SID und STAR mit ATC

Geht das wirklich?

Sie sind doof. Sie kennen nur amerikanische Regeln, wissen nicht
mal, wo die Berge sind, fuhren einen oft direkt in den Stau, sind nie
freundlich und nerven gelegentlich mit absurden Anweisungen. Kei-
ne Frage, die Lotsen von Flight Simulator 2004 sind unter den virtu-
ellen Piloten nicht besonders geliebt. Besonders diejenigen, die es
gerne etwas ernst nehmen und nach realen, offiziellen Verfahren flie-
gen wollen, &rgern sich Uber die Unzuldnglichkeit der Luftverkehrs-
kontrolle Made by Microsoft.

Allerdings stimmt nicht immer alles, was Uber die ATC (Air Traffic
Control) des Simulators kolportiert wird. Es wird z.B. haufig gesagt,
dass die Lotsen gar keine Abflug- und Anflugprozeduren beherrschen
und dass deswegen die Piloten immer nur mit Radarvektoren gefuhrt
werden. ,,SIDs (Standard Instrument Departure) und STARs (Stan-
dard Arrival Route) ... (sind) den FS-Kontrolleuren unbekannt“, war
neulich sogar in FlightXPress zu lesen. Diese Behauptungen sind
falsch. Oder zumindest nicht ganz richtig. Es ist also Zeit, genauer
zu erldutern, wie man die Prozeduren anfordert und wie man sie mit
Hilfe vom GPS abfliegt.

Ja, das geht. Fast

Wir werden zusammen einen kleinen Hopser von Bremen nach Kiel
unternehmen. Mit der Beech Baron werden wir wohl um die 40 Minu-
ten lang unterwegs sein. Der kurze Flug beugt der Langeweile einer
langeren Strecke vor, gibt uns aber zugleich genug Zeit, um den An-
flug ohne Hektik vorzubereiten. Um die Prozeduren zu verwenden,
brauchen wir logischerweise einen Instrumentenflugplan und natir-
lich auch das benétigte Kartenmaterial. Im Rahmen dieses kurzen
Tutorials werden wir auf die Benutzung dieser Unterlagen nicht na-
her eingehen kénnen und dieses Wissen voraussetzen.

Um zu wissen, welche SID und STAR fiir uns in Frage kommen, miis-
sen wir uns den Wetterbericht anschauen und in Erfahrung bringen,
welche Pisten in Betrieb sind. Also nix wie hin zum Real Weather. Der
Norden schenkt uns an diesem spaten Nachmittag das Beste, was er
anzubieten hat: Durchwachsenes Schmuddelwetter mit sonnigen Ab-
schnitten, starker Bewdlkung und Regenschauern bei der bewahrten
steifen Brise aus westlicher Richtung. Perfekt fiir IFR-Ubungen.

SID? Wo bist du?

In Bremen ist die Startbahn 27 aktiv und da wir nach Norden wol-
len, kommt flir uns das Standardverfahren WSR 5K in Frage. Dieses
fuhrt direkt geradeaus bis fast zu Bremen NDB (276.5 BW), um dann
auf das TO Radial 24 vom Weser VOR (112.90 WSR) einzuschwenken.

Und jetzt kommt die erste Einschrankung: Die Lotsen von FS2004
kennen tatséachlich keine SIDs. Vielleicht werden sie es Ende 2006 end-
lich lernen, wenn der neue Flight Simulator (hoffentlich) erscheint.
Schlie3lich gibt es im Men ,,Procedure® des GPS bereits ein entspre-
chendes, noch funktionsloses Untermenil. Aber zurzeit missen wir
improvisieren und das geht so: Im Flugplaner von FS2004 bauen wir
einen Flugweg, der so stark wie mdglich der gewiinschten SID gleicht.
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Ganz grof3e Genauig-
keit ist jedoch nicht
wirklich notig. Denn
auch wenn wir ein
bisschen neben der Spur |
fliegen, werden es uns
die Lotsen verzeihen.

Fir unseren Abflug
fugen wir als ersten
Waypoint das Bremen
NDB und als zweites das
Weser VOR ein. Hier geht
die Abflugprozedur zu
Ende und der Enroute-
Teil unserer Reise beginnt.

