zurtckzufliegen, sondem noch
einen Zwischenstopp bei meinen Flieger-
freundan in Damme zZu machan.

Die Wetterprognose fiir diese Strecke sieht
nicht sehr rosig aus. Hier in Vasteras
herrscht gutes Flugwetter. 100 Meilen wei-
ter sGdlich soll aber quer Ober Skandina-
vien ein Schiechtwetiergebiet mit sehr tie-
fen Wolkenuntergrenzen liegen. Wir be-
schlie3en aber trotzdem VFR zu fliegen,
weil ja unsere Flugzeuge Kkeine IFR-
Zulassung haben.

Wie vorhergesagt erreichen wir das
Schiechtwettergebiet nach etwa ‘2 stindi-
ger Flugzeit. In engem Verband, Alfred und
Helmut hinter mir, versuche ich Erdsicht zu
halten. Zu diesem Zweck sinke ich zum
Teil bis in Bodennahe. Mein GPS zeigt mir
standig den Kurs nach Damme. Ich fliege
jetzt nicht mehr meinen geplanten Flug-
weg, sondern mehr oder weniger in Rich-
tung meines Flugzieles. Dabei muB3 ich
zum Teil 920Grad Kursabweichungen in
Kauf nehmen. In kurzer Zeit habe ich
durch diese sténdige Kurven wegen zu
dichter und tiefer Bewdélkung meine exakte
Navigation verloren. Alfred ist standig in
Sichtweite hinter mir. Ich weiB zwar, dass
wir uns in der Nahe des Flughafens von
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Jonkdping befinden, hoffe aber, auBerhalb
der Kontrollzone zu bleiben. Das blinkende
Licht der Markeranzeige erschreckt mich
bei dieser anstrengendsn Tieffliegerei. Ich
bin unerlaubt in die Kontrollzone eingeflo-
gen. lch drehe nach links um auf schnells-
tem Wege die Kontrollzone wieder zu ver-
lassen. Kurz darauf wird das Wetter wieder
besser und wir kbénnen die VFR-
Mindestflughdhe wieder (ibersteigen. Jetzt
kommen wir auch wieder in Funkkontakt
mit Stockhelm Control, die uns die ganze
Zeit liber die Transponderaussendung ver-
folgt haben. Jetzt gibt es ,Kekse mit Stahl-
kanten®. Ich hire im Funk die Androhung
aines ,violation reports” und habe nichts
auler einer Entschuldigung was ich dage-
gen sagen konnte. Gott sei Dank, hat die
Lady am Funk ihre Drohung nicht wahr-
gemacht uns bei den dsterreichischen Be-
hérden anzuzeigen. Flr mich wieder eine
Lehre in Zukunfi lieber umzudrehen, als
chne verninftige Navigation ins schlechte

Wetter einzufliegen. Der Rest des Fluges
nach Damme verlduft etwas zerknirscht
aber chne weitere Probleme.

In Damme werdan wir von meinem Flieger-
freund und dessen Frau Malis in Empfang
genommen. Wir sind eingeladen in den
Gastezimmern die Nacht zu verbringen.
Bis wir ins Bett kommen wird es
feuchtfrdhlich sehr spat.

Am nachsten Morgen steht flr uns ein lu-
kullisches Frihstick bereit. Die Gast-
freundschaft unserar Freunde aus Damme
ist grandios.

Um 10:36 Uhr heben wir zur letzten Etap-
pe unserer Reise ab. Nach 2 Stunden und
20 Minuten ist unser Ausflug nach Osh-
kosh beendet. Nach insgesamt 59 Stun-
den und 11 Minuten Flugzeit haben wir in
14 Tagen eine etebnisreiche Reise hinter
uns gebracht und viele Fliegerfreundschaf-
ten geschlossen.

Ich freue mich schon sehr auf kommende
Flugerebnisse.

STEINER Slegmund u. Alol-
Bid

Vig. Untergrabnerhof

B972 Ramsau a. D, 55

Tal.: 0368781387

Seehdhe: 1100 m

Zug: Schiadming 10 km
Bus: vourm Haus
FW* Ramsau

Entfernuna vom:

