
Schwerpunkt – wann ist das Limit überschritten 
 

 
 
Auf vielen Messen werden die auf Hochglanz polierten Ultraleichten als reinrassige 
Reisemaschinen angeboten. In den Prospekten versprechen die Leergewichte wahre Zuladung 
von an die 200kg selbst im Rahmen der 472,5kg. 
Nur selten wird beim Kauf auf den eigenen Anspruch eines leicht zu fliegenden Musters für 
den Einstieg geachtet, als auf andere Komponenten. Für unseren Interessenten waren 
Kabinenbreite, Frachtraum (?) und Reise über 200km/h ausschlaggebend. Auch die im 
Vergleich zu anderen Maschinen schlechte Verarbeitung stellt man erst bei Auslieferung 
seiner eigenen Maschine fest… waren aber eher nebensächlich. 

 
Der überdimensionierte Gepäckraum lässt den Piloten vermuten damit auf die große Reise 
gehen zu können. 
Die Angaben auf der Webseite des Herstellers versprechen mit 275kg Leergewicht wahre 
Wunder an Zuladung ... also nichts liegt näher als sich so eine Maschine zu kaufen. 
 

 
 



Mit der stolzen Zuladung von knapp 200kg im Hinterkopf wird sich der recht großen 
Frachtraum der Maschine angeschaut. Schnell werden Pläne gesponnen, hier 2 Elektroscooter 
einzuladen um gemeinsam mit Freunden, Bekannten oder Familie auf Tour zu gehen.  
 
Wieso sind wir es, die dem Piloten seine Seifenblase platzen lassen und ihn in Dingen Realität 
beraten? Wieso ist es nicht der Hersteller, Musterbetreuer, Verkäufer oder auch Einweiser die 
ihm die Fakten auf den Tisch legen? Keiner ist zuvor mal mit ihm das Handbuch, die L-Akte 
und schon gar nicht den Wägebericht durchgegangen und hat ihn mal auf eine 
Schwerpunktsberechnung aufmerksam gemacht. Diese Heute für ein High-End-UL 
notwendigen Basics werden in der Ausbildung zum Luftsportgeräteführer nicht zwingend 
geschult noch abgeprüft. Noch heute wissen wir, dass selbst so mancher UL-Fluglehrer, 
Ausbildungsleiter und auch Prüfer Klasse 5 nicht in der Lage ist diese Berechnung sattelfest 
durchzuführen. Welche Folgen dies hat, zeigen wir an diesem Beispiel. 

 

 
Im Handbuch ist die Einschränkung von maximal 20kg Gepäck nur bei vollen Tank zu 
ersehen. Weiter wird geschrieben, dass bei Einhaltung der Minimal-/Maximalgewichte der 
Schwerpunkt in Limits bleibt. 
So weit so gut und ließt sich auf dem Papier eigentlich super ... 20kg Gepäck, das sollte für 2 
Leute reichen ... " … „und wenn es doch mal etwas mehr ist, macht doch sicherlich auch 
nichts - ist doch so wie bei den 472,5kg" waren seine Worte. 
Die Folgen eines Fliegers, der Hinten aus dem Trimm fällt, waren ihm gänzlich unbekannt, 
ebenso Begriffe wie Flachtrudeln etc. 

 



 
Auch das Leergewicht laut Handbuch lässt darauf hoffen den Flieger halbwegs in nutzbaren 
Gewichtsgrenzen zu bewegen. Allerdings liegt dieses weit über den 275kg die noch auf der 
Webseite zu sehen waren.... sind halt noch mal 20kg weniger... aber Hauptsache die "2" steht 
vorne beim Leergewicht ... bloß nicht die 300kg-Grenze knacken, komme was wolle... 
 

 
 

Die Ausstattung der aktuellen Maschine hat außer einem ELT (2kg) und Transponder (1,5kg) 
KEINERLEI zusätzliche Extras als die der Classic-Ausstattung, auf die sich das Handbuch 
bezieht. 
 

 
 
Nun aber zur Schwerpunktsberechnung .. dort wird in der Beispielrechnung schon mal mit 
311kg gerechnet, also nochmal knapp 20kg über den Angaben ein paar Seiten zuvor. Dafür ist 
die Berechnung "straight-forward" und auch für den Laien einfach zu umreißen. Selbst bei der 
Bestimmung des Leergewichtsschwerpunkts wird sich nicht in unübersichtlichen Formeln 
verloren und auch die Weight&Balance Berechung für den Piloten ist in einer simplen Tabelle 
gehalten. Erst recht ein Prüfer Klasse 5 sollte aus dieser Skizze die richtigen Hebelarme 
herauslesen können, bzw diese Berechung durchführen können.  



