


Praxis-Report ist ein neues Stichwort im redaktionellen Bereich des
aerokuriers. Die neue Berichisform ist aus der vielschichtigen Proble-
matik geboren, die sogenannten Testberichten in der Luftfahrtliteratur
anhaftet und die von kritischen Lesern h&ufig und nicht zu Unrecht
beméngelt wird. Welche Aussagekraft beispielsweise hétte ein ,,Testbe-
richt Sperber”, wenn der berichtende Pilot lediglich einige wenige Starts
— unter vielleicht idealen Bedingungen — auf diesem Muster vorzu-
weisen hat, eine Vielzahl anderer Piloten jedoch bereits mehrere hun-
dert Stunden auf dieser Maschine geflogen sind und ihre ,,heimlichen
Macken® bis ins letzte Detail kennen. Jeder einigermaBen erfahrene
Pilot weiB, wie schwierig wenn nicht gar unméglich es ist, anhand eines
oder einiger sogenannter Testflige ein kompetentes Urteil — und das
solite ein Testbericht ja sein — iber ein bestimmtes Muster abzuge-
ben. Hinzu kommen die unterschiedlichen Beurteilungskriterien, wie sie
aus dem individuellen Erfahrungsschatz des betreffenden Piloten resul-
tieren. Was fiir einen erfahrenen Fuchs keiner Rede wert ist, mag einen
weniger erfahrenen Piloten oder gar Anfénger vor betréchtliche Schwie~
rigkeiten stellen. Im Praxis-Report sollen nun die Erfahrungen wieder-
gegeben werden, die auf breiter, méglichst reprdsentativer Basis mit
einem speziellen Flugzeugmuster gesammelt werden konnten. Einge-
flochten werden diese Ergebnisse in einen Flugbericht, um auch den
Piloten, die noch keinerlei Flugerfahrungen auf diesem oder vergleich-
paren Mustern haben, einen anschaulichen Bezug zu vermitteln.

Als erstes Muster fiir einen Praxis-Report wéhiten wir den Sperber, weil
er als doppelsitziger Leistungsmotorsegler an der Nahtstelle von Mo-
tor- und Segelfiug einen besonders breiten Leserkreis anspricht. Be-
fragt wurden in diesem Zusammenhang Halter (Privathalter, Halterge-
meinschaften und Vereine), wie auch eine groBe Zah! von Piloten, die
den Sperber héufig oder auch nur gelegentlich fiiegen. Als allgemeine
Arbeitsgrundiage diente ein vierseitiger Fragebogen, in dem bei bestimm-
ten, besonders interessanten Punkten zu einer persénlichen Stellung-
nahme aufgefordert wurde. In diesem Zusammenhang sei nochmals
allen beteiligten Fliegerkameraden fiir ihre Mihe und Sorgtalt herzlich
gedankt. Erst ihre Mitarbeit ermdéglichte diesen Bericht, in dem die
Erfahrungen aus vielen tausend Flugstunden, aus Rekordfliigen wie auch
aus Platzrunden und Lustfligen zusammenflieBen.

Wenn lhnen diese Berichisform — wie wir hoffen — zusagt, dann schrei-
ben Sie uns doch bitte einmal, vielleicht unter Angabe der Typen, denen
in diesem Zusammenhang ihr besonderes Interesse gilt. Redaktion
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Bernd Mailzbender

Praxis-Report
RF 5 B-Sperber

Ende der sechziger Jahre erlebte der
Gedanke des Motorseglers einen zuvor
kaum fiir moglich gehaltenen Auf-
schwung. Segelflieger- und Privatpilo-
ten, Vereinsflieger und Haltergemein-
schaften, sie alle entdeckten die neue
Form des Fliegens, mit und ohne Mo-
ior. Fiir viele Segelflieger, die sich nie
getraut hatten, die heimischen Gefilde
zu verlassen, brachte der Motorsegler
die ersten personlichen Uberlandflug-
erlebnisse. Manche Motorflieger hin-

Bei Sportavia-Pltzer wurde der Gedan-
ke des Motorseglers recht friih aufge-
griffen. Dennoch gelang es zunachst
nicht, das Problem — und das war der
Motorsegler damals in der Tat — so
recht in den Griff zu bekommen. Durch
die Verbindung mit dem franzdsischen
Konstrukteur Fournier schien sich dann
schlieBlich ein gangbarer Weg abzu-
zeichnen. Die Anfangserfolge von RF 4
und RF 5 sprachen fir sich.

Beim Interesse an diesen Flugzeugen
kristallisierte sich jedoch recht bald
ein weiterer, nachfolgend dominieren-
der Trend heraus, die Bevorzugung
des doppelsitzigen Motorseglers. Zu-
sammen mit dem von Segeliliegern
immer eindringlicher vorgetragenen
Wunsch nach besseren Segelfluglei-
stungen gab dies 1972 bei Sportavia
den AnstoB zur Entwicklung der RF-5B,
die spater den Namen Sperber erhal-
ten sollte. Ziel der unter Leitung von
Manfred Schliewa betriebenen Arbei-
ten war es, einen im Segel- wie Motor-
flug gleichermaBen leistungsfahigen
Doppelsitzer zu entwickeln, der selbst
gehobenen Anforderungen gerecht
werden sollte. Seitdem der Sperber
auf dem Markt ist, scheiden sich an
diesem Flugzeug die Geister: Zuviel
Technik, sagen die einen, ein wunder-
voller KompromiB die anderen. Was
der Sperber zu leisten vermag, zeigen
die mit diesem Typ erflogenen Erfolge
bei Motorseglerwettbewerben sowie
eine Reihe von Rekordiflligen. Fir den
Betrieb in Vereinen und Haltergruppen
gilt, daB der Sperber iiberdurchschnitt-
lich oft und Uberdurchschnittlich lange
geflogen wird, um eines der interes-
santesten Ergebnisse unserer Umfrage
vorweg zu nehmen.

