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Privatpiloten

Der tddliche Entscheidungsfehler:
Weiterflug bei schlechtem Wetter
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o % aller Unfalle m,'t Flugzeugen blS zu e.'ner

. Héchstmasse von 5700 kg ereignen sich durch
- Fortsetzung eines VFR-Fluges in schlechtem
s w Wetter, und 65 % d.feser Unfalle verlaufen toalich.
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Der Autofahrer setzi sich in sein Auto und fahrt los.
Fahrtvorbereitungen? Nichi nétig. AuBerdem hat er die
Landkarte im Kopf. Wenn schiechtes Wetter herrscht,
Regen oder Nebel, fihri er entsprechend Jangsam.
Strafienmarkierungen und Wegweiser zeigen ihm den
Weg. Bei Schwierigkeiten schaltet er die Warnblink-
leuchtie ein und hélt an,

Es wire schin, wenn die Fliegerei ebenso problemios
wire. Aber es bestehen grundséatzliche Unterschiede -
nicht nur durch die zusétzliche dritte Dimension. Das
Flugzeug mit allen dazugehorigen Systemen ist kompli-
zierter, eine Mindestgeschwindigkeit kann nicht unters”
hinreichende  Landeflachen bei

schritten werden,

technischen Stérungen sind nicht immer vorhanden
und vor allem das Wetter zieht enge Grenzen, Zwar gibt
es Hilfen — z. B. mehrere Motore mit. verbleibender-
elwas geringerer Le:stung bei Ausfall emes Moiors e
Hubschrauber fir Geschwindigkeiten bis runter zu Null

und instrumentenflug, um nahezu bel jedem Wetter
fiegen zu kdnnen — aber das alles bedeutet einen
grofien Aufwand und macht das Fliegen noch teurer.

Damit sind filr den Privatmotorilieger {PPL) enge
Grenzen gesetzt, die ihn beschrédnken auf die ,,Schén-
welterfliegerei’,

Die Regeln, die aus diesen Notwendigkeiten und aus
manchmal traurigen Erfahrungen entstanden sind,
haben sich eigentlich bewéhrt und diirften nur noch Un-
falle zulassen, deren Ursache wirklich unvorhersehbar
war. Die bester Regein aber nitzen nichts, wenn sie
miBachtet werden.

Die Sichffiugregeln lassen nur Flige unter ganz be-
stimmten Bedingungen Zu. i‘.)te wesentilchsie Be-
schrankung ist das Wetter. - -

Imkontrollierten Luftraurn gelten folgende Mindestwerte:

Flugsicht 8 km .
* Walkenabstand honzomal 1 5 km -
Wolkenabstand vertikal 300 m/1000 #.

m unkontroli:erten Luftraum vemngern s:ch die Mtn»

destwerte auf
Fiugszchﬁ 5 km
Erdsacht : .
‘Waolken durfen nicht beruhrt werden

In beiden Féllen git zusatzlich das Einhalten der

Mindestflughthe:

500 ft (iber Grund oder Wasser

1000 # (ber dem hdchsten Hindernis im Umkreis

von 2000 ft (600 m) Gber Stédten, dichi besiedelten

Gebieten, Menschenansammlungen elc.

2000 #t {ber GroBstadten.




9Qabm -
30001t .

.

Halbkreisregein! .

E Mo dasa FS >
>4L,5km =8km

1013 2mb '_W

>3

e et i e e e

S m

Wolken durfeﬂ nicht

- Erdsicht.
- erforderfich

FS Flugsu:ht E Entfernung
_Srchtfiugregeln i T

Dies Slnd..nur dte wlchtigsten Punkte maﬂgebend. ist
nach ‘wie‘vor der: amtliche: Text: der. Luftverkehrs= "
Ordnung (LuftVO) und der dazugehongen Bekannt»'_'

machungen o

Leudef herrschen nie :deale We:terbedmgungen be-

sonders nicht bei uns in' Mmeieuropa Wetterwechsel .

erfoigen haufig 50 schneiE daB mai mcht vom, Morgen

die Sichtfliegerei. Sichtilige, die unter einem. Aus-
fuhrungszwang stehen, smd daher ein erhihtes Risiko.

