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Zum Geleit! 
Zweck und Ziel der Gleit- und Segelflugschulung ist der Leistungs-
gelflug Ihm zuzustreben muB das Verlangen jedes Segelfliegers sein, 
fern er jemals das fliegerische Hochgefühl empfinden will, welches ihm 

ie Beherrschung der Naturkráfte im Wolkensegelflug oder mehr noch 
'e überwindung der Gefahren eines Gewittersturmes im Frontsegelflug 
erleiht. 
Drei Voraussetzuligen geheiren aber zum Erfolg im Leistungssegelflug: 

'n hochwertiges Flugzeug, fliegerisches Kiinnen und Kenntnis der 
egelflugmóglichkeiten. Die Sorge für das leistungsfáhige Flugzeug 
ehmen dem Flieger der Konstrukteur und die arbeitsamen Kameraden 
b, die selbstlos in zahlreichen, ihrer Freizeit abgerungenen Arbeits-

stunden das Leistungssegelflugzeug schaffen. Dagegen muB der Pilot 
alle Sorgfalt auf seine fliegerische Ausbildung verwenden. Der Flug-
erfolg ruht in der Entschlossenheit, der ruhigen Hand, dem feinen Ge-
fühl und dem sicheren Auge des Piloten. Zum Talentsegelflieger gehart 
aber mehr noch als fliegerisches Kiinnen, es umfaBt neben dem „Flug 

it sicherer Hand" noch den „Flug mit zielbewuBtem Verstand". Erst 
as verstándnismáBige Erfassen des Wesens des Wolken- und Front-
gelfluges weist den Weg zu seinem fliegerischen Erleben. Meister über 
ind, Wolken und Gewitter ist d e r Segelflieger, welcher fliegerische 
egabung mit planvoller Vberlegung zu verquicken weiB. In dieser Ver-
nüpfung fliegerischer Geschicklichkeit mit wohlüberlegtem verstandes-
áBigen Handeln liegt aber das Geheimnis zum Segelflugerfolg und 
gleich auch der groBe Reiz des Leistungssegelfluges, der in dieser 

Vollendung erst die ganze Schónheit des motorlosen Fluges offenbart. 
Am Werktisch, am Steuerknüppel unter Wolken und vor der Front 

eignet sich der Pilot die fliegerische Praxis des Leistungssegelfluges an 
und nimmt die erforderlichen wissenschaftlichen Erkenntnisse nach alter 
Rhóntradition im Wettbewerb fast unbewuBt und deshalb gerade um 

williger in sich auf. Ganz den gleichen Werdegang ist Erich Bachem 
ls Segelflieger gegangen. Seine Praxis hat er sich in der Werkstatt, 
m grünen Hang und im Flug am Wolkenhimmel angeeignet, und 
iedergeschrieben hat er sie so, wie er sie selbst erlebt hat. 
Deshalb vermag auch die vorliegende „Praxis des Leistungs-Segel-

iegens" dem Piloten das zu sein, was er braucht : ein praktischer und 
theoretischer Führer zum Segelflugerfolg. 

Wasserkuppe / Rhón, im April 1932 
Dr. Walter Georgii 
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Vorwort zur t. Auflage 
Allen Pessimisten zum Trotz hat sich der Segelflug in den letzten 

Salte Jahren ungeahnt entwickelt. Nicht nur die Spitzenleistungen konnten 
5 erheblich gesteigert werden, sondern auch die Zahl und das Kiinnen 

	

7 	 unserer Jungflieger wuchs in hohem MaBe 

	

8 	 Bestleistungen der „Prominenten" wurden gar nicht so selten ein 
Jahr spáter Normalleistungen ihrer Schüler. Einen guten Teil dieses 9 Erfolges kann man getrost den „Stamer-Lippisch"-Bándchen der 9 Volckmannschen Sammlung zusprechen. Was sie dem Gleitflieger 13 und Segelfluganfánger sind, soll die vorliegende Arbeit dem fortge- 
schrittenen Segelflieger sein: ein Führer zu den Wolken und Auf-
windschláuchen, ein Wegweiser über Land und der Front, wenn 
der Jungflieger den heimatlichen Hang verlassen hat. Es ist daher 
selbstverstándlich, daB -neben den Aufwindentstehungs- und -aus-
nützungsfragen im Rahmen einer solchen Arbeit die modernsten Start-
verfahren eingehend, fast „rezeptartig" behandelt werden muBten. 

	

39 	 Aber auch Instrumentierungs- und Transportwagenprobleme, für -Ober- 

	

39 	 landflüge unerláBliches Zubehür, finden gebührende Berücksichtigung. 

	

42 	 Die notwendigen Kenntnisse zum Bestehen der mündlichen Prüfung 

	

45 	 des amtlichen Segelflugzeug-Führerscheines sowie des Segelfliegeraus- 

	

45 	 weises C kijnnen leicht dem Büchlein entnommen werden. Warend 

	

52 	 meiner Tátigkeit als amtlicher Sachverstándiger des Württembergischen 

	

58 	 Wirtschaftsministeriums und technisch-fliegerischer Berater der nun- 

	

67 	 mehr hundert Gruppen des Württembergischen Luftfahrtverbandes 

	

73 	 empfand ich immer wieder das Fehlen eines ausführlicheren, allgemein- 
verstándlichen Handbuches der Technik des modernen Leistungs- 

83 Segelfliegens, das nicht nur zum Selbststudium, sondern auch als 
Leitfaden für den Fluglehrer geeignet ist. Wenn das vorliegende Werk 
diese Lücke ausfüllt, so ist sein Zweck erfüllt. 

Besonderen Dank schulde ich Herrn Prof. Dr. W. Georgii, Darm-
stadt, dem wissenschaftlichen Vater der Segelfliegerei, der mich 
stets in liebenswürdigster Weise über Sonderfragen seines Gebietes 
aufklárte. Manche Anregung verdanke ich ihm Ferner herzlichen 

94 Dank meinem Freunde und Lehrer W o lf H ir t h , Leiter der Segel- 
flugschule Grunau, der mich immer uneigennützig an seinen speziellen 
Erfahrungen teilhaben lieB. 
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Vorwort zur 2. Auflage 
Die erste Auflage der „Praxis" hat, wie mir die zahlreichen Zu- 

schriften sowie die ganze oder teilweise übersetzung in fremde 
Sprachen bewiesen, bei den Segelfliegern groBen Anklang gefunden. 

Da sich in bezug auf Einzelheiten die Auffassungen und Erkennt- 
nisse im Verlauf der Entwickung des Leistungs-Segelfliegens geándert 

Abb. 1. Segelflugschule „Hornberg" bei Schwabisch-Gmünd, 
die vorbildlieh eingerichtete und geführte StXtte für die Ausbildung 

von Leistungssegelfliegern 

haben, unterzog ich das Buch einer gründlichen Durchsicht. Manches 
wurde hiffzugefügt, vieles muBte als heute unwesentlich und überholt 
gestrichen werden. Das Bildmaterial wurde wesentlich vermehrt und 
erneuert. Ein Besuch der seinerzeit in den Anfángen noch von mir 
mit eingerichteten Segelflug-Hochschule „Hornberg" (Abb. 1) brachte 
reiche Ausbeute. 

So wünsche ich denn diesem Büchlein zum zweitenmal einen 
erfolgreichen Start. Müge es mithelfen, immer mehr die Kenntnisse 
des Segelfliegens zu vertiefen und zu verbreitern ! 

Kassel, August 1936 	 Erich Bachem  

Grundlagen 
Die Theorie des Segelfiuges 

Man unterscheidet zwei Arten des Segelfluges, den „statischen" 
Segelflug, das heiBt den Segelflug als Gleitflug in einem Aufwindfeld 
und den „dynamischen" Segelflug, das ist der Segelflug durch Aus-
nützung h ori z onta ler BüenstüBe. Vornweg sei gesagt, daB wir heute 
praktisch nur den statischen Segelflug betreiben. Es soll vereinzelte 
Fálle gegeben haben, in denen eine Maschine „dynamisch", das heiBt 

4.¿ 
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Horizonlal-Geschwino'ígIreil Abh „Vh" 

Abb. 2. Gleitflug in unbewegter Luft 

durch Ausnützung der horizontalen Bewegungsenergie des Windes, 
gesegelt sein soll, wirklich einwandfrei erwiesen sind diese jedoch 
nicht. Unser heutiges Segeln am Hang, unser Segeln unter Wolken 
und in der Aufgleitfláche einer Gewitterfront ist also immer ein Aus-
nützen der er t ik alen Windenergie, ein Gleiten in einer mehr oder 
weniger aufwitrts gerichteten Windstrómung. 

Die folgenden Abbildungen werden dies noch besser veranschaulichen 
künnen. Abb. 2 zeigt einen normalen Gleitflug irgendeines Flugzeuges, 
es künnte ebensogut ein Vogel sein, der seine Schwingen unbeweglich 
ausgebreitet hat. Der in einem bestimmten Zeitabschnitt, sagen wir 
einmal in einer Sekunde zurückgelegte Flugweg ist in beliebigem MaB-
stab weiter oben eingezeichnet. Dieser „Weg pro Sekunde" stellt also 
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die Geschwindigkeit und Bewegungsrichtung der Maschine dar. Der 
senkrechte Pfeil zeigt den Betrag, den die Maschine in derselben Zeit 
an Hühe verliert, auf die Sekunde bezogen also die „Sinkgeschwindig-
keit pro Sekunde". Da die Gleitwinkel unserer Flugzeuge viel flacher 
sind, als in diesem Beispiel der Deutlichkeit halber gezeichnet ist, ist 
die „Horizontalkomponente" oder „Horizontalgeschwindigkeit" un-
gefithr gleich der Fluggeschwindigkeit der Maschine. 

In Abb. 3 wird die an einem Hang auftretende Windstrümung in 
der gleichen Weise zerlegt. Der sekundliche senkrechte Weg des Windes 

ist der „Aufwind", die „horizontale Komponente" der Gegenwind, 
Seitenwind oder Rückenwind, je nachdem, ob man gegen ihn anfliegt, 
quer zum Wind fliegt oder mit dem Wind fliegt. Diese Zerlegung 
ist schon rein gefühlsmáBig klar und verstándlich. 

Nun kommt das Interessanteste, diese beiden Figuren lassen sieh 
ineinander zeichnen. Das ist in Abb. 4 geschehen. Man hat den Auf-
wind neben die Sinkgeschwindigkeit gestellt, und siehe da, es bleibt 
ein kleiner, nach oben gerichteter Rest übrig, das ist die sekundlich 
zu gewinnende Hühe oder die Steiggeschwindigkeit des Flugzeuges. 
Wenn wir jetzt noch den in diesem Falle „Gegenwind" von der Flug-
geschwindigkeit abziehen, so erhalten wir die „Restgeschwindigkeit" 
der Maschine. Ist zum Beispiel der Gegenwind gleich groB wie die 
Fluggeschwindigkeit, so „st e h t" das Flugzeug in der Luft. In Wirk-
lichkeit fliegt es natürlich ganz normal weiter, dem Beschauer auf 
der Erde e r se h e int es nur so, als stünde die Maschine. Aus diesen  

beiden Restgeschwindigkeiten 1ü,Bt sich nun die resultierende Ge-
schwindigkeit oder der eigentliche für den Erdbeobüchter sichtbare 
Flugweg zusammensetzen, die „Flugbahn". Das Flugzeug selbst hat 
bei diesem Steigen immer die Gleitfluglage, es vollführt ja dauernd 
einen normalen Gleitflug, nur die Luft, in der es fliegt, wird hoch-
gehoben. Man achte darauf beim Betrachten der Abb. 4 ganz besonders. 
Es ist námlich ein viel verbreiteter Irrtum, man künne im Aufwind 
„ziehen". Wer sich das eben Dargelegte nochmal durch den Kopf 
gehen láBt, wird finden, daB eine solche Steuerbewegung gánzlich 
unbegründet ist und zum Absturz führen muB. 

Abb. 4. Segelflug im Aufwind 

Beim Segelflug ist es also die Aufgabe des Konstrukteurs, dem 
Flugzeugführer eine Maschine zu geben, die eine müglichst geringe 
Sinkgeschwindigkeit bei einer noch brauchbaren Horizontalgeschwindig-
keit hat. Diese sogenannte „brauchbare Horizontalgeschwincligkeit" 
ist je nach Verwendungszweck verschieden. Streckenflüge erfordern 
grüBere normale Horizontalgeschwindigkeiten als reine Hangübungs-
flüge. Ferner muB die Masehine gut und leicht steuerbar, insbesondere 
aber „wendig" sein, damit auch kleinste Aufwindfelder am Hang und 
enge Thermikschláuehe abgekurvt werden künnen. Aufgabe des Pi-
loten ist es, solche Aufwindfelder zu finden und sich in ihnen zu halten. 

Abb. 5 zeigt uns dann noch, wie man sich etwa „dynamisches Segeln" 
vorstellen kann. Irgendwekhe Aufwinde treten hierbei also nic ht in 
Erscheinung. Das obere Diagramm zeigt einen WindstoB an, wie wir 
ihn alle kennen. So einen StoB, der die Wellen sichtbar kráuselt, den 
Hut pliitzlich vom Kopfe treibt oder den Regenschirm umdreht, der 
plützlich kommt und langsam abebbt. Es gibt solche Winde, und man 
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hat solche Diagramme bereits praktisch aufgenommen. Unser Flugzeug 
müge nun in einer derartigen Strümung einen normalen Gleitflug 
machen. Plützlich kommt der StdB. Infolge der Massentrágheit bleibt 
es nicht sofort entsprechend zurück, sondern wird mit einem Ge-
schwindigkeitsüberschuB „angeblasen". Wir wissen alle, daB man, 
wenn man überdrückt fliegt, ziehen kann. Das beliebte „Pumpen" 
unserer Anfá,nger führt uns das immer wieder so anschaulich vor Augen. 
Ebenso kann man auch, wenn der StoB kommt, ziehen und so im StoB 
an Hühe gewinnen. Das langsame Abebben drückt uns nun nicht etwa 
wieder entsprechend herunter, da die Verminderung unserer Geschwin- 

in/selr. 
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Abb. 5. Dynamisches Segelfliegen 

digkeit nicht so groB ist, als daB sie unsere Sinkgeschwindigkeit 
wesentlich beeinflussen künnte. Das klingt nun alles sehr schün, leider 
aber haben wir Menschen nur nicht das Organ, um diese StüBe früh 
genug zu spüren, und nicht das Flugwerk, um diese UnregelmáBigkeiten 
entsprechend schnell auszunützen. Ja, wir wissen noch nicht einmal, 
ob die Vügel, die geborenen „Segler der Lüfte", dynamisch lángere Zeit 
segeln. Einzelne StüBe nutzen sie sicher gelegentlich entsprechend aus, 
das tun wir sogar manchmal mehr oder weniger bewuBt im Segelllugzeug. 
Jeder erfahrene Pilot wird das bestátigen künnen. In früheren Jahren 
hat man sich mit der Müglichkeit des dynamischen Segelns sehr ein-
gehend befaBt. Praktische Erfolge konnten jedoch nicht erzielt werden. 
Der bekannte Flugzeugkonstrukteur H arth soll in der Anfangszeit 
des Segelfliegens mit einem „111r_thyesserschmidt"-Segelflugzeug über 
ebenem Gelánde lediglich durch Ausnützen solékér StüBe 21 Minuten 
gesegelt sein. Ohne an sich an der Müglichkeit dieses dynamischen Segel-
fluges zu zweifeln, muB man doch in Betracht ziehen, daB seinerzeit der 

12  

auBerordentliche Einf luB des t h er mi s c h en Aufwindes ndch unbekannt 
war und man jetzt nicht mehr feststellen kann, inwieweit damals eine 
solche er t ik ale Strümung vorhanden war. Das verwendete Flugzeug 
hatte einen einstellbaren Flügel Man brauchte also nicht die ganze 
Maschine aufzurichten, um den StoB abzufangen, sondern man ánderte 
lediglich die Anstellwinkel direkt. 

Ob man nun statisch oder dynamisch segelt, eines braucht man immer : 
Gefühl. Manchen legte es der Luftgott in die Wiege, viele müssen es sich 
erarbeiten, alle künnen da z u lernen. Gerade beim Leistungssegeln muB 
Theorie u nd Praxis zusammenarbeiten, da hier das rein handwerks-
máBige vüllige Beherrschen der Maschine Voraussetzung ist und die 
eigentliche Leistung im theoretischen Erkennen und praktischen Aus-
nützen meteorologischer und streimungstechnischer Verháltnisse liegt. 

Die versehiedenen Aufwindarten 
Segelfliegen ist also nichts anderes als Gleiten in aufwÉirts strümender 

Luft. 
Jeder sichere B-Flieger, der in ein starkes Aufwindfeld gerát, kann 

segeln. Die Kunst besteht darin, in diesem Feld auch zu b leib e n. Wie 
manchen stolzen B-Piloten hob es bereits, so eigenartig sanft und doch 
so zwingend, und wie groB war dann die Enttáuschung, wenn es an-
schlieBend um so schneller der lieben Mutter Erde zuging! Woran lag's ? 
Warum klappte die „O" dieses Mal noch nicht ? War der Aufwind zu 
schwach, die Kurventechnik noch nicht wirtschaftlich genug oder geriet 
man gar in tückischen Abwind ? Wichtigste Aufgabe des angehenden 
Segelfliegers ist es, sich aller Móglichkeiten zunáchst auch einmal theo-
retisch bewuBt zu werden. Wo gibt es überhaupt aufwárts gerichtete 
Luftstrümungen, und wie sind diese „auszufliegen" ? 

Allgemein bekannt ist der Hangaufwind, die erste, man müchte beinahe 
sagen, primitivste Form dieser Strümung, Abb. 6a. Irgendein Berg 
steht im Gelánde, der Wind blá,st auf ihn zu. Den Berg durchdringen 
kann er nicht, also muB er ihn entweder umstrómen (Bergkegel) oder 
an ihm hinauf klettern (langgestreckter Hang). Die Stárke des Auf-
windes hángt nun von den verschiedensten Faktoren ab: von der Stei-
gung des Hauges, von der Windstárke überhaupt, von der Querausdeh-
nung des Massivs und vom Vorgelánde. 

Insbesondere das Vorgelánde ist wichtig bei Beurteilung eines Segel-
hanges. Ist die Anblasebene bereits durch Vorberge verwirbelt, so wird 
sich auch am Haupthang niemals eine glatte, brauchbare Striimung 
entwickeln kiinnen. Es gibt allerdings auch Gelánde, bei dem eine vor-
gelagerte Kette als Richtdüse geschwindigkeitssteigemd und damit auf-
triebverbessernd wirken kann. Aber solche Wirkungen sind meist über-
raschend, gelten nur für ganz bestimmte Windrichtungen und bringen 
bei ihrem Ausbleiben auch manchmal den erfahrenen Uberlandsegel- 
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Abb. 6a—f. Aufwindarten 

flieger in Verlegenheit. Eine solche geschwindigkeitserhühende Düsen-
wirkung tritt háufig auch am eigentlichen Hang an kurzen Einschnü-
rungen auf. Man spricht dann je nach der verwertbaren Windrichtung 
von einer „Nordwestdüse", „Südwestdüse" usw. 

Der in Abb. 6b dargestellte Küstensteilabfall ist natürlich auch unter 
den Hangaufwind zu rechnen. Nur treten an solchen Steilabfállen be- 

sondare Verháltnisse in bezug auf Wirbelbildung auf. Das Aufgleiten 
der Strelmung ist meist mit einem Stau oder einer Verwirbelung des 
HangfuBgebietes verbunden. Bei unbekannten Hángen muB man solche 
Gebiete sehr vorsichtig „antasten". Wenn man bereits soviel Hóhe ver-
loren hat, ist es sowieso unbedingt Zeit, zur Landung anzusetzen. Es 
sei denn, man erwarte in allernáchster Zeit eine Auffrischung des Windes. 
Ferner bildet sich an der Hangkante eine gefiihrliche Verwirbelung, die 
den Start sehr erschwert. Man muB mit viel Fahrt in solda einen Wirbel 

iiir 1 	hineinstarten und energisch drücken, wenn der Flügel, der ja zuerst in 
das Aufwindfeld gerát, die Maschine aufbáumen will. Ein normaler ge- 
laufener Start wird an einem solchen Steilhang auch nur selten móglich 
sein. Keine Startmannschaft láuft gegen einen Steilabfall. Unwill-
kürlich wird zu früh abgebremst, und es kommt nur zu leicht zu einem 
Fehlstart mit anschlieBendem schweren Unfall. So ist vor solchen Starts 
an Steilhángen, insbesondere bei groBen Windgeschwindigkeiten, jeder 
Anfánger dringend zu warnen. Auch an den Fortgeschrittenen stellt 
diese Art des Startes die hdchsten Anforderungen. Aus oben angeführten 
Gründen muB man námlich einen „stehenden" Start ausführen, das 
heiBt, die Maschine wird festgelegt und jedes Seil einzeln ausgezogenund 
verankert. Erst dann nimmt der Pilot Platz und lóst aus. Durch diese 
Art Katapultstart (analog dem Start eines Motorflugzeuges von den 
Dampfern „Bremen" und „Europa") erreicht man groBe Anfangsbe-
schleunigungen, die sehr leicht zu Blutstauungen im Gehirn und damit 
zu kurzen Ohnmachten führen keenen. Wenn dann nicht ein Führer 
am Steuer sitzt, der seinen Start fest automatisch beherrscht, ist ein 
ihifall fast unvermeidlich. 

Das oben Angeführte gilt für den Steilabfall in der Ebene genau 
so wie für die Küste. Typisch „friedliches" Gelánde besitzt in dieser 
Beziehung vor allem die Wasserkuppe. Allerdings sind die Aufwind-
felder auf der Kuppe viel schwieriger als zum Beispiel in Rossitten. 

Wáhrend man in den ersten fünf Jahren der eigentlichen Segel-
fliegerei bew-uBt nur den Hangaufwind ausnützte, kam man erst all-
mithlich auf die auBerordentliche Bedeutung des „thermischen" Auf - 
windes. Diese aufwárts gerichtete Strómung entsteht durch ungleich-
máBige Erwirmung der Erdlufthülle. Bekanntlich steigt warme Luft 
empor. Die warme Luft über dem Ofen ebenso wie die warme Luft über 
grell bestrahlten Kornfeldern, Abb. 6c. Der rechts und links  vom Korn-
feld befindliche Acker dagegen schluckt mit seinen frisch gepflügten 
Furchen alle Wárme, die er bekommen kann, auf und láBt die Luft über 
sich kalt. Diese kalte Luft streant dann wieder zu den bestrahlten, ver-
dünnten Gebieten. Auf diese Weise entsteht über dem Kornfeld ein 
Gebiet starken thermischen Aufwindes. Wasser, Moor, Sumpf, Wald 
verschluckt tagsüber Luft, withrend Heide, Kornfeld, trockene Wiesen, 
helle Felsen meist Aufwind geben. Die Stárke dieses Aufwindes kann 
die eines normalen Hangaufwindes oft erheblich übertreffen. Dieser 
Aufwind entsteht also durch die „Gelándethermik". Bereits vorher 
wurde einschrÉinkend gesagt „tagsüber". Wenn námlich die liebe Sonne 
nicht mehr scheint, beginnt sich die Strómung zu ándern, und zwar meist 
bis zur viilligen Umkehrung, Abb. 6d. Der „haushálterische" Acker 
strahlt nunmehr Wárme in die Dámmerung aus, die Luft erwármt sich und 
steigt empor, das Kornfeld wird kühl und erzeugt Fallwind. Im thermisch 
stabileren Winter treten diese Erscheinungen nicht so hervor, dagegen 
bietet der Sommer viele überraschungen in dieser Beziehung. Insbe- 
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sondere die Zeit zwischen 17 und 19 Uhr, die Zeit, in der sich die 
Umkehrung vollzieht, ist stets sehr unklar und von Segelfliegern 
bei Streckenflügen gefürchtet. 

