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Sehr geehrte CargolLifter-Aktionare und -Freunde,

auch dieses Jahr sind die LifterNews wieder Anlass, ein Jahr
in einer Gesamtschau zu betrachten. Sicher sind Sie tibers
Jahr mit einer Uplift und regelmaBigen Newslettern ver-
sorgt worden und konnten Uber Bildstrecken und Videos
die Entwicklung im Bereich des Ballonkransystems verfol-
gen. Doch Bilder und aktuelle Informationen allein lassen
Zusammenhdnge selten sichtbar werden. Die LifterNews
sollen also gerade den roten Faden zeigen und liber Hinter-
griinde informieren. Was hat sich 2012 bei CargolLifter und
um CargolLifter herum ereignet?

Wir beginnen mit der technischen Entwicklung, wo wir uns
vom 22m-Ballon mit guten 4 t Hubkraft Gber den 13,4m-
Ballon mit 750 kg zum 8m-Ballon mit 175 kg entwickelt und
schlieBlich unter den 4m-Indoor-Ballon noch ein Tischmo-
dell des BKS gesetzt haben. Zugegeben, so ganz leuchtet
das auf Anhieb nicht ein — wieso immer kleiner? Man kénn-
te es auch anders auflisten: Der 13,4m-Ballon ist der erste,
der Uber eine Genehmigung zur Befiillung mit Wasserstoff
im gefesselten Betrieb verfiigt. Er stellt das ,Proof of Con-
cept” fir den 27m-Ballon dar, der immerhin schon fiir gute
5 t Hublast ausgelegt ist. Der 8m-Ballon war der erste mit
Wasserstoff gefiillte Ballon mit eigenem Antrieb der Neu-
zeit (wir wissen nicht, ob Ahnliches zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts schon mal erprobt wurde). Software zur Steue-
rung des Ballonkranknotens kann man auch ohne Auftrieb
testen — man dreht das System auf den Kopf und lasst die
Schwerkraft den gleichen Effekt erzielen! Man kénnte auch
vereinfacht sagen: nach den Erfahrungen mit gréBeren Sys-
temen wissen wir, was wir mit kleineren Systemen entwi-
ckeln und testen kénnen und was nicht. Dass es mit einem
groBeren auch geht bzw. oft sogar besser, das kénnen wir
belegen. Die Bilder und Videos zeigen das prazise Absetzen
der Spitze auf dem Zwiebelturm, das Aufeinandersetzen der
Gittersegmente und spatestens wenn im Film aus dem Jahr
2002 der 55 t schwere Minenrdumpanzer vom 60m-Ballon
gehoben wird, ist die grundsatzliche Machbarkeit in allen
GroBen und Konfigurationen geklart. Fazit fiir 2012: Wir wa-
ren noch nie so breit und vielfaltig aufgestellt! Aber lesen Sie

Wenn alles klar ist, wo bleibt dann der erste Auftrag? Gute
Frage. Wirhaben das Gefiihl, dass immer dann, wenn wir fast
da sind, irgendjemand den Zielpfosten etwas verschiebt.
Da kampft der Hersteller der Windmessmasten selbst mit
Problemen, der Technologiepartner spiirt das veranderte
Marktverhalten als Folge der Energiewende, der schon si-
cher geglaubte Auftrag des potenziellen GroBkunden geht
in letzter Minute verloren. Der eine will hoher, der andere
weiter, der nachste grof3er, ein weiterer kleiner - alle wollen

Zahlen und moglichst sofortige Verfligbarkeit. Markt ist ir-
gendwie wie Herdenvieh - alle schauen, keiner regt sich, bis
einer losgeht — und dann alle hinterher. Man muss also die
Hemmschwelle heruntersetzen. Na dann mach doch mal
einen kleinen Schritt und dann noch einen - siehst Du, geht
doch! Der ,Lufthaken” ist letztlich das sichtbare Produkt
dieser Erkenntnis. Ein 10m-Ballon, der gute 250 kg heben
kann und weniger als 1.000 Euro am Tag kostet. Wer nun
beflirchtet, dass wir nur noch in klein denken, sei beruhigt.
Gerade zum Jahresende haben wir ganz konkret auch Giber
45 t gesprochen. Fazit fiir 2012: Der Markt ist unendlich grof3,
doch schwer zu fassen, da der Markt uns nicht geniigend
kennt. ,Den Markt” gibt es ohnehin nicht - es gibt unzahli-
ge Anwendungsfalle, bei denen unsere Ballonkransysteme
eine Losung bieten kdnnen. Da muss man sich dann schon
zusammen hinsetzen und klaren, was denn, wo denn, wie
denn? Nur, das sind die wenigsten gewohnt — man ,bend-
tigt schnellstmoglich ein Ballonkransystem zum Heben von
35 tin ...". Der Umgang mit etwas vollig Neuem ist eben
ungewohnt. Einkdufer wollen zudem stets etwas billiger
bekommen und Konkurrenzangebote einholen. Wir sind
bisher zum Gliick einzigartig und nicht die billige Losung,
sondern die mogliche Losung fir Fille, wo bestehende
Techniken nicht kénnen oder nur zu immensen Kosten -
das muss jedoch genau untersucht werden und dann wol-
len wir auch an der Losung mit mehr partizipieren als einem
Tagessatz oder Kilometergeld. Mehr zum Thema Markt auf

Und was macht die ,Konkurrenz“? Da wird in den USA
kurz vor dem Erstflug ein mit Millionen Dollar geférdertes
Projekt eingestellt. Das ,LEMV” fliegt oder besser schwebt
zwar einmal Uber die Bildschirme und dann? An der West-
kiste wird einerseits die Vollendung eines weiteren Hyb-
riden noch fiir 2012 angekiindigt, andererseits stellt ein
weiterer Zeppelin NTO7 seinen Dienst mangels Wirtschaft-
lichkeit ein. Wie immer werden die tollsten Projekte vor-
gestellt, wahrend gleichzeitig der Verkauf von mit Helium
gefillten Ballonen auf Jahrmarkten mangels Verfligbar-
keit des Edelgases eingestellt wird. Steht die Leichter-als-
Luft-Technologie nun vor dem gro3en Durchbruch oder
eher vor dem endgiiltigen Aus? Mehr dazu ab Seite 20.
Wobei Sie sicher sein kdnnen, dass CargolLifter nicht nur
auf Wasserstoff setzt, sondern auch fiir Helium noch ein
paar [deen auf Lager hat. Was mit Wasserstoff funktioniert,
funktioniert auch mit Helium - nur umgekehrt geht das
nicht! Das verschafft uns einen enormen Vorteil.



Und dann gibt es natiirlich noch CargolLifter selbst, also die
CL CargolLifter GmbH & Co. KG auf Aktien mit der Haupt-
versammlung im Juni, der Kapitalerh6hung, der CL Ope-
rations S.A. in Luxemburg, der GTG - und nattirlich auch
irgendwo der alten Cargolifter AG in Insolvenz. Neben
dem unerwarteten Delisting der alten Aktien im Oktober
hat sich in aller Stille noch etwas ergeben, was dem Thema
Insolvenz der alten AG 2013 wieder mehr Aufmerksamkeit
bescheren wird. Uber 10 Jahre nach der Insolvenzeréffnung
im Sommer 2002 sollte 2013 das Verfahren abgeschlossen
werden konnen. Einzig die Klage des Insolvenzverwalters
gegen die damaligen Vorstande der AG auf Schadensersatz
wegen angeblicher Insolvenzverschleppung verhinderte
die Durchfiihrung der abschlieenden Gldaubigerversamm-
lung. Nach 8 Jahren Verfahren immer noch in der 1. Instanz,
hatte das vom Glaubigerausschuss geduldete Beharren
des Insolvenzverwalters Erfolg. Die Versicherung der be-
klagten Vorstande hatte die Nase voll und wollte die Sache
vom Tisch bekommen. Damit ist dieser Fall erledigt. Das
Thema der Cargolifter-Insolvenz aber mit Sicherheit nicht.
Spatestens mit der Glaubigerversammlung muss der In-
solvenzverwalter Farbe bekennen und all die Vorfille, die
laut Insolvenzgericht erst mit Abschluss des Verfahrens
Uberprift werden kénnen, werden mit Sicherheit auch zur
Sprache gebracht werden. Dann wird es auch Zeit, viele der
bis heute ungeklirten Fragen hinter den AuBerungen der
Banken, des damaligen brandenburgischen Wirtschaftsmi-
nisters Dr. Firnif3, der Herren aus dem Bundesministerium
fur Wirtschaft und einiger ,Fachleute” zu untersuchen. Wie
wir mit der CL CargoLifter GmbH & Co. KG aA beweisen, ist
LCargolLifter” mit der Insolvenz eben nicht beendet und es
wird Zeit, dass das von einigen Personen und Institutionen
gepflegte negative Bild von Cargolifter einer grundlegen-
den Uberarbeitung unterzogen wird. Eine der Barrieren
im ,Markt” ist sicher auch das gepflegte Negativimage, das
man bei Bedarf hervorhebt, um sich vor einer Entscheidung
zu driicken, obwohl die Fachleute sich klar fiir CargoLifter
aussprechen. Dabei ist nirgendwo die Diskrepanz zwischen
LOffentlicher Meinung” und der Wertschdtzung der Fach-
kreise so grof3 wie in Deutschland.

Also, es wird spannend 2013! Lesen Sie in Ruhe die Lifter-
News, damit Sie die Situation einschatzen kénnen und
gehen Sie mit uns die Dinge an! Wie immer gilt natiirlich:
wenn Sie weitergehende Fragen haben, so schreiben Sie
uns unter info@cargolifter.info!

Dr. Carl-Heinrich von Gablenz
Geschéftsflihrer CL CargoLifter GmbH & Co. KG aA
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Eine chronologische Betrachtung

von Carl-Heinrich von Gablenz

Das erste Halbjahr 2012 stand im Zei-
chen der Tests mit dem neuen 13,4m-
Ballon. Wie wir in der Uplift vom Mérz
schon berichteten, ist dies der erste echte
CargoLifter-Ballon seit 10 Jahren. Damals
hatte CargoLifter mit dem CL-75 den ers-
ten Schritt in Richtung Ballonsysteme
unternommen. Damit wurde nicht nur das
Hiillenmaterial fiir den CL-160 getestet,
sondern auch der komplexe Befiillvor-
gang und vor allem das Lastaustausch-
system. Die Tests mit dem Transport des
55 t schweren Minenrdumpanzers haben
die Funktionsfdhigkeit dieses Verfahrens
bis heute manche Leute nicht davon abhilt,
von einem nie gekldrten Vorgang beim
Lastabsetzen zu schwafeln, mit der an-
geblichen Gefahr, dass das Luftschiff wie
eine Rakete in den Himmel schieft. Im
Zuge der Insolvenz ist auch weitgehend
untergegangen, dass die Zugversuche
mit dem 60m-Ballon einpragsam zeigten,
dass man grundsitzlich mit einem Ballon
auch schwere Sachen heben und transpor-
tieren kann. Ahnlich unbeachtet blieben
die Tests mit dem 22m-Aerophile-Ballon
als Kran in der Halle. Viele Aktiondre
werden sich sicher noch an die Vorfiih-
rung mit dem Aufeinandersetzen von Git-

16 Jahre Erfahrung

Eine Insolvenz mag zwar eine Gesell-
schaft stoppen, doch die Erfahrung steckt
in den Kopfen der Leute und daran dndert
auch der sinnlose Verkauf der sog. ,,im-
materiellen Wirtschaftsgiiter an die Luft-
schiffbau Zeppelin GmbH nichts. Zum
Gliick konnten wir die Patente erwerben!

Wir mussten also mit unseren Tests nicht
bei null beginnen, sondern konnten auf
den Erfahrungen aufbauen. Dazu gehor-
te vor allem die Frage, wie das denn nun
drauBlen bei Wind und Wetter mit dem
Ballonkran funktioniert. Uns war das ei-
gentlich ziemlich klar — aber es muss eben
auch demonstriert werden. Das testeten wir
zundchst mit dem gebrauchten 8m-Ballon
von Ballonbau Woérner in Neuhardenberg
und dabei gleich auch die eigens entwickel-
te Steuerungssoftware fiir den Kranbetrieb
und den Transport von Rotorblédttern mit

Tests mit dem ebenfalls gebrauchten 18m-
Ballon von RosAeroSystems waren dann
schon ein ganz anderes Kaliber. Hier muss
jeder Schritt im Vorhinein geplant wer-
den und die eigentliche Herausforderung
liegt im operativen Ablauf. Wie 14uft der
Befiillvorgang bei Wind und Wetter, wie
komme ich von der Mooringposition in
die Kranposition, klappt die Steuerung
der Zeck-Winden, wie Verhalten sich die

Ergebnisse dieser Tests legten die Grund-
lage fiir das Pflichtenheft des kiinftigen
Ballons fiir die CargoLifter-Ballonkran-
systeme. Die Tests mit dem groBeren
22m-Ballon dienten eigentlich mehr der
Demonstration nach auBlen — immerhin
macht so ein 22m-Ballon mit {iber 4 t Hub-

Helium und Wasserstoff

Was uns in dieser Zeit vermehrt be-
schéftigte, war die erkennbare Problema-
tik bei der Helium-Versorgung. CargoLif-
ter hat seit dem Neuanfang nach auflen
kommuniziert, dass es selbst fiir den Air-
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CL-MK250 ,, Lufthaken* bei Tests auf dem
Ballonstartplatz Bitterfeld

Truck auf Wasserstoff setzt. Selbst bei die-
sen Transportluftschiffen ist in Bezug auf
die Wirtschaftlichkeit Wasserstoff eben
wesentlich preiswerter. Nun drohte zudem
die Verfiigbarkeit des Edelgases Helium
zu einem echten Problem zu werden —und
das ist bei Ballonen, die ja ggf. mehrfach
in einem Jahr auf- und abgebaut werden
miissen, schon ein gravierendes Problem!
Manchem strduben sich ja schon beim
Nennen des Wortes Wasserstoff in Verbin-
dung mit Luftschiffen die Haare — brennt
doch sozusagen automatisch im Kopf die
Hindenburg ab. Wasserstoff in Linien-
bussen oder Autos ist dagegen umwelt-
freundlich und innovativ. Und wer weil}
schon, dass nahezu alle Gasballone fiir
Passagiere mit Wasserstoff gefiillt werden
den europdischen Zulassungsbehorden da
aufgeschlossener, so dass die grundlegen-
den Fragen der technischen Auslegung
des Ballons vorab geklért werden konnten.

»CargoLifter hat seit dem
Neuanfang nach aufien
kommuniziert, dass es ...

auf Wasserstoff setzt.”

Wasserstoffbefiillung verlangt eine kla-
re Definition der Zonen, die ex-geschiitzt
sein miissen und die entsprechende Aus-
gestaltung der Technik. Besondere Auf-
merksamkeit gilt dem Ballonett, da der
Wasserstoff auch nach unten in diesen
Luftraum eindringen konnte und dort eine
unerwiinschte Gasmischung herbeifiithren
wiirde.


http://youtu.be/lralh-LwcJQ
http://youtu.be/m_Ah7aG6PIo
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113230
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113220
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113221
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113222

Die von Ballonbau Wérner ausgearbei-
tete Losung wurde von der EASA akzep-
tiert und mit dem 13,4m-Ballon erstmals
umgesetzt. Dabei dient dieser Ballon als

,Proof-of-Concept* im GrofBenverhiltnis
2:1 fiir den kiinftigen 27m-Ballon, der
Basis des 5-Tonnen-BKS ist. Das gilt
nicht nur fiir die Wasserstoffbefiillung
sondern auch fiir das ganze Verfahren,
den Aufbau, die Befiillung, die Bedru-
ckung und selbst die Krafteinleitung iiber
das Gurtsystem in die Hiille. Der Ballon
sollte ndmlich kein iibliches Netz haben,
in dem sich Schnee und Eis verfangen
konnen — der extreme Winter 2010/11 hat
uns das nochmals eindriicklich vor Augen
so gut wie keinem Wind, zig Helfern und
dem Befiillgas gleichzeitig vor Ort ist fiir
einen stationdren Betrieb iiber mehrere
nicht aber fiir ein BKS im Einsatz auf
einer GroBbaustelle. Unsere CargoLifter-
Losung fiihrte letztlich dazu, dass wir die
Ablédufe weitgehend entkoppelt haben und
diese damit deutlich flexibler sind. Als wir
im Mérz 2012 erstmals den neuen, eben
den ersten CargoLifter-Ballon seit 10 Jah-
ren, aufgebaut hatten, waren wir alle stolz
auf das Erreichte — immerhin die grofBite
Innovation im Ballonbau seit Jahrzehnten,
wie die Fachleute von Ballonbau Wérner
mag der Aufbau und die Befiillung un-
spektakuldr gewesen sein — fiir uns war
genau dies das Spektakulére!

«Verhaltensforschung” an Ballonen

Die Vorfilhrung mit dem Aufbau der
Gittermastsegmente (siche Titelbild) dien-
te wieder eher der Prasentation nach auflen

— wir waren ldngst mit den Weiterentwick-

lungen der unterschiedlichen Einsatzsys-
teme beschéftigt. Die bisherigen Arbeiten
hatten in Bezug auf das Verhalten der
Ballone bei Wind das bestétigt, was wir
angenommen hatten — je groBer der Bal-
lon, desto weniger anféllig. Logisch, da
bei VergroBerung des Durchmessers die
Oberfliche im Quadrat wéchst, das Volu-
men aber im Kubik — d.h. die dem Wind
ausgesetzte Oberfliche wird im Verhilt-
nis zur Masse immer kleiner. Unerwartet
deutlich war das stets gleiche Verhalten
der Seile, unabhéngig von der GroBe des
Ballons. Man kann also mit einem wesent-
lich kleineren System die Abldufe und das
Verhalten der Seile ausprobieren. Konse-
quenterweise haben wir uns einen 4m-
Ballon gekauft und daraus ein voll funk-
tionsfdhiges BKS konfiguriert, das wir
bei Bedarf in der Peter-Behrens-Halle in
Berlin aufbauen koénnen. Das ist natiirlich
wesentlich einfacher und preiswerter, als
alle Versuche mit den groflen Ballonen im
Freien durchzufiihren.

