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Editorial
Liebe Freunde!

Vor ziemlich genau einem Jahr ging die Meldung durch die Medien, dass ein K&mtner Pilot
mit einem selbstgebauten Nachbau eines historischen Flugzeuges in Klagenfurl notlanden muss-
te und die wertvolle Maschine dabei schwer beschadigt wurde, der Filot aber glicklicherweise
unverletzt blieb. Diese Maschine, s handelte sich um den Nachbau des Pischof Autoplan® ,
wurde nun , genau ein Jahr nach dem Unfall, von Walter Krobath und seiner Crew neuerlich
fertiggestellt und ist wieder flugbereit. Uber die Geschichte und den Werdegang des Autoplan,
sieche Artikel auf Seite 15.

Diesmal sind viele Reiseberichte eingegangen, ich konnte gar nicht alle in dieser Ausgabe
unterbringen, werde sie aber in der nichsten Ausgabe verdffentlichen. Auf jeden Fall vielen
Dank den fleiigen Schriftstellern!

Wie Ihr wilkt, werden von dem &sterreichischen Flugzeughersteller Diamond die ersten se-
rienméaBigen Flugzeuge mit Dieselmotor gebaut. Umso bemerkenswerter ist es, dass es auch
ssterreichische Amateurflugzeugbauer gibt, die ihre Flugzeuge mit Dieselmotoren ausristen.
Noch dazu sind diese Triebwerke von Ihren Besitzern selbst entwickelt worden. Eines von diesen
Flugzeugen war heuer bei unserem Treffen in Wels zu sehen und ist mittlerweile zulassungsreif,
Ein Bericht darliber ist auf Seite 6 nachzulesen.

Die Bauliberwachung (ber den Igo Etrich Club funktioniert derzeit sehr gut. Allerdings sind
derzeit nur 4 Projekte in unserer Hand, es werden jedoch in Zukunft neue Frojekte nach Mig-
lichkeit gleich direkt von der ACG an uns verwiesen. Laut Auskunft der ACG wird es in nachster
Zeit eine neue Gebihrenordnung geben, die die Uberwachung durch uns dann auch aus wirt-
schaftlichen Griinden sinnvoll machen wird.

Fur die kommenden Feiertage winsche ich Euch alles Gute, viel Erfolg im Neuen Jahr und
eine unfallfreie Flugsaison 2005!

Eurer Obmann Othmar Wolf
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20. IGO ETRICH Treffen 2004

Die Erfahrungen der letzten Jahre, wo
schon Ober 100 Flugzeuge aus dem In- und
Ausland unser Expermentalfliegerireffen
besuchten, lehrien uns, dass wir diesmal
ein groles, stabiles Festzell fur die Bewir-
tung unserer Gaste und fur die Abendver-
anstaltung mieten mussten, da wir schon
sehr unter Platzmangel litten.

Ebenso war diesmal flr genugend sani-
tére Anlagen und Duschen gesorgt.

Am Freitag, den 13. August, wurde mit
tatkraftigster Hilfe der Vereinsmitglieder das
Zelt aufgestellt, Absperrungen und Fah-
nenmasten aufgebaut. Ein kleineres Party-
zelt sollte als Empfangszelt dienen, wo
jeder mit dem Flugzeug anreisende Besu-
cher eine Flasche Spezialwein als Ge-
schenk erhalten sollte.

Hiermit soll allen Helfern herzlichst ge-
dankt werden: es war eine Freude zu se-
hen, mit welchem Engagement und Tatkraft
innerhalb kirzester Zeit alles vorbereitet
war. Viele Hande machten der enormen
Arbeit ein jahes Endell!

Das Wetter war am Freitag noch eini-
germafen fliegbar und so kamen die ers-
ten Flugzeuge bereits im Laufe des
Nachmittags und wurden von den Ein-
weisermn auf die vorbereiteten Abstellfla-
chen dirigiert.

Leider meinte es der Weitergott dies-
mal hicht besonders gut, denn am folgen-
den Samstagmorgen war der Himmel dicht,
die Wolkenuntergrenzen erlaublen gerade
noch die Landung einiger dsterreichischer
Eigenbauflugzeuge, auch zwei deutsche
Flugzeuge aus Friedrichshafen fanden den
Weg nach Wels.

Im Laufe des Tages verschlechterte
sich das Wetter jedoch zusehends und
unsere Besucher mussten wegen des star-
ken Regens und der Windbden ins Zelt
flichten, wo es wenigstens genug zZu es-
sen und zu trinken gab und bei Kaffee und
Kuchen Flugeriebnisse und Bauprobleme
diskutiert wurden.

Gegen Mittag gab es auch noch
Sturmwarmung, alle Flugzeuge mussten
sturmsicher verankert werden und das
Festzelt blieh unbeschadigt, nur
das Empfangszelt war den hefti-
gen Windstélien nicht gewachsen
und wurde schwer beschadigt.

Am spaten Nachmittag rech-
nete niemand mehr mit weiteren
anfliegenden Besuchern, cbwohl
es zeitweise aufklarte. Doch das
Unwahrscheinliche geschah:
plétzlich schwebten noch zwe
kleine Flugzeuge ein, deutlich
sichtbar das Schweizerkreuz am
Seitenruder; Max Brandli, der
Konstrukteur der bekannten BX2-
Cherry und sein Bruder Werner,
als Piloten, mit den Bridern Au-
gust und Ruedi als Copiloten,
hatten es doch noch geschafft
Aus Grenchen kommend, bei
denkbar schlechtem Wetter, hat-
ten sie mehrmals ans Umkehren
gedacht, doch sie sind nun seit Gber 10
Jahren unsere treussten Fliegerireunde bei
unseren Treffen und irgendwie hatten sie
doch immer wieder zwischen Regen und
boigen Winden einen Weg gefunden.
Wenn man bedenkt, dass der jingste der
vier Briider 88 Jahre zahlt und der dlteste
80, dann muss diese fliegerische Leistung
und ihr Enthusiasmus ganz besanders her-
vorgehoben und honoriert  werden und
bestatigt unsera guien nachbar - und
freundschaftiichen Beziehungen.
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Mit den beiden Schweizemn hatien wir
dann insgesamt 22 Besucherflugzeuge ge-
z&hlt, trotz des schlechien Wetters, Vor
allem waren wir sehr siolz auf das erste,
mit selbstentwickeltern Dieselmotor belrie-
bene osterreichische Eigenbauflugzeug,
sine Glastar.

Viele, auch auslindische Freunde, lie-
ten es sich jedoch nicht nehmen, uns mit
dem Auto zu besuchen und so war dann am
Abend der Andrang bel der traditionellen
Mostviertlerjause mit Speck, Radi und Most
enorm wig immear, Wie jedes Jahr wurden
wieder die zum ersten Mal angereisten Ei-
genbauflugzeuge pramiert, diesmal gab es
wertvolle Blcher Ober die Geschichite der
bsterreichischen Luftfahrt als Preise fur die
Fertigstellung des Eigenbauflugzeuges.

Am Sonntagmorgen, nach einem gemein-
samen Frohstick in der Mowenstube, flo-
gen unsere Freunde bei Schénwetter nach
einer durchfeierten, und mit Fliegerlatein
gespickten MNacht nach Hause, mit dem
beiderseitigen Versprechen, sich wisder zu
grenziberschreitenden Aus'Flagen" zu tref-
fen.

Dank der auch am Sonntag helfenden Ver-
einskollegen war das grosse Zelt innarhalb
giner Stundes wieder abgebaut, der Platz
Stubenrein® hergerichtet. Mit solch tatkraf-
tiger Unterstiitzung wird es eine Freude
sein das Treffen 2005 zu planen und aus-
Zurichten.

Ein Versin labt und stirbt wirklich mit sei-
nen Mitgliedern. Unser lgo Etrich Club hat
wieder einmal bewiesen, dass trotz der
weit verstreut wohnenden Mitglieder Ober
ganz Osterreich, eine fruchtbringendes Zu-
sammenarbeit mit Freude méglich ist.

In diesem Zusammenhang sei auch sehr
herzlich dem Varstand der WMW gedankt,
der uns wieder das Flugplatzareal zur Ver-
fugung gestelt hat Ebenso dem Team
rund um Oliver Hackenberg und den Wir-
ten des Airtreff, Helmut und Andrea, fir
die Bewirtung.

it

Die Preisverteilung abends im Ostirakt

Bifte vormerken: Jahreshauptversammiung des IEC am 3. April 2005, 10 Uhr, vor-
aussichtlich im ,,Stadtkrug® in Wels.
Einladungen werden rechtzeitig verschickt.
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Baubericht Glastar

Sie fliegt und noch dazu mit einem Dieselmotor ,,Made in Austria® !

