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Zur Hochzeit
Thomas und Barbara Seel am 8.9.17

Zum 50. Geburtstag
Herbert Mandimeier am 22.12.17

Zum 60. Geburtstag
Wolfgang Erben am 13.10.17

Liebe Leser und Freunde
des Flugplatzes Donauwdorth-
Genderkingen!

I st Thnen beim Betrachten des Ti-
telbilds etwas aufgefallen? Rich-
tig, dieses Flugzeug existiert so
nicht. Georg Lehmacher hatin einer
raffinierten Fotomontage 50 Jahre
zusammengebracht, die unser Ver-
ein schon existiert. 1967 wurde die
damalige ,Motorflugsportgruppe
WMD-SIAT* gegrundet. Das erste
Vereinsflugzeug war die D-ELRY
GY-80 Gardan Horizon; dieser Typ
flog zum ersten Mal 1960. 40 Jahre
spater hatte die andere Hélfte un-
seres , Titel-Flugzeugs®, die AQUI-
LA A210, ihren Erstflug. Seit 2010
besitzt unser Verein — mittlerweile
~Motorflugsportgruppe ~ Donau-
worth-Genderkingen e.V.* (MDG)
genannt — mit der D-EAQN eine
Maschine dieses Typs und nutzt sie
primar fir die Anfangerschulung.
In unserem Verein werden aber
nicht nur ,FulSganger* zu Piloten
gemacht, sondern man kann auch
mit Vereinsfluglehren und Vereins-
flugzeugen die Berechtigung zum
Instrumentenflug (,IFR*) auf ein-
motorigen und auch auf mehrmo-
torigen Flugzeugen erwerben. Wer
weils bzw. es selbst erlebt hat, wel-
cher Aufwand fruher fur die IFR-

Zum 65. Geburtstag
Roland Pamler am 28.11.17
Wilhelm Ketterle am 21.12.17

Zum 75. Geburtstag
Jiirgen Griill am 22.11.17

Ausbildung benotigt wurde (1980
gab es z.B. in ganz Bayern noch kei-
ne einzige IFR-Schule), der wird die
pragmatischen und kostengunsti-
gen Wege zum Instrument Rating
zu schatzen wissen, die Wolfgang
Erben und Udo Schenn unseren
Vereinsmitgliedern ermoglichen.

Anlasslich des 50. Geburtstags
unseres Vereins und unseres Flug-
platzes sprachen wir mit altge-
dienten Vereinsmitgliedern uber
ihren fliegerischen und beruflichen
Werdegang und die Anfangsjahre
von Verein und Flugplatz. Georg
,Schorsch® Gerstmeier erzahlte von
der Anfangszeit seines luftfahrt-
technischen Betriebs ,Aero Service
Donauworth* und Rudolf Grenze-
bach schilderte, wie er zur Fliegerei
kam und seine Flugzeuge und seine
Firma stetig wuchsen. So soll dieses
Heft den Bogen von der Anfangs-
zeit von Flugplatz und Verein bis
zur heutigen Situation spannen, wo
wir uns tiber viele neue Moglichkei-
ten der Fliegerei in Genderkingen
und in ganz Europa freuen durfen.
Ein Beispiel hierfur liefert Thomas
Seel mit seinem Bericht tiber seinen
Flug nach Griechenland.

Der 50. Geburtstag unseres Ver-

eins und unseres Flugplatzes ist ein
guter Anlass, sich bei allen zu be-
danken, die zum Erfolg von MDG
und EDMQ beigetragen haben.
Ich wunsche Thnen wieder eine
interessante Lektiire der GendAIR-
kinger News, einen schonen Auf-
enthalt in EDMQ sowie uns allen
allzeit glickliche Landungen -
mindestens fiir weitere 50 Jahre

a.{,/

Ihr Matthias Obermayer

Neue Lizenzen und Berechtigungen
Dr. Wolfgang Erben FE PPL & LAPL
Jirg Baustetter FE PPL & LAPL

Philipp Funk SEP IR
Stephan Strobel SEP IR
Karsten Stucke LAPL




Verein und Vergangenheit
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Mehr als 50 Jahre
in der Luft und als erfolgreicher
Unternehmer unterwegs

(Grehmakpaeh

Anfangs flog Rudolf Grenzebach
auch immer wieder Flugzeuge des
Vereins, wie diese Morane

Foto: MDG-Archiv

Sommer 2017

Der Wahlkampf in Deutschland ist
auf dem Hohepunkt. Unbeeindruckt
von allen Krisen und Skandalen re-
giert in den USA Prdsident Trump.
In Europa hdufen sich auch in diesem
Jahr die Anschlage der IS, gerade an
dem Tag, an dem wir zusammen sit-
zen, ein besonders schlimmer in Bar-
celona.

Vor Ort gibt es erfreulicheres zu
berichten: Das 50jahrige Jubila-
um des Flugplatzes Donauworth-
Genderkingen steht kurz bevor.
Anlass genug, die Vergangenheit
des Flugplatzes zu beleuchten.
Mit unserem Vorsitzenden Mat-
thias Obermayer zusammen re-
cherchieren wir nach Bildern und
Geschichten.

So besuchen wir Rudolf Gren-
zebach, der seit Jahrzehnten den
Flugplatz und den Verein mafSgeb-
lich formt und grofSziigig unter-
stiitzt. Wir werden von ihm und
seiner Frau Maria in Hamlar sehr
herzlich aufgenommen. Bei einem
frisch gezapften Pils beginnt er zu
erzahlen, wie er zur Fliegerei kam
und was ihn bis heute mit dem
Platz verbindet. ,Ach®, beginnt
er mit leuchtenden Augen zu er-
zdhlen, ,damals war die Fliegerei
noch anders. Ganz anders.“ Und
dann erzahlt er tber seine Jahre



als Pilot, tiber die Geschichte des
Flugplatzes und immer wieder
auch die eine oder andere Anek-
dote aus seinem Fliegerleben, das
mehr als 50 Jahre zurtuckreicht.

Sommer 1964

Uber die Bildschirme der Schwarz-
weifsfernseher in Deutschland, die
noch langst nicht in jedem Haushalt
zu finden sind, flimmert jetzt wieder
das Bild des Kanzlers Ludwig Er-
hard. Und wdhrend Erhard in Bonn
als Kanzler des Wirtschaftswunders
regiert, sind es die Menschen in der
Bundesrepublik, die die Freiheit der
sozialen Marktwirtschaft in ihrem
neu organisierten Staat nutzen, und
mit FleifS und Fachkenntnissen die-
ses  Wirtschaftswunder eigentlich
erst schaffen, jeder an seiner Stelle:
vom Arbeiter tiber die Menschen in
den Biiros der Grofsstadte bis hin zu
den Unternehmern.

Einer derer, die mit ihrer fast
unerschopflichen Energie, ihrem
Ideenreichtum und ihrer Beharr-
lichkeit besonders zum ,Wirt-
schaftswunder® beitragen, ist der
36jahrige Rudolf Grenzebach,
der mit der Unterstlitzung seines
Vaters bereits etwa ein Jahrzehnt
vorher ein Unternehmen gegriin-
det hatte, das nun die gunstigen

Bedingungen nutzt, um sich mit
neuen Ideen und seiner gan-
zen Schaffenskraft nach oben zu
schrauben.

Aber in den Sommermona-
ten dieses Jahres ist es eine ganz
andere Freiheit, die Rudolf als
Privatmann begeistert. Mit dem
ehemaligen Luftwaffenpiloten Pe-
ter Proller lasst er sich an einem
warmen Sonntag in Augsburg auf
dem alten Messerschmittgelan-
de in dem Segelflugzeug Mul3
mit einer Seilwinde zunachst auf
600 m Hohe ziehen. Der Pilot, der
seinen Passagier gerne auch mal
ans Ruder lasst, schafft es dank
der Thermik, nach und nach sein
Luftfahrzeug auf 3000
Hohenmeter zu schrau-
ben, und den halben
Tag lang zieht das Se-
gelflugzeug dort oben
seine Bahnen. Als das
Flugzeug am Abend si-
cher wieder auf dem al-
ten Flugplatz in Augs-
burg landet, ist Rudolfs
Entscheidung, selbst
eine Segelfluglizenz zu
erwerben, langst gefal-
len.

Naturlich hilft der flugsport-
begeisterte Rudolf Grenzebach

Als Mitflieger mit einer Scheibe Mu 13E/
Bergfalke machte Rudolf Grenzebach
1964 seine ersten Flugerfahrungen tiber
Augsburg und Umgebung.

auch engagiert mit, wenn es um
den viel naher gelegenen Flug-
platz Genderkingen geht. Als der
Verein nahe Genderkingen ein
Gelande findet, das sich eignet,
einen Flugplatz einzurichten, ist
es ein glucklicher Zufall, dass das
Grundstuck dort dem Vater von
Rudolf Grenzebach gehort. ,Mein
Vater hatte das Grundstuck mei-
nen Schwestern vermacht. Ich
loste es aus und verpachtete es
an den Verein. Spater habe ich es
dem Verein dann zum Teil fur die
Einstellerlaubnis fur unser Flug-
zeug hergegeben, zu einem an-
deren Teil geschenkt®, erzahlt er,
der bis heute immer wieder Verein

Foto: Georg Lehmacher

Erfolgreicher Unternehmer

und erfahrender Pilot: Rudolf
Grenzebach kann mehr als
zufrieden auf sein Leben im Beruf
und in der Luft zurtickblicken



Ein Graslandeplatz war der Flugplatz
Genderkingen, als Rudolf Grenzebach
Vereinsmitglied bei der MDG wurde

Impressionen vom Flugtag in
Genderkingen Anfang der 70er Jahre

Foto: MDG-Archiv

und Flugplatz mit sehr grofSzugi-
gen Spenden unterstutzt.
Wahrend wir durch die offene
Terrassentur das Brummen eines
Flugzeugs horen, das zunachst
etwas lauter wird, um sich dann
nach und nach in der Ferne des
Sommerhimmels zu verlieren, er-
zahlt Herr Grenzebach weiter:
,Von Anfang an hatte ich vor,
die Fliegerei fur meine Geschafts-
termine zu nutzen®, fihrt er fort.
JIch hatte die Autofahrerei satt.
Etwa 70.000 km fuhr ich im Jahr
durch die Gegend. Die StrafSen
damals taten ihr Ubriges dazu,
dass ich mehr als genug von den
Autofahrten hatte. Alleine die
Fahrt nach Augsburg kostete da-
mals oft weit mehr als eine Stunde
Zeit. Und ich brauchte meine Zeit
fur andere Dinge: fur die Arbeit in
Hamlar und bei meinen Kunden.
Also war klar, dass ich die
Fluglizenz nutzen wirde, um
meine Kun-
den schneller
zu erreichen:
wenn ich Ter-
mine hatte, um
Maschinen zu
planen  oder
zu verkaufen,
wenn ich An-
lagen in Be-

trieb nahm oder Wartungster-
mine hatte.”

Fortan nimmterin Augsburg
Flugstunden fur die Motorflug-
berechtigung und lernt auf die
Theorieprufung. Und nicht nur
er: auch seine Frau ist anfangs
dabei und lernt fliegen. 1971
macht Rudolf zunachst seinen
ersten Alleinflug. ,Damals war es
ublich, dass einem die Krawatte
nach der Landung abgeschnitten
wurde. Man hat sich danach auf
einem Stuhl, mit eigens dafur

angebrachten Griffen, nach vorne
beugen mussen und dann wurde
einem noch der Hintern versohlt.
Jeder, der vorbei kam, durfte an-
standig draufhauen. Einer der
Fluglehrer, ein ehemaliger Luft-
waffenpilot, schlug regelmafSig so
fest zu, dass sich alle furchteten.
Ich hatte Gluck, der Betreffende
war an diesem Tag nicht da, und
ich kam glimpflich davon. Spater
kam er dann dazu, und meinte, er
konne das nachholen. Aber wir
konnten ihn davon tuberzeugen,
dass es jetzt nicht mehr gilt, und
dass er zu spat gekommen sei, da
wir ja schon ein Bier getrunken
hatten.“

Auch Frauen mussten sich
nach dem ersten Solo in der
Luft diesem Ritual beugen. ,Nur
schnitt man ihnen nicht die Kra-
watte ab, sondern stattdessen ein
BH-Korbchen®, erinnert sich Ru-
dolf Grenzebach. Und es gab ein
paar Frauen, die damals schon flo-
gen. ,Eines Tages, damals in Augs-
burg, landete auch eine Schiile-
rin nach ihrer Platzrunde — oben
ohne. Lachend meinte sie dann:
,So, jetzt konnt ihr bei mir nichts
mehr holen. Schneidet doch ein-
fach mal ab, was ihr noch findet".“

Frau Grenzebach entschied
sich schliefSlich, die Fluglizenz



nicht fertig zu machen, obwohl
sie auch kurz vor dem Solo stand.
Sie meinte: ,Ach, das war mir alles
zu aufwandig, diese Fliegerei. Mir
hat es dann gereicht, dass mein
Mann fliegen konnte. Ich habe
meinen Mann immer dabei unter-
stuitzt, aber das war nicht so meine
Sache, es kostete ja auch sehr viel
Zeitg

,lch erinnere mich noch gut
an meine Ausbildung. Ich hatte
einen Lehrer, der war immer ganz
scharf darauf, Notlandetubungen
mit mir zu machen®, erzihlt uns
Herr Grenzebach weiter. Stan-
dig zog er das Gas raus und fragte
mich dann: ,So, wo gehen wir jetzt
runter?. Es war Erntezeit, wir wa-
ren gerade uber einem Jungwald,
ganz nah hier bei Donauworth,
und ich sagte: ,Da unten uber die-
sem Jungwald — wir landen dann
so, dass wir die Maschine knapp
tber den Baumwipfeln abfangen'.
Er antwortete Ja, aber dann ist die
Maschine danach kaputt, wenn es
mal ernst ist' und verwies mich auf
ein nahegelegenes Getreidefeld.
Los, runter, runter, runter’, rief
er mir zu. Ich sah, dass es knapp
wurde, und schon vor dem Feld
waren wir sehr weit unten, aber
er bestand darauf und hatte seine
Hand am Gashebel, so dass ich
nicht dran kam. Dann horte ich
von unten vom Rumpf her schon
Gerausche, ein Prasseln, die Ma-
schine, die eigentlich nur aus ei-
nem Rohgestell bestand, das mit
Segeltuch uberzogen war, wurde
schon langsamer und es zog mich
nach vorne. Mit Gewalt schob ich
seine Hand weg, die er vor lauter
Schreck immer noch am Gashebel
hatte und gab Vollgas.

Er sagte kein Wort mehr, und
wir flogen zurick nach Augsburg.
Nach der Landung zogen wir die

Weizendhren aus
dem Fahrwerk.“

Herr Grenze-
bach lacht, dann
meint er: ,Das
war dann die
letzte Notlande-
ubung, die er mit mir mach-
A

1971

1971 ist die Weltpolitik im
kalten Krieg. US-Prdsident
ist jetzt Nixon, Willy-Brandt
bemiiht sich um die Ostvertrage,
Helmut Schmidt ist Verteidigungs-
minister. Erich Honecker lost in der
DDR Walter Ulbricht als Sekretdr
des Zentralkomitees der DDR im
Muai ab, an der Berliner Mauer wer-
den immer noch Menschen, erschos-
sen, die in den Westen fliechen wollen.
Auch in der Fliegerei ist der eiserne
Vorhang eine starre Grenze. Wdh-
rend die Luftfahrkarte von 1971 er-
staunlich entspannt aussieht und die
Luftraumstruktur noch wesentlich
weniger Luftraume D und C zeigt, ist
sie tiberall entlang der Grenze zum
Osten rot schraffiert. Der Uberflug
in den Osten ist privaten Maschinen
streng untersagt, und bereits einige
Meilen vorher beginnt eine ADIZ,
eine Air Defense Identification Zone,
in die Flugzeuge nur mit einem —
damals nur selten in privaten Ma-
schinen installierten — Transponder
einfliegen durften, und stdndig ihre
genauen Koordinaten bekannt geben
mussten.
,und das zu einer Zeit, in der wir
in den meisten Flugzeugen kaum
tuberhaupt Funk hatten, sagt
Herr Grenzebach uns dazu.

Es ist der 10. September des
gleichen Jahres, an dem der in-

Eotos: MDG-Archiv

Ca. 1975 flog Rudolf Grenzebach
auch immer wieder mit der
vereinseigenen Siat Flamimgo

»Alle Anweisungen zum Fliegen
haben wir damals noch am Boden
erhalten.

Geflogen sind wir ohne Funk. Den
gab es damals noch nicht.

Es war auch viel schéner: wenn
man erst mal in der Luft war, hatte
man seine Ruhe.“

Trudl Klopfer,
MDG Griindungsmitglied und Pilotin



Verein und Vergangenheit

Auch, wenn er seit 1995 nicht
mehr geflogen ist, hat Rudolf
Grenzebach seine Fluglizenz
noch heute griffbereit
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Foto: Georg Lehmacher

zwischen 41-jah-
rige Rudolf Gren-
zebach erfolgreich
seine Prufung als
Privatpilot ablegt.
Ein Funksprech-
zeugnis hat und
braucht der Pilot
bis dato aber trotz-
dem noch nicht.
,Das hab ich erst
1972 |4 ¢ getnachi]
Das brauchte man
ja damals noch
nicht. In seiner
Lizenz 2803-BYLAS, auf einem
Formular der Bundesdruckerei in
Bonn, ist die Art der Berechtigung
noch mit der Schreibmaschine
hinzugefagt: ,Einmotorige Land-
flugzeuge bis zu 2000 kg Hochst-
gewicht/single engine Land air-
planes up to 2000 kg Weight*.
Der englischsprachige Eintrag
in Rudolf Grenzebachs Lizenz —
bei vielen ein unbedeutender Zu-
satz — hat in seiner Lizenz schnell
einen Sinn: Schon kurz nachdem
er auch Motorflugzeuge steuern
darf, nutzt der Unternehmer ziel-
strebig die neu erworbene Frei-
heit beruflich und bricht regelma-

WL Berwchingueg i 0. Cuge =

fSig von Genderkingen aus unter
anderem nach Frankreich auf.

Rudolf Grenzebach erinnert
sich: ,Dr. Haisch, damaliger Chef
des  Milchwirtschaftsverbandes
Allgau, kam bei einer Molkerei-
bedarfsmesse auf mich zu und
erzihlte mir von den Problemen,
grofSere Stuckzahlen von Em-
mentaler-Laiben behandeln zu
konnen. Wir trauten uns zu, eine
Anlage zu bauen, die mindestens
300 Laibe in der Stunde behan-
deln konnte. Das heifSt, alle 2-3
Tage mussten die Laibe gewendet
und abgewaschen werden —eben-
so die Unterlagen, fur die finni-
sches Larchenholz am geeignets-
ten war.

Die 1. Anlage, also den Proto-
typ, errichteten wir in Kimrats-
hofen/Allgau. Einige Patente, die
prazise Fertigung und das ,Ger-
man Engineering’ sorgten dafur,
dass bald weitere Anlagen zur
automatischen Kisebehandlung
in Deutschland, Schweiz, Oster-
reich und Frankreich geordert
wurden®.

Nachdem die Reiserouten zu
den Kunden immer mehr Zeit

beanspruchten, erwarb Herr
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Maschine der Firma
Grengebach mit

o iamertie i e - At s Einziehfahrwerk



Grenzebach eine Do27 aus den
Bestanden der Luftwaffe aus dem
inzwischen aufgelosten Standort
Oldenburg. Bei einer Versteige-
rung hatte er 26.500 DM geboten
und den Zuschlag erhalten. Von
Jmilitarisch* auf ,zivil* umgerts-
tet wurde sie in Hamlar. Es kamen
andere Bolzen fur die Tragflichen-
Anschltsse hinein und eine ganz
andere Innenausstattung. Die
Bundeswehr tauschte einige Ins-
trumente in Oldenburg aus und
baute auch einen Auspuff an die
Do27.Den Restbesorgte eineigens
eingestellter Flugzeugmechaniker
bei der Firma Grenzebach. Beno-
tigte Teile konnte zu einem Grofs-
teil Helmut Ordemann (Sen.)
beschaffen, der Vorstand bei der
MDG war und beruflich bei MBB
mit der SIAT Flamingo zu tun hat-
te. ,Diese SIAT war ein sehr gutes,
viersitziges Flugzeug, das aber
leider nur in kleiner Stuckzahl
gebaut wurde, weil die Stunden-
zahlen fur Fertigung eines Flug-
zeuges angeblich zu hoch, und

das Flugzeug daher deutlich teu-
rer war, als vergleichbare Muster
von Mitbewerbern®, schiebt Herr
Grenzebach ein.

1972

1972 wird ein dramatisches Jahr
fur Deutschland: Die ganze Nation
fiebert begeistert den Olympischen
Sommerspielen entgegen, die in
Miinchen, aber auch in Augsburg,
Ingolstadt, Regensburg und Passau
ausgetragen werden sollen. Doch
die Spiele nehmen eine schlimme
Wendung: Palastinensische Terro-
risten sturmen das Olympiadorf und
ermorden hier und spdter auf dem
Flughafen in Furstenfeldbruck alle
elf Geiseln und einen deutschen Po-
lizisten.