Die einfachste Art der thermischen vertikalen Strómung ist der Auf-
wind unter Wolken, Abb. 6 e. Wáhrend man früher von dieser Art des Auf - 
windes nur ganz sagenhafte Berichte anscheinend „aufschneidender" 
Motorflieger hürte, gehürt Wolkensegeln heute zum Rüstzeug jedes 
einigermaBen fortgeschrittenen Segelfliegers. Unter einer Wolke zum 
ersten Male fahrstuhlartig hochzusteigen, ist mit das schünste Gefühl im 
Ausbildungsgang des Leistungsáegelfliegers. Die Aufwindgeschwindig-
keiten übertreffen die eines sehr guten Hangaufwindes fast immer und 
reichen an die schneller Lastfahrstühle heran. Selbstverstándlich gibt 
nicht jede beliebige Wolke Aufwind. Festumrissene, weiBe Kumulus-
wolken mit deutlicher horizontaler Basis sind die brauchbarsten. Er-
fahrung ist auch hier der beste Lehrmeister. über die Art des Ausnützens 
und Anfliegens dieser Wolken wird in einem spáteren Kapitel die Rede sein. 

Besonders erwáhnenswert ist schlieBlich noch der Frontenaufwind, 
eine Art statischer und thermischer Aufwind sind seine Eltern, Abb. 6f. 
Eine Regen- oder Gewitterfront rückt an und schiebt die wármere Luft 
keilartig (etwa dem statischen Hangaufwind vergleichlich) hoch. Dazu 
kommt die thermische Wirkung der warmen Luft überhaupt. So bildet 
sich am Kopf der Front ein Gebiet allerstárksten Aufwindes, es wurden 
bereits Vertikalstr6mungen von über 10 Meter pro Sekunde ausge-
wertet. Das reicht an die Geschwindigkeiten von Bergwerksfürder-
kürben heran ! Die „Gewitterwalze" schiebt sich entgegen ihrer Fort-
schreitrichtung drehend vor. So entsteht die Windbeschleunigung über 
dem Erdboden beim Herannahen einer Front. Mit solchen Fronten sind 
sehr groBe Streckenflüge 

über all diesen Müglichkeiten, die der vollkommene Segelflieger 
beherrschen muB, dürfen wir dem Hangwind nicht undankbar sein. 
Denn ihn brauchen wir, wollen wir uns nicht durch ein Motorflug-
zeug in die Regionen „ewigen" Aufwindes schleppen lassen. 

Zusammenfassend sei eine Darstellung der ungefáhr auftretenden 
Aufwindgeschwindigkeiten (reine Senkrechtgeschwindigkeit !) gegeben. • 
Es ist selbstverstándlich, daB diese Werte sehr dehnbar sind. 

Art des Aufwindes 

Leichter Hangaufwind, leichte Gelándethermik 
Starker Hangaufwind bzw. Gelándethermik 	 
Sehr starker Hangaufwind 	  
Starker Wolkenaufwind unter der Wolke und 

der Wolke 	  
Frontenaufwind am Kopf der Front 	 
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Der Start 
Normalstart 

Zur einwandfreien handwerksmáBigen Beherrschung eines Leistungs-
segelflugzeuges gehürt die Beherrschung des Startes. Es son daher 
im Rahmen dieser Arbeit lediglich auf einige Sonderfragen des Normal-
startes eingegangen sein. Dagegen wird den modernen Hochstart-
und Schleppstartmethoden entsprechend erhühte Beachtung gewidmet 
werden. 

Startbrett 
Zum guten Hangstart gehürt neben einem guten Gummiseil unbedingt 

ein Startbrett. Abb. 7 zeigt Ausführungen von Startbrettem. In Abb. 7 a 

Abb. 7. Startbrett-Einzelheiten: a) stellt den Anfang, b) das Ende dar, 
d) und e) sind die Verbindungs-Stücke, c) zeigt eine komplette Stol3stelle. 
Zu beachten ist bei dieser Verbindung, dal3 die Gleitrichtung von rechts 

nach links geht. 

ist der Anfang, in Abb. 7 b das Ende eines zweekmáBigen Brettes dar-
gesten Das Brett soll nicht unter 10-12 m lang und aus Teilen 
von entweder 2 x 5 m oder 3 x 4 m zusammengesetzt sein. Wie die 
StoBstellen aussehen müssen, zeigt Abb. 7 c. Auf keinen Fall darf sich 
námlich irgendein Flugzeugteil beim Start in das Brett einhaken künnen. 
Aus dem gleichen Grunde ist auch stets die g an z e Mas chine , also 
auch das Rumpfende (Sporn), auf das Brett zu setzen. 

Startseil 
Neben den allgemein von den Lieferfirmen stets angeführten Behand-

lungsvorschriften, wie Schutz vor Eindringen von Sand, kein Trocknen 
des nassen Seiles am Ofen, kein überfahren des Seiles mit dem Start-
wagen, sei vor allem davor gewarnt, das Seil zu überlasten. ZweckmáBig 

Bache m, Leietungs-Segelfliegen. 
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Geschwindigkeit 
(eenkrecht naoh oben) 

0,5 bis 1 m/Sek. 
1 bis 3 m/Sek. 

4 m/Sek. 

4 bis 6 m/Sek. 
bis zu 15 m/Sek. 
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verlángert man das Seil durch Herstellung einer Ose durch Umwickeln 
mit gutem Bindfaden (1 mm stark), unter Vorspannung, Abb. 8a. Das 
freie Ende wird ebenfalls auf ea. 30-40 mm Lánge umwickelt, damit es 
bei ausgezogenem Seil nicht durchschlüpfen kann. Die Lánge der Um-
wicklung soll unausgezogen mindestens 18 cm betragen. In die so ent-
standene Ose wird dann eine etwa 5 m lange Hanfseilverlángerung ein-
geknotet oder gespleiBt. Auf diese Weise wird die Gummilánge voll aus-
genützt. Wickelt man das Seil auf Holztrommeln nach Abb. 8b, spart 
man sich viel Árger und Entwirrungsarbeit. Zeigt das Seil eininal eine 

Abb. 8 a) Startseilverlángerung, b) Haspel für Startzeit, 
e) Gummi gerissen, d) Umspinnung zusammengerutscht, e) Überzogener 

Start, f) Normalstart. 

dünne Stelle wie Abb. 8c, so ist der Gummi angerissen. Man muB eine 
solche Stelle sofort herausknoten, entweder durch einfaches Knoten 
oder durch Herstellung zweier Schlaufen nach Abb. 8a. 

Ungefáhrlich ist ein Zusammenrutschen der Umspimiung nach Abb. 8d. 
Es ist dies eine Folge einer pliitzlichen ungleichmáBigen Entspannung 
des Seiles, wie sie z. B. beim Herausschnellen des Ringes beim über-
zogenen Start Abb. Se auftritt. Ein solcher „Kavalierstart" ist über-
haupt immer zu vermeiden und vom Flugleiter streng zu rügen. Der 
Vergleich von Abb. Se und 8f zeigt auch deutlich, daB man durch 
überziehen der Maschine beim Start nichts gewinnt und eher verliert, 
da man durch den notwendigen Fahrtverlust erheblich durchsackt,. 
bei leicht schwanzlastigen Masehinen keine angenehme Sache!  

schlittenartig den Hang herunter, so lege man dieselbe allmáhlich auf 
einen Flügel. Ganz besonders angebracht ist ein solcher „Bodentum", 
wenn man etwa auf eine Waldkante oder einen Steilabfall zu rutscht. 

"1,!' 
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Fehlstart 
Reichte aus irgendeinem Grunde die Startenergie nicht aus und 

rutscht die nicht freigekommene Maschine mehr oder weniger schnell 
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Abb. 9. Katapultstart. 
Bild 1. Startfalle. 	Bild 2. Die Seile werden ausgezogen. 
Bild 3. Die Maschine wird angekuppelt, 	Bild 4. Start. 
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Auch für die Startmannschaft 
kann ein solcher Fehlstart 
gefáhrlich werden, wenn sich 
dieselbe nicht rechtzeitig zur 
Seite oder auf den Boden 
wirft. Man setze daher stets 
nur eine genau informierte 
Startmannschaft ein! 

Katapultstart 
Es gibt zwei Hauptmóglich-

keiten, unter denen -ein nor-
maler gelaufener Gummiseil-
start ausgeschlossen ist: 
1. wenn nicht genügend 

Startmannschaft vorhan-
den ist, 

2. wenn der Start an einem 
Steilhang erfolgen soll, 
auf den keine Startmann-
schaft zuláuft. Würde 
man námlich versuchen, 
eine sonst zuverlássige 
Mannschaft gegen einen 
Steilabfall laufen zu las-
sen, so würde das wohl 
fast immer zu einem Fehl-
start führen, da die Start-
leute viel zu früh ab-
stoppen. 

Diese Nachteile vermeidet 
der Start mit gefesselter Ma-
schine undverpflockten Seilen, 
der Katapultstart. Die ange-
wandte Methode setzt jedoch 
voraus, daB die Seile an der am 
Schwanzende oder an der Kufe 
gefesselten Maschine ausge-
zogen wurden. Diese Art des 
Startes hatte jedoch verschie-
dene groBe Nachteile: 
1. hatte der Rumpf alle 

Spannung der Seile auf-
zunehmen, 

9. war ein Fehlstart unvermeidlich, wenn aus irgendwelchen Gründen 
ein frühzeitiges Auslósen der Flugzeugfesselung erfolgte. Eine 
gleich unangenehme Angelegenheit, ob der Führer schon Platz ge-
nommen hatte oder nicht; besonders unangenehm war auch der 
Moment des Einsteigens in die gefesselte gespannte Maschine, da 
eine zufállige Auslósung in diesem Augenblick einen schweren 
Unfall zur Folge haben muB. 

Alle diese Gründe führten zur Entwicklung und Erprobung der 
nachstehend beschriebenen Katapultstartmethode mit Gummiseilfes-
selung an einer besonderen Startfalle vor der Maschine. Diese 

Abb. 11. Katapultstartfalle 

Startfalle ist in Abb. 9 zu sehen. Die Seile D und C dienen zur 
Fesselung der Falle am Boden, das Seil F lóst die Falle aus, wáhrend 
das Seil E erst dann in die Maschine eingehángti. wird, wenn sámt-
liche Seile gespannt sind. Im ganzen werden zu diesem Start 
auBer dem Piloten noch zwei Helfer benótigt. Abb. 10 gibt einen 
überblick über die allgemeine Anordnung, wáhrend Abb. 11 die 
Zeichnung der verwendeten Startfalle wiedergibt. 
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Abb. 12. Normalstart 

Beschreibung eines Startes 

Zunáchst wird genau in Windrichtung die ca. 15 m lange Gleitbahn 
aufgestellt. Diese muB vor dem Start zwecks besseren Gleitens mit 
Schmierseife bestrichen werden. Am Ende der Gleitbahn wird nun 
das Flugzeug aufgestellt, jedoch unbedingt so, daB der Sporn noch 
auf der Gleitbahn steht, da sonst im Moment des Startes der Sporn 
sich leicht in die Gleitbahn einhakt und Beschádigungen des Leit-
werkes vorkommen. Die in Abb. 9 Bild 3 gezeigte Stellung der 
Maschine ist also falsch, tatsáchlich riB bei dem abgebildeten Start 
der Spornteller ab. 

Inzwischen wurde mittels zweier, etwa 1 m langer Ankereisen die 
Startfalle am Boden verankert. Es empfiehlt sich jedoch dringend, die-
selbe müglichst nahe an das Startbrett heranzubringen. Der in Abb. 9 
Bild 1 sichtbare Abstand hat sich als zu groB erwiesen. Vorn in die 
Startfalle wird nun ein kráftiges Kettenglied eingehángt, in das mittels 
Karabinerhaken die einzelnen Gummiseile, im ganzen drei, nachein-
ander eingehángt werden. Das Stahlkabel E steht in Verbindung mit 
diesem Kettenglied und liegt, ohne vorerst noch in den Starthaken der 
Maschine eingehángt zu sein, auf der Startbahn G. Nun ziehen der Pilot 
und seine zwei Helfer nacheinander die Seile aus und verankern sie 
mittels Karabinerhaken in die in Abb. 10 ersichtlichen Pfosten, Abb. 9 
Bild 2. Nachdem dies geschehen ist, nimmt der Pilot in aller Ruhe Platz. 
Der erste Helfer hált die Tragf, láche, dann erst hángt der zweite Helfer 
das Stahlseil von der Falle in den Starthaken der Maschine ein. Es 
empfiehlt sich, dem Seil E ein federndes Zwischenstück parallel zu schal-
ten, um den in dem Starthaken einliegenden Ring unter Spannung zu 
halten. Die Ausbildung des Starthakens selbst muB auBerordentlich 
erprobt sein, da das Gummiseil auf keinen Fall hángenbleiben darf. 
Diese Startmethode eignet sich also nur für Rumpfmaschinen, nicht 
jedoch für unverkleidete Schulgleitflugzeuge. Nun erfolgt der eigentliche 
Start. Helfer Nr. 2 begibt sich hinter die Maschine und lóst mittels des 
Auslüseseils F die Startfalle aus. Sind alle Seile richtig gespannt, so 
muB der Start gelingen, Abb. 9 Bild 4. Selbstverstándlich ist es erforder-
lich, daB eine Gruppe, die diesen Start versuchen will, zunáchst einmal 
auf der Ebene solche Versuche anstellt, um Erfahrungen, insbesondere 
fiir die Verpflockung und allgemeine Anordnung, zu sammeln. Die an-
gegebenen Ausziehlángen gelten für Verwendung guter normaler Gummi-
seile. Verbrauchte Seile und solche mit Fehlstellen dürfen auf keinen 
Fall benutzt werden. 

Der Katapultstart wird übrigens neuerdings in áhnlicher Form für 
den Selbststart von Muskelkraftflugzeugen angewandt. 
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Hochstart, Maschinenstart, Autoschleppstart 
Allgemeines 

Háufig kann ein brauchbarer Segelhang nicht ausgenutzt werden, da 
keine freie Startstelle vorhanden ist. Wáhrend beim Start mit normal 
langem Seil eine Baumreihe an der Ilangkante nach dem Start nicht 
überflogen werden kann, Abb. 12, ist dieses durch Anwendung eines 
doppelt langen Seiles müglich, Abb. 13. Der Zweck dieser Starts ist 
weniger der Wunsch, die Flugdauer zu verlángern, als überhaupt freizu-
kommen. Mit Hilie der verschiedensten Hochstartmethoden kann auch 

Abb. 13. Start mit doppelt langem Seil 

auf ebenem Gelánde Anfángerschulung betrieben werden. Eine Be-
schreibung dieser speziellen Art der Anfángerschulung sollen diese 
Zeilen nicht sein. Es interessiert hier lediglich die Müglichkeit, 
Operationsgebiete zu erreichen. Vom gleichen Standpunkt aus sind 
auch die Ausführungen über Auto- und Flugzeugschleppflug anzusehen. 
Es wird also vorausgesetzt, daB der Führer bereits fliegen k ann, das 
rein HandwerksmáBige beherrscht und sirmgemáBere Ausschláge 
gibt als der krasse Anfánger. Es muB von vornherein betont werden, 
daB alle Arten des „Fesselfluges" unter Umstánden bei grüBeren 
Hühen und steilen Seilwinkeln auBerordentliche Beanspruchungen des 
Flugzeuges zur Folge haben. 

Start mit Umlenkrolle 
Eine Abart des Startes mit hintereinander geschaltetem doppelten 

'Seil ist der Hochstart mit Umlenkrolle. Hier braucht die Mannschaft 
mur mit halber Geschwindigkeit zu laufen, allerdings ist die aufzu-
bringende Kraft entsprechend grüBer. Abb. 14 und 15 zeigen Ansicht 
und Schema dieser Startmethode. Die Startmannschaft kann nun auch 
urch einen Kraftwagen ersetzt werden (Abb. 16 und 17). Die Zwischen- 

23 



Stahlseil Gummi 
Starlleute 

fesler Pfahl 

schaltung eines Gummiseiles ist unter allen Umstánden erforderlich, 
der Start wird weicher und die Startbeschleunigung gróBer. Wáhrend 
man früher solche Starts fast nur mit normalen Haken ausführte und 

Abb. 14. Start mit Umlenkrolle 

Abb. 15. Start mit Umlenkrolle 

einfaich wartete, bis derselbe von selbst nach Entspannung des Zug- 
kabels herausfiel, benutzt man heute auch zu diesen Hochstarts zweck- 
máBig einen Ausliisehaken, wie er auch zum Auto und Flugzeug- 

Kraftwagen 	Gummi fester Pfahl 

Abb. 16. Kraftwagenstart mit Umlenkrolle 

Abb. 17. Kraftwagenstart mit Umlenkrolle 

schlepp verwandt wird. Die Lánge des verwendeten Stahlseiles betrágt 
ungefáhr 300-400 m. Dirnension 2-3 mm. Evtl. Hanfseil, auf jeden 
Fall soll das Seil einen HiSchstzug von maximal 450-500 kg aufnehmen 
kiinnen, im Notfalle also selbst Sollbruchstelle sein. Versuche zeigten 
eindeutig, daB bei einigermaBen vernünftigem Fliegen sogar mit 

24  

einem Doppelsitzer und bei biiigem Wetter der Maximalzug nie über 
350 kg stieg. Verfasser, der zahlreiche Flugzeug- und Autoschlepp-
flüge selbst ausführte, verwandte stets ein Seil von einer Bruchfestig-
keit von ca. 400 kg, welches auch bei thermisch stark verwirbelter 
Atmospháre niemals riB. 

Start mit stehender Winde 
Abb. 18 zeigt eine Miiglichkeit, Segelflugzeuge mittels einer Seil-

winde zu starten, welche in vorliegendem Fall von einem Motorrad-
hinterrad getragen und angetrieben wird. Zweifellos stellt diese Start-
methode die einfachste dar, insbesondere, da bei genügend breitem 
Rahmen mit der Winde aufs Gelánde gefahren werden kann. Abb. 19 
zeigt, wie die Ausführung im einzelnen aussieht. Die Klinke zur Arre- 

"", 

Abb. 18. Start mit Motorradwinde 

tierung der Trommel bei etwaigem Absterben des Motors oder Schleifen 
der Kupplung ist unbedingt erforderlich. Besondere Sorgfalt ist dem 
Umschalten zu widmen. Allerdings hat sich das Starten mit der Mo-
torradwinde nicht durchgesetzt, da hiermit nur sehr leichte Flugzeuge 
unter auch sonst günstigen Verháltnissen (Gegenwind!) gestartet werden 
künnen. 

Dagegen hát sich der Seilhochstart unter Verwendung eines stehen-
den Kr aft wa g en s und einer Seiltrommel (meist auf einem Hinterrad) 
sehr bewáhrt und eingeführt (Abb. 20-22). Hierbei wird der Wa gen 
aufgebockt und gefesselt. Wichtig ist die Führung und geichmáBige 
Verteilung des Selles auf die Trommel durch eine Kulisse, die ein Helfer 
vor der Winde hin und herschiebt. Selbstverstándlich sich dieser 
Vorgang auch mechanisieren. Man muB sich vor Beginn der Ver-
suche den notwendigen Trommeldurchmesser genau ausrechnen. 
Es ist zu beachten, daB, falls keine Differentialsperre vorhanden ist, 
das freie Rad mit der Trommel bei aufgebocktem anderen Rad doppelt 
so schnell wie normal láuft. Am besten macht ein erfahrener Flieger 
den ersten Start. Er beurteilt mit Hilfe eines müglichst genauen 
Staudruckmessers die Geschwindigkeit der Maschine und klinkt not-
wendigenfalls bei überschreitung der Normalgeschwindigkeit um über 
20 % sofort aus. TatsÉi,chlich wird man je nach den Windverháltnissen 
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an jedem Tag etwas anders „fahren" müssen. Im Gegensatz zu der 
nachfolgend beschriebenen Autoschleppmethode braucht bei dieser Art 

Abb. 19. Schema einer Motorradwinde 

des Windenstartes das Fahrzeug nicht mit beschleunigt und bewegt zu 
werden. Man kann solche Starts mit viel schwácheren Wagen ausführen. 

Abb. 20. Winde am Hinterrad eines Kraftwagens 

Immerhin sofite ein Kraftwagen für stehenden Windenstart nicht 
unter 50 PS Bremsleistung haben. Auch der Platz leidet in keiner Weise 

a 
Abb. 21. Verschiedene Ausführungen von stationáren Winden an 

Kraftwagen. a) Antrieb am Hinterrad; b) Antrieb durch Zwischengetriebe 

Abb. 22. 
Windenschleppschulung 

auf dem ,Hornberg" 
bei Schwábisch-Gmünd 
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unter den Fahrspuren des háufig mit recht viel Schlupf daherjagenden 
Kraftwagens, alles Vorteile, die manchen Autostartanhánger im Laufe 
der Zeit zum Winden- oder Seiltrommelstart hinüberwechseln lassen 
werden. Auf einen Nachteil muB allerdings hingewiesen werden : die 
Seillánge wird dauernd kürzer, da die Winde ja aufwickelt. Man braucht 

Abb. 23. Startwinde auf der Kardanwelle 

zur Erreichung einer Hbhe von ca. 200 m für Windenstart ca. 800 nx 
Seil, wáhrend beim Autoschleppstart dieselbe Hiihe mit einem 300- 
bis 400-m-Seil bequem erreicht werden kann. 

Autoschleppstart (Abb. 24- 26) 

Wáhrend alle bisher beschriebenen Methoden an der Erde immer einen, 
bestimmten Fixpunkt hatten (Pflock, Winde usw.), kommen wir nun zu 
einer Startart, die, viel gelobt und viel geschmáht, zweifellos eine groBe 

Abb. 24. Autoschleppstart 

Bedeutung für die ganze Segelflugbewegung hat. Es ist vielleicht nicht 
allgemein bekannt, daB bereits die Gebr. Wright mit ihrem ersten 
Gleitflugzeug Autoschleppflüge an der Küste machten. Spáter setzten 
sie dann den Motor in die Maschine selbst. Die Wiederentdecker des 

Autoschleppstartes waren die Amerikaner, die hauptsáchlich aus Be-
quemlichkeitsgründen ihr nun einmal vorhandenes Auto yor die „Z6g-
linge" spannten und — damit viel Bruch machten. Zahlreiche Todes-
opfer waren die Folge solch leichtsinnigen Handelns. Denn anders kann 
man es nicht nennen, wenn ein Führer im Autoschlepp versucht, zum 
Beispiel einen Rolling ( !) zu maehen. Mit den vorher beschriebenen 

Abb. 25. Autosehlepp (Schulung) auf der Spezial-Startstraf3e 
der Ségelflugsehule „Hornberg" bei Schwabisch-Gmünd 

Hochstarts hat der Autostart, falls es sich um kein Schulschleppen 
hinter dem Auto han elt, wobei nur geringe Raen erreicht werden, 
auch den steilen Anstieg am Anfang gemeinsam. Unter Um-
stá,nden, insbesondere bei Fesselung an der Rumpfspitze muB man 
das H6henruder voll ausschlagen, um auf der meistens bescliránkt 
langen Fláche gr6Bere Hóhen zu erreichen. DaB hierbei groBe Bean-
spruchungen am Rumpf auftreten, ist einleuchtend. Die mit der Auto-
startmethode erreichten Hilen ermeiglichen ebenso wie bei Windenhoch-
start háufig die Ausführung thermischer Segelflüge nach der Losliisung. 
Die auftretenden Beanspruchungen auch auf den Flügel künnen unter 
Umstánden aber, speziell beim Aufsuchen groBer H6hen, durch die steilen 
Seilwinkel und die Windgeschwindigkeitsdifferenzen in verschiedener 
H6he zu einem Bruch der Maschine führen. Die Mitnahme eines Fall- 
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schirmes ist daher für solche Flüge dringend anzuraten. Ferner 
sowohl am Auto als auch am Flugzeug eine sicher arbeitende Aus-
lüseklinke eingebaut sein, die womüglich das Seil hinausschleudert. 
Ausführungsarten lemen wir noch bei Besprechung des Flugzeugschlepp-
startes kennen. Viele Winke, wie z. B. Kenntlichmachung des Zugseiles 

Abb. 26. Sonderflugzeug der Segelflugsehule „Hornberg" 
für Autosehleppschulung mit festem Fahrwerk und Bugrad 

durch Fáhnchen, Anbringung eines Zugmessers usw., gelten für Auto und 
Flugzeugschlepp. So ist die Verwendung eines abwerfbaren Anfahr-
gestelles oder der Einbau eines Kufenrades auch für Autostart sehr an-
zuraten. 

