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Neue Mitglieder

Neue Mitflieger

Liebe Fliegerkameradinnen und -kameraden,

mein Name ist Sebastian Eckmeier, ich bin 14 Jahre
alt und wohne in Auchsesheim. Ich besuche aktuell
noch die Heiligkreuz Realschule, bin allerdings trotz-
dem schon sehr am Fliegen interessiert. Meine Be-
geisterung fiir das Fliegen fand ich erstmals im Alter
von 6 Jahren, als ich ein ferngesteuertes Flugzeug
zum Geburtstag geschenkt bekommen habe.
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Leider wusste ich damals noch nicht so wirklich,
was ich tue, weshalb auch der Flieger nicht allzu
lange (iberlebt hat. Der erstmalige Kontakt mit ei-
nem echten bemannten Flugzeug (auBer Airliner die
waren schon vorher dran : ) ) fand fiir mich in Blaubeuren statt, wo mich ein
Befreundeter Pilot der Familie in seinem Flugzeug einer Jodel DR 1050 (D-
EBMI) mitnahm.

Liebe Vereinskollegen,

mein Name ist Chris Molter und ich bin 41 Jahre alt. Seit dem Kindesalter inte-
ressiere ich mich fiir Alles, was fliegt. Daher habe ich auch an der Universitat
Stuttgart Luft- und Raumfahrt studiert und dort spéter auch promoviert. Fiir
meine Doktorarbeit habe ich eine Drohne speziell fiir Windmessungen im Be-
reich der Windenergie entwickelt.

Seit 2021 bin ich hauptberuflich bei der TENSOR AG in Genderkingen tétig
und widme mich dort der Entwicklung unseres Tragschraubers mit demselben
Namen (Tensor). Nebenbei beschéftige ich mich weiterhin mit Drohnen, Mo-
dellflug, Elektronik, Programmieren, CNC Frasen und vielen weiteren nerdigen

Mein Name ist Holger Kirschberger, ich bin 54 Jahre alt und seit
Anfang Mai 2023 neues Mitglied im MDG e.V.

Gebiirtig komme ich aus dem wunderschonen Ruhrgebiet. Seit
2015 hat es mich jedoch aus familidren und beruflichen Griinden
in den Stiden von Deutschland verschlagen.

Meine Leidenschaft fiir das Fliegen habe ich bereits im Alter von
6 Jahren entwickelt, als mein Vater mich oft zum Flughafen Diis-
seldorf mitgenommen hat. Der Wunsch, irgendwann einmal Pilot
zur werden, ist somit schon sehr friih bei mir entstanden.

Mein Name ist Claus Kindermann, geboren in Bietigheim-Bissingen, ich bin 65
Jahre alt und Rentner. Seit meiner Verrentung hat es mich (und meine Frau) zu
den Wurzeln meines Va-ters, der in Genderkingen geboren wurde, gezogen.
Schon als kleiner Junge und Jugendlicher habe ich viel Zeit in Genderkingen
bei den GroBeltern verbracht und dabei auch auf dem Flugplatz rumgeschnup-
pert.

Alles was ,,schnell geht“ hat mich immer interessiert. Allerdings war vater-
licherseits FuBball angesagt. So habe ich mit 8 Jahren mit dem Kicken be-
gonnen und 23 Jahre durchgehalten, bis Verletzungen dem ein Ende setzten.

Als gelernter KFZ-Mechaniker hat es mich von meinem Ausbildungsbetrieb
(Firma Weller in Bietigheim) (iber die Firma Bosch zum Rennsport verschla-
gen. Uber 20 Jahre war ich im Motorenbau fiir die DTM-Fahrzeuge der Firma
AMG/Mercedes in Affalterbach beschéftigt. Viel in der Welt rumgekommen

Ab diesem Zeitpunkt war fiir mich eins klar, Ich will fliegen.

Damit war die Basis geschaffen, und ich beschéftigte mich vor allem in den
Jahren 2020-2022 mit der Fliegerei, und besuchte auch das Ferienprogramm
der MDG. Zu meinem 14. Geburtstag durfte ich das erste mal mit dem Donner-
vogel fliegen, und wusste dass ich da hinkommen will. Als ich Mitte Februar
2023 der MDG beigetreten bin, ging es fiir mich gleich am Anfang mehrfach
mit der D-GDON und zwei MDG-Piloten (Philipp Abel und Stephan Strobel) in
die Luft, und wusste ME-IR muss sein.

Aktuell bin ich bei den SIM-Operatoren beteiligt, und hoffe in der ndchsten Zeit
viele tolle Fliige mit einigen Fliegerkameraden miterleben zu diirfen. Zum Ab-
schluss wiinsche ich euch viele erfolgreiche und schine Fliige, und vielleicht
sieht man sich mal (vielleicht auch in der Luft:)).

Bis dahin Viele GriiBe
Sebastian

Mittlerweile habe ich auch das Gliick meinen Flug-
schein bei Jiirgen Voll machen zu diirfen. Fiir mei-
nen Job bin ich in der Regel immer montags und
dienstags hier am Standort hier im Forstmahd und
ansonsten im Homeoffice in Stuttgart Mitte.

Ich freue mich darauf euch kennen zu lernen und
auf gemeinsame Erlebnisse.

Viele GriiBe — Chris

Nach vielen Jahren als FuBgéanger, habe ich dann endlich An-
fang 2021 mit der Ausbildung zur PPL (A) in Augsburg begon-
nen und unmittelbar nach , Endlich fliegen diirfen“ auch noch
die Ultraleicht-Lizenz in Jesenwang absolviert.

Beruflich bin ich in der Immobilienbranche tatig und habe
mich seit einigen Jahren auf die Baulandentwicklung im
GroBraum Siidbayern spezialisiert.

Ich freue mich auf viele neue Kontakte und spannende Fliige
Bis bald und ,, Always Happy Landings”

fiir DTM und Formel 1 hat mich dann ein Herz-
infarkt auf der Rennstrecke in Spielberg (Graz)
ausgebremst. Ich durfte keinen Rennsport mehr
machen und wurde in den Sonderfahrzeugbau
abgeschoben, nach dessen Auflosung ging ich
wieder zu meinem Ausbildungsbetrieb zuriick.

Als Rentner mdchte ich gerne ab und zu mal
mitfliegen, das hat mir Herr Hieke schmackhaft
gemacht. Ich freue mich, dass ich als passives
Mitglied aufgenommen wurde und stehe - wenn
meine Zeit es erlaubt - fiir Hilfe im Verein gerne zur
Verfligung.