Die Unfallstatastik bewe:st das Selt 19?‘3 wurden die
Ergebnisse. der Einzeluntersuchungen der Unfalle. in
einer . Datenverarbeitungsanlage -~ gespeichert.: . In-
zwischen haben sich insgesamt (ber 4000 Unflle aller
Art angesammelt, aus deren Anaiyse gult:ge Schlisse
gezogen werden kdnnen.

= Kontroili_er_te'r_ L_uft raim

In'den Jatiren 1973 bis 1978 ereigneten sich allein 107
Unfaile von:Flugzeugern der Angmemen Luftfahrt bis

5700 kg Hochstmasse durchdie; Fortsetzung eines

Sachtf[uges ih schlechtem ‘Wetter. Das sind: zwar. nur
8% aller: hier- betrachteten Unfdlle und  damit recht

" wenige: varglichen: mit- anderen Ursachen. Jedoch
"erhalten daese 107 Schlechiwstterunfalie eine andere
' Bedeutung, wenn man wetB daB e
auf den Abend p!anen kann geschwelge denﬂ auf den.
néchsten Tag Hier liegt eine der groBten Gefahren fr

65 % dieser Unfaiie todilch verhefen'

EEs kann gar nicht deutlich genug davor gewarntwerden,
einen- Sichtflug :in schischtem Wetter: fortzusetzen.
Trotzdem ereignen sichiimmer wieder derarlige Unfélle,
sei es aus Termingriinden, Selbstiiberschétzung oder
Entscheidungsschwiche.

Die Luftverkehrsregeln schreiben vor, dai zur Flugvor-
bereitung u. a. eine Information {iber das Wetter ein-



geholt werden mufl. Die Moglichkeiten dazu sind nicht
aufwendig. Der automatische Anrufbeantworter des
GAFOR-Bystems gibt eine gute Ubersicht und ist bei

durchschaubaren Wetterlagen fir kurzfristige Voraus- _
sagen hinreichend. Fir ngerfristige Voraussagen g—-
und dazu gehdrt bei uns schon 1 Tag — sowie bei etwas

schwierigeren: Wetier'lagen {Wetterfronten, GAFOR-
Kodierungen D:fflcult/Margmai) sollite eine individualle
Beratung erfolgen

Zur Erinnerung:
Die Elnstufungen der S:chtfiugmoghchkelten nach
GAFOR: -

In den meisten Féllen erfolgt der Start bei einer am
Startort ausreichenden Wetterlage. Wenn (iberhaupt
gine Wetterinformation eingeholt wurde, so wird ihr
entweder nicht gebiihrend Glauben geschenkt (es wird
schon gutgehen, ich bin schon -zig mal bei ahnlichen
Waetterlagen geflogen) oder irgendwelche Sachzwinge
veranlassen den Piloten, mit dem Kopf durch die Wand

CZu waollen (ich bin nicht auf Ubernachtung eingerichtet,

das Flugzeuq wird zu eirier bestimmten Zeit gebraucht,
ich muf zu einem bestimmten Termin ankommen). Tat-
sache ist, dafl sich am spaten Nachmittag diese
Schlechtwetterunfélle héufen. Ein Drittel aller Félle
ereignete sich zwischen 16 und 19 Uhr. Deutlicher kann
der lch-will-nach-Hause-Druck eigentlich nicht sein.

ofen.

T ~ Flugsicht 8 km und mehr urid keine e
Sl (openy Hauptwoikenun!ergrenze umer?_UOD ft-'_ o
e :'rrOSCAR" PRRERS UbEf Grund . : ; .
v | Schwierig.©. |- SR Fiugs:chtwemgera[sakm mindestens . |0
S (diffieutty e - Jedoch 3 Km und /oder Hauptwolken-: "7
= _IZ,',DELTA"-_-_ S untergrenize unter 2000 ft, jEdDCh mcht S

: unier 1000 ft Gber Grund ™
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sl .5 km und/oder Hauptwolkenunter-7 %0
grenze unter'1 000 ft ;edoch mchi unter
: '_SOD ftuber Grund S

'Fiugsmhtwenlger als 1 5 km Und /oder
Sk Hauplwoikenuniergrenza unter 500
a5 uberGrund L ;

: __'_'Geschlossen
“(closed) - i
nXeRAYT

Aber nur 40% cfer Unfallpatoten d!e e:nen S;chtﬂug bet_
schlgchtem Wetter fortgesetzt haben; ‘hatten sich nach- -
'-'wezsilch um: Wettennformatmnen bemiiht. 15% ver—_."'
!reBen s:ch auf Auskinfte durch andere Personen und -
7% holten’ nachweislich keine. Wetterberatung ein.
Die restlichen Fille kennten i in ‘dieser Bez&ehung nicht”

gelddrt werdén, eing automatische Wetterberatung
{tber Telefon kann dabei nicht ausgeschlossen werden.