Ot 1km Azt 1kmi
Gasthaus: Hausn. Bad: 1km
Schillit 1km
Langlaufloipe; beim Haus

Zimmer der Kategorie |, FP, Ferienwohnungan Viehstand:
i Ein hamrlichas Gebirgspanorama vor der Haustlr Katrs
S blaten wir thien, Kaninchen
Sl Samiliche Zimmer gind mit Ballkon, Dusche und WG | Geflligel
! i ausgestattet, In unserem gemdtichan Aufanthalis- Schafe
raum werden Sie slch wohliohlen, Rinder
Hobbyraum., Garage, Baikon, Kichenbenitzung,
el Liegowloss, Kinderspislplatz,
o Farlanwohnung: Urgemnitich im alpsnldndlichan Si
sired unsere Appartamants {ir 2 - 4 Personen singe- | Haustiers
richtet. Wohn-Schlafraum, Schlafzimmer, Kochni- kannan
B sche, Dusche, Wi Balkon. mitgebmcht
| Bargwanderm, Schi- und Langlauf, Rodeln, Eiglaufen, | werden.
Elsstockschiefen, Tennis, Minigolf. Frel- und Hallen-
bad.

Beim Untergrabnerhof in der steirischen Ramsau kdnnen Amateurflugzeugbauer Skilaufen,
Langlaufen, Bergstsigen, Wandern oder einfach nur fachsimpeln, der Hausherr ist Mitglied

im |.LE.CLUB.
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Frauenecke

Ober den Wolken, muss die Freiheit wohl grenzenlos sein..........."
von Heidemarie Wolf

Dunstiges, trilbes Februarwetter, grantelnde, verschnupfte Stimmung rings um mich, ich will
da raus, ins Blausg, dis kurz aufblizendsn Sonnenstrahlen durch den Dunst lassen Blaue
und Warme dardber ahnen.

Ein kurzer Anruf am Flugplaiz Krems: “Fliegen kein Problem, gute Sicht, Dunst nur in den
Niederungen.® Wir setzen uns ins Auto, tanken am Flugplatz unsere Maschine voll zu einem
Rundflug, einem Lustflug, dorthin, wo es schén und warm ist.

Kaum sind wir aus dem Platzbereich, steigen wir hdher, Stift Géttweig liegt bereits unter uns,
wir lassen Dunst; Nebel und triibe Gedanken, rote Schnupfennasen hinter uns, Es ist meain
erstar Flug nach dem Winter, ich geniesse dia Sicht Ober das graue Land unter uns, die be-
raits warmenden Sonnenstrahlen auf mainsr Haut und den Blick auf die herrlich weissen,
sauberen Berge vor uns. Die Luft ist ruhig und klar, sie trégt uns sicher wie auf Watte-
bauschchen, wir kreisen (ber dem Otscher, Schifahrer und Bergsteiger winken uns zu, wir
gleiten weiter Richtung Dachstein, majestitisch erhebt sich sein Gipfel vor uns, sonnenbe-
schienener Zuckerguss, unbearihrt, so schsint as.

Immer wieder werde ich still und shrfirchtig, vor so viel Unberdhrtheit der Matur, vergessen
sind meine kleinen Zankergien mit den Kindern, der Argsr Ober sina dumme Bemearkung
aines Kollegen. Ich bin dankbar dies hier erleben zu dirfen, den kleinen Sorgen des Alltags
auf disse zauberhafte Welse zu entflichen. Es ist auch nicht ndtig mit meinem Piloten zu
raden, ich bin ja nur ,Co-Pilot”. Er ist genauso verzaubent wie ich, und leise, schauend, ge-
niessend. Dass , Luft keine Balken hat® muss fast sin Irrtum sain, so ruhig ist unser Flug.

Die schwache werdende Warme der Sonne mahnt uns langsam umzukehren, wir fliegen
tber dem Grimming, den Hausberg der Segelflieger in Niederéblam. Langsam kriechen die
Schatten unter die Felskanten, jetzt haben wir die Sonne Im Rlcken, unter uns das Almtal,
der Almsee ist noch zugefroren, links von uns der Traunstein mit seiner markanten Felsspit-
ze, ein roter Punkt vor uns, ein Ballon, den wir uns aus der Nahe ansehan milssen, winken-
de Lauta im Korb, die ebenso wie wir die herrliche Sicht und das Gefihl der Fraihsit hier
oben geniessen. _

Nach einem wunderschdnen Flug
landen wir slcher auf der Plste in
Gneixendorf, willkormmen von ginem
freundlichen Betrisbelsiter am Tower.

Die Erde hat uns wieder, vielleicht ain
bisschen verandert, manche Sorgen
und Froblemchen sind nicht mehr so
wichtly, wenn man sle aus der Dis-
tanz betrachtet. Die Wel rmanchmal
von oben zu sehen, bringt uns sicher
aine andere Denk- und Sichtweise, oft
sind wir viel zu festgefahren in unse-
ran Ansichten und Meinungen.