Da dieser ein kurzer Trip ist, kdnnen wir alle Waypoints per Hand
in den Flugplan eingeben. Fir l&ngere Fliige lohnt es sich, zuerst den
Flugplan vom Programm automatisch berechnen zu lassen. Erst dann
bearbeiten wir ihn und fligen bequem das Departure Procedure ein.

Vom Weser VOR geht es dann weiter auf der Route G10 bis Elbe VOR
(115,10 LBE) und auf der Route P615 bis zum Meldepunkt RENSU.

Ein Wort noch zur Reiseflughdhe. Fir diese Strecke berechnet Flight
Simulator brav nach der Halbkreisregel eine ungerade Hohe und
schlagt fur unsere Baron 5000 Fuf3 vor. Die Streckenkarte der Deut-
schen Flugsicherung verrat jedoch, dass auf diesen Routen in der
gegebenen Richtung auf geraden Flughthen geflogen wird. Wir kon-
nen nun so machen, wie wir wollen und auf 5000 Ful? oder auf 6000
Ful3 (oder noch besser auf 8000 FuR) fliegen, das simulierte ATC ak-
zeptiert beides.

Warum geht das FT]ﬂ}e —||—m —|
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Anfluges, es ist das Initial Approach Fix (IAF) fur alle Instrumentenan-
fliige von Kiel-Holtenau. Das ist wichtig: Wenn man spéter von ATC ein
bestimmtes Anflugverfahren anfordern mdchte, sollte der vorletzte
Punkt im Flugplan das voraussichtliche IAF sein. So fugen wir auch das
Waypoint KIL NDB zu unserem Flugplan. Wir sind nun fertig, Gberpri-
fen noch mal den Plan im GPS und fliegen los.

ATC ist auf unserer Seite

Der FS-Kontrolleur kann es nicht lassen, er erteilt uns prompt nach
dem Start einen Kurs. Aber wir haben ihn ausgetrickst: Seine
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Radardvektoren decken sich mit dem Kurs unserer selbst gezimmerte
Standard Instrument Departure. Wie ein braver Enemann zu seiner lie-
ben Gattin sagen wir geduldig ,,ja, ja“, bestatigen die Anweisungen,
haben unsere Ruhe und fliegen wie gewiinscht die SID WESER 5K ab.

In knapp drei Minuten sind wir auf unserer Reiseflughéhe und steu-
ern Weser VOR auf dem Radial 24 an. Die zwei Continental summen
fréhlich vor sich hin und wir 16chern munter eine Wolke nach der
anderen.

Alr Trallic Control
Baron BBE, you oo 68 milis sodtbwast. Tem oft amding 045 Expect vectors 108
ruanwiay J6 approach

Choose an option for Bremen Center on | 1BLO%0:
1 - | Solect a Now IFR Destination ]

Wir haben nicht mal unseren dritten Wegpunkt erreicht, da will
ATC uns schon auf Abwege lotsen: Wir sollen auf Kurs 45° beidrehen
und uns flr den ILS-Anflug auf die Landebahn 26 gefasst machen.
Genau das, was wir nicht wollen. Also teilen wir es dem Lotsen mit:
Statt wie ublich auf die Taste 1 (Bestatigen), driicken wird diesmal
auf die Taste 3 (Standby — Select another approach).

0 Wunder, der Lotse FSiaupeiiiteteteslstinsll
gibt sich geduldig und
wartet, wahrend wir Select an approach from
uns durch die Menis EESHEREECREEGTTRERT -~ ¢
des ATC-Fensters vor- e Sl ATl
kdmpfen. Hier werden '
zuerst die moglichen
Anflugverfahren
gelistet. Wir wahlen die
Option 1: ILS Anflug
auf die Landebahn 26. Das ist derselbe Anflug, den der Lotse uns
vorhin zuweisen wollte. Der Unterschied ist jedoch, dass wir diesmal
das komplette Verfahren fir die Transition bekommen werden und
nicht blof3 Vektoren bis zum Anfang des ILS. Wir hétten uns jedoch
einen anderen Anflug aussuchen kénnen.

Vorsicht bei der Auswahl der entgegengesetzten Landebahn: Auch
wenn wir ,,ILS Runway 8 gewahlt hatten, wére trotzdem die Runway
26 in Betrieb gewesen. Wie héatten dann eine Freigabe flr ILS Run-
way 8 und dazu noch ein Circling, also eine Art Platzrunde, um den-
noch auf der Piste 26 zu landen. So viel Arbeit génnen wir uns heute
jedoch nicht.