Die Einfuhrung von Transitstrecken
wird beschlossen, mit denen West-
deutschen das Reisen nach Berlin
(West) vereinfacht wird. Der erste
Besuch eines amerikanischen Prd-
sidenten in der Volksrepublik China
verandert das Machtgefiige wdhrend

der Zeit des kalten Krieges und er-
moglicht es nun dem Westen, Han-
delsbeziehungen nach China aufzu-
nehmen.

Ein besonders schlimmes und
tragisches Ereignis ereilt auch die
MDG in Donauwoérth. Nach lan-
ger schwerer Krankheit stirbt der
1. Vorsitzende Helmut Ordemann
(Sen.).

Dennoch gibt es fur den Verein
auch in diesem Jahr Lichtblicke:
Im Donauries sind Kommunal-
wahlen, Rudolf Grenzebach ge-
winnt ein Mandat und zieht im
Herbst des Jahres 1972 in den
Kreistag ein, wo er bis zu seinem
freiwilligen Ausscheiden bei den
Wahlen 1990 Mitglied sein wird.
Es ist nicht nur fur ihn personlich
ein schoner Sieg und ein bedeu-
tender Tag, sondern auch fir den
Flugplatz in Genderkingen. Denn
fortan kann der Unternehmer den
Platz nicht nur aus Sicht des Flug-
sports vertreten, sondern auch
dessen Bedeutung fur das Flug-
zeug als Verkehrsmittel glaubhaft

Foto: Rudolf Grenzebach




JIch wollte das mit dem
Wolkenflug einfach mal
ausprobieren. ...
Aber aus den Wolken blieb
ich kunftig heraus.

Rudolf Grenzebach

vertreten. Von Anfang an setzt er
sich unter vielen anderen Belan-
gen auch fur die Asphaltierung
der Landebahn in Genderkingen
ein. Unterstiitzt wurde er vom
Kreistagskollegen Heiner Grop-
per, der auch Vorstand der Motor-
flugsportgruppe war.

1974

Zwei Jahre spater, 1974. In den USA
muss der Prdsident Nixon dem zu-
nehmenden Druck nachgeben und
tritt aufgrund der Watergate-Affare
am 9. August zuriick. Deutschland
ist immer noch dabei, den Héhe-
punkt der Olkrise 1973 zu verarbei-
ten und erholt sich nur langsam vom
Schock der Fahrverbote im voraus-
gegangenen Jahr. Die FufShall-WM
findet in Deutschland statt und als
Hohepunkt holt die deutsche Elf un-
ter Kapitdn Franz Beckenbauer den
Titelsieg in einem bis zum Schluss
spannenden Nervenkrieg mit einem
2:1 Sieg gegen die Niederlande.
Immer wieder reizt es den
frischgebackenen Piloten, den
Einflug in IFR-Verhaltnisse zu
versuchen.  Mein Lehrer hatte

mir schon gesagt: Flieg nie in eine

Wolke ein. Gerade deshalb reizte
mich das: Ich wollte das mit dem
Wolkenflug einfach mal auspro-
bieren. Ich flog also einmal um
diese Wolke herum, um zu sehen,
ob frei war, und sah, dass auch
unten etwa 800 ft Platz gegeben
war. Ich wollte eigentlich nur mal
ganz kurz rein fliegen. Schon kurz
nach dem Einflug war das Vario-
meter am unteren Anschlag. Ich
muss gestehen, ich hatte nicht
mal einen kunstlichen Horizont.
Ich zog und zog, bis ich dachte,
dass ich das jetzt im Griff hatte
und wusste nicht genau, wie es
weiter gehen wurde, dennich hat-
te die Orientierung verloren. Die
Maschine wurde schneller, und
ich zog das Gas raus. Das mit dem
Variometer stimmte jetzt wieder,
aber ich wusste nicht so recht, wo
ich bin. Ich sagte mir, ,Ich kom-
me raus aus dieser Wolke, gleich
wie‘. In diesem Moment wurde es
wieder hell um mich herum und
ich sah nach oben. Und direkt
tber mir standen ein paar Kihe,
die schnell niher kamen und
mich anglotzten. Ich beschloss,
das Flugzeug schnell wieder um
180 Grad um die Langsachse zu




drehen, und kunftig flog ich nicht
mehr ohne einen kunstlichen Ho-
rizont. Aber auch aus den Wolken
blieb ich kiinftig heraus.*

RegelmafSig flog Rudolf Gren-
zebach nun mit der Do27 zu sei-
nen Kunden, vor allem auch in
die Normandie. ,Die hatten dort
ja keine zivilen Platze®, erinnert
ersich, ,also riefich als Deutscher
bei den US-Militarflugplatzen an.
,Darf ich bei euch landen?’, fragte
ich, ,No Problem!‘, war die knap-
pe Antwort.*

Und Rudolf Grenzebach wuss-
tenichtnurim Anlagenbau genau,
was die Welt von einem Deut-
schen erwartete. Mit einem Au-
genzwinkern erzahlt er: ,Ich habe
immer einen Kasten Bier mit nach
Frankreich genommen. Den habe
ich dort am Flugplatz abgestellt.
Am Abend war der Kasten leer,
die Maschine vollgetankt.“ Als er
einmal zwei Tage dort war, frag-
ten ihn die Piloten, ob sie mal mit
seiner Maschine fliegen durften.
,No Problem!*, antwortete Rudolf
Grenzebach und liefS die Schlus-
sel da. Als er dann den Ruckflug
antrat, staunte er nicht schlecht:
,Am Abend erwartete mich eine

Fotos: Rudolf Grenzebach

Uberraschung. Das Zundschloss
hatte einen Wackler gehabt, als
ich damals nach Frankreich flog,
und der Gyro war defekt gewesen.
Beides hatten die mir einfach re-
pariert!®

Ab 1975

Etwa 1975 fliegt Herr Grenzebach
ofters mit der vereinseigenen SIAT
Flamingo. Rudolf Grenzebach ist
zu dieser Zeit auch ofter in Ham-
burg. Alser einmal zurtick in Gen-
derkingen ist, steht der Wind mit
60 km/h aus Norden auf die Bahn.
Er versucht einen ersten Anflug,
in einer schragen Ausrichtung
schafft er es tatsachlich die Ma-
schine tiber die Landebahn zu len-
ken. ,Beim ersten Landeversuch
hat es mir den Flugel aufgestellt.
Ich bin durchgestartet, und dann,
da oben habe ich tiberlegt, wie ich
jetzt wohl runter kommen werde.
Die Maschine musste mit 70 km/h
aufgesetzt werden. Und dann
tberlegte ich, einfach quer der
Bahn anzufliegen. Ich konnte mir
ja ausrechnen, dass ich dann mit
etwa 10 km/h aufsetzen wurde.
Ich versuchte es und kam genau

,Als ich einmal zwei Tage in der
Normandie war,
fragten mich die Piloten dort, ob sie
meine Maschine fliegen diirften.
,No Problem* sagte ich und gab ih-
nen die Schliissel.
Am Abend erwartete mich eine
Uberraschung. ..

Rudolf Grenzebach

1990 gekauft, 1991 in Dienst
gestellt: die Piper Seneca D-GMAB
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IFR und 2-Mot: Werner Rithmann
wurde von der Firma Grenzebach
am 01.10.1990 als Pilot und
Techniker eingestellt.

12

vor dem Tor der Halle zu stehen.
Am Flugplatz standen ein paar
Vereinskameraden und staunten
nicht schlecht, dann kamen sie
gelaufen und wollten, dass ich das
noch einmal mache ...“lacht Herr
Grenzebach.

1976 kauft die Firma Grenze-
bach ihre erste 182er Cessna, mit
starrem Fahrwerk.

Die Fluige nach Frankreich wer-
den weniger. , Wir haben rechtzei-
tig erkannt, dass der Markt bei den
Kasereien erschopft war und ha-
ben uns andere Bereiche erschlos-
sen.“ Grenzebach ist unter ande-
rem auch in der Schifffahrt tatig,
er fliegt ofter nach Hamburg, aber
auch nach Bielefeld und nach Bad
Hersfeld, nahe der Deutsch-Deut-
schen Grenze, wo die Firma einen
zweiten Standort erdffnet. Rudolf
Grenzebach, der die Chancen der
Offnung zur Volksrepublik Chi-
na hin erkannt hat, nutzt diese
konsequent, und man baut dort
Anlagen fur die Glas- und Bau-
stoffindustrie in China, nachdem
das Embargo gegentiber Russland

Mitte der 70er Jahre die bestehen-
den Geschiftsbeziehungen in die
UdSSR beendet.

,Gab es da bei den Flugen denn
auch mal Erlebnisse ... oder Zwi-
schenfille?”, erkundigen wir uns.
Rudolf Grenzebach lacht. Frei-
lich. Also da war einmal ein Rin-
gelpiez auf der Landebahn in Kas-
sel ...

Wir haken nach: ,Ein Ringel-
piez?*

»Naja, da hat es uns einfach
ein paar Mal gedreht, aber es ist ja
nichts passiert.”

JAch, und wie kam das?“,

«

mochten wir wissen.

Statt einer Antwort lacht Herr
Grenzebach wieder und meint
dann: ,Und einmal standen dann
5-6 Rehe auf der Bahn als ich zu
Hause ankam ... Und dann gab es
auch noch andere Dinge. Wissen
Sie, wenn man schlechtes Wetter
hatte, konnte man sich vom Funk
fuhren lassen. Wir hatten ja jetzt
Flugfunk, wir hatten in unserer
Cessna 182 ein VOR und ein ADE
man musste sich dann bei Pflicht-
meldepunkten in Munchen, Han-
nover und Hamburg melden. Aber
einmal flog ich so beim schonsten
Wetter los — es muss so ungefdhr
1976 gewesen sein — und sah mir
eben die Landschaft an. Es wurde
diesiger und diesiger und da habe
ich mich etwas verfranzt. Und
konnte die Navigation per Funk
auch nicht mehr nutzen, ich wuss-
te ja nicht, wo ich war und hatte
keine Frequenz. Ich sah einen Ort
und ging weit runter. Da war ein
Bahnhof und ich erkannte, dass
es Fulda war, und dann hatte ich
meine Orientierung wieder und
kam gut heim.*

,Fulda? War das nicht schon in
der ADIZ?“, erkundigen wir uns.



,Nein, aber direkt am
Rand der ADIZ. Ein oder
zwei Meilen weiter ware ich
drinnen gewesen ...*

Ende der 70er

1977 und 1978 gibt es einige
fliegerische Veranderungen
bei der Firma Grenzebach:
eine Cessna 182 mit Ein-
ziehfahrwerk wird in den
USA gekautft. ,Die hat damals
noch Franz Schrottle eigenhandig
aus Amerika rubergeholt”, erklart
Rudolf Grenzebach. ,Und dann
gab es ja noch eine ganz wichtige
Neuerung: 1978 stellten wir einen
Berufspiloten ein, den Werner Ruh-
mann.

Und 1978 bin ich dann auch
das letzte Mal mit einer Vereinsma-
schine geflogen. Ich hatte bis dahin
immer mal wieder ein Flugzeug
vom Verein genommen: Wenn un-
sere Maschine in der Wartung war,
oder auch wenn ich mal privat un-
terwegs war. Ich habe den Tank ein
wenig spat umgeschaltet. Der Hebel
klemmte etwas und liefS sich nicht
bewegen. Ich versuchte es ein paar
Mal und der Motor fing schon an zu
stottern. Und dann versuchte ich es
etwas fester. Und hatte diesen blo-
den Hebel in der Hand.*

Als habe er diesen Hebel noch
heute und konne ihn zeigen, hebt
Herr Grenzebach seine halbgeoff-
nete rechte Hand tber den Tisch.
Wir warten, wie es weitergeht,
und Herr Grenzebach legt eine
kleine Pause ein. ,Mei, da hat es
mir gereicht mit den Vereinsma-
schinen, danach bin ich nur noch
mit meinen eigenen geflogen.
Jedenfalls habe ich den Hebel ir-
gendwie wieder draufgesteckt be-
kommen und konnte dann doch

Fotos: Rudolf Grenzebach

noch umschalten. Aber ich hatte die
Nase voll davon, dass irgend jemand
mir die Maschine so hinstellt und
ich damit losfliege.“

1982

Weitreichende Anderungen in der Po-
litik gibt es 1982. Mit einem ,konst-
ruktiven Misstrauensantrag“ gewinnt
Helmut Kohl die Kanzlerschaft gegen
Helmut Schmidt und wird kiinftig 16
Jahre lang die Geschicke der Bundesre-
publik bis nach der Wiedervereinigung
lenken.

Dass 1982 ein wichtiges Jahr fur
den Flugplatz wird, ist mafSgeblich
auch Herrn Grenzebach zu verdan-
ken: bis dahin hat der Platz immer
noch eine Graslandebahn. Immer
wieder setzt Rudolf Grenzebach sich
im Kreistag daftir ein, eine asphal-
tierte Piste zu bekommen, 1982 ist

¢

Fotos: Archiv Fa. Grenzebach

2007 wurde die Piper Seneca nach
14 Betriebsjahren in der Firma
Grenzebach verkauft.

Im gleichen Jahr erwarb Rudolf
Grenzebach eine King Air fur
seine Geschdftsfliige ins In- und
Ausland. Am Flugplatz v.I.n.v:
Dr. Wolfgang Erben, Rudolf
Grenzebach, Franz Kraus
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... heut geht das
doch alles tiber
Konferenzschaltungen...”
Rudolf Grenzebach

zur Abschaffung des
firmeneigenen Flugzeuges

Mit 2 Motoren und IFR von
Genderkingen aus unterwegs

in die ganze Welt: Die Kimg-Air
D-IMAG der Firma Grenzebach

es endlich soweit, und EDMQ er-
hilt die befestigte Bahn.

»Das war ein wichtiger Schritt.
Es hatte erst ein oder zwei Jah-
re davor eine Bruchlandung mit
einer Maschine gegeben, die auf
der unebenen Grasbahn mit dem
Bugrad einsackte und sich dann
senkrecht aufstellte. Und: ohne
eine feste Bahn war es undenkbar,
dass hier grofsere Maschinen mit
Einziehfahrwerk landeten.“ Und
genau eine solche Maschine hat-
te Herr Grenzebach fir seine Ge-
schaftsreisen geplant.

,Die 182er mit Einziehfahr-
werk wurde dann auch wieder
verkauft und wir haben dann eine
Zweimot, eine Seneca gekauft, die
D-GMAB. Sie wurde aus den USA
nach Kassel gebracht und dort fur
den Flugbetrieb in Deutschland
umgebaut.“ fahrt Herr Grenze-
bach fort. ,Gekauft haben wir sie
so 1990. In Betrieb genommen
haben wir sie dann im Fruhjahr
1991. Das war die letzte Maschine,
die ich noch selbst geflogen bin.
Immer mehr flog unser Pilot Wer-
ner Rihmann, bei dem ich und

alle unsere Vertriebsleute ein sehr
gutes Gefuhl und Vertrauen hat-
ten, sodass ich mich besser auf die
Kunden und Verkaufsgesprache
konzentrieren konnte. 2007 kauf-
ten wir dann die KingAir D-IMAG
von Beechcraft in Augsburg, die
wir bis 2012 behielten. Danach
hatten wir keine eigene Maschine
mehr, konnten aber jederzeit eine
Pilatus PC12 nutzen, die in Augs-
burg stand.

Jetztist es ein wenig still gewor-
den im Wintergarten von Rudolf
und Maria Grenzebach und man
hort von drauflen die Fontane
des Gartenteichs platschern und
das leise Surren eines Rasenmah-
Roboters.

An diesem langen Sommer-
abend beginnt langsam die Abend-
dammerung. Dass es so spat ge-
worden ist, haben wir gar nicht
bemerkt. Nicht nur, weil wir ne-
benbei ein sehr feines Abendessen
erhalten haben. Vor allem wegen
der Erzahlungen, die in jedem von
uns lebendige und farbige Bilder
haben wach werden lassen. Wir
bedanken uns. Kurz vor dem Ge-




hen mochte ich doch noch etwas
wissen: ,Sie sind doch auch bei
den Tigermoths Mitglied gewe-
sen? Was ist das? Und wie sind Sie
denn in diesen Club aufgenom-
men worden?“

,Die Tigermoth war eine Ver-
einigung von Nato-Piloten, die
einen Tiger, einen Panther oder
einen Lowen im Wappen haben.*

,und wie sind Sie dann dort
Mitglied geworden?“

,lch war Ehrenmitglied®, er-
klart er knapp, ,aber da brauchen
Sie jetzt nicht unbedingt driber
schreiben“, fugt er bescheiden
hinzu. Dann lacht er wieder und
meint: ,Die haben immer ein Tref-
fen gehabt, und dann stieg eine
Maschine auf und zog einen Sack
durch die Luft und es wurden Ziel-
ubungen gemacht. Einmal hat ei-
ner schon arg daneben getroffen,
und es hat die Maschine erwischt.
Die Pilotin stieg dann mit dem
Fallschirm aus. Weiter ist dann
nichts passiert. Gottseidank. Und
am Abend haben wir dann immer
schon zusammen gesessen und
miteinander gefeiert.”

Fotos: Archiv Fa. Grenzebach

Beim Verabschieden ist Herrn
Grenzebach noch etwas wichtig:
,Sie durfen nicht vergessen, Franz
und Trudl Klopfer auch noch ein-
mal zu erwahnen. Sie haben so
viel eingebracht und die Leute so
zusammen gehalten®, erklart er,
,Der Verein hat ihnen viel zu ver-
danken.

Und Trudl Klopfer hat bis heu-
te ihre Begeisterung fur das Flie-
gen behalten.”

Text: Georg Lehmacher

Das Interview fithrte

Matthias Obermayer,

Renate und Georg Lehmacher mit
Rudolf und Maria Grenzebach

2016 Beim Gesprach tiber die
Vergangenheit der MDG am

Flugplatz Genderkingen: Trudl
Klopfer und Rudolf Grenzebach

2012 hob die King-Air das letzte
Mal als firmeneigene Maschine von
Genderkingen ab




NIt Heinz™

* Name von der Redaktion geandert
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Fotos aus dem Privatarchiv
der dargestellten Mitglieder;
grofSe Hintergrundfotos:
Mike Crusius

IFR - Wenn man das Flugzeug als Verkehrsmittel nutzen mochte

,INach einigen Jahren PPL
ohne IFR in deutschem
Wetter mit vielen gecan-
celten Fligen habe ich IFR gemacht
— ein ganz anderes Fliegen, enormer
Zugewinn an Sicherheit, das mochte ich
nie wieder missen. ... auch wenn es nett
ist mit der Remos bei CAVOK tiber die
Alpen zu fliegen, ein Anflug auf EDDH
bei ceiling 800 ft erhoht dann doch die
Erfahrung und gibt Sicherheit.“

Dirk Becker

ber den Wolken muss —

bekanntlich — die Freiheit

grenzenlos sein. Doch wie

komme ich da nur hin,

fragte sich Fliegerfreund
Heinz*. Bisher hatte sich Heinz als
hartgesottener Sichtflieger mit un-
erschutterlichem (?) Optimismus
(,da hinten wirds schon heller®)
immer bis zur nachsten Hugel-
kette durchgebastelt. Doch war
danach oft ein mulmiges Geftihl
geblieben — und die sich aufdran-
gende Konsequenz: das tue ich nie
wieder. Tat er doch und es ist ja
auch immer wieder gut gegangen.
Das ersehnte Loch vom Dienst
offnete sich freundlich, jeder Ne-
bel hebt sich irgendwann und die
Sicht war zum Gluck ja nur fur ein
paar Sekunden weg.

Dann aber saf$ Heinz in einem
Vortrag und diese Zeit brannte sich
in sein Gehirn: 21 Sekunden. So
lange dauert es nach einer Studie
maximal, bis der ungewollte Ein-
flug des Sichtfliegers in IMC zu
einem nicht mehr durch ihn re-
coverfahigen Flugzustand fuhrt.
Naja, 21 Sekunden sind eine laaa-
ange Zeit, insbesondere wenn ei-
nem der Schweifs von der Stirn

lauft und in den angespannt ver-
kniffenen Augen brennt. Darauf,
dass die Wolke schneller zu Ende
ist als seine den Flieger beherrsch-
bare Zeit oder er doch rechtzeitig
(und halbwegs kontrolliert) aus
der Wolke fallt, die ihn eines Tages
boswillig verschluckt, will Heinz
jetzt nicht mehr warten. Ein Inst-
rumentenrating muss her!

Doch warum sind es nicht
einmal ein Prozent der Piloten in
Deutschland, die so ein Rating
halten? Was hatte Heinz nicht al-
les gehort von dieser irren, unniitz
uberladenen, praxisfernen The-
orie in stickigen Schulungsrau-
men. Was das Zeit, was das Geld
kostet! Und dann muss man auch
noch den Schein aufrechterhalten
und hangelt sich nur von Check
zu Check. Neben Beruf und Fami-

lie, vollig unmoglich. SchliefSlich

braucht es auch noch einen pas-
senden IFR-zugelassenen Flieger
.. die Summe der No-Gos liefSe
sich beliebig fortsetzen. Bis Heinz
auf diesen ungewohnlichen Ver-
ein in Donauworth-Genderkingen
stiefS. Die sollen tatsichlich drei
[FR-zugelassene Flugzeuge haben,
eine davon sogar eine 2-Mot.