Aber nun zur Sache: Hallentore bis
zum Anschlag auf, denn unser Sperber
paBt mit angelegten Ohren gerade
noch in die etwa 12 m breite Halle.
Die raumsparende Losung der bei-
klappbaren Fligelenden (Verminde-
rung der Spannweite auf 11,22 m) ist
in der Tat einer der augenfélligsten
Vorteile des Sperbers. Beim Hinaus-
schieben aus der Halle und anschlie-
Bendem 90°-Schwenk, bei dem der
Rumpf hinten angehoben werden musB,
bin ich jedoch froh, einen Partner da-
bei zu haben, denn die Sporniast ist
betrachilich. Verantwortlich hierfir ist
die Lage des Hauptfahrwerks, das
weit vor der Schwerpunktebene ange-
ordnet ist. Das erklart die fiir die Bo-
denhandhabung ungilinstige Gewichts-
verteilung des Rumpfes, vermindert

gegen erlebten zum ersten Mal, wie
schon es ist, wenn nur die Musik des
Fahrtwindes den Flug begleitet. So
fiilite der Motorsegler nicht nur eine
Bedarfsliicke, er weckte mit seinem
besonderen fliegerischen Reiz die Lust
an einer neuen Form des Fliegens.
Heute, nicht einmal zehn Jahre spéter,
gehort der Motorsegler zum vertrauten
Bild auf nahezu allen Flugplatzen
Deutschlands, der Schweiz und Uster-
reichs. .

aber andererseits das Kopfstand-
Risiko und die Gefahr unliebsamer
Bodenberiihrung mit der Luftschraube,
die leicht sehr teuer werden kénnen.

Handlichkeit am Boden

So schén der Sperber auch aussieht,
die Handlichkeit am Boden, vor allem
beim Riickwartsrollen, gibt ersten An-
laB zu einer kritischen Bemerkung.
Schuld daran ist das gefederie Sporn-
rad, das zwecks Steuerung Uber Zug-
federn mit dem Seitenruder verbunden
ist. Sein Anschlag ist auf 60° begrenzt.
Da der Raddrehpunkt jedoch vor dem
Seitenruderdrehpunkt liegt, 188t sich
der Sperber leider nicht riickwaris
schieben, was vor allem beim riick-
wartigen Einrollen in die Halle lastig
werden kann. Da muB der Schwanz
eben getragen werden. Eine Tatsache,
die tbrigens von einigen Sperberbesit-
zern bemangelt wurde: Zitat: ,Die
Handlichkeit am Boden ist erst recht
bei etwas beengten Platzverhaltnissen
ausgesprochen schlecht. Ein Ruck-
wirtsschieben von Tankstellen und in
Abstelipositionen ist nicht mdglich®,
kiagt ein Sperber-Freund. Vielleicht
solite man sich bei Sportavia hinsicht-
lich eines 360°-Drehsporns Gedanken
machen. Die Handhabung des Flugzeu-
ges am Boden kénnte so wesentlich
verbessert werden.

Ich schalte die Ziindung aus, nehme
die Fahrt weiter zurlick, und nach eini-
gen Sekunden steht der Propelier still.
Mit einem Griff |48t sich der Luft-
schrauben-Verstellhebel ganz nach
links auf Segelstellung legen. Der er-
hebliche, vieifach unterschaizte aero-
dynamische Vorteil einer Propellerver-
stellung speziell beim Segelflug wird
sofort deutlich, denn augenblicklich
verschwinden die zuvor spiirbaren Tur-
bulenzen, die vom stehenden Propeller
ausgingen. So méchte auch keiner der
befragten Sperber-Piloten, die Erfah-
rung mit dem Verstellpropeller haben,
auf diese Mdglichkeit mehr verzichten.
Der Leistungsgewinn ist also nicht nur
im Steig- und Reiseflug betréchtlich,
sondern zahlt sich auch im Segelilug
aus.

Wendigkeit im Segelflug
Ich kurve ein, wechsele bei 45° Schrég-

lage in den Gegenkreis und wieder zu-

riick. Die Stoppuhr zeigt jedesmal et-
wa 6 bis 7 Sekunden fiir einen Kurven-
wechsel. Bei einem 17 m Flugzeug ein

noch annehmbarer Wert, der alier- :
dings mit den schnellen Wechseln der :
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15 m-Klasse nicht vergleichbar ist. Die
Ruderabstimmung ist gut, das Kurven-
flugverhalten insgesamt sehr stabil
und angenehm. In der Thermik erfor-
dert der Sperber keine besonderen
Tricks oder langes Training. Im Ge-
genteil, die Maschine liegt von Anfang
an gut in der Hand und reizt geradezu
dazu, thermisch geflogen zu werden.
Die Piloten, die den Sperber im Ther-
mikflug selbst erlebt haben, sind von
den Steigleistungen begeistert. ,Die
Segelflugeigenschaften entsprechen
voll den Erwartungen® heiBt es in un-
serer Umfrage immer wieder. Eine
Tatsache, die geradezu auffordert, sich
mit dem Sperber auf das Feld des
Leistungsflugs zu begeben soweit dies
mit Motorseglern moglich ist.