2. Teil des Abenteuerberichtes von Volker llling und Paul Salzmann

Machdem mein Flisgerfreund Paul Salz-
mann und ich am Lagerfeuer safien und die
Idee vom selbstgebauten Flugzeug  be-

schlossen hatten, sind mittlerweile 7 Jahre
vergangen.
Ja, 7 Jahre in einer Fliegerehe" mit Ha-

hen und Tiefen  mit viel Spalk am ,Basteln”
und auch mit einigen kleinen Pausen. Na ja ,
wer salbst einmal sin Flugzeug mit sinem
Freund gebaut hat, der weils, was ich meine.
Das Wichtigste ist, dass wir uns auch heute
noch gut verstehen und Freunde sind, auch
wenn zwischendurch die Diskussionen Uber
Flaps, Clecos, Verstellpropeller, Dieselmotor,
usw. manchmal die Gefihle zum Brodeln
gebracht haben.

Aber in Summe sind wir ein gutes Team
und wir hatten vigl Freude, unseren Traum zu
realisieren,

Aber nun zu den technischen Details -

Die ersten 2 Jahre unserer Arbeit haben
wir im Haus vom Faul gearbeitef, besser ge-
sagt, eigentlich im Keller verbracht. Dart wur-
den wir liebavoll von unseren Frauen die
Jellerhdrmehen” genannt und wir haben flei-
f3ig gebohrt und genietet .

Lécher bohren mit selbstgebauter Vorrichtung

Unsere erste Arbeit war das Seitenruder
und wir haben gelernt Hilfsvorrichtungen zu
konstruieren (gine won Pauls Lieblings-
beschaftigungen), tausende Lécher mit unse-
rer Luftbohrmaschine fir die Nieten zu bchren
fwar meine Lieblingsbeschaftigung) und dann
die Teile mit Clecos zu fixieren .
Mach dem Entgraten und Reinigen
wurden die Teile mit Primer gespritzt
und dann genietet,

Das Zusammennieten von Flug-
Zeugteilen war flir uns eine ganz
neus unbekannte Arbeit.

Diz meisten Nieten warsn mit
dem Drucklufthammer zu schlagen
und natirlich mit einem schweren
Metallstick zum Gegenhalten — da-
von hatten wir am Ende esine ganze
Menge - in allen nur méglichen Va-
riationen produziert.

Dann gab es noch das Nieten
mit der Zange liberall dort, wo man
von 2 Seiten dazukommt und dann
noch einige Hohinieten, die mit der
Zange durchgezogen wurden.

Aus der Sicht von heute war
das eine sehr schéne Arbeit und in
dieser Zeit haben wir auch unser gut beschrie-
benes Handbuch schitzen gelernt. Nachdem
wir im Keller alle Ruder und auch die Tragfla-
chen gefertigt hatten, haben wir noch die Trag-
fidchen und den Cage (Stahlrohrgerist ) mit-
einander verbunden und die Winkel der Trag-
flachen zum Rumpf eingesteilt. Nach dieser
Arbeit war dann der Keller zu klein geworden.

Aber manchmal hat man auch Gliek. Wir
haben jedenfalls ganz in unserer Nahe eine
alte Fassbinderwerkstatt gefunden, wo fiir un-
ser Flugzeug mehr als genug Platz war. Zu-
satzlich gab es noch einen sehr freundlichen
Vermieter, der uns auch in der dazugehdrigen
neuen Werkstitte werkeln liess (und auch
Fuhrungen filr Besucher in der Flugzeugwerk-
statte hielt).

Ja. und dort ging dann die Arbeit mit Harz,
Beschleuniger und Harter lns. aus dem der
Rumpf zu fertigen war. Wenn wir ehrlich sind,
dann ist diese Arbeit auch technologisch inte-
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ressant, aber so richtig war das nicht unser
Element. Nachdem wir dann so an die 10 kg
Harz verarbeitet hatten, sah unser Werk
schon wie ein Flugzeug aus.

In dieser Bauphase haben wir auch oft
Uber die mogliche Moterisierung nachge-
dacht und alle verschiedenen Méglichkeiten
durchdiskutiert. Als Ergebnis stand fest, wir
bauen einen Experimentalmotor ein, denn die
Standardvariante mit dem Lycoming ©-320
stand uns immer noch offen,

Unser Anforderungsprofil an den Motor war:
gunstiger Verbrauch, hohe Dauer-

Die Glastar im Rohbau
leistung, passende Gewichtsklasse fir unse-
re Glastar, Leistung gréRer als 140 PS und
ein ausfallsicheres Steuerungskonzept.

Nach Prifung aller Varianten mit Die-
sel- und Benzinautomotoren kamen wir zur
Erkenntnis, dass fur uns kein Automotor zum
Umbau geeignet war.

Unser Fliegerfreund Wolfgang Feichtner
baute ebenfalls eine Glastar und hatte die
Idee einen Steyr-M1 Dieselmotor (Marine-
Innenbordmotor) als Flugmotor umzubauen.
Dieser Motor war bekanntlich in Osterreich
von Prof. List mitentwickelt und vom Moto-
renwerk Steyr gebaut worden. Und warum
haben wir uns damals gerade fir diesen Die-
selmotor entschieden?

18 gunstiger Verbrauch durch Di-
rekieinspritzung (Pumpedise)

2. Kerosintauglichkeit des Motors

3. es gibt wvon der Motorher-
stellerfirma eine Baubegleitung unseres
Projektes und der technische Leiter der
Steyr Motorenwerke wohnt in unserem
Heimatort Aschbach (und ist inzwischen
ein guter Freund von uns geworden!)

4, der Motor hat seinen Haupt-
einsatzbereich als Marinemotor mit hohen
Dauerleistungen, welche durch den Mono-
block (keine Zylinderkopfdichtung ) ermég-
licht werden.

5. sehr ruhiger Motorlauf (Verbren-

nungsverlauf) durch  Doppelnadelhub-
Pumpendlsen
B. der Motor hat eine modeme e-

lektronische Kennfeldsteuerung und zu-
satzlich eine zweite unabhangige rein me-
chanische Notebene zur Motorsteuerung
{mit Seilzug, |&uft auch bei totalem Strom-
ausfall wie ein typischer Flugmotor wei-
ter)
i das Motorgewicht war flr
unsere Glastar akzeptabel und méglich

Nachdem durch Wolfgang das Propel-
ler-Getriebe (1:1,6552) mit Zahnriemen-
untersetzung ausgelegt und aufgebaut war
und er aus beruflichen Grunden keine Zeit
mehr hatte, wurde das Projekt von uns wei-
tergefuhrt. In Summe brauchien wir noch
fast gineinhalb Jahre um den Motor fir den
Einbau in unser Flugzeug vorzubereiten.

Auf dem Motorprifstand haben wir die
Einbaubedingungen im Flugzeug so gut
wie nur méglich nachgestellt und dann eine
Menge von Testlaufen mit dem 3-Blatt
Verstell-Propeller durchgefihrt, die Aus-
wertung der gesamien Motor Datenwerte
aus dem Motorrechner erfolgte direkt tber
eine Datenschnittstelle mit dem Laptop .

Die aufwendigste Arbeit war dabsei die A-
daptierung des Kuhlwasserkreislaufes und die
Gewichtsreduzierung, die wir bei einem be-
freundeten Landmaschinenmechanikermeister
in der Nahe unseres Wohnortes in seiner
Werkstétte durchfuhren durften. Die vielen
erforderlichen Probeldufe mussten wir wegen
des grollen Larmes auRerhalb der Werkstati-
6ffnungszeiten absolvieren. Am Ende konnten
wir mit einer Stunde Vollgas ohne Probleme
auf dem Prufstand fahren -— der Turbolader
gluhte dabei in die Dunkelheit hinein und die
Nachbarhihner fanden keinen Schlaf bei die-
sem L&rm. Unser Bauprifer der Austro
Contral, Herr Ing. Andreas Winkler, war von
den Ergebnissen unserer Testldufe ebenfalls
sehr angetan. Nach nunmehr fast 5 Jahren
Bauzeit konnten wir endlich den Motor in unse-
re Glastar einbauen.

Es war eine sehr umfangreiche Arbeit nd-
tig, um unser Flugzeug diesen speziellen Mo-
torbedingungen anzupassen. Und dann kam
der Tag der Wahrheit - unsere erste Schwer-
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punktbestimmung. Das Resultat lasst sich
am besten mit unserem Zustand in der fol-
genden Macht beschreiben — ernichternd!

Machdem wir die Batterien (22 kW-
Starter!) unter das Seitenruder positioniert
hatten, waren wir mit Schwerpunkt und Ge-
samtgewicht innerhalb der geforderten Wer-
te. Diesen Erfolg haben wir so ausgiebig ge-
feiert, bis unser eigener Schwerpunkt aulier-
halb der Toleranz lag und wir uns gegenseitig
stitzen muBten um unverletzt nach Hause zu
kommen. In den folgenden Monaten haben
wir dann unser Flugzeug mit Hilfe unseres
.Zadbertrankes” (selbstgepresster Most — wir
wohnen mitten im Herzen des Mostviertels)
fertig zusammengebaut und schén heraus-
geputzt,

Ein besonderes ,Gustostickerl® ist noch
der Motoriberwachungs-Bildschirm (Touch
screen mit 120x98mm) mit integriertem
GPS, auf den alle Motordaten wie Drehzahl,
Oldruck, Wasser/Ladeluft-Temp, Ladedruck,

T

G I T e AR P I B 1 I
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Batteriespannung, Verbrauch, Tankinhalt,
Motorleistung in %, Geschwindigkeit Ober
Grund und Kurs, Betriebsstunden dargestelit
und zusatzlich noch die wvoraussichtliche
Reichweite errechnet wird Das Alarm-
Management und die Motordiagnose mit
Trendaufzeichnung lauft ebenfalls dber den
hochauflosenden  Flussigkristall-Bildschirm,
der selbst bei direktem Sonnenlicht sehr gut
lesbar ist. Die Bedienung und Eingabe erfoigt
durch das BerUhren des interaktiven Bild-
schirmes, die Bedienoberflachen sind sehr
Ubersichtlich in 6 Hauptseiten gegliedert, die
Verbindung mit dem Motorrechner erfolgt
Uber eine CAN-Bus-Verbindung.