Zum Gliick ist es jedem madglich, die

Freiheit des Flisgens zu erleben, gut
ausgebildete Piloten lassen gern A-
benteuerlustige die Luft Ober den
Wolken schnuppern und wer einmal dort oben gewesen ist, der méchte immer wieder hin.
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Messeneuheiten

Die Asto 2003 Ist varbel, elnige Gedanken die mir heuer wéahrend des Messebesuchs durch
den Kopf gegangen sind.

Die Allgemeine Luftfahrt steckt in einer Krise, das ist bekannt, doch auf der Aerec konnte
man das hautnah erleben. Dle Messestinde von Cessna, Lycoming etc. ziemlich leer, nur
gelangwellte , zeltunglesende Verkaufer. Einzig am Stand von Diamond Aircraft war lebhaf-
ter Betrieb, der Stand voll mit verschiedenesn Maschinen und tbsrall interessierte Laute,
dass man kaum an die Flugzeuge rankennte. Dar Rotaxmotor war allerdings nicht mehr zu
sehen, daflr wieder sine mit dem Oberarbeiteten Mid-West Wankeltriebwerk ausgertstste
Katana. Offensichtlich gibt es Probleme zwischen DAIR und Rotax die nicht so leicht zu 16-
sen sind, schade.

Auch an den Standen der UL und VLA Klasse Flugzeugen gab es Diskussionen pro und
contra Rotax. Vor allem der Konkurrent Jabiru mit dem hervorragend gearbeiteten Sechszy-
lindertrisbwerk macht dem 9128 zu schaffen. Warum wollen Sie Rotax?"* hat mir ein Ver-
kaufer offen gesagt: ,Jabiru Ist billiger, Isichter und unkomplizierter im Aufbau.” Eigentlich
hat er recht.

2800 U/min. Er hat nur einen Haken: Es glbt lhn noch nicht zu kaufen, das Ding ist noch ein
Erikonig, also erst einmal warten bis zur ndchsten Asro (www.masquito.be).

Auch sine Menge wunderschoner Kit-Flieger waren zu sehen, neben den schon bekannten
wie Fascination , Impulss und Dynamic hatle eine spanische Firma sine verkleinarns Glasair
emtwickelk, den .Toxo®. Eine reine
Augenweide sowohl was die dussere
Linienfuhrung betrifft, als auch dle
Innenaustatiung und natirlich auch
Gewichte und Flugleistungen. Trieb-
werk: natdrlich wieder Jabiru 3300.
Schade dass es kein Einziehfahr-
werk hatte, vielleicht kemmt das
ncch.

Was gab es bei den Diesslirisbwer-
ken neues? Der Stand von Thielert
war natirlich immer umringt von Inte-
ressenien, s gab nicht nur den
schon bekannten Centuron 1,7 son-
dern auch ein neues V-8 Zylinder-
trisbwerk mit 300P3, eine techni-
scher Leckerbissen ersten Ranges.
SMA hatte zwar einen Stand auf der
Aero, aber auBer einem ausgestell-
ten Motor und einem der deutschen
Sprache nicht méachtigen Verkaufer war nicht viel zu machen dort.

Im Freigelande konnte man den auf der letzten Aero schon aufgefallanen DAIR100, sinen
englischen Gegenkolben-Diesslmotor mit 4 Kolben, 2 Zylindern und 2 Kurbelwellen in ginen
Wild Thing eingebaut sshen. Die englische Firma hat jadoch die Rechte an dem Motor an
den deutsche Luftfahrtbetrieb Korff verkauft, man wird sshen wie es weitergeht.

Eine Fa. Diesel-Air GmbH aus Dessau/BRD hatte ebenfalls einen Prototypen eines Gegen-
kolben-Dieselmotors auf einem Priifstand ausgestsllt. Fir Interessierte wurde das Triebwerk
sogar gestartet und mit einem Hillenldarm (ohne Schallddmpfer) kurze Zsit laufengelassen.
lch denke, auf diesem Gebiet wird sich noch einiges tun.

Das auffalligste Ding bei den Segeliliegern war der ETA. Ein Flugzeug mit 30 Metem
Spannwsite und siner Gleitzahl von Uber 70. Der 64 PS starks Klappantrieb sorgt fiir Eigen-
starifahigkeit (Rollstrecke etwa 250 Meter) und lasst den Flisger dann mit etwa 2,5 m/s stei-
gen.
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Flieerﬂnhmarkt

Prvatinserate fiir Vereinsmitglieder kostenlos, fir Nichtmitglieder € 7,-- pro Einschaltung.
Gewerbliche Inserate gegen Spende. Dausrinserate erscheinan bis auf Widerruf
Andere je nach Auftrag, fir Mitglieder 3 mal.