 
Um nur mit positiven Werten rechnen zu müssen, wurden die Momente nicht auf den 
Bezugspunkt (BP) bezogen, sondern auf eine Bezugsebene (BE) 2m vor dem BP, also der 
Flügelvorderkante. Ist die Distanz BE-Haupträder 2570mm und BE-Bugrad 1000mm, wird 
wohl Jeder zustimmen können, dass der Abstand Bugrad-Haupträder 1570mm ist. Wenn der 
Abstand BE-Haupträder 2570mm sind und der Abstand BE-BP 2000mmm, wird man doch zu 
dem Schluss kommen, dass die Haupträder 570mm hinter dem BP liegen. Gleiche Rechung 
mit dem Bugrad, das genau 1000mm vor dem BP liegt. Diese Werte sollte sich der Prüfer aus 
dem Handbuch holen und nicht aus dem Wägebericht aus den Jahren zuvor! 



Erst der aktuelle Wägeberich macht das wahre Ausmaß erkennbar. Stolze 339kg 
Leergewicht!!! Wie kann eine Maschine in annähernd Basisausstattung so schwer sein, die 
zuvor mit 275kg vermarktet wurde und keinerlei Extras außer einem Transponder und ELT 
eingebaut hat? Das sind 64kg über dem Soll-Wert aus der Reklame! Es bleiben nur noch 
133,5kg an Zuladung, das reicht noch nicht mal um alleine mit vollem Tank zu fliegen. 
Seitens des Musterbetreuers soll angeblich gesagt worden sein, dass dieser Maschine im Zuge 
der 600kg-Auflastung selbstredend dieses höhere Abfluggewicht zu Teil wird. In unseren 
Augen etwas zu blauäugig gekauft... 
 
Nun kommen wir aber mal zu den Hebelarmen aus vorangegangenem Handbuch-Auszug: 
Wenn wir in der Berechnung mit einer Bezugsebene von 2000mm vor dem Bezugspunkt 
arbeiten, dann kann der Hebelarm zu einem Punkt der hinter dem BP liegt auf keinen Fall 
kleiner als dieser Wert sein. Hier wurde mit komplett falschen Werten gerechnet und auch ein 
genauso falsches Ergebnis geliefert. 

 
 
 
 



Setzt man die gemessenen Auflagergewichte der Räder (diese basieren ja auf einer Messung 
mittels Waagen und sollten korrekt sein) in die Tabelle des Handbuchs, kommt man zu einem 
Ergebnis was auch annähernd den Angaben aus dem Handbuch entspricht. Auch die 
allgemein gebräuchliche Formel zur Wägung: ((HauptfahrwerksGewicht/Gesamtgewicht) x 
Radstand) - Abstand BugradZuBP) ... ((292kg / 339kg) x 1570mm) - 1000mm) = 352mm ... 
gleiches Ergebnis 
 
Auf jeden Fall ein signifikanter Unterschied zu dem offiziellen Wägebericht, der 489mm als 
Leergewichtsschwerpunkt dem Piloten an die Hand gibt. 

 
 

Eigentlich hätte dieser markante Unterschied beim Vergleichen des vorangegangenen 
Wägeberichts auffallen müssen (489,3mm zu 281,99mm).  

 
Diese Berechnung hatte damals noch eine andere Grundlage und der Schwerpunkt wurde 
nicht mittels Bezugsebene sondern rein den Abstand zwischen den Haupt/Bugfahrwerk und 
dem Bugrad zum Bezugspunkt (TragflächenVorderkante) berechnet. Das Endergebnis sollte 
aber das gleiche sein --> die Lage des Schwerpunkts bezogen auf den BP.  



Aber auch in diesem Wägebericht wurde der Abstand falsch aus dem Handbuch entnommen, 
bzw. müssen dann das Handbuch falsch sein wenn die tatsächlich gemessene Geometrie so 
davon abweicht. Beträgt der Abstand zwischen den Fahrwerken 1570mm und Bugrad-BP 
genau 1000mm. Setzt man diese Werte in die Formel: ((293 x 1570) / 339,9) - 1000 = 
353,36mm ... dieser differiert doch um einiges zu den ermittelten 281,99mm. 
 
Anscheinend hat hier der Prüfer Klasse 5 auch nicht das Handbuch zu Rate gezogen um 
wenigstens mal zu schauen in welcher Größenordnung der Leergewichtsschwerpunkt oder die 
Hebelarme liegen müssen. 

 
Berechnet nun der Pilot mit diesem falschen Leergewichtsschwerpunkt aus dem offiziellen 
Wägebericht sein Weight&Balance, kommt er zu keinem sonderlich auffälligen oder gar 
bedenklichen Ergebnis. Trotz vollem Tank und Maximalbeladung im Gepäckraum, bleibt der 
Schwerpunkt satt in definierten Grenzen.... 406mm zu maximal zulässigen 427mm. 
 
Er wird sich mit diesem fehlerhaften Wägebericht bestätigt fühlen sogar noch mehr Hinten 
einladen zu können ... um irgend wann mal schmerzlich die Auswirkungen einer 
Schwerpunktrücklage zu erfahren. 