Am12 August 2003 war es dann soweit.
Unsere Glastar stand vor der alten Fassbinde-
rei im Garten und wir habsn zum ersten Mal
den Motor gestartet. Es war einfach phantas-
tisch! Der Sound im Flugzeug, dem das typi-

sche Dieselgerdusch im Start und Reise-
drehzahlbersich véllig fehlt, klingt eher wie
gine Turbine und auch sonsi gab es keine
Frobleme,

Das haben wir dann im Garten mit Fa-
milie, Freunden und Bekannten wordig ge-
feiert.

Und am nachsten Tag wurde die lange
Reise (8 km) von Aschbach zum Flugplatz
Seitensteften mit einem Traktor als Zugma-
schine durchgefihrt, die sehr abenteuerlich
war. Volker musste im Cockpit mitfahren,
weil wegen der angelegten Tragflachen der
Schwerpunkt so weit nach hinten gerutscht
war und beim Anfahren des Traktors das
Flugzeug sich immer aufgestellt hat und
damit unlenkbar war, Paul ist mit dem VYW-
Bus vorgefahren und hat in den engen un-

ubersichtlichen Kurven vorher die Stralle ge-
sperrt. Gott sei Dank sind wir keiner Polizei
begegnret, sonst wére unser Bericht jetzt zu
Ende!

Der Rest ist schnell erzéhlt. Es gab einige
Rollversuche und naturlich auch die Abnahme
fir den Erstflug durch unseren Bauprifer. An
ginem Abend haben wir gemeinsam mit unse-
ren Frauen festgelegt, wer von uns beiden den
Erstflug macht. Paul hatte dazu ein altes deut-
sches 5-Mark Stick mitgebracht (und ich
glaube er hat zu Hause schon fleilig das
Hochwerfen geibt). Unsere Frauen haben
dann gemeinsam das Geldstick geworfen und
Zahl hat gewonnen—das war Volker! Der Tag
der Wahrheit kam dann am 18.10.2003. Ge-
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nau um 08h 29 schwebte unsere Diesel- ken viele Details im Kopf vorbei, immer mit der
Glastar zum ersten Mal in der Luft. Die ers- Frage, wird alles OK sein?
ten 3-5 Minuten waren fir mich extrem auf- Es war ein erfolgreicher Erstflug und auch

die erste Landung war sehr gut.

Damit war der erste Dieselmotor
smade in Ausfria” in der Luft!

Seit dem Erstflug ist mittlerweile
fast ein Jahr vergangen und wir haben
tdas gesamts Erprobungsprogramm mit
guten Ergebnissen abgeflogen Wir
hatten auch noch Glack mit dem Wetter
und Dank der Unterstitzung von Oth-
mar Wolf , Hubert Keplinger und Peter
Styrsky konnten wir auch die Startstre-
ckenvermeassung und das Lamgutach-
ten noch in diesem Jahr durchfihren.
Mun werden wir jetzt im Winter das
Handbuch und den Wartungsplan fer-
tig schreiben. Im Frihjahr 2005 steht
dann diz Endabnahme mit Herm Wink-

) ler an und dann freuen wir uns auf viele
regend, das st wohl so, wenn man so etwas schéne Flige mit unserer OE-CPV
zum ersten Mal macht. Da ziehen in Gedan- '

Der Transport zum Flugplatz

Erflogene technische Daten :

Startstrecke iber 15 m Hindernis 302 m, Vy 638 kt, Steigrate 4,5 misek, Vne 162 kt Reisage-
schwindigkeit: 110 kt mit 2050 Upm am Propeller und 18-20 | Diesel pro Stunde
Flugzeugdaten: Spannweite 10,67m, Lange 6,90m, Heéhe 2 77m, Tragfliche 12,77m® Ste-
ckung 8,6 , Max. Abfluggewicht 890 kg.

Das Flugzeug zeichnet sich durch eine extrem gute Eigenstabilitét in allen Fluglagen aus.
Wir kénnen zu zweit fliegen, volitanken (120 | Diesel ausfliegbar ) und 10 kg Gepéck zuladen.

Propeller:
3 Blatt Propeller MTY 18-Df183-17 elektrisch verstelibar

ot il e L MR T S
e AT | : L
. 1 }

Motar:

Type STEYR Marine Dieselmotor
144VTI =
4-Takt, 4-Zylinder in Rathe, 150 PS /| §
3900 Upm, Hubraum 2150cm? ;

Inffo's zum  Steyr-Dieselmotor e B R
http:/hwww steyr-motors.com  ( dann  [E i T
Application/ Spec../ Plane Glastar }

Gesamie Bauzeit: 6 Jahre
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Erlebnis Altiport

Fliegen in Frankreich von Othmar Wolf

Leben wie Gott in Frankreich" heiflit
es in einem Sprichwort und was das in der
Fliegerei bedeutel konnten wir heuer am
eigenen Leib erfahren Schon lange hatten
wir var, unseren Sohn, der seit einigen Jah-
ren in Frankreich lebt, zu besuchen. Natiir-
lich mit dem Flieger, denn mit dem Zug o-
der Auto wiren es ca. 13 Stunden Fahrzeit
pro Strecke. Also planten wir fur die Woche
vom 18. bis 24, Juli eine Reise nach Lyon
und hofften auf schiines Wetter. Sonntag
war es dann soweit, das Wetter war wirklich
strahlend schéin, nur der Westwind brachte
meing Treibstoffkalkulation etwas durchein-
ander. Bis zum Zielflugplatz in sinem Flug
ware nur ohne Reserve moglich, daher
planten wir einen Tankstop in Leutkirch.

Unterweags rasteten wir wie gewohnt
unsere Companyfrequenz 123.45 und kurze
Zeit spater horten wir schon eine bekannte
Stimme im Headset, namlich Poldi Beham,
der sich gerade mit unserem Freund Hubert
Keplinger im Smalltalk unterhiglt. Die bei-
den waren auf dem Heimflug vom Flugtag
in Tannheim, den wir heuer ausfallen lassen
mussten wegen unserar Feisavar-
bereitungen. Wetter Richtung Westen ist
problemlos konnten sie uns berichten. So
blieb es dann auch bis zu unserem Zielflug-
platz Villefranche, ein Flugplatz in der Gré-
e wie Krems mit 830m Hartbahn, nord-

Geschalfl, auf dem Absteﬂfatz von Alpe d 'Huz

westlich von Lyon gelegen. Das Anflugver-
fahren hatte ich schon vorher studiert, die
Frequenz gerastet, Funkverkehr auf franzga-
sisch war zu horen, also im Anflug wie ge-
wohnt eine Meldung auf Englisch abgesetzt.
Keine Antwort, also noch einmal eiwas
deutlicher sprechen, vielleicht haben sie
dich nicht verstanden. Wieder Funkstille, so
probierten wir es noch ein paar Mal ohne
Erfolg.

Also was machen? Nachdem wir
wussten, dass uns unser Sohn unten erwar-
tet, kam ein Ausweichen auf einen anderen
Flatz nicht in Frage. Inzwischen hatten wir

gewdhnlich aus

die Piste schon in Sicht, also schnell
die Entscheidung ob Piste 36 oder
18, nach dem Windsack passt die 18

Also Blindmeldungen abgesetzt,
Luftraum beobachtet und rein auf die
18. Nach dem Abstellen am Apron
kam uns schon Christian entgegen,
den wir ersuchten, den Betriebsleiter
zu fragen, warum uns am Funk nie-
mand geantwortet hat. Die Antwort
war kurz und einfach: Es sei hier
nicht Oblich, dass der Betrigbsleiter
Anweisungen gibt, es werden von
allen Flugzeugen nur  Blind-
meldungen abgesetzt, so wie wir es
eh richtig gemacht haben. Na ja, so

Der Anflug auf den Altiport sieht eigenﬂf nicht un-
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was sollte man einmal bei uns in Osterreich
probieren. :

Am folgenden Tag wollten wir eine
Planung fur die nachsten Tage machen,
dabei erwahnte Chris, der ein ambitionier-
ter Radfahrer ist, dass kommenden Mitt-
woch eine Etappe der Tour de France auf
die Alpe d’Huez, ein bekanntes Skizentrum
in den franztsischen Alpen fihre und dass
er sich dieses Spektakel gern ansehen
wilirde. Alpe d'Huez, das sagte mir auch
was, das ist doch ein bekannter Altiport,
mit einer ganz kurzen ansteigenden Piste
hoch oben in den Bergen. Nach kurzer
Suche im Internet hatte ich das Objekt
meiner Begierde gefunden: den Aliport
Henri Giraud, auf 6000ft etwas abseits von
Alpe d'Huez gelegen, 450m Haripiste mit
16% Steigung. Wir beschlossen also
gleich am nachsten Tag mit dem Auto hin-
zufahren.