Schleppflüge mit Doppelsitzern 
Auto- ilnd Windenschleppstarts künnen ebenso wie die nachfolgend 

beschriebenen Flugzeugschleppstarts ebensogut wie mit Einsitzern 
auch mit Doppelsitzern ausgeführt werden. Neben Anfangsschulung 
kann auf solche Weise auch sehr vorteilhaft und risikolos der Fort-
geschrittene in die Kunst des thermischen Segelns sowie Blindfliegens 
eingeführt werden. Die erreichten Hühen sind auch mit Doppelsitzem 
sehr beachtlich. Verfasser gelang es verschiedentlich, zweisitzig hinter 
einer starken Autohinterradwinde mit 1500 m langem Seil Hühen von 
ca. 400 bis 500 m zu erreichen. 

Flugzeugschleppstart 
Geschichte und Bedeutung der Schleppstarts 

Die erste Anregung, einen Schleppstart eines Segelflugzeuges hinter 
einem Motorflugzeug auszuführen, ging von dem bekannten Kunstflieger 
und spáteren Weltkunstflugmeister Gerhard Fieseler aus. 

Die damalige Flugzeugfabrik Raab-Katzenstein griff dann in schneller 
Erkenntnis der wirtschaftlichen Ausnutzungsmóglichkeit diese Ver-
suche auf und erschien mit einem „D-Zug der Lüfte" (Abb. 27) auf 
zahlreichen innerdeutschen und auslándischen Flugtagen. Die erste 
Stelle, welche die Bedeutung des Schleppsegelfluges für die Segelfliegerei 

Abb. 27. Der „D -Zug der Ltifte" 

erkannte, war die Rhün-Rossitten-Gesellschaft. Was ursprünglich At-
traktion für Flugtage war, wurde nun zum ausgezeichneten Hilfsmittel 
für den Start von Leistungssegelflugzeugen Man kann sagen, daB das 
Schleppen von Segelflugzeugen auf eine brauchbare Operationshühe die 
Entwicklung des Segelfluges und den Entwicklungsgang des einzelnen 
Segelfliegers in ganz neue Bahnen lenkte. 

Heute hat für den Leistungssegelflug der reine Hangstart, ja sogar 
der reine Hangflug nur noch eine untergeordnete Bedeutung. Wáhrend 
früher der Segelflieger erst Hangflieger war, lernt heute der junge Pilot 
nach Ablegung der A- und B-Prüfung meist zunáchst Schleppflug und 
thermisches Segeln, bevor er am Hang „gekrebst hat". 

Nur so konnte der Leistungssegelflug vom Gelánde freigemacht und 
ellen Gruppen zugánglich gemacht werden, und nur hierdurch ist die ge-
waltige Leistungssteigerung in Spitze und vor allem Breite der letzten 
Jahre zu erkláren. ist doch das Leistungsabzeichen für Segelflieger heute 
schon mehr als 200mal verliehen worden! 

Die Technik des Schleppsegelfluges als Startmittel 
für Segelflugzeuge 

a) Gerát 
Es ist selbstverstándlich, daB das zum Einsatz kommende Motor-

flugzeug eine gewisse Kraftreserve haben muB. Man sollte also minde- 
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stens schon eine zirka 60pferdige Maschine zur Verfügung haben, die 
rait einer Geschwindigkeit von 80 km/h steigen kann. Abb. 28 zeigt ver-
schiedene Anbringungsarten der Zugeimichtungen an Motorflugzeugen, 
denen allerdings heute nur noch eine gewisse historische Bedeutung zu- 

a) Württemb. Luftfahrtverband I 

e) Rhün-Rossitten-Gesellschaft 
	d) Württemb. Luftfahrtverband II 

e) Raab-Katzenstein-Werke 
	f) Teleskop und Slip am Ende 

des Rohres 

Im übrigen sei auf die beh6rdlichen Bestimmungen über Schleppsegel-
flugzeuge verwiesen. Die Mitnahme eines Fallschirms ist erforderlich. 
Die Abb. 30 zeigt Ausbildungsarten der Ausl6sehaken an den Segelflug-
zeugen. Zum Teil sind dieselben durch eine Doppelklinke oder durch 
Einstecken eines Bolzens auch als Normalstarthaken verwendbar. Bei 
der Benützung dieser Haken ist darauf zu achten, daf3 dieselben das Seil 

b) Akaflieg Darmstadt und 
Stuttgart 

Abb. 29. Spornschlepphaken am Sporn eines „Klemm" -Flugzeuges 

1 g) Schwanzsporn-Schleppmethode 	h) Espenlaub 

Abb. 28. Die historische Entwicklung der Schleppanhángevorrichtungen 

kommt, da sich allgemein die Schwanzspom-Schleppmethode durch-
gesetzt hat (Abb. 29). 

Das Segelflugzeug sollte unbedingt eine Geschwindigkeit von 150 km/h 
aushalten kónnen, ohne zusammenzubrechen. 
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auch dann sicher freigeben, wenn die Motormaschine aus irgendwelchen 
Gründen zuerst auslósen sollte. Es muB darauf hingewiesen werden, daB 
die gezeigten Haken lediglich die historische Entwicklung des Schlepp-
hakens zeigen. Verwendet werden dürfen stets nur die behórdlich z u - 
gela s senen Haken und Kupplungen. Eine solche zugelassene Aus-
führung ist beispielsweise die in Abb. 31a gezeigte Esser-Kupplung. 

DaB der Auslósehaken am Segelflugzeug an einer Stelle sitzen muB, 
die in jedem Falle mindestens das Doppelte der Bruchfestigkeit des 
verwendeten Seiles aushált, ist selbstverstándlich. Bei büigem Wetter 
künnen die Beanspruchungen durch Schwingungen des Schleppzuges 
in sich auBerordentlich hoch werden. In einem solchen Falle muB 
das Seil Sollbruchstelle sein, will man sich nicht das Rumpf- 

3 Bache m, Leistungs-Segelfliegen 
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vorderende mitsamt der Steueranlage herausreiBen. Normalerweise 
wird jedes gut gebaute übungs- oder Hochleistungssegelflugzeug zum 
Schleppstart geeignet sein. Es ist darauf zu achten, daB bei unge-
dámpften ausgeglichenen Rudern von Hochleistungssegelflugzeugen 
den Kabeln und Gestángen keinerlei Spiel gestattet wird, da sonst 
evtl. durch Spielschwingungen des Ruders Flügelschwingungen auf-
treten kiinnen, die bei den hohen Geschwindigkeiten, wenn man nicht 

- 

Es gelingen wohl auch mit schwácheren Flugzeugen Schleppstarts auf 
der Kufe, der Startweg ist aber auBerordentlich lang, wenn die Maschine 
überhaupt freikommt. Die Beschlágebeanspruchung der Segelflugzeuge 
durch das lange Ansehleppen auf der Kufe ist sehr hoch. 

a 
Abb. 31. Neuzeitliche Schleppkupplungen am Rumpfbug 

von Segelflugzeugen 
a) Esser-Kupplung; b) Schwarz-Kupplung 

Abb. 30. Die historische Entwicklung der Schleppkupplungt n 

rechtzeitig auskuppelt, fraglos zu einem Abmontieren führen müssen. 
Es empfiehlt sich also insbesondere vor Starts an heiBen Tagen, die 
evtl. unter Wármeeinwirkung gedehnten Kabel unmittelbar vor dem 
Start nachzuziehen. Kabel, die frühmorgens oder spátabends stramm 
sind, künnen in der Mittagshitze ganz erheblich locker werden. 

Wáhrend mit ca. 100 pferdigen Motormaschinen Kufenstarts mit einer 
Segelmaschine ohne Fahrgestell auch bei Windstille oder leichtem Quer-
wind móglich sind, empfiehlt sich bei Verwendung schwácherer Zugflug-
zeuge die Verwendung eines abwerfbaren Fahrgestelles oder aber der 
Einbau eines Kufenrádchens (Abb. 32 und 33) in das Segelflugzeug. 
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Abb. 32. Eingebautes Kufenrad (Bauart Wolf Hirth) 

b) Der Start (Abb. 34) 
Das vorher abgebremste Motorflugzeug wird genau in Windrichtung 

inKabellánge vor dem Segelflugzeug aufgestellt. Zwischen beiden Maschi-
nen steht der „Kommandeur". Das Seil wird in die Motormaschine und 
Segelmaschine eingehángt. Es ist sorgfáltig zu kontrollieren, ob der 
Slip auch tatsáehlich eingehakt hat. An jedem Ende der Tragfláche des 
Segelflugzeuges steht ein guter Láufer. Ist alles gut vorbereitet, so 
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gibt der Kommandeur das Zeichen zum Start. Die Motormaschine rollt 
an und startet ganz normal. Solite nach einer Rollstrecke von 400 bis 
500 m die Segelmaschine noch nicht frei sein, so kuppelt der Führer der 
Motormaschine zweckmáBigerweise aus und startet allein weiter. 
Normalerweise wird sich bei einem Fahrgestellstart das Segelllugzeug 
bereits nach 100 m in der Luft befinden. Ist das Fahrgestell abwerfbar, 
so drückt der Führer, wenn er sieht, daB das Flugzeug tatsáchlich in 
der Luft liegt, etwa bis auf 5 m Hóhe herunter, um dann das Fahrgestell 

Abb. 83. Abwerfbares Fahrgestell, das einen sehr schnellen Start auch 
mit leiohten Zugflugzeugen 	 Sobald die Segelmaschine ftinf 

Meter hoch ist, klinkt der Fithrer das Fahrgestell aus 

abzuwerfen. Gleichzeitig verringert er durch dieses Nachdrücken die 
Seilspannung und beschleunigt so den Start der Motormaschine. In 
der Luft selbst hat der Führer der Motormaschine in erster Linie darauf 
zu achten, daB er eine gleichmáBige Geschwindigkeit hált, ohne jedoch 
zu langsam zu fliegen. Im allgemeinen kann bequem mit einer Schlepp-
geschwindigkeit von 80 km pro Stunde geflogen werden. Es sei noch 
darauf hingewiesen, daB bei Anordnung der Staudüse auf der Flügel-
oberseite (Klemm-Flugzeug) das Manometer ungefithr 10 km zu viel an-
zeigt. Bei irgendwelchen bedenklichen Schwingungen von Leitwerk 
oder Tragwerk der Segelmaschine wird am besten sofort ausgeklinkt. 
In der Luft fliegt die Segelmaschine entweder hhher oder seitlich von der 
Zugmaschine, um auf diese Weise einen gewissen Ausgleich bei seit-
lichen Spannungen durch Nachdrücken oder In-den-Kurs-Einbiegen zu 
erzielen. Vorteilhaft baut man in die Motormaschine einen Rückblick-
spiegel ein. Bei stark bbigem Wetter klinnen evtl. die Flugzeuge in sehr 
verschiedenen Strómungen fliegen. Im allgemeinen kann der Führer 
des Segelflugzeuges die Spannung des Seiles ziemlich konstant hallen. 

Im allgemeinen soll auBer in Notfállen das Segelflugzeug zuerst 
auslósen. Dem Führer der Motormaschine wird dies durch einen 
leichten StoB nach vorne bemerkbar. Er hat sofort in einen steilen 
Gleitflug überzugehen. Vor allzu steilen Spiralen ist jedoch zu warnen 
da man bei dieser Gelegenheit leicht mit dem Propeller sein eigenes 
Zugseil erreichen kiinnte. In zirka 200-250 m H6he über dem Platz 

Abb. 84. Schleppstart eines Segelflugzeuges hinter einem Motorflugzeug 
auf dem Platz der Schule „Hornberg" 

(nicht tiefer) soll das Seil dann vom Führer des Motorflugzeuges ausge-
16st werden. Die Zugvorrichtung ist vor dem Start insbesondere darauf 
hin zu prüfen, ob dieselbe das Seil auch freigibt, wenn das Zugseil unter 
einem Winkel von 80° nach unten hángt, wie es der Fall ist, wenn die 
Segelmaschine ausgelóst hat. 

Leistungssegelflüge mit Motorseglern 
Als eine Abart des Schleppstartes bzw. als dessen Weiterentwicklung 

kann der neuerdings immer mehr verbreitete Leistungssegelflug mit 
Segelflugzeugen mit Hilfsmotor, sogenannten „Motorseglern", bezeichnet 
werden (Abb. 35). 

Es handelt sich hier um Segelflugzeuge, die durch einen kleinen Motor 
mit Luftschraube in eine gewisse H6he getragen werden. Dann wird der 
Motor ausgeschaltet, und der Pilot segelt nunmehr thermisch weiter. 
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Abb. 35. Neuzeitliche Motorsegler. 
Oben: Peter Riedels „Motor-Condor", gebaut bei Flugzeugbau May; 

unten: ,,Motor-Baby" des Segelflugzeugbau Schneider, Grunau 

Abb. 36. Garden-Baynes Motorsegler. Oben: mit eingeklapptem Motor; 
unten mit ausgeklapptem Motor. 
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	 Moto: Holzapfel, Berlin 

Am günstigsten ist natürlich aus Widerstandsgründen das Einklappen 
des ganzen Motoraggregates in den Rumpf (Abb. 36). Der Motor einschl. 
stehender Luftschraube verschlechtert námlich Gleitwinkel und Sink-
geschwindigkeit erheblich. 

Der Gedanke des Motorseglers ist fast ebenso alt wie die Segelfliegerei 
selbst. Er wird neuerdings stark von Wolf Hirth und Riedel vertreten. 

Abb. 37. Projekt des Verfassers für einen Motorsegler Typ „Káfer 
aus dem Jahre 1932 

Seine praktische Vervvirklichung vvird der Segelfliegerei wahrscheinlich 
einen áhnlichen Anstieg bringen wie die Einführung des Schleppsegel-
fluges. 

Hier berühren sich übrigens die Gedanken und Verwendungszwecke 
des Segelfluges mit denen des Kleinflugzeuges. Es sei hier an die vom 
Verfasser vertretene „Káfer"-Bewegung (Abb. 37) erinnert, welche neuer-
dings in allerdings technisch nicht sehr glücklicher Form im „Pou de 
ciel" von Mignet praktische Formen angenommen hat. 

Die Kurve 
Allgemeine Regeln 

Vom Radfahren her weiB man es ja schon: In der Kurve muB man sich 
schráglegen, das heiBt, anders geht es gar nicht. Das ist eine Folge der bei 
jeder nicht geradlinig verlaufenden Bewegung auftretenden Zentrifugal-
kraft. Bekanntlich gelten diese physikalischen Gesetze auch für die mit 
dem Flugzeug, ganz gleich ob Gleit-, Segel- oder Motorflugzeug, auszu-
führenden Kurven. 

39 



Die immer wieder auftretende Frage ist nun : Ist die Ausführung einer 
Kurve mit Hdhenverlust verbunden ? Die Antwort muB unbedingt „ja" 
lauten, wenn man nicht schon vorher wesentlich zu schnell flog, also be-
reits den für die Kurve nütigen KraftüberschuB aufgespeichert hatte. 
Beim normalen Geradeausflug mit einer Segelmaschine wird man nicht 
schneller fliegen als nütig, der erzeugte Auftrieb ist gleich dem Ge-
wicht der Maschine, gleich dem Abtrieb. In der Kurve setzt sich nun 
die dem Auftrieb der Maschine entgegengesetzte Kraft aus dem Gewicht 
und der Zentrifugalkraft zusammen. Wir wollen die so entstandene 
Kraft wieder „Abtrieb" nennen. Dieser ist also in j e dem Falle gr6B er 
als vorher, das heiBt, auch der Auftrieb muB grüBer werden. Das kann 
man nur durch ein etwas schnelleres Fliegen erreichen. Hatte man aber 
schon Fahrtüb erschuB, so muB man etwas steiler anstellen, das heiBt die 
Maschine fliegt in der Kurve mit gr6Berem Anstellwinkel, verliert 
immer mehr an Fahrt bis zur entsprechenden Geschwindigkeit ; dann 
muB die Kurve entweder beendet sein oder aber wieder nachgedrückt 
werden. 

Das Schwierigste ist nun, diese Bewegungen zur rechten Zeit und ent-
sprechend elegant auszuführen. AuBerdem darf man nicht vergessen, 
die Maschine wieder hochzunehmen, wenn die Kurve beendet ist. 
Kurvenfliegen ist mehr als alles andere Begabungssache. Allerdings 
láBt sich auch durch immer wiederholte übung viel erreichen ; denn es 
gibt leider nur se hr w e nige Menschen mit natürlicher Flugbegabung. 
Die meisten müssen das Gefühl der ráumlichen Bewegung erst lernen. 
Es ist nur gut, daB dieses nicht so schwer ist. 

Eine weit verbreitete Ansicht ist, daB eine geschobene Kurve unge-
fá,hrlicher und „wirtschaftlicher" sei als eine Kurve mit entsprechender 
Schráglage. Gerade das Gegenteil ist der Fall. Die geschobene Kurve 
ist gar keine Kurve. Man darf sich als Regel merken: Wind immer von 
vorn zu fühlen. Bekommt man einmal wáhrend der Kurve Seitenwind 
zu spüren, so ist die Kurve bestimmt falsch geflogen. Niemals darf die 
Kurve „nach der Erde" geflogen werden. Haben wir etwas Gegenwind, 
so verschiebt sich námlich das Bild der Kurve auf der Erde, das heiBt, ein 
Beobachter auf der Erde wird evtl. den Eindruck baben, daB die Kurve 
nicht richtig geflogen wurde. Hátte der Beobachter sich aber in der 
Luft in einem mit der Strtimung ziehenden Freiballon befunden und von 
dort die Kurve beurteilt, so würde er gesehen haben, daB die Maschine 
sich ganz ordnungsmáBig verhielt. 

Dabei darf man natürlich nicht vergessen, daB die Erde schlieBlich 
auch noch da ist, insbesondere, wenn man nahe am Hang kurvt. Man 
kennt in der Motorfliegerei den Begriff der „Steuerwechselkurve", bei 
der die Maschine über 45° Schráglage einnimmt. Hierbei wirkt dann 
das 116henruder als Seitenruder und das Seitenruder als Hóhenruder. 
Solche Kurven vermeidet man mit einem Segelflugzeug nach Móglich-
keit, da sie sehr viel Kraft verschlingen. AuBerdem sind sie sehr ge- 
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fáhrlich, da eine Bel unter der hochliegenden Fláche sehr schnell ein 
„Kippen" der Maschine zur Folge haben kann. Hier hilft nur ein so-
fortiges „Auf-den-Kopf-Stellen" der Maschine. 

Eine Ausnahme von diesen Regeln bilden die Kurven in einem engen 
Thermikschlauch. Hier ist oft steilstes Kurven erforderlich. Der schlechte 
Wirkungsgrad spielt keine Rolle, weil die Steiggeschwindigkeit des 
Schlauches unter Umstánden viel gróBer ist als die hohe Sinkgeschwindig-
keit des Flugzeuges in der Steilkurve. 

Auch die Gefahr des Abrutschens aus der Steilkurve ist hier nicht so 
folgenschwer, da man beim thermischen Segelfliegen meist ziemlich hoch 
ist, also die Maschine aus der abgerutschten Steilkurve immer wieder 
aufrichten kann. 

Normale Kurven sollen eine Schráglage von etwa 25° nicht über-
schreiten. Ab dort beginnt die „Steilkurve". Der Hochleistungs-
segelflieger muB also auch sie beherrschen. Vor allem muB er auf alle 
etwa auftretenden „Sonderfálle" gefaBt sein und die entsprechenden 
Gegenbewegungen kennen. Eine Ertirterung dieser Fragen soll das 
Thema des náchsten Kapitels sein. — Zusammenfassend kann man 
sich die „Zehn goldenen Regeln des Kurvenfliegens" merken, die für 
ein Flugzeug gelten, welches mit normaler Geschwindigkeit, ohne 
überschuB geradeausfliegt : 
1. V o r jeder Kurve andrücken, erst n ach der Kurve mit Normal-

geschwindigkeit fliegen. 
2. Zu jeder Kurve, sei sie auch noch so weit, gehiirt eine, aber auch 

nur eine richtige Schráglage. 
3. Jede Kurve soll mit entsprechendem Seitenruderaussehlag un d 

Querruderausschlag gleichzeitig eingeleitet werden. 
4. Aus jeder Kurve soll mit Gegen-Seitenruderausschlag und Gegen-

Querruderausschlag herausgegangen werden. 
5. Steilkurven sind gefáhrlich, vor allem in niedriger Hühe. 
6. Bei bffigem Wetter ist ganz allgemein etwas schneller zu fliegen, 

also auch in der Kurve schneller als sonst. Ebenso kurve man neue, 
dem Führer unbekannte Maschinen mit Fahrtüber sc hu B. 

7. Immer vom Hang wegkurven, nie auf den Hang zukurven. 
8. Rutsch die Maschine infolge überziehens („Trudeln" genannt), so 

ist in die Schmierbewegung einzukurven. N iem als gegen-
s teu e rn ! (Je nach Typ evtl. auch nur elle Ruder geradestellen!) 

9. Hastige rohe Steuerausschláge machen die Kurve eckig, vergrüBern 
den Widerstand und damit den Hóhenverlust. 
Nur wenige Meister sind vom Himmel gefallen. übung und Selbst-
kontrolle machen den Meister. 
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Sonderfragen der Kurven 
Allgemeines 

Abb. 38a und b zeigen nochmals das Grundgesetz jeder Kurve: Der 
Auftrieb ist nicht mehr gleich dem Gewicht, sondern gleich der Resul-
tierenden aus Gewicht und Zentrifugalkraft. Diese ist auf jeden Fall 
grüBer als das Gewicht, auch schon bei der kleinsten Schráglage. Eine 
Kurve ist ohne Schráglage jedoch nicht m6glich. Also ist zur Ausführung 
einer Kurve ein grüBerer Auftrieb und damit Kraftbedarf erforderlich. 

Die ilberzogene Kurve 
Zur Erzielung dieses grüBeren Auftriebes kann man, falls man Ge-

schwindigkeitsüberschuB hat, den Flügel steiler anstellen; tut man das 
jedoch ohne überschuB, so kann die Strómung evtl. abreiBen, die Maschine 
wird ,,überzogen" und rutscht über einen Flügel ab („trudelt"), Abb. 38d. 
Das nberziehen in der Kurve ist eine der hauptsáchlichsten Unfall-
ursachen in der Fliegerei. Es gibt ein sehr wirksames Mittel, eine über-
zogene Maschine trotzdem noch steuerfáhig zu erhalten: Schránken 
des Flügels nach auBen, d. h. : verschiedenes Einstellen der Profile, 
Abb. 38e. überzieht man einen sokhen gesclu.ánkten Flügel, so reiBt 
zwar die Strümung in der Mitte ab, an der Stelle der Steuerklappen 
ist sie jedoch noch ungestürt, das Flugzeug kippt also nicht seitlich 
weg, sondern sackt nach vorne durch, Abb. 38f. Dieses Schránken kann 
man entweder durch entsprechende Verspannung bei verspannten Flug-
zeugen oder aber durch Hochstellen beider Querruderklappen er-
reichen, falla die Konstruktion nicht schon hochgezogene Rippenenden 
der Querruderklappen oder Schránkung der Profile vorsieht. 