Die Zuverldssigkeit: der: Wetterinformation ist im all-
gemeinen gut. Nur in 8% der Unfalle war das Weiter
erheblich schlechier als vorhergesagt oder villig unzu-
treffend, in 18 % war es nur geringfiigig schlechier; in
52 % der Falle traf es vollsténdig zu. Zu den restlichen
Fallen kennten keine Angaben gemacht werden. ..

Wie laufen nun die typischen Unfélle ab, deren Haupt-
ursache die Fortsetzung des Sichtfluges in schlechtem
Wetler war?

Nun gut (oder auch nlcht) der Piioi ﬂ:egt Ios Durch-
schhittlich hat er noch zweu Fiuggaste an Bord dze |hm
voll vertrauen :

Das Wetter wir_c_i'- unaﬁgénér_‘r’r}; Jetzt wire nach Zelt,
- einen mutigen Entschluf zu fassen: rechtzeitig umzu-

kehren. Aber wer hat schon den Schneid, vor so etwas,
.wie das biflchen Wetter'", zu kapitulieren? Also weiter

- geht der Flug: Die: Wolkendecke schlieBt sich, ihre

Untergrenze sinkt herab, es wird diesig; die ersten
Wolkenfetzen huschen vorbei. Aber noch kann er den
Boden. sehen.. Soll er jetzt umkehran? Hinter ihm ist
inzwischen alles dichl. Vor ihm auch. Sicherheits-
landung? Mit altem Risiko und den Unannehmiichkeiten
nachher {Polizei, Grundbesitzer, Wiederstarigenehmi-
gung. usw.)? Also weiter. Die Sicht wird schlechter.
Instrumente 0.k.? Der Horizont hangt links runter, Das
heifit eigentlich Rechtskurve,; aber die beiden unteren
Backen sagen, es geht linksrum. Prima, da ist jg wieder




Bodensicht! Komisch, die rechte Fldche ist ja doch
yntent! Man sollte doch mehr dem Instrument trauent
Die Sicht geht ganz weg. Er hat ja gute Instrumente.
Kann er danach fliegen, kann er das routinemaBig? .

An dieser Stelle muB diese- fiktive Reportage unter-
brochen werden, denn jetzt gabeln sich die Wege. Zwei
urterschiedliche Entwrckiungen sind mnghch

Zunachst die eine:
Regen setzt ein-Er traut seinem Instrument, halt exakt
die Fluglage, geht vielleicht etwas tiefer, um immer noch
Reste vom Bodenkentakt zu haben. Steigt das Gelande
an? Es milBte doch bald der Héhenzug kommen! Dann
dem Tal entlang. Aber dié Sicht wird immer schiechtar.
Plotzlich ein Krachen und Sp[lttern
Dann Fiuhe fur ammer

i)le Unfaiiunters chung stellt fes
in: kontrollierter Flug!age am Hang, d. R

fah:g, der Aufschfag kam uberraschend

S'oitfe einige'F’ersonen-f“nurfverletztj

;der Aufprall erfolgte'

sein, so-istihre:
Uberlebenschance gering, da der Unfall in diinnbe-

siedeltem Gelande selten durch Zeugen bemerkt wird
und eing Suche durch die sch!echten Sichtbedingungen
arn Boden und erst recht aus der Luft erschwert wird.

Zwe:te mog{:che Entwac}dung o

_ﬁegen setzt ein. Der Sachtkontakt zum Boden nimmt zu-

nehmend ab. Er weaB daB bald der HGhenzug kammen
muB. und ahnt die Gefahfen eines Aufpralies am Hang.
Also ziehen. Voll in dne Wolken. Zusammenstoﬁ'?
Beiso e:nem Wetter Ei[egt sowieso kein aﬂderer' Instru-
mente? Hat er. Fast [FR- maBag Aber fhegen danach'?
Die Ze:ger tanzen Wenn einer beruhigt ist; tanzen zwei
andere umso mehr iDer StreB mmmt zu Der Moior heuit

zaehwamung kommt o Stromungsabnﬁ_' Komlsc.hé Be—
schleurugungen Wo ast ohen’7 Der Honzont Splelt ver—

'Querrtider abmontiert? Noch bevor der Gedanke zur
. tidlichen Klarheit wird, kracht es. Der Gedanke wird
einschlieBlich Pilot waren bis zum Unfall v oIt funkttons-; - :

nie zu Ende gedacht ...