Der Rummel auf den Zufahristras-
sen war bereits enorm, die Fahrt (ber die
gigentliche 15 km lange Bergstrecke dau-
erte fast eine Stunde, da die Fans bereits
Tage davor die Platze entlang der Stralle
belegen und dementsprechend viel Ge-
drénge herrschie.

Endlich oben angelangt fanden wir
auch bald den Flugplatz. Wie erwartet, eine
ganz kurze Piste, steil abfallend und unten
flach auslaufend wie eine Skischanze,

Wir befragten einen jungen Mann, der
dort Gastefliige mit einem bereitstehenden
Trike machte, Uber das Anflugverfahren.
Anfliegen dirfte man hier eigentlich nur mit
eigener Einweisung, sagte er uns, aber um
40€ wirde er mit mir 3 Platzrunden ma-
chen. Gesagt getan, eine luftige Sache in
so einem Trike. Die Sache mit dem Anflug
schien gar nicht so schlimm, man braucht
sich nur den Flugplatz St. Georgen um 18%
bergauf vorstellen. Und beim Ausschweben
schon ziehen, da der Boden schnell an-
steigt.

Ich wusste genug. Da musste ich hin
mit meiner Cherry. Auf 400 m Pisten bin ich
schon ofter gelandet und nach dieser _Ein-
weisung”’ fuhlte ich mich auch dieser An-
forderung gewachsen. Am Donnerstag, also
einen Tag nach der Tour, die wir uns im
Fernsehen anschauten (bekanntlich hat
diese Etappe der Amerikaner Armstrong
gewonnen}, war das Wetter schén genug

und wir, d.h. Chris und ich, machten uns auf
den Weg.

Ein Anflugblatt hatte ich mir aus dem
Internet besorgt und mit Fotoapparaten
bewaffnet starteten wir von Villefranche.
Die Funkverfahren kannte ich ja nun be-
reits. Nach einer Stunde Flugzeit hatten wir
Grenoble hinter uns und befanden uns in
6000 ft in einem engen Tal in den franzdsi-
schen Alpen, auf der Suche nach einem
kleinen Dorf, das wie ein Schwalbennast
auf einem Berghang klebt. :

Bald hatten wir &s gefunden und auch
die Piste daneben, wo wir hinwoliten. Also
den Anflug genauso wie es mir der Tri-
keflieger gezeigt hatte: zuerst den Platz
uberfliegen , dann schrag abfliegen und in
den Endanflug kurven, ja nicht zu tief, denn
dort geht's steil bergab. Der Anflug war
dann auch eher unspekiakuldr. Nur hatle
ich Ubersehen, dass wir etwas Rickenwind
hatten und dadurch ziemlich spat zum Auf-
setzen kamen, was unsers Bremsen sehr
strapazierte. Wie schon gewohnt war am
Funk wieder keine Antwort gekommen, also
kletterten wir die steile Treppe zum Turm
hinauf. Der freundliche Betriebsleiter driick-
te mir einen riesigen Stempel ins Flugbuch.
Die Frage nach der Landegeblhr beantwor-
tet er nur mit einem lassigen Schulterzu-
cken: Das Landen hier oben kostet nichts!
Er erzdhlte uns noch, was am Vortag hier
los war. Alle prominenten Radfahrer samt
Begleitern waren von Hubschraubern hier
abgehoit worden, dementsprechend wvoll
war der kieine Abstellplatz gewesen.

Wir gonnten uns alse noch einen Kaf-
fee mit Kuchen bevor wir den ,Absprung’
auf der Piste wagten. Wahrenddessen kam

Der Stempel im Flughuch fillf fast eine halbe
Seite
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noch eine franzésische Jodel die gleich
wieder wegflog , so konnten wir den Start
beobachten. Natirich bergab in der Gegen-
richtung, die Jodel flog bereits bei der hal-
ben Piste, ;

Tatsdchlich ist einem doch etwas
mulmig zumute, wenn man an der Schwelle
steht und vor sich nur 50m Piste, die dann
ins Nichts nach unten verschwindet. Unser
Start war aber dann ebenso problemlos: mit
Vollgas runter die 16%, die Fahrt ist schnell
im weiRen Bereich und wir flogen bereits
wieder in B8000ft heimwarts. Doch zuvor
kletterten wir noch auf 11000 ft um die Ski-
fahrer auf einem Gletscherskigebiet zu be-
abachten, die dort mitien im Sommer volien
Betrieb hatten.

MNach einer schénen Woche hatten wir
den Heimflug nach Osterreich fir Samstag

Vereinsintern

geplant. Da am Vortag noch eine Kaitfront
mit schwere Gewittern durchgezogen war,
schienen die Voraussetzungen am Samstag
mit relativ tiefen Untergrenzen, aber aufge-
lockerter Bewblkung fraglich. Wir beschlos-
sen jedoch es zu versuchen. Aber bereits
vor der schweizerischen Grenze war infolge
aufliegender Bewdlkung ein Weiterfliegen
unméglich und wir flogen zurlck, um eine
weitere Nacht in Lyon zu verbringen. Tags
darauf war das Wetter jedoch wieder ein-
wandfrei und wir konnten einen wunder-
schonen Flug Uber die Schweizer Alpen
geniellen.

Mach einem Tankstop in Wels und
einem gemitlichen Mittagessen im Airrest
landeten wir wieder in Krems

Kleine Anderungen an Eigenbauflugzeugen

Gerade bei wunseren  Eigenbau-
flugzeugen kommt es manchmal vor, dass
nach erfolgter Zulassung doch noch ir-
gendwelche Kleinigkeiten geéndert werden
milssen, sei es in der Ausristung, dass
z.B. ein zusatzliches Instrument eingebaut
wird oder im Triebwerksbereich Anderun-
gen sinnvoll erscheinen.

Solche Anderungen werden von der
Zulassungsbehérde als kleine Anderun-
gen” bezeichnet und definieren eben
Anderungen, die die Flugleistungen und
die Stabilitat des Luftfahrzeugs nicht
beeinflussen.

In eigener Sache

Von einigen .guten” Kameraden des LE.
Clubs wird behauptet, ich hatte im Falle
einer Fahrtmessemachpriiffung eine
Fehimessung durchgefiihrt.

Dazu folgende Erklarung: Um in Zukunft
nicht nur knoten- und meilengeeichie
Fahrtmesser nachprifen zu kdnnen,
wurde von einer anerkannten Instrumen-

Es wird an dieser Stelle aufmerksam
gemacht, dass auch solche Anderungen
genehmigt werden miissen. Derzeit wird
diese Genehmigung noch von der Austro
Control durchgefihrt, es ist uns jedoch in
Aussicht gestellt worden, dass wir in
Zukunft kleine Anderungen durch unseren
.Entwicklungs und Herstellbetrieb”® ge-
nehmigen dirfen. Dazu muss aber die
Funktion unserer Bauiiberwachung ge-
wiahrieistet sein, also wieder ein Grund
mehr, Euer Projekt durch den Igo Etrich
Club Uberwachen zu lassen!

tenfima eine zusatzliche Skala in Kilo-
metereichung am vereinseigenen Prufge-
rat angebracht.

Nachdem ein in km/h geeichter Fahrt-
messer von mir zweimal nachgeprift und
auler der Toleranz befunden wurde,
wurde dieser in der Zivilwerft Linz nach-
gepriift und in Ordnung befunden.
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Dadurch aufmerksam gewaorden, fuhr ich
mit dem Priifgerat des |LE. Clubs eben-
falls nach Linz zur Hubschrauberwerft
und lieR dieses speziell die Kilometerei-
chung betreffend nachpriifen.

Dabei stellte sich heraus, daB die von der
obigen Firma zusétzlich angebrachte
Skala bis zum Wert 100 km/h eine zu
grofle Ablage hat. Wenn dann, wie beim
Prifling, noch eine vielleicht sonst zu
vernachléssigende Ablage in die gleiche
Richtung dazu kommt, ergibt das dann
einen Wert , der sicher aulerhalb der
Toleranz ist. Wie man sieht, war das

Technik 1

nicht eine von mir verursachte Fehlmes-
sung, sondemn ein von der einer Fremad-
firma verursachter Fehler an der Skala.
Es wird daher in Zukunft, wenn schon
Fahrtmesser in km/h Eichung verwendet
werden miissen, auf Knoten oder Meilen
umgerechnet werden.

Ich hoffe, dass ich mit dieser Erkl&rung
auch die wohlmeinenden Kameraden
zufriedengestelit habe.