GroB und Klein

So haben wir denn neben dem AirCrane
die AirBridge zunichst in der Halle getes-
tet und daraus auch eine ,,Y-Konfigurati-
on“ entwickelt, die wir drauflen mit dem
13,4m-Ballon in Gablingen nachvollzogen
ist der Abstand zwischen den Winden
nicht annéhernd gleich. Es gibt eine lange
Distanz fiir den Transport und erst kurz
vor dem Landepunkt greift die dritte Win-
de ein und sorgt fiir eine prizise Landung.
Mittlerweile haben wir das Verfahren so
verfeinert, dass wir einige Tests ohne Bal-
lon mit einem System durchfiihren, bei
dem wir die Auftriebskraft des Ballons
durch die Schwerkraft simulieren — man
muss das Ganze nur um 180 Grad auf den
Kopf in einen Raum héngen! Zugegeben,
das sieht fiir den AuBenstehenden cher
etwas merkwiirdig aus — ist aber verbliif-
fend wirkungsvoll, wenn man wei}, wie
man das dort Beobachtete und Gemessene
dann mit einem Ballon ausfiihrt. Das gilt
iibrigens auch fiir die Steuerungssoftware.
Auch die ist immer gleich, egal ob mit 4 m,
8 m, 13,4 m, 18 m oder 22 m. Man kann
auch das mit einem Tischmodell und auch
ohne Ballon machen. Es ist schon inter-
essant, wie man erst mit groBeren Syste-
men arbeiten muss, bis man lernt, das auf
kleine zu tibertragen. Man mag fragen,
warum man das nicht gleich so gemacht
hat. Ohne diese Versuche mit den groflen
Systemen wiisste man nicht, ob sie sich
wirklich wie die kleinen verhalten. Heute
konnen wir sozusagen ,,im Zimmer* Ver-
fahren entwickeln, testen und sogar mes-
sen und wissen dabei, wie sich das dann
drauflen im groBen MaBstab verhélt. Zum
Gliick haben wir neben der Erfahrung im
Kopf auch noch die Videos beginnend mit
dem 60m-Ballon aus dem Jahre 2002, so
dass keiner behaupten kann, ja okay — Sie
miissen aber noch beweisen, dass es auch
mit einem sehr groBen Ballon geht ...

Dies ist die eigentliche Botschaft im
Bereich Technik. Wir haben eine Metho-
dik erarbeitet, die es uns erlaubt, die Ent-
wicklung, die Tests und die Messungen
in pragmatischen Stufen durchzufiihren.
Wir kdnnen heute mit Uberzeugung sagen,
dass keiner iiber so viel Erfahrung im Be-
reich des Verhaltens gefesselter Ballone
fiir das Heben und Transportieren von Ge-
genstdnden verfiigt wie unser Team! Nur
CargoLifter ist das Thema Wasserstoff so
offen angegangen und nur wir verfiigen
iiber ein von den europidischen Luftfahrt-
behorden akzeptiertes Verfahren — und
die sind in Sachen Ballone weltweit fiih-
rend! Zusétzlich verfiigen wir mittlerwei-
le iiber Zugang zu extrem komplexer Soft-
ware, die neben dem aerodynamischen
Verhalten auch das aerostatische inkl. des

iy

CL-75 im CargoLifter-Hangar,
60 m Durchmesser, 75 t Tragfihigkeit
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Test mit dem CL-75
Last: 55 t Minenrdumpanzer
Video unter 0113218

CL-75 ausgehallt, in der Halle: AERO30 als
Ballonkran-Testsystem (22 m Durchmesser)
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Verschiedene Versuchshiillen wihrend der
Entwicklung des CL-160



http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113223
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113224
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113225
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113231
http://youtu.be/lralh-LwcJQ

2007: Transporttests in Neuhardeberg,
Video unter 0113218

2012: 4m-Testballon in der Peter-Beh

r 13,4m-Wasserstoffballon, der erste
echte Cargolifter-Ballon seit 10 Jahren, hier als

AirBridge in sogenannter Y-Konfiguration, unten:
unser neues Mooringsystem ,,Spinne
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2010/2011: Ballonkrantests in Netzschkau,
Video unter 0113219

2012: Ballonettfreier Ballon (siehe auch Bild
oben links von 2007) fiir die Tests des CL-
MK250 und der ,,Fliege (Bild unten)

é

2012: Flugtests des Ballons mit ,, Fliege auf
dem Testgeldnde in Bitterfeld, unten Detail-
aufnahme

Verhaltens der flexiblen Textilhiille be-
rechnen kann. Als erstes Resultat haben
wir ein neuartiges Mooringsystem entwi-
ckelt, das eine mdglichst freie Stromung
der Luft um den gefesselten Ballon erlaubt.
Das Ergebnis bezeichnen wir als ,,Spinne®.

Fiir weitere Anpassungen des Gurtsys-
tems an diese Berechnungen befindet sich
der 13,4m-Ballon wieder bei Ballonbau
Worner, um 2013 dann erneut in den Test
zu gehen (0113232).

Der Lufthaken,
Ballon fur kleine Lasten

In der Zwischenzeit haben wir den alten
8m-Ballon wieder reaktiviert, um zwei
Dinge zu testen. Zum einen ein einfaches
Einstiegssystem in einem Bereich von
250 kg Hubkraft (siche Bild S. 4) und zum
anderen eine flugfahige Einheit, mit der
wir mehr Strecke iberwinden kénnen als
mit nur {iber Winden und Seilen gefiihrten
gefesselten Ballonsystemen. Beides ist Er-
gebnis unseres Marktassessments und kon-
kreter Anfragen aus dem Markt. Das erste
Ergebnis ist der sog. Lufthaken. Ein Ballon

,ohne alles”, nur eine Hiille ohne Ballo-
nett, ohne Druckmessung und ohne Blo-
wer — sprich kein Strom, keine Batterien
etc. Die Losung von Ballonbau Worner ist
die im sog. Double Flyer bewihrte Technik
sen Ballon fithren wir {iber ein Schienen-
system und konnen mit der 10m-Version
gute 250 kg heben und transportieren. Dass
es dafiir einen Markt gibt, kénnen Sie im
néchsten Beitrag lesen. Ganz wichtig: der
Ballon kann auch mit Wasserstoff gefiillt
werden, was im Hinblick auf die anhal-
tende Heliumproblematik von enormer
Bedeutung ist. Wir schaffen die Befiillung
mittlerweile iibrigens in 15 Minuten und
die Entleerung in 2! Das System kann von
drei Fachleuten aufgebaut und von einer
Fachkraft bedient werden und kostet weni-
ger als 1.000,- Euro pro Tag. Es ist letztlich
so einfach nachvollziehbar, dass wir dieses
Verfahren sicherheitshalber zum Patent
anmeldeten, ehe wir es der Offentlichkeit

Mit diesem Lufthaken wird unser Claim
»Powered by Simplicity* auch unterlegt.
Es ist ein stdndiges Bestreben, die Din-
ge immer weiter zu vereinfachen, um die
Systeme leichter, preiswerter und robuster
zu machen — irgendwo geht weniger nicht
mehr und dann kann auch kein potenziel-

ler Wettbewerber giinstiger sein.

Der Lufthaken ist auch ideal, um das
BKS von der Berufsgenossenschaft als
Kran abnehmen zu lassen und ist auch
geeignet, die ganze Thematik der Haft-
pflichtversicherung etc. abzudecken. Es
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ist gar nicht so einfach, durch all die Stufen
der Entwicklung, Tests und Zulassung hin-
durchzugehen und all die Dinge zu arran-
gieren, die fiir den echten Einsatz notwen-
dig sind oder vom Markt verlangt werden.
Mag jeder Ballon rund aussehen und der
AuBlenstehende meinen, ist ja nur ein Bal-
lon. Das Schwierige an dieser Technologie
ist es, dass sie im Grundsatz einfach ist, im
Detail aber eben doch kompliziert und ein
sehr eigenes Verhalten aufweist, das nur
wenige auf dieser Welt wirklich verstehen
—und davon sind die meisten Mitglieder un-
seres Teams oder unsere Partner!

Vom Ballon zum Luftschiff

Und was ist mit dem Ballon mit Fliege,
den wir auf der Hauptversammlung in der
Peter-Behrens-Halle mit dem 4m-Ballon
vorgefithrt haben? Er ist der Einstieg in
den Bereich Luftschiff. Der Unterschied
zwischen einem Ballon und einem Luft-
schiff ist nicht die Form — es ist die Frage,
ob das Leichter-als-Luft-Gerdt angetrie-
ben ist oder nicht. Ein angetriebener Bal-
lon ist ein sphérisches, also kugelformiges
Luftschiff. Der Trick bei CargoLifter ist,
dass wir im Prinzip nicht den Ballon mit

CL-MK250 ,Lufthaken”

Antrieben versehen (die in diesem niedri-
gen Geschwindigkeitsbereich immer Pro-
peller sind), sondern die Antriebseinheit
unterhalb des Ballons am Seilsystem be-
festigen. Unser Ballon kann also bei Be-
darf als bodengefiihrtes BKS dienen oder
unter Hinzufiigen der Antriebseinheit zu
einem selbstangetriebenen kugelférmigen
Luftschiff werden, das auch mal 50 km
iiberbriicken kann. Das wiederum ist denn
die Briicke zum AirTruck, der die Briicke
zum GroBluftschiff ist, dem CargoLifter.

Auch hier gehen wir wieder den Weg
vom 4m-Modell in der Halle mit der Pre-

Dass ein Ballon mit Propeller fliegt, wis-
sen wir. Dazu gibt es auch andernorts
Versuche. Nur die Ubergangsphase vom
gefesselten Ballon zum frei schwebenden

und umgekehrt gilt es zu beherrschen
und natiirlich geniigend Leistung fiir den
Flug mitzufiihren. Auch hier sehen wir
den kiinftigen 10m-Ballon als multifunk-
tionales Einsatzgerit — als Lufthaken auf
Baustellen und als Rettungsballon im Fall
von Katastrophen. Wer erinnert sich nicht
an die Bilder von Uberschwemmungen,
wo einige Uberlebende es geschafft hat-
ten, sich in dem Chaos auf Déicher, Biume
oder Inseln zu retten und dort auf den Hub-
schrauber warteten, der die einzige Mog-
lichkeit der Rettung darstellte. Ein 10m-
Ballon kann mit kompletter Ausriistung
auf einem leichten Anhénger transportiert
werden, innerhalb weniger Minuten vor
Ort aufgebaut werden und damit kann der
ausgebildete Feuerwehrmann nebst Sani-
titer zu dem Dach fliegen, den Sanititer
absetzen und ein bis zwei Personen auf-
nehmen und an den Ausgangspunkt zu-
riickfliegen. Zur Not wird er an der Leine
zurilickgezogen, denn letztlich ist der Bal-
lon im Kern der fiir Personen zugelassene
Double Flyer von Ballonbau Worner. Nur
steigen hier nicht zwei Personen am seil-
gefiihrten Ballon auf, sondern es werden
zwei Personen aus grof3er Not gerettet!
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Der Cargolifter-Minikran ist einsatzbereit!

CargoLifter er6ffnet mit dem Minikran
CL-MK250 »Lufthaken« (»AirHook, sie-
he auch Foto auf Seite 4) den Einstieg in
die Leichter-als-Luft-Technologie fiir das
Heben von Lasten: schwebend von oben
mit gleich bleibender Tragkraft auch bei
100 m Auslage. Das patentierte System
wurde speziell fiir den Transport auf we-
nig tragfihigem Untergrund entwickelt.
Jetzt konnen Baustellen und Einsatzbe-
reiche bearbeitet werden, zu denen man
bisher selbst mit groen Kranen kaum
vordringen konnte oder unverhéltnismi-
Big riesige Krane verwenden musste. -

Der CL-MK250 basiert auf dem Cargo-
Lifter-Ballonkransystem. Es handelt sich
um einen Gasballon mit flexiblem Last-
aufnahme- und Fiihrungssystem. Damit
konnen Lasten bis zu 250 kg von nur einer
Person leicht und sicher bewegt werden
und dies ohne direkte Belastung des Un-
tergrunds, selbst in Schriag- und Hangla-
gen. Distanzen von 100 m Lange und bis
zu 40 m in der Breite sind moglich. Die
Arbeiten koénnen bei Windgeschwindig-
keiten bis 6 m/s (22 km/h) durchgefiihrt
werden. Im Bild rechts sehen Sie eine Dar-
stellung des mdglichen Arbeitsbereiches.

Weitere, genauere Daten konnen Sie dem
Datenblatt des Minikrans auf der Cargo-
237) entnehmen.

Mit diesem Kran geht CargoLifter mit
einer wirtschaftlichen Alternative zu
mithsamer Handarbeit bzw. zum Einsatz
grofBer Krane, Seilbahnen, Forderbénder
etc. an den Markt.

Das Einsatzfeld wird bei der Sanierung
groBer Industrieddcher, der Montage von
Glasdédchern sowie beim Stadionbau ge-
sehen. Dank flexibler Méglichkeiten der
Lastaufnahme kann das System fiir die
unterschiedlichsten Anwendungen zum
Einsatz kommen.

30m

= Flihrungssystem: 130 m x 50 m
<= Flache Arbeitsbereich: 100 m x40 m
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Der Lufthaken
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Wie man zu einem Namen fiir ein ungewohnliches Produkt kommt

Dem regelméBigen Leser unserer In-
formationen ist sicher nicht entgangen,
dass wir intern gern unsere neuen tech-
nischen Errungenschaften mit Tier- bzw.
Insektennamen versehen — ,,Spinne* fiir
das Mooringsystem, Ballon mit ,,Fliege®
fiir die angetriebene Version und ,,Amei-
se* fiir den 8m-Ballon als fleiliges Bau-
stellenarbeitstier. Diese Namen entstehen
spontan wihrend der Tests. Das hat seinen
Reiz, ist aber nicht fiir jeden sofort ver-
stdndlich und auch fiir die Vermarktung
nur bedingt geeignet. Deshalb riefen wir
im Oktober mit der Vorstellung unseres
Einstiegsproduktes, des Ballonminikrans
CL-MK250, in einem Newsletter unsere
Aktionidre dazu auf bei der Findung eines
geeigneten und moglichst einprdgsamen
Produktnamens zu helfen.

Wir haben ihn gefunden — und waren
beeindruckt von der Anzahl der Ideen. Un-
glaubliche 77 Vorschldge! Wobei sich eini-
ge sehr kreative unter unseren Aktiondren

CargolLifter

Vor etwas tliber einem Jahr stellten wir
das Thema CargoLifter Operations S.A.
in Luxemburg vor. Seither sind unsere
offentlichen Aussagen dazu seltener ge-
worden, weshalb wir unseren Lesern au-
Berhalb unseres direkten Aktiondrskreises
gern ein kleines Update geben mochten.

Das Thema CargoLifter Operations S.A.
(kurz ,,CL Ops®) in Luxemburg entwickel-
te sich zwar etwas anders als urspriinglich
erwartet, die CL Ops ist jedoch durchaus
aktiv. Die Aktivititen Richtung Brasilien
(siche Seiten 12-13) laufen iber sie. So
wurden die beiden Reisen nach Brasilien
und die komplette vorherige Ansprache
und Terminvereinbarung ebenso wie ein
Teil der Nachbereitung der Treffen iiber
sie abgewickelt. Vorteilhaft ist hier, dass
unser Mann in Luxemburg aus Brasilien
stammt und somit nicht nur gute Kontakte
dorthin besitzt, sondern auch mit den Ge-
pflogenheiten des Landes bestens vertraut
ist. Wenn also Anfragen kommen, die bis
zu einem Angebot fiihren konnten, lduft
dies iiber die CL Ops in Luxemburg.

Dariiber hinaus bauen wir die CL Ops
nach und nach als erste und Hauptanlauf-
stelle fiir alle geschéftlichen Anfragen,
also fiir das Tagesgeschéft, aus. Die CL
KG a.A. wird sich mehr um Technologie-
entwicklung, strategische Partnerschaften

Der Gewinner
Manfred Schlosser
mit seinem neuen
Cargolifter Bag,
hier als
Laptoptasche

gleich mit mehreren Ideen beteiligten. Vie-
le Namen sind so gut, dass wir die ganze
Liste fiir die Zukunft gut aufbewahren
werden. Vielen Dank an alle Kreativen!

Der Aufsichtsrat als Jury hat sich zu-
nichst fiir den aktuell anstehenden Na-
men fiir die Vermarktung in Deutschland
entschieden:

Den CargoLifter-Lufthaken!

Operations S.A.

o000
und die internationale MarkterschlieBung
kiimmern. Dafiir haben wir die Webseite
der CL Ops auch gleich in 5 wichtigen
Sprachen angelegt. Und auch der Fra-
gebogen, in den potenzielle Kunden die
wichtigsten Merkmale ihrer angefragten
Aufgabenstellung in groben Ziigen syste-
matisch und mit fiir uns wichtigen Kern-
kriterien eintragen konnen, ist fiinfspra-

Die Forderung seitens Luxemburg,
wie Sie uns noch bei Griindung der Ge-
sellschaft dargestellt wurde, hat sich al-
lerdings anders entwickelt, als von uns
erwartet. Wie Sie sich vielleicht erinnern,
waren wir aus Luxemburg angesprochen
worden, unter anderem auch mit dem
Hinweis auf die ideal zu unserer Situati-
on passenden Fordermdglichkeiten. Diese
Fordermoglichkeiten wurden dann auch
seitens der fiir uns zustdndigen Fachab-
teilungen des Wirtschaftsministeriums in
den ersten Gesprachen und auch noch bis
zur Griindung bestatigt.