Der “Fliegerstammtisch™ in
Wels hat sich seit einlger
Zeit fix etabliert und zwar
jeden ersten Samstag im
Monat (ausgenommen Fel-
ertage, da wird er um eine
Waoche spéter verschoben).
Wir treffen uns immer um ca
18 Uhr in der Mdwenstube
am Flugplatz zum Erfah-
rungsaustausch, Benzinge-
sprache fdhren und einfach
nur plaudern.

Chrom Melybdan - Flug
zeugbleche fir Beschlige,
Fahrwerksteils, stindig in
den Starken 1Tmm — 1,5mm
— 2mm — und 3mm bei
Hans Rumpl in Randegg
lagemd und preisginstig zu
beziehen

Tel.:07457-5482

Wir haben wieder Club-
hemden mit LE. Club -
Emblem auf der Brusttasche
angeschafft , In verschlede-
nen GréBen. Die Hemden
sind kurzarmlig, weild, reine
Baumwolle und sind prob-
lemlos zu waschen, wir ha-
ben sie schon ausprobiert.
Daz Emblem szieht gehr de-
zent und schick aus. Stlck-
preis 5 270,--, zu bezishan
bei Heldi Wall,

Tel.: 07416-54774

Ing Ridiger Kunz beantwor-
tet Flugzeugbau-fragen in
den LE.Impulsen.

Ing. Kunz verkauft auch
ginen Kinig 3-Zylindermaotor.
Direktantrish  mit Auspuff,
Starter, Benzinpumpe,
Drehzahimesser, Bj. 1983,
neuwertig, nicht gelauten.
Tel.:02252/785803

Hubert Keplinger kommt mit
den elektronischen Waagen
des LE. Club gegen Spe-
senersatz auch zu Michtmilt-

gliedarn.  Unkostenbeitrag
pro Flugzeug S 500,-
Tel.:0732/253514

Suche (leihweiss) Unterla-
gen, Photos, Zeichnungen
zum  Segelfilugzeug Gum-
pert "Schwalbe® aus der
zweiten Halfie der 30er Jah-
re,

Peter F. Sellnger,
Landschreiberstrasse 21,
D-70619 Stuttgart,

Tel +48-711-4790848,

Fax +48-711-474636, eMalil.
Peter.F.Selinger @t-
anline.de

Flugplatz Gasthaus “ Zum
Fluglotsen” an der nord-
westlichen Ecke am Flug-
platz Punitz feiert einen Bu-
hetag pro Woche. Das
Funkgerét f0r die Landeinfos
Frqu.122.20 ist trotzdem an
7 Tagen In der Woche in
Betrieh. Genauere Infos auf
derm Oblichen Weg sinholen.
Tel.: 03327/82772

Einen Bauplan fir einen
Curtiss P-6E Doppeldecker,
Einsitzer mit Kurbeliretan-
trieb, Spannweite 1,4 Meter,
Kinderspielplatzzugelassen,

gibt es bei Hm Ing. Winkler,
Tel.: 0222/70106/621

Karl Reiter, 07672/262693
od. 0676/4226440

-Lammerer Albert (Schibi)
und Gerhard Moik sind auf
Oldtimer spezialisiert. Alle
wieder fliegenden Saab Safir
gind durch ihre Hande ge-
gangen. Sie bieten auch uns
ihre Hilfe an.
Tel.:03615/3622

Fax: 03615/3621

ARCRAFT SERVICE

=¥~

AIRCRAFT SERVICE GEEM.BEH.
FLUGPLATZ TRIEBEN
A.E7s4 TRIEBEN
TEL 036 15736 22 - Fax 36 21

GERHARD MoOIK

Verkaufe wegen Zeitmangel
mein KR2-Projekt zum Ma-
terialpreis! Die Zslle ist roh-
baufertlg, HR st vergréBer.
EZFW, Kabinenhauba, Mo-
tortrdger und Cowling sind
Otiginalteile, Steuerseile,
gepr. Alutanks u. Klappen-
antrieb  sind  eingebaut,
Bumpf u. HR gespachtelt
Motor (Revmaster 21000 m.
2 Verg.), Prop, Instrumentsa
u. jede Menge Kieinmaterial
vorhanden. Preisvorsteliung
ATS 120.000,-

Verkaufe Conti A-65 kom-
plett mit Propealler und Aus-
puffaniage mit ca. 400 Stun-
den £.GU, aber wegan LTA
95 zum Grundiberholen
tallig,

Josef Wolf,
65300

Tel.. 02165
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