Vereinsgrinder und Ehrenobmann
Rudi Holzmann

An die Betreiber und Erbauer der CHERRY BX - 2:

Modifikation Querruder — Antrieb

Als zusatziiche Sicherheit wird der QR - Ausschlag nach oben mit einem Antriebshebel -
Anschlag begrenzt. Er besteht aus einem profilierten Hartholzklétzchen von ca. 30mm Lan-
ge und wird nach Zeichnung eingeleimt. Dabei werden die Ruderausschlage etwa 10 % re-
duziert . Die neuen Winkelgrade sind auf +/- 2° genau nach neuem AFM - Blatt S. 10 { Mai
2004) einzuhalten. Die QR - Anschlage unter dem Sitz ( s. Z 075, ganz links) sind durch Ein-
leimen von Beilagen auf gleichzeitiges Anschlagen zu verdicken. Merkliche Veranderungen

im Flugverhalten ergeben sich nicht.

Es ist im Interesse des Eigentimers diese einfache Vorsichtsmassnahme durchzufhren.
Die neuen Winkelwerte sind im AFM nachzutragen unter der Bezeichnung D 78 mod. Mai

2004.

4. Juni 2004 Max Brandli
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Historischer Flugzeugbau

chrvrr. ifulifd
Hroplan Rivchol

Die Rekonstruktion einer Flugzeug Legende

von Mini Kohbweis und DI Helmut Malnig

Es ist ein unbeschreibliches Gefihi, in einem Fluggerat zu
sitzen, das Geschichie schrieb. Die Tragflachen erinnemn an
die Schwingen eines Vogels. Das Cockpit hat keine Abde-
ckung, Nichts liegt zwischen dir und dem Horizont, Das war
es, was Walter Krobath, der Initiator und Eigentimer wisder
zum Leben erwvecken wollte.

Die Rekonstruktion des Eindecker-Flugzeugs ,Pischof Auto-
plan’ ist eine Hommage an die Pioniereistungen der Luft-
fahrt.

Selbst Seine Majestét Kaiser Franz Joseph 1. und Thronfol-
ger Franz Ferdinand zeigten sich ani&sslich der ersten Avia-
tische Leistungsschau am 18. September 1810 in Wr. Neu-
stadt beeindruckt,

Heute Gberbrickt der Mensch komfortabel im Flugzeug hoch
{iber den Wolken schnell und mit einer gewissan statisti-
schen Sicherheit grote Entfernungen. So soli s auch blei-
ben und sogar noch besser werden! Aber wir entfernen uns
immer menr ven den Ursprilngen — jenen der Eroberung des
Lutmeeres — und auch vom Versténdnis dafir. Damals war
der Flug ein Abenteuer und Wagnis. Der Autoplan (auch
Flugdrache, Monoplan usw. genant) war kaum instrumen-
tiert und wurde urspriinglich 1908 bei Werner & Pfieiderer in
Wien gebaut und ab 14. Februar 1911 bis 15. Mai 1214 in
den Osterreichischen - Ungarischen — Autoplan - Werke
Ges.m.b.H. (Wien, Budapest, Paris).

Der Himmelsstiirmer. ;

Ing. Alfred Ritter von Pischof (Wien 1882 — Issy 1922) ist
einer der groien Luftfahrtpioniere Osterreichs. Mit 27 Jahren
kanstruierte und baute er jenes Flugzeug, das ihn berihmt
machen sollte — den ,Autoplan”. Es galt als eines der innova-
tivsten und sichersten Fluggerate seiner Zeit. Um es selbst
steusrn zu kénnen, legte Pischof am 24. April 1810 als zwei-
ter Osterreicher beim Aero-Club die Pilotenpriifung ab. Mit
seiner Frau, einer Franzdsin, die thn wie ein guter Fraund oft
begleitete, untarnahm &r seinen driten Passagierflug.
Pischof wurde fur seine Leistungen als Konstruktsur mit der
Palme der franzésischen Akademie susgezeichneat.

Das Kleinflugzeug "Avionette”, heute wirde man Ultralight
sagen, war Pischofs letzte Konstruktion. Bei einem Probe-
flug (Motorschaden) stirzte Pischof am 12. August 1822 auf
dem Weg von Villacoublay nach Orly n&he Paris ab und zog
sich tBdliche Verletzungen zu.

Chronik der Rekonstruktion.
0Z. 10. 2000  Entscheidung den Autoplan nachzubauen.

November AUfstellung des Teams: Ing. Alfred Glatz-
meier - Statik und Erprobungsleiter,
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Anton Oft-Flugzeugbauer, Erich Kroboth -
Schlossermeister, Michael Eder — Tischier,
Johannes Steinbach — Tischler, Ol Cthmar
Wolf — Propelierbau, Walter Schmidhuber —
Machanikermeister, Ludwig Braunstingl —
Machanikermeister, Barbara Spannocchi —
PR, Peter Priessnig — Modellanfertigung, OF
rmar Kenzian — Karosseriespengler, Karl-
Franz Holzmann - Autoplanwart, Kapt. Josef
Ecker — Erprabungspilot, Ing Johann Gut-
mann — Erprabungspilat, Ing. Andreas Wink-
ler — Bauprufung/ACG.

26 02 2001 Baubeginn. Tragflachen, Rumpf und Be-
schlage.

01.12. 2001  Fertigstellung des Rohbaus chne Motor
und Technik.

16. 05. 2002  Roll-Out Vega-Payer-Weypraecht-iKaserne

13. 12. 2002  Emprobungsbewilligung. ACG

30. 032003  Ersfflug. Kapt. Josef Ecker

weitere Fllge: Ing. Johann Gutmann und Walter Krobath

Der Pischof — Krobath Monoplan

Der Nachbau wurde in genauer, liebevoller (das ist nicht
unbedingt ein technisches Wort!l) Handarbeit von heute
seltenen Fachkraften in Ober 8000 Arbeitsstunden nach
den Originalmafien durchgefihrt Bis Ende Marz 2003
hatte das Flugzeug Rollversuche und kurze ,Spriinge"
erfolgreich absolviert. Zur Erlangung der versinfachten
Zulassung fir das Eigenbauflugzeug, das als .Experimen-
tal" eingestuft ist, waren viele Modifikationen erforderlich,
Diese wirkten sich in einer Verdoppelung des Leergewich-
tes aus, die eine erhdhte Motorleistung erforderte. Bis
MNovember 2003 wurde am bzw. &stlich von Klagenfurter
Airport gine Flugzeit von ca. 10 Stunden mit Uber 150

Starts ersicht, Die langsten Flige davon 30 min.

Eine prizise Notlandung

16. November 2003. Walter Krobath befand sich im Lan-
deanflug auf die Piste 10 in Klagenfurt als plétzlich der
Sicherheitssplint am Antriebskettenschloss brach. in rund
130 Meter Hahe lenkte er den antriebslosen Autoplan im
Gleitflug in eine schmale Gasse zwischen zwei Stromiei-
tungen hindurch und landete (parkte) zwischan zwei abge-
stelitz Autos ein. Der Autoplan war erheblich beschédigt,
aber reparierbar, der Pilot unverletzt.

Der Wiederaufbau

Fertigsteliung aller Reparaturarbeiten und Madifikationen
am 16. November 2004, Durch konsequentes Gewicht-
sparen sowie die Nachbearbeitung von Metallteilen konnte
das Eigengewicht um 5% auf 807 kg reduziert werden.
Auch die Schwerpunktlage wurde dadurch verbessert,
Auch die neue Lufischraube von Othmar \Wolf ist im WWir-
kungsgrad verbessert worden, sodass bei nur 970
Prop./Upm ein Standschub von 340 kg erreicht wird.
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Besonderheiten des Pischof Autoplan

Alfred Ritter von Pischaf fiihrie als Erster Elemenis aus
dem Automobilbau im Flugzeugbau ein. Die war vor aliem
die Kupplung zwischen Maotar und Antrisbswelle, die den
Motorabtrieb flexibel gestaltete und ein unkompliziertes
Warmlaufen erlaubie, d.h. man konnte auf eing Fasthal-
temannschaft® verzichten.

Sein Flugzeug wies sine sehr ganstige. also tiefe Schwer-
punktlage auf und hatte durch die besondere kastenformi-
ge Aushildung des Heckteiles — ahnlich wie bei Woisin —
ging hervorragende natiirliche Langsstabilitat, Der Fligal
war vom Typ Efrich. Die Stellflachen wirkien grof genug,
um hei diesen Geschwindigksit eine gute Mandvrisrbarkeit
zu grzeugen, sodass sich disser Manoplan hervorragend
als Sportflugzeug bewdhrte,

Der fir heutige Verhalinisse eher ungewdhnliche Druck-
propeller (pusher type) hinter der Flilgelkante war damals
bei vielen Flugzeugtypen, insbesondere die Doppal-
deckem wie z.B. auch bei Faman, vertreten. Er gestattets
auch einen unbehindarten Rundblick nach vorne,

Eine Wiirdigung

Alfred Ritter von Pischof begann im Frihjahr 1506 mit der
Konstruktion kleiner Modelie, Mach dem Abschluss seiner
Studien im Juli 18907 ging er selbst daran ein Matorflug-
zelg U bauen, welches im Dezeber 1907 1&angen bis zu
400 Meter fiog (erster Motorflug eines Osterreichers), Er
war ein genialer und unternehmender Kanstrukteur, der
das Wissen aus dam Autoemobilbau auf dig Flugzeugkan-
struktion, die nach in den Kinderschuhen steckie, anwand-
t&. Sein Interesse galt auch dem Leicht- bzw. Kleinflug-
zeuq, dessan Zukunft er voraussah. Wie die meisten Pio-
niere jener Zeit scheute er den persénlichen Einsatz nig,
wenn es galt, aus der Flugpraxis neue ideen / Verbesse-
rungen zu schipfen.