Vermerk im Unfallprotokoll: Unkontrollierte Fluglage

* durch raumliche: Disorientierung’ mit: Strukturbruch im

Fluge oder unkontrollierter Aufschlag am Boden. .



Von deri Flugzeugen bis: 2000 kg, mit denen:sich: ein

Schlechtweiterunfa[[ ereugnete, waren /s rmt Fluglag
anze:gegeraten ausgerustet Oﬁens:chtixch fehlt dem

VFH—FIugzeugfuhrer'dae Fahigkeit, i einer so!chené"

Sutuataon nach derart:gen lnslrumemen 2u fi:egen

: Weremmal,.aufdem Trockenen ausprob eren mochte, :
wie raumhche Disor entlerung wirkt, setze sich auf ‘einen.
Drehstuhl;. drehe  sich mehfmals mit gesch!ossenenl.'_ e
Augen und bewege dabez den Kopf auf~ und abwarts'

Binnerand sowie in Fiul- und Binnenseegebieten be-
trug der Anteil 24 %. Relativ risikolos war das nord-
deutsche Flachland mit 16 %. sowie Voralpenflachland
und Nordseeklste mit9%. ...

Das: soll aber nicht zu dem SchiuB fohren, in Nord-

. deutschiand- kénne. man bei schlechterem. Wetter

fliegen. Die rdumliche Disorientierung in den Wolken
ist unabhangig von der Landschaitsiorm!

" Fliegen ist schdn..Es wird noch schoner, wenn man die

GewiBheit hat, alles nur. erdenkliche {lir die Sicher-
heit getan: zu haben. Fir Glicksritter gibt es noch ge-
nﬁgend andere Risikenl.: . ..

Hler noch einige Taps .

~ Schauen Sie ruhig w:eder etnmat in Ihre MET—
Schulungsunterlagen! Kennen Sie noch die Erschei-
nungsbilder von Fronten?

e Fhegen Sie; einmal mit. Fluglehrer unter der Haube.

Nl_cht nur MI uten, sondern mandestens 30 oder
- mehi. Sie’ bekomme' e:ne Andeutung davora -wie

i 'sach der Flugzeugfuhre in schlechtem Waetter fuhEt
es fehlt nur noch die Panak e
- Lassen_S[e ssch nicht zZ m Fliegen drangen Tun Sae

nur das; was Sae szch zuiraue
- Vermead' mn: Sle hesm Sachtﬁug einen Termmdruck
CEin Motorﬂugzeug ist keine Eisenbahn.
“Holen Sie immer, wenn Sie den F!ugplatznahberesch
verlassen wo%[en sorgfaltlg' eine. Wettennformatmn

~ein

. . .= Trauen Sie ihr. Die Chance; eine h?éhfzutreﬁeride
bie Landschaftsform spleit bei c:!e" Haufigke:t der Un-
_fa![e eine grofe Rolle. Gemessen an der fllegerischen o
'Aktmtat sind. Gebirge: und: Mittetgeblrge die nsuko— 3

reichsten Gegenden mit 70 %: bzw.. 32% Schlecht-

_weﬁerunfallen von ai!en dorttgen Unfa[len In hugei:gem-

‘Information ‘zu_erhalten, i geringer als’ die emes

'Kehren 519 rechtzemg ' i'n oder noch besser starten
“Sie erst gar mcht bei zweifelhaften Weﬁerlagen ;

Aufschlag in unkon
trolliertem Flug::
durch rdumliche -
Disorientierung™

Typische Situationen bei Einflug in schlechtes Wetter




~ Soliten Sie unerwartet doch in Schwierigkeiten kom-
imen, teilen Sie das der zustdndigen Flugsicherungs-
kontrolistelle {Information) mit, Hier sitzen Leute,
die thnen helfen wollen!