MEP- und IR- Ausbildung

im Verein ...

Die Recherche von Heinz ergibt,
dass es hier, in der Motorflugsport-
gruppe Donauworth-Genderkin-
gen e.V. (MDG), wirklich moglich
ist, eine Ausbildung zum SEP-IR
(einmotoriger Instrumentenflug),
MEP-VFR (mehrmotoriger Sicht-
flug) oder MEP-IR zu machen.
Nicht kommerziell, sondern als
Mitglied der MDG, mit allen Rech-
ten — aber ja, auch allen Pflichten
eines Vereinsmitglieds.

Allerdings kann das die MDG,
in der seit Jahren tuber den Luft-
sportverband Bayern die VFR-Aus-
bildung moglich ist, nicht allein.
Es bedarf hierzu einer komplexen
Flugschule, einer ATO (approved
training organization), die tiber die
entsprechende Genehmigung des
LBA (Luftfahrtbundesamt) ver-
fugt. Das kann ein gemeinnutziger
Verein und auch ein Landesluft-
sportverband wirklich nicht mehr
stemmen.

Die MDG jedoch hatte mit der
Flugschule IKON in Ntrnberg, die
es heute nicht mehr gibt, gelernt,
dass die Ausbildung zum IR auf der
vereinseigenen DA40 mit G1000
Cockpit grundsatzlich moglich ist.
Die Resonanz der ersten IFRler,
2012 noch nach altem theorielas-
tigen Konzept ausgebildet, war
durchweg positiv. Der Preis fur
den Flieger war zu Vereinskonditi-
onen gunstig, An- und Abreise zur

Ausbildung ging mit dem Flieger
‘&!ﬂ Die Theorie lief$ sich in
weiten Teilen mit einem Fernlehr-
gang daheim erledigen.

... auf vereinseigenen

Flugzeugen

Heute, so stellte Heinz erstaunt

fest, ist das mit der Einftthrung des

EIR (Enroute-IR) und CB-IR (com-

petency based) ja noch viel einfa-
her. Kurz: :

,Das Privileg der ersten Stunde. Als

die MDG beschloss, ein neues Flugzeug

anzuschaffen: Motto: ,Hoher, schneller,

weiter* hatte ich das Gliick im Team bei
der Auswahl dabei zu sein.

Nach intensiver Recherche, enga-
gierter Diskussion, viel Begeisterung
und Emotion DER Durchbruch. Wir
beschaffen eine Diamond DA42 — ei-
nen Twin [FR Flieger. Das Beste daran!!
Der Verein hat diese aufSergewohnliche
Idee mitgetragen und realisiert.
Dann kam die logische Folge.
Wir brauchen Twin ratings, IFR
Ausbildung -> AUF UNSEREN
Flugzeugen, also auch fir sing-
le engines. Und wiederum: der
Verein hat das mitgetragen,
Mitglieder haben sich gefunden,
die das umsetzten. Ich denke,
unser Verein steht nicht zuletzt
dadurch heute geradezu einzigartig da.
Und unsere Maschinen und Mitglieder
tragen diese Idee mehr denn je in die
Welt hinaus. Unsere fliegerische Welt

hat sich faszinierend erweitert.”

Uhland Burkart

,Das MEP-IR Training mit Wolf-
gang und Udo hat mir sehr viel
SpafS gemacht. Die beiden arbei-
ten sehr professionell und auch
padagogisch auf hohem Niveau.
Ich kann die IFR-Ausbildung sehr emp-
fehlen. Denn wer nur VER fliegt, dem
bleiben viele faszinierende Eindriicke
des Fliegens vorenthalten und mit der
IR-Kapazitdt — was sowohl die Avionik
als auch die Fahigkeiten des Piloten be-
trifft - fliegt man deutlich sicherer.

Mike Crusius

,IFR-Fliegen ist fur mich und meine
Mitflieger ein grofSer Sicherheitsge-
winn, gerade bei langeren Urlaubsflii-
gen. Die Instrumentenfluglizenz
ermoglicht in einem vorhanden
Zeitfenster mit geringem Vorbe-
. reitungsaufwand und hoher Um-
setzungschance Reisen wie geplant
durchzufihren. VFR wdre der
Aufwand ungleich hoher und Mit-
fliegern oftmals nicht zu vermit-
teln. Der Grenzebach-Simulator
bot mir eine sehr reale Trainingsstunde
in einem DA42 Multi Engine Cockpit
und machte Lust auf mehr.*

Thomas Seel

]
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,Von mir mal eine Sicht ein bisschen
von aufsen auf euren Verein. Ihr habt
bemerkenswerte Flugzeuge zu dufSerst
attraktiven Preisen. Wir haben in un-
serer Flugschule Ausbildungsmoglich-
keiten geschaffen, die es erlauben, diese
Flugzeuge auch in der Ausbildung ein-
setzen zu konnenund die Vorteile davon
zu nutzen. Das ist die Stelle, wo unsere
gemeinsame Schnittmenge liegt und wo
wir uns gegenseitig offene Tiiren einren-
nen. Ich denke, die bisher abgeschlosse-
nen Ausbildungen bestdtigen das auch.
Das wurde nattrlich nur moglich durch
euer nachhaltiges Engagement und
eure Zielstrebige Vorgehensweise als
Fluglehrer. Wir haben Kooperationen
mit vielen Vereinen. Das beschrankt
sich aber meistens darauf, dass sich ein
Vereinsflugzeug in unserer Halterschaft
befindet. Ihr seid einer der ganz weni-
gen Vereine, die auch noch mehr als ei-
nen Lehrer bei uns gemeldet haben und
kontinuierlich ausbilden.

Klaus Hiibschen

,Meine fliegerische Lauf-
bahn begann 1978 mit
dem  Segelfliegen. Meine
Instrumentenflugberechti-
gung habe ich 1999 erhal-
ten. War damals noch sehr
sehr aufwendig! Ich habe es
getan, weil ich einfach etwas unabhan-
giger vom Wetter werden wollte. Um
dies aber in einem grofseren Umfang
zu erreichen, braucht es aber auch das
richtige Gerat! Dies stellte sich doch ge-
legentlich als Problem heraus. Nichts-
destotrotz habe ich es nicht bereut, stellt
es doch einen erheblichen Gewinn an
Sicherheit dar. Auch wenn man VFR
unterwegs ist.
Es macht Spafs und bringt einen
im wortlichen Sinn weiter. Allen
Kameraden immer einen  guten
Flug und sichere Heimkehr. Euer
Fliegerkamerad Klaus*

Klaus Kurtz

Theorie 80h (statt frither 200h

—mit denen niemand auskam),

40h fliegen

(davon 30h auch auf einem

nicht zur Schulung zugelasse-

nen IFR-Flugzeug moglich)
Das Ganze kann man starten,
wenn man einen

PPL,

Medical Klasse 2

mit Reinton-Audiometrie und

50h als PIC im Uberlandflug
nachweisen kann (ausfithrlich
sind alle Details in der 1178/2011
zum Beispiel auf der Homepage
der EASA zu finden www.easa.eu-
ropa.eu — ein mithseliger Weg).

Kooperation mit der IFR-
Flugschule in Reichelsheim

Viel einfacher ist es, gleich auf
der Homepage der IFR-Flugschule
in Reichelsheim nachzuschauen
(www.ifr-flugschule.de). Mit der
IFR-Flugschule hat die MDG seit
2015 eine stabile und gedeihli-
che Kooperation geschlossen. Die
IFR-Flugschule ist Inhaber der
Ausbildungsgenehmigung, sie ist
damit verantwortlich fur die Aus-
bildungsablidufe und das Einhal-
ten der Standards. Aber durch die
Zusammenarbeit ist es moglich,
die Vereinsvorteile der MDG zu
nutzen. Das heifSt konkret, dass
die Ausbildung (bis auf den Pra-
senzteil der Theorie und die Pru-
fungen) ,daheim®, komplett auf
MDG-Flugzeugen und mit zwei
MDG-Fluglehrern  durchgefuhrt
werden kann. Die Flieger werden

Ausbildung im Verein

Mogliche Ausbildungen

Erfolgreich abgeschlossene

SEP-IR + EIR Ausbildungen seit 2015 mit der
MEP-VFR IFR-Flugschule Reichelsheim
MEP-IR + EIR

IFR-FI 2* FI-IR SEP 1* MEP-EIR

Hethies 2* FI MEP 6* MEP-VFR

D-EELV, C172-Thielert 2.0S 2% F|-IR MEP 4* SEP-IR
(nur auBerhalb ATO) 1* EIR (Uhland) 5*MEP-IR
D-EDKY DA40 TDI 2.0S, G1000 1* SEP-EIR

D-GDON DA42 TDI 2.0, G1000, TKS

T .




direkt vom Verein mit dem Mitglied
abgerechnet. Fur die Trainingszei-
ten aufSerhalb der ATO stellen die
Fluglehrer selbst eine Rechnung an
den Schuler. Die Schulermeldung
und Abrechnung der Ausbildung
innerhalb der ATO erfolgt durch
die IFR-Flugschule. Die Kosten
sind auf der dortigen Homepage
fur die jeweilige Ausbildung auf-
gefuhrt.

... mit Fluglehrern vor Ort

Fur seine SEP-IR Ausbildung
auf der DA40 D-EDKY hatte sich
Heinz zuvor ein Angebot schicken
lassen und dann einen Vertrag mit
der IFR-Flugschule geschlossen.
Er hat zunéchst die Theorie inklu-
sive Prufung absolviert, dann die
Zeiten aufSerhalb der ATO (ge-
mafS dem Ausbildungshandbuch
der IFR-Flugschule) geflogen, ei-
nen Eingangscheck in Reichels-
heim absolviert, und mit gut 10h
in der ATO seine Ausbildung ab-
geschlossen. Die Theorieprufung
beim LBA und auch die praktische
Prufung schaffte er, wie die meisten
seiner Kollegen (Kolleginnen sind
leider immer noch ,Mangelware*)
im ersten Anlauf. Daftir hat Heinz
inklusive aller Nebenkosten rund
13.000 ausgegeben und ein Jahr
gebraucht.

Grenzenlos ist die MEP- und
IR-Fliegerei auch heute nicht. Aber
Heinz hat sein Einsatzprofil deut-
lich erweitert, seine geschaftlichen
und privaten Fluge sind sicher(er)
geworden. Und was die Familie
von Heinz, die wie er immer noch
gerne nach Sicht fliegt, am meisten
freut: das Wetter ist gut (=sicht-
fliegbar) und nein, jetzt muissen
sie nicht mehr abhauen, konnen
den Tag vor Ort geniefSen. Denn
sie kennen und kénnen den Weg
durch die Wolken — willkommen
in der schonen neuen Freiheit.

Dr. Wolfgang Erben
MDG-Ausbildungsleiter IFR und MEP

Jch habe be-
reits alle Schei-
ne und Berech-
tigungen in den
Verein mitgebracht — dennoch ist es die
MDG, die mir mit ihrem Flugzeugpark
und den vergleichsweise gtinstigen Prei-
sen das aktive Betreiben dieser Art der
Fliegerei tiberhaupt erst ermoglicht. Ich
liebe langere Touren ins Ausland. 2-Mot
und IFR machen dabei vieles wesentlich
einfacher. Mal kurz in 18000ft tiber die
Alpen flitzen —das ist einfach der Ham-
mer und immer wieder ein Erlebnis.“

Dennis Kohler

,Die Ausbildung war
super effizient, sehr
professionell und ich habe sehr viel
SpafS dabei gehabt. Es ist eine deutli-
che Erweiterung meiner fliegerischen
Horizonte gewesen. Nur ,schade®,
dass die Maschine so beliebt ist. Danke
an Wolfgang und Udo als Fluglehrer!*

Jose Sanchez-Oro

,Die praktische Ausbildung im ge-
wohnten und vertrauten Vereinsrah-
men in Verbindung mit dem Online-
Selbststudium der Theorie uber die
IFR-Flugschule Reichelsheim ist die
bequemste Art ein IFR-Rating zu er-
halten. Die freie Zeiteinteilung der
Theoriestunden ermoglicht ein indivi-
duelles berufsbegleitendes und fami-
liengerechtes Lernen. Die praktische

Ausbildung erfolgt in exakt derselben

Maschine, die danach auch ge-
flogen wird. Unsere Fluglehrer
bereiten die Schiiler professio-
nell auf die spateren Anforde-
rungen der Kooperationsflug-
schule und fur die fliegerische
Alltagspraxis vor. Eine unkom-
plizierte Abstimmung (z. B. Ter-
mine, Nachfragen zu Anflugver-
fahren etc.) mit den Fluglehrern
ist auf kameradschaftlicher Vereinsba-
sis moglich.

Stephan Strobel



Santorin

In Griechenland dem Winternachspiel entkommen




or einiger Zeit sah ich eine
Dokumentation tber San-
torini. Die Insel liegt in den
Kykladen, einer griechischen
Inselgruppe im sudlichen Mittel-
meer. In diesem TV- Reisebericht
wurden Bilder vom Osterfest in
Pyrgos gezeigt. Ein kleines Berg-
dorf wird mit hunderten Paraffin-
fackeln in kleinen Blechdosen, die
alle gleichzeitig bei Einbruch der
Dunkelheit angeztindet werden,
zauberhaft illuminiert.

Dieses Mal soll es mit zwei
Flugzeugen in den Osterurlaub
gehen. Mein Freund Kurt will
mich mit seiner Freundin beglei-
ten. Mein Part war die grobe Flug-
planung und Vorbereitung. Kurt
kam mit seiner Mooney M20]J auf
den langen Legs immer ein paar
Minuten vor mir zu Landung und
hat die Zeit genutzt, Tank- und

Handling-Personal in Bewegung
zu setzen, damit wir immer ztgig
und fast zur gleichen Zeit an den
Flugplatzen fertig wurden.

Nach einer schnellen Zoll- und
Passkontrolle in Augsburg hatten
wir am Grundonnerstag einen
sehr schonen Flug uber die Al-
pen nach Dubrovnik mit zum Teil
70 kts Ruckenwind. Es war schon
sehr stimmungsvoll mit einem
Sonnenuntergang im Rucken tiber
die kroatische Inselwelt zu fliegen
und die Weltkulturerbestadt Du-
brovnik bei Nacht von oben zu
sehen. So landeten wir kurz nach
Einbruch der Nacht in Rekord-
zeit in Kroatien. Eine Landung am
Airport Dubrovnik ICAO (Code
LDDU) bei voller Anflugbefeue-
rung ist sehr beeindruckend.

Am nachsten Vormittag machten
wir uns von unserem Apartment,

Oben: Sonnenuntergang tiber den
Kornaten im Anflug auf Dubrovnik
Unten: Altstadt von Dubrovnik in
der Dammerung aus der Luft

welches mitten in der Altstadt ge-
legen war, auf einen Morgenspa-
ziergang auf der Stadtmauer um
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Altstadt und Stadtmauer
von Dubrovnik

Caldera von Santorini
aus der Luft

Dubrovnik. Dort
gab es mit tollem
Blick aufs Meer
und den netten
Altstadthausern
den ersten Cap-
puccino des Ta-
ges und frisch
gepressten Oran-
gensaft. Zur Mit-
tagszeit brachen
wir dann zum néachsten Leg nach
Korfu auf.

Der Flug von Dubrovnik nach
Korfu, zum Airport of Entry — wir
waren ja aufSerhalb des Schen-
genraumes — folgte wieder der
Kustenlinie und wir durften uns
wieder Zoll- und Passkontrollen
unterwerfen. Der sudlandische
Burokratismus kostete uns Zeit,
Nerven und vor allem einiges an
Gebuhren. Die Handlingfirma
schimpfte auf Fraport und so war
nattrlich keiner schuld an den tip-

pigen Gebuhren. Fraport hat zum
Jahreswechsel 2017 vierzehn grie-
chische Flughafen gekauft und fur
die kleinen General Aviation Flug-
zeuge kraftig an der Gebuhren-
schraube gedreht. Nachdem wir
aufgetankt, den Handling- und
Papierkrieg gewonnen hatten,
buchten wir sehr schone Zimmer
mit eigenem Pool auf Santorini
und flogen in gut zwei Stunden zu
unserer Zieldestination.

Santorini begeisterte uns schon
im Anflug. Auf dem Weg vom
griechischen Festland tberflogen
wir einige Inseln der Kykladen.
Getoppt wurde die Flugstrecke
vom Blick in die Caldera und den
kleinen Inselchen rund um un-
ser Urlaubsziel. Auf dem riesigen
Vorfeld waren mit uns ganze drei
Flugzeuge geparkt. Wir hatten
naturlich brav vorher per E-Mail
Lande- und Parkerlaubnis einge-
holt.



Oben: Santorini
Rechts: Anflug auf Santorini




Nach der Landung holten wir
unseren vorbestellten Mietwa-
gen ab und fuhren, nachdem es
schon relativ spat war, mit einer
kleinen Inselrundfahrt direkt zu
den far heute Abend angekun-
digten Osterfeuern von Pyrgos.
In dem kleinen Ortchen wurden
zum Einbruch der Dunkelheit ge-
schétzte 5000 mit Paraffinwachs
gefullte Blechdosen gleichzeitig
entztindet. Ein Lichterfest, das
seinesgleichen sucht, und ent-
sprechend Eindruck bei uns allen
hinterlassen hat.

Santorini  begeisterte  uns
auch die nachsten vier Tage mit
kleinen Wanderungen und In-
selrundfahrten, sodass wir den
ursprunglichen Plan, nach zwei

Rechts: Osterfeuer in Pyrgos auf
Santorini; Unten: Esel tragen
Touristen vom Kreuzfahrtanleger zur
Kraterrandgasse.

Tagen nach Naxos weiterzuflie-
gen, verwarfen. Auflerdem wa-
ren die Unterkunfte mit Blick in
die Caldera und eigenem kleinen
Pool vor der Zimmerttr zu schon,
um gleich wieder aufzubrechen.
Allerdings sorgte dies am
Flughafen Santorini fur einige
Diskussionen. Wir erinnern uns,
es stehen auf einem riesigen Vor-
feld drei Flugzeuge geparkt. Am
Vorabend unseres neu geplanten
Abflugs rief uns ein Handling-
mitarbeiter an und fragte uns, wo
wir bleiben wiirden, denn unsere
Parkposition wiirde fir andere
Flugzeuge benotigt werden. Ich
war fassungslos, das ganze Vor-
feld war leer und jetzt gibt es eine
Diskussion tber PPR und Park-

zeiten auf einem de facto leeren
Flugplatz.

Nachdem die Diskussion tiber
Parkzeiten mit einer Fraportmit-
arbeiterin beendet waren, flogen
wir wieder ein Sttick zuruck. Kor-
fu sollte nochmals der Zwischen-
stopp werden, da es hier offiziell
Avgas fur Kurts Mooney gab. Ker-
kyra (Korfu Stadt) liegt in un-
mittelbarer Nahe zum Flugplatz
und verspruht schonstes sudlan-
disches Urlaubsflair. Es gibt dort
viel zu entdecken, schone Blicke
aufs Meer, eine alte Windmuh-
le sowie zwei Festungsbauten.
Selbstverstandlich besuchten wir
auch die Hauptsehenswurdig-
keit von Korfu. In einer Bucht

am Ende der Runway des Airport



Oben links und grofses Bild:
Kiinstlerdorf Oia Santorini;

rechts: Abflug tiber Santorini




Kerkyra (LGKR) befindet sich das
Vlacherna-Kloster und die Miuse
Insel ,Pontikonisi“. Dieser Platz
ist unter anderem von einem Sissi
Drehort bekannt und in der Vor-
saison ohne Touristenmassen sehr
idyllisch. Korfu ist als die grunste
griechische Insel bekannt und hat
mit einer an der Westkiiste verlau-
fenden Bergkette auch einiges fir
Wanderer zu bieten. Wir werden
Korfu also sicher wieder einmal
besuchen. Dieses Mal mussten wir
allerdings bereits am nachsten Tag
wieder ein Sttick Richtung Heimat
fliegen.

Das Tiefdruckgebiet, welches
in den Alpen zu Ostern nochmals
einen halben Meter Neuschnee
abgelegt hatte, erreichte uns be-
reits mit den ersten Auslaufern
und es wurde selbst in Griechen-
land merklich kuhler. Einen Zwi-
schenstopp in Ohrid in Mazedo-

nien oder in Tivat in Montenegro
mussten wir auslassen, da wir es
wenig erstrebenswert fanden im
Regen uns Ohrid oder Kotor, bei-
des landschaftlich sehr reizvolle
Gegenden, anzuschauen. So futhr-
te uns unsere Flugstrecke mitten
uber die Adriain FL 160 tiber einer
weitgehend geschlossenen Wol-
kendecke nach Zadar. Die Wolken
lockerten erst wieder ab der Insel
Brac auf. In Zadar war dann wieder
bestes VFR Wetter. Allerdings war
es am Abend nicht mehr moglich
im Freien auf Grund der merklich
kithleren Temperaturen zu Abend
zu essen.