Den immer wieder gesuchten und oft
vermissten Lufthaken, der seit Generati-
onen durch die deutsche Baulandschaft
geistert. Wir hatten die Anlehnung an
den sog. ,Siemens-Lufthaken“ schon
einmal anldsslich der 19. Internationalen
Kranfachtagung im Friihjahr 2011 aufge-
nommen. Im Prinzip ist unser Lufthaken
genau das, wonach man bisher eigentlich
scherzhaft auf Baustellen sucht, wenn
ein Problem auf herkémmliche Art nicht
zu l6sen ist: ,,Jetzt brauchten wir einen
Lufthaken“. Und wir kdnnen den Begriff
auch international sehr gut als ,,AirHook*
einsetzen.

Dem Gewinner unter den Einreichern
haben wir eine CargoLifter-Tasche aus
original Vogtlandballon-Material zuge-
sendet! Ein Tipp an alle Aktiondre: diese
limitierte Tasche konnen Sie auch hier

CargolLifter

Allerdings kam es kurz nach der Griin-
dung zu einigem Medienrummel, durch
den CargoLifter von einigen Journalisten
félschlicherweise mit einem industriepo-
litischen GroBprojekt des damaligen Lu-
xemburger Wirtschaftsministers in Ver-
bindung gebracht wurde.

Danach wurden bei den Luxemburger
Stellen erst mal die Kopfe eingezogen.
Nun gibt es einen neuen Minister und die
Gespriche wurden wieder aufgenommen,
gestalten sich aber doch deutlich schwie-
riger und die Hiirden fiir uns sind héher
geworden.

Wir haben dieses Thema nicht aus den
Augen verloren, tragen den Umstidnden
Rechnung und haben es zunichst hintan-
gestellt. Wir halten den Finanzierungs-
bedarf gering und gehen eben auch hier
Schritt fiir Schritt voran (wie z.B. mit dem
,Lufthaken®), um dann zum geeigneten/
gesicherten Zeitpunkt an das BKS mit
dem 27-m-Ballon fiir 5 t gehen zu kénnen
und dafiir die immer noch offene Forde-
rung zu beantragen und zu bekommen.

Nachdem die CL Ops gerade einmal ein
Jahr alt ist, ist sie immer noch ein férde-
rungsfihiges junges Unternehmen mit ei-
nem innovativen Produkt!
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Marktanalyse
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Das Market Assessment in Kooperation mit dem Spezialkranhersteller NKM Noell

von Peter Hilgenberg

Von Oktober 2011 bis Februar 2012 wur-
de von CargoLifter gemeinsam mit unse-
rem Partner NKM Noell ein sogenanntes
Market Assessment durchgefiihrt. Dabei
wurden eine Reihe von Firmen aus ver-
schiedensten Branchen, die als potenzielle
Kunden fiir das Ballonkransystem (BKS)
in Frage kommen, kontaktiert, um Termi-
ne fiir die Vorstellung des Ballonkransys-
tems zu vereinbaren. Ziel war es, neben der
Kontaktaufnahme und der Prisentation als
erste Stufe der Kundenakquise, vor allem
den Bedarf dieser potenziellen Kunden zu
ermitteln und darauf aufbauend die ge-
naue Konfiguration des ersten Ballonkran-
systems fiir den Markt festzulegen.

Die angeschriebenen Unternehmen
reagierten in der Regel positiv auf die
Ansprache — natiirlich aufgeschlossener
diejenigen, die bereits ldngere Zeit {iber
Informationen von CargoLifter verfiigten
oder bei denen personliche Ansprechpart-
ner bekannt waren.

Eine groe Herausforderung war die
Terminvereinbarung. Haufig verzdgerten
sich die Treffen, da die Angesprochenen
ihrerseits im Unternehmen erst weitere
relevante Personen kontaktieren mussten
und sich die Suche nach einem gemeinsa-
men Termin besonders in den aufgeglie-
derten Konzernen als schwierig erwies.
Letztlich war die gesamte Aktion mit er-
heblichem zeitlichen Aufwand und einer
aufwendigen Reisetétigkeit verbunden.
Deshalb wurden zusétzlich feste Termine
in der Peter-Behrens-Halle in Berlin an-
geboten, die eine bessere Planung ermog-
lichten.

Die Gespriache verliefen meist in auf-
geschlossener Atmosphére und einer zu-
nichst technisch orientierten Diskussi-
on, che wirtschaftliche Aspekte erortert
wurden. Die Termine in der Halle in Ber-
lin waren insofern tiefergehend, als die
Vorfithrungen mit dem 4m-Ballon in den
unterschiedlichen Konfigurationen die
Funktionsweisen besser veranschaulichen
als Bilder und Erlduterungen dies kdnnen.
Auffallend war hier, dass die Teilnehmer
von sich aus und untereinander begannen,
weitere Anwendungsmoglichkeiten zu
entwickeln. Wobei allerdings die meisten
Teilnehmer einen eher europdisch geprég-
ten Blick hatten und von der Verfiigbar-
keit einer breiten Palette an Mobil- oder
Raupenkridnen ausgehen — und das zu
sehr giinstigen Konditionen auf Grund

des starken Wettbewerbs. Im Gegensatz
dazu stehen die Anfragen, die CargoLif-
ter gleichzeitig aus anderen Regionen der
Welt erreichten, bei denen das Angebot an
verfiigbaren herkdmmlichen Technologi-
en ausgesprochen begrenzt ist.

Die Ergebnisse konnen nach Branchen
zusammengefasst werden, da diese doch
sehr unterschiedliche Anforderungen ha-
ben.

Bauindustrie

In der Bauindustrie hatten wir mit drei
groflen deutschen, international arbeiten-
den Konzernen einen sehr hochkaritigen
Kreis mit durchweg positiver Resonanz.
Wie erwartet war hier weniger die Hohe
als die Reichweite/Auslage von Interesse.
Vor allem bei GroBbaustellen sicht man
Anwendungsbereiche, so insbesondere
beim Bau von Stadien, wie bereits von uns
vermutet.

Die Vorteile des CL-BKS kdnnen vor
allem dort genutzt werden, wo heute die
besondere Herausforderung liegt — in der
Montage des Dachbereiches als dem be-
herrschenden architektonischen Element.
Es ist noch nicht eindeutig, bei welcher
Hubkraft man beginnen miisste — im
Prinzip streben die Unternechmen natiir-
lich hohere Lasten an, als die zur Zeit als
EinstiegsgroBe genannten 5 Tonnen. Es
zeichnet sich jedoch ab, dass wohl bereits
mit 8 t ein groBerer Einsatzbereich besteht.

Anlagenbau

Im (Chemie-)Anlagenbau ist die Situati-
on dhnlich, wobei die Gewichte teilweise
hoher tendieren, bis zu 40 oder sogar 60 t.
Auch dies liegt noch im Bereich dessen,
was zumindest konzeptionell geplant ist.
Interessant sind hier vor allem Reparatur-

félle bzw. der Austausch alter Anlagen, da
das CL-BKS die Moglichkeit bietet, ,,von
oben“ Austauschteile gezielt heraus- bzw.
hineinzuheben, ohne die gesamte Anlage
fiir eine Transportschneise aufreiien zu
miissen. Hier zeichnen sich grofie wirt-
schaftliche Chancen ab, da bodengestiitzte
Krane das nicht kénnen und mit dem Ein-
satz des CL-BKS Stillstandzeiten ganzer
Werke reduziert werden konnen. Neben
der Reichweite sind auch Einsatzfille
angesprochen worden, bei denen die Ge-
wichte eher im 5t-Bereich liegen und dafiir

Im Vergleich zur Baubranche ist der
Chemieanlagenbau cher als ein Bereich
einzustufen, der fallweise auf das CL-
BKS anspringen wird. Die Chance liegt
hier bei Reparaturen oder in der Darstel-
lung einer Kette, bei der vor allem grof3vo-
lumige Komponenten der Chemieanlagen
per Schiff antransportiert werden und di-
rekt vom Schiff an Land via des CL-BKS
gehoben werden, um die Teile dann auch
damit zur Baustelle zu transportieren und
dort zu montieren.

Windkraftanalagen

Dieser Bereich war am stérksten vertre-
ten. Neben Terminen mit Herstellern der
eigentlichen Windkraftanlagen fanden
Treffen mit Herstellern von Turmelemen-
ten sowie Planern von Windparks statt.
Vor allem die Termine in der Halle waren
hier sehr intensiv.

Grundsitzlich werden die Einsatzgebie-
te zunéchst im Transport der Rotorblétter
gesehen, da deren Linge mit inzwischen
iiber 50 Metern ein wachsendes Problem
darstellt.

Auch hier stieBen die Uberlegungen
zum Transport per Schiff mit Verladung
per CL-BKS an Land und Weitertransport
zur Montagestelle auf groBes Interesse.
Bemerkenswert dabei, dass mit Beginn
der Diskussion iiber diese Kette automa-
tisch der reine Kostenvergleich zum Kran



in den Hintergrund trat, da die Kette mit
dem Anlaufen des (geeigneten) Hafens,
das Abladen im Hafen (sofern Equip-
ment vorhanden) und der Transport aus
dem Hafen bis zur Baustelle als zeit- und
kostenintensive konventionelle Ldsung
offenkundig ist. Es gilt, diese Kette kon-
zeptionell zu vertiefen. Das Grundprin-
zip konnte man mit dem 4m-Ballon in
der Halle bereits eindriicklich darstellen.
Dieser Bereich muss aber entwicklungs-
technisch durchgearbeitet und im Modell
vorgefiihrt werden.

Der zweite Bereich liegt hier im Auf-
bau dezentraler Windkraftanlagen. Wobei
iibereinstimmend der Bereich der groflen
Off-Shore-Anlagen als problematisch ein-
gestuft wurde, ebenso das Aufstellen gro-
Ber 5-MW-Anlagen an Land. Das ist fiir
das CL-BKS cher eine spitere Ausbau-
stufe. Als besonders attraktiv wurde hin-
gegen das Thema Aufbau von mittleren
Windkraftanlagen mit 2-2,5 MW gesehen,
die in Regionen errichtet werden sollen, in
denen nicht die Einspeisung in das Netz
im Vordergrund steht, sondern die Ver-
sorgung von abgelegenen Siedlungen oder
Rohstoffquellen. Hier hat sich aus dem
Kontakt zu Herstellern von Turm- bzw.
Mastelementen sowie Montageunterneh-
men im Friithjahr 2012 ein Workshop ge-

bildet, der sich mit der Konzeptionierung
solcher dezentraler Windkraftanlagen
beschiftigte, bei dem das BKS nicht nur
den Aufbau des Turms iibernimmt, son-
dern auch eine Hubkonstruktion auf den
Turm hebt, {iber die dann die schwereren
Teile wie Gondel und Generator aber auch
Rotorblitter gehoben werden. Die Kombi-
nation des BKS mit dieser Sonderkranlo-
sung wiirde ein eigenes Produktsegment
im Windkraftanlagenbau ermdéglichen.

Katastropheneinsatz

Bei diesem Thema zeigten sowohl der
Termin beim einem branchenbezogen or-
ganisierten  Katastrophenrettungsdienst
als auch mit der Werksfeuerwehr eines
groBBen Chemiekonzerns, dass dies ein
ausgesprochen interessanter Markt fiir
das BKS sein kann.

Dabei bietet sich ein Konzept an, in dem
an bestimmten Orten spezielles Equip-
ment vorgehalten wird, das dann im Be-
darfsfall zum Einsatz kommt.

Gerade im Katastrophenbereich ist der
Transport von besonderer Bedeutung, da
die Infrastrukturen bei Erdbeben oder
Uberschwemmungen i.d.R. zerstdrt sind.

Lifting height

Outreach

Sky Cable -

Cargol.ifter-BalloonCraneSystems

Strategic positioning in terms of marketing and technical development:

Avoid cost competition with cranes — enlarge outreach/distance and capacity

0-1.000m
CLBCS
0-150 m Biggest advantage:
Qutreach
Mobile Crane
0-50m Biggest problem:

Limited lifting capacit

A—
CargolLifter

Helicopter
Biggest problem:
Lifting capacity

limited to 20 t

Biggest problem:

0-80m 0-2km 0-50 km
Outreach / Distance
N POWERED BY SIMPLICITY
April 2012 CL CargolLifter GmbH & Co. KG aA 10

Folie aus CargoLifter-Prdsentation: Strategische

Positionierung des Ballonkransystems

Generell war zu beobachten, dass die
meisten der im Assessment Befragten
letztlich neben der Kranlsung ein star-
kes Interesse an einer Transportlosung a
la CargoLifter haben. Dabei hat man Ver-
stdndnis dafiir, dass sich die Systeme von
kleineren Frachten (5 t) sukzessive nach
oben bewegen (60 t) und sich die Trans-
portdistanz von wenigen Hundert Metern
iiber einige Kilometer zu einigen Hundert
Kilometern verlidngert.

Weitere Anfragen

Vollkommen unabhéngig von den von
uns angesprochenen Unternehmen und
Organisationen erreichen uns fortwih-
rend Anfragen aus der ganzen Welt zu
sehr unterschiedlichen Aufgabenstellun-
gen. Viele davon sind unrealistisch in den
Vorstellungen unserer Moglichkeiten und
einige einfach zu kurzfristig, als dass wir
eine Chance hitten sie bedienen zu kon-
nen. Dennoch sind die zumindest tech-
nisch und wirtschaftlich realistischen sehr
aufschlussreich in Bezug auf die Bediirf-
nisse des Marktes.

Als ein Beispiel fiir die Anfragen, die
den Bedarf auf internationaler Ebene un-
terstreichen, soll ein Fall dienen, bei dem
ein europdischer Anlagenbauer fiir eine
Kraftwerkssanierung in Sibirien mit gebo-
ten hat. Eine ganze Reihe bis zu 45 Tonnen
schwerer Teile sollte ab 2014 iiber einen
Zeitraum von zwei Jahren verteilt zu je-
der Jahreszeit in eine abgelegene Gegend
nordlich des Polarkreises gebracht werden.
Der Haken daran: Die Infrastruktur in der
ndheren Umgebung des Wasserkraftwerks
ist seit dem Niedergang der Sowjetunion
nicht mehr richtig unterhalten worden, so
dass nur noch Fahrzeuge mit hdchstens
10 Tonnen Gewicht die Trassen nutzen
konnen. Der Anlagenbauer schitzte die
Losung der logistischen Herausforderung
als eine der Kern-Entscheidungskriterien
fiir die Vergabe des Auftrages ein. Ein
solches Projekt kann der Einstiegsfall fiir
ein Joint Venture sein. Genauso wurde das
von unseren angestrebten JV-Partnern fiir
Russland gesehen, so dass sie bereits bei
der Vorbereitung der ersten Gespréche mit
dem Kunden an der Ausarbeitung unserer
Vorschlige intensiv mitgearbeitet hatten.

Nun, leider hat unser potenzieller Kun-
de den Auftrag nicht erhalten — der blieb
in Russland. Dafiir arbeiten wir jetzt zwei-
gleisig: Unsere Partner in Russland, die
sich das Geschéft natiirlich nicht entgehen
lassen wollen, versuchen den russischen
Gewinner des Bieterverfahrens als Auf-
traggeber zu gewinnen. Denn der diirfte
die gleichen Herausforderungen zu bewél-
tigen haben. Gleichzeitig werden die Ge-
sprache mit unserem Kunden fortgesetzt,



denn dieser hat nach eigenem Bekunden
derlei Probleme regelmifBig und nicht nur
in Russland.

Anfragen fiir kleine Lasten

In gewisser Weise einen echten Kontrast
bieten da ganz andere Anfragen, deren
Problemstellungen nicht im infrastruktu-
rellen Nirgendwo a la Sibirien oder Ama-
zonasbecken zu suchen sind und mit dem
Bewegen groBler schwerer Dinge zu tun
haben, sondern mit kleinen Gewichten,
deutlich unter einer Tonne, die aber gera-
de wegen der umgebenden Infrastruktur
nicht an den gewiinschten Platz gebracht
werden konnen. Da ist das groBflichige
Industriedach noch aus Weltkriegszeiten,
das durch die eingeschrankten Stellmdg-
lichkeiten fiir herkdmmliche Krane nun
sehr aufwendig in vielen Mannstunden
in Handarbeit saniert werden muss. Oder
das FEinkaufszentrum mitten in einer
Millionenmetropole, bei der in der rund
70 m x 30 m groBen Lichtkuppel einzel-
ne Scheiben ausgetauscht werden miissen,
aber die Verkehrsverantwortlichen der
Stadt eine fiir die geeigneten Krane not-
wendige Sperrung der umgebenden Stra-
Ben nicht gestatten.

Ausbau einer Kette
BKS bis Luftschiff

Ein Ergebnis der Marktanalyse sowie
eines intensiven Vergleichs mit den Ei-
genschaften, Vorteilen und Nachteilen
anderer Technologien im Umfeld unse-
rer Zielmérkte — neben den Kranen auch
Transporthubschrauber und Seilbahnen
— ist, dass von unseren
drei Kernvorteilen ,,H6-
her, Weiter, Leichter
das ,Weiter“ in sehr
vielen Einsatzszenari-
en der entscheidende
Punkt ist (siche Abb.
S. 10 unten). Die Fil-
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tend weniger als diejenigen, bei denen ihre
Reichweite zu gering ist.

Damit erscheint eine strikte Trennung
von Ballonkransystemen und spiter
Transportluftschiffen nicht sinnvoll und
schneidet vor allem einen erheblichen Teil
der von CargoLifter erwarteten Zukunfts-
entwicklung ab. Auch wenn es dauert — die
meisten Unternehmen wollen die Kette bis
hin zum Transport iiber einige Hundert
Kilometer sehen. Die Versuche mit dem
4m-Ballon in der Halle haben auch gezeigt,
dass eine schon linger vorhandene Idee
durchaus realistisch ist und relativ schnell
umgesetzt werden kann: Sobald das BKS
an Stelle des Kranhakens eine Transport-
plattform (Loadframe) benétigt, kann auf

diese Plattform auch eine Brennstoffzelle
montiert werden, die aus dem Wasserstoff
Strom erzeugt, der den Antrieb speist. Mit
schwenkbaren Antrieben ist ein Ballon
bei méBigem Wind (ca. 10 m/s, wie beim
Kranbetrieb) iiber kiirzere Distanzen wie
20 km als selbst angetriebene Einheit ein-
setzbar. Im Prinzip ist er dann schon ein
sphidrisches Luftschiff, das aber zulas-
sungstechnisch sehr stark auf den bishe-
rigen Ballon-Elementen aufbaut. Ersetzt
man den Ballon durch das erste Element
des spéteren Luftschiffes, so ist der nahe-
zu nahtlose Ubergang vom Ballonkran-
system zum AirTruck gelungen. Von da
aus kann sich das Luftschiff weiter von
20 t tiber 40 t zu 80" t entwickeln.

