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Zwel auf
einen Streich

Mehrfachschlepp von Segelflugzeugen war in der DDR
und anderen Ostblockstaaten nichts Ungewodhnliches.
Starke Schleppmaschinen wie die Wilga hatten leichtes
Spiel mit Holzflugzeugen wie Pirat und Co. Heute hat die

Startart praktisch keine Bedeutung mehr. Und dennoch
lohnt es sich, es auszuprobieren, wenn man seine
Fahigkeiten an KnUppel und Pedalen ausbauen will.

Foto: Michael Wieczorek

Is sich das Seil strafft, drohnt mir
der Puls in den Ohren. Klar, eine neue
fliegerische Herausforderung ist
immer aufregend. Aber das hier ist
allenfalls mit dem ersten Alleinflug oder dem
ersten Kunstflug-Solo zu vergleichen. Selbst
beim ersten Hopser mit dem SG 38 hatte ich
meine Herzfrequenz besser unter Kontrolle.

Die Remo nimmt Fahrt auf, ebenso der
Discus, dessen Schwanz ungeféahr 13 Meter
vor dem Cockpit meiner ASK 21 leicht nach
rechts versetzt endet. Mit einem Zug am
Knuppel lupfe ich die 21 vom Boden weg und
versuche, sie mit leichtem Seitenrudereinsatz
etwas links der Remo zu positionieren und
dort zu halten. Der Discus staffelt sich nach
rechts versetzt und erhoéht; wir fliegen etwa
einen Meter unterhalb der Remo. Hinter mir
sitzt Michael Zistler, Leiter der Frénkischen
Fliegerschule Feuerstein, und versucht, mit
Kommandos einigermaBen Ruhe in meine
Rihrerei zu bringen. Aber im Wissen, dass ich
meine Position so exakt wie mdglich halten
muss, um den Piloten am kurzen Seil nicht in
Schwierigkeiten zu bringen, meine ich es viel
zu gut. ,Du musst antizipieren, welche Bewe-
gungen das Flugzeug gleich machen wird, und
quasi vorauseilend mit dezentem Rudereinsatz
korrigieren“, meint Michael von hinten und
demonstriert es. Leichter gesagt als getan.

Das Wetter ist eher suboptimal mit béigem
Wind und etwas Nieselregen und ware fiir sich
allein schon anspruchsvoll. Im Doppelschlepp
komme ich hier ganz klar an meine fliegerischen
Grenzen. Gelingt es mir im Geradeausflug noch
einigermaBen, die Position in der Formation
zu halten und der Tendenz des Seglers, sich
mittig hinter der Schleppmaschine zu positi-
onieren, entgegenzuarbeiten, so muss mein
Fluglehrer mehrfach dazwischenlangen, damit
das auch im Kurvenflug mit Querlage so bleibt.
Trotz 90 F-Schlepps in den letzten zwei
Jahren - im Winter zu Hang- und Wellenfligen
mitunter bei Bedingungen, angesichts derer
selbst die Vogel lieber zu FuB gegangen sind
- beschleicht mich sukzessive der Verdacht,
das Fliegen verlernt zu haben.

Erst nach einigen Minuten kommt etwas
Ruhe in die Sache, und ich kann die Position
einigermaBen halten. In 500 Metern Hohe
ziehe ich am gelben Giriff und kurve nach links
ab. Der Discus klinkt kurz darauf ebenfalls aus
und verldsst die Formation nach rechts.
Gut zwei Stunden zuvor sitze ich mit Johannes
Schmelz, Segel- und Motorflieger und Flug-
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Theorie am Modell: Michael Zistler
erklart, worauf es beim Fliegen in

der engen Formation ankommt.
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Die zwei Schleppseile haben
eine Differenz von 20 Metern
und sind mit einem Schékel
verbunden. Vor dem Start gibt lehrer sowie Fotograf Peter
es ein kurzes Feldbriefing, um
letzte Fragen zu klaren.

Weigelt, ebenfalls Segelflieger,
im Briefingraum auf dem
Feuerstein und lausche den
Ausfihrungen von Michael Zistler. Zistler,
passionierter Segelkunstflieger und einst Mit-
glied der Nationalmannschaft, wei3, wovon
er spricht, wenn er tiber Prazision redet. Was
im Kunstflug obligatorisch ist, gilt auch fiir den
Doppelschlepp. ,Die exakte Position ist das
A und O. Die wird nach dem Abheben einge-
nommen und bis zum Ausklinken beibehalten.”

Vor der Praxis steht die Theorie

Ich hatte zuvor in meinem Leben zwei Dop-
pelschlepps erlebt, beide im Bocian hinter
einer Wilga. Das ist zehn Jahre her, da war ich
noch Flugschiler und mein Fluglehrer steu-
erte. Durch den tiefgriindigen Aprilscherz, den
die Feuersteiner auf ihrer Internetseite verof-
fentlicht hatten und der sich mit der simplen
Ausfiihrung des Doppelschlepps anhand des
Schattens beider Flugzeuge bei tiefstehen-
der Sonne exakt zwischen dem 31. Mérz und
1. April befasste, war das Thema bei mir wie-
der prasent, und ich wollte es genauer wissen.