Walter Krobath ist Hobbypilet, der mit seinem historischen
Machbau in vorbildlicher Weise einen Beitrag zur Doku-
mentation der Pioniertaten dsterreichischer Ingenieure und
Flugzeugbauer gelzistet hat.

Dr. Otto von Habsburg, Frasident von Paneuropa Interma-
tional, Sohn des letzten dsterreichischen Kaiser und Kénig
wan Ungam, anerkennt die Leistungen des Initiators: Er
tragt viel zu unserer Tradition bei®

Fliegen wie zu Kaisers Zeiten

Manche Menschen haben auflergewthnliche Traume
und Wiinsche. Flr sie besteht die Méglichkeit in der [e-
genderen Flugmaschine einmal mitzufiegen.

Weitere Informationen zum Autoplan — Projekt:
www. aviationpower.com
info@aviationpower.com

Telefon 0463 /47185
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Reiseberichte

Wir fliegen zu den Korsen

Yon Susi Brandstétter

In der dritten Juliwoche ist es wieder so weit.
Unsere Cherry BX-2 wird fir eine Reise nach
Korsika vorbereitet. Da die heurige Wettersi-
tuation sehr spannend war, srwariete ich
nicht gerade bestes Flugwetter. Samstag
Vormittag fahren wir zum Flugplatz Wr.
Neustadt, ziehen unsere Cherry aus dem
Anhénger, stecken die Fllgel an, tanken
nech und bereiten die erste Flugetappe nach
Portoroz vor. Unser Flugplan wird in Wien
zum ersten Mal durch das Worichen
LEXPERIMENTAL" missgedeutet, da ange-
nommen wurde, dass s sich dabei um einen
Ultraleicht Flieger handle, und diese Type
braucht eine exira Uberfluggenehmigung
durch Slowenien. Nachdem dieses Missver-
standnis ausgerdumi war, hali uns nichts
mehr zurGck! (Ubrigens beim néchsten
Filugplan lassen wir einfach das Wort _Expe-
rimental* weg!) Das Abheben von der Piste in
die Luft ist fir mich jedes Mal ein besonderer
Moment. Bald werden H&user und Stralen
zur Spielfigurengréfie und die Route fuhri
ung Uber Graz —Radly- normale VFR Route

Lk |

T e
Der Hafen von Portoroz
nach Istrien. Mit dem Wetter haben wir
Glick. Da es nur vereinzelt Gewitter gibt, und
diese sich nicht auf ungerer Route blicken
lassen, wird es ein wunderschéner ruhiger

Flug. Nach knapp 2 Stunden landen wir in
Portoroz, flir uns der freundlichste und best

organisierte Flugplatz Oberhaupt. Kaurmn ist
unser Flugzeug festgebunden und der Zoll
erledigt, erwarten uns schon die obligatori-
schen Begruftungsstamperl, das Zimmer ist
bereits reserviert und das flugplatzeigene
Taxi steht auch schen fur uns bereit! Ein
nachahmenswertes Beispiel fur viele andere
Flugplatze!

Mach einem wunderbaren Zwischenstopp
geht es am ndchsten Tag weiter nach CALVI
in Korsika. Das Fluglatztaxi holt uns punkt-
lich um B Uhr ab. Hans tanki noch den
Flieger voll und da bekommen wir gleich die
Auswirkungen unseres neuen EU Nachbarn
zu spiren: Der Benzin ist genauso teuer wie
bei uns zu Hause. Keine Spur mehr vom
Billigtanken! Eine Stunde spater haben wir
wieder die Erde unter uns und die beinahe
Freiheit (singeschrénkt durch den lastigen
Funk in ltalien!) vor uns! Wir fliegen entlang
der Kiste — fir mich das Schénste beim
Fliegen Gberhaupt — vorbei an den Urlaubsor-
ten Caorle Ober Lignanc nach Venedig.
Bunte Sonnenschirme, schdn gereiht
nach verschieden Farben, leuchten
uns von langen ausgedehnten Stran-
den entgegen. Bei Chioggia schwen-
= ken wir ins Landesinnere , unter uns
idie Poebene. Eine fruchibare Ebene
mit grofen Stadten dehnt sich vor uns
aus. Mach ca. einer halben Stunde
steigt die Landschaft auf 4.500 ft an
B und wir OUberqueren die Berge des
= nordlichen Apennin. Danach breitet
sich die schonste Landschaft [taliens,
namlich die Toskana, aus. Ich muss
Emir aber eingestehen, dass mir die
Landschaft vom ,Landweg® har besser
gefallt, als von der Luft aus. Florenz
lassen wir links liegen und schon bald
s erreichen wir die Westklste Italiens,
die Insel Elba bereits im Blickfeld. Ein
Stuckchen fliegen wir Uber das Meer,
bald erreichen wir die Insel Elba und folgen
der Kiste mit ihren wunderschénen Buch-
ten. Jetzt kdnnen wir auch die Konturen
unserer Ziglinsel Korsikas erkennen.
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Einen kurzen Meerflug weiter, und Bastia an
der Ostkiiste von Korsika ist unter uns. Der
erste Eindruck der Insel ist gewaltig. Hinter
dem Strand erheben sich massive Berge, die
von einem \Wolkenband umgeben sind. Bis
zu 2700 Meter erheben sie sich aus dem
Meer heraus, Gut 2/3 der Insel sind gebirgig
und auch grofteils bewaldet. Die Kuste wird
auf der Westseite steiler, zwischendurch
laden wunderschéine Sandbuchien zum
Baden ein. Nach einem dreistindigen kurz-

weiligen und landschaftlich abwechs-
lungsreichen Flug landen wir auf unserem
Zielflugplatz in CALVI

Wir tanken gleich unseren Flieger voll. Die
Erfahrung zeigt uns immer wisder, dass es
besser ist gleich bei der Ankunft zu tanken,
so vermeidet man unliebsame Uber-
raschungen beim Wegflegen! Der Zoll
verlauft problemlos. Man kann zu Full zur
Fasskontrolle gehen. Eine Extratlr fihrt uns

Anflug auf CAL -‘

in das bunte Treiben eines kleinen, aber
feinen Flughafen. Von hier aus organisieren
wir gleich unser Hotel mitten in der Altstadt,

und fir drei Tage mieten wir uns einen
kleinen Renauli. Hier auf der Insel ist es
ratsam ein kleineres Auio zu mieten, wie wir
bald herausfinden werden! Am Airport haben
wir noch keine Kommunikations-

schwierigkeiten, da hier alle gut Englisch
sprechen, Weder Hans noch ich sind der
franzésischen Sprache machtig, und es
passiert uns &fter, dass eben nur franzésisch
gesprochen wurde. Aber mit Zeichensprache

und entsprechendem Hindeuten auf die
Speisekarte kann man sich auch ganz gut
versténdigen. Ein ReisefUhrer mit den
wichtigsten Wértern ist ganz nitzlich und gut
einsetzbar,

Mit unserem Auto sind wir jetzt an Land mobil
und fahren die Kistenstrale von Cap Corse

{= der ,Finger Korsikas") entlang. Der Cap
Corse wird haufig als Korsika minature
bezeichnet, als eine Art Zusammenschnitt
der vielfdltigen Landschafien der Insel auf
engem Raum. Die Westkliste des Caps ist
steil und zerkliftet. Wir fahren auf enger
Strasse dem Kustenverlauf folgend mit
grandiosem Ausblick aufs blaue Meer ohne
allzu grofRe Hchenunterschiede an den
Felsen entlang. Eine Kurve folgt der anderen,
wir sind erleichtert, dass wir rechts herum,
an der Innenseite der Strasse fahren, und
unser Auto klein und wendig ist! Buchten
laden zum Baden ein, kleine Orte zum
Flanieren. Die Ostseite falli sanfter zum
Meer, die Tdler sind weiter. Die .Umrundung
des Fingers" von Korsikas ist ein besindru-
ckendes Erlebnig, flr uns die spekiakulérste
Kistenstrale die wir je gefahren sind!

Am nachsten Tag geniellen wir den Strand in
Calvi. Von der Alistadt und vom Hafen weg
zieht sich ein ca. 5 km lange Bucht mit
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wunderschénem Sandstrand, Ein Tag zum
Entspannen.

Am letzten Tag fahren wir in die Berge zum
Fort Dominal de Bonifatu, Die Strafle windet
sich in einem engen Tal auf ca 800 m hinauf.
Hier beginnt ein wanderbares Naturreservat
mit vielen verschiedenen Wandemrouten.
Unsere Route filht uns zum nédchsten
Berggashaus, um uns von der _anstren-
genden” Auffahrt auszurasten!