Auswirkung auf das Traggaskonzept

In den Zeitraum des Market Assess-
ments fiel eine Phase der absoluten He-
liumknappheit, wie sie seit Jahrzehnten
nicht mehr zu beobachten war und die
auch jetzt immer noch anhilt. Mittlerwei-
le wird sogar weltweit iiber das Verbot der
Verwendung von Helium fiir nicht notwen-
dige Zwecke, wie z.B. Jahrmarktballons,
nachgedacht. Der Preis hat sich nach An-
gabe mancher Anwender in den letzten

vier Jahren verzehnfacht. Die USA, die die
groBiten Heliumreserven besitzen, hatten
zahlreiche militdrisch eingesetzte Aeros-
taten sowie einige groBere Luftschiffe fiir
Hohenplattformen etc. zu befiillen. Zeit-
gleich waren im Nahen Osten Heliuman-
lagen in Revision — Fazit: Helium ist nicht
nur deutlich teurer geworden, sondern in
Bezug auf Verfiigbarkeit schwer kalkulier-
bar. Einige der weltweiten Luftschiffpro-
jekte, die voll auf Helium gesetzt haben,
diirften daher mit massiven wirtschaftli-
chen Schwierigkeiten zu rechnen haben.
Wir haben deshalb die Uberlegungen be-
ziiglich der Komprimierung des Heliums
intensiviert und zugleich das Thema Was-
serstoff als Traggas vorangetrieben.

Die Technik des necuen 13,4m-Ballons
wurde noch im Herbst 2011 komplett auf
die Befiillung mit Wasserstoff ausgerich-
tet. Es wurden Gutachten zu den gefdhr-
deten Zonen beauftragt und ein Konzept
zu Befiillung und Betrieb mit Wasserstoff
erarbeitet und mit den Zulassungsbehor-
den abgestimmt. Ab 12. Mérz 2012 wurde
in Gablingen bei Augsburg der Ballon mit
einer Befiill- und Aufstiegsgenehmigung
der Landesluftfahrtbehérde Bayern Siid
mit Wasserstoff befiillt. Das ganze diente
als sog. ,,Proof of Concept® fiir den 27m-
Ballon fiir das 5t-BKS. Zusétzlich haben
wir unser Wissen in Richtung Transport
von héher komprimiertem Wasserstoff ver-
grofert und das Thema ,,Pflegmatisierung™
von Wasserstoff vertieft. Wir gehen heute
davon aus, dass uns mit zunchmendem
Einsatz von Wasserstoff im Automobilbe-
reich die technische Entwicklung und die
Zulassung leichterer und vor allem auch
preiswerterer Module entgegenkommt.

Wir setzen jedenfalls klar auf Wasser-
stoff als Traggas und als Antriebsressource
und sehen Helium eher als Sonderldosung
im Bereich sensibler Gebiete und Perso-
nentransport. Immerhin lagen die Preise
fiir Helium im November bei ca. 15,- €/m?,
wihrend unsere Wasserstofffiillungen in
Bitterfeld derzeit unter 1,- €/m3kosten.



Produktpolitik

Eine der Kernerkenntnisse der letzten
Monate ist die der generellen Einteilung
unserer Produkte. Sicherlich ist die Ent-
wicklung und Ausgestaltung des CL-
MK250 ,,Lufthaken als eigenstdndiges
Produkt am leistungs- und komplexitéts-
méBig unteren Ende unserer Moglich-
keiten ein Resultat der intensiven Aus-
einandersetzung mit dem Markt. In den
Segmenten dariiber hat sich aber gezeigt,
dass eine eindeutige Eingrenzung und
letztlich Definition eigenstindiger Pro-
dukte sehr schwierig ist. Weniger fiir uns,
als vielmehr in der Kommunikation mit
dem Kunden. Spricht man nur iiber die
Kranfunktion, kommen mdglicherwei-
se die Betrachtung der Kette davor oder
danach und die Moglichkeiten der Trans-
portfunktion zu kurz bzw. sie werden vom
Kunden nicht von allein gesehen.

Dariiber hinaus kann klar festgestellt
werden, dass es nahezu iiberall, wo Car-
goLifter als Option in Frage kommt, nicht
um die Losung von Standardproblemen

geht. Vielmehr ist je-
des mal eine -einge-
hende  Untersuchung
der Aufgabe und eine
konkrete Ausarbeitung

Pilot Survey

technischem Fokus

Prinzip des Pilot Survey

Pilot Survey
mit
wirtschaftlichem Fokus

einer maligeschneider-

v

ten Losung nétig. Auch
heute schon bieten wir v
eigentlich immer zu- Elzzad
erst einen Pilot Survey
an.

Das heilit natiirlich
nicht, dass fiir jeden
Fall ein neuer speziel-
ler Ballon konstruiert
und gebaut werden
kann, sondern aus
einer Palette standardisierter Module —
Ballone in verschiedenen Groflen, stan-
dardisierte Winden, Lastaufnahmemittel,
Seile, Antriebe etc. — werden die geeigne-
ten Komponenten zusammengestellt und
AirHook, AirCrane, AirBridge usw. mit
den gewiinschten Leistungsmerkmalen
gebildet.

empfohlen

Losung ohne LTA-Technologie
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Sektion 1: Technik

Losung mit LTA-Technologie
empfohlen

Sektion 3: unser Service

Damit geht es weniger um den Verkauf
einer Transport- oder Hubleistung, bei der
man sofort im Preiswettbewerb zu den
entsprechenden herkdmmlichen Techni-
ken gesehen wird, als vielmehr um die
Dienstleistung einer Losungsfindung fiir
ein Problem.

Internationale MarkterschlieBung

Carl-Heinrich von Gablenz

Die Ergebnisse aus dem Market Assess-
ment sowie einige andere Erkenntnisse
im Laufe des Jahres 2012 haben nicht
nur die Produktentwicklung beein-
flusst, sondern auch Auswirkungen in
organisatorischer Hinsicht.

Aufbau regionaler
Vertriebsstrukturen

Es hat sich besonders im Verlauf des
Market Assessment gezeigt, dass wir
in der bisherigen Struktur mit unserem
kleinen Kernteam bereits Schwierigkei-
ten haben, alleine die Unternehmen in
Europa anzusprechen und terminlich in
sinnvoller Weise zu betreuen. Fiir die Be-
arbeitung der Anfragen aus Brasilien, Ka-
nada, Afrika, Asien etc. haben wir nicht
die Ressourcen und es fehlt an regionalen
Ansprechpartnern, die fiir uns die notwen-
digen Vor- und Nacharbeiten iibernehmen.
Dabei sind dies genau die Mérkte, wo das
CL-BKS im Vergleich zur High-Tech-
Region Westeuropa die groften Anwen-
dungspotenziale und damit Chancen be-
sitzt.

Wir kdénnen auch nicht warten diese Re-
gionen intensiver zu betreuen, bis wir in
Europa alles aufgebaut und in Betrieb ha-
ben. Die Information iiber das CargoLif-
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ter-System sickert 1dngst durch die Mérkte
und Anfragen erreichen uns, ohne dass
wir in diesen Regionen schon aktiv waren.
Gerade im Bereich der Speziallogistik ist
die Welt klein und Nachrichten wie das
CL-BKS werden ,,global“ gehandelt. Wir
miissen diese Markte kurzfristig betreuen
und koénnen nicht riskieren, einen Markt
zu erdffnen und ihn dann nicht in ad-
dquater Zeit zu bedienen. CargoLifter ist
Marktfithrer und muss diesen Markt, den
es selbst seit 1996 aufgebaut hat, nun auch
besetzen!

Der Weg dazu ist der ziigige Aufbau
von regionalen Vertriebspartnern, mit
denen Joint Ventures gegriindet werden,
die diese Regionalmérkte in der dort ty-
pischen Form sprachlich, mental/kulturell,
zulassungstechnisch und natiirlich rechts-
konform bedienen. Die Karte oben zeigt
Ihnen eine denkbare Aufteilung in 15 Re-
gionen. Die attraktivsten Regionen mit
den bereits heute wichtigsten Kontakten
sind Brasilien, Kanada und Russland.

Das Konzept beruht auf dem Gedanken,
dass pro Region ein oder mehrere Partner
bevorzugt aus dem Bereich Logistik ge-
sucht werden, die zusammen mit uns vor
Ort ein Joint Venture griinden, fiir das
die CL Operations S.A. in Luxemburg
fiir Europa als Vorbild dienen wird. Die-
se regionalen ,,Operations® erwerben die
exklusiven Ver- und Betriebsrechte an
den CargoLifter-Systemen und entrichten
dafiir eine Eintrittsgebiihr in Form einer
Grundlizenz. Die Partner kdnnen damit
in ihrer Region die Kunden mit einem
Alleinstellungsmerkmal gegeniiber ihren
Konkurrenten ansprechen. Ein Unterneh-
men, das in der Region eine Technologie
anbieten kann, die es dort noch nicht gibt
und die sukzessive ausgebaut wird, ver-
schafft sich sofort einen besseren Zugang
zu allen Projekten, bei denen das Heben
oder Transportieren ein besonderes Pro-
blem darstellt! Selbst wenn das Problem
heute noch nicht mit einem CL-System
geldst werden kann, ist man im Gesprach
und kann Auftridge akquirieren und suk-
zessive mit Verfiigbarkeit auf die neuen
Systeme umstellen.

Zusétzlich erwirbt das Joint Venture
ein Demonstrationssystem, bestehend aus
dem 4m-Ballon nebst Winden etc., mit
dem man mit vergleichsweise geringem
Aufwand in einer Industriehalle oder ei-
nem etwas grofziigiger gestalteten Ein-

Sektion 2: Okonomie



gangsbereich eines Biirogebdudes oder
Hotels das Grundprinzip des Ballonkran-
systems inkl. Ballon mit Fliege vorstellen
kann. Dazu gehort auch die Bestellung
eines Lufthakens (10m-Ballon) oder sogar
eines BKS 1 mit einem 15m-Ballon fiir
1 t Hubféhigkeit, auf dem eine komplette
Mannschaft geschult wird. Damit kann es
Demonstrationen durchfithren und erste
Auftrige ausfiihren. Schulung wie auch
spiter Wartung erfolgen ausschlieBlich
von CargoLifter. Einige der konzeptionel-
len Gedanken haben sicher Ahnlichkeit
mit einem Franchising System.

Die attraktivsten Regionen mit den
bereits heute ausgeprégtesten Kontakten
sind Brasilien, Kanada und Russland.

OpenstreetMap - License CC BY-SA 2.0

Der Grund liegt zum Einen in der schie-
ren Grofe dieser Regionen — alleine das
Amazonasgebiet konnte einen Grofiteil
Europas abdecken, ganz zu schweigen von
den ewigen Weiten Sibiriens und Kanadas.
Weite an sich bringt eigentlich wenig — nur
exakt dort sind ein Grofiteil der Ressour-
cen verborgen, die die immer noch wach-
sende Weltbevolkerung fiir ihre Versor-
gung bendtigt oder eben Rohstoffe, ohne
welche die Herstellung vieler Produkte
nicht machbar ist. Und diese Bodenschét-
ze findet man eigentlich fast nur noch dort,
wo keine Menschen leben, weil dort le-
bensfeindliche Umstidnde herrschen und/
oder man schlicht nur sehr schlecht hin
kommt. Das ist im Dschungel und in un-
wirtlichen Nordgebieten der Fall. Deshalb
gibt es dort auch keine ausgebaute Infra-
struktur und schon gar keine StraBen. Es
wird dort auch keine geben, da deren Bau
Unsummen verschlingen wiirde, wenn es
denn iiberhaupt machbar und gewollt wire
— oder sie schmelzen jedes Jahr weg, wie
die Ice Roads im Norden. In diesen Regio-
nen bleibt eigentlich nur der Luftweg. Nur,
echte Transportflugzeuge benétigen Start-
und Landebahnen und die Hubschrauber
kdmpfen mit der Reichweite, der Tragkraft
und vor allem dem Spritverbrauch. Uber
3.000 1 in der Flugstunde fiir den groBten
Hubschrauber der Welt, den russischen
MI-26, sind schlicht horrend und mehr als
max. 20 t fiir kiirzere Distanzen schafft
keiner. Man kann es drehen und wenden
wie man will, eine echte Losung bietet da
nur die Leichter-als-Luft-Technologie!

Die Gebiete haben zudem den Vorteil,
dass wir dort schon bekannt sind. Seit
Jahren nehmen wir an den Konferenzen
,Airships to the Arctic” in Kanada teil
(vgl. LifterNews 2010/2011) und sind dort
iiber Prof. Barry Prentice und die ISO
Polar eingefiihrt. In Russland haben wir
seit 2010 RosAeroSystems als Partner und
pflegen schon lianger Kontakte zu einer
Logistikgruppe. Nur in Brasilien waren
wir {iber einige lose Verbindungen bisher
nicht hinausgekommen. Deshalb haben
wir {iber unseren Kontaktmann in Luxem-
burg, der zugleich gebiirtiger Brasilianer
ist, eine erste Reise nach Sao Paulo und
Rio im September und im Dezember eine
Folgereise nach Rio durchgefiihrt. Fazit:
die GroBe ist sehr beeindruckend (allei-
ne von Fortaleza bis Sao Paulo fliegt man
nochmal solange wie man fiir die Atlan-
tikiiberquerung braucht), der ,,Markt” ist
riesig und die Brasilianer wissen genau,
dass sie die gewaltigen Transportpro-
bleme nicht mit Stralenbau 16sen kdnnen
und auch nicht mit Hubschraubern, schon
allein, weil diese alle zur Versorgung
der Offshore-Olplattformen im Einsatz
sind. Brasilianer haben auch eine Be-
ziehung zu Luftschiffen — die alte Halle
aus den Zeppelinzeiten steht noch und
ist sogar noch in Betrieb! Intensive Ge-
sprache hatten wir auch mit ,,Airhsip do
Brasil“ und einer Gesellschaft namens
»Space Airship®, die Luftschiffe betreibt
und sogar fiir Petrobras Konzepte fiir ein
Ballonsystem ausgearbeitet hat (0773257).
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Sehr geehrte Herren der

CL Cargolifter

Herzlich willkomme in der AHK Brasilien!
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Wir kniipften Kontakte mit der Deutsch-
Brasilianischen Handelskammer ebenso
wie mit der BNDES, der nationalen Ent-
wicklungsbank, die immerhin in einem
im Mérz 2012 erschienenen Bericht eigens
Transportluftschiffe thematisiert, wobei
mehrere Seiten speziell dem “CargoLif-
ter CL-160” gewidmet sind. CargoLifter
kennt man und will man — nur iiber das
wie und wo und wann und mit wem und
womit herrscht noch reichlich durchein-
ander, was anscheinend durch die dortige
Mentalitit bestimmt ist. Es ist eigentlich
erstaunlich, dass wir in der einen Woche
der ersten Reise fast alle geplanten Termi-
ne absolvieren konnten, denn Verkehr und
Termintreue sind so ein Kapitel fiir sich!
Immerhin haben wir mit einem MOU mit
Petroship (hat nichts mit Petrobras zu tun)

einen ersten Schritt in Richtung Koopera-
tionspartner im Bereich Technik gemacht,
da wir im Amazonasgebiet in der Kombi-
nation Schiff mit AirFerry als Losung von
ship to shore und dem Ballon mit Fliege
und spéter dem AirTruck die ideale Kons-
tellation sehen. Bei der Folgereise Anfang
Dezember wurden dann die Kontakte zu
den erfolgversprechendsten Ansprech-
partnern vertieft, wobei es sich gezeigt
hat, dass man ohne eine Kontaktperson
vor Ort den brasilianischen Gepflogenhei-
ten nahezu machtlos ausgeliefert ist. Un-
ser Mann sitzt in Manaus, im Herzen des
Amazonasgebietes, ein Deutscher, der seit
zwanzig Jahren dort lebt und arbeitet und
nun als freier Mitarbeiter die Kontakte
vor Ort pflegt und ausbaut. Bei aller Auf-
geschlossenheit muss man aber auch fiir
Brasilien feststellen, dass die Dinge ihre
Zeit bendtigen — wobei ab Mitte Dezem-
ber ohnehin Stillstand herrscht, da nach
Weihnachten die grofen Sommerferien
beginnen, die dann nahtlos in den Karne-
val iibergehen! Ziel ist es, im April 2013
auf einer grofen Logistik-Konferenz das
Thema CargoLifter herauszustellen und
dann auch mit dem Joint Venture soweit
vorangekommen zu sein, dass man Auf-
trige akquirieren kann, wobei hier wohl
zunichst eher die Machbarkeitsstudien im
Vordergrund stehen, da jedes Projekt ein
Fall fiir sich sein diirfte.