Nun listet das Fenster
die mdglichen Arrivals
fur den gewéhlten f!_'utdmﬂl_"ﬁ -
Landeanflug. GroRere FEFESEEE
Airports haben
logischerweise mehr als nur eine Zubringerroute. In diesem Fall steht
bloR3 ,KIL transition“ zur Verfugung, wir drtcken also auf die Taste 1.

Jetzt wissen wir end-
lich, was wir wollen. Mit
dem ndchsten Schritt
wahlen wir die Option 2
und erbitten — hoflich,
aber bestimmt —von ATC
die ausgewahlte STAR.
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Prompt bekommen wir die Antwort: Wir sind zum ILS Runway 26
via KIL freigegeben und brauchen nur noch zu bestétigen. Jetzt kon-
nen wir weiter nach unserem Flugplan fliegen.
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Das GPS fliegt die Verfahrenskurve

Die Route fuihrt noch tber RENSU nach Kiel NDB. Und dann? Wie
sieht der eigentliche Landeanflug aus? Wir sehen es auf der Karte,
wir haben sie schlief3lich mitgenommen, oder? Wenn man will, kann
man sich den Anflug auch auf dem GPS anzeigen. Wir brauchen dafur
nur auf den Knopf
»Procedure” zu klicken
und das Menifenster ELIEss
zu benutzen.

Mit dem Cursor wéh-
len wir zuerst ,,“Select |
Approach®, ,ILS26",
dann ,,KIL* und klicken [z
schlieRlich auf ,Enter. [
Prompt blendet das GPS
auf der Navigations-
seite den Anflug mit einer Verfahrenskurve Osten. Die gestrichelte
weil3e Linie markiert das Fehlanflugverfahren (Goaround).

Diesen Screenshot
haben wir Ubrigens
spater aufgenommen,
als wir n&her an Kiel
waren, damit man auf
dem Display den Anflug
deutlicher sieht.

Auf der Flugplanseite
(FPL) aktualisiert das
GPS gleichzeitig die Lis-
te der Wegpunkte und
fligt eine Sektion ,,Ap-
proach* hinzu. Sicherheitshalber konnen wir noch mal auf den Knopf
»Procedure* klicken. Am
unteren Rand des Dis-
plays, unter den gelade-
nen Verfahren, misste
die Zeile ,,APR EDHK —
ILS26“ zu lesen sein.

Die grafische Dar-
stellung des Anflug-
verfahrens auf der
elektronischen Land-
karte ist jedoch nicht
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der einzige Vorteil vom GPS. Das Gerét ist dazu noch in der Lage, den
Autopiloten so zu steuern, dass die Verfahrenskurve vollautomatisch
gesteuert wird. Und das wollen wir auch probieren. Wir schalten also
wie Ublich den Autopiloten an, aktivieren den NAV-Modus und wéh-
len mit dem NAV-GPS-Schalter als Navigationsquelle das GPS.

Die Bodenkontrollstelle Hamburg Approach hat sich inzwischen
nicht mehr gemeldet, aber sie hat uns nicht aus den Augen verloren.
Kurz vor dem Meldepunkt RENSU weist sie uns an, auf 2000 Ful3 zu
sinken. Das ist die vorgeschriebene Flughthe der STAR RENSU 4M.
Als wir Kiel NDB, unser Initial Approach Fix, fast erreicht haben, er-
teilt uns der Lotse schlief3lich die Freigabe fur das Anflugverfahren
und verabschiedet sich.

Jetzt duirfen wir die heil3 ersehnte STAR zu Ende abfliegen. Genauer
gesagt: das GPS tut das fur uns. Wie gut das Flugzeug auf Spur bleibt,
héngt stark von den Fahigkeiten des Autopiloten ab. Die Umkehr-
kurve, um den Leitstrahl anzuschneiden, gerat manchmal zu einem
Eiertanz. Immerhin, die Standardflugzeuge kriegen die Kurve héufig
hin. Wir kdnnen jedoch jederzeit den Autopiloten ausschalten und
per Hand fliegen.

