[O]TIYAH FVA 18/3 SILBERKRAHE

Motor
Typ Limbach L 2000 EO
Leistung
bei 3200 U/min  PS/kW 75/56
Abmessungen
Spannweite m 9,80
Ldnge m 6,53
Fliigeltiefe m 1,50
Fliigelfliiche m? 14,7
Massen & Mengen
Leermasse kg 430
Maximalmasse kg 580
Zuladung kg 150
Treibstoff | 85
. Leistungen
max. Geschw. Ve~ km/h 180
Reisegeschw. Vg~ km/h 140
Uberziehgeschw. Vo km/h 50
Steigrate m/sec 23
Startstrecke m 360
Reichweite km 750

musste Abschied nehmen von sei-
nem Lebenstraum, so kurz vor des-
sen Verwirklichung. Es dauerte lan-
ge, bis er sich von seiner geliebten
Silberkrihe trennte; schlieBlich wur-
de sie demontiert und nach Traun-
reuth in Bayern gebracht. Und dort
stand sie lange Zeit wieder unbe-
nutzt in der Halle eines kleinen pri-
vaten Flugplatzes: Schonberg. Der
neue Eigentiimer verstarb, und ir-
gendwann, vor einigen Jahren, war
dann eine Verkaufsanzeige im aero-
kurier zu lesen.

Euphorie ist eine kurzlebige
Angelegenheit.

Und die lasen zwei Journalisten,
die sich gelegentlich gefragt hatten,
wann sie sich ihren Bausatz kaufen
wiirden: der eine war Karl-Bernd
Bockstahler von der Vereinigung
Cockpit, der andere der Verfasser
dieser Geschichte. Ein paar Telefo-
nate folgten, und man wurde Ei-
gentiimer eines Flugzeuges. Eines
Flugzeuges allerdings, das zu diesem
Zeitpunkt keineswegs mehr flog,
aulerdem 500 Kilometer entfernt
stand und nicht so ganz fertig war.

Euphorie ist eine recht kurzlebige
Angelegenheit. Das sollte uns bald
klar werden, denn alles und jedes er-
fordert erst einmal den tiefen Griff in
die Tasche, besonders wenn man
den Vogel nicht in der Néhe stehen
hat. Irgendwie aber sind solche Pro-
bleme l6sbar, und zwei mutige
Freunde flogen die Krédhe schlieBlich

nach Egelsbach und spater nach Bad
Sobernheim.

Es wurde recht bald klar, dass
man an dem Flugzeug in dieser Kon-
figuration nicht viel Spaly haben wiir-
de. AuBerdem - so berichteten die
beiden Piloten — seien die Leistungen
alles andere als gut: 200 ft/min Stei-
gen, dafiir rasches Erreichen der Vg
(180 km/h). Und die Sitzposition sei
schlichtweg eine Katastrophe. Was
also tun? Eigentlich wollten wir ein
Flugzeug zum Fliegen und nicht zum
Schrauben. Und, je mehr Ingenieure
und Luftfahrtsachverstandige sich
die Krdhe ansahen, desto mehr Dia-
gnosen und Therapievorschlidge wa-
ren zu bekommen; Leistungser-
hohung beispielsweise durch Absa-
gen des Propellers oder Aufbohren
des Motors — je komplizierter, desto
vielversprechender.

Schweren Herzens beschlossen
wir, die Maschine wieder abzuge-
ben. Doch niemand wollte sie ha-
ben. Vermutlich wollen Flieger flie-
gen und Bastler basteln, und an der
Krihe war fiir erstere zuviel und fiir
letztere nicht mehr genug zu tun.
Jetzt standen wir da mit unserem
Traumflugzeug!

Bis ich in Bad Sobernheim auf je-
manden traf, der sich den Vogel ein-
mal nédher anschaute und mir Mut
machte. Da wire schon noch einiges
zu tun, aber machbar wire es auch
fir mich als flugzeugtechnischen
Laien. Er — Hans-Udo Hellrigel —
wiirde mir beim Umbau helfen.

Dieses Zusammentreffen war der
Durchbruch. Es war mehr als die
beriihmte  Fliegerkameradschaft,
was dieser Ingenieur in das Projekt
investierte. Nachdem ich die zweite
Hilfte der Maschine tibernommen
hatte, ging der konsequente Umbau
zum Einsitzer los. Die friihere Sei-
tenrudersteuerung wurde ersetzt
durch zwei Pedale aus einer Cessna
172 mit den dazugehdrigen Einzel-
radbremsen. Der eigens dafiir ange-
fertigte Bock lief3 sich einbauen oh-
ne zu schweiflen. Eine bequeme
Sitzschale aus Kunststoff wurde
klappbar montiert, so dass ein mit-
telgrofer Gepédckraum entstand.
Damit riickte die Schwerpunktposi-
tion um zirka 200 mm nach vorn.