In Russland ist das Team eigentlich
schon in Arbeit. Auch wenn der im Ka-
pitel Markt beschriebene Fall mit dem
Wasserkraftwerk in Sibirien von dem
westeuropdischen Unternehmen verloren
ging, so ist der ,,Gewinner* doch Kunde
der Logistik-Gruppe, zu der wir gute Kon-
takte pflegen, so dass wir nun dariiber den
Fall doch weiter im Auge haben. Ob wir
zum Zuge kommen, ist natiirlich vollig
offen, zumal die Kernkomponenten des
russischen Herstellers nochmal deutlich
schwerer sind, als die bisher analysierten.
Aber es ist in jedem Fall gut fiir das Team,
sich an Hand eines attraktiven konkreten
Falles zusammenzufinden, zumal sich
in Moskau auch Fille fiir den Lufthaken
als FEinstiegsgrofe abzeichnen. Im Hin-
blick auf unsere knappen Ressourcen ist
das Thema Kanada im vergangenen Jahr
etwas in den Hintergrund getreten, was
aber auch damit zusammenhingt, dass
das Team um Prof. Barry Prentice um
die Zulassung seines Demonstrationsluft-
schiffes kdmpft und vor allem auch mit
dem Problem der Heliumknappheit ringt.
Letztlich gilt es also, sich auch im Bereich
internationale MarkterschlieBung auf ein
schrittweises Vorgehen einzurichten und
sich darauf einzustellen, dass selbst in den
Landern, wo der Bedarf offenkundig ist,
die Dinge Zeit bendtigen!


http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113251

CargoLifter-Hauptversammlung 2012
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Ein Hauch von Zukunft — von Dirk Spaltmann

Es ist, als wire es erst gestern gewesen,
die Hauptversammlung der CargoLifter
AG im Mirz 2002. Ich sehe die grofite frei-
tragende Halle der Welt immer noch vor
mir. Geplant und gebaut von deutschen
Ingenieuren im Kosten und Zeitrahmen.
In ihr der 85 m hohe CL-75-Ballon, der
einen 55 t schweren Bergepanzer miihelos
anhob. Daneben erschien das Trainings-
luftschiff Charly mit seinen 60 Metern

Hauptversammlung der CargoLifter AG, 16.3.2002

Technik v.h.n.v.: Airship 600 ,,Charly*, CL-75 mit Laderah-
men, AERO30 als Ballonkran (so grof$ wie der Vogtlandbal-
lon, vgl. S. 15)

Léange geradezu klein und das Experimen-
talluftschiff Joey wie ein Zwerg. Der fast
300 m lange Schneidetisch war in Aktion
und hatte Stiicke fiir eine 40 m lange Test-
hiille zurechtgeschnitten. Uberall hatten
Lieferanten fiir Komponenten des CL-160
ausgestellt. Ein Spezialkran-Hersteller
sollte sich um die Winden fiir den Last-
rahmen kiimmern. Triebwerkshersteller
und andere Lieferanten waren beziiglich
der Befestigung ins Gesprich vertieft. Ja,
die Halle auf dem Brand war ein Ort, an
dem ich Zukunft spiiren konnte und der
mir ein Génsehautgefiihl gab. Drei Mona-
te spéter war alles vorbei, so schien es.

Eine Handvoll Idealisten, Visionire,
Initiatoren, wie immer man diese Leute
auch nennen mag, griff die CargoLifter-
Idee auf und heute kann ich Ihnen iiber
die siebte Hauptversammlung der neuen
CargoLifter-Gesellschaft berichten. Zu-
gegeben, die Peter-Behrens-Halle ist mit
ihren ca. 15 m Hohe etwas kleiner als un-
sere Halle auf dem Brand. Doch sie hatte
es in sich. Der erste echte CargoLifter-
Ballon mit 13,4 m Durchmesser wurde
den knapp 120 Anwesenden, Aktionédren
und Gésten, vorgefithrt. Dabei handelt
es sich um den Testballon (,,Proof of
Concept®) fiir den Ballon mit doppelt so
groBem Durchmesser (27 m) und einem

Volumen von 10.000 m?® fiir ein Ballon-
kransystem mit iiber 5 t Hubkraft. Nach
Aussage unseres Systempartners fiir den
Bereich Ballon/Hiille, Ballonbau Worner,
ist das die grofte technische Neuerung
auf diesem Gebiet in den letzten zwanzig
Jahren. Unser Technischer Betriebsleiter
Manfred Dérjer und sein Team demons-
trierten die Herstellung der Einsatzfé-
higkeit in weniger als einer Stunde. An
einem 4m-Vorfithrmodell mit
seinen drei Winden wurde
der Einsatz des Ballonkran-
systems demonstriert. Zwi-
schen unserem Einsatzteam
und den Aktiondren kam es
zu angeregten Diskussionen.
Das zeugt vom hohen Kennt-
nisstand unserer Aktioné-
re. Ich gebe zu, dass ich auf
unsere Aktiondre stolz bin.
. Denn all das und noch Vieles
mehr wurde erst durch unse-
re Aktiondre ermdglicht. Fiir
das der Geschiftsfithrung
und dem Aufsichtsrat in den
verschiedenen  Kapitalmal-
nahmen und bei den Entlas-
tungen  entgegengebrachte
Vertrauen mochte ich mich an dieser
Stelle herzlich bedanken. Ich mochte die
Gelegenheit auch nutzen, mich bei der In-
itiative Zukunft in Brand e.V., dem Verein
der Aktiondre und Freunde von Cargo-
Lifter, fiir die Unterstiitzung auch bei der
Ausrichtung dieser Hauptversammlung
zu bedanken.

Bei den Demonstrationen
des CL-BKS anhand des 4m-
Modells und den Diskussionen
um die Einsatzmdglichkeiten
kam eine weitere Neuerung
fast zu kurz. Eine vierte Winde
war unter dem Ballon integriert
worden. Die drei urspriingli-
chen Winden haben dabei die
Position des Ballons innerhalb
des von ihnen aufgespannten
Dreiecks bestimmt. Die vierte
Winde jedoch war fiir die Lén-
ge des Hakenseils und damit

fiir die Hohe der Last iiber dem  Hauptversammlung der CL CargoLifter GmbH & Co.
KGa4d, 16.6.2012

Boden zustéindig.

Auf dieser Hauptversammlung hat die
neue CargoLifter-Gesellschaft ein richti-
ges Feuerwerk von Neuerungen veranstal-
tet. Es wurde erstmals den Aktiondren der
Ballon mit Fliege in Aktion vorgefiihrt.
Bei der ,Fliege® handelt es sich um eine
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Vorfiihrung der ,, Fliege* (siehe Text)

Antriebseinheit aus zwei schwenkbaren Ro-
toren. Die Ahnlichkeit mit dem Halsgebinde
fiir Herren hat zu der internen Arbeitsbe-
zeichnung gefiihrt. Nun gut, ein angetrie-
bener, 4 m durchmessender Ballon, mag auf
den ersten Blick nichts weltbewegendes sein.
Wer aber den Vortrag von Dr. von Gablenz
und mir tber die Produktpalette verfolgen
konnte, der weil}, dass diese Komponente
die Verbindung zu einem Luftschiff her-
stellt. Ein Luftschiff ist im Prinzip nichts
anderes, als ein angetriebener Ballon mit
aerodynamischer Form. Die Produktpalet-
te der neuen CargoLifter-Gesellschaft be-
steht aus Ballon, Winden, Seilen und jetzt
auch einer Antriebseinheit unterschiedli-
cher Form, Grof3e und Stirke. Jedes wei-
tergehende Produkt baut auf den Erkennt-
nissen des Vorgéngers auf. Jedes Produkt

ist speziell auf einen Markt zugeschnitten
und in der Lage Dienstleistungen zu er-
bringen und Einkommen zu generieren.
Die Produktpalette wird stidndig erwei-
tert und verbessert. Und da war es wieder,
das Génsehautgefiihl — der Hauch von Zu-
kunft.



Mitgliederversammliung
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Mitgliederversammlung und Leichter-als-Luft-Tag 2012 wieder in Netzschkau am Vogtlandballon

Auch 2012 fand die Mitgliederver-
sammlung der Initiative Zukunft in Brand
eV, des Vereins der CargoLifter-Aktio-
ndre und -Unterstiitzer, wieder in Netz-
schkau in Ketzels Miihle in unmittelbarer
Nachbarschaft zum Vogtlandballon statt.
Die Motivation, diesmal ausnahmswei-
se im Folgejahr an den gleichen Ort zu
gehen, obwohl wir sonst immer bemiiht
sind, abwechselnd unseren Mitgliedern
in verschiedenen Regionen Deutschlands
etwas entgegen zu kommen, ist einfach:
Im Rahmen unserer Versammlung 2011
konnten die Mitglieder den Ballon bei ei-
ner Ballonkranvorfithrung sehen. Sie hat-
ten jedoch keine Chance auf eine Mitfahrt
mit dem Vogtlandballon. Diese Mdglich-
keit wollten wir unseren Mitgliedern die-
ses Jahr bieten, denn nun war der Ballon

im Passagierbetriecb im Einsatz. Leider
war am 9. Juni, dem Tag der eigentlichen
Veranstaltung, der Wind so stark, dass
kein Aufstieg stattfinden konnte. Dieses
Vergniigen blieb denjenigen Mitgliedern
vorbehalten, die im Vogtland iibernachtet
hatten. Am Morgen des 10. war hervorra-
gendes Wetter fiir den Aufstieg und den

Mitgliederversammlung in Ketzels Miihle

Der Vogtlandballon

Vorab zur Erinnerung: Die GTG Gdoltz-
schtal Touristik GmbH ist Betreiberin des
Vogtlandballons als Aussichtsballon an der
Goltzschtalbriicke. Sie gehort zu 45 % CL
CargolLifter, zu 45 % der LTA Technologie
AG und zu 10 % der Initiative Zukunft in
Brand eV. Diese Aufteilung hat den Vorteil,
dass CargoLifter den zertifizierten Betrieb
sowie dessen Mannschaft fiir den Ballon-
kranbetrieb einsetzen kann und gleichzei-
tig Passagiergeschidft mit dem Aussichts-
ballon durchgefiihrt werden kann. Dies ist
das Aufgabengebiet der LTA Technologie
AG. Sie tragt das wesentliche Investitions-
risiko fiir den Passagierballon. Die Perso-
nalkosten werden geteilt.

So wurde der aktuelle Vogtlandballon
2011 nach seinem Aufbau im Mai zu-
néichst einige Monate als BKS-Testballon
genutzt und dann von August bis Novem-
ber in erster Linie als Passagierballon

— abgesehen von einzelnen Tests und Vor-
fiihrungen. Dieses Jahr war er nun das ers-
te volle Jahr als Passagierballon im Ein-
satz. Die Tests fiir CargoLifter liefen mit
anderen Ballonen an anderen Standorten.

Die Passagiersaison begann am 31. Mirz
und endete offiziell zum 7. November 2012.
Die abgelaufene Saison war gekennzeich-
net durch ein herausstechend schlechtes
Wetter. An den iiblicherweise starken Tou-
ristentagen, an Wochenenden und Feierta-

gen, war héufig regnerisches Wetter, was
die spontanen Tagesausfliigler fern hielt.

Ein besonderes Ereignis am 19.9.2012:
die 100jihrige Marianne Hofmann aus
Netzschkau wagte eine Fahrt (v.l.: Pilot
Gerd Melchinger, Frau Hofmann mit ihrer
Betreuerin Frau Birk)

Oder es gab zu viel Wind, so dass der
Aufstieg aus Sicherheitsgriinden nicht er-
laubt war. Das gute Wetter fiel hingegen
bevorzugt auf die weniger besucherstar-
ken Werktage. In diesem Jahr war der
schone Oktober(!) der insgesamt beste
Monat. Wir hoffen nun auf eine deutlich
bessere, sprich normale Saison 2013.

Wie nicht anders zu erwarten, hatte na-
tiirlich auch die GTG mit der allgemeinen
Heliumknappheit zu kdmpfen. Léngere
Zeit sah es so aus, als wire die iiblicher-
weise vor dem Winter benétigte Nachfiill-
menge zum Volumenausgleich bei niedri-
gen Temperaturen iiberhaupt nicht mehr
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Zukunft in Brand

herrlichen Blick iiber das Land und die
Goltzschtalbriicke.

Die Vortrdge des Leichter-als-Luft-Ta-
ges standen dieses Mal ganz im Zeichen
der Themen, die auch auf der eine Woche
spéter stattfindenden Hauptversammlung
der CL CargoLifter GmbH & Co. KG aA
im Mittelpunkt stehen wiirden (siehe Text
links). Durch die zeitliche Néhe beider
Termine hatten sich viele Mitglieder, die
gleichzeitig Aktionére sind, nur fiir eine
der beiden Veranstaltungen entschieden.
Der Vereinsvorstand wollte ihnen die
Chance geben, die wichtigen CargoLif-
ter-Themen aus erster Hand von Dr. von
Gablenz und Dr. Spaltmann als Geschéfts-
fiihrer und Aufsichtsratsvorsitzendem zu
horen.

ndballon

Vog

Stand und Entwicklung der GTG und des Vogtlandballons

zu beschaffen oder nur zu enormen Mehr-
kosten. Nur den guten Kontakten von
CargoLifter zu den Lieferanten ist es zu
verdanken, dass wir unseren Bedarf doch
rechtzeitig vor Wintereinbruch und zu ak-
zeptablen Konditionen decken konnten.

In Bezug auf die fiir CargoLifter geleis-
tete Arbeit, die durchgefiihrten Tests, die
gewonnenen Erfahrungen mit den Ballon-
kransystemen und die aus dem Team heraus
entstandenen Weiterentwicklungen kénnen
wir als Unternehmen jedoch zufrieden sein.
Ubrigens: wer von Ihnen unsere Web-
seite oder auch die des Vogtlandballons
(0113240) verfolgt, hat vielleicht schon ge-
sehen, dass man auch Gutscheine erwerben
kann. Diese Gutscheine sind natiirlich auch
die ganze nichste Saison giiltig, doch viel-
leicht miissen Sie sich gar nicht so lange ge-
dulden. Auch im Winter 2012/2013 bieten
wir bei geeignetem Wetter angemeldeten
Gruppen an, mit dem Vogtlandballon auf-
zusteigen. Im Winter ist es natiirlich noch
wichtiger als im Sommer, vor einem even-
tuellen Reiseantritt die Webseite des Vogt-
landballons zu beobachten und Kontakt mit
dem Team aufzunehmen. Aber ein weiter
Blick tiber das vielleicht sogar verschneite
Vogtland sollte dies allemal wert sein.

Im Mirz 2013 er6ffnen wir die neue
Saison mit reguldrem Fahrdienst, was wir
natiirlich rechtzeitig ankiindigen werden.


http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113240

Delisting der CargoLifter-Aktie
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Hintergriinde zum Delisting der Aktie der CargolLifter AG i.l. - von Peter Hilgenberg

Viele unserer Leser haben es natiir-
lich bereits mitbekommen: Die Aktie
der insolventen CargoLifter AG (ISIN
DE0005402614 / WKN 540261) wurden
mit Wirkung vom 19. Oktober 2012 aus
dem amtlichen Handel der Deutschen Bor-
se am Handelsplatz Frankfurt genommen.
Dem haben sich unmittelbar die Borsen
Stuttgart, Berlin und Diisseldorf ange-
schlossen, wo die Aktie im Freiverkehr
gehandelt wurde. Damit ist die Aktie an
keiner Borse mehr handelbar.

Wir hatten dazu im Oktober eine Ad-
hoc-Meldung iiber die einschligigen
Medien und etwas ausfiihrlichere Nach-
richten Uber unseren Newsletter verteilt
Vorgeschichte dieser Entwicklung wieder-
geben.

Vorweg sei angemerkt, dass es sich hier
durchaus in Teilen um eine recht komple-
xe juristische Materie handelt. Wir werden
versuchen sie verstdndlich zu fassen und
bitten gleichzeitig die einschldgig bewan-
derten unter unseren Lesern um Nachsicht,
wenn wir notgedrungen manches verein-
fachen miissen.

Die Aktie der CargoLifter AG il. ist
eine vinkulierte Namensaktie. Bei dieser
Aktienform ist die Gesellschaft gesetzlich
verpflichtet ein Aktienbuch zu pflegen, in
dem jeder Aktiondr namentlich mit seinen
Anteilen zu fithren ist. Uberdies muss die
Gesellschaft einer Weitergabe der Aktien
an andere zustimmen. Das hat historisch
in der Luftfahrt Tradition, weil man so
die friither befiirchteten zu hohen ausldn-
dischen Anteile verhindern konnte. Heute
hat es eher den Vorteil allgemein feindli-
che Ubernahmen durch heimliches ein-
sammeln von Aktien zu vermeiden. Uber-
dies erlaubt es eine deutlich personlichere
Beziehung zwischen der Gesellschaft und
ihren Aktiondren als bei anonymen Inha-
beraktien, was schon immer die Philoso-
phie von CargoLifter gewesen ist.

Dieses Aktienbuch wurde seit dem
Borsengang im Jahre 2000 von der Clear-
stream International S.A., einer Tochter
der Deutschen Borse AG, gefiihrt, die als
Dienstleister unter anderem auch darauf
spezialisiert ist.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist, dass
jede Aktiengesellschaft einen Vorstand
und einen Aufsichtsrat hat. Dies gilt auch
in der Insolvenz. Wobei diese Organe

dann auf den sogenannten insolvenzfreien
Innenraum der Gesellschaft beschrankt
sind, der in erster Linie das Verhiltnis zu
den Aktiondren als den Eigentiimern der
Gesellschaft und damit auch die borsen-
relevanten Publikationspflichten betrifft.
Dieser Umstand ist eigentlich gesetzlich
klar geregelt. Dennoch meinte der Insol-
venzverwalter (IV) Dr. Monning, gegen
den sich 2002 selbst organisierenden Auf-
sichtsrat und den von diesem benannten
Vorstand klagen zu miissen. Selbstver-
standlich hat er diese Klage verloren und
damit sinnlos Massegelder verschleudert.
De facto ist es natiirlich in der Tat selten
und fiir die meisten Insolvenzverwalter
ungewohnt, dass sich die Organe in einer
Insolvenz nicht verkriechen und es da je-
manden gibt, der ihm tatséchlich auf die
Finger schaut.