Einfache Fliigelmontage

Wir schieben den Sperber auf das Vor-
feld und klappen die AuBenfliigel auf.
Durch einfaches Umlegen ‘eines Ver-
riegelungshebels wird das Endstlick
am Mittelteil des Fliigels arretiert und
anschlieBend der Trennspalt mit einer
schmalen Kunststoff-Schirze verklei-
det: Mit der vollen Spannweite von
nunmehr 17 m und 2 cm macht das
Flugzeug einen sehr eleganten Ein-
druck. Die Verkleidungsteile aus glas-
faserverstarktem Kunststoff schaffen
fast nahtlose Ubergdnge zwischen
Rumpf und Flachen sowie am Leitwerk.
Die Vorflugkontrolle erfolgt am giin-
stigsten in der im Flughandbuch ange-
gebenen, insgesamt 19 Positionen um-
fassenden Reihenfolge. Bei dieser Ge-
legenheit féllt die saubere und solide
Verarbeitung des Flugzeugs auf, die
bis ins Detail reicht. Hier sind etwa
die mit Seidenbatist kaschierten Holz-
teile zu nennen, die der Oberflache
einen einheitlichen Gesamteindruck
verleihen. Hinsichtlich der Verarbei-
tungsqualitat wird der Herstellerfirma
von den Sperber-Besitzern groBes Lob
gezollt. ,Es kann festgestellt werden,
daB die Fertigungsqualitat des Flug-
zeugs einen auBerordentlich hohen
Stand erreicht hat®, heiBt es in einem
unserer Fragebdgen. Praktische Hand-
lochdeckel machen die Steuerelemente
der Inspektion leicht zuganglich. Samt-
liche Lagerpunkte der Ruder sind mit
staubgeschitzten und wartungsfreien
Kugellagern versehen.

Das Fahrwerk

Bei dieser Gelegenheit einige Worte
zum Fahrwerk: Das zentrale Hauptrad
hat der Motorsegler vom Segelflug
Ubernommen. Seitliche Stiitzrader, an
26 mm starken Nylonstében (direkt am
Holm verschraubt) befestigt, ermog-
lichen das Rollen ohne fremde Hilfe.
So skeptisch die Lésung noch vor Jah-
ren betrachtet wurde, sie gehdrt heute
zum festen Repertoire im Motorsegler-
bau.

Das einziehbare Hauptrad ist beruhi-
gend groB dimensioniert und in der
Lage, allerhand Unebenheiten — an
denen es auf .unserem Fluggelénde
nicht gerade mangelt — zu schiucken.
Hierzu dienen auch die beiden Gas-
StoBdampfer, die wesentlich zu einem
angenehmen, sehr erschiitterungsfreien
Rollen beitragen. Gebremst wird das
Hauptrad durch eine iber Bowdenzug
betatigte Backenbremse. Der Brems-
hebel im Cockpit ist der ,Spazierstock-
bremse” nachempfunden, wie sie in
einigen Personenwagen bei der Hand-
bremse verwendet wird.
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Das Triebwerk

Als Triebwerk verfligt der Sperber
iber einen luftgekihlten Limbach-
Sportavia SL 1700 E Vierzylinder Vier-
takt Motor in Boxer-Anordnung, bei
dem weitgehend speziell geprifte
Volkswagen-Motorteile verwendet wer-
den. Er leistet laut Betriebshandbuch
68 PS bei 3600 U/min. Der fir unsere
Testflige verwendete Sperber ist zu-
dem mit einem Hofmann HO-V 62 R-
Verstellpropeller ausgeristet.

Nach Abnahme der Motorhaube sind
Vorflugchecks ohne Schwierigkeiten
durchzufiihren, da die entsprechenden
Teile gut zu Gberblicken und selbst fiir
kleine Piloten ohne Verrenkungen zu
erreichen sind. Nach dem Auftanken —
es wird von den meisten Sperber-
Piloten als ,einfach® beurteilt — prife
ich die Tankanzeige. Ein Schwimmer
tragt einen MeBstab, der durch ein
Loch des Tankdeckels gefihrt ist und
dem Piloten auf dem vorderen Sitz
durch die aus dem Deckel ragende
Lange den Tankinhalt anzeigt. Diese
Art der Tankanzeige stellt zwar eine
einfache Ldsung dar, die Genauigkeit
der Anzeige wird jedoch unterschied-
lich beurteilt.

Das Cockpit .

Die groBe, zweiteilige Klapphaube des
Sperbers gibt das ganze Cockpit frei
und ladt zum bequemen Einstieg.
Hierzu betritt man einen Laufstreifen
auf der linken Flachenwurzel, wie dies
von Motorflugzeugen her bekannt ist.
Einen Segelflieger, der zum ersten Mal
in einem Motorsegler sitzt, wird die
Fille der Bedienungselemente und In-
strumente ein wenig verwirren. Eine
besonders griindliche Beschaftigung
mit dem Betriebshandbuch und eine
entsprechende Einweisung des Flug-
lehrers sind also unbedingt erforder-
lich und konnen die Situation leicht
entscharfen. Doch nehmen wir jetzt im

vorderen Siiz Platz und gehen einmal-

der Reihe nach vor.

Linksseitig befinden sich der Gashe-
bel, der Regler fir die Kabinenliftung,
unter dem Instrumentenbrett die Rad-
bremse (als Parkbremse ausgelegt),
der Stérklappen-Hebel und das Rén-
delrad fir die Pedalverstellung. Auf
der rechten Seite angeordnet sind der
Choke, der Brandhahn, der Heizungs-
knopf, der Fahrwerkshebel und die
Entriegelung. Der Mittelieil bietet dem
Segelflieger, abgesehen von Haupt-
schalter, Zlndschalter und Drehzahl-
messer, das gewohnte Bild der Flug-
liberwachungs- und Navigationsinstru-
mente. Eine Kippschalterreihe fiir
Elektronik, mehrere Feinsicherungen,
die Fahrwerkswarnanlage, Ampére-
Meter, Temperaturanzeige, Oldruck-
messer und schlieBlich das Funkgerét
bevélkern den unteren Teil des Instru-~
mentenbretts.