Allen wiinsche ich stets wohlgelungene Starts und Landungen!
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Liebe Leser und Freunde
des Flugplatzes Donauworth-
Genderkingen!

ie D-EELV ist verkauft! Ich

denke, wir alle sehen das
mit einem lachendem und einem
weinenden Auge. Die Lady Victo-
ria war eine Ikone im Verein. Fast
jeder MDG-Pilot ist schon mal hin-
ter dem Steuer gesessen. Fur mich
selbst war sie vor tber 35 Jahren
(damals noch mit Lycoming-Mo-
tor), das erste Echo-Flugzeug, das
ich geflogen bin. Wir hatten unsere
LV schon einmal neu lackiert, das
Interieur getauscht und ein neues
Avionik Panel verbaut. Es war ab-
sehbar, dass auf uns in absehbarer
Zeit wieder eine dhnliche Mals-
nahme zugekommen ware. Zudem
stand fur Ende 2024 ein Motor-
tausch an. Eine neuere Cessna wird
uns hoffentlich genauso zuverlassig
und unfallfrei in den kommenden
Jahrzehnten begleiten.

Fur die meisten von uns ist Flie-
gen ein Hobby, einige haben es
aber auch zum Beruf gemacht.
Ich denke, wir durfen stolz darauf
sein, dass bereits eine ganze Reihe
fliegerischer Karrieren in unserer
Vereinsflugschule begonnen ha-
ben. Ganz besonders freut es mich,
wenn diese hochqualifizierten Pi-
loten unserem Verein erhalten blei-
ben und ihre Erfahrung mit uns tei-
len. Wer beruflich Turbinen beweg
und trotzdem in der Freizeit kleine

Kolbenflugzeuge fliegt, muss eine
besonders grofSe Begeisterung fur
die Fliegerei haben. Vielen Dank an
Thomas Raith fur seinen Artikel.

Unsere beiden Aquilas machen
beim Formationsfliegen eine wirk-
lich gute Figur; die Formation mit
unserer viel schnelleren WT9 war
dann noch eine zusatzliche He-
rausforderung. Unter Anleitung
von Jurgen Grull lernen unsere Pi-
loten prazises Fliegen. Zusatzlich
braucht es beim Formationsfliegen
aber auch Vertrauen und Zusam-
menhalt. Hier zeigt unser Verein
seine sportliche Seite.

Anfang Mai hatten wir unsere
jahrliche Mitgliederversammlung
abgehalten. Unser gemeinsames
Ziel ist und bleibt der Erhalt und
Ausbau unseres Paradise Airfields.
Dabei hat jeder seine eigene Defi-
nition des Paradieses. Unser Verein
steht fur Vielfalt und Innovation.
Die Grundlagen wurden geschaf-
fen von langjahrigen Mitgliedern.
Deshalb war es an der Zeit, einigen
Mitgliedern fur besondere Ver-
dienste und jahrzehntelange Treue
zu danken und sie zu ehren.

Einen grofSen Reiz beim Fliegen
macht das Reisen mit besonderen
Erlebnissen und Eindrucken aus.
Diesmal berichtet Dirk Becker von
seinem Flug nach Apulien.

So wtnsche ich uns allen wieder
viele ,Happy Landings“ am ,Para-
dise Airfield*,

Thr Hans Kavasch

Wir gratulieren herzlich

Neue Lizenzen 2023

Sanches Oro, Jose UL

Philipp Link UL

Delia Liinenborg PPL(A)

Matthias Hofle SEPL IR (+MEPL PIC+IR)
Frederic Sturm PA-46 SET PIC+IR



homas Raith

Der VWeg zur
peruflichen
-llegerel

< Thomas Raith mit seiner Tochter Lena in der AQUILA
V Thomas Raith und Ralf Kaldenbach nach (Wieder-) Erstflug
der D-FURY und Uberfiihrung nach EDMQ
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Die Fliegerei hat mich von Kind-
heit an sehr begeistert. Ich wuchs
in der Nahe des Augsburger Flug-
hafens auf und radelte nach den
Hausaufgaben fast taglich zum da-
malig dort ansassigen ,Fliegenden
Museum” von Josef Koch, um mir
die alten Flugzeuge anzusehen und
die Nase am Flughafen-Zaun platt
zu drucken. Dort safs ich im Alter
von acht Jahren auch zum ersten
Mal im Cockpit einer T-6.

Anfang der 90er landete in Augs-
burg eine Iljuschin IL 18 und eine
Tupolev Tu 134 der ehemaligen
Interflug. Ich konnte dieses Spek-
takel als 10jahriger live miterle-
ben. Diese Eindrucke haben mich
bis heute gepragt und seitdem bin
ich mit dem Fliegervirus infiziert.
Mit 14 Jahren fing ich das Modell-
fliegen an und verbrachte viel Zeit
mit Modellbau. Nach der Schule

A Kurze Pause beim Werftbesuch bei Beechcraft vor 20 Jahren

begann ich bei MBB (heute Premi-
um Aerotec) die Ausbildung zum
Flugzeugbauer. So kam ich auch
zur MBB-Flugsportgruppe und
machte dort an den Wochenenden
meinen Segelflugschein und wei-

ter den PPL-A. Durch die damali-
ge Moglichkeit, als Rundflugpilot
in einer Augsburger Flugschule
Flugstunden zu sammeln, erhielt
ich bald die notige Erfahrung, um
Fluglehrer zu werden.




Berufsfliegerei

AA Im Cockpit der Do 328 der Private Wings
A Formationstraining in Kalifornien

v Vor der PC12 D-FOOD in EDMA

viele Kon-
takte zu Berufspiloten knupfen
und habe viel tber den Beruf
erfahren. So beschloss ich mit
20 Jahren, meine Karriere als
Fluggeratebauer an den Nagel zu
hangen, und kundigte nach der
Ausbildung meinen sicheren Ar-
beitsplatz und arbeitete fortan als
Fluglehrer fir damals 10 Euro die
Stunde. Es folgten der CPL, IFR
und darauf der ATPL, den ich
wiahrend meiner Zeit bei der Luft-
waffe im Fernstudium erwarb.
Der Weg nach vorne links als Ver-
kehrsflugzeugfuhrer war geebnet.

Uber die vergangenen 20 Jahre
habe ich tiber 10.000 Stunden auf
der gesamten KingAir-Reihe, Dor-
nier Do 328 und diversen Business
Jets gesammelt. Heute bin ich Ka-
pitan beim grofSten Business Jet-
Anbieter weltweit in Europa und
Nord Amerika tétig.