Tatséchlich berechtigt war der Insolven-
zverwalter jedoch wohl zu dem Schritt,
die Pflege des Aktienbuches durch die
Clearstream zu kiindigen, um Kosten fiir
die Masse zu sparen. Dies bestitigen ent-
gegen unserem Rechtsempfinden jlingere
Urteile in anderen Féllen. Damit ging das
Recht aber auch die Pflicht zur Pflege des
Aktienbuches wieder auf die Organe im in-
solvenzfreien Innenraum iiber. Allerdings
hat eine geordnete Ubergabe der Daten nie
stattgefunden. Das heute noch gefiihrte
Aktienbuch besteht im wesentlichen aus
Daten, die im Jahre 2005 aus verschiede-
nen Quellen, insbesondere dlteren Berich-
ten der Clearstream, zusammengefiihrt
wurden. Damit wurde die Verbindung der
Gesellschaft zu ihren Eigentiimern nach-
haltig gestort, denn viele Daten sind veral-
tet und liickenhaft. Daher auch die immer
wieder offentlich geduBerte Bitte an die
Aktiondre, sich doch in unsere Daten-
bank auf der Webseite www.cargolifter.de
Moglichkeit haben, den Kontakt aufrecht
zu halten und sie zu informieren.

Im Jahr 2008 widerrief die Deutsche
Borse dann erstmals die Zulassung der

Aktie zum amtlichen Handel. Damals im
Wesentlichen mit der Begriindung, dass
die Gesellschaft ihren Publizitétspflichten
nicht nachkam — sprich nicht die geforder-
ten Quartals- und Jahresberichte einreich-
te bzw. verdffentlichte. Dies ist zwar, wie
oben erwéhnt, die Pflicht der Organe im
insolvenzfreien Innenraum der Gesell-
schaft, diese k6nnen dem aber nur nach-
kommen, wenn der Insolvenzverwalter,
der Herr iiber alle geschéftlichen Aktivi-
titen und damit auch die Buchhaltung des
Unternehmens ist, die notwendigen Infor-
mationen bereitstellt. Der Widerruf der
Zulassung zum amtlichen Handel konnte
damals durch einen vom Verein Initiative
Zukunft in Brand e.V. finanzierten anwalt-
lichen Widerspruch verhindert werden.
In diesem Zuge wurde der Insolvenzver-
walter nochmals darauf verpflichtet die
entsprechenden Informationen regelma-
Big bereitzustellen. Nachgekommen ist er
dem allerdings auch in der Folgezeit nicht.

Im Friihjahr 2011 nahm dann die Borse
direkten Kontakt mit dem Vorstand auf,
nachdem man durch eigene Recherche
im Internet eine direkte E-Mail-Adresse
gefunden hatte. Denn die Post der Borse
an den Vorstand lief noch an die alte Fir-
menadresse und landete damit beim Insol-
venzverwalter, der es wohl nicht fiir ndtig
befand, sie an den eigentlichen Adressaten
weiterzuleiten, noch die Borse liber eine
geeignetere Adresse zu informieren. Ge-
genstand war die seit mehreren Quarta-
len nicht gezahlte Gebiihr fiir das Fiihren
der Aktie im amtlichen Handel. Dazu ist
zu wissen, dass es sich bei diesen Kosten
auch nach jiingster Rechtsprechung um
sog. Masseverbindlichkeiten handelt, die
dementsprechend der Insolvenzverwal-
ter aus dem Vermogen der Gesellschaft
zu begleichen hat, solange die Aktie an
der Borse gelistet ist. Da in diesem Falle
der Anspruchsgegener der Borse klar der
Insolvenzverwalter war, konnte der Vor-
stand hier wenig Hilfestellung geben. Al-
lerdings war dies Gelegenheit, einige der
fiir CargoLifter zustdndigen Mitarbeiter
der Borse iiber die Situation zu informie-
ren. Wenig verwunderlich ist, dass fiir
diese eine solche Situation auch neu war,
in der nach fast 10 Jahren Insolvenz im-
mer noch Vorstand und Aufsichtsrat vor-
handen waren, die im Konflikt mit dem
Insolvenzverwalter versuchen, ein Mini-
mum an Rechten der Aktiondre zu wahren.
Ublicherweise konnen Insolvenzverwalter
in solchen Féllen vollkommen unbehelligt
schalten und walten.


http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113226
http://www.cargolifter.de/index.php?id=3&no_cache=1&tx_fab74softlink_pi1[submit_button]=LINK&tx_fab74softlink_pi1[softlink]=0113241

Bemerkenswert ist, das den Organen
der AG von der Borse empfohlen wurde,
ein anwaltliches Schreiben an die Borse zu
senden, dass man im Falle eines Delisting-
Antrages seitens des Insolvenzverwalters
diesem nicht zustimmt und man auf jeden
Fall gehort werden mochte. Normalerwei-
se unterstellt die Borse bei einem solchen
Antrag nidmlich Einvernehmen zwischen
dem Insolvenzverwalter und den Organen,
ohne dies weiter zu priifen.

Wie wir heute wissen, wurde sowohl
das entsprechende Telefonat als Notiz, als
auch das kurz darauf eingereichte anwalt-
liche Schreiben zu den Akten genommen.

Unbeeindruckt davon wurde dann al-
lerdings der im Februar 2012 eingereichte
Antrag des IV auf Delisting der Aktie bear-
beitet, ohne die Organe zu informieren, ob-
wohl eben seit 2011 auch ein direkter Draht
bestand und der Wille der Organe als Ver-
treter der Aktiondre bekannt war. Nicht
einmal der eigentliche Beschluss vom
19. April, mit Wirkung zum 19. Oktober,
wurde den Organen zugestellt. Der fiir sol-
che Fille von der Borse selbst definierten
Veréffentlichungspflicht wurde durch eine
Bekanntmachung auf der eigenen Websei-
te genilige getan. Diese wird allerdings von
kaum einem normalen Aktionédr tdglich
im Auge behalten. Soweit wir wissen, hat
auch keine depotfithrende Bank diese In-
formation an ihre Kunden weitergegeben.
Die Organe, die sich diesbeziiglich auf die
Borse verlassen hatten, erfuhren erst Ende
Mai durch einen Aktionér davon, der diese
Bekanntmachungen aus anderer Veranlas-
sung durchforstet hatte.

Der unmittelbar aufgenommene Kontakt
mit der zustdndigen Stelle der Borse mit
Telefonaten, Treffen in Frankfurt und einer
imposant langsamen Bearbeitung unseres
Antrages auf Aktenkopie, fithrte dazu, dass
wir erst Ende August die Akten erhielten,
um sie dann juristisch priifen zu lassen.

qoLlfte il

Letztlich lag damit erst kurz vor der
Wirksamwerdung des Widerrufs der Zulas-
sung die juristische Einschitzung vor, wel-
che Optionen wir noch haben. Das Ergeb-
nis zweier unabhingiger Begutachtungen
ergab leider, dass eine Verhinderung des
Delistings nicht mehr zu einem vertretba-
ren Aufwand zu bewerkstelligen war. Eine
unmittelbare Ad-hoc-Meldung iiber das
Delisting nach dem Beschluss im April
wire zwar Pflicht des IV gewesen, dieser
hat sich aber wohl darauf verlassen, dass
es klagewilligen Aktiondren schwer fal-
len wird, einen gréBeren Schaden dadurch
nachzuweisen, weil die Aktie ohnehin
schon im unteren einstelligen Centbereich
gehandelt wurde und die meisten den Ver-
lust ldngst abgeschrieben haben diirften.

Die Borse hat hier wohl formal nicht an-
fechtbar gehandelt, zumal Sie die Regeln
dafiir zumeist selber definiert. Im Sinne ih-
rer eigentlichen Aufgaben war dies jedoch
keine Sternstunde fiir den Borsenplatz
Deutschland. Denn sie ist nicht nur fiir den
moglichst reibungslosen Ablauf ihrer eige-
nen Verwaltungsprozesse da, sondern auch
fir den korrekten Umgang von und mit
Emittenten und Aktiondren verantwortlich,
die als Individuen die schwichsten Markt-
teilnehmer sind, die ganz besonders auf die
ihre Rechte schiitzende Funktion der Borse
angewiesen sind.

Die Organe im insolvenzfreien Innen-
raum der CargoLifter AG i.1. und die Initi-
ative Zukunft in Brand e.V. hatten gemein-
sam fiir den Erhalt der Borsenzulassung
zum geregelten Markt gekdmpft, um den
Aktionidren bis zur Beendigung der Insol-
venz wenigstens die Option offen zu hal-
ten, dann doch noch etwas Positives mit
der Aktie in Angriff nehmen zu kénnen.
Dass diese Option auch nach Abschluss
der Insolvenz immer nur eine geringe
Wahrscheinlichkeit auf nachhaltigen Er-
folg hatte, war den Beteiligten immer klar.
Dennoch erschien es uns Wert, sie fiir die
Aktiondre zu erhalten.

Ihren Eintrag zu aktualisieren, wenn sich bei Ihnen Anderungen ergeben haben.
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Tatsachen, die den Borsenkurs zugelas-
sener Wertpapiere erheblich beeinflussen
konnen — wie der Widerruf der Zulassung
zum Amtlichen Handel — miissen unver-
ziiglich veroffentlicht werden (Ad-hoc-
Publizitétspflicht). Diese Publizitétspflicht
soll verhindern, dass Informationen Insi-
dern vorbehalten bleiben.

Normalerweise trifft diese Pflicht im
Insolvenzverfahren den Insolvenzverwal-
ter. Im Fall der CargoLifter AG i.I. ist der
Insolvenzverwalter Dr. Monning dieser
Pflicht nicht nachgekommen. Deshalb
hielt es der Vorstand der Gesellschaft,
Dr. Carl von Gablenz, fiir seine Pflicht,
die Marktteilnehmer zu informieren.
Da der finanzielle Handlungsspielraum
des Vorstands der AG i.l. sehr gering ist,
iibernahm der Verein der CargoLifter-
Aktiondre und -Unterstiitzer, die Initiative
Zukunft in Brand e.V., alle Kosten, worauf
eine darauf spezialisierte Agentur die in
Zusammenarbeit von AG-Vorstand und
Vereinsvorstand formulierte Ad-hoc-Mit-
teilung verbreitete. In dieser Mitteilung
wurde auch darauf hingewiesen, dass der
Verein den Aktioniren die Ubernahme
ihrer CL-Aktien und -Wandelanleihen an-
bietet, um sie von Depotgebiihren zu ent-
lasten (siehe Kasten unten). Dadurch kam
es — nicht unerwartet — zu einer starken
Zunahme von Anfragen. Seit Erscheinen
der Meldung am 15.10.2012 haben wir 124
Zuwendungsvereinbarungen  verschickt.
In unser Depot wurden seither iiber
150.000 Aktien eingebucht.

Diese Beispiele belegen einmal mehr,
welche Vorteile es hat, wenn sich die An-
teilseigner einer Kapitalgesellschaft zu ei-
nem Verein zusammenschlieen.

Wolfgang Pest, Vorsitzender der
Initiative Zukunft in Brand e.V.

www.zukunft-in-brand.de

Option 1: Sie kdnnen die Aktien von |hrer depotfiihrenden Bank als ,wertlos” ausbuchen lassen. Damit schenken Sie die Aktien ihrer Bank.
Uberdies sollten Sie sich vorher bei ihrer Bank tiber die Kosten einer solchen Ausbuchung informieren. Viele Banken verlangen hierfiir eine
Gebhr. Wir empfehlen diese Option nicht.

Option 2: Sie setzen sich mit der Initiative Zukunft in Brand e.V. in Verbindung. Der Verein bietet an, Ihre CargoLifter-Aktien kostenfrei in sein
vereinseigenes Depot zu Gbernehmen. Fiir eine solche Depotiibertragung diirfen die Banken keine Gebiihren verlangen. Eine Mitglied-
schaft im Verein wird dazu nicht vorausgesetzt Im Gegensatz zu Option 1 ist diese Aktion umkehrbar und wird deshalb von uns empfohlen.

Option 3: Selbstverstandlich kénnen Sie die Aktien dort belassen, wo sie momentan sind, insbesondere, wenn lhnen dies keine zusatzlichen
Kosten verursacht. Sie kdnnen die Aktien einfach behalten, abwarten und unsere Informationen tber die weitere Entwicklung verfolgen.
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Vergleich raumt letztes Hindernis im Insolvenzverfahren der CargoLifter AG i.l. beiseite

Kaum zu glauben — seit iiber 10 Jahren
lduft das Insolvenzverfahren! Irgendwann
2013 ist das dann doppelt so lange wie die
eigentliche ,Lebenszeit“ der CargoLif-
ter AG. Wenn man bedenkt, was wir in
der Zeit vom 1. September 1996 mit der
Griindung der Gesellschaft in Wiesbaden
bis Sommer 2002 alles in der Kiirze aufge-
baut haben, so ist es umso befremdlicher,
wie lange man sich mit der Abwicklung
beschiftigen kann! Seit Jahren hélt der
Insolvenzverwalter (IV) das Verfahren
nur damit noch aufrecht, dass er alle mog-
lichen Prozesse fiihrt, die er in aller Regel
verloren hat. Man kann das natiirlich bis
hin zur Nichtzulassungsbeschwerde beim
BGH treiben, solange der Gldubigeraus-
schuss stets ,,Ja und Amen“ sagt. Es ist ja
Geld der Masse ...

Ubrig geblieben ist zuletzt die Klage
gegen die damaligen Vorstinde der Ge-
sellschaft, die sich nach iiber acht Jahren
immer noch in der 1. Instanz in der Be-
weisaufnahme beim Landgericht Cottbus
befand! Wie schon verschiedentlich in un-
seren Nachrichten im Herbst und Winter
2012 erwihnt, kam es im Herbst nun zum
Abschluss durch einen Vergleich und da-
mit zur Beendigung des unserer Kenntnis
nach letzten offenen Prozesses, der einem
Ende des Insolvenzverfahrens der Cargo-
Lifter AG i.I. im Wege stand.

Auch das ist natiirlich ein Vorgang, den
es lohnt ndher zu betrachten. Worum geht
es? Es geht um den Vorwurf der sog. In-
solvenzverschleppung der Insolvenzver-
waltung gegeniiber der Unternehmensfiih-
rung zum Zeitpunkt des Insolvenzeintritts

— also den damaligen Vorstinden von
Gablenz, Bangert und Krdplin. Insol-
venzverschleppung tritt dann ein, wenn
eine Unternehmensleitung wissentlich
oder fahrldssig zu spét Insolvenz anmel-
det. Denn mit Anmeldung einer Insolvenz
greifen eine Reihe von Mechanismen, die
die Handlungsfreiheit eines Unterneh-
mens und seiner Leitung einschrinken
und so Schaden von den Gliubigern des
Unternehmens abhalten sollen. Insolvenz-

verschleppung ist ein Straftatbestand, der
staatsanwaltlich zu priifen ist bevor es zu
einer Anklage kommt.

Zivilrechtlich ist die betreffende Un-
ternehmensleitung fiir einen dadurch ent-
standenen Schaden schadenersatzpflichtig.
Diese Fille werden wiederum von den
Versicherungen abgedeckt, die von den
meisten Unternehmen fiir ihre Fithrungs-
krifte angeschlossen werden, was das
Ganze dann de facto zu einem Verfahren
zwischen dem Insolvenzverwalter und der
Versicherung macht, wéhrend de jure na-
tlirlich die Vorsténde die Beklagten sind.

Die hier betrachtete zivilrechtliche Kla-
ge auf iiber 12 Mio. € Schadenersatz wur-
de bereits 2004 vom Insolvenzverwalter
eingereicht und befand sich im Jahre 2012,
also nach acht Jahren, erstaunlicherweise
immer noch in der Beweisaufnahme. Wie
kann es so etwas geben? Uberspitzt ausge-
driickt: Die Fakten wollten einfach nicht
zu dem Bild passen, das der Insolvenzver-
walter gerne entworfen hitte!

Zunichst einmal hatten die Vorstinde
in der kritischen Situation im Friihjahr
2002 den Beistand einer fiir ,,Unternch-
men in der Krise“ spezialisierten Kanzlei
beauftragt und sich in der Folge strikt an
die Empfehlungen des anerkannten Fach-
mannes gehalten — dazu gehdrte auch ge-
nau die Frage der Beurteilung, ab wann
der Zeitpunkt der Zahlungsunfihigkeit
eintritt. Das war nach seiner Beurteilung
Mitte Mai 2002, weshalb die Vorstdnde
dann innerhalb der gesetzlichen Fristen
Ende Mai bzw. Anfang Juni die Insolvenz
anmeldeten.

Die Schwerpunktstaatsanwaltschaft
Wirtschaft in Potsdam untersuchte die
Vorgénge in Bezug auf die strafrechtli-
che Seite der CargoLifter-Insolvenz im
Detail. Das Verfahren wurde in allen
Punkten wegen Mangel an Tatverdacht
eingestellt — die duBerst genaue Unter-
suchung und detaillierte Begriindung der
Einstellung wurde von Fachleuten als
Einstellung erster Giite bezeichnet. Nun,
strafrechtliche und zivilrechtliche Unter-
suchungen miissen nicht zum selben Er-
gebnis kommen; dennoch ein starkes Indiz
dafiir, dass keine Insolvenzverschleppung
vorlag.

Trotzdem erhob dann der Insolvenz-
verwalter die Klage vor dem Landgericht
Cottbus. Ein weiteres Gutachten, welches
auch in einem anderen der vielen Prozes-
se des IV zum tragen kam, bestitigte den
Standpunkt der Vorstinde iiber den Zeit-
punkt des tatsdchlichen Insolvenzeintritts
und damit deren korrektes Verhalten. Es
gab iiber die Jahre verteilt zwei miindliche
Verhandlungen, bei denen der jeweilige
Vorsitzende Richter natiirlich auf einen
Vergleich driangte und dabei zuletzt auch
zu erkennen gab, dass er die Erfolgsaus-
sichten der Klage als eher gering einstuf-
te. Da das dem IV natiirlich nicht passte,
bestand der auf einer Uberarbeitung des
Gutachtens als Teil der Beweisaufnah-
me, dem das Gericht folgen musste — und
das benétigt natiirlich viel Zeit und kos-
tet Geld! Sehr viel Geld, denn nun sollte
der Gutachter die komplette Buchhaltung
des Unternehmens bis hin zur letzten
Parkautomatenquittung  durchleuchten,
um wirklich prézise den gesuchten Zeit-
punkt bestimmen zu kdénnen, wozu ihm
der Insolvenzverwalter nach geraumer



Zeit rund 800 Aktenordner vor die Tiir
stellen lies.