Die Pedalverstellung

Ich habe Pech: Vor mir ist wohl ein
relativ kleiner Pilot geflogen, ich muB
die Pedale verstellen, um nicht mit den
Knien an das Instrumentenbrett zu sto-
Ben. Die Pedalverstellung, ein an sich
begriiBenswerter Komfort, erfolgt
durch Drehen eines Radchens unter
dem linken Teil des Sitzes. Uber eine
Schnecke wird die Lange der Seilziige
zum Pedal verandert, wodurch die Pe-
dalspitzen gekippt werden kénnen. Im
allgemeinen reicht der Kippweg ge-
rade aus, um anatomische Toleranzen

von Normalbeinlangen auszugleichen.
Leider muB die feingewindige Schnek-
ke in unbequemer Haltung sehr oft ge~
dreht werden, ehe sich ein splrbarer
Verstelleffekt zeigt. Dies ist zweifellos
dann lastig, wenn die Piloten — wie
etwa bei der Schulung — héufiger
wechseln.

Aber auch ein weiterer, an sich klei-
ner, aber dennoch erwédhnenswerter
Mangel kam in unserer Umfrage bei
vielen Piloten zur Sprache: Es geht um
die Anlage der Trimmung, die man

beim Bedienen des Fahrwerkhebels®

oft ungewollt mit der Hand berthrt und
damit verstellt. Die Verlegung der
Trimmung um einige Zentimeter wiirde
hier schon Abhilfe schaffen.

Der Sperber als Schulflugzeug

Mein Co-Pilot hat mittlerweile auf dem
Hintersitz Platz genommen. So reich-
haltig die Bedienelemente vorne ver-
treten sind, so spartanisch ist leider
der zweite Platz (Fluglehrersitz) hin-
sichtlich der Bedienungs- und Uber-
wachungsmaoglichkeiten ausgestattet.
Eine Fahrwerksentriegelung ist zwar
vorhanden, der Haupthebel kann je-
doch nur vom vorderen Sitz aus be-
dient werden. Auch die Funktion der
Bremse ist stark eingeschrankt. Die
meisten  Fluglehrer wiinden eine
AnlaBmdglichkeit des Triebwerks vom
hinteren Sitz aus sicher begriiBen. Die
Entscheidung, das Triebwerk bei
einem Thermikflug abzuschalten, wiir-
de mir persénlich viel leichter fallen,
wenn ich das Wiederanlassen bei wo-
mdéglich inzwischen halb- oder ganz
abgekuihltem Motor nicht meinem
Schiiler lberlassen miBte. Ansonsten
ist der Rlcksitz geraumig und komfor-
tabel.

Ich starte das Triebwerk mit gezoge-
nem Choke, und es springt sofort an.
Eine positive Erfahrung wird gleich
nach dem Anlassen gemacht. Der
Larmpegel innerhalb der Kabine ist er-
traglich. Eine Unterhaltung wére auch
ohne Eigenverstédndigungsantage mog-

Bernd Malzbender im Cockpit der RF 5B-Sperber. Fiir den vorlie
wechselte er fiir einige Starts vom Fluglehrer- auf den vorderen Sitz

genden Bericht

lich. Die Sicht nach vorn beim Rollen
ist vom vorderen Sitz aus ausreichend,
vom hinteren Sitz aus laBt sie aller-
dings einige Wiinsche offen. Ange-
nehm schluckt die ausgezeichnete Fe-
derung des Hauptrades jede Boden-
welle. Man wird dadurch leicht verlei-
tet, etwas zu schnell zu rollen, was
man wegen der nachgiebigen Stiiz-
stdbe vermeiden sollte. Um zu groBe
Belastungen auf den Stitzradern zu
vermeiden, h&lt man den Sperber tun-
lichst beim Rolien mit Querruderaus-
schlagen im Gleichgewicht und vermin-
dert durch langsames Kurvenrollen je-
de gréBere Belastung. :

Am Haltepunkt angelangt bremse ich
den Motor ab. Die Drehzahl Uibersteigt
den Wert von 2700 U/min und n&hert
sich der 3000er Marke; ein Beweis da-
fir, daB die Luftschraube auf der fir
den Start erforderlichen Steigstellung
steht. Hier ist wirklich Vorsicht gebo-
ten, denn die Verstell-Luftschraube
bringt in Reiseflugstellung unter un-
ginstigen Umsténden nicht die zum
Start erforderliche Zugkraft. An der
Stellung des Bedienungshebels ist die
tatséchliche Luftschraubenstellung
nicht erkennbar. Zweifellos ein Nach-
teil, der jedoch mit ein wenig Beson-
nenheit beim Start ausgeglichen wer-
den kann.

Hier sollte man sich beim Hoffmann
Propellerwerk noch einmal griindlich
gantere Losung verwirklicht werden
Gedanken machen, ob nicht eine ele-
kann. Ein Problem, das {brigens alle
Motorsegler dieser Klasse betrifft.

Der Bedienungskomfort des Luft-
schrauben-Verstellmechanismus  wird
von den Sperber-Piloten unterschied-
lich beurteilt. Von gut bis verbesse-
rungswiirdig reicht hier die. Beurtei-
lungspalette. Interessanterweise ist
die Mehrzahl der Piloten, die vom Se-
gelflug kommen, mit der Bedienung
zufrieden. Die Motoriflieger jedoch
scheinen verwdhnter zu sein und stel-
len hdhere Anspriiche.

Start und Flug

Vollgas, der Sperber rollt los. Er zieht
beim Anrolien leicht nach rechts. Das
Seitenruder muB zunachst kraftig, bei
zunehmender Geschwindigkeit jedoch
nur noch leicht links getreten werden.