Am nachsten Morgen wurden
die Flugzeuge ein letztes Mal be-
tankt. Das Bezahlen der Landege-
buhr und die Betankung verliefen,
wie fur Kroatien gewohnlich, sehr
unproblematisch, effizient und zu
einem fairen Preis. Auf der Alpen-

studseite durchflogen wir noch
einige kleine Fohnwellen, die uns
fliegerisch die Leistungsgrenzen
unserer kleinen Flugzeuge beein-
druckend aufzeigten. Der Ruck-
flug von Zadar nach Augsburg zur
Zoll- und Passkontrolle erforderte
ab der osterreichischen Grenze,
wie beim Hinflug auf Grund des
Gelandes und einer unter uns
geschlossenen Wolkendecke, ein
Steigen auf Flugflache 160. Le-
diglich die hoheren Bergspitzen
ragten aus dem Wolkenmeer. Wie
gut, dass wir Sauerstoff an Bord
hatten. Die AufSentemperatur war
auf dieser Hohe bei circa Minus
25 Grad Celsius.

Nach einer Woche landeten
glickliche Piloten und Mitflieger
in EDMQ mit einer Vielzahl neu-
er fliegerischer Erlebnisse im Ge-
pack.

Text und Fotos: Thomas Seel

Links: Korfu Stadt (Kerkyra)
GrofSes Bild: Klosterinsel auf
Korfu (Vlacherna Monastry)




Alpen unter Schnee
in Wolken beim Ruickflug




Verein und Vergangenheit

Was nhat

mit Donauworth zu tun’

Segelapparate
zur Usbong des Kunstilnges

fertigt dio Anschinenfnbrik von

O. Lilienthal

Berlim 8. Kbpenickerstrame 113,

Segelapparate zur Ubung des
Kunstfluges fertigt die Maschi-
nenfabrik von O. Lilienthal Berlin
S. Kopenickerstrasse 113.

Mit diesem Text warb Otto Lili-

enthal 1895 in Moedebecks ,Ta- Otto Lilienthal: Visiondr, Forscher,
schenbuch fur Flugtechniker und Kaufmann, Maschinenbauer
Luftschiffer* far seinen Normal- und Testpilot in seinem eigenen
Segelapparat. Mit mindestens acht Unternehmen.

Kéufern ist es das erste jemals in
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0TTO LILIENTHAL (403
Stie- s Deiibd N

Serie gebaute Flugzeug und erhalt
dadurch einen ganz besonderen
Stellenwert in der Fluggeschich-
te, auch wenn der ,Normal-Se-
gelapparat® nicht Lilienthals
erster Flugapparat war. Eine lan-
ge personliche Geschichte und
umfassende theoretische Uberle-
gungen und Experimente mit di-
versen Flugapparaten gingen der
Entwicklung dieses Fluggerates
voran.

Schon frith, im Alter von zwolf
Jahren, hatte der kleine Otto sei-
nen Vater verloren. Gustav Lili-
enthal (sen.), ein Kaufmann, war
Uberzeugter Liberaler und hatte
sich am liebsten den Revolutio-
niren angeschlossen, die 1848
ausgehend von der Franzosi-
schen Februarrevolution auch in
Deutschland die Demokratie aus-
riefen; nur aus Rucksicht auf sei-
ne hochschwangere Frau nahm
er personlich daran nicht teil. Als
die erste deutsche Demokratie

-

1849 gewaltsam beendet wurde,
resignierte der Vater, ein mathe-
matisch und technisch begabter
Mann, zunehmend verfiel er dem
Alkohol und verlor Geld im Kar-
tenspiel. Sein Tuchgeschaft wur-
de nach dem Konkurs zwangs-
versteigert. Davon aufgertttelt
beschloss Gustav Lilienthal (sen.)
auszuwandern, und mit seiner
Familie einen Neubeginn in den
USA zu wagen, verstarb jedoch
1860 bevor diese Plane umgesetzt
werden konnten. Caroline Lili-
enthal kampfte fur sich und ihre
drei kleinen Kinder ums nackte
Uberleben. Den Lebensunterhalt
bestritt sie, indem sie Gesangsun-
terricht gab.

Der unbedingte Wunsch, ein
Fluggerit zu bauen, der Traum,
selbst zu fliegen, die Beobach-
tungen und Uberlegungen des
grofSen Visionars Lilienthal rei-
chen weit zurtck in diese Kind-
heit: Schon als Heranwachsender

y .

hatte der am 23. Mai 1848, dem
Jahr der Revolution, in Anklam
(Mecklenburg-Vorpommern)
geborene Otto gemeinsam mit
seinem Bruder Gustav (jun.) den
Flug der Storche beobachtet und
kleine Flugapparate gebastelt.
Auch nach der Schulzeit arbei-
teten und experimentierten die
Bruder gemeinsam an Flugap-
paraten, wie unter anderem dem
Flugelschlagapparat, mit dem im-
merhin die Halfte des Gewichts
der sie bedienenden Person ange-
hoben werden konnte.

Lilienthal hatte kein Geld, aber
viel Begabung: In der Provinzial-
Gewerbeschule in Potsdam fiel
er dadurch auf, dass er das beste
Examen ablegte, welches in die-
ser Schule jemals abgelegt wurde.
UndLilienthal warein Kampfer. In
unfassbar armlichen Verhiltnis-
sen biss er sich durch. Wahrend
seines einjahrigen Praktikums
zum Studium der Mechanik und

S =l

<1



Abbildung: wikipedia

Karl Wilhelm Otto Lilienthal
*23. Mai 1848 in Anklam;
t10. August 1896 in Berlin
war wohl der erste Mensch, der
erfolgreich und wiederholbar
Gleitfluge mit einem Flugzeug
absolvierte und dadurch dem
Flugprinzip ,schwerer als Luft”
zum Durchbruch verhalf

30

des Maschinenbaus am Konigli-
chen Gewerbe-Institut lebte er als
,Schlafbursche“: Da er nicht ein-
mal das Geld fur ein eigenes Zim-
mer oder Bett hatte, teilte er sich
in Berlin ein Bett mit zwei Arbei-
tern — einem Droschkenkutscher
und einem Rollkutscher. Seine
Situation verbesserte sich, als der
talentierte junge Mann 1867 ein
Stipendium erhielt, um sein Stu-
dium an der Gewerbeakademie
weiterzuftihren.

Bereits kurz nach dem Studi-
um wurde Lilienthal im letzten
der Reichseinigungskriege einge-
zogen und kam nach Frankreich
an die Front. Was der noch junge
Lilienthal dort an Schrecklichem
erlebte, hat ihn wohl gepragt und
mit zu seinem Wunsch und sei-
ner Vision beigetragen, durch das
Fliegen die Grenzen zu sprengen,
die Menschen verschiedener Lan-
der zu verbinden um so Frieden
auf der ganzen Welt zu stiften.
Eine Vision, die sich vielleicht
weitaus mehr erfullt hat, als wir es
heute wahrnehmen. Auch wenn
spater flugtechnische Innovati-
onen immer wieder entwickelt
wurden, um Krieg zu fihren,
tragen sie heute auch mit dazu
bei, den Frieden zu sichern. Und
vielleicht viel mehr, als wir uns
bewusst sind tatsachlich gerade,
wie von Lilienthal vermutet, ganz
subtil — indem wir Menschen aus
anderen Teilen der Welt heute
einfach erreichen; indem wir ih-
nen nicht nur schreiben kénnen,
sondern ihnen auch physisch be-
gegnen — indem wir schliefSlich
mit ihnen gemeinsam Lebenser-
fahrungen sammeln und uns mit
ihnen nicht nur wirtschaftlich,
sondern dadurch auch emotional
verbunden und als ,Bruder und
Schwestern® in einer gemeinsa-
men Welt fithlen miissen.

Nach seiner Ruckkehr aus
dem Krieg, arbeitete er zunachst
als Angestellter, es blieb kaum
Zeit und Geld fur seine Passion,
die Flugversuche. 1878 heiratete
der immer noch in bescheidenen
Verhiltnissen lebende Lilienthal
Agnes Fischer, die Tochter eines
Bergbeamten, die er zwei Jahre
zuvor kennengelernt hatte.

An der Wende zu den 1880er
Jahren gelang ihm gemeinsam
mit seinem Bruder ein Verfahren
zur Herstellung kunstlicher Stei-
ne fur Kinderbaukésten, welches
sie an den Unternehmer Adolf
Richter verkauften, der mit den
bekannten Anker-Steinbaukésten
ein Millionenvermogen verdien-
te. Wihrend sein Bruder Gustav
das Geld aus dieser Entwicklung
nutzte, um nach Australien aus-
zuwandern, verwendete Otto
Lilienthal es als Startkapital, um
sich mit einer von ihm entwi-
ckelten leichten Dampfmaschine
fur kleine Betriebe, sowie dem
Schlangenrohrkessel selbststan-
dig zu machen. Nach und nach
baute er sich eine Maschinenfab-
rik auf, in der er bis zu 60 Arbei-
ter beschaftigte. Nicht nur durch
seine technischen Entwicklun-
gen stach Lilienthal dabei hervor.
Wie schon sein Vater war er von
liberalen Gedanken beseelt. Lili-
enthal schloss sich der Egidy-Be-
wegung (einer fruhen Friedens-
bewegung) an, sein Traum vom
Fliegen war fortan untrennbar
mit dem Gedanken verbunden,
damit ein grenzenuberschreiten-
des, friedenstiftendes Element zu
schaffen. Aber auch, dass soziale
Gerechtigkeit und menschenwir-
dige Verhaltnisse eine Vorausset-
zung fur Frieden sind, erkannte
der Erfinder: Seiner Zeit weit vor-
aus schaffte er 1890 in seinem Be-
trieb die Akkordarbeit ab, fuhrte



Mit Otto Lilienthals Gleiter in Donauworth

Anlésslichderftir2024 geplanten erneu-
ten Ausstellung des Normal-Segelappa-
rates im Deutschen Museum, wurde der
Gleiter durch zwei Masterstudentinnen
der Technischen Universitdt, Studien-
gang ,Restaurierung, Kunsttechnolo-
gie und Konservierungswissenschaft",
im Rahmen eines Projektes untersucht
und ein mégliches Konzept fiir die kon-
servatorische Vorbereitung des Flugap-
parates auf die Ausstellung erarbeitet.
Teresa Donner, welche sich innerhalb
des thematisch breit gefacherten Stu-
dienganges auf moderne Materialien
und technisches Kulturgut spezialisiert,
setzte sich dabei mit den hélzernen und
metallenen Bestandteilen des Gleiters
auseinander. Laura Lehmacher, Textil-
restauratorin B.A. (und Tochter unserer
Vereinsmitglieder Renate und Georg
Lehmacher), befasste sich mit der tex-
tilen Bespannung.

Der Stoff wurde unter anderem
daraufhin untersucht, ob durch Lilien-
thal eine Beschichtung oder Appretur
auf- bzw. eingebracht wurde. Beschich-
tungen solcher Art verwendete unter
anderem Octave Chanute an seinen
Flugzeugen. In der Fachliteratur wird
dies von ein paar Autoren fur Gleiter
von Lilienthal ebenfalls beschrieben.
Die Untersuchung auf eine Beschich-
tung/Appretur hin, ist zum einen aus
fluggeschichtlicher Sicht von Interesse,
war jedoch auch fir die Entwicklung
eines Konservierungskonzepts fir das
Textil von Relevanz, unter anderem,
da dies bei einer Reinigung des Stof-
fes berticksichtigt werden muss. Am

Alle Abbildungen (aufser Portraits) auf dieser Seite: © Deutsches Museum

Normal-Segelapparat im Deutschen
Museum konnte jedoch mit Hilfe mi-
kroskopischer Untersuchungen festge-
stellt werden, dass auf dessen textiler
Bespannung keine Beschichtung oder
Appretur vorhanden ist.

Eine andere Frage, der nachgegan-
gen wurde, war die nach der Stabili-
tat der noch vorhandenen holzernen
Spieren. Das Holz war von Larven des
gewohnlichen Nagekéfers befallen ge-
wesen, sodass von aulen zwar die Aus-
fluglocher sichtbar waren, jedoch keine
Aussage Uber die innere Stabilitdt der
Weidenruten gemacht werden konn-
te. Um eine Vorstellung vom Grad der
Zerstorung im Inneren zu bekommen,
ohne die Spieren weiter zu beschadigen
gab es lediglich die Moglichkeit, sehr
teure Aufnahmen reprasentativer Frag-
mente im CT zu machen.

Airbus Helicopters (Donauwdrth),
erklérte sich sehr groRzligig bereit, auf
eigene Kosten diese teuren Aufnahmen
anzufertigen: Wo heute sonst mo-
dernste Flugzeugteile untersucht wer-
den, wurden in der Materialpriifung
von Airbus einen ganzen Tag lang die
ausgewdhlten  Frag-
mente des Lilienthal-
gleiters durchleuchtet.
Dank der grofRen Er-
fahrung und hervorra-
genden Betreuung der
Mitarbeiter bei Airbus,
konnten dadurch ver-
schiedene  aussage-
kraftige Einblicke ge-
wonnen werden.

'ﬁ"f\ WS

r.F “m

A Zustand des Gleiters heute (oben, gro3es
Bild) und 1956 (oben) v Bei Airbus Helicopters
in Donauwérth angefertiges CT von Holzteilen
des Gleiters (unten)

v Laura Lehmacher () und Teresa Donner (r),
Restauratoren im Masterstudium an der

TU Miinchen untersuchten die Uberreste von
Otto Lilienthals Gleiter im Deutschen Museum

Abbildung links: © Laura Lehmacher; rechts: Teresa Donner




Lilienthal erarbeitete sich das Flie-
gen mit wissenschaftlichen Metho-
den. Zeugnis davon sind zahlreiche
Aufzeichnungen seiner Versuche
und die Ableitung von Gesetzmd-
fSigkeiten (siche Abbildung unten)
Die handschriftlichen Eintrdage von
links nach rechts und oben nach
unten lauten: Horizontaldruck,
Vertikaldruck, Windgeschwindigkeit
Mittelwerte Mittelwerte Mittelwerte
Mittelwerte auf 1 m Geschwindig-
keit und I qm totale Fldche redu-
ziert bei zu Grundelegung
der am genauesten gemessenen
Geschwindigkeit von 4 m proportio-
nal mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit.
Wenn die Flache eben ware wiirde
man erhalten nur ein 2/5 Auftrieb.
nur 1/3 Auftrieb.

den Achtstundentag ein und ge-
wihrte seinen Arbeitern in sei-
nem Unternehmen eine Gewinn-
beteiligung von 25%.

1889 erschien sein Buch Der
Vogelflug als Grundlage der Fliege-
kunst. Ein Beitrag zur Systematik
der Flugtechnik. Inspiriert hat-
ten ihn dazu Beobachtungen des
Flugs der Storche, der ihn schon
in seiner Kindheit fasziniert hatte.
In diesem Buch waren viele we-
sentlichen Erkenntnisse der Aero-
dynamik enthalten, es stellte nicht
nur die Grundlage seiner eigenen
Entwicklungen dar, sondern war
auch die Basis fur andere Ent-
wickler in der Fruhzeit der Flie-
gerei — auch die Gebruder Wright
studierten die Schriften von Otto
Lilienthal. Neben Beobachtungen
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Abbildung: wikipedia

der Natur flossen auch praktische
Versuche mit Modellen von Trag-
flachen in diese Arbeit mit ein.
Zwei Jahre spater war es so-
weit: er begann mit praktischen
Flugversuchen mittels selbst ent-
wickelter und gebauter Gleitflug-
apparate. Er entwickelte diverse
ein- und zweideckige, zunichst
starre, spater auch zusammenfalt-
bare und damit leichter transpor-
table Flugapparate und erreichte
Flugweiten von bis zu 250 Me-
tern. Erste Absprungversuche
konnte er von einem Sprung-
brett in seinem eigenen Garten
bewerkstelligen, fur seine ,rich-
tigen“ Flugversuche benotigte er
jedoch eine gentigend hohe Er-
hebung. Er fand sie zunachst in
den Rhinower Bergen. Da diese
jedoch fast 4 Stunden entfernt la-
gen, lief$ er sich schliefSlich in Ber-
lin Lichterfelde den so genannten
Fliege- oder Lilienthalberg, einen
Kegelformigen Berg mit aufge-
bautem Schuppen fur seine Flug-
apparate, aufschutten. In den Jah-
ren der praktischen Erprobung
zeigen sich deutliche Entwick-
lungen der Flugkonstruktionen.
Wahrend die ersten Gleitapparate
aus einem einfachen Flugelpaar

Abbildung: fotolia/ ©Archivist - stock.adobe.com



mit Mittelstange zum Festhalten
bestanden, sind spitere Gleiter
wesentlich ausgereiftere Flugap-
parate mit komplexerem Aufbau.

Als Lilienthals ausgereiftester
Flugapparat, bei dem alle Ergeb-
nisse und Erfahrungen seiner jah-
relangen Flugexperimente um-
gesetzt wurden, gilt der eingangs
erwahnte, von ihm selbst auf
seiner Konstruktionsskizze als
Normal-Segelapparat bezeichne-
te, Gleitflieger. Dieses Modell lief$
er in seiner Maschinenfabrik her-
stellen, um es zum Selbstkosten-
preis zu verkaufen. Es ging ihm
keineswegs um Gewinn, sondern
darum, moglichst vielen anderen
Menschen das Fliegen zuganglich
zu machen und die Vision des
Fliegens — auch als Friedensbrin-
ger — voranzutreiben.

Der Normal-Segelapparat
besteht aus einem zentralen, ge-
schrankten Holmkreuz, aus zwei
gekreuzten Stangen aus Kiefern-
holz gefertigt, mit Kreuzplatteund
Unterarm-Manschetten,
Oberarmpolstern zum einlegen
der Arme. An den oberen beiden
Enden der Kiefernholzstangen

sowie

befinden sich die zwei Gelenkta-
schen, an denen die aus Weiden-
ruten bestehenden Flugelrippen,
auch Spieren genannt, befestigt
sind. Die — je Tragflache — neun
Spieren sind in den Gelenkta-
schen beweglich, um den Gleiter
zusammentfalten zu konnen. Die
Spieren sind mit einem dunnen
und sehr dicht gewebten Baum-
wollstoff bespannt. Dabei handelt
es sich um so genannten ,schir-
ting® (vom englischen shirt*),
einen Hemdstoff, wie er heute in
dieser Qualitit nicht mehr her-
gestellt wird. Als das Deutsche
Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt im vergangenen Jahr einen
Normal-Segelapparat nachbaute,

um dessen Flugeigenschaften im
Windkanal zu testen, musste ein
solches Gewebe eigens fiir dieses
Projekt fur mehrere tausend Euro
nachgewebt werden. Ausgeklappt
hat dieser Gleiter eine Spannwei-
te von 6,7 m und eine Flugeltiefe
von 2,4 m. Zur Stabilisierung der
Fluglage verfugt der Normal-Seg-
elapparat tiber ein starres Hohen-
und Seitenleitwerk, ebenfalls aus
mit Baumwollstoff bespannten
Weidenruten bestehend. Gelenkt
wurde der Apparat im Flug ledig-
lich durch die Verlagerung des
Gewichts. Trotz seiner nicht ge-
ringen GrofSe schaffte Lilienthal
es, dass das Gewicht des Normal-
Segelapparates bei nur 20 kg lag.

Eines von heute vier erhal-
tenen Exemplaren dieses Flug-
apparates befindet sich heute
im Deutschen Museum. Es wur-
de 1904 durch das Patentburo
Reichau & Schilling
gegen den Betrag von
300 Mark und unter
der Bedingung der An-
bringung eines Schil-
des mit dem Verweis
auf das Patentbtiro an
das Deutsche Muse-
um Ubergeben. Aus
welchen Grunden das
Patentbtiro den Gleiter
und weitere Besitztu-
mer Lilienthals besafs,
ist nicht bekannt. Von 1907 bis
1942 war der Normal-Segelappa-
rat im Deutschen Museum aus-
gestellt. Falschlicherweise war in
dieser Zeit ein durch Reichau &
Schilling mitgeliefertes Oberdeck
daran montiert, welches zwar
von Lilienthal, jedoch von einem
anderen Gleitermodell stammte.
Nach der Evakuierung wahrend
des Zweiten Weltkriegs zeigte
sich, dass der Gleiter sich in sehr
schlechtem Zustand befand. Die

zerbrochenen Spieren und das
zerrissene Textil lagen lange Zeit
zusammengeknullt in einer Kiste,
bis er 1991 anlasslich des 100sten

Jubildums des ersten Menschen-

fluges durch Otto Lilienthal aus-
gebreitet und eine Kiste fur Trans-
port und Lagerung angefertigt
wurde.

Als 1958 endlich die Abtei-
lung Luftfahrt, nach dem Zweiten
Weltkrieg, wiedereroffnet wurde,
ersetzte man den Gleiter durch
eine Nachbildung, da das Origi-
nal bereits zu morsch und bru-
chig geworden war.

Aufgrund seines immer noch
schlechten Zustandes, wird der
Normal-Segelapparat des Deut-

schen Museums derzeit im Depot
einer Zweigstelle, der Flugwerft
SchleifSheim aufbewahrt. In der
Ausstellung befindet sich ledig-
lich ein kleiner Teil des Originals,

Der 1932 zur Lilienthal-Gedenkstdtte

umgestaltete Fliegeberg in Lichterfelde
Bild: Bundesarchiv, Bild 102-13740 / CC-BY-SA 3.0

das Gestellkreuz. Daneben veran-
schaulicht die Replik von 1958
das urspringliche Aussehen des
Flugzeuges.