Die Kurve mit schwanzlastigen Flugzeugen 
Bei stark schwanzlastigen Flugzeugen ist die Gefahr des überziehens 

in der Kurve noch viel gróBer, da das durch die Zentrifugalkraft bedingte 
„Mehrgewicht" des Schwanzes die Maschine aufbáumen will. GrüBte 
Vorsicht ist mit solchen Maschinen geboten, da diese, wenn sie einmal 
trudeln, nicht mehr auf den Kopf gehen, sondern flach bis auf den Boden 
weitertrudeln. Die einzige wirksame GegenmaBnahme ist das Einlegen 
eines Ausgleichgewichtes in die Rumpfspitze. 

Flügelverdrehung im Fluge 
Gibt man zur Einleitung einer Kurve einen plützlichen Querruder-

ausschlag, um z. B. nach Abb. 39g den linken Flügel in Pfeilrichtung 
herunterzudrücken, und ist der Flügel nicht fest verspannt, so kann 
das Querruder unter Umstánden den ganzen Flügel (etwa nach Art der 
Hilfsfláchen bei den Flettnerrudern) verdrehen, der Flügel wird also 
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nicht wie gewünscht nach unten, sondern in Pfeilrichtung Abb. 39h 
nach oben gehen. Zum greiBten Erstaunen des Piloten erreicht er eine um-
gekehrte Querruderwirkung. Es braucht hier wohl nicht betont zu 
werden, daB sich eine solche Nachlássigkeit in der Verspannung meist 
sehr bitter rácht. Aber auch bei freitragenden Flugzeugen kann diese 
Verdrehung vorkommen, wenn z. B. die Torsionsnase zu weich ist oder 
reiBt. Das wirksamste Gegenmittel, wenn man überhaupt noch Zeit hat, 
ist: Gegensteuern und langsames Herausnehmen aus der Querlage. 
Das Umklappen pflegt übrigens ganz ruckartig, etwa nach Art des Um-
klappens eines Regenschirms zu erfolgen. 

Flügelvorellung 
Führt man mit einer groBspannweitigenMaschine eine enge Kurve aus, 

o ist der vom AuBenflügel beschriebene Weg erheblich gr8Ber als der 
Weg des Innenflügels. Der AuBenflügel láuft also schneller, bekommt 
infolgedessen mehr Auftrieb als der Innenflügel, Abb. 39i. Das Flug-
zeug will sich von selbst immer weiter in die Kurve legen. Es ist dann 
erforderlich, Gegenquerruder zu geben, da sonst die Maschine abschmiert. 
Selbstverstándlich hat das sehr vorsichtig und fliegerisch feinfühlig 
zu erfolgen, hier hilft nur Erfahrung. Man kann sich diese Tatsache 
nitmlich zunutze machen, wenn man anfangs weniger Querruderaus-
schlag gibt, als eigentlich im ganzen erforderlich wáre; man leitet ge-
wissermaBen die Bewegung ein und láBt die Maschine im übrigen selbst 
herumschieben. So macht man aus der Not eine Tugend und spart an 
Widerstand durch Steuerausschlag. 

Differentialwirkung 
Abb. 39k zeigt den zur Einleitung einer Kurve notwendigen Quer-

ruderausschlag des AuBenflügels und Innenflügels. Bei unseren nor-
malen gekrümmten Profilen bringt der Knick, den die Klappe mit dem 
AuBenflügel bildet, erheblich mehr Widerstand als der Innenflügel, 
da hier das gekrümmte Profil geradegerichtet wird, also weniger Wider-
stand entsteht. Zum „Herumholen" des Flugzeuges in der Kurve witre 
aber gerade das Gegenteil erwünscht, innen soll der Flügel gebremst 
werden. Man wendet daher vielfach eine Querrudermechanik an, bei 
der die Klappe nur nach oben ausschlágt und nur ganz geringe Aus-
schláge nach unten m8glich sind. Solche Querruder nennt man Aus-
gleichs- oder Differentialquerruder (auch vielfach bei Motorflugzeugen 
angewendet). 

Umkippen in der Kurve 
Zur Darstellung von Str8mungen nicht nur nach Richtung, sondern 

auch nach Geschwindigkeit, kann man sich nachfolgend beschriebener 
Methode bedienen: je schneller die Streimung verláuft, um so enger  

zeichnet man die Strómungslinien aneinander. In der Abb. 40n stelle 
ein Strómungsstrich auf die geklammerte Einheit eine Geschwindigkeit 
von 1 m pro Sekunde dar, zwei Str8mungsstriche auf die Einheit eine 
Geschwindigkeit von 2 m pro Sekunde usf. Führt man nun bei b8igem 
Wetter eine Steilkurve nach Abb. 40o aus, so besteht die Gefahr, daB 
eine B8 die Maschine einfach umkippt. Steile Kurven sind also bei 
solchen stoBweisen Str8mungsverláufen unbedingt zu vermeiden, ins-
besondere aber in Bodennáhe. 

Umkippen in gebremster Striimung 

Es ist bekannt, daB die Windgeschwindigkeit mit steigender 118he 
meist zunimmt, wie dies schematisch etwa Abb. 40m zeigt. Im allge-
meinen ist diese Geschwindigkeitszunahme nicht gefahrlich, da sie sich 
auf ziemliche Abstánde erstreckt. Anders liegen die Verháltnisse beim 
niedrigen Segeln im Hangaufwind. Hier kann es vorkommen, daB bei 
einer steilen Kurve einer groBspannweitigen Maschine der untere Flügel 
in einer langsamen Strómung liegt, wáhrend der oben laufende Flügel 
bereits eine erheblich schnellere Striimung durchschneidet. Zunáchst 
macht sich das durch einen Mehrauftrieb und schnelles „In-die-Kurve-
Drehen" der Maschine bemerkbar, bei weiterem Drehen wirkt aber die 
schnellere Streimung direkt als kippende Kraft im Sinne der Abb. 40o. 
Insbesondere an stark bewaldeten Hángen tritt diese Erscheinung be-
sonders deutlich auf, Abb. 40p. Hier ist also groBe Vorsicht bei steilen 
Kurven geboten Man kann diese Geschwindigkeitsdifferenzen wieder 
ausnützen und an solchen Hángen fast ohne Querruderausschlag ledig-
lich durch Einleiten der Bewegung kurven. 

Es muB immer das Streben eines guten Fliegers sein, an Steueraus-
schlágen zu sparen und die nun einmal auftretenden Kráfte zu seinen 
Gunsten auszunutzen. 

Die Technik der Aufwindausniitzung 
Hangsegeln 

Das Segeln im Aufwind am Hang ist die „Urform" des Segelns über-
haupt. Es ist lange Zeit die Lehrstufe jeden Anfángers gewesen und 
das Sprungbrett zu den Wolken oder Aufwindschláuchen. Heute 
machen sich unsere Leistungssegelflieger von diesem Sprungbrett frei, 
indem sie sich durch ein Motorflugzeug in die Regionen des „ewigen Auf-
windes" schleppen lassen. 

Trotzdem ist es für den Leistungssegelflieger unerláBlich, über alle 
Fragen des Hangaufwindes genauestens unterrichtet zu sein, einmal, um 
bei Streckenflügen thermische Flauten durch Verweilen an einem ge-
eigneten Hang überbrücken zu k8nnen, dann aber auch, weil der 
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Streckenflieger oft in gebirgigem Gelánde landen muB, welches ihm, wenn 
er hangunerfahren ist, oft sehr peinliche aperraschungen bereiten kann. 

SchlieBlich gibt es immer noch zahlreiche Gruppen, die über keine 
Schleppmóglichkeit, wohl aber über gute Hánge verfügen. Ganz ab-
gesehen davon ist Hangstart billiger und bei Wettbewerben háufig Be-
dingung. 

Durch über Jahre sich erstreckende Flüge hat man den Hang erforscht, 
im allgemeinen und im besonderen. Und doch bietet ein vertrauter 
Hang so manchmal noch rberraschungen, die schnelles Handeln und 

Abb. 41. Hangsegelflug (Bachem aut „Stadt Stuttgart") 

ein „In-der-Hand-Haben" der Maschine erfordern. Das ist überhaupt 
Voraussetzung für das knappe Abkurven eines Hanges : viilliges Ver-
trautsein mit der Maschine. 

Fast für jede kleine Wendung des Windes ist der zu fliegende „Strich" 
verschieden. Man spricht infolgedessen von einem „Weststrich", einem 
„Südsüdweststrich" usw. Den Strich wirklich erfassen kann man nur 
in der Maschine; denn auf der Karte oder vom Startpunkt aus sieht sich 
so manches ganz anders an. Im allgemeinen wird der Anfánger viel zu 
weit vom Hang weggehen. Es ist j a tatsáchlich keine so angenehme 
Angelegenheit, knapp 20 m an Báumen und Felsen vorbeizuschweben, 
insbesondere, wenn der Wind etwas belig ist. Also Start und In-den-
Strich-Einkurven muB eine „Figur" sein. Geübte Flieger machen dieses 
Einkurven sogar noch unter Ausnützung der Startseilenergie als 
„Startschwungkurve". Erste Regel für das Abkurven eines Hanges  

unter Starthóhe oder bei geringer überhelung der Hangkante ist : 
Niemals auf den Hang zukurven, immer vom Hang wegkurven! Nicht-
beachtung dieser Regel rácht sich bitter, ein WindstoB kann die dann 
meist überzogene Maschine an den Hang „kleben". Zweite Regel ist : 
Gebiete starken Aufwindes immer gegen den Wind durchfliegen, damit 
man denselben müglichst lange „genieSt". In Gebieten schlechten Auf-
windes dagegen halte man sich nicht zu lange auf. Abb. 43 Bild 1 zeigt 
eine Methode, um die Stárke der aufwárts gerichteten Str5mung in 
der Aufsicht zeichnerisch darzustellen. Je dichter die Stromfádenpunkte 

Abb. 42. Segelfiug am Hang (Segelflugschule „Hornberg") 

aneinanderliegen, je stárker ist der Aufwind. In Bild 2 ist nun ein Hang 
geschnitten dargestellt. Es ist ersichtlich, dal3 der Aufwind etwa in der 
Náhe der Hangkante am stárksten sein muB. Bild 3 und 4 zeigen nun 
die Aufsicht auf diesen Hang mit den dazugehürigen Aufwindstárke-
feldern nach Bild 1. Der „Strich" nach Bild 3 ist gültig, solange man den 
Hang noch nicht überh5ht hat. Sof ort nachdem dies gelungen ist, 
verlege man den Wendepunkt nach Bild 4 zurück, um den Aufwind, 
wie bereits weiter oben angeführt, móglichst auszunutzen. Unter Um-
stánden ist es dann sogar vorteilliaft, keinen „Hangparallelstrich", 
sondem. einen „Hangsenkrechtstrich" zu fliegen, da man in der Zeit des 
Gegen-den-Wind-Fliegens viel mehr an Ilóhe gewinnt als bei einem 
gelegentlichen schnellen DurchstoBen der Aufwindbestzone. Insbe-
sondere, wenn sogenannte „Düsen" im Hang sind, Bild 5 und 6, Ein-
schnitte, in denen die Luft düsenartig beschleunigt wird, und deren 
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Aufwindfeld eine groBe Lánge senkrecht zum Hang hat, empfiehlt es 
sich, sobald es die 116he über der Kante erlaubt, einen Hangsenkrecht-
strich nach Bild 6 zu fliegen. Weitere Hangstriche siehe Abb. 44! 

Hat man aber einmal 100 oder 200 m über Start erreicht, dann kann 
man ziemlich beliebig fliegen, da man sich dann je nach Art von Hang 
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Abb. 43. 
Bild 1 Aufwind, zeichnerisch dargestellt, Bild 2 Normale Hangstrdmung, 

Bild 3 und 4 Hang„striche", Bild 5 und 6 Ausnützung eiuer „Düse" 

und Vorgelánde in der „Oberschicht" befindet, einer Schicht gleich-
máBigen, relativ büenfreien Aufwindes. Hier kann man dann die Ma-
schine restlos ausfliegen und das Letzte an Sinkgeschwindigkeit heraus-
holen, ohne gleich katastrophale Folgen bei einem etwaigen Abrutschen 
befürchten zu müssen. 

Dem Anfánger wird zunáchst fast immer früher oder spáter eine 
Tallandung „gereicht" werden, er wird langsam „abgekocht". Typisch 
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ist hierbei ein ganz grundloses überdrücken der MIschine, sobald der 
Führer wieder niedrigere Ilóhen erreicht. Insbesondere mit einer Hoch-
leistungsmaschine in Bodennáhe ist ein solches überdrücktes Fliegen 
sehr unangenehm. Man schwebt und schwebt, und immer noch schwebt 

Abb. 44. Hangstriche für die verschiedenen Hknge der Segelflugschule 
„Hornberg" bei Schwabisch-Gmünd 

die Kiste, bis schlieBlich das in Aussicht genommene Landefeld über-
Ilogen ist und man gezwungen ist, irgendwohin zu gehen. Wenn auch 
die Landung mit einer Segelmaschine ein leichtes Andrücken kurz vor 
dem Aufsetzen voraussetzt, so ist das doch auBerordentlich weich und 
gefühlvoll zu bewerkstelligen. 

Baohem, Leistangs-Segelfliegen 
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"Cher das im Falle einer Landung in Frage kommende Landefeld mu1 
sich der Führer bereits vor dem Start vollstándig im klaren sein. Irgend-
welches Improvisieren führt zu Brüchen und rberraschungen. Bei der 
Auswahl dieses Feldes achte man vor allem auf gute Anflugmüglichkeit 
und auf Lángenausdehnung, damit man sich gefahrlos etwas verschátzen 
kann. Den Motorfliegern sei verraten, daB sich auch Segelflugzeuge gut 
slippen lassen. (Seitliches Abrutschen über einen Flügel zur Verschlechte-
rung des Gleitwinkels.) Die Richtung gegen oder seitlich zum Wind 
spielt keine so groBe Rolle. Wird man „abgekocht", so ist der Wind 
sowieso schwach, ganz abgesehen davon, daB die Landung im Tal, also 
in einem Gebiet stark gebremster Strümungen, stattfindet. 

Abb. 45. Landeklappe des Leistungssegelflugzeuges „Güppingen III". 
Man beachte aufierdem das bremsbare, in die Kufe eingebaute Zentralrad 

Erschwerend für die Ziellandung eines Segelflugzeuges im Gegensatz 
zum Motorflugzeug ist der flache Gleitwinkel der Leistungssegelmaschine. 
Infolgedessen hat man bei modemen Segelflugzeugen háufig Vorrich-
tungen eingebaut, die den Gleitwinkel wáhrend des Fluges beeinflussen. 
Hierzu gehüren insbesondere Landeklappen (Abb. 45) und Strümungs-
stürer auf den Tragfláchen (engl. Spoiler und Interzeptor) (Abb. 46). 
Beide Vorrichtungen verschlechtem den Gleitwinkel ganz erheblich, er-
müglichen daher das Einlanden auch in Plátze, die von Hecken oder 
Báumen umgeben sind. 

B es. onders liegen die Verháltnisse bei einer Landung in Starthóhe. Hier 
muB nach Móglichkeit gegen den Wind gelandet werden. Segelmaschinen • 
lassen sich da allerdings meist viel mehr gefallen als Motormaschinen. 
Hat der Hang eine Stufe, also einen Absatz auf etwa halber Hühe, so 
muB man mit Seitenwind landen, also direkt auf den Hang zukurven. 

Hierbei ist es, besonders wenn die Stufe etwas ansteigt, dringend er-
forderlich, stark anzudrücken, einmal, um manelvrierfáhiger zu sein, 
dann aber auch wegen evtl. Rückenbüen und schlieBlich, um mit der 
aufgespeicherten Reserve eine kurze Zeit lang parallel dem Boden hang-
auf fliegen zu künnen. Die Gefahr eines überziehen,s und Aufsackens auf 
den Hang ist bei solchen Hangauflandungen, insbesondere bei Anfán-
gern, immer sehr groB. 

Bei Landungen in Starthühe kann man sich, um schneller 118he zu 
verlieren, des Abwindes bedienen. Man fliegt also die Leeseite des Berges 
vorsichtig an, immer bereit, diese dem Segelflieger sonst so unsym-
pathische Str6mung zu verlassen. 

offen 	 geschlossen 
Abb. 46. Strhmungsstürer (Spoiler oder Interzeptor) als Gleitwinkelsteuer 

des Segelflugzeugtyps „Rhünsperber", 
gebaut bei Flugzeugbau Schweyer, Mannheim 

Landungen an der Luvseite des Hanges sind dagegen, falla keine Stufe 
vorhanden ist, unter allen Umstánden zu vermeiden. Diese ist meist 
viel zu steil, um senkrecht anlanden zu künnen, eine Seitenwindlandung 
ist jedoch durch die groBe Spannweite unmüglich. Der Versuch einer 
solchen Zwischenlandung ist also ein falscher Ehrgeiz. 

Für den fortgeschrittenen Flieger gibt es eine Müglichkeit, Tallan-
dungen zu vermeiden, indem er sich beim ersten überfliegen der Start-
mannschaft zur Landung an einer vielleicht etwas niedrigeren Stelle der 
Hangkante entschlieSt. Hat die Maschine námlich dann keine nennens-
werte Startüberhühung erreicht, so ist immer noch Zeit zum Landen und 
zum Bereitsein beim Auffrischen des Windes. Eine solche Landung er-
fordert natürlich viel Erfahrung und eine rasche EntschlieBung. 

Ein gutes Hilfsmittel beim Hangsegeln sind an meiglichst vielen Punk-
ten des Hanges aufgestellte, gut aus der Luft erkennbare Windfahnen 
oder Sácke. Unter Umstánden macht man an den Wendepunkten ein 
kleines, gut rauchendes Feuer. 
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Sonderfragen des Hangaufwindes 
Zweck und Technik der Versuche 

Es genügt nicht, daB der Segelflieger und Segelfluglehrer weiB: an 
einem Hang gibt es Aufwind, wenn der Wind senkrecht auf ihn zublást. 
Dies ist námlich nicht immer der Fall. Es gibt viele Móglichkeiten, die 
selbst erfahrene Segelflieger in Erstaunen versetzen. Eine Anzahl solcher 
„Sonderfálle" des Hangaufwindes sind nun experimenten sehr gut in 
einem Wasserstrnmungskanal darstellbar. 

Die Breite des zur Verfügung stehenden Versuchsfeldes betrug ea. 
210 mm, die brauchbare unverwirbelte Lánge 1200 mm, die Tiefe ea. 
90 mm und die Hühe der Modelle durchschnittlich 50-100 mm. Stró-
mungsgeschwindigkeit ca. 200 mm/Sek. Die zur Erzielung eines guten 
Strómungsbildes auch umgerechnet unwirklichen Hangneigungen und 
Strtimungsgeschwindigkeiten beeinflussen den instruktiven Wert solcher 
Versuche nicht. Zur Sichtbarmachung der Strnmung wurde Aluminium-
pulver auf die Wasseroberfláche gestreut. VerschluBgeschwindigkeit 
der Kamera 1/ 25 Sek., Beleuchtung durch zwei 250-Watt-Lampen. 

Die Versuche 
(Sámtliche Modelle sind von link s angestriimt) 

a) Der No rm alh a ng (Abb. 47) 
Die durch den Hang abgelenkte Strómung ist deutlich sichtbar. 

Die Zusammenpressung der Sriimung durch die Kanalbegrenzung ist 

Abb. 47. Der Normalhang 

noch nicht einmal so unwirklich. Auch in der Natur wird die Luft-
striimung, wenn auch normalerweise nicht erheblich, über dem Hang 
beschleunigt. Besonders interessant ist die Rückseite (Leeseite) des 
Berges. Mor bildet sich ein Abwindwirbelzopf. Untersuchungen der 

Rh5n-Rossitten-Gesellschaft mit Pilotballonen zeitigten ganz áhn-
liche Ergebnisse. Es ist ohne weiteres einleuchtend, daB dieses ver-
wirbelte Leegebiet nicht nur dem Segelflugzeug, sondern auch dem 
Motorflugzeug erheblich gefáhrlich werden kann. Dem Segelflieger ist 
dieses Abwindgebiet entsprechend bekannt, da es háufiger ratsam ist, Ab-
windgebiete zu vermeiden, als Aufwindgebiete zu finden. Aber auch für 
den Motorflieger ist solches Fliegen zweckmáBig. Verfasser versuchte 
einmal, mit einem 20-PS-Klemm-Leichtflugzeug bei Südwind durch das 
Lee der Wasserkuppe von der Milseburg aus auf die Wasserkuppe zu 
fliegen. Es war unmóglich, da die Maschine trotz Vollgas an Htihe 
verlor. Es muBte einUmweg über die Luvseite (Südhang) geflogen werden. 
Interessant ist ferner das übrigens auch im G8ttinger Windkanal fest-
gestellte Aufwind-Auftreten über den Kamm des Berges hinaus. In der 
Rhón kann man dieses Segeln im Aufwind über und etwas hinter der 
Kuppe háufig beobachten. Normalerweise lenkt ein Hindernis die Stró-
mungen etwa um seine Helhe spürbar ab, d. h. über einem 500 m sich 
über die Ebene erhebenden Berg verlaufen die Streimungslinien erst 
wieder in 1000 m Hóhe ungefáhr gerade. Auch dies ist in Abb. 47 gut zu 
erkennen. 

b) St e i lh ang (Abb. 48) 
Gutes Vorgelánde vorausgesetzt, ist die Strnmung am FuBe ungefithr 

die gleiche wie die des Normalhanges. Sie paBt sich etwa dem Gelánde 
an. Ganz anders verhált sie sich dagegen an der Kante und hinter der 
Kante. Wir sehen die Ausbildung eines rechtsdrehenden Hauptwirbels 
und einer anschlieBenden WirbelstraBe. Ein Segelflugzeug müBte un- 

Abb. 98. Der Steilhang 

gefáhr in der Unterseite des Wirbels starten, also im Mit wind , káme 
im Laufe des Startes durch ein kleines stilles Gebiet, um dann plótzlich 
im vollen Aufwindfeld zu sein. Ganz abgesehen davon, daB ein Start 
nur als Katapultstart durchführbar ist, birgt das Starten durch die 
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-eben angeführten Zonen verschiedenster Striimungsgeschwindigkeiten 
und Richtungen ganz erhebliche Gefahrenmomente in sich. Die zum 
Abheben notwendige Anfangsgeschwindigkeit muB nun fast die doppelte 
der sonstigen sein, da der Wind Mit w ind ist und kein Gegenwind. 
Zahlreiche Unfálle an Steilhángen, bei denen die Maschine nicht auf die 
notwendige Geschwindigkeit gebracht wurde und dann den Steilhang 
hinabstürzte, bestátigen das Vorhandensein dieser Erscheinung. Die 
Kante der württembergischen Alb besteht zum Teil aus solchen Steil-
hiingen. Der Randwirbel konnte vom Verfasser bei Schnee und hoher 
Windgeschwindigkeit verschiedentlich deutlich festgestellt werden, da 
die Schneeflocken ein gut sichtbares Strümungsbild ergeben. Das Auf- 

Abb. 49. Die Steilkiiste 

liegen der Wolken an sokhen Kantengebirgen ist eine bekannte Tat-
sache, die schon manchem Motorflieger verhángnisvoll wurde. SchlieB-
lich ist der schnelle Wechsel der Vertikalgeschwindigkeit insofern be-
denklich, als die Maschine nicht gleichzeitig mit allen Teilen gleichmáBig 
angestrümt wird. Es kam vor, daB das Flugzeug nach hinten überge-
kippt wurde, da der Flügel im Aufwind und das Leitwerk im stillen Gebiet 
lag. Falls man nicht senkrecht zur Kante starten kann, kippt die Ma-
schine u. U. über den Flügel, da der eine Flügel stark Aufwind, der andere 
„Todluft" hat. Auf jeden Fall sollte am Steilhang immer nur von sehr 
erfahrenen Führern gestartet werden. StartkraftüberschuB und Herein-
drücken in den Aufwind sind unerláBlich. Ist das Aufwindfeld einmal 
erreicht, so besteht kein Unterschied gegenüber dem Normalhang. 

c) Die Steilküste (Abb. 49) 
Alles vorher über den Steilhang Gesagte gilt ebenfalls für die Steil-

küste. Am FuB der Küste bildet der Hang mit dem Gelánde einen Knick, 
dem sich die Strómung nic ht anpaBt. Es entsteht ein rechtsdrehender 
Wirbel von erheblichen AusmaBen, der von der ankommenden Strümung 

54  

.„gerollt" wird. Für den Segelflieger ist es wichtig, diesen Wirbel,' der 

.dort Abwind bildet, wo man Aufwind vermuten zu vermeiden. 