Da ich von der Fluglehrerei, dem
Segelfliegen, Kunstflug, Linien-
dienst und dem Businessfliegen
so alles miterlebt habe, gefallt mir
der Mix meines jetzigen berufli-

chen Fluglebens am besten. Der
grofSte Unterschied zum heutigen
Vereinsfliegen/Hobby ist fur mich
nattrlich, dass ich, wenn ich be-
ruflich fliege, fliegen muss, um
Geld zu verdienen, und in mei-
ner Freizeit fliegen darf, wenn ich
mochte.

Wihrend ich diese Zeilen schrei-
be, sitze ich gerade als Passagier
in einer A 320 der Lufthansa auf
dem Weg von Munchen nach Niz-
za. Von dort werde ich nach Hy-
eres gefahren, um morgen einen
Flieger zusammen mit meinem
Copiloten zu tbernehmen. Die
kommenden sechs Tage werde ich
mit meinem Kollegen und der Ma-
schine quer durch Europa unter-
wegs sein. Derzeit sind fur morgen
drei Fluge geplant. Erstes Ziel ist
Madrid, weiter nach Porto und
anschliefSend nach Farnborough
bei London.

Morgen frith werden wir zu zweit
das Briefing inklusive Wetter,
NOTAMS und Flugleistung, be-
sprechen, den Flieger checken
und fur die Passagiere vorberei-
ten. Hoffentlich ist das Wetter




gut und die Flugsicherung meint
es gut mit uns, so dass wir keine
allzu schlechten Slots bekommen,
die den Tagesplan durcheinan-
derwerfen konnten.

GrofSe Herausforderungen sind
die sich standig dndernde Tages-
planung. Es kann durchaus pas-
sieren, dass nach der Landung in
Madrid der Flug nach Porto ge-
strichen wird und wir stattdessen
nach Marokko fliegen. Kleidung
fur heifSe und kalte Regionen sind
Pflicht im Koffer.

Im Tagesgeschaft als Verkehrs-
flugzeugfuthrer sehe ich mich
mehr als Manager als wie als Pilot.
Richtig viel von seiner Umwelt be-
kommt man in 40.000 ft. gesteu-
ert vom Autopiloten nicht mit.
Man ist mehr damit beschaftigt,
das Wetter am Zielflughafen und
den Ausweichplatzen sowie das
Wohlbefinden der Passagiere im
Blick zu haben.

Wenn ich in meiner Freizeit fliege,
mochte ich mich am liebsten auf
den schonen Teil der Fliegerei be-
schranken. Mit einfachen Mitteln,

Kompass und Karte zu navigieren
und einfach nur unbeschwert mit
Freunden fliegen. Die Umwelt im
offenen Cockpit zu erleben oder
mit dem Segelflugzeug zusammen
mit anderen im Bart zu kurbeln.

Am schonsten finde ich im-
mer noch einen Flug am spaten
Nachmittag, wenn die Baume
lange Schatten werfen. Oder bei
schlechtem Wetter ,back to the
roots* am Flieger zu schrauben
oder mit anderen alte Fliegerge-
schichten zu teilen.

Da ich erst 2017 zusammen mit
Ralf Kaldenbach und unserer
Lfury” zur MDG kam, hatte unser
Verein leider wenig mit meinem
beruflichen Werdegang zu tun.

Genderkingen ist dennoch fur
mich der schonste Flugplatz, an
dem ich beheimatet war. Einfach
ein schones Umfeld, um unbe-
schwert in die Luft zukommen.
Auch meine Familie geniefSt das
gemutliche Umfeld und die gute
Pizza.

Thomas

Berufsfliegerei

KingAir 200 im Werksverkehr

A Mit Bob Hoover beim Reno Air Race

V Erste Flige in der Super-Cub 1997
v V Citation Latitude beim Night Turnaround

in Gibraltar




Reise

Apulien

Ein Bericht von Dirk Becker

Der “Sporndes Stiefels” bei Gargano



V¥ Matera

Liebe Fliegerinnen und Flieger,

hier ein Reisebericht tber einen
Flug nach Apulien am letzten Ap-
rilwochenende 2023. Ich war 2022
auch schon dort, seiner Zeit bin
ich in Brindisi gelandet, was Lan-
de — und Handling-Gebuhren von
knapp 300 fur zwei Nachte zur
Folge hatte. Daher sollte der Flug
diesmaleigentlichzueinemkleinen
Platz westlich von Brindisi gehen,

LANTING Tax POSITION  STROBE

dort ist ein ambitionierter Club an-
sdssig. 580 m Grasbahn sollten fur
die KY eigentlich ausreichen. Nach
einem Telefonat mit den Menschen
dort vor Ort hat man mir sehr deut-
lich gemacht, dass man mich dort
nicht haben will, die Bahn sei zu
kurz. Warum dann auf der Website
des Platzes Bilder von der Landung
und vom Start einer Seneca zu se-
hen sind, blieb etwas unklar. Also
Umplanung: es sollte nach Lecce

Reise

v Carovigno

Lepore (LINL) gehen, aber dieser
Platz ist seit langerem geschlos-
sen. Alternative ist ,Aviosuperficie
Lecce-Fondone*. Der Platz hat eine
ICAO-Kennung (LINK), aber eine
Flugplan-Aufgabe (geplant war ein
IFR-Flug) dorthin war mit AIS ir-
gendwie nicht realisierbar. Also
Planung nach LINL, weil mir bei
AIS niemand sagen konnte, wie
ich Eurocontrol-kompatibel nach
LINK ,filen kann.
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Diesel-Beschaffung in Lecce

Kanisterbetankung in Lecce-Fondone(LINK)_}

?Iiffbelrelber Francesco telefo-
niert, sehr netter Kontakt. Ich
soll mich melden, wenn ich weifS,
wann ich lande; dann ist er am
Platz.