Mit der Neugestaltung der al-
ten Luftfahrthalle im Deutschen
Museum, deren Neueroffnung fuar
2024 geplant ist, soll nach langer
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Unumstritten: Weltweite Aner-
kennung fur die Verdienste um die
Luftfahrt

Zeit der originale Gleiter wieder
ausgestellt werden. Um dies zu
ermoglichen, werden davor er-
neute  RestaurierungsmafSnah-
men notwendig sein.

Bei dem Stiick im Deutschen
Museum handelt es sich unter
den erhaltenen Normal-Segelap-
paraten um eine Besonderheit,
denn es wurde nachweislich von
Lilienthal selbst geflogen. Eine
historische fotografische Aufnah-
me zeigt Lilienthal beim Abflug
mit einem Normal-Segelapparat,
bei welchem vorne links im Ge-
stellkreuz deutlich ein Flicken
erkennbar ist (Bild). Dieser Fli-
cken konnte bei dem Exemplar
im Deutschen Museum identifi-
ziert werden (Bild). Zwar ist die-
ser Bereich der Bespannung heute
nicht mehr erhalten, jedoch ist
die Reparatur auf einem Bild des
Flugzeugs zu sehen, das wahrend
einer frithen Ausstellung gemacht
wurde. Der schlechte Zustand des
Normal-Segelapparates ~ konnte
uberdies vermuten lassen, dass es
sich dabei um denjenigen Gleiter
handelt, mit dem Lilienthal sei-
nen fatalen Absturz hatte. Dies ist
jedoch nicht der Fall, denn dieser
Flugapparat wurde nach dem Ab-
sturz vernichtet.

Die Schiaden des Gleiters im
Deutschen Museum sind vor al-

lem auf die lange Ausstellung
zu Beginn des 20. Jahrhunderts
zurtuckzufuhren. Besonders die
textile Bespannung hat zum ei-
nen unter der andauernden Span-
nung und nicht zuletzt durch die
Einwirkung von Licht (insbeson-
dere UV-Licht) gelitten. Das Holz
wurde tragischerweise zu einem
unbekannten  Zeitpunkt
Holzwurm befallen, was ebenfalls
grofSe Schaden zur Folge hatte.

Trotz seines Zustandes handelt
es sich bei dem Normal-Segelap-
parat im Deutschen Museum um
ein Exponat mit herausragender
Bedeutung fur die Geschichte der
Fliegerei: Otto Lilienthal gilt als
der erste Mensch der nachweis-
lich — und wiederholbar — mit
dem Flugprinzip schwerer als Luft
flog. Er erreichte damit Flugwei-
ten von bis zu 250 Metern.

Zwar wurden Uberlieferungen
zufolge schon fruher Gleitfluge

vom

unternommen — unter anderem
von Albrecht Ludwig Berblinger,
auch bekannt unter dem Namen
,Der Schneider von Ulm*“, wel-
cher 1811 mit seinem Flugappa-
rat in die Donau sttirzte — Otto
Lilienthal war jedoch der erste,
der bei seinen Flugversuchen
nachweislich systematisch und
wissenschaftlich vorging.

Am 9. August 1896 sturzte der
grofse Visionar und Pionier der
Luftfahrt mit eben diesem Modell
bei Stolln am Gollenberg, vermut-
lich aufgrund eines thermischen
Aufwindes, den Lilienthal mog-
licherweise bei zu geringer Fahrt
nutzen wollte, um seine Flugdis-
tanz zu erhohen,
aus ca. 15 m Hohe
ab. Er erlitt eine
Fraktur des dritten
Halswirbels, sowie
vermutlich  Hirn-
blutungen. Auf

dem liegenden Transport nach
Berlin fiel er ins Koma und starb
am folgenden Tag.

Der Satz ,Opfer mussen er-
bracht werden.“ welchen er an-
geblich nach seinem Absturz
noch gesagt haben soll, wurde
ihm wohl von anderen als Aus-
sage zu diesem Absturz in den
Mund gelegt; Lilienthal selbst soll
ihn aber gepragt haben, als er zur
Rede gestellt wurde, weshalb er
wenig Zeit fur Familie und Freun-
de habe. Er selbst glaubte wohl
nach dem Unfall zunichst, bald
zu genesen und seine Experimen-
te fortsetzen zu konnen.

Dennoch muss ihm das Risi-
ko das mit seinen Flugversuchen
einherging, bewusst gewesen
sein und er nahm es in Kauf, um
seinem grofSen Traum vom Men-
schenflug zu folgen, dessen end-
gultige Erfullung er leider nicht
mehr miterleben durfte. Doch
ohne seine Arbeit wire dies wohl
kaum moglich gewesen. Lilienthal
war es u.a, dem die grundlegende
Erkenntnis zu verdanken ist, dass
gewolbte Tragflachen zum Fliegen
besser geeignet sind, als gerade
geformte. Mit seinem Schaffen
war er eine Inspiration fur Flug-
pioniere auf der ganzen Welt.

Laura Lehmacher

Die GendAIRkinger News bedanken sich
beim Deutschen Museum fiir die
zur Verfugung gestellte Materialien

Zeugnis des tragischen Ungliicks:
Die Uberreste des beschddigten
Gleiters am 9. August 1896

Abbildung: wikipedia



Der Normal-Segelapparat des Deutschen Museums, wie er
vor dem zweiten Weltkrieg ausgestellt war
Abbildung: © Deutsches Museum

,Von allen, die das Problem des Fliegens im 19.
Jahrhundert behandelten, war Otto Lilienthal zweifelsfrei
der Bedeutendste. [...] Niemand tat so viel dafur, das
Problem des menschlichen Fluges in die freie Luft zu
uberftuhren, wohin es gehort. [...] Als Forscher war er unter
seinen Zeitgenossen ohne Konkurrenten. Er entschlusselte
die Vorteile der gewolbten Flache so tiberzeugend, dass er
als ihr eigentlicher Entdecker gelten kann. Andere haben
die Wolbung des Vogelflugels bemerkt und tuber die
Moglichkeit spekuliert, dass ein gewolbter Fliigel einem
vollig glatten iberlegen sei. Lilienthal demonstrierte den
Grund fir diese Uberlegenheit und machte aus der puren
Spekulation akzeptiertes Wissen. [...] Aber, wo immer
seine Grenzen lagen, er war ohne Zweifel der GrofSte der
Vorlaufer, und die Welt steht tief in seiner Schuld.“

Wilbur Wright
|
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MDG

vigle

iloten bietet der zwischen
Donauworth und Genderkin-
gen gelegene Flugplatz neben
einer 760 m langen, befestigten
Bahn mit Nachtflugbefeuerung
(die zusammen mit allen Taxiways
und Vorfeldern auch im Winter bei
Bedarf gerdumt wird) alles, was
man sich zum (sicheren) Fliegen
winschen kann: Einen tagsuber,
auch an Feiertagen fast immer
durchgehend besetzten Tower,
eine Tankstelle (AVGAS, MOGAS,
Jet Al und Diesel), eine Gastro-
nomie, Hallenplatze fur die Flug-
zeugeigner (oder bei Bedarf auf
Anfrage auch mal fur Gaste von
auswirts) und einen Flugvorberei-

tungsraum mit allem, was man fur
die Flugvorbereitung braucht.

Fuar Mitglieder der MDG sind die
funf Vereinsflugzeuge, die hin-

-lugplatz
\ascnine

sichtlich Avionik, Motorisierung
und Wartung in einem Bestzu-
stand sind, nur eines von vielen Ar-
gumenten fur eine Mitgliedschaft.
Dass diese Flugzeuge zu sehr gu-
ten Konditionen gemietet werden
konnen, bringt uns Mitglieder oft
auch aus weiter entfernten Gegen-
den. Dass wir als Verein mit dem
Angebot einer Zweimotorigen
Maschine eine Ausnahme sind,
ist ein weiteres, gutes Argument,
und diese Maschine liegt preislich
kaum hoher, als gute Einmotorige
gewerblicher Anbieter kosten.

Diese Politik interessanter Flug-
zeuge zu erschwinglichen Kosten
istnur ein Teil dessen, was auch ftr
hohe Flugsicherheit sorgt — denn
es ermoglicht unseren Mitgliedern
ein regelmafSiges Fliegen und Trai-
nieren. RegelmafSige Pilotenaben-

EDMQ

e Fotos von Marc Ulm
Text: Georg Lehmacher

de, bei denen wir uns zu Themen
der Flugsicherheit, aber auch zu
solchen des umweltschonenden
und larmreduzierten Fliegens aus-
tauschen, bei dem wir offizielles
Fachwissen ebenso weitergeben,
wie personliche Erlebnisse, aus de-
nen wir etwas gelernt haben, sind
ein weiterer Punkt. Eine ausge-
sprochen kameradschaftliche At-
mosphire tragt zu einem offenen
Umgang mit Problemstellungen
der Fliegerei bei — und zu aufer-
gewohnlichen Erlebnissen: so sind
Vereinsmitglieder mit Vereinsma-
schinen unter anderem mehrfach
zu Flugen in die USA aufgebro-
chen. Gemeinsame Einkaufe von
Kartenmaterial, Software und an-
derem wichtigen Zubehor runden
das Angebot an den Pilotenaben-
den ab.
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Hersteller Diamond Aircraft Industries
Typenbezeichnung DA-42
Motor (2 x) Thielert CENTURION 2.0
Leistung (2 x) 135/99 PS / kW
Abmessungen
Spannweite 13,42 m
Lange 8,56 m
Héhe 2,49 m
Massen und Mengen
Leermasse 1330 kg
Maximalmasse 1785 kg
Zuladung 455 kg
Leistungen (Reisedaten mit 60 % Leistung in 6000 ft/1800 m)
Reichweite ca. 1400 km
Reisegeschwindigkeit ca. 245 km/h
Max. zul. Geschwindigkeit 360 km/h I

Landegeschwindigkeit 110 km/h h

Echtes Highlight unseres Vereins
ist die Ausbildung: Wir bilden
nicht nur vom Fuflganger weg
fursFliegen aus—wir bildenauch,
als einer von ganz wenigen Verei-
nen, Piloten fiir den Instrumen-
tenflug auf ein- oder mehrmoto-
rigen Maschinen aus. Daneben
konnen unsere Mitglieder auch
notige Sprachprufungen u.a.
innerhalb des Vereins machen.
Wichtig ist: unsere Fluglehrer ar-
beiten fur Vereinsmitglieder kos-
tenlos. Dadurch — und durch ex-
trem niedrige Landegebtihren fur
Vereinsmitglieder — ermoglichen
wir es unseren Piloten, einen ho-
hen Wissens- und Trainingsstan-
dard nicht nur zu erwerben, son-
dern auch zu erhalten.

Stetig steigende Mitgliederzahlen BhliRaaan
sprechen eine eigene Sprache. TR e
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Hersteller
Typenbezeichnung
Motor
Leistung

Abmessungen
Spannweite
Lange
Hohe

Massen und Mengen
Leermasse
Maximalmasse
Zuladung

Diamond Aircraft Industries

Leistungen (Reisedaten mit 60 % Leistung in 6000 ft/1800 m)

Reichweite

Reisegeschwindigkeit
Max. zul. Geschwindigkeit
Landegeschwindigkeit

Hersteller Reims Aviation - S.A.
Typenbezeichnung Reims / CESSNA F 172
Motor Thielert CENTURION 2.0 S
Leistung 155/114 PS / kW

Abmessungen
Spannweite 10,97 m
Lange 8,20 m
Hoéhe 2,68 m

Massen und Mengen
Leermasse 754 kg
Maximalmasse 1043 kg
Zuladung 289 kg

Leistungen (Reisedaten mit 60 % Leistung in 6000 ft/1800 m)
Reichweite ca. 1180 km
Reisegeschwindigkeit ca. 205 km/h
Max. zul. Geschwindigkeit 293 km/h

Landegeschwindigkeit 110 km/h
T B =y

DA-40 Star
Thielert CENTURION 2.0 S
155/114 PS / kW

11,94 m
8,06 m
1,97 m
837 kg
1150 kg
313 kg

ca. 1010

ca. 220 km/h
330 km/h
110 km/h
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Hersteller AQUILA
Typenbezeichnung ATO1
Motor Rotax 912 S3
Leistung 100/73,5 PS / kW
Abmessungen
Spannweite 10,3 m
Lange 7,35 m
Hohe 2,4 m
Massen und Mengen
Leermasse 500 kg
Maximalmasse 750 kg
Zuladung 250 kg
Leistungen (Reisedaten mit 60 % Leistung in 6000 ft/1800 m)
Reichweite ca. 1090 km
Reisegeschwindigkeit ca. 200 km/h
Max. zul. Geschwindigkeit 305 km/h
Landegeschwindigkeit 110 km/h

Hersteller REMOS AIRCRAFT GmbH

Typenbezeichnung G-3 Mirage
Motor Rotax 912 UL
Leistung 81/60 PS / kW
Abmessungen
Spannweite 9,8 m
Lénge 6,47 m
Hohe 2,3 m
Massen und Mengen
Leermasse 307,2 kg
Maximalmasse 472,5 kg
Zuladung 165,3 kg
Leistungen (bei 4800 U/min in 1000 m)
Reichweite ca. 860 km
Reisegeschwindigkeit 180 km/h
Max. zul. Geschwindigkeit 220 km/h
Landegeschwindigkeit 95 km/h
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Unterwegs zwischen
der Olwanne und dem Himmel

Es ist ein schoner Tag, um zu flie-
gen, dieser Freitag Mitte August.
Aber heute sind wir ausnahmswei-
se nicht zum Fliegen nach Gender-
kingen gekommen, sondern um
einen ,alten Bekannten® wieder zu
treffen: Am spaten Nachmittag sind
Matthias Obermayer und wir hier
am Platz mit Georg Gerstmeier ver-
abredet, der viele Jahre lang nicht
nur Vereinsmitglied war, sondern
auch die Werft am Platz betrieben
hat. Wir sind friher dran, als ge-
plant, und beschliefSen, auf Matthi-

as zu warten: Da wir zu ,,Schorsch®
Gerstmeiers Zeit am Flugplatz
selbst noch nicht im Verein und
eher selten hier waren, sind wir uns
nicht sicher, ob wir ihn erkennen
wurden —zumal er sich sicher auch
verandert hat.

Als wir dann auf der Terras-
se des Flugplatzes stehen, lachelt
mir ein doch noch sehr bekanntes
Gesicht entgegen. Mit einer Kaf-
feetasse auf dem Tisch und einem
Zigarillo im Mund strahlt er uns
entgegen und winkt uns zu, und

dann, Punkt 17 Uhr ist auch schon
Matthias da. ,Ich kenn euch scho
auch noch®, begrufst Schorsch uns
auf schwabisch, ,aber damals wart
ihr nur ab und zu da“. ,Ja“, nicke
ich, ,wir sind bis 2013 bei Rent a
Starin Augsburg geflogen und eben
ab und zu mal hier gelandet. Schon
in der Ausbildung 2002, aber auch
danach®. Er nickt.

Auf der anderen Seite des gla-
sernen Windschutzes setzt gerade
eine weifSe Cessna 172 zum Touch
and Go auf, und das tiefe Brummen

Die Gardan Horizon mit
der Kennung D-ELRY
war das erste Flugzeug
der MDG

Foto: MDG-Archiy



eines Motors untermalt die Szene,
als Schorsch beginnt: ,Also da-
mals, als ich hier anfing“, er weist
auf die Bahn, ,da war das alles hier
eine bessere Wiese. Die Bahn hier”,

er zeigt mit der Hand in Richtung
Suden, wo es jetzt wieder ruhi-
ger ist, ,war 430 m lang
und eine Grasbahn.
Im Osten war
ein Graben.*
Dann beugt

er sich§zi

mir und fihrt etwas leiser fort:
,Naja, und wenn die Bahn unter
der Nutzung zu stark gelitten hat-
te, startete und landete man eben
einfach auf dem Taxiway Da ist
auch nie was passiert. Und die
430 Meter Gras reichten auch.
Jedenfalls meistens: Vor dem Gra-
ben im Osten hatten offenbar so
viele Respekt, dass nie jemand
beim Aufsetzen auf der 27 eine
Bruchlandung dort machte. Und
auch beim Abheben von der 09
gab es nie ein Problem.“ Er zieht
an seinem Zigarillo und hebt da-
nach die Hand. ,Aber die unebene
Piste war schon immer wieder ein
Problem, das zu kleinen Unfillen
fuhrte.“

Wir bestellen Essen. Eine
halbe Pizza allenfalls“, meint
Schorsch Gerstmeier, ,Seit ich
nicht mehr arbeiten gehe, esse ich
auch weniger®.

,Wann hatte der Verein denn
sein erstes eigenes Flugzeug?* er-
kundigt sich Matthias.

Schorsch  Gerstmeier: ,Das
muss etwa 1966 oder 1967 gewe-
sen sein.” Ein altes Flugbuch mit
einer klassischen Buchbindung
liegt neben ihm auf dem Tisch
und er beginnt zu blattern, bis ,Schraubte® von Anfang an

sein Finger an einem Eintrag hin- an den Vereinsmaschinen herum
gen bleibt: “Hier ... —am 11. Juni und brachte einiges ans Laufen:
1967 habe ich Einweisung mit Schorsch Gerstmeier, langjahriger
Walter Dorrer geflogen. Der hat- Inhaber der Werft am Flugplatz.

Foto: Georg Lehmacher
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Die Gardan Horizon D-ELRY
wurde als Bruch gekauft und in
der Werkstatt von Franz Klopfer
wieder aufgebaut

te tbrigens gleich ein Kieswerk an
der alten B16. Und war am Platz
der ,Hauptmacker’, was Fliegerei
anging. Der wusste alles, kannte
sich in der Fliegerei aus und alle
lernten von ihm. Walter Dorrer
musste dann leider aufhoren, weil
sein Kieswerk nicht mehr gut lief.
In Richtung Genderkingen gab es
einen Konkurrenten, Wanner und
Freisleben. Der Wettbewerb war
so hart, dass Dorrer schliefSlich
aufgeben musste. Und spiter er-
fuhr ich dann mal, dass der Kon-
kurrent Wanner und Freisleben
hatte aufhoren mussen, wenn der
Dorrer noch zwei Wochen langer
durchgehalten hatte, schuttelt
Georg Gerstmeier den Kopf. ,Je-
denfalls: der Dorrer, der unser ers-
ter ,Guru’ hier am Platz war, ging
dann nach Munchen und musste
im Verein aufhoren.

Schorsch Gerstmeier ziindet
sich ein neues Zigarillo an. ,Mit
Franz Klopfer* zusammen habe
ich dann die Gardan Horizon D-
ELRY gewartet. Im Gegensatz
zu heute war man da per

. Und ich mit dem
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Klopfer sowieso. Ich war beim
Bund ja nur Hauptgefreiter, er hat-
te es bis zum Major gebracht, und
da verbot es sich, dass man sich
mit ,.Du‘ anredete. Wenn der Franz
Klopfer etwas von mir brauchte,
fragte er mich immer ganz form-
lich: ,Es gabe an der Gardan etwas
zu tun. Hat er denn Zeit?* Ich hatte
ja damals keine Werft. Ich war Au-
tomechaniker. 1968 habe ich mit
Autos angefangen. Spater dann
schon auch mit dem Warten und
Reparieren von Flugzeugen. Aber
ich sah mich eben nach wie vor als
Automechaniker mit einem Tick
fur Flugzeuge wegen Erhaltung
der Prufer- und Pilotenlizenz.

Naja, zurtick zu den Flugzeu-
gen: die D-EFBI, eine PA18 kam
etwas spater. Im Marz 1968 bin ich
das erste Mal mit der geflogen. Ich
weilS nicht, ob die da schon dem
Verein gehort hat, aber ich denke
schon, denn ich habe in meinem
Flugbuch vermerkt, dass es ein
Werkstattflug war.

Und dann kam es alles anders,
als ich es plante. Michael Berger
sprach mich an. Seine Frau war
Wirtin am Platz, er arbeitete bei
MBB als Flugzeugbauer. Er schlug
vor, dass ich doch hier mit ihm
zusammen eine Werft grinden
sollte. Ich sagte, dass ich das schon
machen wiurde, aber dass mein
Hauptgeschaft eben Autos seien
und das solle auch so bleiben. Das
war Anfang der 70er. Zuvor hatten
wir am Platz in Genderkingen eine
Flugschule gehabt, die Augusta
Flug/Karl Schieferstein. Die waren
aus Haunstetten zu uns gekom-
men und in das teurere Mithlhau-
sen nicht mit umgezogen. Seit Sep-
tember 1968 waren die in EDMQ,
und ich kann mich sogar erinnern,
dass wir bei denen in der Halle mit



dem Fliegerass Adolf Galland*,
der hier einmal zu Besuch war,
WeifSwirste gegessen haben. Und
Karl Schieferstein selbst war ja
auch einer der bekanntesten Test-
piloten im WWII gewesen.