Doch zunéchst die Theorie. Grundsétzlich
gelten fur den Doppelschlepp die Vorschriften
fur den Schlepp hinter Luftfahrzeugen. Als
Voraussetzung, um sich in den Doppelschlepp
einweisen zu lassen, verlangt die Segelflugsport-
Betriebs-Ordnung (SBO) in Abschnitt 2.3 ,Dop-
pelschlepp hinter Luftfahrzeugen“ mindestens
50 Schleppstarts hinter Luftfahrzeugen als
verantwortlicher Luftfahrzeugfiihrer nach Erwerb
der Berechtigung. Weiterhin muss das Schlepp-
flugzeug fiir den Doppelschlepp geeignet sein.
Eine eigene Zulassung dafiir gibt es nicht, sie

ergibt sich allein aus der Anhangelast. Wir
werden an einer Robin DR 400 mit 180-PS-
Motor starten. Deren Anhangelast von 970
Kilogramm reicht fir ASK 21 und Discus b.
Weiterhin muss der Pilot des Motorflugzeugs
in den Doppelschlepp eingewiesen sein, heift
es. Bezuglich der Seile gilt, dass das kurze
zwischen 30 und 40 Meter, das lange zwischen
50 und 60 Meter lang sein muss, die Differenz
betragt mindestens 20 Meter.

Die Startaufstellung ist so zu wahlen, dass
das Flugzeug am kurzen Seil in der Lee-
Position steht, damit es nach dem Abheben
nicht durch den Wind ins lange Seil gedriickt
wird. Die Langsachsen der Segler sollten ein
bis zwei Meter aus der Verlangerung der Langs-
achse des Schleppflugzeugs heraus zu den
Seiten versetzt sein. Wahrend des Schlepps
dirfen die Positionen nicht verlassen werden
— nur konsequent, denn wer es praktisch
erlebt, wird feststellen, dass die geistigen
Kapazitaten am Anfang schon mit dem Halten
der Position ausgelastet sind und man kaum
anfangt, freiwillig um den anderen herum-
zutanzen. Ist die Wunschhéhe erreicht, klinkt
zuerst der Segler am langen Seil aus, dann
der am kurzen. Beide kurven entsprechend
ihrer Position nach rechts oder links ab, das
Schleppflugzeug fliegt noch ein Stiick weiter
geradeaus, bevor es den Sinkflug einleitet.

Mit Modellen demonstriert uns Michael,
wie die Flugbewegungen im Idealfall aussehen
sollten und welche Exit-Strategien im Fall der
Félle fur alle Beteiligten an ihren Positionen
moglich sein kénnten. Sauber der Schlepp-
maschine hinterherfliegen, nur eben versetzt.
Theoretisch ganz einfach. ,Natirlich sorgt die
Fesselung an der Bugkupplung dafiir, dass
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permanent ein Giermoment anliegt, das die
Flugzeuge in die Langsachse der Schlepp-
maschine ziehen will“, betont der Profi. Daher
sei es notwendig, stets mit etwas Seitenruder
nach auBen zu fliegen. SchlieBlich musse vor
allem der Pilot am langen Seil stéandig auf sei-
nen Vordermann achten, damit er im Fall eines
vorzeitigen Ausklinkens infolge eines Problems
sofort ebenfalls ausklinken und die Formation
verlassen kann. ,Hat der Pilot am kurzen Seil
ein Problem, gibt er das, sofern noch Zeit ist,
Uber Funk durch, sodass der Segler am langen
Seil zuerst auskuppeln kann.“ Reiche die Zeit
nicht, miisse Nummer eins nach dem Aus-
klinken sofort deutlich nach auBen abkurven,
um den Hintermann nicht zu gefahrden.

Zur Einhaltung der Position im Schlepp gibt
Zistler noch einen Tipp aus Erfahrung: ,Fir
die Hohenstaffelung kann beispielsweise
das vordere Flugzeug den Horizont tiber das
Hoéhenleitwerk der Schleppmaschine anpeilen,
das hintere Flugzeug Ulber das Fahrwerk.
Beziiglich der Seitenstaffelung kann man
sich am Klappenspalt der Remo orientieren.*
Die jeweiligen Anhaltspunkte seien naturlich
vom Schleppflugzeug abhéngig und miissten
individuell festgelegt werden.

Die Probe aufs Exempel

Zeit fir die Praxis. Bereits bei der Startauf-
stellung werden die Flugzeuge entsprechend
positioniert. Der Discus am kurzen Seil geht
rechts der Mitte in die Lee-Position, die ASK
21 steht links der Mitte im Luv. Das Schlepp-
seil ist keine Spezialanfertigung, sondern
lediglich ein normales Seil, in dessen ovalen
Ring mittels Schékel ein zweites eingebunden
ist. Die Seile werden in Schlaufen ausgelegt,
sodass sie sich nicht verheddern kénnen.