.Allerdings tritt die genannte Erscheinung vor allem bei hohen Wind-
geschwindigkeiten auf, bei dem ein „Absacken" an den FuB vermieden 
werden kann. 

d) Der Hang mit schlechtem Vorgelánde (Abb. 50) 
Der EinfluB des Vorgelándes auf die Richtung, Stárke und Struktur 

der Striimung am Haupthang ist von nicht zu unterschátzender Be-
deutung. Meist bildet sich hinter dem u. U. viel kleineren Vorberg eine 

Abb. 50. Der Hang mit schlechtem Vorgelánde 

WirbelstraBe, die einerseits für die weiter oben liegende Luft 
ein Polster bildet und sie so am Aufgleiten auf den Haupthang hindert, 
andererseits aber die ankommende Luft so verwirbelt, daB ein Aus-
fliegen des Hanges schwierig und für den Führer sehr anstrengend ist. 
Das Strómungsbild in Abb. 50 entspricht insofern nicht den tatsiich-
lichen Verháltnissen, als normalerweise ja nicht nur eine überstreimung, 
sondem auch eine Um strümung des Vorberges stattfindet, éin Vorgang, 
der sich mit der vorliegenden Versuchsmethode nicht darstellen láBt. 

e) Strümung quer zum Tal (Abb. 51) 
Immer wieder versuchen Anfinger an der scheinbaren Aufwindseite 

(Luvseite) eines engen FluBtales zu segeln. Wir haben hier ganz áhn-
liche Verháltnisse wie bei dem vorigen Bild. Die Strümung streicht 
einfach glatt über den Gelándeeinschnitt weg und erzeugt im Tal einen 
mehr oder weniger starken rechtsdrehenden Wirbel, der auf der schein-
baren A u f windseite A b wind bildet und auf der A b windseite A u f wind. 
Lediglich die oberste Kante zeigt eine kleine positive Vertikalkompo-
nente. Dieser Wirbel ist sehr gefáhrlich, nicht nur für den Segelflieger, 
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der „es doch versuchen will", sondern auch für den Motorflieger, 
welcher in ein Tal hineinfliegt und nun die falsche Aufwindseite aus-
fliegt (wenn er überhaupt etwas über Strolimungsverháltnisse denkt). 
Andererseits zeigt die Darstellung, daB das rberfliegen sokher Táler 
auch bei Wind quer zum Tal nicht mit erheblichen &len verbunden ist, 

Abb. 51. Striimung quer zum Tal 

wenn man einigermaBen H8he halten kann, eine Beoba,chtung, die der 
Verfasser mehrfach machte. Ungünstiger werden die Verháltnisse in 
dieser Beziehung bei einem nicht so scharf eingeschnittenen Tal. Hier 
bildet sich ein Leewirbel, der zum Teil an der Luvseite hochsteigt und 
die Umgebung stark beeinfluBt. 

Abb. 52. Inversion über dem Hang 

f) Striimung bei Inversion über dem Hang (Abb. 52) 
Es gibt Tage, an denen trotz stárksten Windes an einem guten Hang 

keinerlei Aufwind zu herrschen scheint. Die Maschinen steigen ein pa,ar 
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Meter, kommen jedoch nicht hhher. In einem solchen Falle kann man 
fast mit Bestimmtheit auf das Vorhandensein einer Inversion über dem 
Berg schlieBen. Eine Inversion ist ein Temperatursprung in der freien 
Atmospháre, auf der Temperaturhilhenkurve ein Knick. Eine solche 
Inversion stellt primitiv ausgedrückt eine Schicht andersgearteter 
Luft dar, die wie eine leicht elastische Platte in einer ziemlich kon-
stanten H5he liegt. Sie kann von irgendwelchen Vertikalstrbmungen 
nur sehr schwer durchbrochen werden. Lagert dieselbe nun ziemlich 
dicht über einem Segelhang, so wird die Luft zwar durch die Düsen-
wirkung erheblich beschleunigt, jedoch geradegerichtet. Die Vertikal-
komponente bleibt gering. Auch für thermisch aufsteigende Strii-
mungen bedeutet eine Inversion fast immer ein Ende des Steigens. 
Tage, an denen Inversionen niedrig lagern, sind daher für Segelflüge 
nicht gut geeignet. 

g) Str 6mung bei Inversion unter dem Hang (Abb. 53) 
Bei hohen Bergen kann sehlieBlich eine Inversion auch unterhalb des 

Gipfels liegen. Auch dann sind die Aufwindverháltnisse schlecht, die 

Abb. 53. Inversion unter dem Hang 

Luft wird, selbst wenn unterhalb des „Deckels" — was aber selten der 
Fall ist — die gleiche Windrichtung herrscht, den Berg umstriimen. 
Brauchbar wird dann nur noch das meist kleine Stück des Berges, 
welches aus der Inversion herausragt. Der auftretende Aufwind ist 
gering und entspricht dem eines kleinen Hanges. Bei den Versuchen 
wurden die „Inversionen" durch Blechstreifen „hergestellt". Infolge-
dessen entstand unterhalb derselben ein „Todwassergebiet". Immer-
hin kann man sich dasselbe als thermisch verwirbeltes Gebiet gut 
vorstellen. 
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Thermisches Segelfliegen 
Meteorologische Grundlagen 

Je hüher man in die Atmospháre hinaufsteigt, desto kálter wird es, 
und zwar nimmt die Lufttemperatur normalerweise alle hundert Meter 
um 1° C ab. Ist diese Temperaturabnahme nun einmal aus irgend-
,welchen Gründen grüBer als ein Grad pro hundert Meter (Gradient grüBer 
als eins), so wird eine einmal in Bewegung gesetzte kleinere Luftmasse 
.weiter steigen, da sie stets leichter bleibt als die Umgebung. Wir sprechen 
in diesem Falle von einer labil geschichteten Luft, d. h.: die Luft lagert 

übereinander, daB es nur eines AnstoBes bedarf (Auslüsung), um be-
tráchtliche Massen in Bewegung zu versetzen Man erkennt eine solche 
Schichtung, indem man z. B. gelegentlich eines Flugzeugaufstieges alle 
hundert Meter die Ternperatur miBt. Tatsáchlich werden táglich an den 
verschiedensten Stellen der Welt solche Messungen vorgenommen, so in 
Darmstadt durch Flugzeugaufstieg und in Friedrichshafen durch Drachen 
oder Ballonaufstieg. 

Enthált diese labil geschichtete Luft nun noch viel Feuchtigkeit, so 
werden die Verháltnisse für den Segelflieger besonders günstig, da feuchte 
in die E:Ale getragene Luft in einer bestimmten }Rae (Kondensations-
basis) die Feuchtigkeit in kleinsten Tropfen abgibt (kondensiert). Die 
ehemals auf dem Boden zur Verdunstung (Wasserannahme) notwendige 
Wárme wird nunmehr bei der Kondensation wieder frei (Kondensations-
warme). Diese freie Wárme heizt die Luft, so daB sie noch wármer wird 
und immer weiter steigt. Die feinsten Wasserdampftrüpfchen aber 
werden nunmehr dem Auge sichtbar als Wolke. 

Sehen wir also sich irgendwo- eine Wolke b ild en , so ist unter und in 
ihr bestimmt mit Aufwind zu rechnen. Nach dem zuvor Ausgeführten 
künnen wir zwei Etappen dieser Aufwártsbewegung unterscheiden: 
erstens den AnstoB oder die Auslósung, zweitens den zweiten, meist viel 
stárkeren AnstoB durch die Kondensation. 

Durch was kann nun bewegungslos lagernde Luft aus der Ruhe ge-
bracht werden, oder wissenschaftlicher gesprochen: welche Auslüsungs-
arten gibt es, die feucht-labile Luft zum Durchbrechen nach oben be-
wegen künnen ? 

1. Die Ausleisung durch normalen Gebirgsauf wind 
(Orographische Ausliisung) 

Die Luft stüBt auf ein Hindernis und strómt an demselben hinauf 
(Hangaufwind) ; enthált dieselbe Feuchtigkeit, so wird sich in der Hehe 
der Kondensationsbasis eine Wolke bilden, die sich stets erneuert, da 
der Luftnachschub meist ziemlich gleichmáBig ist. So finden wir im Ge-
birge die sogenannte Gipfelwolke. Aber auch langgestreckte Hühenzüge 
bilden sich bei entsprechendem Wind, Temperatur und Feuchtigkeits-
verháltnissen durch eine „WolkenstraBe" ab. Ebenso finden háufig 
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Küsten und Inseln durch sich auf der Vorderseite bildende Kumulus-
wolken markiert. Nicht immer bedarf es solch groBer Hindernisse, 
.auch ein Waldrand oder eine Háuserfront kann feucht-labile Luft zum 
Aufsteigen veranlassen. 

2. Die Auslósung durch Luftwirbel(TurbulenteAuslósung) 
Aus irgendwelchen Gründen verwirbelte Luft kann ebenfalls den 

AufstieganstoB geben. Man muB sich immer vergegenwártigen, daB 
schon ein kleinster AnstoB genügt, um einen labilen Zustand 
zu stóren. 

3. Auslüsung durch ungleichmáBige Bodenerwár-
mung (Thermische Auslósung) 

Die Sonneneinstrahlung wird vom Boden verschieden aufgenommen. 
Ein helles Kornfeld strahlt einen groBen Teil der Wárme in die über 
ihm. le,gernde Luft zurück, die dadurch zum Aufsteigen veranlaBt 
wird. rber dunklem Acker oder Wald bleibt die Luft kühl und sinkt 
ab. Áhnliche Verháltnisse treten bei verschiedener Feldbebauung, 
über Stádten, See-, Sumpf- und Sandgebieten auf. So entstehen bei 
entsprechender Witterung unzáhlige Aufwindkamine, die, falls sie die 
feuchte Luft bis zur Hehe der Kondensationsbasis tragen, durch eine 
sich schnell vergrüBernde Kumuluswolke gekrünt sind (Abb. 54 Bild 2). 
Wohlgemerkt, diese Aufwindschláuche müssen nicht in einer Wolke 
enden. Wenn z. B. der Feuchtigkeitsgehalt der Luft nur gering ist, 
es sich also um trocken-labile Luft handelt oder aber die Labilitát 
nicht ausreicht, um die Luftmassen bis zur Kondensationsbasis zu 
tragen, tritt Wolkenbildung nicht auf. Fliegerisch sind jedoch auch 
solche „ungekrünten" Kamine recht gut verwendbar, wenn man weiB, 
wo man sie antreffen kann. 

4. Die Auslüsung durch einen Kaltlufteinbruch 
(Frontale Auslüsung) 

Frontartig vorstoBende kalte (polare) Luft (Einbruchsfront eines 
Tiefdruckgebietes) schiebt sich unter die vor lagernde wármere 
Luft und trágt dieselbe an der Vorderseite der „Front" in die Ilóhe. 
So bildet sich eine oft mehrere tau se nd Kilometer breite Gewitter-
lront, an deren Kopf ein starker konstanter Aufwind auftritt. Die 
emporgejagte Luft kondensiert, es bilden sich die sehr schnell empor-
wachsenden Gewittertürme. 

Bisher war immer von thermischen Auf w inden die Rede Min-
destens ebenso wichtig ist die Kenntnis der thermischen Ab w inde. 
Der Lebenslauf einer Wolke endet námlich nicht mit dem Empor- 
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wachsen, sondern mit dem unter starkem Fallwind vor sich gehenden 
Zerfall. Abb. 54 Bild 7 bis 9 und Abb. 57 zeigen diesen Vorgang. Sind 
námlich einmal die Energien der Kondensationswárme verbraucht, 
sinkt der meist viel zu hoch geschossene Wolkenturm in sich zusammen 
In seinem Sturz reiBt er alle benachbarte Luft mit sich. Gelangt die- 
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Abb. 54. Darstellung des Werdens und Vergehens 
einer Kumuluswolke 

selbe unter die Kondensationsbasis, so 16st sich die Wolke vollends 
auf. Der Abwind besteht aber noch eine Zeitlang weiter. Diese Art 
Abwind ist für den Segelflieger die unerfreulichste, da er denselben 
vorher nicht bemerkt. Befindet er sich aber einmal in einem solchen 
absinkenden Schlauch, ist in vielen Fállen der Augenblick der „Zwangs-
landung" nicht mehr fern. 

Die Technik des thermischen Segelfliegens tnit der Wolke und im 
Aufwindkamin (Abb. 55) 

Die in Abb. 54 gezeigte Darstellung des Lebenslaufes einer Wolke 
mit den entsprechenden, für den Segelflieger bestimmten Bemerkungen 
zeigt schon, daB es denkbar wichtig ist, sich über den Lebenszustand 
der anzufliegenden Wolke im klaren zu sein. Insbesondere die im 
Stadium zwischen Abb. 54 Bild 6 und 7 befindlichen Wolken sind sehr 

Abb. 55. Wolkensegelflug (Bachem auf „Thermikus") 
Photo: 1-1. Eche" Eisenach 

tückisch. Die dicke Wolke im Vordergrund der Abb. 56 dürfte schon 
unter diese Kategorie záhlen. Man weiB nicht recht, zieht die Wolke 
noch oder sinkt sie bereits in sich zusammen. Bei durch orographische 
Ausl6sung (Gelándehindernis) entstandenen Wolken ist die Entstehungs-
stelle konstant. Ebenso auch die háufig zugehbrige Zerfallstelle im 
Lee des Gebirges. Bei thermisch ausgel6ster Luft wandert das Auf-
windfeld mit dem Wind, Abb. 61 Bild 1 und 2, unter Umstánclen be-
tráchtlich über die Entstehungsstelle. Es ist fast unme,glich, von der 
oder jener Wolke zu bestimmen, aus welchem AnstoB sie entstand. 
Allerdings kennt man für thermische Ausl6sung eine gewisse Ferio-
dizitát, das heiBt, wenn sial z. B. über einem heiBen Sandfleck eirunal 
eine Luftmasse loslóste, so ist zu erwarten, daB sich irmerhalb eines 
gewissen Zeitraumes diese Losl6sung wiederholt. Man nennt hierfür 
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Zeitabstánde von etwa einer halben Stunde. Sache des Segelfliegers 
ist es also, nur solche Wolken anzufliegen, die im Entstehen begriffen 
sind. Bei einem überlandflug empfiehlt es sich, alle brauchbaren Auf-
windfelder auszufliegen, da man nie weiB, ob die Vertikalbewegung 

Abb. 56. Sommerliche KumulusbewtIlkung 
Jede Wolke ist die Krone eines Aufwindsohlauches 

nicht noch stárker wird. Abb. 61 Bild 3 zeigt, wie es dem Piloten ging, 
der die Felder in gerader Linie durchschnitt. Der eigentliche Strecken-
flug mit der Wolke besteht unter Umstánden nur aus einem' Kreisen 
unter der Wolke und einem Sichtreibenlassen mit derselben. ' Viel 
schwieriger werden die Verháltnisse, wenn man keine Wolken zur 
Verfügung hat und nun unsichtbare Aufwindkamine ausnützen will. 

Merkt man eine Aufwártsbewegung, so muB man einmal auf gut Glück 
zu kurven beginnen. Stellt man nach dem ersten Kreis fest, daB 
man anscheinend das Feld verloren hat, empfiehlt sich senkrechtes 

Abb. 57. Kumuluswolke im letzten „Lebensstadium" (Aufltisung) 

Abb. 58. Sommer-Kumuli in verschiedenen „Lebensstadien" 
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Sclineiden der Anflugbahn, wie aus Abb. 61 13ild 4, erste Wolke, 
ersiehtlich ist. Als Hilfsmittel zur Erkennung der jeweiligen Aufwárts- 
und Abwártsbewegung benütigt man unbedingt einen guten Hühen- 

Abb. 59. Sommer-Kumuli über Getreidefeldern 

Abb. 60. Sommer-Kumuli über einem Flui3tal (Weser) 
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messer oder ein Variometer. Im übrigen soll über die zweckmáBige 
Instrumentierung eines Segelflugzeuges in einem spáteren Kapitel die 
Rede sein. 

Zur Ausführung thermischer überlandflüge hangsegelt man nun, 
bis man den ersten WolkenanschluB und damit die notwendige 
„Operationshühe" erreicht hat, oder aber man láBt sich von vornherein 
mit einem Motorflugzeug auf diese Basis (ea. 500 bis 600 m) sehleppen. 
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Abb. 61. Verlagerung eines Aufwindfeldes und Ausnützungstechnik 
von Wolken und Aufwindschlauchgebieten 

Diese Methode ersehloB auch den im Flachland wohnenden Gruppen 
den Segelflug, und zwar sofort die letzte Stufe, den thermisehen 
Streekensegelflug. Gegenüber gebirgigem Gelánde pflegen sogar im 
Flaehland die thermisehen Strómungen viel ausgeprágter aufzutreten, 
da die Luft nicht dynamisch (dureh Gelándeunebenheiten) durchein-
andergemischt wird. 

Die Technik des Streckenfliegens mit der Front 

Abb. 64 zeigt das Schema einer Gewitterfront. Reehts oben die 
einige Stunden vorher erscheinenden Alto-Kumuli (kleine ballige, in 
Kolonnen erscheinende Haufenwolken). Der Wind weht zunáchst 
nicht unbedingt in Zugrichtung der Front. Im Gegenteil, fast immer 
ist mit dem Erscheinen der Front ein Windsprung nicht nur nach 
Stárke, sondern auch nach Richtung verbunden. Der zunáehst aus 
Südwest wehende Wind springt z. B. beim Durchzug der Front auf 

Bache m, Leietungs-Segelfliegen 
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Nordwest um. Kurz vor dem Sprung ist ein Augenblick Windstille. 
Dann aber setzt die Bü um so heftiger ein. (Siehe Pappelallee in 
Abb. 64!) Dieser Windsprung ist eine groBe Schwierigkeit, wenn man 

Abb. 62. Anrückende Gewitterfront (Wasserkuppe) 

Abb. 63. Start in ein Gewitter (Bachem auf „Lore") 
Photo: H. Eokert, Eieenaoh  

vom Hang aus die Front erreichen will, da derselbe das Segelflugzeug 
erst in einem Augenblick hochtrágt, wenn der Kopf der Front, der das 
eigentliche Aufwindfeld bildet, lángst vorüber ist. Eine weitere 
Schwierigkeit ist die evtl. Spaltung der Front durch ein Gebirge. Das 
Ziel des Segelfliegers muB es also sein, so bald wie müglich an den Kopf 
der Front zu gelangen, da auch bei zu langem Verweilen am Hang 
die Gefahr besteht, in den Hagel und das Abwindgebiet der „Gewitter-
walze" hineinzugeraten. Auch bei dieser Art des Streckenfliegens 
ist es wesentlich einfacher, sich durch ein Motorflugzeug in das beste 
Aufwindgebiet tragen zu lassen. Es bleibt dann Aufgabe des Piloten, 

Abb. 64. Schema des Gewitterfront-Aufwindes und Entstehung einer 
Front-Spaltung durch ein Gebirge 

an der Front fast wie an einem Hang entlangzufliegen und mit der-
selben auf Strecke zu gehen. Die normale Zuggeschwindigkeit einer 
Front betrágt 30 bis 50 km pro Stunde. Der Aufwind vor der Front 
ist gleichmáBig und zum Teil sehr stark (3 bis 10 m pro Sekunde Steig-
geschwindigkeit). 

Neben diesen Haupterscheinungen lassen sich noch eine Reihe 
anderer thermischer VorgÉi,nge segelfliegerisch auswerten. Auch hier 
macht übung und immer wieder übung den Meister. 

Streckenfliegen 

Vorbereitungen 
Grundbedingung für das Gelingen eines Streckenfluges ist vülliges 

Vertrautsein mit der Maschine. Insbesondere mul3 man auf sein In-
strumentarium gut eingeflogen sein. Neben Flugerprobungen am 
heimatlichen Hang sei insbesondere auch die Ausführung von Motor-
flugzeugschleppflügen angeraten. Wenn man sich auch anfangs nicht 
halten kann, so hat man doch Gelegenheit, seine Instrumente zu be-
obachten und zu prüfen. Die Maschine soll richtig ausgelastet sein, 
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so daB man unter Umstánden auch einmal mit losgelassenem Steuer-
knüppel fliegen kann. Hierzu gehórt auch die gewichtliche Auslastung 
des Hóhenruders. Sein Schwerpunkt sollte móglichst mit dem Dreh-
punkt zusammenfallen. So kann man seine ganze Aufmerksamkeit 
auf die „Strecke" konzentrieren. Bei lángeren Flügen sei unbedingt 
die Mitnahme von Proviant empfohlen. Wirklich groBe Streckenflüge 
dauern meist viele Stunden. Gelegentliches Knabbern von Schokolade 
und Trinken entspannt die Nerven. Man kann zwei Arten des Strecken-
fluges unterscheiden, die allerdings háufig ineinander übergreifen : den 
Flug mit vor dem Start festgelegter Strecke und den improvisierten 
Streckenflug. Beim heute kaum mehr ausgeübten reinen Streckenflug 
im Hangaufwind einer Gebirgskette oder verschiedener hintereinander 
liegender Berge müssen die anzufliegenden Hánge vorher genau erforscht 
werden. Nun müssen für vorkommende Windrichtungen und Stárken die 
Gleitwinkel zwischen den einzelnen Aufwindpunkten genau ausgerechnet 
werden. Abb. 65a zeigt, daB diese, je nachdem ob man mit Mit- oder 
Gegen-, im Auf- oder Abwind fliegt, recht verschieden sind. Dann soll der 
Kurs in die Karte eingezeichnet werden. An wichtigen Punkten muB 
die ausgerechnete Hiihe vermerkt werden, die man jeweils mindestens 
haben muB, um bei diesem oder jenem Wind den AnschluBberg sicher 
zu erreichen. Für Wettbewerbe rechnet man sich zahlreiche mógliche 
Strecken für die verschiedensten Windrichtungen durch. Will man 
einen hauptsáchlich thermischen überlandflug ausführen, so legt man 
die Strecke móglichst so, daB man Gebiete guter Auslósungen entlang-
fliegt. So legte Kronfeld seine gróBten thermischen überlandflüge 
lángs dem Thüringer Wald und Fichtelgebirge. Einerseits hatte er 
stets gute orographisch (durch Gelánde) ausgelóste Aufwindschláuche 
zur Verfügung, andererseits fand er an manchem Hang einen Stütz-
punkt bei gelegentlichen „thermischen Flauten". übrigens kam durch 
diese Art der Streckenführung jahrelang niemand auf seine Taktik 
des thermischen Segelfliegens, da man stets annehmen konnte, es habe 
sich um einen reinen Hangkanten-überlandflug gehandelt. 