Das Wetter war ordentlich voraus-
gesagt, kein Eis, ordentlich Ru-
ckenwind bis 25 kts und so krab-
belte die KY mit Sauerstoff und
zwei Personen an Bord vollgetankt
problemlos auf FL160, um dann in
Fano (LIDF) einen Tankstopp ein-
zulegen. Routing von der DFS pro-
blemlos via PickUp LELTA, dann
Y 161, M736, N503, L12 via VIC
usw. nach Fano. IFR cancelled
in 5000 ft, dann aber noch beim
Radar bleiben bis ,field in sight®,
dann Abmeldung zu Fano Radio.
Lange Grasbahn, problemloser
Anflug, aber dann...

gutes "Res 'a‘rant (prelswert) am
Platz. Landegebtihr 30 Euro. Tan-
ken dann um 15:00 Uhr problem-
los,JET A1 fur 1,96 . Beim Abflug
von Fano kannte der Lotse uns
nicht, fragte, ob wir einen Flug-
plan hatten (der war zuvor von
DFS genehmigt worden) und lief
uns erst mal einige Zeit Richtung
Osten geradeaus aufs Meer fliegen.
Nach mehrmaligem Nachfragen
bekamen wir dann ein Routing,
was sehr viel iber offenes Wasser
gegangen ware. Trotz guten Wet-
ters wollte ich lieber in Ufernahe
bleiben, daher Routing tiber ANC
und PES Richtung Brindisi. IFR
cancelled wieder in ca. 5000 ft,
noch bei Brindisi Approach blei-
ben bis field in sight, dann zu
Fondone Radio. Am Boden warte-

mit Qler 800 m hﬁl en ,,Gravel
Runway*, gut 51chtbar der Fheger
wurde dann in den grofSen Hangar
gestellt, Landegebuhr null Euro,
parken pro Nacht 20 , sehr fair.
Francesco gab uns dann riesige
50 | Kanister, wir sind zur nachs-
ten Tankstelle, haben Diesel rein-
gekippt und den mit Francescos
Hilfe in die KY gefullt. Man fuhlte
sich ein wenig wie beim Klauen
von Dieseltreibstoff. ..

Funf Tage spater, dann Ruckflug,
die Windrichtung hatte leider
nicht gedreht, forecast 30 kts auf
die Nase, ich wollte zunachst VFR
niedrig fliegen, habe dann aber we-
gen der schwierigen Luftraume in
Suditalien und den damit verbun-
denen Umwegen doch IFR geplant.
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War dann auch nicht verkehrt,
beim Abflug in 2000 FufS waren
schon 30 Knoten buckliger Gegen-
wind, so dass ich doch froh war,
IFR auf FL140 zusteigen. Gegen-
wind bis 39 Knoten, dementspre-
chend langer Flug. Zwischenlan-
dung dann in Ozzano (LIKO), 800
m Asphalt, wo ich schon im letz-
ten Jahr war, Landegebthr NULL
Euro, Tanken ging flott, dann wei-
ter mit FPL nach Norden tiber Bo-
zen, Innsbruck nach EDMQ. Alles

in FL 140, kein Eis, immer clear of
clouds, aber weiter 30 kts auf die
Nase. EDMQ CAVOK.

Alles in Allem: toller Trip, LINK
ist ein prima Platz, da stehen auch
ein paar 2-mots im Hangar, Tan-
ken auf suditalienische Art mit
Diesel ist fein. Mietwagen gibt’s in
Lecce, ca. 20 min mit dem Taxi,
dafur ist der Mietwagen aber 50%
preiswerter als am Brindisi Air-
port, von den dortigen Lande- und

Reise

Handlinggebuhren ganz abgese-
hen. Apulien ist wunderschon, die
kleinen Stadtchen dort haben be-
zaubernde Altstadte und waren im
April noch nicht uberlaufen. Scho-
ne Strande, feine kleine preiswerte
Restaurants und das Weltkulturer-
be Matera (noch bekannter gewor-
den aus dem letzten James Bond
Film) sind eine Reise wert.

For more details contact me any
time, happy landings, Dirk

v Vorflugkontrolle in LINK

Erfahrungen | Hinweise zum Nachfliegen

Zur Orientierung habe mich auf der Seite
http://www.fliegen-in-italien.de infor-
miert und mit dem Autor Kontakt aufge-
nommen — das war hilfreich. Da ich aber
KOMPLETT IFR geflogen bin waren die
VFR-Probleme flir mich nicht existent.

Zu den Pldtzen:

Brindisi (LIBR): Handlung, Landung
und Parken fiir zwei Néchte rund 280 €,
umstandlicher Zugang zum Flieger mit
Sicherheitskontrolle und dem ganzen
Drumherum eines Verkehrsflughafens,
sonst aber sicher 0.k., Parken sollte vor-
her fiir die beabsichtigte Aufenthaltsdau-
er reserviert werden

Fano (LIDF): lange Grasbahn, guter Zu-
stand, Landegebiihr 30 €, Tanken zwi-
schen 12 und 15 Uhr definitivNICHT mdg-
lich, aber gutes, preiswertes Restaurant
am Platz, JET A1 1,95 €, BP Carnet wird
nicht akzeptiert, Kreditkarte immer.

Ozzano (LIKO): 800 m Asphalt, sehr gu-
ter Zustand, Landen kostenlose, Tanken
(AVGAS, JET A1 und MOGAS) total un-
kompliziert und preiswert (JET A1 1,97
€), BP Carnet wird nicht akzeptiert, Kre-
ditkarte immer.

Lecce Fondone (LINK): 800 m ,gravel*
Piste, guter Zustand, Landen kostenlos,

Flugplatz im Familienbetrieb, Francesco
ist sehr freundlich und hilfsbereit, zum
Tanken bekommt man 50 | Kanister
ausgeliehen und dann fahrt man zur
ndchsten Tankstelle, tankt und dann
hilft Francesco beim Einfiillen. Parken
im Hangar 20 € pro Nacht. LINK hat eine
ICAO-Kennung aber kann bei der DFS im
Flugplan nicht ,ausgewdhlt* werden.

Zoll: ‘innerhalb von Schengen war die
Zollabfertigung kein Thema.
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Dle hohe Kunst des

T Ein Berichtvon Jurgen Gru
mit Bild-und Text-Beitragen
von "Formationsflug-Azubis’
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atten wir im Juni 2022

bei der Formationsaus-

bildung vor allem die
Grundlagen gelegt und das Po-
sitionshalten der Nr. 2 mit strik-
ter Einhaltung der vorgegebenen
recht grofSen Abstande getbt,
sollte es 2023 in 3 verschiedenen
Blocks von jeweils mind. 3 Tagen
zu den Feinheiten des Formati-
onsfliegens gehen.

A Ohne detailliertes Briefing gibt
es kein sicheres Formationsfliegen.
Deshalb wird auch das trainiert —
hier mit Daniel Streinz

Geplant war, bei fortschreitender
Erfahrung der Teilnehmer die gro-
fSen Sicherheitsabstande sinnvoll
zu verringern, auf 3 Flugzeuge zu
erhohen und mit Formationsstart
und -landung die gesamte Ausbil-
dung abzuschliefSen.