Am nachsten Tag treten wir leider wieder
unsere Heimreise an = Autoriickgabe am
Flugplatz verlauit reibungslos. Auch das
Handling verlauft unkompliziert, dis Lande
und Abstellgebihren sind direkt bei der
Information zu entrichten. (sind tiber-
raschend billigl) Passkontrolle ist auch
schnell erledigt und zu Full gehen wir wieder
zum C-Office den Flugplan aufgeben, Mit
einem uralten FAX ist auch dieser schnell
aufgegeben. Einziges Handicap: wir wollen
bei der Rickreise Venedig besuchen, leider
ist der Platz wegen Umbau gesperrt, so

andern wir den Flugplan auf Portoroz. Hier
verbringen wir die letzlen beiden Tage mit
Faulenzen und gutem Essen. Freitag treten
wir die Ruckreise an. Traumhafies Wetter
Lund ruhiger Flug erleichtern uns den Ab-
achied.

Wieder einmal durften Hans und ich eine
Woche wunderschéner Eindriicke und
Erfahrungen erleben. lch bin dankbar, dass
wir auf diese Weise unseren individuellen
Urlaub erleben kénnen. Bis jetzt haben wir
immer gute Erfahrungen gemacht, auch vor
Sprachproblemen darf man nicht zurlick-
schrecken, irgendwie kann man sich immer
verstdndigen! Ich danke dem lieben Goft,
dass wir wieder gesund nach Hause gekom-
men sind und ich danke meinem Hans, dass
er wieder so sicher und souverdn die Cherry
pilotiert hat! Eines habe ich mir allerdings
schon vorgenommen: ich werde dieses Jahr
einen Franzdsischkurs belegen, da es doch
lustiger ist, sich mit den Einheimischen
verstandigen zu konnen!

Eine Flugreise zu Hitlers geheimstem Armeehauptquartier, der

Wolfschanze
Yon Reinhold Sachan

Mit Christoph hatte ich schon einige Flige

gemacht. Erist in Polen geboren und schon seit
giniger Zeit hier in Osterreich mit Regina verhei-
ratet, welche Ober finf Ecken mit mir verwandt
ist..

Er hatte das Angebot fiir den Flugplatz in
Ketrzyn EPKE, ein Privatilugplatz, einen Bericht

Die Masurische Seenplatle

zu schreiben, um diesen schinen und sehr
interessanten Flugplatz flr die deutschen
und dsterreichischen Fliegerkameraden be-
kannter zu machen. 30 kam er auf die ldee,
ich kénnte mit ihm diese Flugreise unter-
nehmen, da meine MCR 01 sehr gut fir Rei-
sefluge geeignet ist und ich immer fir Neusas
leicht zu begeistern bin. Die Masurische
Seenplatte wollte ich ohnehin schon einmal
besuchen. Da ich heuer schon ein sehr viel-
seitiges Programm hatte, war es gar nicht so
einfach einen Termin fiir diese Flugreise
einzuplanan.

Am Freitag den 23.Juli 2004, war es
soweit. Das Wetter fur dieses Wochenende
sollie gut werden, sodass dieser Reise
nichts mehr im Wege stand. Ich flog am
Vormittag nach Bad Vé&slau um hier Chris-
toph Barszezenski abzuholen. Er musste am
Vormittag noch arbeiten. Nachdem ich den
Zoll verstandigt, den Flugplan aufgegeben
und noch ein wenig nachgetankt hatte, ging
es zu Mittag weiter nach Krakow. Der Flug
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fuhrte uns Ober MIKOV, den Grenzmeldepunki,
weiter Uber die Tschechei norddstiich zum
tschechischen Ubearflug nach Krakow EPKK

Kurz vor der Grenze zu Polen wurde das
Wetter jedoch schlechter, die Wolkenunter-
grenze sank bis zu den vor ung lisgenden nied-
rigen Bergen ab. Bei einem Wolkenloch stelite
ich fest, dass die Wolken nur sehr dinn waren.
lch entschloss mich durch dieses Loch Uber die
Wolken zu steigen, was nach der Freigabe
durch den Kontroller ein leichtes fir uns und
unser Flugzeug war. Laut Wetterberatung sollte

Krakow EFKK

es in Richtung Norden wiedsr auflockern. Leider
stellte es sich heraus, dass in den néchsten 20
Minuten kein Loch fir einen Abstieg zu finden
war. Als wir bereits mit Krakow Radar Kontakt
hatten und wir uns schon einen Weiterflug
rnach Warschau Uberlegt hatten, Benzin hat-
ten wir genug, entdeckie ich ein kigines Loch
mit Bodensicht. Sofort meldeten wir dies Kra-
kow Radar und ganz schnell waren wir wie-
der sehr erleichtert unterhalb der Wolken, Die
Sicht war horizontal nicht besonders gut. Uber
Krakow war kurz zuvor ein Regenschauer
niedergegangen. Mit Hilfe unseres GPS und
der Hilfe von Krakow Radar hatten wir jedoch
kein Problem den Flugplatz zu erreichen.

Mach diesen aufregenden Minuten konn-
ten wir nun unseren Flizger abstellen, den Zoll
erledigen, nachtanken und im Flughafenre-
staurant eine Starkung fir den Weiterflug zu
uns nehmen.

Den Weiterflug setzten wir nach einer aus-
fOhriichen \Wetterberatung und Abgabe des
Flugplanes am spéteren Nachmittag nach
Ketrzyn fort. Da ab Krakow das Land immer
flacher wurde, war der Flug in Richtung Norden
zu der Masurischen Seenplatte ohne besondere

Schwiengkeit. Es ging westlich verbei an
Warschau Gber des VOR WAR und uber
den Flugplatz EFSY nach Ketrzyn EPKE.
Am Flugplatz wurden wir bereits von der
Gattin von Stanislav erwartet. Christoph hat-
te von Krakow aus seinen Fliegerfreund an-
gerufen und ihm die Ankunftszeit bekannt
gegeben.

Es ist ein weitldufiger ehemaliger Militar-
flugplatz. Heute hat er 2wei Graspisten, lei-
der nicht 50 gepflegt wie in Kapfenberg, Als
ish vor dem Hangar stand, war meine MCR
01 grin vom langen Gras. Meine kleinen
Rader der MCR 01 hatten Muhe Gber diegen
rauhen Vorplatz zur Tankstelle und zurick
zum Hangar zu kommen.

Die groflte Gastfreundschaft und
freundliche Aufnahme hatte diese Schwie-
rigkeiten jedoch bei weitem wettgemacht.
Wir wurden gleich nach unserer Ankunft mit
den Auto abgeholt und es ging rasch zu
unserer ersten Besichtigung, der Wolf-
schanze. Ich hatte bis zu diesem Zeitpunkt
gar nicht gewusst, dass diese hier soweit im
MNarden von Polen ist. Die Wolfschanze wur-
de von Hiller als geheimes Armeehaupt-
quartier flir den Angriff auf Russiand und der
Ostfront gebaut. Auf der Anlage welche in
einem dichten Wald mit einer Eisenbahnlinie
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Ketrzyn EPKE

errichtet wurde, waren Gber 50 Bunker und
im Gesamten uber 80 Gebiude bestens
getarnt. Nach der Aussichtzlosigkeit, den
Krieg noch zu gewinnen, verUbte Oberst von
Stauffenberg am 20. Juli 1244 hier in einem
dieser Bunker ein Attentat aufl Hitler. Dieses
Attentat missgluckte und Stauffenberg wur-
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de am nédchsten Tag mit einigen anderen Offi- untergebracht waren. Daher war es vollig
zieren in Berlin standrachtlich erschossen. iberflllt. Am Vortag wurde der 60. Jah-
Die Bunker wurden kurz vor dem Einmarsch restag des Attentats an Hitler durch Oberst

der Russen von innen mit sehr groen Mengen von Stauffenberg gedacht. Dieser Gedenk-
an Sprengstoff von den Deutschen selbst ge- stein war auch heute noch mit sehr vielen
sprengt. Die Mauern waren aus 2 mal 2 Metern Blumen geschmiickt. Bei einer Besichtigung
Beton mit einer Zwischenschicht von 50 cm zur am Abend sollte man sich jedoch vor den
vielen Gelsen in dieser Landschaft schiit-

zen.,

Nach dem Abendessen und einem gu-
ten Bier ging es in unser nobles Quartier
ganz in der Nahe des Flugplatzes. Dieser
Flugplatz wird standig durch zwei oder drei
Fersonen bewacht, da hier auch der Grenz-
schutz untergebracht ist. Am Anwesen unse-
rer Unterkunft ist auch das Gestit von Sta-
nislaus Tolwinski. Dieses ganze Gelande
soll in ein schones Erebnishotel mit Reitstall
und schénen Wanderwegen durch den
Schlosspark ausgebaut werden. |n diesem
schonen Seengebiet gibt es sehr viele Mdg-
lichkeiten, um einige erlebnisreiche Tage zu
verbringan.