Wenn man mit Auto-
piloten fliegt, ist es
sehr wichtig, den GPS-
Modus rechtzeitig aus-
zuschalten. Denn der
Autopilot scheint nicht
in der Lage, selbstén-
dig vom GPS- zum Ap-
proach-Modus (APP) zu e ) _—
wechseln. Bleibt der 1L I MR SR B 110 1
GPS-Modus eingeschaltet, folgt das Flugzeug zwar dem Landekurs-
sender bzw. dem Kurs im Flugplan, ignoriert aber den Gleitpfad und
fliegt weiter gerade aus, statt zu sinken. Also: Sobald die Markierung
des Gleitpfades beginnt, auf dem HSI oder der VOR-Anzeige nach
unten zu wandern, muss der GPS-Modus ausgeschaltet und der APP-
Modus aktiviert wer-
den.

Ab hier ist Business
as usual. Die Windbden .
lassen uns ein wenig
wackeln, aber die treue
Baron steckt alles sou-
verdn weg. 45 Minuten
nach dem Start in Bre-
men setzen wir die Ra-
der in Kiel-Holtenau auf.

HKOD1 —» CI26

Das geht!

Wie man sieht, es ist durchaus moglich, einigermal3en realistische
Ab- und Anflugverfahren mit dem ATC von Flight Simulator 2004 zu
befolgen. Sicherlich verlduft nicht alles optimal und einiges sollte
Microsoft fir die n&chste Version verbessern. Aber SIDs und STARs
sind machbar. Sergio di Fusco
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Kleine Rollenku nde fur den Kunstflieger
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Manch einer mag mich ja schon aus dem Forum kennen, in
der FXP selber bin ich seinerzeit nur als Erbauer der Dornier-
Wal bekannt. Inzwischen habe ich mich der Kunstfliegerei ver-
schrieben, real als Schiedsrichter und virtuell als Kunstflie-
ger und Veranstalter der virtuellen Kunstflug-
weltmeisterschaft, die dieses Jahr schon zum dritten Mal statt-
finden wird.

Nun, ich trete hier jetzt zum ersten Mal als Autor auf und méchte
Ihnen den Kunstflug im Allgemeinen und die verschiedenen Rol-
len im Besonderen naher bringen. Oft passiert es, dass von der
ein oder anderen speziellen Rolle gesprochen wird, aber ein mog-
liches Gegentber doch einen ganz anderen Rollentyp darunter
versteht.

Nebenbei werde ich auch erklaren, wie man die ein oder ande-
re Rolle im Flugsimulator fliegt. Das ich hierbei nicht alle Arten
im Detail wiedergeben kann, mdge man mir aufgrund der Kirze
des Artikels verzeihen.

Die ersten Rollen wurden in der Fliegerei schon sehr friih ver-
sucht. Dabei fing man an, das Flugzeug anzustellen und in das
Seitenruder zu treten. Die Querruder hatten damals noch nicht
die Wirkung, um das Flugzeug um die eigene Langsachse zu dre-
hen. Diese beiden Typen von Rollen wollen wir also als erste un-
terscheiden: Die Seitenruderrolle und die Querruderrolle (Engl.
Rudder Roll, Aileron Roll).

Die Seitenruderrollen unterscheiden sich in gerissene Rollen
(positive Flick/positive Snap) und gestoRene Rollen (negative
Flick/negative Snap).

Als Symbol finden wir folgende Zeichen im Aresti - Katalog, dem
Verzeichnis aller erlaubten Figuren im klassischen Kunstflug: Wie
man diese Rollen genau fliegt (ja, geht auch im Flugsimulator) er-
zdhle ich vielleicht ein anderes Mal. Von der Theorie geht eine ge-
rissene Rolle folgendermal3en: Man zieht den Kniippel ziigig zu sich
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Gerissene Rolle / Gestoliene Rolle

heran und stellt damit das Flugzeug an. Dann tritt man in das Sei-
tenruder der gewiinschten Drehrichtung. Ahnlich wie beim Trudeln
reil3t an der langsameren Tragflache die Stromung ab und das Flug-
zeug ,snapt” um die L&ngsachse.

Kommen wir zu den Seitenruderrollen. Diese kdnnen sowohl
mit, als auch ohne Hohenruder geflogen werden, womit wir wieder
ein Unterscheidungskriterium haben. Ohne Hohenruder kénnen
ballistische Rollen und vertikale Rollen geflogen werden.