Am 28.04.2023 startete der Block
1/2023 unserer Formationsaus-
bildung mit einem ausfithrlichen
Briefing uber das AufschliefSen
zum ,Lead“ in der Kurve.

Eine amerikanische Quelle beur-
teilt es folgendermafSen:

,Good join-up
is an art”
Ein gutes AufschliefSen
ist eine Kunst

Diese Kunst wollten wir lernen,
damit wir nach dem Einzelstart
schneller zur Formation aufschlie-
Sen. Die ersten Schritte wurden
wie immer theoretisch vermittelt,
damit es beim Fliegen einfacher
wird. Jurgen benutzte dazu 2 Mo-
delle, eine Fiat G 91 und einen Al-
pha Jet.

Es tauchten sofort folgende Fragen
bei den einzelnen Teilnehmern
auf:

e Wie schneide ich dem Lead den
Weg ab, ohne vor ihn zu kommen?
e Was muss ich tun, damit ich
ihm nicht dauernd hinterher-
fliege und somit nicht auf meine
~Bearing Line“ und in die Position
komme?

e Wie verhalte ich mich bei ei-
nem ,Overshoot", ich
viel zu viel uberschussige
Geschwindigkeit=Energie habe?

* Wie verhalt sich der ,Lead“ bei
dem ganzen Verfahren und beson-
ders beim ,Overshoot*?

wenn

So war jeder gespannt, wie es ihm
beim Fliegen ergehen wird.

Die ersten Versuche waren nicht
einfach. Der Lead halt alles kon-
stant, seine Querlage, seine Hohe
und seine Geschwindigkeit.

Jurgen im Leadflugzeug gab auch
Hilfestellung tiber Funk. Safs man
mit ihm im Flugzeug als Nr. 2,

forderte er sofort: ,Winkel vergro-
Sern, Winkel vergrofSern!* Meist
ging es darum, den ,Abschnei-
dewinkel® zu erhéhen, um in den
Kreisbogen des Lead zu kommen.

Dazu braucht es Mut. Anfangs wa-
ren die Abstande zwischen Lead
und Nr. 2 nicht allzu grofS, was al-
les erleichterte. Dann wurden sie
bewusst vergrofsert und fithrten
zum gewunschten Effekt, standig
mit der Querlage zu “spielen®, um
schnell auf die ,Bearing Line“ zu
kommen. GrofSere Querlage als
der Lead bringt die Nr. 2 nach vor-
ne, geringere bringt sie naher zum
Lead.

Grundlage ist ein standiges Schat-
zen des Abstandes zu der imagi-
naren ,Bearing Line“. Verschatzt
man sich, kommt man zu weit
nach vorne oder bleibt hinter dem
Lead. Beide Situationen fithren zu
unangenehmen Lagen. Die erstere
fuhrtdazu, den Lead zu tiberholen
und kann nur mit einer tiberma-
{ig starken Querlage, bei der man
den Lead nicht mehr sieht, be-
reinigt werden. Die letztere fuhrt
zum Uberschieflen und wahr-
scheinlich zu einem Neubeginn
des Aufschlieflens. Beide Male ist
der geplante Effekt, schnell an den
Lead zu kommen, vertan.

Neben dieser besonderen Ubung
sollten naturlich weitere hinzu-

kommen. ,Crossunder® in der
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A “Cross-Under” (ref. The Formation Pilots
Knowledge Guide)
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#1
f#z

A “Pitchout in Trail” (ref. The Formation Pilots
Knowledge Guide)
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Kurve und bei Steig- und Sinkflu-
gen, ,Pitch out®, bei dem die For-
mation in einer Kurve aufgelost
wird und die Flugzeuge dann bis
zu je 150 m hintereinander flie-
gen, um in der nichsten Kurve
wieder aufzuschliefSen.

Dabei konnten sie ihre schon ge-
wonnene Erfahrung vom Auf-
schliefSen in der Kurve einbrin-
gen. Daftir braucht man naturlich
ausreichend Ubung. Formation
in  Trail“ (Kette) war der nachste
Schritt, wobei steile Kurven zu-
sammen mit starken Steig- und
Sinkflugen getbt wurden. Diese
Ubung durfte in keinem Flug feh-
len, denn jedem machte sie beson-
deren SpafS.

Naturlich begannen wir, diese
einzelnen Ubungen sinnvoll zu

kombinieren Schon
wahrend der einzel-
nen Ausbildungsflu-
ge in Block 1/2023
fuhrten wir Uber-
fluge bei anderen
Flugplatzen wie
Eichstitt  (EDPE),
Beilngries (EDNC)
und Aalen (EDPA)
durch und es gab jedes Mal
an unserem Heimatplatz
einen Anflug mit ,Tactical
Pitch® zur Auflosung der
Formation. Bei diesem Ma-
nover zieht jedes Flugzeug
in einem vorher fest-
gelegten  Sekunden-
abstand (3-6 Sek) in
einer Steigkurve aus
der Formation auf die
Platzrunde hoch und
folgt dieser zur Lan-
dung.

Naturlich  bemiihte
sich jeder, den Ab-
stand zum Vorder-
mann so einzurichten, dass die
Flight wie auf einer Perlenschnur
auf dem Endanflug einschwebte
und landete. Wer durchstarte-
te, zahlte selbstverstandlich eine
Runde Kaffee fur die Mitflieger.
Ich hatte heute noch den ersten zu
bekommen.

A Anflug auf und Uberflug von
Beilngries (EDNC)

V An und Uberflige auf den
Heimatflugplatz.

In Block 2 erprobten wir den
direkten Anflug aus etwa 5
km auf Aalen (EDPA), bei dem
die Nr. 2 bei ca. 1 km Entfer-
nung vor der Bahn die For-
mation verlief$, landete und
durchstartete, wahrend
der Lead einen Uber-
flug durchfuhrte. In
der nichsten Kurve
schloss die Nr. 2 wie-
der zur Formation auf.
Im Gegenanflug fihr-
ten wir einen ,Lead




A Uberflug von Aalen (EDPA)

Change” durch und die neue Nr.
2 wurde im nachsten Endanflug
zum ,Touch+Go* entlassen. Zum
Ende des Blocks 2 hatten wir so-
viel Erfahrung, dass die Formati-
on schon vor dem Querabflug zu-
sammen war.