An jedem See gibt es auch die Miglich-
keit sich eine Segeljacht zu mieten. Auch
am Flugplatz kann man sich ein Auto mie-
ten. In Zukunft werden auch Fahrréder und
Motorrader angeschafft. Eine Wilga und

Wolfschanze: Hitlers Bunker drei Antonov’'s stehen fur Rund- oder Ein-

weisungsfluge zur Verflgung. Die Wilga

Dampfung fur den Fall eines Bombenangriffes. wird auch als Schleppflugzeug fir Segelflie-

Es fiel jedoch nie eine Bombe auf diese Gelan- ger genutzt In naher Zukunft werden noch

de. Es war so geheim und getamnt, dass es nie- einige Segelflugzeuge, zu de_m jetzt zur Ver-

mand fand oder kannte. fiugung stehenden Doppelsitzer. dazukom-
Heute gibt es hier Fihrungen in verschie- men.

denen Sprachen. Man kann sich auch unter
www wolfschanze home.pl

informisren.

Email: kontakt@wolfschanze.home.pl

Nach dieser interessanten Besichtigung
der Reste dieser gewaltigen Anlagen wurden
wir zu einem polnischen Abendessen im an-
schlieRenden Hotel eingeladen. Wir mussten
jedoch in ein anderes schones Lokal auswei-
chen. Heute waren hier noch sehr viele Eh-
rengdste, die an der gestrigen Gedachtnis-
feierlichkeiten zur Enthiillung eines Denkma-
les an Oberst Stauffenberg in diesem Hotel
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Am Samstag morgen ging es dann durch
diese schéne naturbelassene Landschaft, vorbei
an schinen Seen zu einem polnischen Friths-

Der Yachthafen von szyeka

tick in einem Restaurante am .Jachthafen in
Gizyeka. Die Polen essen zum Frihstick sehr
kréftig, so dhnlich wie wir zur Jause. Spéater fuh-
ren wir zu Polens gréBter Marienwallfahrtskir-
che, Heiligenlinde, nach Swieta Lipka,

Diese hat auch eine sehr schéne und
stimmungsvelle Orgel. In dieser Gegend gibt es
auch sehr viel und schénen Bernstein. Da Hilde
nicht mitkommen konnte, bekam ich den Auf
trag, etwas aus dieser Region mitzubringen. Ich
bin sicher, das Mitgebrachte wird auch Hilde gut
gefallen.

Als wir am Abend nach Hause kamen, sa-
hen wir in einem nahen Burghof noch einige
Jugendliche, welche einen interessanten Fa-
ckeltanz vorfuhrten. Leider wussten wir von die-
sem Spektakel nichts und so sahen wir nur
mehr den Schluss. Es war ein erebnisreicher
Tag .

Wir konnten uns ein sehr gutes Bild von
dieser schonen Landschaft und den Leuten mit
nach Hause nehmen.

Morgen, Sonntag miissen wir leider schon
nach Hause fliegen. Das Wetter sollte gut sein
und so konnten wir ruhig schlafen und einem

gemitichen Rickflug entgegensehen. Am
Morgen war die Wolkenuntergrenze noch
etwas tief, doch im Laufe des Tages wird sie
sich noch etwas heben und nach Suden hin
auch die Wolken abnehmen. So war es
dann auch. In Krakow machten wir wieder
ging Zwischenlandung und den Zoll, ohne
grofie Formalitaten. So ging am Nachmittag
eine schone erlebnisreiche Flugreise zu En-
de.

Zu meinem Erstaunen méchte ich fest-
stellen, dass der Funk und die Biirokratie bei
dieser Reise einfacher und angenehmer
waren als ich es erwartet hatte. Der Rilck-
flug von Ketrzyn EPKE bis Kapfenberg mit
Zwischenlandungen in Krakow und Bad V&s-
lau dauerte nur 4:04 Std.

Nochmals ein herzlicher Dank an unse-
ren Fliegerfreund Stanislav und seiner Frau
flir die besonders freundliche Aufnahme und
gute Reiseflihrung in der Landschaft rund
um die Masurischen Seen.

Fliegerstiiber! und Biro
in Kelfrzyn EPKE
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Flie_gerﬂohmarkt

Privatinserate fur Vereinsmitglieder kostenlos, fir Nichtmitglieder € 7 .-- pro Einschaltung.
Gewerbliche Inserate gegen Spende. Dauerinserate erscheinen bis auf Widerruf
Andere je nach Auftrag, fir Mitglieder 2 mal.

Der "Fliegerstammtisch® in
Wels hat sich seit einiger
Zeit fix etabliet und zwar
jeden ersten Samstag im
Monat {(ausgenommen Fei-
ertage, da wird er um eine
Woche spater verschoben).
Wir treffen uns immer um ca
18 Uhr in der Méwenstube
am Flugplatz zum Erfah-
rungsaustausch, Benzinge-
sprache fuhren und einfach
nur plaudern.

Chrom Molybddn = Flug-
zeugbleche fir Beschlage,
Fahrwerksteile, standig in
den Starken 1mm — 1.5mm
— 2mm = und 3mm bei
Hans Rumpl in Randegg
lagernd und preisglnstig zu
beziehen

Tel :07487-64885

Clubhemden mit LE.
Club - Emblem auf der
Brusttasche, in verschiede-
nen Grilen. Die Hemden
sind kurzarmelig, weilk, reine
Baumwolle und problemlos
Zu  waschen. Stiickpreis
EUR 20.--, ebenso gestickie
Aufndher flr Kappen, Le-
derjacken, usw. Stickpreis
Euro 5,-und Aufkleber, Eurg
1.- zu beziehen bei Hsidi
Waolf,

Tel: 07416-54774

Ing Rildiger Kunz beantwaor-
tet Flugzeugbau-fragen in
den |.E.Impulsen.

ing. Kunz verkauft auch
ginen Kanig 3-Zylindermotor.
Direktantieb mit Auspuff,
Starter, Benzinpumpe,
Drehzzhimesser, Bj. 1988,
neuwertig, nicht gelaufen,
Tel.:02252/785803

Hubert Keplinger kommt mit
den elektronischen Waagen
des |LE. Club gegen Spe-

senersatz auch zu Nichtmit-
gliedern.  Unkostenbeitrag
pro Flugzeug S 500 -
Tel.:0732/253514

Flugplatz Gasthaus * Zum
Fluglotsen” an der nord-
westlichen Ecke am Flug-
platz Punitz feiert einen Ru-
hetag pro Woche, Das
Funkgerét fir die Landeinfos
Frqu.123 20 ist trokzdem an
7 Tagen in der Woche in
Betrieb. Genauere Infos auf
dem (blichen Weg einholen.
Tel.: D3327/B2TTZ

Einen Bauplan fur einen
Curtiss P-8E Doppeldecker,
Einsitzer mit Kurbeltretan-
trieb, Spannweite 1.4 Meter,
Kinderspielplatzzugelassen,
gibt es bei Hrn Ing. Winkler,
Tel.; 0222/70106/621

Habe noch einige Tafeln
2mm Okume Sperrholz |a-
gernd, fur BX 2 Cherry bes-
tens geeignet Preis: EUR
11 -/m3.

Wolfgang Hiess, 02772-
24445

Crossover — Auspuffanlage
4 in 1 mit Schallddmpfer fir
Lycoming 0-320 / 380 zu
verkaufen. Ebenso div. Ro-
tax Zubehbreile wia Oltank,
Ansaugbox, Zusatzlichtma-
schine fur Rotax 912 u. a.

Othmar Wolf, 07415-54774

oder ieclub@pgv. at

Lammerer Albert (Schibi)
und Gerhard Moik sind auf
Oidtimer spezialisiert. Alle
wieder fliegenden Saab Safir
sind durch ihre Hénde ge-
gangen. Sie bieten auch uns
ihre Hilfe an.

Tel -03615/3622

Fax: 03615/3621

Verkaufe Limbach L2400
EiB mit Muhlbauer
Verstellprop (elekir.}, abge-
laufen, mit Papieren.
Preiz Verhandlungssache.
Peter Kalcher, 03332-81855

Wﬁmum

FLUGPLATZ TRIEREN
A-E784 TRIEEEN
TEL. 03615736 27 . FaX 36 21

GERHARD MoOIE

AIRCRAFT SERVICE GES.M.EH.

Zu Verkaufen:

BX-2 Cherry OE-CST

Bj.. 1994, TT 300 Std. s/n
Motor O-200 A, 100 HP

Mags: 15td SOH, JNP 4-2004
Verstellprop, Einziehfahrwerk
Elektr. Trimmung, Alcantara
Sitze, COM: KY 87 A,
Transponder: KX 76 A

Preis EUR 39.300,—
Wolfgang Streitwicser

Tel.: 0664-4330241

Verkaufe Conti A-BS kom-
plett mit Propeller und Aus-
puffaniage mit ca. 400 Stun-
den s.GU, aber wegen LTA
88 zum Grundaberholen
fallig,

Josef Wolf, Tel: 02165-
85300, oder (664-4125407

Verkaufe neuen Rotax 812 A,
80 PS, inkl. Wasserkidhler,
Magnetschalter,  Olbehalter
und Auspuffaniage von Dimo-
na. Preis V5.

Hans Peintinger

Tel.; 0664-5482652
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