Bei der ballistischen Rolle fliegen wir zuerst horizontal. Dann
ziehen wir am Stick, um das Flugzeug 30° anzustellen. Sobald
wir das erreicht haben — wir schauen dabei nicht auf ein Instru-
ment, sondern zur Seite auf die Tragflachenspitze — gehen wir
mit dem Stick wieder in die Neutralstellung und einen kleinen
Tick daruber hinaus. Dadurch entlasten wir die Tragflachen und
es sollten keine Kréfte nach oben oder unten auftreten — die Trag-
flachen erzeugen keinen Auftrieb mehr. Nun versuchen wir,
mdglichst ohne das Hohenruder zu betatigen, das Querruder voll
auszuschlagen. Da die Tragflachen keinen Auftrieb mehr erzeu-
gen, bewegen wir uns auf einer ballistischen Kurve. Ist die Rolle
mit 360° beendet, dann bewegen wir den Stick wieder in die
Neutralstellung. Erst jetzt leiten wir den nun anliegenden Sink-
flug aus.

Ein wenig Ubung erfordert es schon, bei der Rolle genau im
Scheitelpunkt die Riickenlage zu haben. Im Ubrigen ist es einfa-
cher, gegen den Propeller zu drehen, dadurch kann der Torque —
Effekt zur Unterstiitzung der Rolle ausgenutzt werden. Hatte ich
schon erwéhnt, dass wir mit hochstem Realitatsgrad fliegen?

Die andere Rolle ist die vertikale Rolle. Auch hier erzeugen die
Tragflachen keinen Auftrieb und die Rolle wird alleine mit dem
Querruder ausgefuhrt. Um dies zu trainieren, sollte aber vorher
der Stall - Turn oder auch Féacher beherrscht werden. Dann erst
kann man in der vertikalen Linie entweder aufwérts oder abwarts
eine Rolle einbauen. Dies ist jetzt, im Gegensatz zu der ballisti-
schen Rolle, wieder eine offizielle Rolle aus dem Katalog.

Tt

\ertikale Rollen

Jetzt haben wir das Seitenruder und das Querruder gehabt, fehlt
noch der zusétzliche Einsatz des Hohenruders.

Wir betrachten jetzt also Querruderrollen mit dem Einsatz des Ho-
henruders. Erst einmal das Einfachere: wir halten das Hohenruder wah-
rend der Rolle konstant. Dadurch fliegen wir die so genannten Fass-
rollen (Barrel Rolls.) Das Wichtigste bei der Fassrolle ist eigent-
lich zu wissen, dass man seitenversetzt zum Flugweg vor der Rol-
le aus der Figur heraus kommt, die Hohe und die Richtung aber
dieselbe ist. Da diese Rolle keine Wettbewerbsfigur ist, kann sie
auch recht unterschiedlich geflogen werden. Das Prinzip ist aber
das gleiche:

Wir ziehen am Hohenruder etwa 2 bis 3g und stellen gleichzei-
tig etwas Querruder ein. Wir sollten nun durch die Messerflug-
lage gehen, welche etwa 30° in die Hohe und etwa 30° neben
der Eingangsrichtung liegt. Die Geschwindigkeit wird nun abneh-
men und die Ruder weicher werden. Darum missen wir etwas mit
dem Hohenruder nachlassen. Wir gleiten mit etwa 0.5 g Uiber den
Scheitelpunkt und haben eine Richtungsédnderung von etwa 60°
von der Eingangsrichtung.

Durch die zweite Messerfluglage sinken wir hinab, die Geschwin-
digkeit steigt wieder und wir missen das Héhenruder wieder mehr
ziehen, um einen Hohenverlust auszugleichen. Schliel3lich en-
det die Figur mit dem Neutralstellen des Sticks in der gleichen
Richtung wie wir die Figur begonnen haben, aber etwas seiten-

versetzt.
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Rollenkreise

Einfach? Nach etwas Ubung sollte es gelingen. Und dann darf
man die gleiche Ubung mal mit gedriicktem Hohenruder pro-
bieren. Geht nicht? Doch, einfach mal versuchen. Nun betrach-
ten wir die Rollen mit variablem Héhenrudereinsatz. Hier un-
terscheiden wir nun in zwei weitere Kategorien: Einmal mit
geradem Flugweg und einmal mit gebogenem Flugweg. Zuerst
die Rollen mit gebogenem Flugweg, die Rollenkreise und die
Rollenloops.
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Im klassischen Kunstflug werden nur die Rollenkreise ge-
flogen. Hierbei werden Seitenruderrollen auf verschieden lan-
gen Kreissegmenten verteilt. Wir fliegen also eine Steilkurve
und bauen darin Rollen um die Langsachse ein. Diese Rollen
kann man dann nach innen oder nach aufRen fliegen. Oder im
Wechsel.