Von besonderer Bedeutung ist der Zeitpunkt sowie die Hóhe, bei 
der der Hang verlassen wird. Will man vorwiegend thermisch segeln, 
so hat ein Start vor neun Uhr morgens keinen Wert. Dagegen láBt 
sich ein Flug zunáchst unter Ausnützung von Hangwind und an-
schlieBendem thermischen Segeln ausführen. Dann muB so gestartet 
werden, daB man bei Beginn der „Thermik" das Ende der Hangstrecke 
erreicht hat. Die Hóhe, die notwendig ist, muB bekannt sein. Am 
günstigsten geht man mit einer Wolke weg, man hat j a im allgemeinen 
Zeit, auf eine brauchbare „Ausführung" zu warten. Allzu langes Warten 
ist natürlich auch nicht anzuraten. Schon mancher konnte sich nicht 
zum Verlassen entschlieBen, bis schlieBlich der Wind so abflaute, daB 
er froh war, wieder am Start landen zu kónnen. GroBenteils ist das 
Erwischen des richtigen Zeitpunktes auch Glückssache. Geschickte 

Segelflieger bekommen allerdings im Laufe der Zeit einen gewisseri 
„Instinkt" in dieser Richtung. 

Besonders schwierig kann das Erreichen des Gewitteranschlusses 
vom Hang aus sein, wenn vor dem Einsetzen der Bó der Wind zu 
schwach ist oder aus einer verkehrteri Richtung weht. Abb. 67 a —f 
zeigt die ersten und 'schwierigsten Phasen eines Gewitterfluges, bei 
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Abb. 66c. Abwindgebiete werden zweckmátilgerweise mit erhtihter 
Geschwindigkeit durchflogen, um allzulanges Verweilen und zu groBen 

Heihenverlust zu vermeiden 
Abb. 66d. Anhaltspunkte, nach denen der Segelflieger bei einem 

Streckenflug die Windrichtung erkennen kann 
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dem die Flugzeuge erst nach Durchzug des Hauptfrontaufwindes 
starten konnten. Durch den Abwind zweier Bergriegel waren die 
Führer zu lángerem Verweilen, zum Teil im Regengebiet, gezwungen. 
Erst nach einer Flugstrecke von über f ünf undzwanz ig Kilometem 
gelang es von zwdlf Führern nur zweien, den Kopf der Front einzuholen 
und einen lángeren Gewitterflug auszuführen. • 

Auf Strecke 
Es ist mindestens ebenso wichtig, Abwind zu vermeiden, als Auf-

wind zu suchen. Das Studium des Abwindes sei daher besonders 
empfohlen! Na,ch Müglichkeit vermeide man eine zu groBe Gegen- 
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Abb. 67a—f. Erreichen eines Gewitteranschlusses, darunter ein 
Streckenflugbeispiel mit eingezeichneter falscher und richtiger Flugbahn 

windkomponente, da dieselbe den Gleitwinkel zum 	gleich auBer- 
ordentlich verschlechtert. Lieber fliegt man lángere Umwege. In 
Abb. 67 unten ist eine Flugaufgabe eingezeichnet, die háufig geldst 
werden muB. Man sieht, daB der eine Führer trotz der anfánglich viel 
günstigeren Verháltnisse sein Ziel nicht erreicht, da er die letzte Strecke 
gegen den Wind nicht überbrücken kann. Für einen Hangwind-
Streckenflug ist ferner die Kenntnis der Windrichtung von groBem 
Wert. In Abb. 66d sind verschiedene Punkte angeführt, die einen guten 
Anhalt hierfür geben kónnen. Kurz vor dem Mittagessen hat man es 
am besten, da dann die Kamine alter Hausfrauen rauchen. Der rein 
thermische Streckenflug führt meist mit dem Wind. Unter stetem 
Kreisen fliegt der Führer ein Aufwindgebiet nach dem anderen aus, 
sticht vielleicht einmal von einer Wolke zur anderen. Zu dieser Art 
des Streckenfliegens braucht man zweckmáBig ein Variometer. Zeigt 
dasselbe Steigen an, so beginnt man mit Kreisen und versucht unter 
dauernder Beobachtung des Variometers das Gebiet des stárksten 
Aufwindes zu erwischen. Wáhrend dies unter einer Wolke leicht gelingt, 
ist die Aufgabe bei den unsichtbaren Aufwindkaminen schwieriger. Mit 
dem Einbau eines Variometers ist es keineswegs getan. Nur fortwáhrende 
intensiva übung wird zum Erfolg führen. Zum Streckenfliegen gehürt 
fast noch mehr Ausdauer als zum Dauerflug. Man muB vor allem auch 
w ar ten klinnen. Unter Umstánden ist es an einem ganz kleinen 
Hang stundenlang zu warten, bis wieder ein günstiger Aufwindschlauch 
kommt Der eine gibt out und landet, der Erfolgreiche wartet und 
kommt dreimal so weit. Als Regel kann gelten: Ausnützen eines Auf-
windgebietes bis zur Maximalhdhe und Weiterfliegen. Auch hier (z. B. 
beim Anfliegen eines Hanges) gibt das Variometer einen ausgezeichneten 
Anhalt, ob ein Verbleib noch Wert hat. 

Die Landung 
Im allgemeinen wird man so weit wie mdglich fliegen. Bemerkt 

man, daB man immer mehr und mehr Hdhe verliert, so wird es Zeit, 
nach einem geeigneten Landegelánde Ausschau zu halten. Im all-
gemeinen wird man ja besonders ungünstige Gebiete (groBe Wasser-
und Waldfláchen) vermeiden, wenn man auch háufig einfach gezwungen 
ist, einen -stark bewaldeten Hang niedrig anzufliegen, mit der Aussicht, 
entweder dort Aufwind zu bekommen oder in die Báume zu fliegen. 
Das ist eben ein beim Streckenfliegen unvermeidbares Risiko. Für den 
Landeplatz gilt das bereits bei der Besprechung des Hangsegelns Aus-
geführte Man suche sich mdglichst lange, hindernisfreie S tr eif en, 
damit man sich auch bei etwaigem Verschátzen oder bei plützlich 
auftretendem Auf- oder Abwind noch bruchfrei „hinsetzen" kann. Bei 
einem Wettbewerb achte man nicht nur darauf, ein oder zwei Kilometer 
weiter zu fliegen; es ist fast noch wichtiger, am anderen Tag eine un- 
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beschádigte Maschine an den Start zu bringen. Bei Rekordflügen 
ist das natürlich eine etwas andere Angelegenheit. Hier muB unter 
Umstánden bei einer Nachtlandung das Gerát aufs Spiel gesetzt werden. 
Wie weit er darin geht, ist pers6nliche Geschmackssache des be-
treffenden Piloten. Die Landevorbereitungen künnen bereits in der 
Luft beginnen. überfliegt man kurz vorher einen Ort, so ruft man 
nach Hilfskráften und Werkzeug (Hirth). Macht man eine Nacht-
landung, dann ist diese Benachrichtigung der Erdenbewohner ganz 
besonders angebracht. Unter Umstánden setzt man einen geheirigen 
Bruch hin, aus dem man erst am anderen Morgen befreit werden kann, 
weil niemand die Maschine sah. 

Streckenaufgaben 
Sehr instruktiv ist es für den Anfánger, sich die bereits ausgeführten 

Streckenflüge anderer Piloten anzusehen und im Geiste, vielleicht 
auch mit der Maschine (evtl. Motormaschine) nachzufliegen. Abb. 68 a—e 
zeigt einige solcher Flüge aus den Anfangsjahren der Segelflug-Strecken-
fliegerei. Wenn man auch heute nicht mehr solche Hang-„Kleinarbeit" 
leistet, weil die thermischen Erkenntnisse Allgemeingut geworden sind, 
FO ist doch die Betrachtung historisch interessant. Zunáchst die be-
bekannte Nehring-Strecke, die spáter nachgerade zum „Geleise" für junge 
Streckenflieger wurde. Dann die Himmeldank-Rückkehr von Kronfeld 
und Bachem und die Kreuzberg-Rückkehr Kronfelds und Grünhoffs. Bei 
diesem Flug Grünhoffs ist insbesondere der schwierige Rückflug mit 
zweimaliger Rückkehr zum Arnsberg zu beachten. Mancher wáre ge-
landet. Die wirklich groBen Streckenflüge wurden als Thermikflüge 
unter geringer Beachtung des Gelándes durchgeführt, ihre Nieder-
legung würde an dieser Stelle nicht so interessieren. Es sei in diesem 
Zusammerihang nochmals auf das Hirthsche Buch: „Hohe Schule des 
Segelfluges" hingewiesen, in welchem zahlreiche th er mi s che Strecken-
flüge von den verschiedensten Piloten beschrieben und erláutert werden. 

Zubehür 
Instrumentierung 

Es m.ag vielleicht nicht jedem sofort einleuchten, daB man beim 
Segelfliegen, wo doch bekanntlich das fliegerische Gefühl eine so groBe 
Rolle spielt, Instrumente gebrauchen kann. Und doch instrumentieren 
gerade unsere besten Führer heute ihre Maschinen so vollstándig und sorg-
fáltig, daB nicht nur der Laie, sondern auch der Motorflieger staunt. Im 
folgenden soll nun ein modernes Instrumentarium beschrieben werden1). 

1.) Die genaue Wirkungsweise der einzelnen Instrumente ist in dem in 
der gleichen Sammlung erschienenen „Handbuch für den Jungsegelflieger" 
von Stamer-Lippisch beschrieben. 
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Zunitchst muB der Segelflieger gelernt haben, sein Flugzeug in allen 
Lagen ohne irgendein Instrument sicher in der Hand zu haben. 
Nur der wird námlich die Entlastung genieBen, die ein Staudruck-
messer bieten kann, der sich nicht „an den Zeiger klammert", son-
dern der „über dem Instrument" steht. Das klingt im ersten Augen-
blick unverstándlich, wird aber von jedem erfahrenen Fluglehrer be-
státigt werden keinnen. Zweck des Kapitels ist es nun, Anschaffungs-, 
Benützungs- und Anordnungswinke für ein modernes Segelflugzeug-
Instrumentarium zu geben. Die Wirkungsweise der einzelnen Instru-
mente wird als bekannt vorausgesetzt. Man kann die Instrumente 
etwa wie folgt einteilen: 

Für Normalflug: 
Haenmesser, Staudruckmesser, Variometer, KompaB, Uhr. 

Für Blindflug: 
Libelle, Kreiselhorizont, Wendezeiger. 

Registrierinstrumente : 
Barograph, Meteorograph. 

Rettungsgerát: 
Fallschirm. 

I-16henmesser (Abb. 69) 
Der MeBbereich des H5henmessers solito nicht über 3000 m gehen. 

Es ist müglich, daB Maschinen mehr als diese H5he über dem Meere 
erreichen; aber leider ist die Skalenteilung von Hóhenmessern mit 

gróBerem Bereich zu ungenau. Hóhenunter- 
schiede von 10 m sollte man noch ablesen, 
solche von 5 m noch schátzen kiinnen. Ins- 
besondere dem Techniker, der den Gebrauch 
des Rechenschiebers kennt, dürfte ein solches 
Abschátzen nicht schwer fallen. Das Instru- 
ment sollte unbedingt gegen Temperatur- 
schwankungen ausgeglichen, also „kompen- 
siert" sein. Beim Gebrauch des Instrumentes 
ist auf erschütterungsfreie Aufhángung (gegen 
LandestoB) und gute Sicht Wert zu legen. 
Die Skala darf nicht zu schrág gestellt wer- 

Abb. 69. Hiihenmesser 	den, da sich sonst der Zeiger unter Um- 
für Segel- und Motor 	stánden zuviel von den Teilstrichen abhebt. 

flugzeuge 	Das Instrument soll vor jedem Start nicht 
etwa auf Null, sondern auf die absolute 

Hühe (118he über dem Meeresspiegel) der Startstelle eingestellt 
werden, da sich sonst leicht die feine Anzeigedose verbiegen kann. 
AuBerdem ist es bei einem überlandflug angenehmer, mit absoluter 
Hühe zu fliegen, da dann die jeweilige Umrechnung der relativen 

Hiihe einfacher ist. Der erste Einwand entfállt bei Geráten, die die 
S k ala verstellen. Aber auch hier empfiehlt sich Einstellung auf ab-
soluta Hühe, da die Teilung der Skala nicht gleichmáBig ist. Sehr 
vorteilhaft ist es unter Umstánden, wenn der Führer im Flug seine 
Skala verstellen kann, um bei lángeren überlandflügen an bekannten 
Hühenpunkten seine 115he richtigzustellen. 

Staudruckmesser (Abb. 70) 
Eigentlich müBte man als überschrift setzen „Geschwindigkeits-

messer", da nicht alle Geschwindigkeitsmesser „Staudruckmesser" im 
heutigen Sinne sind (obwohl natürlich stets nur der Staudruck der 
Luft, nicht etwa die Geschwindigkeit des Flugzeuges dem Erdboden 
gegenüber gemessen wird). Das früher in Motorflugzeugen, zum Teil 
auch in Segelflugzeugen viel angewandte Windrádchen „Anemometer", 
„Anemotachometer" genannt, ist in der Anzeige im Flugzeug zu tráge, 
es zeigt noch tragbare Geschwindigkeiten an, wenn die Maschine bereits 
abgeschmiert ist. Es wird heute nur noch als WindmeBgerát auf dem 
Boden angewandt, da man hier eine gewisse Trágheit wegen der ruhigen 
Anzeige bei Windschwankungen braucht. Im Flugzeug dagegen be-
nützt man allgemein den Staudruckmesser, der ja bekanntlich aus 
einer Düse, einem Verbindungsschlauch und einer Anzeigedose besteht. 
Der MeBbereich sollte nicht über 140 km/Stunde gehen, da die Anzeige 
sonst in den Normalgeschwindigkeiten zu ungenau wird. Bei Geráten, 
die in nicht zu Schleppflügen verwendeten Maschinen eingebaut 
werden, genügt eine Maximalanzeige bis zu 80 km/Stunde. Wenn ein 
Hochleistungssegelflugzeug einmal auf diese Geschwindigkeit gebracht 
wurde, wird es námlich Zeit, allmáhlich zu ziehen. Die Aufhángung 
der Anzeigedose soll móglichst „landestoBsicher" sein. Nicht ganz 
gleichgültig ist es, wo die Düse angebracht wird. Ihre Achse darf nicht 
schief zur Anblasrichtung stehen. Hierbei ist zu überlegen, daB z. B. 
an der Rumpfschnauze eine allgemeine Umstrómung stattfindet Man 
muB dann zwischen der Flugrichtung und Rumpfwand vermitteln. 
Bei der Schlauchführung achte man auf Schutz gegen Beschádigung, 
z. B. beim Einsteigen oder bei Knüppelausschlágen. Am besten verlegt 
man lángere Zuleitungen in Aluminiumrohr und verbindet lediglich 
das Rohr an den Enden mit Instrument und Düse durch einen stramm 
passenden Gummischlauch. Es sei noch darauf hingewiesen, daB dieser 
Schlauch altert und brüchig wird. Vor jedem Start nach lángerer 
Pause untersuche man daher die AnschluBschláuche und kontrolliere 
durch Blasen gegen die Düse, ob das Gerát richtig arbeitet. Das háufig 
beobachtete Saugen an der Düse unter Zuhaltung einer Seite ist ver-
fehlt, da der erzeugte Unterdruck zu 'groB ist und das Gerát mit einem 
Male zerstüren kann Die Nulleinstellung verschiebt sich nur selten. 
Sie kann mit einem Schraubenzieher, bei manchen Instrumenten 
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Abb.. 70. Fahrtmesser 
(Staudruokmesser) 

mittels Handstellschraube, nachgestellt werden. Vor Auseinander-
nahme von Staudruckmesser und H6henmesser sei gewarnt. Defekte 
Geráte sendet man am besten der Fabrik ein. 

Variometer (Abb. 71) 
Das wichtigste Gerát zur Ausführung thermischer Segelflüge ist 

das Variometer. Dieses Instrument zeigt námlich die jeweilige 
Steig- und Sinkgeschwindigkeit des Flugzeuges an. Es reagiert in 
feinster Weise auf Luftdruckánderungen. Die hierdurch hervor-
gerufenen Verformungen einer barometrischen Dose gleichen sich 

Abb. 71. Variometer, 
das wiehtigste Instrument für 

den Leistungssegelflieger 

stets bei Verbleiben des Flugzeuges in der gleichen H6henlage durch 
eine feine Düse aus. Eine auf Meter/Sekunde geeichte Skala zeigt 
bei teuren Geráten genaue Sinkgeschwindigkeiten bis zu 10 cm/Sek. an. 
Leider sind die im Handel befindlichen Instrumente noch ziemlich kost-
spielig. Es gibt Instrumente mit Rundskala und mit Vertikalskala. Im 
wesentlichen dürfte es Sache der Gew6hnung sein, welche Anordnung man 
vorzieht. Bessere Variometer arbeiten unter Zwischenschaltung eines 
AusgleichgefilBes (Thermosflasche). Auf diese Weise wird der EinfluB 
von Temperaturschwankungen ausgeglichen. über die Technik des 
thermischen überlandfluges unter Benützung des Variometers war 
ja bereits schon bei der Besprechung von Streckenflugfragen die Rede. 

Es gibt Leistungssegelflieger, die sich zur Sicherheit zwei Variometer 
einbauen. Der Einbau von Anzeigegerát und Ausgleichsflasche muB 
unter allen Umstánden federnd, am besten in Schwammgummi er-
folgen, wenn das Instrument die erste etwas hártere Landung über-
dauern soll. 

KompaB 
Der Leistungssegelflieger braucht einen KompaB zu den ver-

schiedensten Zwecken. Einmal, um seine Flugrichtung festzustellen. 
Dann, um beim Anfliegen eines unbekannten Hanges die Himmels-
richtung, damit die bekannte Windrichtung und die günstige Aus-
fliegung des Hanges zu ermitteln. SchlieBlich noch als Hilfsgerát bei 
Wolkenflügen. 

Der normale TaschenkompaB genügt im allgemeinen nicht. Er ist 
in seinen Schwingungen ungedámpft und beginnt früher oder spáter 
„Karussell zu fahren". Es gibt heute bereits eine Anzahl Firmen, 
die Spezialkompasse für Segelflugzeuge bauen. Im Gegensatz zu 
Motorflugzeugkompassen brauchen dieselben keine Einrichtung, um 
die magnetischen Stikungen durch die Eisenmassen und Induktions-
stórungen des Motors zu kompensieren. Ob DraufsichtkompaB oder 
KompaB mit Zylinderskalarose und vorderer Marke, ist Geschmack-
sache des Piloten. Wichtig ist vor allem Schwingungsfreiheit und 
schnelle Einstellung. Auch der KompaB ist sehr empfindlich gegen 
StóBe und sollte federnd angebracht sein. 

Uhr 
Eine Uhr mit einer einstellbaren Marke leistet gute Dienste. Oft 

kann man nicht auf seine Armbanduhr sehen, da man ganz einge-
kapselt ist. Speziell für übungswettbewerbe, Prüfungsflüge, aber 
auch für motorlose überlandflüge ist eine genau gehende, gut ablesbare 
Uhr dringend notwendig. Vor dem Start das Einstellen der Marke 
nicht vergessen ! 

Blindfluggerát 
Bei kürzerem DurchstoBen von Wolken gelingt es meist, die Ma-

schine durch Staudruckmesser und KompaB in der Normallage zu 
halten. Hált man sich aber lángere Zeit in der Wolke auf, und ist es 
vor allem bockig, so muB man zum mindesten noch eine Libelle mit-
nehmen. Die Lage wird dann mittels Staudruckmesser, KompaB und 
Libelle durchkontrolliert. Eine Libelle allein zeigt ja keine wahren 
Querneigungen, da sie Zentrifugalkráften unterworfen ist. Erst in 
Verbindung mit dem KompaB kann man erkennen, ob man kurvt 
oder nicht. Fángt aber einmal der KompaB an „zu turnen", dann 
ist's aus. Ein Zurück in die Normallage ist Zufall, meist trudelt der 
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erstaunte Wolkenreiter aus dem Dunst, mit dem Segelflugzeug eine 
nicht ganz ungefarliche Angelegenheit. 

Bei der Anordnung dieses behelfsmáBigen Blindfluggerátes achte 
man darauf, daB die Zeiger von Staudruckmesser, KompaB und Libelle 
müglichst nahe beieinander sind. 

Für lángere Wolkenflüge braucht man einen künstlichen Horizont 
oder einen Wendezeiger. Der in groBen Verkehrsflugzeugen gebráuch-
liche elektrisch angetriebene Kreisel wiegt einschl. Zusatzaggregaten 
25 kg, kommt also für ein Segeillugzeug nicht in Frage. Hier gelangen 

Abb. 72. Der Wendezeiger. 
Er gestattet das Fliegen ohne Sieht (Blindflug) 

meist die durch eine Luftdüse angetriebenen Wendezeiger oder Kreisel 
zur Verwendung (Abb. 72). Bekanntlich láBt sich ein schnell rotierender 
Kreisel durch keine Beschleunigungskráfte aus der Lage bringen, zeigt 
also immer dem Führer die Lage des Horizontes. 

Die Anbringung des Wendezeigers soll müglichst in Augenhühe 
erfolgen. Die zugehórige Düse soll in einer müglichst schnellen Strü-
mung liegen Man kann eine besondere Düse zum Antrieb des Wende-
zeigers anbringen oder aber Staudruékmesser und Wendezeiger mit 
einer Düse antreiben. Mit dem Einbau eines solchen Blindflugger5,tes 
ist es nun keineswegs getan. Es bedarf intensivster rbung, móg-
lichst auch in der Motormaschine bei allen Wetterlagen, um eine 
Maschine lángere Zeit in den Wolken nur nach dem Instrument zu 
halten. Auch die behelfsmáBige Methode „KompaB, Staudruckmesser, 
Libelle" muB immer -wieder geübt werden; man muB bedenken, daB 
es gerade in Kumuluswolken, wenn also Blindfliegen in Frage kommt, 
erheblich bbig ist. ' Wenn man dann erst anfangen will, sich zu üben, 
ist es schon zu spát. 

Registrierinstrumente 
Zur nachtráglichen Feststellung der geflogenen Hühen ist ein Haen-

schreiber unerláBlich (Barograph). Bekanntlich wird auch bei Prü-
fungen ein Barogramm verlangt, ebenso bei Wettbewerbsflügen. Auch 
der Barograph sollte nicht mehr als 3000 m anzeigen, wenn man nicht 
gerade Rekordleistungen vorhat. Der meist übliche Aufschrieb mittels 
Papier und Tinte ist sehr unzuverlássig und ungenau. Besser benutzt 
man beruBte Zinnfolien, zur Not auch beruBtes Papier. Die Kurve 
kann dann spáter entsprechend ausgewertet werden. Allerdings muB 
dann stets Barographennummer, MeBbereich, Umlaufzeit usw. mit 
auf der Folie vermerkt werden. Die MeBstreifen werden unmittelbar 
nach der Herausnahme durch Aufspritzen von Schellackl5sung fixiert. 
Da auch der Barograph sehr empfindlich ist, hángt man ihn stets in 
Gummi federnd auf. Hosentrágerstrippen eignen sich ausgezeichnet 
zu diesem Zweck Man vergesse nicht, vor dem Flug den Barograph 
aufzuziehen und anzustellen! Sonst schreibt er nicht. 