~ Lassen Sie sich aus dem Wetter herausfiihren, in-
dem Sie klare Angaben machen und karrekt die Auf-
forderungen befolgen, sofern sie fir Sie durchflhrbar
sind (andermnfalls kurz angeben, warum nicht).

Wegen seiner Eindringlichkeit haben wir auch einen Beilrag der
Kanadischen Luftfahrtbehéirde zum glgichen Thema dbersetzt und
dieser fsm angehangt.

B i :'E" e
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... fir die Slcherhelt
Fiinf Minuten Iesen konnte lhr. Leben
retten.

Sollten Sl jemals versucht sein, bel zweifelhaftern
Wetter zu starten, und soliten Sie keine Ubung im
instrumentenflug haben, dann lesen Sie erst sinmal
diesen Artikel. Wenn Sie sich danach trotzdem ent-
schliefen zu starten und Sie keine Erdsicht mehr
haben, dann kénnen Sié bei 178 Sekunden Ihren
Caunzdown begmnen

Wie fange kann ein Pilot ohne Eristrum'enteﬁtraining

iiberleben, wenn er in schiechtes Wetier eunfhegt und _

keine Erdsicht mehr hat?

Farscher der Universitit lllinois haben die Antwort auf
diese Frage gefunden. Zwanzig ,,Versuchskaninchen™
flogen-in simuliertes Instrumentenwetter ein, und alle
gerieten in eine ,, Todesspirale” oder’,,fuhren Achter-
bahn". Die Ergebnisse’ unterschieden sich eigentiich
nur in einem Punkt! die’ Zeit, bis das Flugzeug aufer
Kontrolle geriet. Dieser Zeitraum reichte von 20 bis
480 Sekunden. Der Durchschnittlag bei 178 Sekunden—
an 3 Minuten fehiten also 2 Sekunden.

Hier nun das tédliche Szenario:
Der Himmel ist bewdlit, und die Sicht ist mies. Die vor-
hergesagten 5 Meilen Sicht sehen eher wie 2 Meilen

- Eine Sicherheitslandung in unbekanntem Gelénde
solite nur die letzte Rettung sein. Aber immer noch
besser, dieses Risiko einzugehen, als das letzie,
ganz grofie. :

Es gibt viele alte Pifoten. =
Es gibt viele kilhne Piloten,
Aber es gibt wenige alte, kilhne Piloten!

Wir wiinschen lhnen viele Tage mit Sicht von Pol zu Poll

aus, und Sie kdnnen die Wolkenhdhe nicht einschitzen.
Der Hhenmesser zeigt 1500 it an, aber die Karte sagt
Ihnen, daf das Geldnde Ortlich bis auf 1200 it ansteigt.
In der Nahe kénnte sogar noch ein Turm sein, Sie
wissen ja nicht, wie weit Sie vom Kurs abgekommen
sind; Aber immerhin, Sie sind schon bei schlechterem
Wetter geflogen und so kampfen Sle such wetter vor-
warts : :

: Unbawuﬁi zighen Sie ein wen:g, um uber diese keines-

wegs nur in der Embnidung existierenden Tirme hin-
wegzukommen und sind auf einmal ohne Warnung in
der Suppe Sig'spahen sointensivin den mnchlgweuﬂen
Nebel, daB die Augen hrennen.

Sie kémpfen gegen das komische Gefihi im Magen an.
Sie schiucken, aber Ihr Mund ist trocken. Jetzt wird
lhnen kiar, daB3 Sie auf besseres Wetter hatten warten
soilen. Die Verabredung war ja wichtig, aber eigentiich
nicht so wichtig. Eine innere Stimme sagt hnen:
«Das war's ~ jetzt ist alles aus.”

Ab jeiﬁ haben Sie noch 178 Sekunden zu leben. Sie
haben das Gefiihi, Ihr Flugzeug fliegt ganz ruhig, aber

© - der KompaB dreht langsam. Sie geben ein biBchen
** Seitenruder und ein biBchen mehr Druck auf das Steuer,

um die Drehung zu stoppen, aber Sie haben das Ge-
fihl, daB dies unnatiirlich ist, und Sie fithren das Steuer
in die urspringliche Stellung zuriick. Das ist schon
besser, aber lhr Kompaf dreht nun ein bifichen schnel-
ler, und lhre Geschwindigkeit steigt leicht an, Sie schau-
en hilfesuchend auf ihr Instrumentenbrett, aber was
Sie da sehen, sieht etwas ungewdhnlich aus. Sie sind
sicher, daB3 die Sicht nur vorlibergehend schlacht ist.
Da sind Sie in elnigen Minuten bestimmt wieder "raus.
(nur, einige Minuten haben Sie gar nicht mehr).