Diese neuerliche Uberarbeitung des
Gutachtens war aufgrund seiner Auf-
wendigkeit bei Beauftragung bereits mit
300.000 Euro veranschlagt worden und
ist nun aufgrund des Vergleichs unvoll-
endet mit rund 295.000 Euro abgerechnet
worden. Die Klage hat also Unsummen
verschlungen, die alle auch nach dem Ver-
gleich zu Lasten der Masse gehen.

Dazu ist weiterhin zu wissen, dass selbst
fiir den unwahrscheinlichen Fall, dass die
Uberarbeitung zu einem anderen Ergebnis
gelangt wire, die Klage des IV wenig Aus-
sicht auf Erfolg gehabt hitte. Allein durch
die damalige Einschaltung der Fachleute
und das Befolgen deren Empfehlungen
ist der urteilsrelevante Vorwurf der wis-
sentlichen oder fahrldssigen Insolvenzver-
schleppung unhaltbar.

Warum dann doch der Vergleich? Er ist
auf der CargoLifter-Seite kein Ausdruck
der Sorge das Verfahren verlieren zu kon-
nen, sondern folgt allein dem Willen der
Versicherung der Vorstinde, die poten-
zielle zweistellige Millionen-Forderung
nicht noch auf weitere Jahre in den Bii-
chern stehen zu haben. Damit ist in gewis-
ser Weise das Kalkiil des IV aufgegangen,
seine Gegner zeitlich zu zermiirben, denn
er hat keinen Grund zur Eile. Im Gegen-
teil: je lidnger es dauert, umso weniger
Betroffene interessieren sich noch fiir
die Wahrheit und die Ungeduld der Ver-
sicherung hat ihm einen sicher hoheren
Betrag fiir die Masse eingebracht, als bei
Fortfithrung des Prozesses zu erwarten

war. Letztlich kalkuliert der Insolvenzver-
walter exakt mit der zu erwartenden Ver-
fahrensmiidigkeit der Versicherung und
zieht das Verfahren so lange selbst unter
Inkaufnahme horrender Kosten hin, bis
die Versicherung die Sache endlich erle-
digt haben will und die Versicherten dem
zahneknirschend zustimmen miissen. Im
Grunde ein unmdglicher Zustand, da der
IV auf Risiko der Masse prozessiert, dafiir
vergiitet wird und von jedem auch noch so
schlechtem Ergebnis profitiert.

Dennoch hat das Ganze einen echten
Vorteil: Das Insolvenzverfahren kann nun
abgeschlossen werden und damit auch die
Insolvenzfithrung tatséchlich iberpriift
werden. Wir rechnen damit, dass nun 2013
das Insolvenzverfahren abgeschlossen
werden sollte — zumindest gibt es keinen
Grund mehr, die Verfahren weiter in die
Léange zu ziehen. Erst damit konnen auch
all die Dinge zur Untersuchung gebracht
werden, die mit dem Insolvenzverfahren
im Zusammenhang stehen — also von der
Bestellung des Insolvenzverwalters iiber
die damalige Glaubigerversammlung mit
der Besetzung des Glaubigerausschusses
bis hin zu all den Handlungen des Insol-
venzverwalters bzw. vor allem auch sei-
nen Unterlassungen.

Die Organe der CargoLifter AG i.I. und
vor allem die Initiative Zukunft in Brand
e.V. haben sich im Interesse der Aktionére
bzw. der Mitglieder aber auch im Interes-
se der Aktiondre der neuen CL CargoLif-
ter GmbH & Co. KG aA auf die Fahne ge-
schrieben, die teilweise haarstrdubenden
Dinge ans Licht zu bringen. Damit soll
natiirlich auch ein Beitrag dazu geleistet

Eine der absurdesten Falschaussagen des Insolvenzverwalters: Joey sei nie geflogen! Man
sehe selbst ... und hier noch schoner: 0113229

werden, die eben von diesem Insolvenz-
verwalter in Umlauf gesetzten negativen
AuBerungen zu korrigieren, damit das
damit seit Jahren bewusst gepflegte Ne-
gativimage von CargoLifter nicht noch
weiter von einer tendenzidsen negativen
Berichterstattung geprdgt wird. Auch
wenn bei CargoLifter nicht alles gut war
und wir sicher auch Dinge hitten besser
machen kdnnen — CargoLifter war und ist
ein wirklich innovativer Ldsungsansatz
fiir viele Transportprobleme und wir sind
in der kurzen Zeit sehr weit gekommen!
Nicht umsonst wurde CargoLifter von
rund 70.000 Aktiondren getragen — ein
immer noch einmaliges Engagement von
technologisch und umweltbewusst ori-
entierten Biirgern, die in CargoLifter zu
Recht ein wirklich nachhaltiges Projekt
sahen. Das hat bemerkenswerterweise
auch Klaus-Dieter Licht, der scheiden-
de Chef der Investitionsbank des Landes
Brandenburg, in seiner Abschiedsrede im
Dezember 2012 in Potsdam ausdriicklich
betont. Die Probleme im Transportbereich
sind heute eher noch grofer als vor 15
Jahren und keiner der Luftfahrtkonzerne
hat darauf eine schliissige Antwort, kei-
ner hat sich so auf die Thematik Heben
und Transportieren von Frachten mittels
Leichter-als-Luft konzentriert wie Cargo-
Lifter und keiner hat einen solch breiten
Ansatz wie die neue CargoLifter mit dem
durchgingigen Konzept von klein bis grof3
und kurz bis weit!

Wer lange genug ...

Am 07.12.2012 wurde die Financial
Times Deutschland mit einer letzten
Ausgabe eingestellt. Offensichtlich hielt
die Zeitung es fiir einen ihrer grofiten
Erfolge, die CargoLifter AG kaputt
gemacht zu haben, denn sie konnte es
sich nicht verkneifen, eine persiflierte
Anzeige dazu in ihrer Schlussausgabe
unterzubringen. Dazu muss man wis-
sen, dass das grofe Medien-Bashing
auf CargoLifter mit einem FTD-Artikel
begann.

Eine erstaunliche Haltung fiir ein Me-
dium, das in seinen 12 Jahren Existenz
keinen miiden Euro verdient hat, das Er-
reichen der Gewinnschwelle immer wie-
der nach hinten verschob und geschétzte
300 Mio. Euro Schulden anhéufte.

Wir halten es daher mit Konfuzius, der
sagt: ,,Du musst nur lang genug am Ufer

Nun, wir stehen noch. Mal sechen, wer
noch so kommt.
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Leichter als Luft International
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mit CargolLifter im Blick — von Dirk PohImann

2012, zehn Jahre nach der CargoLifter-
Insolvenz, sind am 7. August die letzten
Argumente kritischer ,,Luftfahrtexperten®
gegen die Leichter-als-Luft-Technologie
von der Realitdt widerlegt worden. An
diesem Tag hob in den USA der Prototyp
des Northrop-Grumman HAV 304 LEMV
(Long Endurance Multi Intelligence Ve-
hicle) zum Jungfernflug ab.

Es gab in den USA keine Zeitungsarti-
kel iiber eine ganze Seite, dass Luftschiffe
reine Schonwettergerite sind, dass Verei-
sung und Gasmanagement ungeldste Pro-
bleme darstellen wiirden, dass Luftschiffe
sich nicht in die Flugsicherungsstruktur
einfiigen lassen — es gab keine Schlagzeile

»LEMV-V-V-V-V-V-V-V*, mit der Karika-
tur eines zusammensackenden Spiona-
geluftschiffs, keines der Themen, die bei
CargoLifter Killerargumente waren, wur-
de in den Medien diskutiert.

Das ist durchaus verniinftig, doch der
Unterschied zur deutschen Medienland-
schaft von 2002 ist frappierend. Es ist
und bleibt ein bisher nicht gelostes Rit-
sel, warum und durch welche Faktoren
beeinflusst sich die deutschen Medien
gleichlautend zu einer irrationalen ,,Kri-
tik“ am CargoLifter-Projekt verstiegen,
initiiert und gelenkt von einem einzel-
nen ,,Experten”, dessen krude Thesen von
der Financial Times {iber Spiegel, Stern
und Bild bis zu n-tv und ARD Widerhall
fanden. Wobei die Einstimmigkeit der
falschen Argumente als Beleg fiir ihren
Wahrheitsgehalt herhalten musste. Ganz
so, als ob sich die Insassen der geschlos-
senen Abteilung einer Anstalt einig wéren,
dass die Stimmen in ihren K&pfen, die sie
ja alle horen, der Beweis dafiir sind, dass
alle Arzte verriickt sind, weil diese die

»Realitdt* der Stimmen leugnen. Wenn so
eine Anstalt dann noch unter dem Namen
NDR, Redaktion Panorama, mit abstrusen
Botschaften zu CargoLifter die Herrschaft
iiber die Rundfunkwellen ausiibt, ist der
Wahnsinn perfekt.

So viel ist im Jahr 2012 klar. Eine weite-
re ungeldste und bisher nicht untersuchte
Frage ist, ob der Wahnsinn im Jahr 2002
Methode hatte.

Eine berechtigte Kritik am CargoLif-
ter Projekt war hingegen, dass es zu re-
levanten Verzdgerungen im Projektplan
kam und dass es Kostensteigerungen gab.
Keinesfalls vergleichbar mit den Pannen
beim neuen Berliner Flughafen (,,Willy
Brandschutz®), der ja unter der Aufsicht
von Politikern aus Bundeslidndern steht,
die seinerzeit Zweifel am CargoLifter-Ma-
nagement hatten — eine Ironie von olympi-
scher Dimension.

Wobei Verzogerungen bei Luftfahrtpro-
jekten durchaus iiblich sind, wie man auch
bei den US-Militdrprojekten feststellen
kann. Das LEM V-Projekt z.B. hat so viel
Verspitung, dass der Afghanistan-Krieg,
in dem es eigentlich eingesetzt werden
sollte, fiir die USA vorbei sein wird, bevor
das Luftschiff einsatzklar ist. Eigentlich
sollte der Hybrid, Kostenpunkt zwischen
150-500 Mio. US-$, je nach Ausstattung,
als unbemannte Spionageplattform iiber
dem Kriegsgebiet kreisen und Aufkla-
rungsergebnisse an Bodenstationen und
Truppen iibermitteln. Mittlerweile ist der
Abzug der Amerikaner aber so nahe ge-
riickt, dass sich die US-Streitkrifte dazu
entschlossen haben, das Risiko des Trans-
portes ins Kriegsgebiet und eines Einsat-
zes dort nicht mehr einzugehen.

Und mit der Beendigung des Afgha-
nistan-Einsatzes schrumpft auch der
US-Verteidigungshaushalt, iiber den die
USA traditionell ihre Luftfahrttechnolo-
gieentwicklung finanzieren. Das gilt auch
fiir die Leichter-als-Luft-Technologie. Im
Pentagon sitzt das Geld nicht mehr locker
und die verschiedenen Luftschiffentwick-
lungen kannibalisieren sich jetzt gegensei-
tig. Wenn dieser Prozess abgeschlossen ist,
wird es nur einen oder wenige Uberlebende
geben. Der Kampf um die knapper werden-
den Haushaltsressourcen hat begonnen.

Das erste Opfer war der 110 m lange
»Blue Devil“, der Spionage-Blimp von
TCOM (einer Firma, die auch an der Car-
goLifter Entwicklung beteiligt war!). Der
,.Blaue Teufel*“ wurde fiir die US-Luftwaffe
gebaut. Allerdings gab es Probleme mit
dem Gewicht der Leitwerksflossen (ein be-
kanntes Problem, Ahnliches erlebte Cargo-
Lifter beim Bau des Joey, konnte es aber
in den Griff bekommen und auch North-
rop Grumman kdmpft damit) und die Leis-
tungsfahigkeit der Spionageausriistung
blieb weit unter den geplanten Werten.
Statt 64 Quadratkilometern konnte der
Blue Devil nur 4 iiberwachen. Ein Desas-
ter; und so lieB3 die US Air Force das Luft-
schiff im Juni 2012 in Kisten verpacken.
Es wird sie wohl nie wieder verlassen.

Ein weiterer Flop war der Erstflug des
Lockheed Martin HALE-D Prototypen
am 27 Juli 2011. Beim Erstflug wurde der
Aufstieg des Spionageluftschiffs bei etwa
10 km Hohe mehr oder weniger ,,kontrol-
liert“ beendet. Der High Altitude Long
Endurance Demonstrator soll ein militéi-
rischer Kommunikationsknotenpunkt in
der Stratosphdre werden, ein Schuft und
Realist, wer glaubt, dass auch dieses Luft-



schiff mit Spionagesensorik ausgestattet
werden soll. HALE-D sank in unwegsa-
mes Waldgeldnde in Ohio und fing Feuer.
Seine Kommunikationselektronik aller-
dings funktionierte angeblich fehlerfrei.
Es braucht also nur ein funktionsféhiges
Luftschiff, um HALE-D zu einem Erfolg
werden zu lassen.

Der Riickschlag von Lockheed Martin
und der US Army sollte nicht dariiber
hinwegtduschen, dass intensiv an solchen
Stratosphérenluftschiffen gearbeitet wird.
Das ISIS (Integrated Sensor is Structure)-
Projekt der Defense Advanced Research
Projects Agency (DARPA) lauft relativ
unbemerkt von der Offentlichkeit auf vol-
len Touren.

Hale-D beim evsten - und bisher letzten - Start

6 Kilometer oder in die Stratosphére, lauft
die Entwicklung von Frachtluftschiffen
ebenfalls an. Das LEMYV ist eigentlich ein
Frachter, der fiir Spionagedienste zweck-
entfremdet wurde. Hybrid Air Vehicles
(HAV), der britische Entwickler der Luft-
schifftechnologie fiir Northrop Grumman
und der Riistungs- und Luftfahrtkonzern
selbst werden nicht miide, die Frachttrans-
portféhigkeiten seines Hybriden anzuprei-
sen. So wie es einst in dem ,,Mobilus*-
Strategiepapier des US Department of

Aevosch
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ISIS bedeutet, dass die Hiille als Radar-
reflektor genutzt wird. ISIS soll mogliche
Ziele in einem groflen Bereich liberwa-
chen, in der Luft in einem Umkreis von
etwa 600 km, am Boden 480 km und als
Relaisstelle fiir Kampfeinsdtze dienen.
DARPA und die US Luftwaffe haben 400
Millionen US-$ fiir das Projekt bereitge-
stellt, an dem Lockheed Martin, Northrop
Grumman und Raytheon gemeinsam ar-
beiten. Der Erstflug soll im Friihjahr 2013
stattfinden. Im ISIS-Projekt arbeitet also
die Elite der neu entstehenden Leichter-
als-Luft-Industrie des US-Militérs zusam-
men. Alleine das ist ein Grund, das Pro-
jekt intensiv zu beobachten.

Wihrend all diese Projekte dazu die-
nen, Spionageausriistung an den Himmel
zu hingen, im mittleren Héhenband um

vou Worldwide Aevos
mit dem Namen Dragon Dreams

Alrlander-Prej

in erster Linie auf Fracht ausgelegte Luft-
schiffprojekt fand seine Initialfinanzie-
rung in einem DARPA-Projekt aus dem
US-Militérhaushalt.

Unléngst hat auch das russische Indus-
trieministerium angekiindigt, die Luft-
schiffentwicklung fiir den Lastentransport
zu fordern und auch damit begonnen, ge-
eignete Firmen in einem Technologiepark
anzusiedeln.

Die Zukunft der Luftschifffahrt ist
nicht mehr aufzuhalten. Auch wenn all
diese Projekte Probleme haben, mit dem
Kostenrahmen, mit undichten Zellen, die
zu viel Helium verlieren, mit Gewichtszu-
nahme und Uberschreitungen der Zeitpla-
nung. So ist das nun mal bei Pionierpro-
jekten. So war das auch bei CargoLifter.
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Blue Devil von 1¢04 /7

Defence stand: es ist der Beginn einer
neuen Luftfahrtindustriesparte.

Aufler Northrop Grumman gibt es ja
auch noch den Prototypen P-791 (Bild
S. 22) von Lockheed, der bereits 2006 sei-
nen Erstflug unternahm. Auch dieser Hy-
brid wird jetzt als Entwicklungsplattform
fiir Frachtluftschiffe unter dem Namen
SkyTug (LuftSchlepper) verwendet.

Northrop Grumman will seinen LEMV
jetzt entlang der indisch-pakistanischen
Grenze erproben, wobei beide Einsatzge-
biete, Fracht und Uberwachung, ins Auge
gefasst werden; wahrend HAV den Hyb-
riden unter seiner zivilen Produktbezeich-
nung ,,Airlander* weltweit als Luftfrach-
ter zu vermarkten versucht.

Und nicht zu vergessen das Aeroscraft
der kalifornischen Firma Worldwide Ae-
ros, fiir das ebenfalls im kommenden
Frithjahr 2013 die ersten Testfliige eines
Prototypen angekiindigt sind. Auch dieses

Was unter dem Strich als Feststellung
bleibt: das Konzept CargoLifter war sei-
ner Zeit voraus, die Umsetzung war im
Vergleich mit den laufenden Projekten
professionell und niemand aus dem Ent-
wicklungsteam muss sich dafiir verste-
cken oder in Sack und Asche wandeln.

Man muss als Vergleich zu CargoLifter
keinesfalls desastrose Fehlplanungen wie
den A-400 oder den Berliner Flughafen
verwenden, um zu diesem Ergebnis zu
kommen. Der direkte Vergleich mit den
amerikanischen Projekten fillt, in Schul-
noten ausgedriickt, in etwa mit einer 2°
aus. Auf jeden Fall ist das Gesamtbild des
CargoLifter-Projektes weit entfernt von
dem Zerrbild und Medienmumpitz, der
2002 errichtet wurde.