Bei etwas Uber 70 km/h und nach we-
niger als 200 m Rollstrecke ist der
Sperber in der Luft. Austrimmen auf
110 km/h. Kniippel in die linke Hand,
um mit der rechten Hand das Fahrwerk




einzufahren: Erst wird die Entriegelung
betétigt, dann der Haupthebel umge-
legt. (Eine Sache, die wegen der etwas
beengten Verhélinisse nur dann rei-
bungslos funktioniert, wenn man den
. Trick® kennt: Es geht einfach, wenn
der Arm so gedreht wird, daB die
Hand den Hebel von innen her faBt.)
Kleinere Piloten miissen jedoch .den
Schultergurt [6sen, um den Hebel in
seiner vorderen Endstellung zu errei-
chen. Nach dem Einfahren verldscht die
griine Kontroll-Leuchte, und es muB
etwas nachgetrimmt werden. Ich neh-
me die Drehzahl aus Griinden der
Larmverminderung leicht zuriick, bei
3200 U/min erzeugt der Sperber im
Steigflug in der Luftschraubenebene
ein etwas unangenehmes Gerdusch.
Die Steigleistung wird durch Lei-

stungsriicknahme nur unwesentlich
vermindert.
RF 5B Sportavia Sperber
Hersteller Sportavia
Piitzer
Muster RF 5B-
Sperber
Triebwerk Sportavia
Limbach
SL1700E
Leistung .
PS 68
Luftschraube Hoffmann
HO -11-145-
B8OL
oder Hoffmann
HO-V62R
i Verstellprop.
Besatzung (+Reisende) 1+1
Lénge_ m 7,71
Héhe m 1,96
Spannweite m 17,02
Spannweite
eingeklappt m 11,22
Fltigelflache m?2 19,00
Fliigélstreckung 15,25
Ristmasse kg 460
Kraftstoff kg 27,5
Schmierstoff kg 2,5
Besatzung kg 80
Nutzlast . kg 110
Zutadung kg 220
Flugmasse kg 680
Flachenbelastung kg/m? 35,7
Leistungsbelastung kg/PS 10,0
Flachenleistung PS/m2 3,57
Héchstgeschw. km/h 225
im Bahnneigungsflug
max. Reisegeschw. km/h 190
in Héhe m 0
Mandévergeschw. km/h 165
Steigfluggeschw. km/h 100
desgl. a. warmen Tg. km/h 120
wirt. Reisegeschw. km/h 120
Steiggeschwindigk. m/s 3,0
Dienstgipfelhdhe m 5500
Reichweite (0. Res.) km 420
Beste Gleitzahl 26
bei km/h 98
Geringstes Sinken m/s 0,89
bei - km/h 75
Geringstes Sinken
doppelsitzig m/s 0,95
bei km/h 80
Sinken bei 98 km/h m/s 1,05
Uberziehgeschw.  km/h 68
Uberziehgeschwindigkeit
mit ausgefahrenen
Klappen km/h 72
Startrolistrecke m 187
Startstrecke bis
15m Hoéhe m 497
Landerolistrecke m 303
Landestrecke aus :
15m Héhe m 204
Zuladung in % v. Fluggew. 32
Zahlende Nutzlastin %
vom Fluggewicht 16

Bemerkung:
Kunstflug und Wolkenflug nicht zugelassen
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Die Flugsicht aus dem Vordersitz des
Sperbers ist ausgezeichnet und ent-
spricht trotz Motorhaube fast dem von
einsitzigen Seglern gewohnten Stan-
dard. Auch vom hinteren Sitz aus wird
die Sicht von den befragten Sperber-
Piloten noch mit ,gut” bewertet.

Empfehlenswert:
Propellerverstellung

Ich drossele den Motor auf die zum
Umstellen des Propellers auf Reise-
flug notige Drehzahl von etwa 2200
U/min und ziehe ruckartig den Ver-
stellhebel um etwa 4 cm auf mich zu.
Die Verstellung funktioniert gleich
beim ersten Mal. In der Praxis kann es
jedoch vorkommen, daB der Hebel
zwei oder gar dreimal betatigt werden
muB. Die erfolgte Umstellung auf Rei-
seflug ist durch stetige Fahrtzunahme
bei Vollgas und bei reduzierter Dreh-
zahl erkennbar. Ich unterstiitze den
Beschleunigungsvorgang durch leich-

‘tes Driicken und trimme den Sperber

bei einer Fahrtmesseranzeige von 180
km/h (1) aus. In 5000 ft Héhe hat man
das Geflihl, , wie ein richtiger Sperber
dahinzuzischen“. Die hohe Geschwin-
digkeit wird selbst aus dieser Héhe
durch die rasch unter uns dahinziehen-
de Landschaft deutlich. Der Ruder-
druck ist nun betrachtlich, jedoch nicht
unangenehm. Die Fahrtgerdusche ha-
ben dabei nur ein wenig zugenommen,
zugleich ein MaB fir die hohe aero-
dynamische Qualitat des Flugzeugs.
Der Sperber ist nun véllig ausge-
trimmt, gelegentliches Antippen am
Kniippel genligt, um das Flugzeug auf
Kurs und Hoéhe zu halten. Und selbst
eingeschworenen Segelfliegern sei
gesagt: auch so macht Fliegen SpaB.

Uberziehverhalten

Das AbreiBen der Strémung bei Unter-
schreiten der Mindestfahrt kiindigt sich
deutlich durch Weichwerden der Ruder
und das Ubliche Schiitteln an. Der
Sperber taucht beim Uberziehen sanit
weg und bevorzugt dabei die Gerade-
ausrichtung. Bei stehendem Triebwerk
liegt die AbreiBgeschwindigkeit bei 68
km/h, bei ausgefahrenen Stérklappen
bei 72 km/h. Das Abfangen ist eben-
falls vollig unproblematisch. Rasch
liegt die Stromung wieder an: Ein ins-
gesamt vom Flugverhalten her den mo-
dernen Sicherheitsanspriichen voll ge-
niigendes Flugzeug.