Ab jetzt haben Sie noch 100 Sekunden zu leben, Sie
schauven auf den Hohenmesser und bekommen sinen



Schreck. Sie sehen, daB die Hohe abnimmi. Sie sind
nur noch 1200 ft hoch, Instinktiv ziehen Sie am Steuer,
aber der Zeiger auf dem Hohenmesser wandert weiter
zuriick. Der Motor lauft im roten Bereich und die Fahrtn
messeranzeige ist auch schon an der Grenze

Ab jetzt haben Sie noch 45 Sekunden zu leben; Nun
schwitzen und zittern Sie. Irgend etwas pafit wohl mit
dem Steuer nicht. Wenn Sie ziehen, geht die Fahrt-

messeranzeige noch mehr in den roten Bereich. Sie
kdnnen horen, wie der Fahrtwind am F[ugzeug reifit,

Ab jetzt haben Sle noch 10 Sekunden zZu leben Auf ein-
mal sehen Sie den Boden. Die Baume rasen auf Sie zu.
Sie kinnen den Horizont sehen, wenn Sie den Kopf weit
genug: drehen, allerdings in: einem ungewdhniichen
Winkel — Sie befinden sich fast im Riickenflug. Sie
Offnen den.Mund und wollen schrelen, aber . | | jetzt
haben Sie keine Zeit mehr dazu.

Nach!ese

Zur FIugsncherheltsmatteliung ,,Die Berucks;chtugung

des- Seitenwindes™ (fsm4/80} erreichten uns Zu-
schriften; ‘die ‘sich mit der Frage; wsewel Seutenwmd
Zuldssig” sei, ausemandersetzten Es’ wurde auch
darauf hingewiesen, daB emsge Flughandbucher An-
gaben {iher ,,nachgewaesene andere wrecierum {iber
,,zuiasmge Sestanwmdkomponenten nthalteri: -

Die far kleme Flugzeuge (Hochststartmasse b:s ZU
5700 kg)- anwencibaren Luﬁtuchtzgkettsforderungen
FAR- Partzsverlangen o

,,Fur alie Fiugzeuge miissen:. Angabén, die fur den
sicheren Betrieb des Fiugzeuges notwendig sind, ein-
schliefilich der im Versuch nachgewiesenen Seiten-

windgeschwindigkeit und Verfahren und Angaben die
sich auf den Betrieb des Fiugzeugs bei Sentenwmd be-
z:ehen gemacht werc{en L

‘ Hleraus ergabt sich, daB F!ughandbucher Angaben uber

den: nachgew:esenen Se;tenw;nd (im: enghsch-
sprachigen Pliots Operatmg Handhook uber den
demonstrated crosswmd) enthalten sollten

Der Hersteller des Fiugzeugs weist a!so nach; daB ein
Pilot mit’ durchschmtﬂachen fliegerischen Fahigkeiten
bis Zur angegebenen Seltenwmdgeschwsndlgkelt sicher
landen kann, was nicht ausschlieBt, daf eine Landung
auch be: hoheren Se:lenwmdgeschwmdtgkelten dann
aiierdmgs mit erhohtem ﬂlsuko mogilch sein kann

War mochten a![erdmgs drmgend abraten Landungen
bei hoherer ats der angegebenen Se:ienwmdgesahwm-
dxgkeat zl wagen. Uberscha!zung der, ﬂlegenschen
Fah:gkeiten ist nur Zu ofi dae Ursache emes Unfalles,

Enthait cias Flughandbuch Angaben uber dle zuiassage
Seitenwindgeschwindigkeit, dann g:%t d:ase als Be—
triebsgrenze. Hier hat sich die Fest!egung einer zu-
lagsigen Seltenwmdgeschwmdlgkelt aus der Praxis der
Nachweasfuhrung bei der. Musterprufung ergeben und
zwar dann wenn der Hersteller bei seinen Testililgen
eing so groBe Seltenwmdkomponente antraf, daB ihm

- die, Grenzen: des von: :hm hergesieiiten Flugzeug-

musters errelcht worden zu seln schlenen