Es ist an der Zeit, diese jlingste Ver-
gangenheit niichtern aufzuarbeiten. Es
darf nicht noch einmal geschehen, dass
die Chance auf die Fiihrungsrolle bei ei-
ner strategischen Pioniertechnologie in
Deutschland (und Europa) so leichtfertig
vergeben wird.



Hybridluftschiffe
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Eine technische und anwendungstechnische Betracht

Es klingt verlockend, die Vorteile der
Schwerer-als-Luft-Technologie, der
Flugzeuge und Hubschrauber, zur
Leichter-als-Luft-Technologie hinzuzu-
figen, beide Techniken zu vermahlen.
Die Frage ist: erganzen sich die Vortei-
le oder addieren sich die Nachteile?

Die Idee

Luftschiffe, vor allem grof3e, iiben seit
jeher eine starke Faszination aus. Grof3-
luftschiffe, insbesondere von Zeppelin,
aber auch Schiitte-Lanz oder die vielen
groen Blimps der US-Navy zeigten,
was mit grofer Leichter-als-Luft-Technik
moglich ist. Sie sind energieeffizient in
der Luft zu halten, langstreckentauglich
und durchaus wetterfest.

So gibt es immer wieder neue Luft-
schiffprojekte. Schaut man sich diese Pro-
jekte an, die meist zunéchst als Computer-
grafik das Licht der Welt erblicken — was
ja nicht negativ zu bewerten ist, schlieB3-
lich benétigt so ein Projekt Geldgeber —
so fillt auf, dass man sich selten auf die
,klassische® und bewihrte (historische)
Luftschiffform beschriankt. Meist sehen
die Luftschiffe etwas ,schnittiger” aus,
vermeintlich moderner. Begriindet wird
das damit, dass man bei entsprechender
Formgebung einen kriftigen dynami-
schen Auftrieb erzeugen kann.

Die Hauptargumente dafiir lauten: Er-
hohung der Nutzlast ohne VergroBerung
des Volumens, hohere Geschwindigkeit
und Einsparung von Sprit im Strecken-
flug und auch im Hinblick auf Start und
Landung wire ein gewisser dynamischer

Auftrieb wiinschenswert. Beim Start soll-
te das Luftschiff leicht sein, doch da ist es
normalerweise beladen und hat auch noch
Kraftstoff fiir die Reise an Bord. Bei der
Landung sollte es moglichst schwer sein,
damit es sicher zu Boden kommt, doch die
Tanks sind dann leerer und somit leich-
ter. Und iiberhaupt ist es ja das Problem
bei Lastenluftschiffen, Auftrieb und Last
beim Be- und Entladen in Einklang zu
bringen.

Dynamischer Auftrieb
beim Luftschiff

Zum aerostatischen Auftrieb tritt also
die zweite Komponente aerodynamischer
Auftrieb. Dieser aerodynamische Auftrieb
soll in vielen Fillen durch die Formge-
bung des Luftschiffes erzeugt werden.

Nun bedarf es nicht einer ausgespro-
chenen Tragflichenform, um aerody-
namischen Auftrieb zu erzeugen. Auch
herkommliche Luftschiffe nutzen dyna-
mischen Auftrieb, denn er existiert auch
dort. Die LZ-127 Graf Zeppelin hatte z.B.
wihrend normalen Reiseflugs bei einer
Geschwindigkeit von gut 100 km/h einen
dynamischen Auftrieb fiir rund 5 Tonnen
Masse, was in die Reiseberechnungen ein-
floss. Die amerikanischen Navy-Blimps
nutzten ihren dynamischen Auftrieb fiir
sog. Radstarts: Ein Start mit einer gewissen
Geschwindigkeit erlaubte es, mehr Sprit
beim Start an Bord zu haben und damit die
Reichweite zu erhéhen. Das war géngige
Praxis. Auch die Antriebseinheiten allein
konnen fiir dynamischen Auftrieb sorgen:
Die Skyships (der CargoLifter ,,Charly*
war ein Skyship 600) werden seit 2004 mit
einer sog. Vektorsteuerung, schwenkbaren

Northrop Grumman LEMYV beim Testflug
kleines Bild: Lockheed Martin P-791

Triebwerken, ausgestattet, um schneller
starten und landen zu kénnen. Die entspre-
chenden Auf- bzw. Abtriebskrifte werden
mit der Ausrichtung der Triebwerke nach
oben bzw. unten erreicht. Noch wirksamer
ist das beim Zeppelin NT-07 mit seinen
auflen angebrachten Schwenktriebwerken
und auch das Experimentalluftschiff P-791
von Lockheed Martin setzt auf diese Tech-
nik (0113255).

Dynamischer Auftrieb ist fiir Luftschif-
fe also ohnehin nicht fremd. Lohnt es sich,
diesen weiter zu vergrof3ern?

Hybridluftschiff — noch mehr
dynamischer Auftrieb

Zunichst einmal ist beim Luftschiff (bis-
her) der groBte Teil des Auftriebs aerosta-
tisch. Einige wichtige Sachverhalte dazu
sind Lesern der LifterNews bekannt, z.B.
die Erhohung des Volumens (und damit
des Gewichts und der Trigheit) in 3. Po-
tenz, wogegen die Oberfliche und damit
die Angriffsfliche fiir dulere Krifte nur
in 2. Potenz steigt. Je grofer das Luft-
schiff ist, desto unempfindlicher wird es
z.B. gegen Windbden — so, wie ein Kreuz-
fahrtschiff unempfindlicher gegen Wellen
ist als ein kleines Boot.

Konstruktive Folgen

Die Ergebnisse dieser Rechnung sind
weiterreichend, denn die aerodynami-
schen Fliachen wachsen demzufolge nur
mit dem Quadrat der Abmessungen, un-
terproportional zu den aerostatischen
Kriften und den Trégheitseffekten. Der
aerodynamische Anteil wird immer we-
niger relevant, je groBler das Luftschiff ist.
Je groBer man ein Hybridluftschiff bauen
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will, desto stirker muss man den aerody-
namischen Effekt der Hiille hervorheben,
z.B. durch Abplattung des Luftschiffes,
tragflichendhnliche Gestaltung, Anbau
von Tragflichen etc. Die Luftschiffform
wird also komplizierter, die Anforderun-
gen an die Konstruktion hoher. Aber gera-
de fiir die groen Luftschiffe wollte man
diese Technik ja nutzen! Und es gibt noch
weitere Folgen:

Der aerostatische Auftrieb ist vom Vo-
lumen des Traggases Leichter-als-Luft
abhingig. Er wirkt immer senkrecht nach
oben, ganz unabhingig von der Lage des
Fluggerits. Ganz anders sicht das beim ae-
rodynamischen Auftrieb aus. Dieser wirkt
senkrecht zur Anstrémungsrichtung, ist
also von der Lage des Fluggerits abhin-
gig. Ein Flugzeug wird schrig gelegt und
durch die per aerodynamischem Auftrieb
entstehende Zentripetalkraft in die Kurve

gezwungen. Ein sauberes ,,in die Kurve
legen™ ist beim Luftschiff schwieriger.
Die rotatorische Trédgheit des Luftschif-
fes wird immer geringer, je groBfer das
Luftschiff ist. Deshalb wirken ja z.B. die
auBlen angebrachten Schwenktriebwerke
beim Zeppelin NT-07 so gut. Ein schrig
liegendes Hybridluftschiff hat nun jedoch
aerostatischen Auftrieb nach oben und
aerodynamischen Auftrieb entsprechend
einer eventuellen Schriglage. Wie die
ersten Versuche zeigen, ist diese Technik
gar nicht einfach zu beherrschen. Stabili-
sierend wirkt beim konventionellen Luft-
schiff die unten angebrachte Kabine bzw.
Nutzlast. Bei einem flachen Luftschiff ist
die Wirkung dieser Stabilisierung viel ge-
ringer, denn die Nutzlast liegt viel niher
am Schwerpunkt. Und so war es auch ein
erstes groBeres Problem des Prototypen
P-791 von Lockheed Martin, dass das
Luftschiff trotz rotierbarer Antriebe nicht
einfach stabil zu mandvrieren war. Dies
wurde letztendlich nur durch eine aufwen-
dige Computersteuerung der Antriebe er-
reicht, wobei unbekannt ist, wie gut diese
bisher tatséchlich funktioniert.

Folgen bei der Nutzung

Bei der Nutzung sollen laut den Befiir-
wortern der Hybridluftschiffe die eigent-
lichen Vorteile liegen. Hybridluftschiffe
sind schneller und kénnen ihren Auftrieb
mit der Geschwindigkeit in nennenswer-
tem Umfang regeln, z.B. um Lasten ohne
Regelung des aerostatischen Auftriebs

(Gas ablassen, Komprimierung) oder An-
derung von Ballast tragen und absetzen zu
konnen. Es ist nur das iiberschiissige Ge-
wicht gegeniiber dem aerostatischen Auf-
trieb zu tragen, so dass kurze Startstre-
cken und sehr grofie Steigwinkel moglich
sind, die eher durch Regelungsprobleme
(Druck, Ventile, Temperatur) und die zu-
lassige Neigung des Luftschiffs begrenzt
werden.

Hier ist nun ein Blick auf den Markt
angebracht. Abgesehen von einigen schi-
cken ,Wolkenkuckucksheim-Projekten™
wie Hotel-Luftschiffen, sind die meisten
derzeitigen Vorhaben militdrisch ausge-
richtet. Es sollen z.B. Truppen und Ge-
rdt transportiert werden. Sieht man sich
an, wie dies heute geschieht (Flugzeuge,
Schiffe), so muss ein Luftschiff als Alter-
native schon wirklich sehr, sehr grof3 sein.
Dieses ,,Monster muss dann auch noch
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Vorteile gegeniiber ein paar Flugzeugen
besitzen, also moglichst dort Landen kon-
nen, wo eben keine Flugplétze oder Hafen/
Ufer sind. Mit einem reinrassigen LTA-
Gerét kann man sich das noch vorstellen.
Ein riesiges Hybridluftschiff braucht we-
nigstens Platz zum Landen — und wieder
Starten; nun, vielleicht eine schone Wiiste.

Sieht man sich Start- und Landevorgén-
ge an, kommt schon die néchste Herausfor-
derung. Das Landen eines Luftschiffs mit
auch nur maBigem Seitenwind ist fast un-
moglich. Hybridluftschiffe brauchen zwar
eine kiirzere Landestrecke als Flugzeuge,
doch dieser Vorteil wird dadurch wieder
eingeschrinkt, dass sie einen ,,Landekreis®
bendtigen. Sie miissen ndmlich praktisch
immer direkt — und nicht schrig — gegen
den Wind starten und landen.

Andere Ansatze

Natiirlich gibt es nicht nur den Ansatz
des Hybridluftschiffs in Tragflichenform.
Boeing wollte mit dem Projekt SkyHook
(bild oben rechts) ein Luftschiff entwi-
ckeln, dass mit 4 Hubrotoren ausgestattet
ist. Es sollte sich selbst aerostatisch tragen,
die Last mit den Rotoren aerodynamisch

wurde inzwischen eingestellt.

Weitere Bemiithungen zielen darauf ab,
den Auftrieb durch (De-)Komprimierung
des Traggases zu regeln (z.B. beim Ae-
schon fiir sich selbst viel Tragkraft fiir die
Tanks und Kompressoren, aber auch viel
Energie fiir den Kompressionsvorgang.

Fazit

Es ist nicht schwer vorauszusagen, dass
in absehbarer Zeit keine GroBluftschiffe
auf Hybridbasis marktreif werden. Die
Komplexitdt dieser Technik ist hoch,
das Beherrschen der Flugeigenschaften
schwierig. Angefangen von einer aufwen-
digen Hiillenkonstruktion iiber die com-
putergestiitzte Steuerung bis hin zu dem
Nachteil, dass ein Hybridluftschiff mit
Last eben eine Start- bzw. Landestrecke
bendtigt, was verschiedene Ziele uner-
reichbar macht, reichen die sofort sichtba-
ren Probleme.

Fiir Luftschiffe, hier vor allem Trans-
portluftschiffe, erscheint nur ein ganz be-
stimmter Markt sinnvoll, der Markt, den
CargoLifter bereits seit 1995 im Auge hat.
Dazu bedarf es der Vorteile herkémm-
licher Leichter-als-Luft-Technik, dem
Starten und Landen ohne Bahnen, dem
Lastabsetzen ohne Landung, an jedem
Platz, an dem eine Alternativlast zur Ver-
fiigung steht; und falls nicht: notfalls kann
auch Wasserstoff abgelassen werden.

Luftschiffe sind wie Flugzeuge hoch-
komplexe Luftfahrtgerdte. Man sehe sich
nur an, wie lange die Entwicklung neuer
Flugzeuge dauert und welche Probleme
dabei auftreten. Fiir die (wieder) neue
Technik der Luftschiffe sollte man sich
auf die Kernvorteile besinnen und diese
konsequent nutzen. Ob eine ,Hybridi-
sierung® nach und nach Vorteile bringen
kann, wird sich in entfernterer Zukunft
zeigen.

CargoLifter jedenfalls bleibt bei seiner
Linie der optimalen Ausnutzung der aero-
statischen Tragfdhigkeit fiir die Last und
der Vorteile der reinen Leichter-als-Luft-
Technik — und zwar so einfach wie mog-
lich! Mit 1 Kubikmeter umgepumptem
Wasser kann man 1 Tonne Fracht ausglei-
chen. Da ist es doch vielleicht einfacher,
das Problem durch Planung am Boden zu
16sen als stindig aufwendige Technik mit
sich rumzuschleppen.
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Kurzmeldungen

Leichter-als-Luft-Shop eroffnet

Nach mehrmonatigem Testlauf konnte
die Initiative Zukunft in Brand e.V. ihren
Online-Shop mit entsprechend affinen
Produkten neu eréffnen.

i

LS-LUFT. SO

Willkommen im Leichter-als-Luft-Shop!

Viel Spat beim Einkaut in unserem Shop!
Ive Incatve Zukunft i Brand o..

cargoLiter bag

s00¢e

Schiusselananger,
o

Eines der ersten angebotenen Produkte
war der CargoLifter-Bag, eine sehr origi-
nelle Mehrzwecktasche aus dem Material
des alten Vogtlandballons, der sieben Jah-
re lang seinen Dienst an der Goltzschtal-
briicke tat (siche LifterNews Dez. 2011, S.
17). Einige der auf 150 Stiick limitierten
Taschen sind noch vorrétig — doch auch
viele andere interessante Produkte wie
Biicher und alte CargoLifter-World-Arti-
kel. Schauen Sie doch mal rein (12171187)!

Kranfachtagung 2012 in Dresden

Wie schon 2011 nahm CargoLifter
auch 2012 wieder an der internationalen
Kranfachtagung teil, diesmal zwar nicht
mit einem eigenem Vortrag im Tagungs-
programm, jedoch wiederum mit einem
eigenen Informationsstand. Die baulichen
Gegebenheiten des Veranstaltungsortes
— turnusgeméB an der TU Dresden — lie-
Ben den eigentlich geplanten Aufbau des
4-Meter-Ballons nicht zu. Er benétigt eine
lichte Raumhohe von 10, besser 12 Metern.
Da das kleinere Modell vom Vorjahr auch
nicht viel weniger Platz beansprucht hitte,

entschieden wir uns fiir den Einsatz eines
ferngesteuerten Air Swimmers in Clown-
fisch-Optik. Eigentlich ein Spielzeug, war
es der Hingucker und eine willkommene
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Abwechslung fiir die Teilnehmer der sonst
eher ,trockenen Veranstaltung. Und na-
tiirlich war das bei den Besuchern unseres
Standes begehrte eigenhdndige Steuern
des Fisches iiber den Kopfen der Tagungs-
gidste wihrend der Pausen der Ankniip-
fungspunkt fiir Fachgespriche iiber die
Besonderheiten und Vorteile der Leichter-
als-Luft-Technologie.

Aus fiir Zeppelin NT-07 ,,Eureka”
in den USA

Nach vier Jahren musste der kaliforni-
sche Betreiber Airship Ventures aufgeben.
Airship Ventures hatte in den vergange-
nen 4 Jahren mit einem geleasten NT-07
Werbung, Rundfliige in der Region San
Francisco und Forschungsfliige angeboten.
Als Grund wird die mangelnde Nachfrage
nach langfristiger Werbung auf der Luft-
schiffhiille genannt. Dariiber hinaus war
der Betrieb durch die steigenden Helium-
preise in den vergangenen Jahren zuneh-
mend unwirtschaftlich geworden.

Zeppelin scheint damit etwas vom Pech
verfolgt. Nachdem 2007 ein NT-07 beim
Einsatz zur Diamantensuche in Botswana
so schwer beschiadigt wurde, dass er ab-
geriistet werden musste und bereits 2010
in Japan der Betrieb eines NT durch die
Nippon Airship Corporation eingestellt
wurde, kommt nun auch der dritte bisher
im Ausland tdtige NT an den Bodensee
zuriick.

CargoLender 2013

Der CargoLender ist ein Aufstellkalen-
der, den ecin befreundeter Journalist und
Karikaturist entworfen hat und vertreibt.

Die Monatsmotive stellen iiber das Jahr
verteilt in einer vereinfachten und kiinst-
lerisch verfremdeten Form die CargoLif-
ter-Produktpalette dar. Damit sticht der
CargoLender nicht nur gestalterisch als
Kalender hervor, sondern ist auch eine
niitzliche Erlduterungshilfe und Ankniip-
fungspunkt fiir Gespriche und Erkldrun-
gen im Freundeskreis. Erhalten kénnen

Facebook.com/CargolLifter

Zur Unterstlitzung der Cargolifter-
Marketingaktivitdten wurde fir die Car-
golLifter Operations S.A. eine Facebook-
seite eingerichtet.

CargolLifter ~ CargoLifter =
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fotor Gefa mir-Anga... Videos impreszum

Wenn Sie auch in Facebook unterwegs
sind, schauen Sie doch mal rein!
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