Umschulung
Die befragten Piloten beurteilten den

Sperber als ein relativ leicht und ein- g

fach zu fliegendes Flugzeug, niemand
klagt liber Schwierigkeiten bei der Um-
schulung. Segelfliegern wird der etwas
gréBere Ruderdruck zunéchst auffal-
len, man gewdhnt sich hieran jedoch
sehr rasch.

Mittlerweile sind wir auf Platzrunden-
héhe herunter, ich lege den Verstell-
hebel fir den Propeller um, er stellt
sich automatisch auf Steigstellung. Ein
kurzer Zug am Starter, das Triebwerk
springt sofort an. ’

Narrensichere Fahrwerkswarnung

ich nehme das Gas zuriick und gebe
dem Triebwerk zwecks Abkiihlung eine
halbe Minute Verschnaufpause. Un-
Uberhdrbar schnarrt die Fahrwerks-
warnung, wenn die Gashebelstellung
eine bestimmie Marke unterschreitet.
Auch bei Betatigung der Storklappen
erinnert das Horn unter gleichzeitigem

Aufleuchten einer gelben Lampe an
das noch eingefahrene Hauptrad. Die
Warnanlage ist praktisch narrensicher,
wie man gerne sagt. Stérungen sind —
soweit es unsere Umfrage ergab — bis-
her nicht vorgekommen. .

Ausfahren des Fahrwerks

Gas zuriick und Fahrwerksentriegelung
betdtigt. Der Fahrwerks-Haupthebel
kommt von selbst. Ich brauche ihn nur
noch in die Endstellung nach vorne zu
legen. Kleine Piloten missen dazu
entweder die Schultergurte leicht lok-
kern oder den Hebel mit dem rechten
FuB in die Einraststellung driicken.
Das Schnarren der Fahrwerkswarnung
ist verstummt, das griine Kontroll-
Licht leuchtet. Zur Sicherheit wird noch
der Testknopf fir die Fahrwerkswar-
nung gedrickt, der einen Fehler sofort
anzeigen wiirde. Somit ist das Ein-
rasten des ausgefahrenen Rades mit
Sicherheit bestéatigt. Es empfiehlt sich,
die Anfluggeschwindigkeit bei 100 km/
h einpendeln zu lassen. Bei Betéti-

gung der Storklappen wird der Sperber
leicht kopflastig. Die Klappen wirken
jedoch vorzuglich, das Abfangen selbst
ist kein Problem. Beim Ausrollen soll-
te das Seitenruder sehr gefiihivoll be-
dient werden, die recht wirksame Fiih-
rung des Spornrades fiihrt sonst leicht
zum Ubersteuern,

Gesamturteil

Die RF-5B ist — dies ist das eindeutige
Ergebnis der Befragung — ein Flug-
zeug, welches hohen Anspriichen ver-
schiedenster Richtung gerecht wird.
Natiirlich wiinscht man sich einige Ver-
besserungen, die zum Teil sicher auch
ohne gréBeren Aufwand zu verwirk-
lichen wéren. Die Gesamtbeurteilung
1Bt sich jedoch treffend mit einem
Satz zusammenfassen, der von einem
Schweizer Sperberfreund in Anlehnung
an Autotests formuliert wurde. ,Wenn
der Aschenbecher etwas mehr links
wire, ware das Flugzeug geradezu
ideal!”

Der Sperber im
der Piloten

Urteil

Frage Abgegebene Stimmen in Prozent
Wie leicht oder schwierig ist es, relativ schwierig sehr
den Sperber zu fliegen? leicht schwierig
95% 5% -
Wie beurteilen Sie die Handlichkeit des handlich weniger un-
Sperbers insgesamt? handlich handlich
78% 22% -

...ungentigend = 6)

Benoten Sie den Sperber nach dem Schulnoten-System von 1-6 (sehr gut=1,

Wie beurteilen Sie den Einstieg?

Wie beurteilen Sie den Sitz vorne ? Position,
Bedienungselemente

Wie beurteilen Sie den Sitz hinten ? Position,
Bedienungselemente

Wie beurteilen Sie die Pedalverstellung?

Wie beurteilen Sie die Eignung zu Schulfligen {allgemein) ?

Wie beurteilen Sie die Sicht am Boden vom vorderen Sitz?
Wie beurteilen Sie die Sicht am Boden vom hinteren Sitz ?

Wie beurteilen Sie die Fahrwerksbetatigung ?
Wie beurteilen Sie die Fahrwerksverriegelung? 2,1

4.1
2,0
Verstellméglichkeiten,
2,2
Verstellméglichkeiten,
2,5
25
4,1
3,1
2,6

Wie beurteilen Sie die Bedienung der Radbremse ? 2,6
Wie beurteilen Sie die Bedienung der Klappen? 1,8
Wie beurteilen Sie allgemein die Sicht im Fluge ? 1,7
speziell vom vorderen Sitz? 1,3
speziell vom hinteren Sitz? 1,7
Wie beurteilen Sie den Klappmechanismus der Flachen? 1,7
Wie beurteilen Sie das Auftanken einfach schwierig umstand-
beim Sperber? lich
88,8% - 11,2%
Wie beurteilen Sie die Art der Tankanzeige ? gut zufrieden- weniger
steliend gut
61,1% 22,2% 16,7%
Wie beurteilen Sie die Genauigkeit der gut zufrieden- | weniger
Tankanzeige ? stellend gut
33,3% 44,4% 23,3%
Entsprechen die Flugleistungen lhren .ja nein k. Meinung
Erwartungen? 94,5% - 5,5%
speziell im Startvorgang ja nein k.Meinung
88,8% - 1,2%
speziell im Motor-Reiseflug ja nein k. Meinung
94,5% - 5,5%
speziell im Segelflug ja nein k. Meinung
83,3% 5,5% 1%
speziell im Landevorgang ja nein k. Meinung
94,5% - 5;5%

Uber den praktischen Wert eines Flugzeuges und zugleich auch den von ihm
ausgehenden fliegerischen Reiz gibt am ehesten der durchschnittliche Nut-
zungsgrad Auskunfi. Hier gait es zu ermitteln, wieviele Stunden die bei un-
serer Umfrage erfaBten Sperber im Jahr fliegen. Da in der von uns befragten
Gruppe die Privathalter liberwiegen, ist diese Fragestellung besonders in-

teressant, weil hier der Nutzungsgrad im
gemiB geringer ist.