Hr Bayer, der Hauptflugleiter in
Aalen, war unseren Wunschen
immer sehr aufgeschlossen und
seine Flugleiter untersttitzten uns
bei dieser Ubung hervorragend.

Wie schon 2022 war auch der
Funkverkehr wichtig. Er wurde
umfangreicher.  Situationsange-

passt und pragnant
in englischer Spra-
che tragt er zur
Sicherheit bei. Bei
fortschreitender
Erfahrung werden
wir die Phrasen
noch verkurzen.
In einigen Situa-
tionen haben wir
schon Zeichen als
Standard einge-
fahrt. Vor jedem
Flug vervollstan-
digten wir unsere
Standard-Kanalliste.  Frequenz-
wechsel werden damit einfach,
schnell und vor allem sicher.

Nichts ist schlimmer als das He-
rumschalten, um eine Formation
auf die zugehorige Frequenz zu
bekommen, wenn einer ,gepennt*
oder die Frequenz falsch verstan-
den hat. Die Kanalliste zeigt auch
die entsprechenden Handzeichen
fur die einzelnen Kanale.

Wir benutzten seit Beginn der
Ausbildung zwei Aquilas A 210.
Am Anfang flogen wir
die Manover mit unter-
schiedlichen Geschwin-
digkeiten. Seit dem ers-

Formationsfliegen

ten Block/2023 haben wir uns bei
80 kts fur den Lead eingependelt.
Es gibt aber Situationen, z. B. Kur-
ven weg vom Wingman, bei denen
die Nr. 2 Vollgas fliegen muss, um
in der relativen Position zu blei-
ben. Mit fortschreitender Ubung
wird dieses Problem nattrlich et-
was geringer.

Wir tben deshalb auch die Po-
sition ,Echelon®, bei der die Fla-
chenflieger keine relative Position
einnehmen, sondern auf der Hohe
des Lead verbleiben. Damit hat
jeder etwas Leistung ubrig. Ent-
scheidend ist die Kurve in Eche-
lon-Formation, wenn sich in der
Formation mehr als 2 Flugzeuge
befinden. Sie erlaubt dem Fuihrer
jederzeit eine Kurve weg von den
mitfliegenden Flugzeugen. Leider
konnten wir dies im Block 2 mit
mehr als 2 Flugzeugen nicht tben.

Die zweite Aquila war leider nicht
flugfahig. Unsere Planung sah vor,
eine 3-ship mit 2 Aquilas und einer
WT9 zum Ende des Blocks 2/2023
zu fliegen. So waren wir gezwun-




gen, schon ab dem ersten Flug die
WT9 zur Aquila hinzuzunehmen.
Das Fliegen einer Formation mit
verschiedenen Flugzeugtypen, die
unterschiedliche Leistung aufwei-
sen, ist nattrlich schwierig. Die
WT9 hat Einziehfahrwerk und
bessere Flugleistungen und
zur Formation ,gebandigt"
den. Thre Geschwindigkeit
ausgefahrenem  Fahrwerk
liegt um 72 Kts, was uns ver-
anlasste die Aquila dann mit
der Startklappe zu fliegen.

will
wer-
mit

So kam zu der Schwierigkeit,
die Position genau zu flie-
gen, auch noch zusitzliches
Handling dazu. Mitte des
Blocks 2/2023 begannen wir
mit verringerten Abstanden
zum Lead, um uns auf die
Ubungseinheit ,Formationsstart
und /-Landung® vorzubereiten.
Deshalb stellten wir uns auf der
Landebahn immer wie fur einen
Formationsstart auf und blieben
bei dem Einzelstart auf dem zuge-
wiesenen Streifen rechts und links
der Mittellinie.

Dies war selbst in Genderkingen
bei der Bahnbreite von 20 m nicht
schwierig. Die Aufstellung sollte
uns auch fur eine neue schwierige-
re Position vorbereiten, bei der die

Nr. 2 weiter vorne und weit naher

zur Nr. 1 steht und zwangslaufig
sich auf gleicher Hohe befindet.
Sie gibt den Blick frei gleicherma-
Ben auf die Oberfliche und die
Unterflache der Nr. 1. Wir nennen
sie ,Split Wing®. Der vertikale Si-
cherheitsabstand ist verschwun-
den. Die Nr. 2 kann ihn erst nach
dem Abheben und dann auch nur

weit geringer einnehmen.

A Christoph Ehle mit Daniel Born

Es gibt keinen Flug ohne ein Stan-
dardbriefing, welches durch die
Eigenheiten des geplanten Fluges
erganzt wird. Jedem ist mittler-
weile klar, dass es die Pflicht eines
jeden Lead ist, dies umfassend
vorzunehmen. Je besser das Brie-
fing, umso geringer ist die Not-
wendigkeit im Fluge zusatzliche
Erklarungen oder Anweisungen
zu geben.

Die Lehrgangsteilnehmer sollen
nach einiger Erfahrung auch zum
Stoff beitragen. Sehr geholfen hat

uns Daniel Streinz mit seinem Vor-
trag tber den notwendigen Inhalt
eines Standardbriefings, den er fur
einen Flug einer 2-ship Formati-
on erarbeitet hat. Er hatte sich den
Flug herausgesucht, bei dem die
Nr. 2 einen ,Touch + Go“ durch-
fihrt. Fir die Verfahren am Boden
entwickelte er gute Losungen. Sie
halfen uns die Anzahl der Funk-
spruche zu verringern und
sie sind jetzt als Standard
ibernommen worden.

Obwohl wir aufgrund der
fehlenden Aquila im Block
2 nicht zu dem nachsten
Schwerpunkt ,Fliegen mit
3 Flugzeugen“ gelangen
konnten, haben wir uns in
der Theorie etwas damit be-
schaftigt. Wir freuen uns auf
Block 3/2023 im August.

Schwerpunkte werden sein:

* Fliegen in 3-ship (vielleicht auch
in 4-ship)

» Start und Landung in Formation.

Bei letzterem werden alle noch-
mals stark gefordert sein. Wir sind
jetzt schon begeistert von dieser
neuen Aufgabe. Gelingt uns dies,
dann koénnen wir unsere Ausbil-
dung im August 2023 mit Erfolg
abschliefSen.

Wird fortgesetzt
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Formationsflug und Training
Wie fingt es an?

Als kleiner Junge habe ich sie gese-
hen. Da flogen die Bundeswehr-Jets
uber die Déacher von Grobenzell, in
der Einflugschneise von Fursty. Al-
phajets, manchmal eine Phantom,
spater mal ein Tornado oder, wenn
Manover waren, auch die Jets der
verbiindeten NATO Kréfte.