Vor dem Start gibt es noch einmal ein Feld-
briefing, in dem sich der Schlepppilot und die
Besatzungen der Segelflugzeuge Uber den
bevorstehenden Flug und dessen relevante
Parameter wie Flugroute, Wind und Ausklink-
héhe abstimmen. Haube zu — und los!

Das Anrollen unterscheidet sich insofern
vom normalen F-Schlepp, dass hierbei bereits
der Zug zur Mitte hin spiirbar ist. Sobald das
Spornrad abhebt, ist Seitenruder nach auen
notwendig, um die laterale Position zu halten.
Das Flugzeug am kurzen Seil hebt zuerst ab
und positioniert sich, das am langeren Seil
folgt. Ich fliege zunachst an der langen Leine.
Damit fangen Unbeleckte Ublicherweise an,
da man hier etwas mehr Distanz zur Schlepp-
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kupplung hat und der Winkel, unter dem das
Seil die Kraft einleitet und das Gieren induziert,
kleiner, also die Kraft entsprechend geringer
ist. So hat man etwas mehr Zeit zu reagieren.
Um die Doppelschleppeinweisung zu absol-
vieren, sind funf Fliige notwendig — zwei am
langen und zwei am kurzen Seil, je einmal mit
und einmal ohne Fluglehrer. Dann folgt ein
Abnahmeflug am kurzen Seil.

Bereits am langen Seil komme ich ins
Schwitzen und habe wirklich Mihe, die 21
stabil in Position zu halten. So simpel es auch
ist, einem Motorflugzeug allein
hinterherzufliegen, so schwie-
rig ist es fiir mich, das auBerhalb
dessen verlangerter Langs-
achse zu tun. Im Prinzip auch
nicht verwunderlich, lernt man
doch in der Grundausbildung,
dem Schleppflugzeug so exakt
wie mdglich zu folgen ...

Der zweite Start am kurzen Seil gelingt mir
besser. Michael zufolge ist das eher untiblich,
die meisten Piloten hétten in dieser Position
die gréBeren Probleme. Aber noch immer bin
ich viel zu unruhig in der Steuerung und meine
es zu gut mit den Ruderausschlagen. Meine
innere Anspannung Ubertragt sich einfach
unterbewusst lber die Hand auf den Kniippel
der ASK. Erst im dritten Flug, den ich noch
mal mit Fluglehrer mache, kommt so langsam
etwas Ruhe rein. Aber die Anspannung in Ver-
bindung mit den Wetterbedingungen lassen
mich auch Flug vier und fiinf mit Unterstiitzung
von hinten absolvieren. Sicherheit geht vor.

,Du bist ein gutes Beispiel flr das, was wir
mit dem Doppelschlepp vor allem machen:
Piloten in eine Situation bringen, die sie nicht
kennen und in der sie komplett bei null anfan-
gen mussen®, erklart Michael zum Abschluss.
»Es kommen ja regelméaBig Fluglehrer fiir Uber-
prifungsstarts hierher. Das sind gestandene
Piloten, die mitunter mehrere tausend Flug-
stunden und so ziemlich alles schon erlebt
haben. Um die auch mal an ihre Grenzen zu
bringen und sich wieder wie Flugschiler
fuihlen zu lassen, dafiir ist der Doppelschlepp
perfekt.“ Weiterentwicklung finde stets auBer-
halb der eigenen Komfortzone statt, so Zistler.

Die Doppelschleppeinweisung erweitert den
fliegerischen Horizont ungemein und macht
ziemlichen SpaB, wenn man die Anfangshurden
einmal Gberwunden hat. Und vielleicht bekommt
man ja doch irgendwann mal die Chance, sich
das Schleppseil mit jemandem zu teilen. ‘ae

Bereits in der Startaufstellung
werden die Positionen einge-
nommen und bis zum Ausklinken
beibehalten. Aus der Cockpit-
perspektive wird klar, wie nah
sich die Flugzeuge sind.

Das Segelflugzeug am langen Seil
klinkt zuerst aus und kurvt nach auBen
ab, Segler zwei folgt kurz darauf.



Motorflugzeuge fur den
Doppelschlepp

Rechtlich betrachtet ist jedes Motorflugzeug mit
einer entsprechenden Leistung und Anhdngelast
fur den Doppelschlepp geeignet, denn eine ex-
plizite Zulassung daftir gibt es nicht. Im Ostblock
war die polnische PZL-104 Wilga das Standard-
flugzeug fiir dieses Verfahren, aber es kamen
auch andere Maschinen wie die Aero L-60
Brigadyr oder die Let Z-37 Cmeldk zum Einsatz.
Legendar ist das Video einer Turbo-Cmeldk mit
neun Blaniks im Schiepp. Auch westliche Muster
wie die beliebte Remorqueur von Robin, Aviat
Husky, Piper Pawnee und ahnliche Flugzeuge sind
geeignet, sofern sie ausreichend motorisiert sind
und die Anhé@ngelast hoch genug ist. Weiterhin ist
beim Doppelschlepp auf Parameter wie beispiels-
weise Pistenlange und Dichtehdhe zu achten, da-
mit man trotz der hoheren Last an der Kupplung
nicht an die Grenzen gerét.
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