ﬂr Eigenbau von Flug- und Bodengerit im Deutéchen Aero-Club

V;;rtrag am 8. OSTIV-Kongref, Kéiln (Deutschland), Juni 1960

Der Eigenbau des Flug- und Bodengerites — insbesondere
der Eigenbau von Segelflugzeugen — stand von jeher im
deutschen Luftsport im Vordergrund. Die ideellen, wirt-
schaftlichen und betriebstechnischen Vorteile, die sich daraus
ergeben, sind, glaube ich, zur Geniige bekannt. Nach der
Wiederzulassung des Segelflugsportes im Bundesgebiet im
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Jahre 1951 war es daher ganz selbstverstindlich, den Eigen-
bau mit allen zur Verfiigung stehenden Mitteln zu férdern.
Wir waren uns auch klar dariiber, daB die anfangs unver-
meidbaren Improvisationen zu einer spiter nicht mehr ver-
antwortbaren « Bastelei» fiihren wiirden, wenn nicht recht-
zeitig fiir eine solide technische Grundlage gesorgt wird. Die



frilheren Erfahrungen haben bereits gezeigt, daB fiir den
Eigenbau, wenn er auf breiter Basis erfolgen soll. folgende
Voraussetzungen vorhanden sein miissen:

A) Technisches Personal in den erforderlichen Fachrichtungen,
B) Werkstdtten mit den entsprechenden Einrichtungen,
C) Priiferorganisation mit miglichst ehrenamtlich titigen Prii-

fern.

Der foderalistische Aufbau nicht nur der Zivilluftfahrt-
Behorden in der Bundesrepublik, sondern auch derjenigen
des Deutschen Aero-Clubs selbst war in den Anfangsjahren
fiir die Durchfiihrung dieser fiir unseren gesamten Luftsport
so wichtigen Aufgabe manches Mal sehr hindernd. Trotz
vieler Schwierigkeiten, die es zu iiberwinden galt, waren wir
aber liberzeugt davon, daB wir mit dem Eigenbau und den
damit zusammenhingenden Vorteilen nicht nur fiir den
Luftsport einen wesentlichen Beitrag leisten, sondern auch
fir die an erster Stelle stehende Flugsicherheit!

A) Ausbildung des technischen Personals

Die nur noch wenigen vorhandenen Fachkrifte aus der Zeit
vor 1940 reichten zwar fiir die ersten Anfiinge des Eigenbaues
von Segelflugzeugen gerade aus. Die Neukonstruktionen von
Segelflugzeugen und ihre zum Teil komplizierte Bauweise
machten es erforderlich, die notwendigen Fachkriifte sinnge-
miB auszubilden. Dabei spielte auch der Gedanke der Heran-
bildung des jungen technischen Nachwuchses eine wesentliche
Rolle.

Im Laufe der letzten Jahre haben sich folgende Fachrich-
tungen fiir das technische Personal herausgebildet: 1. Werk-
stattleiter; 2. Flugzeugschweifer; 3. Nachwuchspriifer. Um
eine einheitliche Ausbildung in allen Landesverbiinden des
DAeC zu gewihrleisten, wurden nach den vorhergehenden
Erfahrungen die Richtlinien fiir die Ausbildung des techni-
schen Personals im Luftsport herausgegeben.

Der Werkstattleiter oder Bauleiter. wie die friihere Be-
zeichnung lautete. ist im deutschen Segelflugsport zu einem
festen Begriff geworden. Er ist innerhalb der Fliegergruppe
fiir alle technischen Aufgaben verantwortlich. Die heutigen
Anforderungen an den Werkstattleiter sind durch die tech-
nische Entwicklung des Flug- und Bodengeriites weit groBer
als in den dreiBiger Jahren. Es war daher naheliegend. durch
eine Ausbildung in Lehrgingen dieser Entwicklung Rechnung
zu tragen.

Die Ausbildungslehrgiinge mit einer Dauer von zwei
Wochen werden innerhalb der Landesverbiinde in besonders
dafiir eingerichteten Werkstitten durchgefiihrt. Die prak-
tische Ausbildung bildet neben dem fachkundlichen Unter-
richt den Hauptteil der Ausbildung. An Segeiflugzeug-Neu-
bauten, Reparaturen und Uberholungen lernen die Lehr-
gangsteilnehmer das, was sie spiter drauBen bei ihren
Gruppen als Werkstattleiter konnen miissen. Teilnahme-
berechtigt an den Lehrgiingen sind Fachhandwerker. Tech-
niker und Ingenieure, die vorher mindestens 1000 Baustunden
an Segelflugzeugen geleistet haben. Alter zwischen 21 und
30 Jahren. Innerhalb des DAeC sind zurzeit etwa 800 Werk-
stattleiter vorhanden, von denen etwa die Hilfte nach 1951
in Lehrgiingen ausgebildet wurde. Die iibrigen haben ihre
Ausbildung bereits vor 1945 erhalten.