Der Steuerkniippel wurde ent-
sprechend versetzt. Das Funkgerat
wanderte von seiner Position tiber
dem Kopf des Piloten ins Instru-
mentenbrett, der Kniippel bekam ei-
ne PTT-Taste. Daftir muss man heu-
te nur leicht hoch schauen, um die
Informationen vom GPS und vom
zweiten, als VOR-Empfanger nutz-

baren Funkgerit (ICOM) abzulesen.
Quasi als kleines ,,Head-up-Rechen-
zentrum® wird ein Garmin 195 ins
Bordnetz eingeklinkt. Eine schon an-
tik wirkende dunkelgriine Sonnen-
blende — wahrscheinlich aus einem
alten DKW —sorgt bei tief stehender
Sonne fiir Sicherheit.

Grolen Wert legte ich darauf,
den Innenraum ergonomisch zu ge-
stalten, was ja nicht nur dem Kom-
fort, sondern letztlich der Flugsi-
cherheit zugute kommt. Deshalb
gibt es heute eine Menge Stauraum:
fiir einen Bottlang, fiir Strecken- und
Anflugkarten, fiir Kleinteile.

Beim Umbau des Gashebelgestén-
ges gab es dann die Uberraschung:
Wihrend man im Cockpit nur 16
mm freien Weg messen konnte, bot
der Hebel am Vergaser 30 mm Spiel
bis zur Vollgasposition. Uns schwan-
te Fiirchterliches. Sollte dies der
Grund gewesen sein, warum die
Krihe so schlechte Leistungen brach-
te? Peinlich, peinlich, wenn das die
Kameraden horen. Andererseits: Wer
kommt schon auf so etwas Banales?

Um das Ergebnis gleich mitzulie-
fern: Ja, es war der Gaszug. Jetzt
bringt der Motor gut Vollgas, die Be-
schleunigung am Boden und im Flug

ist zufriedenstellend. Und die Silber-
krdhe fliegt gut und gutmiitig: Stei-
gen mit zirka 500 ft/min, Reisege-
schwindigkeiten zwischen 110 und
160 km/h, etwas zum Luftwandern
also. Mit einem ordentlichen Head-
set ist sie bei mittleren Drehzahlen
innen auch nicht viel lauter als ein
Airbus, und durch ihre einsitzige
Auslegung bietet sie dem Piloten
nun Platz und Bequemlichkeit.

Das dritte und endgtiltige OUV-
Gutachten und die endgtiltige Zulas-
sung in der beschridnkten Sonder-
klasse stehen jetzt an. Die zweti Jahre,
die ich fiir den Umbau zum Einsitzer
benotigte, waren im Nachhinein gut
investierte Zeit: Man wéchst mit der
Aufgabe, begreift Zusammenhédnge
viel besser, bekommt Respekt vor
der Kunst des Konstruierens. Bei der
Silberkrihe habe ich quasi in die Zu-
kunft gebaut und mehr und mehr die
Vergangenheit entdeckt; Reste aus
Aachener Zeiten, pfiffige Ingenieurs-
I6sungen von Albert Wettig, aber
auch richtige Kunstfehler. Was jetzt
auf dem Domberg des &fteren zum
Start rollt, ist mein ganz personlicher
Traum von der kleinen Freiheit.
D-EFVA, der Himmel hat sie wieder.
Endlich. =

Flugzeugkosten "99.

Peter Bachmann

Einmotorige &
zweimotorige
Flugzeuge

Bilder - Daten - Kosten

Alle Preise und Kosten in DM und Euro

Air Report Verlag

@® Handbuch als praktische Loseblatt-Ausgabe im Format A5,
224 Seiten, ca. 100 Abbildungen, im Air Report Basics Ring-
buch (Format 20,0 x 23,0 x 5,4 cm) mit 2-Ring-Mechanik.
Ladenverkaufspreis 69,00 DM.

@® Wahlweise mit halbjéhrlichen Updates: 1. Update (32 Seiten)
kostenlos, danach pro Seite 0,56 DM; Abo nach 1 Jahr kiindbar.
Update-Option bei Bestellung bitte angeben!

Bestellanschrift: Eisenschmidt GmbH

Frankenallee 25 - 60327 Frankfurt
Telefon 069-973659-0 / Fax 069-7391321

Die Neuausgabe "99 dieses
Handbuchs préasentiert ak-
tuelle Anschaffungs- und
Betriebskosten fast aller in
Deutschland zugelassenen
Flugzeugtypen - neu und
gebraucht, in DM und Euro.

Alles Uber Flugzeug-Besitz
und -Betrieb, detaillierte
Flugzeugportraits, Glossar,
Kosten- und Leistungsver-
gleiche, Anschriften.

Die unentbehrliche Ent-
scheidungshilfe bei Kauf,
Charter und Leasing!

© Air Report 99.02

aerokurier 10/99 41