Jrgendwann hat Karl Schie-
ferstein dann hier am Platz aufge-
hort.“ Schorsch Gerstmeier weist
mit der Hand nach hinten, wo die
Hallen sind. ,Der ging zur Flug-
bereitschaft nach Koln. Danach
kam die ,Sigmund Flugtechnik'
aus Mosbach/Lohrbach hierher
und ich machte die Wartung. Zwei
Fluge mit Flugzeugen von denen
habe ich 1970 hier drinnen ste-
hen*, zeigt er auf sein Flugbuch.

Ich habe vor allem an den Ver-
einsflugzeugen = rumgeschraubit.
1972 habe ich dann einen Antrag
beim LBA gestellt, 1973 bekam
ich dann einen LTB. Davor war ich
kein Luftfahrttechnischer Betrieb.
Ich war lediglich Prufer Klasse II.
~Michael Berger und G. Gerstmei-
er BGB Gesellschaft fur Flugzeug-
wartung*, hiefS unsere Firma. Aber
das war so eine Sache“. Schorsch
Gerstmeier zieht noch einmal an
seinem Zigarillo.

* Adolf Josef Ferdinand Galland (* 19. Marz
1912 in Westerholt, Westfalen; + 9. Februar
1996 in Remagen-Oberwinter) war ein — unter
anderem wegen seiner fliegerischen Leistun-
gen — bertthmter deutscher Luftwaffenoffizier
und Jagdflieger, zuletzt Generalleutnant der
deutschen Luftwaffe im Zweiten Weltkrieg.

Irgendwann rief mich mein
Steuerberater an. Er wollte, dass
wir die Gesellschaftsform dndern,
aber 1978 haben wir uns dann ge-
trennt. Und von da an gab es den
Aero Service Donauworth.*

Der Sommerabend verabschie-
det sich mit leuchtenden orange-
roten Farben. Die Cessna, die ihre
Platzrunden gedreht hat, ist jetzt
in der Mitte tber dem Platz zu se-
hen und das leise Brummen ver-
schwindet in Richtung Augsburg.
Unsere Blicke richten sich fur ei-
nen kurzen Moment nach oben,
aber bald ist die Maschine schon
nicht mehr zu sehen. ,Eines Tages
habe ich im Winter die Grasbahn
mit einem selbstgebauten Schnee-
pflug geraumt und sechs Schnee-
haufen —links und rechts der Bahn
am Anfang, in der Mitte um am
Ende — aufgehiuft und als Bahn-
begrenzung rot markiert. fahrt
Schorsch Gerstmeier fort. ,Ich
dachte, das ist dann eindeutig.
Aber dann hat es ein Pilot falsch
gedeutet und ist auf der falschen
Seite — also im Acker — gelandet.

In der Halle selbst gab es nur
einen groben Asphaltboden, tuber
den man den Werkzeugwagen fast
tragen musste, so grob war der Bo-
den. Anfangs gab es auch im Win-
ter nur eine Omnibusheizung mit
Abluft durch die Wand. Dazu gab

g ...

,Und dann kam alles anders,
als ich es plante. Michael Berger
sprach mich an. ... Er schlug vor,
dass ich doch mit ihm zusammen
hier eine Werft grunden sollte.”
Schorsch Gerstmeier

Lnagj#ahriger Inhaber der Werft am
Flugplatz in Genderkingen

Bereits die Gardan Horizon
wurde von Schorsch Gerstmeier
mafSgeblich mit gewartet




Michael Berger (rechts),
arbeitete hauptberuflich bei
MBB; seine Frau war Wirtin der
Gastronomie am Flugplatz. Er
war es, der Schorsch Gerstmeier
vorschlug, hier in Genderkingen
eine Werft zu griinden.

es zwei PKW-Heizungen und ei-
nen Baulifter, bei dem die Abgase
noch einmal mit verbrannt wur-
den. Eines Tages lag ich unter ei-
ner Jodel, bei laufender Heizung,
damit der Leim trocknen wurde.
Ich hatte schon auch etwas Bier
getrunken, naja: offenbar hatte ich
so viele Abgase eingeatmet, dass
ich anschliefend mit dem Capri
eines Freundes und meiner Freun-
din in Mertingen in einer Rechts-
kurve auf eine Gartenmauer fuhr.
Ich hing so schrag im Auto und
sah irgendwo einen Anlasser bau-
meln. Zum Gluck gab es hilfreiche
Bauern und wir konnten trotz ei-
niger Verletzungen vermeiden, die
Polizei zu rufen.
Bereits Anfang der 70er Jahre
standen 4 Vereinsflugzeuge in
der Halle: die Horizon
D-ELRY, die PA18
D-EFBI, die MS880
D-EOKO und die
Do27 D-EFAG.
AufSerdem gab es
noch einen Mo-
torsegler SF25 D-
KAEN und eine
Bo209  D-EBPJ.
Und  schliefSlich
stand in der Hal-
le auch noch eine
private Bo208. Man
fragt sich vielleicht,
wie die alle da rein
passten. Aber die Hal-
le fur die Flugzeuge
war grofler als heute,
die Abtrennung war
weiter hinten. Und die
Halle hatte anfangs we-
der eine Decke noch
eine Trennwand, bei-
des war durch Foli-
en abgeteilt, und da
konnte man alles besser
zusammen  schieben.
Anfang der 80er Jahre

Foto: MDG-Archiv

habe ich dann oben noch einen
Speicherraum eingebaut, den man
tber eine Wendeltreppe erreichen
konnte. Und die habe ich damals
von der Raiffeisenbank in Mertin-
gen kostenlos bekommen.

Da wahrend der Asphaltierung
die Bahn nicht benutzbar war, bat
ich Volker Heide, ein Rapsfeld in
der Verlangerung der Bahn zu wal-
zen, damit ich mit einigen Damen
Rundfluge machen konnte. Jetzt
lachelt Schorsch Gerstmeier ver-
schmitzt. ,Der Eigentimer war
natirlich ziemlich erfreut dartuber
und fragte: ,Welcher glorreiche
Trottel hat mein Feld niederge-
walzt? Der [ Trottel* war mir schon
peinlich.

Geschichten, die man erzih-
len konnte®, meint er dann, ,gab
es jede Menge“. Er strahlt und be-
ginnt lachend: , Eines Tages bekam
ich eine verungliuckte Monsun
zum Wiederaufbau. Das LBA er-
fuhr davon und wollte das Flug-
zeug in Genderkingen sehen, da
ich eigentlich keine ausreichende
Priferlizenz hatte, um eine Ma-
schine, die so umfangreich zerstort
war, komplett wieder aufzubauen.
Also versteckte ich die Monsun
schnell unter Biischen, bevor der
LBA-Besuch kam. Am nichsten
Tag rief ich dann beim LBA an
und berichtete, dass gerade nach
der Abreise des LBA von Gender-
kingen plotzlich diese Monsun
bei mir abgestellt worden sei. Die
hatten keine Lust mehr, noch ein-
mal zu kommen. Und so empfahl
das LBA mir dann, eben einfach
eine ,Nachprifung in Hartefallen‘
zu beantragen. Mit der Hilfe von
MBB-Spezialisten bauten wir dann
diese Monsun wieder auf. Aber
irgendwie mussen sie dann doch
Wind bekommen haben. Denn
Jahre spater kam diese Geschichte
dann wieder zu mir zurtick, und



jemand sagte mir in Bezug auf die-
se Monsun, der Mitarbeiter vom
Luftamt, der damals bei mir gewe-
sen sei, habe gesagt, er sei selten so
reingelegt worden, wie damals in
Donauworth.

1971 bekam der Verein eine
Morane MS880 mit der Kennung
D-EOKO. Die hatte der Verein
eine lange Zeit. Bis etwa 10 Jahre
spater ein Vereinsmitglied damit
nach England flog. Er hatte zwei
zahlende Passagiere dabei. Auf
dem Riuickweg von England ver-
schlechterte sich das Wetter, und
er landete auf einem Militarflug-
hafen. Von dort aus entschloss er
sich dann aber, trotz schlechten
Wetters, weiter zu fliegen. In Ha-
nau, wo er zwischengelandet war,
riet man ihm mehrfach dringend
ab, das Wetter sei unfliegbar. Den-
noch startete er, und dann — tiber
dem Taunus — crashte er dann bei
aufliegender Bewolkung in den
Wald. Die Maschine wurde vollig
zerstort, aber die Insaflen tber-
lebten. Und jetzt muss man sich
vorstellen, Schorsch Gerstmeier
schuttelt den Kopf, ,der einzige
Verletzte war der Pilot. Einer der

V Die D-EEDE gehorte bis 2008
dem Verein und wurde dann
von Rolf Drescher gekauft

Foto: MDG-Archiv

Passagiere hatte sich ab-
geschnallt und ist dann
bei dem Aufprall nach
vorne geflogen und dem
Pilot in die Schulter rein.
Und dann hatte dieser
Kerl, der geflogen war,
den Schneid, und mein-
te nach diesem Unfall,
den nur er selbst zu ver-
antworten hatte,
er musse den Pas-
sagier verklagen.
Was dabei raus
kam, weill ich
nicht. Jedenfalls
wurde der Typ
fortan im Verein
geschnitten. Man
grafSte ihn nicht
mehr und machte
einen Bogen um
ihn. Und wenn er
sich an einen Tisch
setzte, standen die
anderen auf und setzten sich wo
anders hin. Naja, der war ziemlich
von sich tiberzeugt und flog noch
ein paar Jahre weiter.

Und eines Tages bin ich in mei-
ner Werkstatt und hange unter

Foto: Matthias Obermaycr

A Kuriosum par excellence: Nach einem
selbstverschuldeten Unfall im Taunus,
bei dem —wie durch ein Wunder —
niemand schwer verletzt wurde, liefs
der verantwortliche Pilot Postkarten
mit dem Foto des Wracks drucken; der
riickseitige Text lautet: Dieu ete avec moi
/Gott war mit mir/God was with me



,Nach vielen Jahren mit solchen

und anderen Erlebnissen beschloss

ich dann, den Aero Service
Donauworth zu verkaufen — an
Wolfgang Mang.
Ich war ja eh schon 69 Jahre alt.*

Georg Gerstmeier

Die Fluglizenz hat Schorsch
Gerstmeier verfallen lassen —
seine Flugbticher, in dem alle Fliige
dokumentiert sind, hat er bis

heute aufbewahrt.

einer Maschine, und das Telefon
klingelt Sturm. Und wie ich dran
gehe, ist der Tower von MBB dran.
Da sei einer mehrfach tber seinen
Tower geflogen, in weniger als 100
Fuls, schreit mich der Lotse an. Mit
dem Kennzeichen ,D-EEDE’. Ich
musste nicht lange nachdenken:
das war meine Maschine! Und ich
wusste auch, wer flog. Eben genau
derjenige, der damals tber dem
Taunus schon den Unfall hatte.
Als er dann bei uns landete, liefich
gleich zur Maschine und schrie ihn
an, dass die von MBB angerufen
hatten. Und dass er sich dort beim
Tower melden solle, und dass ein
flugrechtliches Verfahren auf ihn
warte. Aber der war gerissen. So
was gibt es nicht.“ Schorsch Gerst-
meier legt eine kleine Pause ein,
driuckt sein Zigarillo aus. ,Der
sagte, er ruft dann an, aber ich
merkte, dass er das nicht vorhatte.
Also rief ich beim Tower von MBB
zurtck, druckte ihm den Horer in
die Hand und blieb daneben ste-
hen. Und — er konnte auch etwas
Franzosisch. Und er meldete sich
dann auf einmal franzosisch am
Telefon und tat so, als verstehe er
kein Deutsch und kenne sich hier
nicht aus. Und nach einer Weile
war der Lotse von MBB so genervt,

dass er aufgab und es kam nichts
weiter bei der Sache raus. Meine
Maschine habe ich ihm jedenfalls
dann auch nicht mehr gelichen,
und irgendwann verschwand der
Kerl dann vom Platz.”

Es ist inzwischen dunkel ge-
worden, wir sind beinahe die letz-
ten Gaste im ,,CheGusto® und wir
kundigen an, dass wir auch bald
nach Hause fahren werden. Aber
Schorsch berichtet weiter, und es
ist immer noch spannend, was er
zu erzahlen hat.

»Dagabeseine MS893A mit der
Kennung D-EAGO mit 180 PS. Ich
selbst hatte auch eine MS893 D-
EJCE. Ohje ... mitihr hatteich ein
besonderes Erlebnis. Eines Tages —
wohl Mitte der 80er Jahre — woll-
te ich mit zwei Passagieren einen
Rundflug machen. Da war dann
noch ein Junge, der sah zu, wie ich
das Flugzeug los band — ich los-
te die Verankerungsseile von den
Betonreifen unter den Fligeln —
und er fragte noch, ob ich das Seil
hinten nicht auch losen wolle. Ich
erklarte ihm, dass das hintere Seil
an einer Schleppkupplung befes-
tigt sei und ich es von innen aus
dem Cockpit losen werde. Und ich
fand den Bub pfiffig und bot ihm
an: ,Komm, flieg du auch noch

Cumsamisumme dingar bete
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mit'. Ich rollte los zum Start. Und
dachte mir, dassich vielleicht nach
dem Flug mal den Reifendruck
prifen wolle, denn irgendwie zog
die Maschine zur Seite, obwohl
der Windsack schlaff herunter
hing. Beim Beschleunigen machte
das Flugzeug Schlingerbewegun-
gen und beschleunigte irgendwie
schlecht. Ich hatte die Hailfte der
Startbahn erreicht, da rief der
Flugleiter knapp tuber Funk: ,So-
fort Start abbrechen!* Im gleichen
Moment erinnerte ich mich wieder
an den Reifen und zog die Kupp-
lung. Das Flugzeug machte einen
unglaublichen Satz und ging steil
nach oben und wir waren in der
Luft“. Schorsch Gerstmeier wischt
sich tiber das Gesicht, als habe er
SchweifSperlen auf der Stirn. ,Pff.
Im Nachhinein wurde mir erst
klar, welches Gluick ich hatte!

Ich konnte noch viel erzahlen®,
meint er dann und zieht ein letztes
Mal an diesem Abend ein Zigarillo
ausderfastleeren Schachtel. ,Nach
vielen Jahren mit solchen und an-
deren Erlebnissen beschloss ich
dann, den Aero Service Donau-
worth zu verkaufen —an Wolfgang
Mang. Ich war ja eh schon 69 Jahre
alt.“ Jetzt stutze ich, denn das ist ja
schon ein paar Jahre her. Schorsch
Gerstmeier sieht man an, dass er
kein Stubenhocker war und dass
er gelebt hat. Aber fur tiber 70 hat-
te ich ihn nicht gehalten. ,Naja,
und dann: Kurz danach stellte der
Fliegerarzt fest, dass meine Augen
eine Laser-Operation brauchten.
Und da hatte ich weniger gute Sa-
chen gehort, ich wollte das unbe-
dingt vermeiden. Und nach so vie-
len Jahren®, er schuttelt den Kopf,
»lch habe alles schon gesehen, und
glaubt mir, ich bin genug geflogen.
Und dann braucht man das ir-
gendwann einfach nicht mehr so.

Dreiundfunfzig Jahre Fliegerei
sind doch genug. Und da habe ich
dann meine Pilotenlizenz verfallen
lassen.
Ich hab aber genug zu tun. Ich
habe heute viel mehr Interesse an
der Natur als an der Fliegerei. Ich ]
»lch habe alles schon gesehen,
und glaubt mir, ich bin genug
geflogen. ... Dreiundfunfzig
Jahre Fliegerei sind doch genug.
Und da habe ich dann meine

verbringe meine Tage mit Garten-
arbeit, Radfahren, ab und zu gehe
ich Angeln und ich sammle Pilze*,
meint er, als wir schon aufstehen
und in Richtung des Parkplatzes
gehen. ,Und ich fahle mich pu- Pilotenlizenz verfallen lassen. «
delwohl und es macht mir Freude,
drauflen zu sein.*

Als wir schon im Auto sitzen,
erinnere ich mich dran, wie es
friher war, wenn man als Flug-
schuler nach Donauworth flog.

Georg Gerstmeier

Man rief den Platz ein paar Mal
und wenn man sich gerade da-
mit abgefunden hatte, dass sich
niemand meldete, horte man eine
tiefe, brummige Stimme am Funk,
die nur knapp sagte: ,Wir haben
die 09 in Betrieb“ oder , Fliegen Sie
zur 27.“ Und dann habe ich ein le-
bendiges Bild vor Augen, einen
farbigen Blick in die Halle, wo
zwischen all den Flugzeu-

gen mit geoffneter Cow-
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ling eine ,Handquetsche* o
auf dem Boden liegt, und /
wenig daneben einen
schlanker Mann
im Blaumann,
der einem mit
einem leicht schwa-
bischen  Einschlag
vertrauensvoll bedeu-
tet: ,Leg’s Geld halt vorn
in die Kasse und trag dich
einhg

Und ja: es kommt mir gera-
de irgendwie vor, als konnte das
erst heute gewesen sein.

Text: Georg Lehmacher

Fotos (beide Seiten):
Georg Lehmacher
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Fliegergeschichten

Erste Geschaftsreise 1970

swarim Jahr 1970. Eine Reise nach Osterreich war

vorgesehen, um mit einem Maschinenlieferanten
vor Ort einige Referenzanlagen zur Rundholzauf-be-
reitung zu besuchen. Mein Schwiegervater, Wilhelm
Bschor, sollte nattirlich auch mit dabei sein, um seine
Meinung zu dem neuen Vorhaben abzugeben.

Wir wollten eine automatische Rundholzab-
langstation mit Sortierung in Boxen, inclusive
Entrindung des Rundholzes, einrichten.

Ich wollte fliegen. Es waren Stationen in der Nahe
von Freistadt, St. Georgen, Leoben, Timmersdorf
und Friesach, dort war der Sitz des Herstellers der
Einrichtungen. Uberall war ein kleiner Flugplatz.

Also uberredete ich mit viel Mihe meinen mit
allen Bedenken geladenen Schwiegervater, doch
mitzufliegen. Am Ende hatte ich ihn soweit und wir
flogen an einem Montag friih los.

Kein Problem, der erste Besuch war schon gegen
10 Uhr in Freistadt. Das hatten wir mit dem Auto nie
geschafft. Wir hatten da schon um 4 Uhr in der Frith
losfahren mussen.

Der Verkaufer war vor Ort und wir zwei flogen
zum nachsten Termin nach St. Georgen. In Amstet-
ten war der Besuch angesagt und der Sagewerker
holte uns sogar vom Platz Ybbsfeld ab. Zwei Stun-
den spater erst kam der Vertreter mit seinem Auto
und wir fuhren wieder zum Platz. Da entschied sich
Wilhelm, mit dem Vertreter im Auto mitzufahren.

Es war nun schon sehr spat und ich machte, dass

ich loskam, um nach Leoben, Timmersdorf zu flie-
gen, um dort vor Sonnenuntergang anzukommen.

Ich flog tber die Berge von einem Tal zum ande-
ren und war plotzlich nicht mehr sicher, ob ich mit
der Navigation richtig lag. Dachte schon, ich bin im
Tal von Timmersdorf, flog Eisenbahn und Fluss ent-
lang, aber der Platz kam nicht. Nun sah ich, dass es
sich nur um eine eingleisige Bahn handelte anstelle
der zweigleisigen, die vor Timmersdorf sein sollte.
Jetzt war schon zu viel Zeit vertrodelt worden mit
Suchen und es wurde langsam dunkel. Eine Wiese
mit Traktorspuren war kurz hinter einem Ort zu se-
hen. Diese nahm ich an und bin gelandet.

Sofort kam das halbe Dorf angerannt mitsamt
dem Ortsgendarmen. Dieser fragte nattrlich kraft
seines Amtes, wieso ich gelandet sei. Das war schnell
erledigt. Er bat mich in seine Amtsstube gleich ne-
ben der Kirche von Eisenerz. Ich war in ein Tal vor
Timmersdorf eingeflogen.

Dort holte er seine Vorschriftenmappe aus dem
Regal und suchte, was er in einem solchen Fall zu
tun hatte. Er fand es auch und wir mussten, wie
angegeben, in Wien beim Luftamt anrufen und die
Sachlage mitteilen. Er fing umstandlich zu reden an
und ich drangte ihn, mir doch den Horer zu geben.
Sehr schnell war ich mit dem Mann vom Luftamt auf
gleicher Wellenlange.

Esistnichts passiert,ich bin zur Vorsicht gelandet
und kann dort auch wieder starten. Alles kein Prob-
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von Michael Kimmerle

lem. Die Wiese ist mindestens 400 m lang. Er konnte
es fast nicht glauben, dass solch’ eine lange Wiese
dort sei. Zum Start sollte ich die Feuerwehr holen
zur Sicherheit. Ich bestétigte ihm das und da horte
der Gendarm nebenan etwas von ,Feuer®. Ich legte
auf und sagte zum Gendarmen auf seine angstliche
Frage, dass er ja nichts Falsches mache, wir sollen
jemand mit einem Feuerloscher bereitstellen. Das
Problem war fur den nachsten Tag gelost. Er wollte
am anderen Tag noch die Wiese abschreiten wegen
der Lange. Das wollte der Herr vom Luftamt auch
noch von ihm bestatigt wissen. Ich rief im Hotel in
Leoben an, um meinen Schwiegervater zu verstandi-
gen, dass er sich keine Sorgen zu machen habe, ich
whurde erst morgen frih kommen.

In Friesach/Karnten.
Schwiegervater priift die Wetterlage!