Auf Flugshows sieht man ofter For-
mationen in der Luft oder Kunst-
flugmaschinen, die eine Show
oder synchron tolle Figuren in
den Himmel zeichnen. Vor Jahren
wurde die Airpower aus Zeltweg in
Osterreich auf Servus-TV im Fern-
sehen ubertragen. Die bekannten
Staffeln der Italiener, Schweizer
waren da zu sehen. Das schreckli-
che Ungluck von Ramstein, daran
kann sich vermutlich noch jeder

Ucke der

A Andreas Koch —hier mit Jurgen Grull

erinnern. Trotzdem ist die Faszi-
nation der Fliegerei und auch der
Kunst- und Formations-flugstaf-
feln immer noch da.

Letztes Jahr war ich selbst in Zelt-
wegaufder Airpower... und was soll
ich sagen, das ist einfach hammer-
genial, das live zu sehen, da brennt
die Luft sorichtig. Die Frecce Trico-
lori, Patrouille Suisse, die anderen
Einzel- und Zweiervorfuhrungen
anzusehen, ist unbeschreiblich.
Ein absolutes Highlight, das man
gesehen haben muss.

—ormations-, Azubis” (Teil 1)

Nachden erstenTraingsfltigen wurden die “Formationsflug-Azubis” um ihre Eindrucke gebeten.
Andreas Koch macht den Anfang; weitere Berichte folgen im nachsten Heft.

Aber, wie fangt man selbst mit
Formationsflug an? Indem man
wirklich Gluck hat, zu jemanden
Kontakt zu haben, der das selber
schon erlebt und auch Formation
geflogen ist. Es ist nicht selbstver-
standlich und auch ein grofSer Auf-
wand und Engagement, sowas auf
die FufSe zu stellen.

Ohne die Initiative von Jurgen
Grull und ohne unsere Fluglehrer
Christoph Ehle und Werner Rith-
mann ware das nicht zustande ge-
kommen. Jurgen hat aber alle mit



Formationsfliegen
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Eindrucke der Formations-,Azubis” (Tell 1)

seiner Idee mitgerissen, Fluglehrer
und Interessenten... bzw. ,Probie-
rende”, wie er immer sagt. Jurgen
ist ein alter Hase im Formations-

fliegen. Er ist fruher bei der Bun-
deswehr geflogen in taktischer
Formation, Tag wie Nacht. Auf
die Frage mit welchen Geschwin-
digkeiten sie in Formation geflo-
gen sind, kam die verschmitzte
Antwort ... mit 330kt minimum®,
Puhhh, das ist schon ein anderer
Geschwindigkeitsbereich als der,
den wir aus der general aviation
kennen. Die Aquila‘s sind da doch
deutlich moderater unterwegs zwi-
schen 75 und knapp 90 Knoten.

Alles fing an mit einem Briefing-
Abend im Springersttuber] im Mai
2022. Was fiir Formationen gibt es,
wie und an was orientiert man sich,
was ist ein Cross-Under, wie kom-
muniziert man, wer ist der Leader,
wie werden Kurven geflogen, was
ist ,no go, taktische Manover und

und und... ich glaube, wir alle wa-
ren erstmal mit Informationen ab-
gefullt. Sieht in der Luft so einfach
aus.

Die Filme im Internet oder Flug-
schauen, alles flussig, easy going,
wie an der Schnur gezogen... nun
wissen wir, was wirklich dahinter-
steckt. 2-Ship Route Formation..
close, wide, open,.. Tactical Route
Formation, Echelon Formation,
Diamond... alles Figuren, die man
meist schon mal live gesehen hat.
Jurgen wird sicher genauer auf die
einzelnen Formationen und takti-
schen Gegebenheiten und Mano-
ver eingehen und beschreiben.

Nun, wie ist das alles, wenn man
selbst im Cockpit sitzt und das
fliegt? Man tut eigentlich genau
das, was man sonst in der Luft tun-
lichst vermeidet: man néhert sich
einem anderen Flugzeug auf kurze
Distanz, um in Formation zu flie-

gen. Normal wirde hier von ei-
nem ,in air near miss* gesprochen
werden. Das ist wirklich hochst
spannend und als Pilot ist man mit
kleinsten Steuerbewegungen und
Leistungsanpassungen am Positio-
nieren. Erst einmal das Lead-Flug-
zeug erreichen, dann Ranpirschen,
Positionieren und Position halten.
Das zu versuchen, war in den ers-
ten Flugen echt eine Herausforde-
rung an Koordination und mental
fit zu bleiben, erste Uberfliige in
Formation, wow, Klasse.

Ich kann mich noch nach dem
ersten Formationsflug erinnern.
Ich war echt durch und unter dem
Gurtschloss hatte ich einen Fleck
auf dem T-Shirt. Aber es war echt
unbeschreiblich, sehr fordernd
und auf alle Fille macht's Lust
nach mehr. Leider hat es aus Wet-
tergrinden nicht mehr geklappt,
einen 2. Block in 2022 durchzu-
ziehen.



2023 nochmal neues Briefing, um
alle abzuholen, Wissen zu ver-
tiefen - und Block 1 und Block 2
konnten dann auch erfolgreich in
Theorie und Praxis durchgefithrt
werden.

Die Spannung ist immer noch da
bei jedem Flug und ich steige im-
mer mit einem breiten Grinsen
uber beide Ohren aus dem Flie-
ger. Eine Routine gibt es nicht, es
sind so viele kleine Parameter, die
immer wieder neu dazu kommen.
Kommunikation, Starten und Ab-
stellen synchron, zusammen den
Run-up durchfiuhren, Startauf-
stellung, paralleles Starten jeder
auf einer Bahnhalfte mit Abstand,
Landen und im Wendehammer
aufstellen, gemeinsames Zuruck-
rollen... alles wie bei den grofsen
Profis, im Flug Lead-Wechsel mit
allen Aufgaben der Flugdurchfuh-
rung, Abschneiden in der Kurve,
Uberflige an verschiedenen Flug-

platzen, Rejoin, Manover-Fliegen
auf Abstand, Cross-Under in der
Kurve, auf Abstand gehen und
wieder Aufschliefen und noch
viel mehr.

Jurgen wollte am liebsten mit 3
Flugzeugen die Formationen flie-
gen, das hat noch nicht geklappt
(wegen Nicht-Verfugbarkeit der 2.
Aquila), ist aber in Planung. Selbst
als 2-Ship Formation kann schon
sehr viel geubt und probiert wer-
den. Das Ganze schult das Hand-
ling, das Gefuhl fir den jeweiligen
Flieger, die optische Einschat-
zung, es macht einfach nur Spafs
und ist ... wie sagt man.. mega...
geil.. irre.. cool.....