Rollenloops kommen als solche nur als ,,Avalanche” im klassi-
schen Kunstflug vor. Das ist eine Rolle, im Scheitelpunkt eines
Loops eingebaut. Bei den Segelfliegern kann eine Rolle auch noch
im absteigenden Ast des Loops eingefligt werden.

Sicher darf auch versucht werden, einmal durchgéngig im
Loop zu rollen. Alleine sich die Rudereingaben zu lberlegen,
ist abenteuerlich.Kommen wir nun zu den Rollen auf gerader
Linie, den gesteuerten Rollen (Slow Rolls). Zum einen gibt es
die Rollen auf den 45° Linien, diese absteigend und aufstei-
gend.

Gesteuerte Rollen auf 45° Linie

Etwas einfacher zu fliegen sind sie auf der Horizontalen.

Gesteuerte Rolle

Wichtig ist dabei, genau den vertikalen Flugweg einzuhalten.
Wir bleiben wahrend der gesamten gesteuerten Rolle auf der glei-
chen Hohe.

Der erste Schritt zur gesteuerten Rolle ist, sich die notwen-
digen Eckpunkte einzuprdgen. Im positiven Horizontalflug
merken wir uns die Stellung der Nase zum Horizont. Das Glei-
che machen wir im Riickenflug.

Der letztere Punkt wird dabei iber den Punkt im positiven
Flug liegen. Nun denken wir uns einen Kreis, der an der obe-
ren und unteren Grenze jeweils durch die Punkte geht. Das ist
der Kreis, den die Nase wahrend der Rolle beschreiben muss.
Darin legen wir uns einen Referenzpunkt wie z.B. eine Berg-
spitze. Der Kreis wird bei langsamer Geschwindigkeit grof3er,
bei hoherer Geschwindigkeit kleiner. Die Rollrate bestimmen
wir mit dem Querruderausschlag.

Am Anfang rollen wir langsam, damit wir uns die Ruder-
eingaben einpréagen kénnen, spater mit hoher Geschwindig-
keit.

Schritt far Schritt:

10

— Querruder setzen (zum Uben vielleicht auf die Halfte des
Vollausschlags) und etwas Hohenruder folgen lassen. Dadurch
bereiten wir uns auf den Einstellwinkel in der negativen Flug-
lage vor.

— Nun driicken wir das Hohenruder langsam, der Stick wan-
dert bei 90° Messerfluglage durch den Nullpunkt bis zum dem
Punkt, der die Nase schlieBlich im invertierten Punkt des Krei-
ses halt.

— Bei der gesamten Rolle kompensiert das Seitenruder die Gier-
krafte. Bei einer Rolle nach links erst das negative Wendemoment
mit dem linken FuB3, aber schnell dann in die andere Richtung,
um die Nase auf unserem Zielpunkt zu halten.

— Eventuell missen wir nun Gierkrafte in der Riickenlage durch
rechtes Seitenruder ausgleichen. Diese halten wir bis 270° bei,
danach wieder das linke Ruder, um die Nase auf dem Kreis zu
halten.

— Beim absteigenden Kreis wandert das Hohenruder wieder zu
uns heran.

Bleibt die Frage nach der Eingangsgeschwindigkeit. Diese ist
natdrlich fur jeden Flugzeugtyp verschieden und steht im Piloten-
handbuch bei den erlaubten Kunstflugfiguren.

Oh, fast vergessen! ,Tumbles*“, ,Torque-Rolls* und Ahnliches
sind noch weitere Rollen, die hier nicht ins Schema passen,
weil sie auf andere Krafte als den Rudereingaben beruhen. Die-
se findet man nicht im klassischen Kunstflug, sondern nur in
der sogenannten 4 Minuten-Kur der Unlimited Klasse oder auf
Air-Shows. Bleibt mir nur noch viel SpaR beim Uben zu wiin-
schen.

(Michael Garbers, micha@flightxtreme.com)
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