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Segelugzeuge mit Pff

Segelflugzeuge des deutschen Herstellers sDG Flugzeugbau« zdhlen zur absoluten Spitze
ihrer Zunft. Das Unternehmen fertigt jeden Segler individuell nach Kundenwunsch. Seite 14
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Auf des Ulmer Schneiders Spuren
Segelflugzeugbau der Top-Klasse

Der Traum vom Fliegen ist seit iiber 100 Jahren erfiillt. Pioniere, wie Leonardo da Vinci, der Schneider von Ulm,
Gustav Weisskopf oder die Gebriider Wright waren die Viter, die mafdgeblich dafiir gesorgt haben, dass fliegen
heute eine Selbstverstindlichkeit ist. Insbesondere Segelflugzeuge sind heute der Liebling vieler Flugbegeis-
terter, da kein Motorenlirm den Fluggenuss triibt. Das Unternehmen DG Flugzeugbau ist ganz vorne zu finden,
wenn es um edles Segelfluggerit fiir puren Fluggenuss geht.

Fliegen ist heute nichts Besonderes
mehr. Jeder kann einen Flug in den Ur-
laub buchen und nahezu sicher sein, dass
er wohlbehalten an sein Ziel und wieder
zuriickkommt. Die Technik des Fliegens
ist derart ausgereift, dass sie mit hoher
Sicherheit ohne Ausfall funktioniert. Die-
se Aussage gilt auch fiir Segelflugzeuge.
Obwohl diese Fluggerate nur die Thermik
in Form von Aufwinden nutzen, ist diese
Form des Fliegens sehr sicher.

Unfille mit Segelflugzeugen sind na-
hezu nie der Technik anzulasten. Es ist
Fakt, dass in fast allen Fallen ein Flug-
unfall, egal bei welchem Flugzeugtyp,
in der Regel auf menschliches Versagen
zuriickzufiihren ist. Die hohe Zuverlds-
sigkeit der Flugzeuge kommt nicht von
Ungefahr, sind doch die Zulassungsbe-
stimmungen fiir neue Fluggerdte sowie
die regelmiRigen Uberpriifungen noch
strenger, als diejenigen Begutachtungen,
die Kraftfahrzeuge beim TUV oder der De-
kra absolvieren miissen. Segelflugzeuge
gehoren zu denjenigen Flugzeugtypen,
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Segelflugzeuge von DG zédhlen zum Besten, was Freizeitpiloten erwerben kénnen. So-
gar die australische Luftwaffe setzt auf héchste Qualitit und schult Ihre Nachwuchs-

die bei Hobbyfliegern extrem beliebt sind.
Der Grund ist nicht nur in der Art des Flie-
gens zu suchen, sondern auch monetar
begriindet, da Segelflugzeuge in der An-
schaffung und im Unterhalt keine Locher
iibler Art in die Haushaltskasse reien.

Freilich sind die Summen fiir einen Nor-
malverdiener immer noch beachtlich,
weshalb fiir diesen Personenkreis Flug-
vereine eine Alternative sind, auf preis-
werte Art ein tolles Hobby zu betreiben.
Wer sich jedoch ein eigenes Segelflug-
zeug leistet, wird sich freuen, dass ihn das
Gerit praktisch von der Wiege bis zur Bah-
re begleitet, denn die Lebensdauer dieser
Fluggerate ist enorm. Sagenhafte 12000
Flugstunden halten Neubauten problem-
los aus. Wer bedenkt, dass er pro Jahr nur
wenige hundert Stunden schaffen kann,
stellt fest, dass er sein Fluggerat, anders
als ein Auto, sehr lange nutzen kann.

Wer sein Leben einem Flugzeug anver-
traut, der geht in der Regel keine Kompro-
misse beziiglich Qualitat und Zuverldssig-
keit ein. Nur beste Adressen haben eine

piloten auf Produkten aus »Good old Germany:.
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Chance, lhre Fluggerate an den Piloten
respektive die Pilotin zu bringen. Zu den
Erste-Sahne-Adressen zahlt das Unter-
nehmen DG Flugzeugbaus, das zu den
Marktfiihrern in Sachen Segelflugzeug-
bau zu zahlen ist.

Die 65-Mann-Manufaktur fertigt aus-
schlieRlich auf Bestellung. Was der Kunde
fiir sein Geld erhélt, sind Segelflugzeuge
vom Feinsten. Es ist faszinierend zu be-
obachten, wie souveran die Fachleute mit
Glas- und Kohlefaser- beziehungsweise
Kevlargewebe umgehen. Gebaut werden
Segelflugzeuge praktisch von auBen nach
innen. Das liegt daran, dass dazu Formen
nétig sind, die nach und nach mit allen
,Zutaten“ gefilllt werden, die etwa fir
einen Fligel benotigt werden.

Fertigung mit Anspruch

Los geht es bereits mit dem Polyester-
lack, der in diese Formen eingespritzt wird
und spater die AuRenhaut bildet, Giber die
der spatere Besitzer stolz streicht, wenn
er zum ersten Mal sein Flugzeug abho-
len wird. Nachdem der Lack ausgehartet
ist, wird Epoxidharz auf diesen aufgetra-
gen und mit einer Rollenwalze verteilt.
AnschlieRend werden, &hnlich einem
Schnittmuster beim Schneider, die ver-
schiedenen Fasermatten zugeschnitten
und in die Formen gelegt, wobei zunachst
eine diinne Glasgewebematte eingelegt
wird, die dafiir sorgt, dass sich die folgen-
den Lagen der dickeren Matten optisch
nicht auf der spateren Oberfliche ab-
zeichnen kénnen. Ein weiterer Vorteil die-
ser Glasgewebematte ist, dass sich diese
durch die nass-in-nass-Technik derart mit
dem Polyesterlack verbindet, dass spatere
Lackabplatzungen vermieden werden.