Fiir die Aufhángung bzw. Unterbringung des Barographen ist ein 
Platz von vornherein vorzusehen. Besonders angenehm ist es, wenn 
der Führer den Barograph beobachten kann. 

Für die nachtrágliche Auswertung insbesondere vorwiegend thermi-
scher Segelflüge ist die Mitnahme eines Meteorographen erwünscht. 
Dieses Gerát schreibt nicht nur die Hühenzeitkurve, sondern auch die 
zugehbrige Temperatur und Feuchtigkeitskurve. 

Rettungsgeráte (Abb. 73) 
Für thermische Segelflüge, Wolkenflüge, Gewitterflüge und Schlepp-

flüge hinter dem Motorflugzeug ist die Mitnahme eines Fallschirmes er-
forderlich, da bei diesen* Flügen Beanspruchungen auftreten, die unter 
Umstánden die Maschine in der Luft zerbrechen. Alle modernen Lei-
stungssegelflugzeuge haben infolgedessen Fallschirmunterbringungsmóg-
lichkeit, ertweder als Sitzfallschirm oder als Rückenfallschirm. Auf jeden 
Fall muB der FührersitzverschluB so schnell zu iiffnen sein, daB man noch 
rechtzeitig „aussteigen" kann. In sokhen Augenblicken pflegt man 
allerdings eine verblüffende Behendigkeit an den Tag zu legen Man 
vergesse nicht (bei automatischen Schirmen), die ReiBleine an einer 
festen Stelle im Rumpf anzubringen! Sie sollte móglichst nicht unter 
10 m Lánge haben. Vielleicht ist für ein Segelfrugzeug ein manuell, 
also von Hand betátigter Schirm geeigneter, damit man zunáchst 
einmal aus der Náhe der wahrscheinlich trudelnden langen Flügel 
kommt. Es besteht sonst die Gefahr, daB die Flügel den Schirm, der 
sich gerade liffnen will, zusammenschlagen. Ab und zu, insbesondere 
nach feuchter Lagerung, muB der Fallschirm neu gelegt werden. Wenn 
man das selbst nicht zuverlássig kann, láBt man es am besten einen 
Fachmann machen. 
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Neben diesen erwá,hnten Instrumenten gibt es natürlich noch zahl-
reiche andere Hilfsgeráte. So z. B. abwerfbare Rauchbomben zur 
Ermittlung der Windrichtung. Beschleunigungsmesser haben sich 
nicht bewáhrt, da die durch Biien und Steueraussehláge entstehenden 
Beschleunigungen meist viel greaer sind als die Beschleunigungen der 
freien Atmospháre. 

Abb. 73. Der Rettungsring des Segelfliegers, der Fallschirm. 
Der hier gezeigte Schirm ist eine Ausführung der Firma „Autoflug", Berlin. 
Das Fallschirmpaket (Riickenfallschirm) ist relativ klein, die Schirme sind 
aus Seide und dementsprechend leicht und werden manuell (von Hand) 

ausgelást (siehe die rechte Hand des Piloten!). 

Die Zusammenstellung und Anbringung des Instrumentariums 
Die schünsten Instrumente nützen nichts, wenn sie unübersichtlich 

und unablesbar angebracht sind. Alle Geráte sollten ohne Halsver-
biegen und -einziehen zu sehen sein. 

Wáhrend früher jeder Segelflieger eine beliebige Anordnung der In-
strumente vornahm, die manchmal in nicht sehr widerstandsparender 
Weise Rumpfauswüchse bildeten, ist man jetzt zu gewissen Standard-
anordnungen der Geráte gekommen 

Einmal, weil der eine vom anderen lernte, dann aber auch, weil 
Segelflugzeugindustrie und Instrumentenfirmen („Askania") normten, 
zum Teil das gesamte Gerát auf einem Gerátebrett montiert fertig 
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mitlieferten. So zeigt Abb. 74 ein Askania-Instrumentenbrett für Segel- 
flugzeuge, auf welchem die wichtigsten Geráte zweekmáBig montiert sind. 

Abb. 74. Normalgerátebrett für Segelflugzeuge der Firma Askania 

Abb. 75. Die praktische Instrument- und Windschutzhaube Wolf Hirths 
an seinem Flugzeug „Musterle". Nach Abnehmen des Instrumentendeckels 
kann für den Transport ein abschlieBbarer Führersitzdeckel eingesetzt 

werden 
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Abb. 76. Blick in das Rumpfinnere der Maschine „Moazagotl" von Wolf 
Hirth. Man beachte die ein- und ausschwenkbare Düse fiir den Antrieb 

des Wendezeigers 

Abb. 77. Abwerfbares Rumpfvorderteil einer Leistungssegelmaschine 
(„Güppingen III" des Sportflugzeugbau Güppingen) 

a 
Abb. 78. Führerhauben neuzeitlicher Segelflugzeuge: 

a) „Glippingen III"; b) „Moazagotl" 

Wichtig ist auch die Instrumentenfrage in Verbindung mit der Führer-
haube. Früher flog jeder offen, erst Wolf Hirth erfand die „Segelflug-
zeug-Limousine", die sich heute allgemein durchgesetzt hat (Abb. 75). 
Von ihm stammt auch die einschwenkbare Düse für den Wendezeiger 
(Abb. 76), welcher die rberlegung zugrunde liegt, daB im Wolkenflug 
mit seinem starken Aufwind der Mehrwiderstand der Düse keine Bolle 
spielt, daB aber beim. Segeln am Hang oder in kleinen Thermikschláuchen 
(„Thermikblasen" nach Wolf Hirth) jede Widerstandsquelle eingespart 
werden muB. 

Die Fallschirmmitnahme verlangte in Notfállen die M6glichkeit schnel-
len Ausstieges, also war es nicht genug, den Segelflieger aerodynamisch 

Abb. 79. Führerbaube mit hervorragender Sicht nach allen Seiten des 
Segelflugzeugtyps „Rhünsperber" (Konstruktion Jacobs, Darmstadt) 

günstig einzukapseln, sondern es muBten auch Hauben konstruiert 
werden, die leicht abwerfbar oder auálappbar sind. Einige gute L6- 
sungen zeigen die Abb. 77-79. 

SchlieBlich ist es noch wichtig, daB der Führer bei aller Einkapselung 
auch noch über eine gute Sicht nach allen Seiten verfügt. Eine ausge-
zeichnet(y Lüsung stellt in dieser Hinsicht die Rumpf- und Haubenaus-
bildung des Jakobsschen „Rh6nsperbers" dar (Abb. 79). 

Start- und Transportwagen 
Ein zweckmáBiger Startwagen und ein guter Transportwagen sind 

zum Betrieb eines modernen Hochleistungssegelflugzeuges unerláBliches 
Zubeh6r. Der Startwagen dient dazu, das montierte Flugzeug von der 
Halle an den Start und auf Segelfluggelánden, also nicht bei AuBen- 
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Achse (Abb. 33 und Abb. 80). Wenn man den Dorn genau wie beim 
Schleppflug einkuppelt, ist jede andere Befestigung des Wagens an 
der Maschine überflüssig. Man kann sogar das Flugzeug über kleinere 

landungen nach überlandflügen, das gelandete Flugzeug von der 
Landesstelle zu dem mehr oder weniger weit entfernten Ausgangs- 
punkt zurückzubefürdern. Beide Geráte künnen viel Hilfsmannschaft, 

Abb. 80. Schlepp - und Startachse 

Zeit und Maschinenbeschádigung ersparen und so z. B. bei einem Wett-
bewerb ganz wesentlich mit zum Erfolg beitragen. Einige Erfahrungs-
winke über Ausführungsarten sollen nachstehend gegeben werden. 

Abb. 81. Lage der Achse bei belasteter and leerer Maschine 

Die Startwagenachse braucht nicht gefedert zu sein, jedoch ist Gummi-
bereifung sehr anzuraten (A bb. 82). Unter Umstánden verwendet man 
gleich die bereits beim Kapitel „Schleppflug" beschriebene abwerfbare 

Abb. 82. Transportachsen mit gummibereiften Ballonrádern 
(Schonung des Segelflugzeuges) 

Gráben heben, ohne daB die Achse abfállt. Um den hinten am Rumpf 
tragenden Helfer zu entlasten, setzt man beim Bau der Achse den 
Kuppelzapfen nicht genau über die Achse, sondern etwas (ea. 150 mm) 

Abb. 83. Statischer Aufbau eines Transportwagens 

von der Achse entfernt. Auf diese Weise erreicht man durch Umdrehen 
des Schlittens bei unbesetzter Maschine eine Rückverlegung des Unter-
stützungspunktes unter den neuen Schwerpunkt (Abb. 81). Zuna 
Halten des Rumpfendes fertigt man sich einen breiten, innen mit Filz 
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gefütterten Ledergurt an, welcher links und rechts mit einem Koffer-
griff versehen ist. Dieser Gurt wird um den Rumpf geschnallt. Auf 
diese Weise schützt man sich zugleich gegen ein evtl. Aufbáumen des 
Rumpfes bei einem WindstoB unter das Leitwerk. 

das Segelflugzeug selbstverstándlich mit dem Transportwagen verkauft 
oder gebaut. Der Transportwagen soll einwandfrei gefedert und selbst- 
verstándlich gummibereift sein. Der Schwerpunkt des beladenen Wagens 

Abb. 84. Transportwagen der Akademischen Fliegergruppe Stuttgart. 
Klarer statischer Aufbau, dadurch leichtes Gewicht 

und Verdrehungssteifigkeit 

Diel,Verwendung eines eingebauten Kufenrádchens erspart natürlich 
die Startachse. Wichtig ist allerdings, daB das Kufenrádchen bremsbar 
ist, da man sonst unter Umstánden unangenehm lange ausrollt. 

Abb. 85. Ein weniger vorbildlicher Transportwagen. 
Hohe Schwerpunktslage durch oben liegendes Mittelstilek. Schwere Bau- 
ausführung durch Viereckverband bedingt. Man beachte die praktische, 

verstellbare Deichsel 

Wichtiger noch als eine Startachse ist ein Transportwagen. Das 
in den Anfangsjahren der Segelfliegerei übliche Verladen der Flugzeug-
einzelteile auf eine Lastkraftwagenpritsche brachte fast immer eine 
mehr oder weniger beschádigte Masehine an den Start. Heutzutage wird 

Abb. 86. Moderne Segelflugzeug,transportwagen. Rahmen mit Plane 

Abb. 87. Moderne Segelflugzeugtransportwagen in Kastenausführung 

muB so tief wie móglich liegen, um die Fahreigenschaften günstig zu ge-
stalten. Ferner muB der Aufbau bzw. der ganze Wagen unbedingt ver-
drehungssteif sein, da sonst die durch StraBenunebenheiten hervor-
gerufenen Deformationen des Rahmens über die Flügelscheren von den 
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Flügeldiagonalen oder anderen Torsionsverbánden aufgenommen werden. 
Eine dadurch losgeplatzte Leimstelle kann bei starker Verdrehungs-
beanspruchung der Maschine, z. B. beim steilen Gleitflug, katastrophale 
Folgen haben. Da die zur Verfügung stehenden Zugautos háufig 
kleineren „Klassen" angehüren werden, ist es zweckmáBig, den Trans-
portwagen so leicht wie müglich zu bauen. Besonders fest und leicht 
ist ein statisch bestimmtes rá,umliches Fachwerk mit Drahtauskreuzung, 
Abb. 83 und Abb. 84. Abb. 85 zeigt eine wenig zweckmáBige Aus-
führung, bei der das schwerste Stück, das Mittelstück oben auf dem 
Rahmen liegt. Einige Ausführungen zweckmáBiger geschlossener Trans-
portwagen zeigen die Abb. 86 und 87. 

Besonders wichtig ist auch der AnschluB des Wagens an das Zug-
gefáhrt. Bewáhrt hat sich ein in der Helhe einstellbares Zuggestánge, 
welches einen in Zugrichtung doppelt gefederten AnschluBzapfen 
trágt. Auf jeden Fall empfiehlt sich stets die Anbringung einer 
Sicherheitsverbindung. 

Vorschriften und Gesetze 
Gleit- und Segelfliegerausweise 

Nachstehend folgen kurz die Hauptbedingungen, die erfüllt werden 
müssen, um Ausweise, Scheine und Ámterberechtigung zu erwerben: 

Gleitfliegerprüfung A 
5 Bedingungsflüge von je mindestens 20 Sekunden Dauer in einwand-

freiern Geradeausflug. Jede Landung muB in einer vorher VOIT1 Fluglehrer 
bestimmten, markierten Landegasse von insgesamt 20 m Breite erfolgen. 

1 Prüfungsflug von mindestens 30 Sekunden Dauer in einwandfreiem 
Geradeausflug mit Landung in einer vorher vom Fluglehrer bestimmten, 
markierten Landegasse von insgesamt 20 m Breite. Alle 6 Landungen 
müssen ohne Beschádigung des Flugzeuges mit der geringstmóglichen Ge-
schwindigkeit — als sogenannte Schwanzlandung — erfolgen. 

Zwischen den 6 Flügen dürfen Flüge ausgeführt sein, die den Be-
dingungen nicht entsprechen. 

Abnahmeberechtigt : Segelflughauptlehrer, Segelfluglehrer, 1. Gleitflug-
lehrer und 2. Gleitfluglehrer. 

Gleitfliegerprüfung B 
a) Bei Gummiseilstart : 
5 Prüfungsflüge von je mindestens 60 Sekunden Dauer. Jeder Flug 

muB S-fórmigen GrundriB der Flugbahn aufweisen. Jeder Flug enthált 
je eine Rechts- und Linkskurve von mindestens 45° KursÉinderung. Die 
Kurven werden an vom Fluglehrer als Wendemarken bezeichneten Stellen 
geflogen. Alle 5 Landungen müssen mit der geringstmóglichen Geschwin-
digkeit als sogenannte Schwanzlandung in einem Kreis von hóchstens 
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50 m Durchmesser ohne Beschádigung des Flugzeugs erfolgen. Den Mittel-
punkt des Landekreises stellt eine Flagge oder ein Landetuch dar. (Ge-
messen wird die Entfernung des Starthakens von der Flagge oder dem 
Mittelpunkt des Landetuches.) 

b) Bei Auto- oder Windenstart: 
5 Prüfungsflüge mit je mindestens 60 Sekunden Dauer. Bei jedem Flug 

wird ein Vollkreis um eine vorher vom Fluglehrer bestimmte Wendemarke 
geflogen. Es sind bei den 5 Flügen insgesamt 2 Linksvollkreise und 
3 Rechtsvollkreise zu fliegen. Die 5 Landungen müssen als Ziellandungen 
mit der geringstmóglichen Geschwindigkeit als sogenannte Schwanz-
landungen ohne Beschádigung des Flugzeugs in einem Kreis von 50 m 
Durchmesser erfolgen. Den Mittelpunkt dieses Kreises stellt eine Flagge 
oder ein Landetuch dar. (Geniessen wird die Entfernung des Starthakens 
von der Flagge oder dem Mittelpunkt des Zieltuches.) 

Zu a und b: 
Die geforderten Kurven müssen mit deutlich wahrnehmbarer Schrág-

lage geflogen werden. Schiebekurven oder Kurven mit Gegenquerruder, 
oder Richtungsánderungen in groBern Radius dürfen nicht als Kurven 
gewertet werden. 

Die 5 Prüfungsflüge für die Gleitfliegerprüfung B kiinnen teilweise mit 
Gummiseilstart, teilweise mit Auto- bzw. Windenstart ausgeführt werden. 

Abnahmeberechtigt: Segelflughauptlehrer, Segelfluglehrer und 1. Gleit-
fluglehrer. 

Segelfliegerprüfung C 
1 Prüfungsflug von mindestens 5 Minuten Segelflugdauer (5 Minuten 

Startüberhühung oder 5 Minuten einwandfrei wahrnehmbar ohne Heihen-
verlust). Die Landung muB ohne Beschádigung des Flugzeugs erfolgen. 

Bei C-Prüfungsflügen aus dem Auto-, Winden- oder Flugzeugschlepp 
muB die Erfüllung der C-Prüfungsbedingung durch Barogramm nach-
gewiesen werden, ebenso bei Hangsegelflügen, bei denen sich ein Flug ohne 
Hóhenverlust von der Erde nicht einwandfrei beurkunden láBt. Die 
darauf folgende theoretische Prüfung umfaBt folgende Gebiete: 
1. Grundbegriffe der Segelflugzeugkunde einschlieBlich der Beurteilung 

der Verkehrssicherheit des Segelflugzeugs; darunter ist zu verstehen: 
Was ist Segelfliegen ? Unterschied zwischen Gleitflug und Segelflug, 
Erklárung der Begriffe Gleitwinkel, Sinkgeschwindigkeit, Horizontal-
gesehwindigkeit und deren Beziehungen zueinander, Erklárung eines 
Flugzeuges in seinen Hauptteilen, Darlegung der verschiedenen Gleit-
und Segelflugzeugtypen und ihre Verwendungszwecke und Beurteilung 
der Verkehrssicherheit durch Beschreibung der vor einem Fluge zu 
prüfenden Teile (Anschlüsse, Sicherungen, Seil- und Drahtverbindungen, 
Ruderhebel, Starthaken, Aushisevorrichtung). 

2. Das Verhalten wáhrend des Fluges auch in besonderen Fállen. Kurven-
fliegen, Verhalten beim Abrutschen, Verhalten beim Trudeln, Be-
schreibung des Starts, Verhalten bei Fehlstarts, Beschreibung der 
Landung und das Aussehen eines geeigneten Landefeldes. 
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3. Die Luftstrinnungen und ihr EinfluB auf die Segelflugzeuge. Allge-
meine Wetterkunde, Wolkenkenntnis. Aufwindarten und die Art 
ihrer Ausnützung. (Hangaufwind, thermischer Aufwind, Wolken, 
Gelánde, Frontenaufwind.) Ausnützung dynamischer Effekte. Ge-
lándebeurteilung. 

4. Die Vorschriften der Verordnung über Luftverkehr, soweit sie das 
Segelflugzeug betreffen, z. B.: Was ist ein stándiges übungsgelánde 
(Siehe: „Gottscho, Luftverkehrsrecht" !) 

5. Erste Hilfe bei Unglücksfállen. 

Leistungsabzeichen D 
Ein 5-Stundenflug, 
ein 50 km-überlandflug, 
ein Flug mit 1000 m Startüberhiihung. 

Flugzeugschlepp-Prüfung 
Ein Flugzeugschleppflug in einwandfreier Form nach der von der Ver-

ordnung über den Luftverkehr gestellten Bedingung. Hierzu bestimmt 
der DLV., daB nur solche Flugschüler zur Flugzeugschlepp-Prüfung zuge-
lassen werden, die mindestens sechs einwandfrei durchgeführte Schlepp-
flüge aufweisen und von ihrem Fluglehrer für die Prüfung freigegeben 
werden. 

Abnahmeberechtigt: Segelflughauptlehrer, die vom Luftamt zur Ab-
nahme von Flugzeugschlepp-Prüfungen anerkannt sind. 

Vereins-Fluglehrer 
Gleit- und Segelfluglehrer 

Ab 1. Márz 1935 gibt es: a) Segelflug-Hauptlehrer, 
b) Segelfluglehrer, 
o) 1. Gleitfluglehrer, 
d) 2. Gleitfluglehrer, 
e) Lehrgehilf en. 

Berechtigt sind: 
a) Segelflug-Hauptlehrer : Zur uneingeschránkten Gleit- und Segelflug-

schulung unter Verwendung sámtlicher Startarten, zur Abnahme sámt-
licher Gleit- und Segelflugprüfungen sowie der theoretischen Prüfungen 
für den amtlichen Segelfliegerschein und theoretischen A 2-Schein für 
Segelflieger, zur übernahme von Segelflug-Schulleiter- und Segelflug-
Flugleiterámtern. Zur Ausbildung von Segelfluglehrern, Gleitfluglehrern 
und Lehrgehilfen. Zur Begutachtung und Prüfung von Segelflug- und 
Gleifluggelánden. 

b) Segelfluglehrer : Zur Gleit- und Segelflugschulung bis einschlieBlich 
amtl. Segelfliegerschein unter Verwendung von Gummiseil-, Auto- und 
Windenstart. Zur Abnahme von Gleitflieger-A- und B- sowie Segelflieger-
C-Prüfungen, amtl. Segelfliegerprüfungen und der theoretischen Prüfungen 
für den amtl. Segelfliegerschein; zur Übernahme von Segelflug-Fluglehrer-
ámtern. Zur Begutachtung und Prüfung von Gleitflugschulgelánden. 
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o) 1. Gleitfluglehrer : Zur Gleitflugschulung bis einschlieBlich Gleit-
fliegerprüfung B unter Verwendung von Gunimiseil-, Auto- und Winden-
start. Zur Abnahme von Gleitfliegerprüfungen A und B. 

d) 2. Gleitfluglehrer: Zur Gleitflugschulung bis einschlieBlich A-Prüfung 
unter Verwendung von Gummiseilstart, zur Abnahme von Gleitflieger-
prüfungen A. 

e) Lehrgehilfen: Zur Gleit- und Segelflugschulung unter stándiger Auf-
sicht eines Segelflug-Hauptlehrers oder Segelfluglehrers. 

Nachzuweisen ist vom: 

a) Segelflug-Hauptlehrer : DaB er den amtl. Segelfliegerschein mit 
Schlepperlaubnis besitzt und alle Start- und Flugarten beherrscht, daB er 
im Besitz des A2-Scheins für Motorflugzeuge ist und den Führerschein 
Klasse 3 für Automobile hat ; daB er weiterhin als amtl. Sachverstándiger 
für die Abnahme von amtl. Segelfliegerprüfungen vom Luftamt anerkannt 
ist, daB er mindestens 21 Jahre alt ist, und dal3 er an einem Segelflug-
Fluglehrer-Ausbildungslehrgang an einer Verbandssegelfliegerschule teil-
genommen hat. 

b) Segelfluglehrer : DaB er den amtl. Segelfliegerschein besitzt und 
Gummiseil-, Auto- oder Windenstart beherrscht, daB er im Besitz des 
theoretischen A2-Scheins für Segelflieger ist und den Führerschein Klasse 3 
für Automobile hat ; daB er weiterhin für die Abnahme von Prüfungen für 
den amtl. Segelfliegerschein vom Luftamt anerkannt ist, daB er mindestens 
21 Jahre alt ist und an einem Segelflug-Fluglehrer-Ausbildungslehrgang 
an einer Verbandssegelfliegerschule teilgenommen hat. 

c) 1. Gleitfluglehrer : DaB er den Segelfliegerausweis C besitzt und 
Gum.miseil-, Auto- oder Windenschlepp beherrscht, daB er im Besitz des 
Führerscheins Klasse 3 für Autontobile ist und an einem Segelflug-Flug-
lehrer-Ausbildungslehrgang an einer Verbandsáegelfliegerschule oder einer 
vom DLV. damit beauftragten Segelflug-Hauptübungsstelle teilgenommen 
hat; daB er mindestens 21 Jahre alt ist. 

d) 2. Gleitfluglehrer : DaB er den Gleitfliegerausweis B besitzt und den 
Gummiseilstart beherrscht, daB er an einem Segelflug-Fluglehrer-Aus-
bildungslehrgang an einer Verbandssegelfliegerschule oder einer vom DLV. 
damit beauftragten Segelflug-Hauptübungsstelle teilgenommen hat; daB 
er mindestens 18 Jahre alt ist. 

e) Lehrgehilfen: DaB er im Besitze des Gleitfliegerausweises B ist. 