Ich freu mich jedenfalls schon
sehr auf den néchsten Block und
bin gespannt, wie und wohin
sich das Ganze entwickelt. Einen
ganz herzlichen Dank nochmals
besonders an Jurgen und unsere

Fluglehrer Christoph und Werner.
Ohne die Organisation und das
Zusammenspiel aller, auch der
,Probierenden“ und unseres Ver-
eins, ist so etwas nicht moglich.
Vieles lauft im Hintergrund ab,
Abstimmungen mit den Flugplat-
zen gehoren auch dazu... vielleicht
fliegen wir mal von Neuburg,
Augsburg oder Aalen aus mit Syn-
chron-Formationsstart und -lan-
dung und mehr als zwei Flugzeu-
gen... es bleibt sehr spannend und
die Luft nach oben ist noch weit
offen.

Ich bin dabei.. safety first und al-
ways happy landings,

Beste FliegergrufSe,
Andy
PS.: Wir brauchen noch Patches,

Jacken usw. ...es gibt noch viel zu
tun :-)



Bild Pokal: Panthermedia.net/alexroz

Bei der MDG-Jahreshauptversammlung am 5. Mai 2023 wurden geehrt:

Gunter Loffler Monika Loffler Werner RUhmann
fur jahrzehntelange Tatigkeit fur jahrzehntelange Verwaltung fur 25 Jahre als Fluglehrer
als Vorstand und Ehrenrat und Buchhaltung und Ausbildungsleiter

Peter Kleiner Werner MUhlhauser Kurt Glock
fur rund 45 Jahre fur rund 45 Jahre fur 25-jahrige
Flugzeugwartung Flugzeugwartung Vorstandstatigkeit

Ralf Hieke Rudolf Laurer Michael Kimmerle
als Verantwortlicher fur Infrastruktur fur uber 50-jahrige fur uber 50-jahrige
und Luftfahrtveranstaltungen Mitgliedschaft Mitgliedschaft



In Anwesenheit der Ehrengaste Rudolf Gren-
zebach mit Frau Maria, Landrat Stefan RofSle,
Donauworther OB Jurgen Sorré, 1. Burger-
meister von Genderkingen Leonhard Schwab
sowie zahlreicher Vereinsmitglieder wurde am
16.04.2023 der neue DA42-Simulator einge-
weiht. Als Anerkennung fur dieses erfolgreiche
Projekt gab es eine Spende des Ehepaars Gren-
zebach, die fur die Erweiterung des Sichtsys-
tems auf 3 Kanéle bzw. 200 ° verwendet wurde.

- Fommamcy  Dismgnd D_GREN
Diamond Aircraft DA42

5353530355553 3535555353>
ENTER HERE




Wie neu.: Putzaktion auf dem lower

Wenn sich der eine oder andere
vielleicht gewundert hat, war-
um der Tower so anders aussieht,
konnte es daran liegen, dass er so

richtig von Grund

auf geputzt wurde. Neben dem
grundlichen Reinigen wurde auf-
geraumt, viel altes Zeug entsorgt
und auf der Westseite ein Son-
nenschutz angebracht. Das war
— entgegen anderslauten-
der Geruchte — nicht nur
wegen des ungewohnt star-
ken Lichteinfalls nach dem
Putzen der Schreiben not-
wendig geworden, sondern
schon davor geplant.

Vielen Dank den engagier-
ten Helfern: Holger Kirsch-
berger, Peter Haller, Meliss

Hammerschmitt,  Patrick

Christian Molter und
Dennis Kohler, der die Putzaktion
ins Leben gerufen hatte!

Dafler,

MDG-simulator fUr den Nachwuchns

Rudy Cepeda Gomez ist nicht der
Einzige, dessen Flugbegeisterung
sich auf seinen Sohn ubertragen
hat. Aber er ist wohl der Einzige,
der ihm einen vollwertigen Flug-

simulator mit Glascockpit
gebaut hat. Seither trainiert
der kleine Rudi (junior) en-
gagiert, und ubt auch schon
den Formationsflug.




. V Memories

1.2001 fliegt die LV noch mit AVGAS — ebenso wie
die D-EEDE (damals MDG)
2.Umbau auf Centurion 2.0 S Ende 2013

3.Lackierung bei HATS Ende 2014
4.Kinderferienprogramm 2013 — hier u.a. mit dem
damaligen LV-Verantwortlichen Daniel Groner (1)
5.Die D-EELYV bei der 50-Jahr-Feier am 23.09.2017
6. Ansicht des Cockpits, wie es zuletzt bei uns in der

D-EELV instrumentiert war.
7. Jahrliches Nikolausfest mit der LV, hier 2022.
8. Die LV beim Ziellandewettbewerb 2022.




Laay Vic

2005 wurde unsere damals 26
Jahre alte Cessna 172 D-EELV auf
Centurion-Dieselantrieb ~ umge-
riistet. Seit dieser Zeit hat sie sich
in weit uber 5000 Flugstunden
bei unseren Piloten, aber vor al-
lem auch bei unseren Passagieren
so beliebt gemacht, dass sie ,Lady
Victoria“ genannt wurde.

Technisch ist sie nach wie vor in
sehr gutem Zustand, aber ansons-
ten sind ihr ihre insgesamt 44 Jah-

re doch anzumerken. So wurde
sie nach einem entsprechenden
Beschluss der MDG-Mitglieder
zum Verkauf angeboten und fand
dank der aktiven Unterstutzung
von Thomas Seel und Peter Klei-
ner sehr schnell eine neue Heimat
in Coburg.

Nach dem Abschied durch den
Flugzeugverantwortlichen ~ Ha-
rald Habiger flog sie der 2. MDG-
Vorsitzende Hans Kavasch nach

(f

Coburg (EDQC), wo sie von Mi-
chael Eschenbacher, dem 2. Vor-
sitzenden des Aero-Club Coburg,
freudig begrufst wurde und nun
hoffentlich weiterhin viele tau-
send Flugstunden erfolgreich ein-
gesetzt werden wird.

Nun konzentriert sich der MDG-
Vorstand darauf, die bewihrte
,Lady Victoria® moglichst rasch
durch eine neuere Cessna 172 zu
ersetzen.

AT FvEseany
NICHT BERUHREN!!