 
 

Setzt man aber nun den entsprechend korrekten Wägebericht den Leergewichtsschwerpunkt 
in seiner Berechnung ein, kommt man zu einem komplett anderen Ergebnis --> Der 
Schwerpunkt liegt bei 2 Personen + vollen Tank + 20kg Gepäck weit aus dem Limit. 

 
 

Auch ohne Gepäck liegt man mit vollen Tank am hinteren Limit 

 
 



Einzig durch reduzieren der Tankmenge ist man in der Lage Gepäck mitzunehmen 

 
 
Fliegt man alleine und denkt mit vollem Tank und Gepäck fliegen zu können, sieht das 
Ergebnis noch fataler aus. 

 
 
Einzig mit nur halb-vollem Tank zu fliegen bewegt den Schwerpunkt in zulässige Grenzen. 
Auch ist hier das zulässige Gesamtgewicht nicht überschritten. 
Nur wer kauft sich eine Reisemaschine um nur 1,5 - 2 Stunden Reichweite zu haben? 

 
 
Einzige Lösung alleine mit vollem Tank und Gepäck fliegen zu können, ist dieses auf den 
rechten Sitz zu laden. 

 
 



Standard Szenario: Pilot + Ehefrau ohne Gepäck. Selbst hier bewegt man sich bei der 
Maschine leicht über der hinteren Schwerpunktsgrenze. 
 

 
 
Differenzen in der Schwerpunktsbestimmung haben nicht selten schon zu fatalen Unfällen 
geführt. Wen wird es wundern, wenn all das was zugeladen wird Hinten rein kommt ... Sprit, 
Gepäck und sogar die Rettung. Irgendwann kippt das System. 
 

 
 
 
Nachdem sich der DAeC nun der Sache angenommen hat und durchaus die Widersprüche in 
der Schwerpunktsberechnung bestätigen konnte, alles mal "aufrollen" möchte, kommen wir 
zu einer weiteren interessanten Frage: Wie kann es sein, dass die Maschine ohne große Extras 
mit 340kg Leergewicht auf den Waagen steht? Eigentlich war außer Funk, Transponder und 
ELT nichts weiter verbaut ... meint man. Wir mussten echt staunen zu sehen, was bei 
manchen Herstellern als <Zusatzausrüstung> gilt. Dort sind Dinge wie ein Propeller 
aufgeführt... nicht etwa ein Constant Speed mit Verstellregler. Auch die Rettung wird noch 
mal mit 5kg verbucht, obwohl für UL vorgeschrieben. Das Funkgerät ist auch ein Zusatz den 
man sonst nicht braucht? Das Doppelsteuer und Fluglehrerinstrument (was immer das auch 
ist) treibt das Gewicht in Höhen bei denen die Maschine die Zulassung als 
Ausbildungsmaschine verliert. Die Zusatzkraftstoffpumpe, die wenn mal nicht in Betrieb zu 
Motoraussetzern geführt hatte, nun tunlichst im Dauerbetrieb laufen soll - Zusatz? Hier wird 
sogar der Lack gerechnet... wir reden nicht von einer Sonderlackierung, sondern von stink 
normalen Lack damit man das nackte Gewebe nicht sieht. Was wohl mit entfernbare 
Kabinenhaube gemeint ist??? Doch nicht etwa die Türen? Sogar der Stoff auf den Sitzen, 
damit man nicht auf der Planke sitzt--> Zusatz! Zum Schluss noch die Radverkleidungen... So 
ist es natürlich einfach, einen Flieger in der Grundausstattung unter 300kg zu bringen,... wenn 
am Ende alles was den Rohbau übersteigt als Zusatz gilt... 
Was wir gänzlich in dieser wirklich bis in Detail gehenden Liste vermissen, sind die 
Unmengen an Spachtelmasse die man an Übergängen deutlich erkennen kann... ach ja, kein 
Zusatz sondern notwendig. 
 



 
 
 
Wie man sieht, sollte man Dinge kritisch beleuchten und auf Plausibilität prüfen. Nachfragen 
beim Verband haben nicht unbedingt Klarheit gebracht. Dass die Leergewichtsschwerpunkte 
von einer Wägung zur nächsten Welten auseinender liegen scheint aber offensichtlich und 
wird nachgeprüft.  
 
 
Durch genau solche Fälle kommt es aber zu einer Verkettung von Umständen ... untrainierter 
Pilot der sich selbst überschätzt ... auf anspruchsvollem Gerät ... keine vernünftige 
Einweisung … fraglicher technische Zustand (Motoraussetzer) … Schwerpunkt aus dem 
Limit ... jetzt muss nur noch etwas seine Aufmerksamkeit stören … oder ein weiteres Glied in 
der Fehlerkette hinzukommen…  
 
In diesem Sinne, Fly Safe und immer beide Augen offen halten. 