Vergleich zu Vereinsmaschinen natur-
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Wiirzburg:

»Theorie des Fliegens«

in der Volkshochschule

pie Wiirzburger Fluggruppe Hermann
Koh! zog bei ihrer Hauptversammlung
eine positive Bilanz des Fliegerjahres
1975. So wurden im 15. Jahr nach der
vereinsgrindung mehr als 22 000 Starts
und Landungen registriert und zusam-
men mit der angeschlossenen Flugschule
Wiirzburg 1743 Flugstunden in die Bord-
biicher eingetragen. In den néachsten Wo-
chen wird der 150. Privatpilotenanwarter
seit 1969 seine praktische Priifung vor
dem Luftamt Nordbayern ablegen.
Grundlagen fiir einen sicheren Flugbe-
trieb werden 1976 sowohl ein intensives
Fortbildungsprogramm fiir die aktiven
piloten (CVFR-Lehrgang, Nachtflugtrai-
ning, erweiterte Gefahreneinweisung,
Referate Uber Flugsicherheit, Wetterkun-
de und Wettbewerbsfliegen) als auch die
weitere Modernisierung des vereinseige-
nen Cessna-Flugzeugparks sein. Mit ei-
ner C 150 will der Verein in Kiirze seine
10. Neuanschaffung in den vergangenen
sieben Jahren tétigen. Als erster Flug-
sportclub in Bayern hat sich die Flug-
gruppe Hermann Koéhl, die jetzt 160 Mit-
glieder z&hlt, in Zusammenarbeit mit der
Volkshochschule Wiirzburg an eine breite
Offentlichkeit gewandt, um fiir den Flug-
sport zu werben. Nach zwei effolgrei-
chen Versuchen steht jetzt zum dritten-
mal ein Kursus {ber die »Theorie des
Fliegens« auf dem Programm. SchlieB-
lich spiegeln sich die Aktivititen der
Fluggruppe Kohl in der Tatsache wider,
daB der Flugplatz Wirzbung-Hettstadt
als Stitzpunkt der Luftrettungsstaffel
Bayern fiir den GroBraum Wirzburg de-
klariert wurde. —arth,

25 Jahre Luftsportverein Albgau

Nicht nur 25 Jahre ist er alt, der Luft-
sporiverein Albgau e. V., Ettlingen, son-
dern auch emanzipiert: der Vorsitzende
ist ndmlich eine Dame namens Gudrun
Enczmann — neuerdings Gudrun Skucek,
die bereits seit Uber einem Jahr diesés
Amt versieht. Im Jubilaumsjahr 1975 war
es eine besonders schéne Aufgabe fiir
sie, die »Geburtstagsfeier« zu er&ffnen
und zahlreiche Ehrengéste zu begriifen.
Natiirlich wurde von alten Zeiten berich-
tet, die auch fiir die- Ettlinger Segel-
flieger weit Uber die zu feiernden 25
Jahre hinausreichen, und Vizeprasident
Erwin Keuerleber iiberbrachte die Gliick-
wiinsche des BWLV. Drei Mitglieder wur-
den mit der Silbernen Ehrennade! des
BWLV geehrt: Heinrich Durrstein, Her-
bert Frank und Hans Otto Trappenberg
gebdhrte der Dank aller Mitglieder fiir
ihre Gber 20jahrige aufopfernde Tatigkeit
als Kassenleiter, Vorsitzender und zwel-
ter Vorsitzender. Fir ihre 25jihrige Mit-
gliedschaft erhielten H. Frank, E. Henn
und R. Kithne Urkunde und Silberteller.
Zum erstenmal wurden Wanderpokale
fir Leistungen im Segelflug und Motor-
segeln verliehen, die sich in diesem
Jahr Herbert Schuler und Familie Guigas
ins Wohnzimmer stellen kénnen. HH.

FSC 1. LL Div. Calw:

Werbung fiir den Fallschirmsport
DaB sich das Fallschirmsportspringen
auch in schwébischen Landen einer im-
mer groBeren Beliebtheit erfreut, konnte
man beim Informationsabend des FSC
1. LL Div. StO Calw erkennen. Uber 50
Besucher waren gekommen, um sich
Uber diesen Sport zu informieren. Die
Verantwortlichen hatten sich viel Miihe
gegeben, um auch den 4uBeren Rahmen
als Werbung fiir den Fallschirmsport zu
gestaiten. Unter der Regie des Vorsit-
zenden Dieter Engel wurde dann von
den Vorstandsmitgliedern des FSC ein
eindrucksvolles Bild iber die Ausbildung
zum Fallschirmspringer, tber die Vor-
aussetzungen und zuletzt iiber die hohe
Schule des Relativspringens vermittelt.
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Es wurde herausgestellt, daB nicht Aben-
teuerlust und Spiel mit der Gefahr die
Schénheit des Fallschirmspringens aus-
machen, sondern das BewuBtsein, auch
in einem fiir Menschen fremden Ele-
ment, im freien Fall oder am gedffneten
Schirm, durch Konzentration, etwas Mut
und Korperschulung sich selbst immer
zu beherrschen.
Nach den Vorfiihrungen des Films »This
is a sport« und einen neuen Bundes-
wehrfilm lber die Ausbildung zum ma-
nuellen Fallschirmspringer informierte
der Geschaftsfihrer H.J. Neukirch ein-
gehend Uber den Calwer Club. Aus-
bildungsleiter R. Reustle zeigte Einzel-
heiten der Ausbildung auf und uinriB
Umfang und Inhalt des Lehrgangs.