Foto: Bildarchiv Michael Kimmerle

Nach Ubernachtung in Fisenerz ging ich gegen
8:00 Uhr zu meinem Flugzeug und da standen schon
einige Leute rum. Auch der Gendarm war schon vor
Ort und wollte die Strecke mit mir abschreiten. Da
kamen wir nach knapp 200 Metern an eine Senke,
die ca. zwei Meter abfiel. ,Und jetzt?, fragte der
Herr Gendarm, ,wie geht’s jetzt weiter?*

»Das Flugzeug fliegt da ja schon und wenn nicht,
kann ich unten weiter machen.* Er guckte ganz un-
glaubig, aber meine Sicherheit liefS ihn nicht weiter
nachfragen.

Zuruck am Flugzeug sprach mich einer an und
sagte, dass er auch Flieger sei und extra von Tim-
mersdorf hertibergekommen sei, als er horte, dass
hier ein Flieger gelandet sei. ,Hier ist schon mal ei-
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ner gelandet®, sagte er ,und da musste das Flugzeug

abgebaut werden.“ Er war wenigstens so verstandig,
dass er das ganz leise zu mir sagte.

Da meldete sich der Gendarm wieder und mein-
te, wie das mit dem Wind sei, der kommt doch von
hinten. Ja, meinte ich, das mache nichts, der schie-
be mich noch an. Der andere Pilot drehte sich um,
er konnte sein Lachen nicht ganz zurtickhalten. Zu
ihm sagte ich, er solle etwas von dem Heu in die
Hand nehmen und wenn der Wind etwas nachliefSe
(er kam immer in Wellen, mal mehr mal weniger),
dann solle er das Heu hinter dem Gendarmen fallen
lassen und ich starte dann sofort.

Es klappte, das Heu fiel auf den Boden, der Ru-
ckenwind war schwacher und ich legte los. An der
Kante zog ich die Klappe und der Vogel war in der
Luft. Mit meiner 145 PS Morane, mit der ich ja stan-
dig in Giengen Schleppfluge durchftihrte, hatte ich
genug Ubung und 200 m waren da immer reichlich,
wenn man alleine drin safS.

Der kurze Flug nach Timmersdorf dauerte nur
5 Minuten. Wir besuchten, wie vorgesehen, die Re-
ferenzanlage und machten uns nach ein paar Stun-
den nach Friesach auf. Dort besichtigten wir noch
das Werk des Herstellers und flogen am Abend nach
Klagenfurt. Es war schon ganz heftiger Wind aufge-
kommen. Ein richtiger Nordwind. Er blies uns in
wenigen Minuten nach Klagenfurt.

Wilhelm Bschor
am Flugplatz
in Klagenfurt

Dort angekommen, war an eine Landung un-
moglich auf der quer zum Wind gelegenen Bahn.

Mit dem Tower verhandelte ich, was zu machen
sei. Er meinte, ich solle es in Feldkirchen versuchen,
da sei die Bahn auf Nord ausgerichtet. Also flog ich
das Stuck nach Westen. Dort angekommen, schleu-
derte es uns so herum, dass auch hier eine Landung
auf dem kleinen Platz nicht ratsam erschien. Ich flog
wieder zurtick nach Klagenfurt und sagte, ich werde
auf dem Taxiway quer zur Bahn landen. Das kon-
ne er nicht erlauben. Ich kann doch nicht ewig hier
herumturnen, war meine Antwort. Sie konnen das
auf eigene Verantwortung machen. Dazu bestatigen
sie mir, dass sie auf eigene Verantwortung landen
mochten. So bin ich auf dem B-Taxiway, der direkt
auf das Vorfeld fithrt, gelandet. Das heifSt, ich habe
wie ein Hubschrauber fast senkrecht die Morane
aufgesetzt. Hatte ich Gas gegeben und am Ruder ge-
zogen, ich wire sofort wieder in der Luft gewesen.

Es kamen gleich mehrere Leute angelaufen, die
mein Flugzeug an den Flachen fithrten und ich rollte
bis vor die grofSe Halle. Dort stellte ich ab und wir
schoben den Flieger hinein. Es sttirmte die ganze
Nacht wie wild. Ein richtiger Nordfohn war da am
Heulen!
Am anderen Tag schon war der Spuk vorbei. Wir
flogen in schonstem Wetter nach Hause. Es war die
erste richtige Geschaftsreise.
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Deutschlandflug 1971

s war im Jahre 1971, als die Ausschreibung fur

den Deutschlandflug kam. Wir wollten da auch
mal mitmachen. Ernst war mit von der Partie. Eine
Woche vor dem Abflug war die ganze Fliegerschar
auf der Terrasse und blodelte herum. Das Wetter war
nicht gut zum Segelfliegen und Schorsch Eckle hatte
einen kleinen weifSen Ball in der Hand, warf ihn mir
zuund sagte: ,Fang!“ Ich fing ihn aber mit dem Kopf
und da sah ich schon Sternchen, der Ball war ein
Golfball! Mir war ganz schwindelig und ich musste
mich sogar ubergeben.
Das ist eine Gehirnerschiitterung, sagte der Doktor
am Abend und unbedingte Ruhe fir die nachsten
Tage ist dringend angesagt. So hatte ich eine Woche
wirklich Zeit, um mich auf diesen Flug vorzube-
reiten. Theoretisch ging ich alle moglichen Aufga-
benstellungen durch. Die Aufgaben bestanden aus:
neun Flugplatze in sieben Bundesldandern anzuflie-
gen, darauf zu landen, sich die Bestatigung zu holen
und wieder zu starten zum nachsten. Das alles mit
Vorgabe einer Startzeit und am Ende einer sekun-
dengenauen Landezeit in Osnabrtck. Dazu waren
Bilder und Zeichen zu suchen und Ziellandungen
mit und ohne Motorleistung durchzufthren. Alles
jeweils in vorgegebener Zeit.

Am Freitag war noch ein Geschiftsbesuch aus
Hamm eingetroffen, mit dem wir abends zum Essen
ins Gasthaus Berg gingen. Ich sprach davon, dass ich
morgen frith sie nicht verabschieden konne, weil der
Deutschlandflug beginne. Da merkte ich, dass der
Wettbewerbsflug ja schon heute um 9:00 Uhr los-
gegangen war. Ach du liebe Gute, ich rief sogleich
noch am Abend Ernst an und gestand ihm das Mal-
heur, welches mir da passiert war.

Ernst war immer sehr cool, wiirde man heute sagen.
Er machte sich sogleich an die Karten und experi-
mentierte mit Stecknadel und Faden auf der Suche
nach den kurzesten Routen und den gunstigsten
Flugplatzen, um das Wettbewerbssoll noch zu erful-
len. ,Das wird knapp*, sagte er, als ich um 8:00 Uhr
am Samstag, den 23. September 1971, zum Flug-
platz nach Giengen kam. Wir mussten in Heubach
starten, und das nicht vor 9:00 Uhr, mit Bestatigung
des Flugleiters. Punktlich auf die Sekunde hoben
wir ab und los ging die Jagd nach Aalen, Elchingen,
Herzogenaurach, Egelsbach, Worms, Saarbrucken,

Koblenz, Monchengladbach, Stadtlohn, Osna-
bruck, Ganderkesee. Vorgegebene Landezeit fur un-
ser Flugzeug 16:41.00 h.

Auf die Sekunde genau kamen wir noch an. Dazu
ist zu sagen, dass wir pro Aufenthalt mit Stempel
holen und Wiederstart meistens nur zwischen zwei
und vier Minuten gebraucht haben. In Saarbrticken
mussten wir tanken und das auf einem Verkehrs-
flughafen. Das hatte uns normalerweise komplett
aus dem Rennen geworfen, wenn das normal abge-
laufen ware.

Per Funk kundigten wir von Worms kommend an,
dass wir tanken mussten und wegen der Verspatung
im Wettbewerb sehr wenig Zeit hatten. Wir moch-
ten 80 Liter tanken, hitten dafir 100,00 DM bereit.
Wenn moglich, bitte jemand zur Tankstelle schi-
cken, auf uns warten und gleich das Wechselgeld
mit der Quittung bereithalten. ,Sonst noch was?*,
war die Antwort

,Nein, das ware alles, nur, dass wir dann auch sofort
wieder starten konnen, um keine Zeit zu verlieren.“
Sie spielten mit. Der Tankwart war vor Ort, wir wa-
ren noch nicht ausgestiegen, da war schon der Sprit
in den Tanks. Das Wechselgeld und Quittung war
auch parat und nach nur sieben Minuten waren wir
wieder in der Luft auf dem Weg nach Koblenz.

Am 24.09.1971 war dann der eigentliche Wettbe-
werb mit den Suchzielen in ganz Ostfriesland und
mit einer Ziellandung in Leer. Der Spafs dauerte ca.
zwei Stunden und wir hatten schon ein gutes Geftihl
nach dem Ruckflug in Ganderkesee. Dort war eine
weitere Ziellandung angesagt mit der Aufgabe, bei
Platztuberflug den Motor auf Leerlauf zu nehmen.
Dafur wurden sogar Horchposten rund um den
Platz aufgestellt. Es war schon gegen 16:00 Uhr, wir
waren immer die letzten mit unserer Startnummer
341, als wir einkurvten zum Endanflug.

Die Sonne stand ganz tiefund genau in Flugrichtung.
Ich sah fast nichts, die Scheibe war verschmiert. Es
hatte auf dem Wettbewerbsflug vorher noch leicht
geregnet. ,Ernst, ich sehe nicht genug fur den An-
flug”, sagte ich. Er sah das Malheur und schnallte
sich ab, schob die Haube zurtuck, hielt sich mit der
linken Hand an der Schlaufe am Kabinendach fest,
beugte sich raus und mit dem Armel seiner Lederja-
cke putzte er die Scheibe.
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Es war gleich viel, viel besser mit der Sicht. Er
schnallte sich wieder an und die Landung klappte
im ersten 5-m-Feld. Das hief$ volle Punktzahl 50.
Als wir die Haube nach dem Abstellen offneten,
brach von den anderen Teilnehmern ein Jubel auf.
Alle klatschten, weil sie das Schauspiel mit dem Aus-
stieg von Ernst von unten gesehen hatten.

Das Wetter war am folgenden Tag zu schlecht. Tief
hangende Wolken verhinderten, die weitere Etappe
nach Siegen zum Siegerlandflughafen durchzufiih-
ren. Dort war auch der Abschluss vorgesehen mit
der Siegerehrung. Also wurden in Ganderkesee ftir
alle Teilnehmer hintereinander noch zwei Platzrun-
den verordnet mit einer Ziellandung, die wir auch
ins 5-m-Feld setzen konnten. So musste die Wett-
bewerbsleitung die Veranstaltung in Ganderkesee
beenden und kurzfristig den Abschluss mit Sieger-
ehrung auf dem Flugplatz organisieren. Das wurde
mit Bravour erledigt. Eine Halle wurde ausgeraumt,
eine Buhne aufgebaut, darauf der Siegerpreis, den
alle mit Sehnsucht betrachten konnten. Es war eine
nagelneue Bolkow 209 Monsun, gestiftet vom Bur-
da Verlag. Der Verleger, Senator h.c. Franz Burda,
war seit langem ein Sponsor fur die Privatfliege-
rei und hatte immer schon ein Flugzeug fur den
Deutschlandflug gestiftet. Das letzte war eine Bol-
kow Junior und wurde von der Besatzung Wagner/
Graf aus Augsburg gewonnen.

Die Monsun wurde erst am Vormittag, als feststand,
dass der Flug nach Siegerland nicht stattfinden
konnte, von Siegerland nach Ganderkesee geflogen
worden. Und das bei wirklich regnerischem Wetter
mit schlechtester Sicht.

Wir, Ernst und ich, waren ja sicher, dass wir nicht
zu schlecht abgeschnitten hatten, aber am ersten
Tag nur auf dem sechsten Platz. Wir hatten mit ei-
ner Landung zehn Punkte vergeigt. Am zweiten Tag
dann der Orientierungsflug durch die Pampa von
Ostfriesland mit den Orientierungspunkten, die
richtige Windmithle aus den Fotos herauszupicken.
Es waren nur Vorbeifluge gestattet, kreisen war ab-
solut verboten. Es waren ja viele Flugzeuge in der
Luft. Fur die ca. 165 km Strecke standen nur 70 Mi-
nuten zur Verfigung und waren mit einem weite-
ren sekundengenauen Zeituberflug abzufliegen. So
ganz sicher waren wir dann nicht, ob wirklich alle
Bilder aus dem grofSen Bilderbogen, der uns mitge-
geben worden war, korrekt identifiziert wurden. Das
Geftihl fur den Wettbewerb und die vielen Sprtiche

der anderen Teilnehmer, es waren ja sehr viele be-
kannte Wettbewerbsexperten dabei, war nicht tibel.
Wir rechneten, sicher unter den ersten zehn zu sein.
Waussten ja nicht, was die anderen alles verbockt ha-
ben konnten.

Gegen Nachmittag des 25.09.1971, ca. 17:00 Uhr,
war der Wettbewerb abgeschlossen und wir warte-
ten auf den fur 19:00 Uhr angesagten Festabend. Da
war ein Auflauf von ca. 300 Leuten in und um die
Hallen. Alle meine Fliegerfreunde aus Schwabisch
Hall safSen an einem Biertisch in der Halle und frot-
zelten herum. Ich musste mal auf die Toilette, da sah
ich den Vorsitzenden des Aeroclubs, Herrn Trin-
kaus, mit Herrn Hardenberg sprechend, alleine von
der Masse an Fliegern weggehen.

Ich hangte mich unauffallig dran, als ich horte, wie
Horst Geyer vom DAEC fragte: ,Wer ist denn nun
der Sieger?* Da antwortet Trinkaus: ,Eine unbe-
kannte Besatzung aus Baden-Wirttemberg, Kim-
merle und Mattern.

Ich traute meinen Ohren nicht, hatte aber so schon
vorab die unwahrscheinliche Bestatigung, dass es
geklappt hatte.

Mit diesem Wissen kam ich zurtck zur Halle an
unseren Tisch und raunte Ernst das Ergebnis zu.
Auch er konnte es nicht ganz glauben. ,Warte ab bis
abends, dann weifSt du es sicher.“  Also Ernst, wenn
ich nicht doof bin, dann hab ich das ganz eindeutig
von den zweien gehort!“ Auf die vielen Diskussio-
nen tber den Flugverlauf konnte ich so meine Witze
reifSen und brachte die Kameraden ganz durchein-
ander. Das war doch ein ganz einfacher Wettbewerb,
war mein Kommentar.

Nur ein bisschen rumfliegen in Deutschland, die
Uhr kennt ja jeder, danach die Zeit ein wenig ein-
teilen und das Flugzeug landen, wie sich’s gehort,
was man bei der Schulung ja gelernt hat. Ein wenig
in der Landschaft nach Karte herumfliegen und die
Koordinaten finden, mit den Bildern und mit den
Aufgaben abstimmen. Ja, wenn das heute nicht den
ersten Platz gibt, dann kann ich ja den Flugschein
abgeben. Das war schon dicker, ganz dicker Tobak,
den ich da von mir gab. Aber die Euphorie liefs mich
halt schauspielern.

Dann kam die Siegerehrung am Abend so gegen
21:00 Uhr, nach dem reichlich Fisch gegessen und
getrunken worden war. Alle waren in Hochstim-
mung, als ruckwarts vom Zwanzigplatzierten die
Preise verteilt wurden. Als der dritte Preis ausgeru-
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fen wurde, dafur gab’s 1.000 Liter Flugbenzin, wur-
de die Stimmung am Tisch schon ruhiger. Als der
zweite Preis mit einem neuen Flugmotor belohnt
wurde, sagte ich am Tisch: ,Ernst, mach dich fer-
tig, jetzt kommen wir dran.“ Da fing der ganze Tisch
schon an, nervos zu werden. Es wurde sehr span-
nend im Saal, ich fing an, zu grinsen und konnte das
Erstaunen in den Gesichtern der anderen sehen.
Tatsachlich wurden wir ja dann auf die Buhne geru-
fen, um unseren ersten Preis, die Bolkow 209 Mon-
sun, entgegen zu nehmen. Der Jubel im Saal, vor al-
lem aber an unserem Freundestisch, war riesengrofS.
Es wurden schone Reden gehalten und Frau Karina
Burda tiberreichte uns die Schlussel des Fliegers.

Es wurde eine lange Nacht, bis wir in unsere Quar-
tiere kamen. Auch diese waren kurzfristig organi-
siert worden. Meistens bei Privatleuten in der Umge-
bung. So waren wir, Ernst und ich, bei einer Familie
Bliese in Ganderkesee einquartiert und sehr freund-
lich und liebevoll umsorgt worden. Daftr habe ich
mich auch besonders bedankt und hatte schon am
Tag vorher, als der Wettbewerb zu Ende ging, mit
der ganzen Familie mit unserer Morane einen Rund-
flug um den Jadebusen gemacht.

Als wir spat am Abend zurtckkamen und vom Sieg
erzdhlten, waren auch die Blieses ganz begeistert,
dass sie die Sieger beherbergen durften.

Am Morgen des nachsten Tages wurde die Monsun
von der Buhne geholt und Ernst als 4ltester bekam
den Vortritt, das Flugzeug nach Hause zu fliegen.
Eine technische Einweisung von einem Bolkow-
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Ol abputzen
nach Notlandung auf
der Wiese in Italien

Mitarbeiter erfolgte. Die Papiere, Bordbuch und
Betriebsanleitung wurden tubergeben und Ernst ab-
solvierte zwei Platzrunden.

Dann flogen wir zurtuck zur Irpfel. Das Wetter hat-
te sich einigermafSen gebessert und nach ca. zwei
Stunden sind wir auf der Irpfel gelandet. Keinen Ton
hatten wir vorher verlauten lassen. Wir wollten die
Kameraden zuhause wirklich tiberraschen. Da hat-
ten wir aber die stolzen Landesluftfahrt-Presseleute
nicht ins Kalkul gezogen. Die hatten die Sensation
an die Giengener bereits vorab gemeldet.

Nach der Landung rollten wir hintereinander zum
Parkplatz und da rannte eine Menge von Leuten
auf unsere Flugzeuge zu. Eine Musikkapelle spielte
rasant auf, ein roter Teppich wurde ausgerollt. Wir
waren von den Socken. Was ist da nur los? Es fand
zufallig, wir dachten gar nicht mehr daran, das all-
jahrliche Fliegerfest statt, bei dem die Bevolkerung
der Umgebung eingeladen war. So war die Nach-
richt schneller unters Volk gekommen als gedacht.
Die Nachrichten in den Lokalzeitschriften am
nachsten Tag schilderten das Ereignis. Wir wurden
von den Journalisten ausgefragt und alles stimmte
dann ja nicht ganz, was da berichtet wurde, aber die
geschriebenen Geschichten haben uns doch etwas
stolz gemacht. Ein paar Bilder und Zeitungsaus-
schnitte zeigen das Ereignis. Auch in der Burda Zeit-
schrift war ein zweiseitiger Artikel zu lesen.

Meine liebe Frau Helma hat mir damals den Spruch
von Matthias Claudius in das Album geklebt. Es soll-
te meine Euphorie etwas in Zaum halten. Es war ja
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Morane Rallye D-EMFA
mit 145PS, war beim
Deutschlandflug im Einsatz

e r——

nicht alles immer zu gewinnen. Auch ich war kein
Ubermensch.

Der Preis war als Vereinspreis ausgeschrieben. Das
heifSt, das Flugzeug wurde fur den Verein gewon-
nen.

Vorstand Richard Schmidt, der Giengener Flieger,
hat das dann auch in einem schonen Brief belohnt
und mit zwanzig Freiflugstunden sowie einem ver-
gunstigten Stundenpreis fur die Monsun versufSt.
Fortan war naturlich die Bolkow-Monsun 209 mei-
ne schnelle Reisemaschine, auch fiir die Geschafts-
reisen, die mich so ztigiger nach Bremen, Hamburg,
Antwerpen oder Amsterdam brachten zum Holzein-
kauf, fast jedes Mal mit Kunden in der Maschine.
Fur die Wettbewerbe hatte ich aber immer noch
meine eigene Morane Rallye 100 in Donauworth
stehen. In Giengen hat es kurz danach einen Unfall
gegeben. Dr. Madlinger war mit der Bolkow 207 und
drei Fluggasten zu einem Pfingstausflug nach Stiden
aufgebrochen und nicht angekommen. Tagelang

wurde auch zur Endstation

Istation® Ganderkesee

170 nendlte abpelenien.

Fotos: Bildarchiv
Michael Kimmerle
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wurde am vorgesehenen Flugweg gesucht. Am finf-
ten Tag fand ein Spazierginger in dichtem Geholz
an der ,Steige” in der Nahe der Autobahn Richtung
Stuttgart das Wrack der 207. Keiner hatte den Ab-
sturz uberlebt. Dr. Madlinger war offensichtlich bei
schlechter Sicht entlang der Autobahn geflogen und
hatte den nahen bewaldeten Hang nicht rechtzeitig
gesehen und ist hangengeblieben.