Weg der Anerkennungsgesuche: 

Sámtliche Anerkennungsgesuche gehen von der DLV.-Dienststelle, die 
den Segelfluglehrer braucht (Ortsgruppe, Segelflug-übungsstelle, Segelflug-
Hauptübungsstelle oder Verbandssegelfliegerschule), unter Beifügtmg des 
ordnungsgemáB ausgefüllten Fragebogens und des Ausweisformulars mit 
Lichtbild, mit kurzer Beurteilung des Flog-, Segelflug-Hauptübungsstellen-
eder Segelflug-Verbandsschulleiters versehen, auf dem Dienstwege an die 
Flieger-Landesgruppe. Persónliche Anerkennungsgesuche oder direkte 
Antráge unter Umgehung der Flieger-Landesgruppe sind verboten. 
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Der Segelflugreferent der betr. Flieger-Landesgruppe überzeugt sich 
perstinlich von der Eignung des Antragstellers (auch aus Beurteilung der 
Verbandssegelfliegerschule), und zwar in fliegerischer, charakterlicher 
und pádagogischer Hinsicht. Desgleichen prüft er den Antragsteller auf 
seine Führereignung. Der Segelflugreferent reicht nur solche Antráge an 
den Führer der Flieger-Landesgruppe zur Weitergabe an das Prásidium 
weiter, in denen alle Bedingungen voll erfüllt sind,und deren Anerkennung 
von seiten der Flieger-Landesgruppe gewünscht wird. 

Bei Segelflug-Hauptlehrern, Segelfluglehrern, 1. Gleitfluglehrern und 
2. Gleitfluglehrern ist dem Antrag die Beurteilung der Verbandssegel-
fliegerschule oder Segelflug-Hauptübungsstelle des DLV. in Abschrift 
beizufügen. 

Ausweise: 
a) Segelflug-Hauptlehrer-Ausweis : 

rot — mit Lichtbild, 
b) Segelfluglehrer-Ausweis 

grün — mit Lichtbild, 
c) 1. Gleitfluglehrer-Ausweis: 

blau — mit Lichtbild, 
d) 2. Gleitfluglehrer-Ausweis: 

grau — mit Lichtbild, 
e) Lehrgehilfen-Ausweis : 

weiB — ohne Lichtbild. 

Der Flugleiter einer Gruppe hat die Aufgabe, den Flugbetrieb zu leiten 
und zu beaufsichtigen. Er darf, wenn ihm etwa die Erlernung des Fliegens 
in den Scha gefallen ist, eine solch leichte Auffassungsgabe oder gute Be-
gabung nun nicht ganz selbstverstándlich auch bei seinen Schülern voraus-
setzen. Er muB jeden genau kennen und wissen, wann er den einen oder 
andern nicht starten lassen darf. Denn die Entscheidung, wer fliegt, 
auf dem Flugfelde unbedingt in die Hand eines Bestimmenden gelegt 
sein. Erst nach dem Flugbetrieb sollten etwaige Beschwerden an den 
Mann gebracht werden. So ist der Flugleiter der Führer auf dem Platz. 
Er rauB sich demnach schon von vornherein der nütigen Achtung bei seinen 
„Untergebenen" erfreuen. 

Dem Flugleiter soll auch die Entscheiclung obliegen, ob überhaupt ge-
flogen werden soll, auf welcher Startstelle und wo gelandet werden soll. 
Ist er selbst fliegerisch nicht weiter fortgeschritten, so kann er sieh ge-
trost von einem wirklichen Künner beraten lassen. Die Entscheidung 
liegt aber immer bei ihm, und er trágt die Verantwortung. Er muB 
wissen, ob die jeweilige Aufgabe dem Künnen des Schülers angepaBt 
und ob das Flugzeug in Ordnung ist. So ist sein Amt fast ein Bauprüfer-
e.mt, wenn auch nicht ganz in dem gleichen AusmaBe. Auch hier, bei der 
überprüfung der Maschine, ist eine evtl. Beratung durch den Werkstatt-
wart der Gruppe keine Schande. 

Er muB letzten Endes auch „Lehrer" sein und erkláren künnen. Zur 
Vereinfachung der Maschinenkontrolle vor dem Start und bei Beginn des 
Flugbetriebes diene nachfolgende Tabelle: 

Was alles vor dem Flugbetrieb sowie bei Beginn eines gred3eren 
Finges nachgesehen werden muB: 

1. Steuerung 
Richtiger AnschluBsinn. 
Vollstándige Knüppelanlage. 
Seilósen und Seilverbindungen, evtl. Zwischengelenke. 
Seilrollen auf Lauf und Seilabsprungsicherung. 
Segmente auf Aussehen und Sitz. 
Schamiere der Klappen. 
Spannschlüsser und evtl. Zwischenstücke. 
Alles auf Sicherung, Gángigkeit und Klemmfreiheit auch bei extremen 

und schnellen Ausschlágen. 

2. AnsehluB aller zusammengesetzten Teile 

MittenanschluB, rechts und links. 
AuBenflügel, rechts und links. 
Stiele und Dráhte. 
Alles auf Einstellwinkel, Bolzensitz und Sicherung. 

Leitwerk: 
Seitenleitwerk. 
Hóhenleitwerk. 
Auf Einstellwinkel, Bolzensitz und Sicherung. 

3. Allgemeine Festigkeit 
Flügelschwingung. 
Flügelverdrehung. 
Rumpfverdrehung. 
Steifigkeit eller Leitwerke. 

4. Führersitz 
Anschnallgurt. 
Knüppel und Seitenruderhebelstellung zum Führer. 
FuBabgleitsidherung. 
Ausschlagmüglichkeiten. 
Sitzbefestigung. 
Strebensturzbandagen. 
Gesichts- und Kopfpolster. 
Instrumentensicht. 

5. Startzubeheir 
Starthaken auf 

Befestigung und 
Krümmung (auf Herausschnellen oder Hángenbleiben des Startseiles). 

Haltevorrichtung (Falle) 
Befestigung. 
Fallenverankerung. 
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Leitwerkbeeinflussung, auch im Falle eines Hochschnellens des 
Halteseiles beim Start. 
Frühzeitiges oder NichtausUisen. 

Startseil auf 
Fehlstellen und 
RinganschluB. 

Amtliche Zulassung von Segelflugzeugen 
Folgende Unterlagen sind der zustándigen Landesbeh5rde einzureichen: 

Bescheinigung des amtlichen Sachverstándigen über Betriebssicherheit des 
Flugzeuges. 

Ein Vorschlag für den Namen. Nachweis einer abgeschlossenen Haft-
pflichtversicherung. 

Erklárung, daB das Flugzeug in keinem anderen Staat eingetragen oder 
zugelassen ist. 

Der amtliche Sachverstándige muki von seiner Behlirde zur Prüfung 
des Flugzeuges beauftragt werden. Das Flugzeug muB ferner auf Rumpf 
und Flügelunterseite das Deutsche Hoheitszeichen „D" in gewisser Min-
destgrae führen, zu beiden Seiten des Rumpfes muB auBerdem noch der 
Name des Flugzeuges angebracht sein. Soll das Flugzeug auch zu Anhánge-
flügen hinter der Motormaschine benützt werden, so bedarf es hierzu eines 
besonderen Vermerkes des amtlichen Sachverstándigen. 

Der =afiche Segelflugzeug-Führersehein 
Bedingungen für den Erwerb: Nachweis von 5 bruchfreien, irmerhalb 

von 3 Jahren ausgeführten Segelflügen, die insgesamt 30 Minuten minde-
stens gedauert haben. Jeder der Flüge hat mindestens 2 Minuten über 
Start zu führen. 

Mindestalter 17 Jahre. Bestehen einer theoretischen Prüfung vor einer 
von der Behürde bestimmten Kommission (gleiche Beding-ungen wie beim 
Segelfliegerausweis C). 

Flugtauglichkeitszeugnis eines zur Untersuchung von Flugzeugführern 
amtlich beauftragten Arztes. Nachweis der Staatsangehórigkeit und zwei 
Lichtbilder. 

Erste Hilfe bei Unglücksfallen 
Geht man wegen Flügel- oder Ruderbruchs einem unvermekllichen 

Abstlirz entgegen, und hat man keinen Fallschirm oder die für einen Fall-
schirmabsprung notwendige Mindesthühe von 150-200 Metern, so be-
girmt die „Erste Hilfe" bereits als Selbsthilfe. Selbstverstándlich soll 
man bis zum letzten Augenblick bemüht sein (z. B. beim Abtrudeln, Ab-
schmieren usw.) die Maschine wieder zu fangen. MiBglücken diese Ver-
suche, so wirft man die Brille ab, stemmt sich mit den FüBen ein und 
hált einen Arm vor Gesicht und Stirn. Ein Musterbeispiel dieser Geistes-
gegenwart hielt ein Photograph gelegentlich eines Unfalles des Segel- 
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fliegers Espenlaub fest. Wir sehen in Abb. 88, wie „Espe" im Begriff 
ist, mit seinem schwanzlosen Versuchsflugzeug einen überschlag zu 
machen. 

Gegenüber anderen Sportarten sind die beim Gleit- und Segelflug 
vorkommenden Unfálle auBerordentlich gering. Die fehlende Motor-
masse, der fehlende Propellerzug und die viel niedrigere Fláchenbe-
lastung machen sich hier gegenüber dem Motorflugzeug angenehm be- 

Abb. 88. S elbsthilf e — die erste Hille bel einem Unglücksfall 
Der bekannte Segelflieger Espenlaub schützt sich beim Sturz durch Arm- 

Hochhalten vor Gesicht und Stirn 

merkbar, wenn auch Unfálle mit dem letzteren heute ebenfalls recht 
selten sind. 

Die Folgen eines Unfalles künnen nun noch erheblich gemildert werden, 
wenn rechtzeitig richtige Hilfe zur Stelle ist. Diesem Zweck soll die 
nachfolgende Zusammenstellung von Fragen und Antworten über Erste 
Hilfe bei Flugunfállen dienen. 

Fragen 
	 Antworten 

1. Vor Ihren Augen macht ein 	Ich lasse sofort einen Arzt holen, 
Flugzeug einen schweren Verbandsmaterial, Schienen be-
Bruch, so daB Sie mit Ver- sorgen, ein Fahrzeug mit Bahre 
letzung der Besatzung rechnen zum Abtransport der Verletzten 
müssen. — Was veranlassen heranschaffen. 
Sie, bevor Sie so schnell wie 
m5glich zur Unfallstelle eilen ? 

2. Sie finden die Verletzten in den 
	Ich muB darauf achten, daB nicht 

Trümmern des Flugzeuges ein- durch unsachgemáBe, überstürzte 
gekeilt. Worauf müssen Sie Befreiungsversuche weitere Ver-
bei der Befreiung der Be- letzungen hervorgerufen werden. 
satzung besonders achten ? 

	
(Vorsicht bei Knochenbrüchen.) 
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3. Wann muB die Besatzung so 
schnell wie irgend máglich be-
freit werden ? 

4. Was ist auBerdem noch ein 
Grund zur Beschleunigung der 
Befreiungsversuche ? 

5. Woran erkennt man eine 
Gehirnerschütterung ? 

6. Wie erkennen Sie a) eine 
Venenverletzung, 
b) eine Schlagaderblutung ? 

7. Wie helfen Sie bei einer Venen-
blutung ? 

7 a. Wie stillen Sie behelfsmáBig 
eine Schlagaderblutung an 
GliedmaBen ? 

8. Was kánnen Sie zu einem sol-
chen Schnür- bzw. Knebelver-
band benutzen ? 

9. An welcher Stelle schnüren 
Sie am zweckmáBigsten a) die 
Armschlagader und b) die Bein-
schlagader ab ? 

10. Kennen Sie noch andere Ver-
bánde ? 

11. Wozu dient ein Schutzver-
band ? 

12. Wo finden sich solche Krank-
heits-, insbes. Eitererreger ? 

13. Was benutzen Sie zu Schutz-
verbánden ? 

Wenn die Maschine breruat oder 
noch Brandgefahr besteht. 

Das Vorhandensein einer schwe-
ren Schlagaderblutung. 

An Erbrechen und BewuBtlosig-
keit. 	, 

a) Am Ausstrámen dunkelroten 
Blutes, 

b) am stoBweisen Hervor-
spritzen hellroten Blutes. 

Durch Hochhalten des verletzten 
Gliedes und Verbinden auf der 
Wunde (Druckverband). 

Ich schnüre das verletzte Glied 
oberhalb der blutenden Stelle mit 
einem Schnür- resp. Knebelver-
band ab. 

Hosentráger, Leibriemen, Ta-
schentuch, und als Knebel: • Ta-
schenmesser, einen Stock oder ein 
Stück Holz vom Flugzeug. 

a) oberen Drittel des Ober- 
armes, 

b) im obersten Teil des Ober-
schenkels. 

Schutzverband, Druckverband, 
Stütz- oder Schienenverband. 

Er soll die Wunde vor dem Ein-
dringen von Schmutz und Krank-
heitserregern schützen. 

überall auf der Haut, besonders 
an den Hánden, in der Erde, im 
Staub und in allen Gegenstánden, 
welche nicht mit Absicht keimfrei 
gemacht wurden. 

VerbandpÉi,ekchen mit keim-
freiem Verbandmull, im Notfall 
frischgepláttete Wásche direkt aus 
dem Wáscheschrank. 

14. Was ist das gebráuchlichste 
Verbandmaterial für fertige 
Schnellverbánde ? 

15. Worauf müssen Sie beim An-
legen eines Schutzverbandes 
achten ? 

16. Dürfen Sie Watte auf eine 
offene Wunde legen ? 

17. Sollen Sie eine offene Wunde 
reinigen oder auswaschen ? 

18. Sollen Sie die ganze Wunde 
mit Jod bepinseln ? 

19. Was dürfen Sie evtl. auf die 
Wunde streuen ? 

20. Womit bedecken Sie Brand-
wunden ? 

21. Wie verbinden Sie eine stark 
blutende Wunde (es handelt 
sich hier nicht Una eine Schlag-
aderblutung) ? 

22. Was benutzen Sie am besten 
zu einem Druckverband ? 

23. Wozu dient ein Stütz- bzw. 
Schienenverband ? 

24. Woran kiinnen Sie einen 
ICnoehenbruch erkennen ? 

25. In welcher Lage wird ein ge-
brochener Arm gew6hnlich 
festgelegt und geschient ? 

Das Verbandpáckchen, welches 
überall zu haben ist. 

Ich achte darauf, daB der zur 
Bedeckung der offenen Wunde be-
stimmte Teil des Verbandmate-
rials auf keinen Fall durch Be-
rührung mit den Fingern oder 
anderweitig verunreinigt wird. 

Auf keinen Fall ; denn die Watte 
verklebt die Wunde und stárt den 
nátigen AbfluB der Wundflüssig-
keit. 

Nein, sondern nur die Umgebung 
der Wunde sáubern, nachdem die 
Wunde selbst mit keimfreiem Ver-
bandstoff bedeckt wurde. 
Nein, nur die Wundránder und 
Umgebung der Wunde. 

Ein wenig Jodoform- oder Der-
matolpuder. 

Am besten mit einer Wismut-
Brandbinde, sonst mit keimfreiem 
Verbandstoff, auf den evtl. sog. 
Brandsalbe geschmiert worden ist. 

Ich lege über den Schutzverband 
einen Druckverband, der die Blu-
tung durch festes Anpressen des 
Schutzverbandstoffes stillt. 

Binden aus festem, aber elasti-
schem Gewebe, sog. Cambridge-
binden. 

Zum Festlegen und Schienen von 
gebrochenen GliedmaBen. 

An der abnormen Stellung des 
gebrochenen Gliedes und an den 
heftigen Schmerzen bei jeder Be-
wegung an der Bruchstelle. 

Unterarm angewinkelt, Hand-
ballen ungefáhr vor die Mitte der 
Brust. Evtl. Schiene an die AuBen-
seite des Armes. Der gebrochene 
Arm wird mit Binden an den Brust-
korb gut befestigt. 

Verbánde 
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26. In wekher Stellung wird ein 
gebrochenes Bein geschient ? 

27. Was künnen Sie als Schienen-
material gebrauchen ? 

28. Worauf müssen Sie beim Her-
stellen und Anlegen einer 
Schiene achten ? 

29. Wie soll ein verletzter Kórper-
teil gelagert werden ? 

30. Bei welchen Verletzungen muB 
der Verletzte am allervor-
sichtigsten angefaBt werden ? 

31. Wie erkennen Sie eine Rück-
gratverletzung ? 

32. Was künnen Sie behelfsmáBig 
als Krankentrage benutzen ? 

33. Wie láBt sich ein Verletzter 
am schonendsten auf einem 
behelfsmáBigen Fahrzeug z. B. 
Leiterwagen transportieren ? 

In normaler Stellung mit ge-
strecktem Kniegelenk. Die Schiene 
beiderseits seitlich. Im Notfall 
kann das gebrochene Bein an das 
gesunde geschnallt werden, um 
einen Halt zu bekommen. 

Jedes lángere Stück Holz, z. B. 
Spazierstock, Besenstiel, Zweige. 

Ich achte auf gute Polsterung 
der Schiene mit Watte oder son-
stigem weichen Material, damit 
die Schiene nirgends drückt oder 
scheuert. 

Lagerung des verletzten Kürper-
teils immer müglichst etwas hoch. 
(Bei Gehirnerschütterung Kopf 
hochlegen.) 

Bei Rückgratverletzungen; denn 
hier kann eine ungeschickte Be-
wegung den Tod infolge Rücken-
marksverletzung herbeiführen. 

(Rückgratverletzte láBt man 
am besten an Ort und Stelle liegen, 
bis ein Arzt kommt.) 

Der Verletzte kann die Beine 
nicht mehr bewegen. 

Eine Trage aus 2 Stangen und 
einer Decke bzw. einem Bettuch. 
Die Zipfel des Tuches werden 
über Kreuz geknotet und dann die 
Stangen durchgeschoben, so daB 
die Knoten nach unten zu liegen 
kommen; im Notfall nehme ich 
eine Matratze, einen Fensterladen, 
eine Leiter oder Bretter. 

Die Krankentrage wird von den 
Begleitmannschaften withrend des 
Transportes frei in den Hánden ge-
halten ; so lassen sich auch auf 
einem ungefederten Wagen die 
StüBe durch die Arme der Tráger 
ausgleichen. 

Panzerselle 
Normalselle 
Hersteller: 

lmhof, Bochkolfz u. Vogeler 
G. m. b. H., Wupperfal-Barmen 

NOBEL-FABRIKATE 
FUR DEN FLUGZEUGBAU garantieren zuverlássige Arbeitsergebnisse 

„WaCteeiot Spaputtad Xedefack ilhereuqs- 
eadi-IZostschutzeack- Xcliepaste- Mespaputstaff 

NOBEL & CO. CHEMISCHE FABRIK HAMBURG 26 

Birken-Flugzeug-Sperrholzplatten „Cawit" 

in den Qualitliten: AVIATIC, SPEZIAL und GLEITFLUG 
in den Stárken von 0,5-6 mm 

Georg Herté, Berlin-Charlottenburg, 
Wilmersdorfer Stralle 143/144 
Fernsprech -Sammelnummer: C 4 Wilhelm 5841 / Telegramm-Adresse: 
Fliegerhülzer Berlin 
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herausgegeben 1m Auftrage des Deutschen Luftsport-Verbandes e. V. 
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Das Motorflugzeug 
von Joachim Biffner, Ingenieur für Luftfahrzeugbau 

Mit 53 Abbildungen 	 Preis RM. 1.25 

I nh al t : I. Einteilung der Flugzeuge. II. Die Hauptbaugruppen. III. Die Baugruppen: 	Trag- 
werk. 2. Leitwerk. 3. Steuerwerk. 4. Rumpfwerk. 5. Fahr- oder Schwimmwerk. 6. Triebwerk. 

Der Verfasser der die deutsche Luftfahrzeugindustrie aus eigenster Erfahrung kennt, hat es ver- 
standen, den 'Flugzeugbau, der heute jeden interessiert, auf volkstümlichste Weise zu behandeln. An 
Hand vieler Abbildungen und Strichzeichnungen &han der Laie mühelosen Einblick in die Materie. 

Verlag C. J. E. Volckm a nn N ac hf. E. Wef f e, Berlin-Charloffenburg 2 

Lagerung und Transport der Verletzten 
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DKH 
FLUGZEHLACHE 
auf all. Rmuendungsgebie- 
ten heruorragend bewahrt. 

Dr.KurtHerberts &Co. 
uorm. Otto Louis Herberts 
Cackfabrih. Gegr. 1866 
Wuppertal-Barmen 

11911511751 
•••11 

der Sammlung „Flugzeuxbau u. 
Lu (ah rt" erschien als Heft 19: 

Sportflieger-Ausbildung 
.~11" 	  

Von Dipl.-Ing. (I. R. 'Morasen 
Seiten, mit 28 Abbildungen 

kart. 2.50 

Von sachverstándiger Feder ist in leicht 
faBlicher, flüssiger Forra alles Wissens-
werte über die persünliche Eignung des 
Flugschülers, über den Gang seiner Aus-
bildung, über Flugzeug, Motor u. Bord-
instrumente, schlieBlich über die physi-
kalischen Grundlagen des Motorfluges u. 
die behórdlichen Bestimmungen zu-
sammengestellt. Das Buch ist eine wert-
volle Bereicherung der deutschen Sport-
flugliteratur; denn es gibt dem angehen-
den Flieger alle für seine erfolgreiche 
praktische Schulung erforderlichen theo-
retischen Unterlagen. 

Hptm. a. D. Ritter 
im „Milittir-Wochenblatt" 

C.J.E.IolekmanniNaeltf.E.11 ette 
Berlin-Charlottenburg 2 

Handbuch für den Jungsegelflieger 
Von F. Sfamer und A. Lippisch 

Tell I: Ausbildung, Maschinen, Werkzeuge, Instrumente. 2. verinehrte 
Auflage. 69 Seiten, mit 87 Abbildungen 	  RNI. 2,8cf 
Teil II: Aerodynamik. Statik, Fachausdrücke, 2. vermehrte Auflage. 
65 Seiten. mit 49 Abbildungen 	  RM. 2.5o 

Tell I und II zusammen in elegantem Leinenband . . 	RM. 6.50 
Als Heft 	und 	der populáren Sammlung „Flugzeugbau und Luf tfahrt" haben Stamer- 
Lippisch aus ihren überaus reichen Erfahrungen als Leiter der Segelfliegerschule in der Rhán 
ein Handbuch für den Jungsegelflieger herausgebracht, das in Wort und Bild alle einschlá-
gigen Fragen in leichtverstándlicher Form behandelt. Der Segelfliegerei ist durch die beiden 
Hef te bestens gedient, und wir müssen den beiden Verfassern dankbar sein für diese lehr-
reichen Schriften. Die Umschau, Frank furt a. M. 

Gleit- und Segelflugschulung 
Von F. Sfamer 

2. vermehrte Auflage. 5 4 Seiten, mit 23 Abbildungen. RM. 2.— 

Mit lehrhaf ten Bildern versehen, führt die Schrift in die Methodik des Gleit- und Segelflugs 
und die Schulungsmethoden ein. Besonders wertvoll ist der Hinweis reichster persünlicher 
Schulungserfahrung dieses langjáhrigen Segelfluglehrers der RhÓn-Rossitten-Gesellschaf t: Was 
man als Lehrer vom Schüler verlangen muB. In der groBen deutschen Segelflugbewegung 
ist das Buch eine dankbar aufzunehmende Gabe, deren Verwertung überall beim Schulen 
gute Früchte zeitigen wird. Die Umschau, Frankfurt a. M. 

Verlag C. J. E. Volckmann Nachf. E. Weffe, Berlin-Charloffenburg 2 
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