H. J. Neukirch

*

Die Mitglieder des Aero-Club Fiirth
wéhlten den 26jahrigen Armin Hohne-
mann zum Nachfolger des Segelflugre-
ferenten, der sein Amt zur Verfligung
gestellt hatte.
Zum Ehrenmitglied des MFC Wittgen-
stein wurde Paul Messer (Aue) in Wiir-
digung seiner Verdienste um Modellbau
und Segelflug ernannt.

*

Bei der Jahreshauptversammlung der
Luftsportgemeinschaft K I iher Hi-

den-Haan wurden fiir 1975 folgende Zah-

len bekanntgegeben: Insgesamt waren
die sechs Segelflugzeuge 2200 Mal am
Start, flogen 860 Stunden und 8040 km,
davon einmal 450 km, siebenmal 300
und siebenmal 200 km. T. Seinsch be-
legte bei der Kolner Segelfiugwoche
den flnften Platz in der Standard-Klasse
und U. Miiller und T. Pyls siegten bej
einem Vergleichsfliegen in Leverkusen.
Bei einem Ferienlager in Blumberg kam
auch die neue ASK-13 voll zum Einsatz.
Im Friihjahr wird den Piloten eine neue
Astir zur Verfigung stehen.

20. Ball der Flieger des
Godesberger Sportfliegerclubs

Mehr Freunde der Sportfliegerei als je, -
vor allem aber auch viele Jugendliche ~

waren der Einladung des Godesberger
Sportfliegerclubs zum 20. Ball der Flie-
ger gefolgt. Richard Neumann, der Vor
sitzende der Vereinigung, konnte Gaste
von weit und nah begriiBen. Flugkapitdn
Fritz Loose hatte es sich nicht nehmen
lassen, mit seiner Frau von Freiburg an-
gereist zu kommen. Der bekannte Jun-
kers-Pilot war nach dem Zweiten Welt-
krieg viele Jahre lang Flugleiter in
Bonn-Hangelar gewesen und fithlt sich
mit den Bonner und Godesberger Sport-
fliegern eng verbunden. Jiingster Gast
und »jliingstes Kind« des Clubs, die
Schiilerfluggemeinschaft des Heinrich-
Hertz-Gymnasiums, war vertreten durch
Studiendirektor Hoverath.

Wolfgang Falck neues Ehrenmitglied im
Godesberger Sportfliegerclub
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VERLAG FRITZ SCHIFFMANN oHG

D-5060 BENSBERG-FRANKENFORST

Zwischendurch verschaffte sich Richard
Neumann noch einmal Gehdr, um die
Aufnahme eines neuen Ehrenmitgliedes
bekanntzugeben: Wolfgang Falck, der
45 Jahre als Offizier der Luftwaffe und
spéter als Sportflieger den Steuerkniip-
pel riihrte, einige tausend Flugstunden
im Flugbuch hat und an vielen inter-
nationalen und nationalen Wettbewerben
und Rallyes teilnahm. Falck gab dem
Godesberger Sportfliegerciub viele Im-
pulse und stiftete den Julius-Buckler-
Gedéchtnispreis. Diesen Preis wiederum
gewannen in diesem Jahr Norbert On-
nenberg, Ulrich Stute und Dr. K. H.

Gronau. Er wird an die Klubmitglieder
verliehen, die im Lauf der Saison die
héchste Zahl von Landepléatzen im In-
und Ausland angeflogen haben. Geehrt
wurde auch Hans von Zedlitz, der zu
den Mitgliedern der ersten Stunde ge-
hoért und der einst ganz im geheimen
auf dem Dachboden die ersten Segel-
flugzeuge baute, deren Einzelteile spa-
ter von der Feuerwehr heruntergeholt
wurden, Er verwaltete 20 Jahre lang die
Klubkasse. Fiir seine iber Jahrzehnte
wéhrende treue Mitarbeit wurde ihm von
Josef Merten im Auftrag des DAeC das
Diplom Lilienthal verliehen.

LANDEN + RASTEN

Flug- und Kurzentrum
Hoher Odenwald (Baden)

In einer der reizvollsten Gegenden im
Raum des badischen Odenwaldes liegt
das Fluggelande der Fliegergruppe
Odenwald, die im letzten Jahr ihr zehn-
jahriges Bestehen feiern konnte. Der
Segelfliegerclub méchte interessierten
Fliegergruppen die Méglichkeit bieten,
am FuBe des Katzbuckels wéhrend der
Saison Fliegerlager zu veranstalten: Das
Gelénde liegt 600 m hoch, hat eine Start-
und Landebahn von etwa 800 m Lénge,
ist gangzjéhrig befliegbar und fiir Win-
denbetrieb, Flugzeugschlepp und Motor-
segler zugelassen. In den letzten drei
Jahren hat der Verein in Eigenarbeit

eine Halle in den MaBen 30 x50 m ge-
baut.

Das Fluggeldnde liegt in unmittelbarer
N&he des Kurzentrums »Hoher Oden-
wald«, in dem sowohl den Fliegern ais
auch der vielleicht mitreisenden Familie
einige Abwechsiung geboten wird. An
hilbschen Hotels und Pensionen ist
ebenso wenig Mangel wie an Schwimm-
bad, Wanderwegen, Trimm-Pfaden und
natiirlich Kurmdglichkeiten. AuBerdem ist
der Hohe Odenwald ein idealer Aus-
gangspunkt fiir verschiedene Ausflugs-
fahrten, so nach Heidelberg oder Eber-
stadt und Amorbach.

Auskiinfte gibt die Fliegergruppe Hoher
Odenwald, Karl Weber, 6950 Mosbach-
Di., Richard-Wagner-StraBe 16.
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