Die Bolkow war nicht sehr geeignet fur den kurzen
Platz auf der Irpfel, sie hat eine viel zu lange Start-
strecke gebraucht. Man huschte jedes Mal so ganz
knapp tber die Baume am Ende der Bahn. Nur Ernst
und Laszlo und Vorstand Schmidt hatten sie eini-
germafSen im Griff. Ich bin sie selbst nie geflogen.
Das Ding war mir zu steif und blockisch. Mit Ernst
bin ich aber oft mitgeflogen. Meist am Sonntagnach-
mittag nach Worishofen oder Kempten, manchmal
auch zum Kaffee und zum Fachsimpeln zu anderen
Platzen. Man traf dort immer einige unserer Wettbe-
werbskollegen.
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GCA-Approach, Leipheim

s war kurz vor Weihnachten, am 16.12.1976,

da musste ich mit einem Holzhandelskunden
aus Muhldorf zu einer Holzubernahme nach Ams-
terdam und nach Rotterdam reisen. Start morgens
um 8:00 Uhr in Donauworth. Um 9:48 Uhr waren
wir dort. Kurz zum Hafen mit meinem Vertreter, Mr.
Huober, und sofort wieder zurtick und weiter nach
Rotterdam in nur 22 Minuten. Um 13:00 Uhr ginges
nach Monchengladbach wegen des Zolleinflugs und
danach unverzuglich zurtck nach Donauworth. Als
ich gegen 15:00 Uhr abflog, hatte ich ein ungutes
Gefithl wegen der Wetterentwicklung. Es begann
dunstig zu werden. Es war ein Tag mit Hochdruck-
wetterlage.
Ich rief vorher noch bei Schorsch an, unserem Werft-
und Wartungsbetrieb am Platz, er solle abends die
Lichter vor der Halle einschalten und fragte auch
nach dem Wetter. ,Es ist etwas dunstig, aber O.K.,
war seine Information.
Es war dann auf Hohe von Frankfurt, wir flogen in
FL 90 Richtung WLD — VOR, als fast urplotzlich
Strahlungsnebel einsetzte. Innerhalb von Minuten
immer mehr und nach zehn Minuten schauten aus
dem Bodennebel nur noch die Masten der Uber-
landleitungen und Funktiirme heraus.
Da fragte ich meinen Radarbegleiter in Frankfurt
nach dem Wetter in Augsburg. Oh Schreck, Bo-
dennebel, Sicht 50—100 m, vertikal null. Das wird
heikel, dachte ich, da ist in Donauworth nichts mit
Landen. Ich rief Schorsch an und konnte ihn so-
gar auf die Entfernung verstehen: ,Landung nicht
mehr moglich. Nebel. Ich sehe vom Buro aus nicht
mal die Landebahn und das sind keine 50 Meter.*
Dann noch an Radar die Frage nach Munchen und
Stuttgart. Es war zum Verrucktwerden. Uberall die
gleiche Antwort. Sicht fur einen Anflug nach IFR
Minimum nicht mehr moglich. Der nachste Aus-
weichplatz ware Mailand oder Innsbruck, da war
noch gutes Sichtflugwetter. Das kann ja heiter wer-
den, dachte ich, und hatte zum Gliick volle Tanks.
Damals war das Benzin in Rotterdam ohne Steuer
und kostete nur 0,40 DM/Ltr. Also habe ich immer
vollgetankt. Es reicht also leicht auch bis Mailand.
Nur hatte ich daftir keine Karten dabei.
Da kam mir Leipheim, der Militarflugplatz bei
Gunzburg, in den Sinn. Ich rief auf der Militarfre-
quenz durch und hatte sofort Kontakt. Die Sichten

dort waren auch nahe Null. ,Konnte ich einen GCA-
Anflug haben? fragte ich.

LSorry“, kam es zuruck, ,das ist nicht moglich, die

Radarmannschaft hat soeben abgeschaltet und ist
nach Hause gefahren. Ich bedauerte das und sagte,
dass es nun ein langer Flug vielleicht bis nach Italien
werden wurde, weil ich nirgends sonst landen kon-
ne. Ich bereitete mich auf den Flug nach Innsbruck
VOL.

Da kam drei Minuten spater der Anruf aus Leipheim
,D-ECME are you still listening?* ,Yes, I hear you
loud and clear.“ ,Wir haben die Radarmannschaft
zurtick beordert und fliegen Sie mal auf unseren Be-
acon (Funkfeuer) zu und gehen Sie dann ins Hol-
ding. Unsere Mannschaft justiert die Radaranlage
und wir rufen Sie dann zum Anflug ab.“ Das war
ein Lichtblick. Ich informierte Frankfurt Radar tiber
mein Vorhaben und erhielt die Clearance nach Lei-
pheim Beacon.

Ich war angekommen und kreiste noch ca. 10 Minu-
ten tber dem Funkfeuer bis die Freigabe zum An-
flug kam. Unter uns nur dichtes Weifs. Es wurde ein
interessanter und sehr angespannter Anflug.

Ich habe noch heute die Kommandos im Ohr. ,You
are on heading, you are on glide, reduce slightly de-
scent, on course, on glide, two degrees to the left, on
heading, on glide.“ So ging's mit geringen Korrek-
turen auf einem 8-Meilen-Anflug runter. Dann kam
die Info ,highway crossing now*, kurz danach ,field
boundary now, 30 feet, 20 feet, reduce descent, keep
heading 086, 10 feet, touch down now.*

Da setzte die ME auf und wir waren am Boden,
bremsten ab und standen auf der Bahn. Jetzt erst
merkte ich, dass doch etwas Adrenalin mit im Spiel
war. Die Anspannung liefS langsam nach. So kurz
nach der IFR-Prufung mit noch wenig Erfahrung
(nur 940 Std.) war das schon eine aufSerst heikle Sa-
che.

,Bleiben Sie stehen“, kam der Funkspruch, ,wir
schicken einen Follow me-Wagen mit Licht, er holt
Sie ab.“ Inzwischen war es auch noch Nacht gewor-
den und es waren wirklich keine 30 Meter Sicht in
totalem Nebel.

Wir tuckerten hinter dem Wagen her, der uns zu ei-
nem Parkplatz brachte. Den Flieger machten wir fest
und packten unsere sieben Sachen. Jetzt mussen wir

uns noch bedanken, sagte ich zu meinem Mitflie-
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ger und Kunden, Holzhéndler Sepp Wembacher aus
Muhldorf.

Da waren die drei Flaschen Jenever, die wir als Weih-
nachtsgeschenk von meinem Spediteur erhalten
hatten, gerade richtig. Die Flaschen waren sauber in
einer Holzkiste verpackt und hatten sogar das Label
fir eine Aquator-Uberquerung und dazu ein extra
Zertifikat. Das machte naturlich schon etwas Beson-
deres her.

Ganz erfreut wurde das auch angenommen. Als die
Radarleute in die Flugleitung kamen, konnten wir
noch den Anflug nachbesprechen. Dabei wurde fest-
gestellt, dass mein Kompass (das war der alte Rol-
lenkompass) ca. 5° falsch anzeigte. Aber das haben
die Radarler sofort kompensiert und mit der Info bis
nach der Landung gewartet. Sie wollten mich nicht
unnotig aufregen.

Als wir dann noch erzihlten, dass wir Holzhéndler
sind, kam vom Boss der Wunsch, ob wir ihm auch
etwas Buchenholz besorgen konnten zum Aufzie-
hen ihrer Plaketten. Nattrlich habe ich dann wenige
Tage spater ein paar Dielen geschickt. Er schrieb mir

Vor dem Ruickflug aus Klagenfurt

noch einen Dankesbrief, dass sie damit die nidchsten
zehn Jahre Holz zur Gentige hatten. Wenn wir wie-
der mal in Not waren, dann konnten wir jederzeit
wieder in Leipheim landen.

Den Brief habe ich bei meinen Bordpapieren immer
dabei gehabt. Man weifS ja nie, ob man es wieder mal
braucht und dann ist bestimmt ein anderer Flug-
platzchef in Operation, der das nicht so locker sieht.
Jetzt, 2016, ist der Platz leider geschlossen und wird
als Industriebauland angeboten.

Eine Stunde nach der Landung holte uns Helma in
Leipheim ab. Sie war schon voller Sorge, als sie die
Wetterentwicklung sah und wusste bis zum Anruf
ja nicht, wo wir wohl landen werden. Mein Mitflie-
gerund VFR-Pilot aus Muhldorf war ganz begeistert,
was man doch als IFR-Flieger noch ftr Reserven hat-
te, wenn es mal eng wurde.

Zwei Tage spiter holte ich die ME in Leipheim wie-
der ab. In der Nacht vorher hat es 20 cm Neuschnee
gegeben und die Maschine war vor lauter Schneelast
nach hinten gekippt und am Schwanz unten leicht
eingebeult.

Foto: Bildarchiv Michael Kimmerle
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Zweiter Deutschlandflug 1977

ir hatten wieder mal Gelegenheit, beim
Deutschlandflug mitzumachen. Wir nah-
men die MS 880, meine Morane. Die war mit dem
Handicap bei der Geschwindigkeit etwas im Nach-
teil, besonders wenn viel Wind war. Bei Gegenwind
hat sich das so ausgewirkt, dass wir die Grundge-
schwindigkeiten aus den Vorgaben von 120 km/h
nie einhalten konnten.

Da kam ich auf die glorreiche Idee, einfach den Pro-
peller von einer 170er Cessna auf den 100-PS-Motor
draufzuschrauben. Wir probierten das schon ein
paar Wochen vorher aus und es funktionierte pri-
ma. Die Startstrecke war etwa 100 m langer. Bei der
Reisegeschwindigkeit konnten wir im Notfall bis ca.
180 km/h kommen, was ca. 20% schneller als nor-
mal war. Wir hatten die Morane mit dem Propeller
schon ca. 25 Stunden geflogen. Manche mit einer
180er Commodore wunderten sich, wenn wir an ih-
nen vorbeirauschten. Nur die Oltemperatur muss-
ten wir im Auge behalten und wenn diese an den
roten Strich ging, die Leistung zurticknehmen.

Wir waren den ersten Tag beim Wettbewerb unter-
wegs und kamen gut voran bis Koblenz. Das Wetter
war zu schlecht. Tiethangende Wolken und Regen
machten den weiteren Verlauf der Rallye unmog-
lich. Also entschloss sich die Leitung, die nachste
Etappe ausfallen zu lassen und die Teilnehmer unse-
rer Gruppe sollten sich in Donaueschingen fur den
weiteren Verlauf am andern Tag einfinden und auf
eigene Entscheidung vorankommen.

Wir entschlossen uns, am spaten Nachmittag ab-
zufliegen. Wir konnten gerade tiber die Berge von
Koblenz huschen und ins Rheintal hinab fliegen. In
niedriger Hohe folgten wir erst dem Rhein und dann
an der gerade im Bau befindlichen linksrheinischen
Autobahn entlang Richtung Worms. Alles in einer
Hohe von ca. 300 m tiber Grund.

Kurz vor dem Ort Alzey gab es einen Knall mit
Schutteln im Motor. Ich zog das Gas zuruck, es war
keine Leistung mehr zu spuren. ,Gib Gas, der Motor
lauft doch noch®, sagte Ernst. Ich schob wieder den
Hebel nach vorne, aber es schuttelte machtig und
die erwartete Leistung blieb aus.

Wir mussen landen und zwar sofort, aber wo? Da
vorne an der Autobahn wird ein Parkplatz gebaut,
den nehmen wir. Also drauf zu, die Hohe nur noch
200 m. Im selben Moment fahrt ein LKW mitten auf

den Platz und die Moglichkeit, dort sicher runterzu-
kommen, war weg.

Wir mussten noch tber das Stadtchen Alzey hinweg
und gleich dahinter nach rechts, hinter den Pap-
pelbaumen war ein Acker. Wir drauf zu, reicht es
drtiber oder nicht? Ganz knapp, ein wenig gezogen,
druber und wieder nachdrticken auf den Acker zu.
Kurz vor dem leicht ansteigenden Acker eine Bo-
schung. Es reicht womoglich nicht ganz hoch, doch
mit dem letzten Lift am Knuppel reichte die Fahrt
gerade noch, den Acker zu erreichen. Das Adrenalin
rauschte durch den Korper. Die Reaktionen kom-
men superschnell. Man kann sich auf sich selbst
verlassen in so einem Moment. Aktion bis zum Still-
stand ist da gefragt.

Das linke Fahrwerk grub sich in das weiche Erd-
reich. Wir kamen zum Stopp. Der Motor blubberte
noch vor sich hin. Horte sich an, als liefe er nur noch
auf einem oder zwei Zylindern. ,Ausschalten, Zun-
dungaus®, rief Ernst. Naturlich, dasist das erste, was
man tun sollte. An die Nerven, die bei so einer Lan-
dung angespannt sind, denkt da keiner, der solch
gute Vorschlage macht.

Als der Motor ausging, horten wir ein leises Plat-
schern unter dem linken Flugel. Jetzt wurden wir
hellhorig und sprangen raus aus der Kiste. Da lauft
ja Benzin aus. Hat es den Tank erwischt?

Nein, der Tank lief iber die Entluftung aus. Der Flu-
gel hangt zu weit nach unten, es war das Fahrwerks-
rohr geknickt. Wir hatten ja in Koblenz vollgetankt
und inzwischen nur ein paar Liter verbraucht.

Wir mussen den Flugel anheben, um das Auslaufen
zu stoppen. Aber wie?

Zum Wettbewerb hatten wir uns eine Kiste mit vie-
len Fachern fur die Navigationsutensilien und Kar-
ten gebaut, die wir auf dem Rucksitz stehen hatten.
Die haben wir zwischen das Rad und den Boden
geklemmt und es hat gehalten. Das Flugzeug stand
gerade auf dem Maisacker und niemand sah die Be-
schadigung.

Wie immer bei einer AufSenlandung kommen eine
Menge Leute angerannt. Nach ca. 15 Minuten auch
die Polizei. Es ist nichts passiert, meldeten wir offizi-
ell. Der Herr Polizist hatte mit einer AufSenlandung
noch nie was zu tun gehabt. Ich habe ihn aufgeklart,
wie das jetzt lauft. Er hatte ein grofSes Buch dabei,
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wo scheinbar alles fur einen solchen Fall drinsteht.
,Wir rufen auf Threr Dienststelle das LBA in Braun-
schweig an. Melden die Angelegenheit und der Fall
hat sich.“

Der Beamte vom LBA hat ihm auch bestatigt, wenn
kein Personenschaden vorlage, sei die Sache erle-
digt.

Von mir wollte er wissen, wie es zu dem Problem
gekommen sei. Er war mit der Erklarung, der Motor
sei beschidigt, einverstanden und wollte nur spater
eine Erklarung tiber die mogliche Ursache haben.
Diese habe ich ihm zugesagt.

Unter keinen Umstinden wollte ich einen Fach-
mann am Platz haben. Bei den vielen Zuschauern
war auch eine Gruppe mit jungen Leuten vom THW.
Diese habe ich mit der Aufsicht des Flugzeuges be-
traut und sie ordentlich bezahlt. Sie versprachen,
beim Flugzeug zu bleiben, bis meine Abrtistmann-
schalft eintrafe.

Ich rief meine Frau an und erklarte das Missge-
schick. Blod gelaufen, gerade 14 Tage vorher hatte
ich sie beauftragt, die Kaskoversicherung abzumel-
den fur die Morane. Jetzt bleibt der Schaden halt an
uns hangen. Sie sagte nichts dazu.

Bei meinem Wartungsbetrieb in Donauworth, Ber-
ger u. Gerstmeier, rief ich an und meldete den Un-
fall. ,Am besten, Du fahrst gleich nach Hochstadt,
holst unseren kleinen 7,5 t Mercedes LKW mit der
funf Meter langen Brucke und nimmst etwas Holz
zum Verladen mit.

Noch am Abend, 21 Uhr, war die Demontagemann-
schaft vor Ort.

Der vorher gestartete PKW traf bei uns schon um
17:00 Uhr ein. Nach turbulenter Nacht zuhause

wollten wir wegen dieses Vorfalls nicht gleich aufge-
ben. Wir waren ja noch ganz gut im Rennen ftr den
Deutschlandflug. Also habe ich die 100er Morane
vom Fliegerclub Donauworth gechartert und gleich
morgens um 6:00 Uhr sind wir nach Donaueschin-
gen geflogen, haben die Anderung des Fliegers be-
kannt gegeben und wurden wieder registriert.

Es hatte sich sehr schnell rumgesprochen, was pas-
siert war.

Die havarierte Maschine war am folgenden Tag
abends schon in Donauworth und wurde in die
Werft gebracht.

Nach Beendigung des Wettbewerbs, der noch durch
ganz Suiddeutschland fithrte und in Eggenfelden en-
dete, liefs meine Frau durchblicken, dass die Kasko-
Versicherung nicht abgemeldet worden war. Unser
Versicherungsmakler und Freund seit mehr als 20
Jahren hatte ihr abgeraten, zu kindigen. ,Der fliegt
doch wie ein Wilder durch die Gegend, das lass mal
sein“, war seine Anmerkung dazu. Wie Recht er
doch hatte.

Wir holten noch den 13. Platz und bekamen auch
einen Preis fur den grofSten Pechvogel auf dem
Deutschlandflug.

Die WS konnte neu aufgebaut werden, bekam einen
neuen Motor und eine neue Lackierung und stand
da wie aus dem Ei gepellt, nach nur drei Monaten.
Bei der Untersuchung des Motors hat sich heraus-
gestellt, dass bei einem Zylinder der Kolbenboden
durchgebrannt war und das Ol aus den Ventilen
gedruckt wurde. Die hohe Temperatur durch den
Propellerwechsel ist ihm nicht bekommen. Er hat
nur 26 Stunden durchgehalten. Man kann einen
Esel halt auch nicht furs Pferderennen hernehmen.

Foto: Bildarchiv Michael Kimmerle

Familienausflug nach Italien
mit der 100er Morane

Unser Buchtipp fiir Piloten
und Freunde der Fliegerei
Michael Kimmerles

sFliege ich, so lebe ich.
Lebe ich, so fliege ich*.
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Grundung der Motorflugsportgruppe SIAT WMD Donauworth e.V,,
Kauf der Gardan Horizon D-ELRY und Bau

des Sonderlandeplatzes Donauworth-Genderkingen

Vereinshalle und Gaststatte

Tower

Erste Tankstelle

Teilweise befestigte Landebahn (530 m x 15 m Asphalt)

Rundhallen

Landebahnbefeuerung

Erweiterte Gaststatte

Kauf des Ultraleichtflugzeugs Remos G3 D-MRUN

Befestigter Parkplatz

Kinderspielplatz

Bau der Diesel-Tankstelle;

Umrtstung der Cessna C-172 D-EELV auf Dieselantrieb

Bau der Tankstelle fur AVGAS, MOGAS und JET Al
Restflachenbefestigung der Landebahn (760 m x 20 m); Bau der Halle 6
Kauf der Diamond DA40 D-EDKY mit GARMIN 1000 Cockpit

Taufe der DA40 D-EDKY auf den Namen ,Genderkingen*
Neufassung der Satzung; Kauf der Aquila A210 D-EAQN und

Taufe auf den Namen ,Asbach-Baumenheim*

Verkauf der Super Dimona HK36; Radweg nach Genderkingen;
Umbau und Modernisierung des Towers und des Dachs von Hangar 1+2;
Photovoltaik auf Hangar 6

Photovoltaik auf Hangar 3; Eroffnung der Pizzeria ,Volare*

Kauf der Diamond DA42 D-GDON und Taufe auf den Namen ,Donauworth®;
Kauf der Halle 5 (, GRENZEBACH-Halle®)

Tower auch werktags besetzt durch hauptamtlichen Flugleiter
Durchgehend hindernisfreier Sicherheitsstreifen

Weiterfihrung des Radwegs vom Flugplatz nach Donauworth
Fertigstellung der Flugzeughalle 8; Eroffnung der Osteria ,,Chegusto®



WAS SIE NACH OBEN BRINGT

Gute Ideen. Pertekte Umsetzung.
Erfolgreiche Werbung.

M ehr als 20 Jahre Erfahrung beim Gestalten und Umsetzen kreativer Werbung. Unbegenzter Ideen-

reichtum, mit dem Sie sich auch mit kleineren Formaten und begrenzter Verbreitung auffallend gutin
Szene setzen. Professionelle Umsetzung in allen Medien. Unkomplizierte Zusammenarbeit. Und vor allem:

Eine erfolgreiche Werbung, die lhre Zielgruppe trifft, und in der Sie sich und lhren Geldbeutel wiederfinden.

Design-ldeen, Marketing-Konzepte, Logogestaltung, Marken-Relaunch, Webdesign, Corporate Identity /Corporate Design, Briefbogen,
Visitenkarten, Beschilderung, Inserate, Flyer, Prospekte, Kataloge, Imagebroschiiren, Magazine, Buchgestaltungen, Plakate inkl. GroBfla-
chenplakaten, individuell gestaltete Werbegeschenke, Verpackungsdesign, Screendesign fUr interaktive Prasentationen, Banner, Video-
dokumentationen, Fahrzeugbeschriftungen, Prasentationsmaterial fur Werbezwecke, Deckenhanger, Fotodesign, Architekturfotografie,
Stilllife, Bildrecherche, redaktionelle Aufgaben, lllustration, komplexe Fotomontagen und Retuscheaufgaben, Werbetexte, PR-MaBnah-
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