Der Flugzeugschweifer wird im Bundesgebiet sowohl fiir
die Industrie als auch fiir den Luftsport nach einer einheitli-
chen Anweisung der Priifstelle fiir Luftfahrtgeriit gepriift. Er

erhélt nach der bestandenen Priifung ein Priifzeugnis my
einer einjdhrigen Giiltigkeir. Nach Ablauf der Giiltigkeirs.
dauer des Priifzeugnisses muB jeder FlugzeugschweiBer eine
Wiederholungspriifung durchfiihren. Ohne ein giiltiges Prijf.
zeugnis ist kein Flugzeugschweifler berechtigt, SchweiBungen
an Flugzeugen oder Bauteilen vorzunehmen. Die Flugzeug-
schweiBer-Ausbildung und die Wiederholungspriifungen im
DAeC fiihrt die Beratungsstelle fiir Autogen-Technik e.}"
bezirksweise durch. Die Ausbildung erfolgt in Wochenlehr-
gingen mit daran anschlieBenden Priifungen. Da innerhalb
der Fliegergruppen kaum Priifeinrichtungen fiir die Priifung
der durchgefiihrten SchweiBungen vorhanden sind. ist co-
rade hier der Priifer auf die Zuverlissigkeit der Flugzeu.-
schweiller angewiesen. Aus diesem Grunde werden auch vom
DAeC die jihrlichen Wiederholungspriifungen gutgeheiBen.
Innerhalb des DAeC sind bis jetzt etwa 230 Flug=eus-
schweifler ausgebildet worden.

B) Werkstiitten mit den entsprechenden Einrichtungen

Der DAeC lehnt grundsitzlich jede Bastelei im Eigenbau von
Flug- und Bodengeriit ab. Daher auch die bereits vorerwihnte
griindliche Ausbildung des technischen Personals. Aber auch
die zweckentsprechenden Werkstiitten und Einrichtungen
sind genau so wichtig und bilden gewissermafBen das Fundu-
ment des Eigenbaues. Auch hier wurde in den Anfangsjahren
viel improvisiert, um iiberhaupt mit dem Eigenbau beginner
zu konnen. Inzwischen hat sich aber herausgestellt. daB dic
laufenden Uberholungen und Reparaturen des Geriites ir
provisorisch eingerichteten Werkstiitten unméglich sind. Da
bekanntlich mehr als die Hilfte des Jahres fiir den Neubau.
Uberholungen und Reparaturen des Geriites aufgebracht
wird, dient es nicht gerade dem Ansehen und der Foérderung
des Luftsportes, wenn diese Titigkeit in primitiven und un-
geeigneten Rdumen ausgeiibt wird. insbesondere aber dann.
wenn wir die Offentlichkeit ansprechen. der Jugend wiire die
Moglichkeit gegeben. bei uns ihre Freizeit sinnvoll zu gestal-
ten. Die Forderung. schone und -weckmidfBig ecingerichiete
Werkstatten auf eigenem Grund und Boden -u schatfen. trig:
langsam. aber sicher ihre Friichte. In manchen Landesver-
biinden wurde auf diesem Gebiete schon viel geleistet. Ail-
gemeine Richtlinien tber den zweckmiiBBigen Bau dieser
Werkstiitten wurden vom DAeC herausgegeben.

C) Priiferorganisation mit ehrenamtlichen Priifern

Wie bereits erwihnt. wird vom DAeC aus Griinden mog-
lichst geringer Priifkosten groBer Wert auf chrenamtlich
titige Priifer gelegt. Der Priifer fiir die Stiick- und Nach-
priifung von Segelflugzeugen und Startwinden nimmt aber
auBerdem gegeniiber den anderen Priifern. die fiir die In-
dustrie zustiindig sind. eine Sonderstellung ein. Die Eigen-
bauten benétigen je nach Baumuster manchmal bis zu
cinem Jahr. Gebaut wird in den Abendstunden oder am
Wochenende. Das allein bedeutet fiir den hauptamtiichen
Priifer eine wesentliche Erschwerung seiner Priiftitigkeir.
Um Anreisezeiten und damit Kosten zu ersparen. wurden
im DAeC die Bezirkspriifer geschaffen. dic die Fliegergruppen
ihres Bezirkes betreuen. Dabei besteht noch der Vorteil. daf3
die Bezirkspriifer nicht nur éfters Priifungen durchfiihren
konnen. sondern auch in der Lage sind. die fachlichen und
sonstigen Voraussetzungen der einzelnen Fliegergruppen
besser zu beurteilen. Innerhalb des Bundesgebietes sind zur-



zeit etwa 100 Priifer fiir die Stiick- und Nachpriifung von
Segelflugzeugen und Startwinden titig. Der grofte Prozent-
satz der bisher durchgefiihrten Priifungen an den vorhandenen
Segelflugzeugen und Startwinden wurde von diesen Priifern
vorgenommen. DaB keine Beanstandungen vorgekommen
sind, ist ein Beweis dafiir, daB auch eine ehrenamtliche Priif-
tdtigkeit in einem bestimmten Rahmen mdglich ist.