Die folgenden Lagen an Material, zu de-

nen auch bis zu acht Millimeter dicke Hart-
schaumplatten gehoren, werden nach

einem ganz bestimmten lberlappenden
Verlegesystem aufeinandergelegt, damit
diese sich optimal verklammern und kei-
ne Schwachstellen entstehen kénnen. Die
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Das Cockpit muss besonders stabil gebaut sein, weshalb in diesem Bereich die High-
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tech-Materialien »CFK¢ und >Kevlar« eingesetzt werden.

Gewebelagen beziehungsweise Schaum-
platten werden mit Harz getrankt und
dieses wiederum mit einer Rollenwalze
gleichmaRig verteilt. Dadurch schmiegt
sich Lage fiir Lage optimal an die Form an.
Immer mehr Lagen kommen hinzu, bis die
Vorgaben der Ingenieure erreicht sind.
Was sich so leicht anhort, ist in der
Praxis nur mit viel Erfahrung zu leisten.
SchlieBlich erfolgt die Verarbeitung der
Materialien ausschlieBlich von Hand.
Maschinen kommen beim Laminierpro-
zess nicht zum Einsatz. Geschick und
Augenmal verhindern teuren Abfall. Wer
den erfahrenen Flugzeugbauern zusieht,
kann beispielsweise erstaunt feststellen,
dass Gewebe, welches vorher noch weit
Uber die Form hinaus ragte, sich am Ende
des Arbeitsschrittes vollig der Kontur der
Form angepasst hat und nur noch mi-
nimal Ubersteht. Dieser Uberstand wird
dann nach dem Ausharten des Harzes
abgetrennt. An unkritischen Stellen wer-

Nur mit Handarbeit
exirem schone Lackoberfliche entsteht.
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ist es moglich, den Lack derart gezielt zu bearbeiten, dass eine

den preisgiinstige Glasfasermatten ver-
wendet, an besonders belasteten Stellen,
etwa dem Cockpit oder am Fliigel, wird
aber auch zu den teuren CFK- beziehungs-
weise Kevlar-Matten gegriffen.

Wohliiberlegter Materialmix

Das teure Material wird mit Bedacht nur
an den wichtigen Stellen eingesetzt, da
beispielsweise der Quadratmeter Kohle-
fasermatte mit 35 Euro zu Buche schlagt.
Fiir einen Satz Fliigel werden trotz spar-
samen Umgang immer noch iiber 40 qm
Kohlefaser und an die 20 kg Epoxidharz
benétigt, was Materialkosten von einigen
tausend Euro nach sich zieht. Besonders
teures Aramid-Gewebe wird fiir das Cock-
pit verwendet. Dieses Material ist zwar
schwer zu bearbeiten, bietet jedoch im
Fall eines Absturzes einen hohen Schutz
vor splitternden Kohlefasern. Um zu ver-
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hindern, dass sich die harzdurchtrankten
Gewebelagen mit der Form fest verbin-
den und diese dadurch unbrauchbar ma-
chen, werden die Formen zuvor mit einem
Trennmittel eingerieben. Das Trennmittel
hat hier die gleiche Funktion, wie eine An-
ti-Haft-Beschichtung in einer Bratpfanne.
Natdrlich entstehen beim Hantieren mit
Harzen und Trennmitteln giftige Dampfe,
die schadlich fir den Organismus sind.
Diese werden bei DG Flugzeugbau durch
eine im Boden eingebaute Absaugung
entfernt, sodass die Raumluft in der Fer-
tigungshalle sehr angenehm ist.
Nachdem nun ein Rumpf oder ein Flu-
gel mit allen Fasermattenlagen bestiickt
wurde, bekommen die noch klebrigen
Bauteile 12 Stunden Zeit, um auszuharten.
Nach Abschluss dieses Vorgangs miissen
die jeweiligen Bauteilhdlften zu einem
kompletten Fliigel oder Rumpf vereinigt

AW
Ein Mix aus Glasfaser, Hartschaum und
Kevlar erlaubt sehr leichte Fluggerate.

werden. Dazu werden die Halften an den
Verbindungsstellen mit einer thixotropen
Mischung aus Harz, Aerosil und Baum-
wolle bestrichen. Das Aufbringen dieses
besonderen Klebers erfolgt allerdings
nicht mit einem Pinsel, sondern mit einer
Spritztiite, wie sie auch der Konditor fiir
seine Leckereien verwendet. Dabei mis-
sen die Schichtdicken genau eingehalten
werden, die zuvor durch einen Abdruck
mit Plastilin ermittelt wurden.

Nun konnen die beiden Fliigelhalften
aufeinandergelegt und mit Schraubzwin-
gen fixiert werden, ehe sie zusammen in
einen groRen Ofen geschoben und bei 60
Grad Celsius getempert werden. Durch
diese Malnahme hartet das Epoxidharz
vollkommen aus. Zudem erhalt das Mate-
rial seine Gebrauchsharte. Natiirlich muss

weiter auf Seite 30
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