Was ist bisher im DAeC als Flug- und Bodengerit im
Eigenbau hergestellt worden?

1. Segelflugzeuge

Einsitzer und Doppelsitzer sind bis heute insgesamt zirka
2200 Segelflugzeuge zugelassen. Von diesen Baumustern
wurden im Eigenbau beziehungsweise Teileigenbau zirka 60 %,
hergestellt. Da in den Anfangsjahren nach der Wiederzulas-
sung des Segelflugsportes die reine Holzbauweise vorherr-
schend war, betrug der Eigenbau durch die Fliegergruppen
teilweise iiber 609 der Neubeschaffungen. Die sich dann
immer mehr durchsetzende Gemischtbauweise (Stahlrohr-
rumpf — Fliigel und Leitwerke Holz) und die teilweise Ver-
wendung von Schichtholzholmen brachte aus der damit zu-
sammenhingenden schwierigen Bauweise ein Absinken des
Eigenbaues mit sich. Durch diese Umstellung in der Bau-
weise hat sich der Eigenbau mehr und mehr auf den Teil-
eigenbau verlagert. Aber auch hierbei werden je nach Um-
fang des Teileigenbaues und Baumuster immer noch bis zu
409, des Kaufpreises erspart. AuBerdem werden durch die-
sen Teileigenbau die notwendigen Voraussetzungen inner-
halb der Fliegergruppen geschaffen, die fiir die jahrlichen
Uberholungen und eventuell anfallenden Reparaturen er-
forderlich sind. Nach einer vorliegenden Aufstellung stehen
zurzeit im Bundesgebiet zirka 130 Segelflugzeuge im Eigen-
beziehungsweise Teileigenbau. Das sind zirka 509, der
jahrlichen Gesamtbeschaffung.
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2. Startwinden

Die heute innerhalb des DAeC im Segelflugbetrieb am mei-
sten angewendete Startart ist der Startwindenschlepp. Inner-
halb des Bundesgebietes sind insgesamt 6 Startwindenmuster
zugelassen, die industriell, aber auch im Eigenbau durch die
Fliegergruppen hergestellt werden kénnen. Unabhéngig da-
von wurde eine Vielzahl Eigenkonstruktionen entwickelt und
gebaut, aus denen sich wieder einige Standardmuster heraus-
entwickelt haben. Als Standardmuster, allerdings mit ver-
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schiedenen Abweichungen, kann die Selbstfahr-Startwinde
fiir Lingsschlepp angesehen werden. Diese Bauart ist nicht
nur durch ihre Beweglichkeit zum und auf dem Fluggelinde
vorteilhafter, sondern die Ldngsschleppanordnung selbst
bringt durch die Méglichkeit der Anordnung eines grofen
Seiltrommeldurchmessers vorteilhaftere Seilfithrungen und
damit geringen Seilverschleif.

Auch die Anwendung einer Turbo-Kupplung oder der ver-
schiedenen amerikanischen Fliissigkeitsgetriebe brachten
erhebliche Verbesserungen in der Krifteiibertragung wih-
rend des Schleppvorganges und zusétzliche Sicherheit in der
Startart selbst. Innerhalb des DAeC sind zurzeit zirka 700
Startwinden vorhanden, von denen mindestens 809, im
Eigenbau durch die Fliegergruppen hergestellt wurden. Die
Motorleistungen dieser Startwinden liegen zwischen 90 und
150 PS.

3. Segelflugzeug-Transportwagen

Fiir den Transport der Segelflugzeuge zu den Fluggelinden
oder den Riicktransport bei Uberlandfliigen werden Trans-
portwagen der verschiedenen Konstruktionen verwendet.
Geringes Gewicht und vielseitige Verwendbarkeit stehen hier-
bei im Vordergrund. Eine industrielle Fertigung gibt es
praktisch nicht. Lediglich einige Firmen haben als Chassis
Rohrrahmenkonstruktionen entwickelt und die Aufbauten den
Fliegergruppen selbst iiberlassen. Mehr als /000 Transport-
wagen, die fast alle im Eigenbau hergestellt wurden, werden
innerhalb des Segelflugsportes verwendet.

(Schweizer Aero-Revue 1961/1)



