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' sklingt fast wehmii-

/tig, wenn er iiber
7| die Sunrise spricht.
In modernen schnellen ULs, so
Wolfgang Dallach, sei man
»weggesperrt«: kein Fahrt-
wind, keine Geriiche, keine
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Empfindung fiir die Natur.
Und man will ergéinzen: Mit
der Geschwindigkeit nimmt
die Fliichtigkeit zu und somit
die Zeit ab, die man hat, um an
einer Stelle zu verweilen, um
die Landschaft in sich auf-
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zusaugen, um mit ihr zu ver-
schmelzen.

Nichts ist dazu besser geeig-
net als ein langsames offenes
UL. Nur: Der Markt will ande-
re Flugzeuge. Deshalb baut der
Heubacher Hersteller schon
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lange super-schnelle Kunst-
stoff-ULs. Allerdings — wenn er
am Feierabend zur Entspan-
nung ein bisschen durch die
Gegend fliegen will, setzt sich
Wolfgang Dallach nicht in eine
Fascination oder Evolution,




sondern in seinen offenen
Doppeldecker, die Sunwheel.
Hitte er noch eine Sunrise, sie
wire ihm dafiir nicht minder
lieb.

Das letzte Exemplar dieses
Tiefdeckers hat er 1990 ver-

kauft, zum ersten Mal in die
Luft gekommen war der Zwei-
sitzer 1986. Nur vier Jahre Pro-
duktionszeit, nur 45 gebaute
Maschinen. aber bis heute gibt
es eine verschworene Gemein-
schaft von Sunrise-Fliegern, in

-

Individuell
gestaltet:
Heinz Korellas

Cockpit mit 2

Gokart-Sitz,
Stuka-Uhr
und Hupe (links)
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Streckung wie ein
. Motorsegler:

deren Reihen der leichte Tief-
decker Kultstatus geniefit. Wa-
rum?

Weil er er sich vom UL-Ein-
heitsbrei unterscheidet, weil er
einen Archetyp unter

Trimmung durch eine mecha-

nische von Comco Ikarus, die

Instrumente sowieso. Glanz-

stiick: eine Original-Stuka-

Uhr, bei ebay ersteigert fiir 350
Euro.

den Flugzeugen repri- Fliegen Das grofere Panel
sentiert, den es heute = macht’s mir schwer,
fabrikneu nicht mehr ~ WIEMitdeN  die Beine cinzutideln
gi_bt. 'Fiefdecker. zwel eigenen — das Cockpi? ist ganz
Sitze in Tandemanord- Armen auf den Besitzer zu-

nung, offene Cockpits,
Spornradfahrwerk —
das war mal ein duBBerst popu-
lares Konzept; in Deutschland
untrennbar verbunden mit
dem Namen Hanns Klemm.
Dessen Typ L 25, vor dem
Zweiten Weltkrieg das Stan-
dard-Schulflugzeug hierzulan-
de, hatte anfangs einen Motor
mit exakt gleicher Leistung wie
der Sunrise-Antrieb: 40 PS.
Heinz Korella gibt mir die
Gelegenheit, seine Sunrise in
Bremgarten zu fliegen. Der
Fluglehrer und Geschaftsfiih-
rer des Aero-Service-Dreilin-
dereck besitzt ein Original, was
Zelle und Motor betrifft.
Details verraten die Hand-
schrift des Eigentiimers: Die
beiden Windschutzscheiben
hat er etwas flacher geneigt, ins
hintere Cockpit einen klapp-
baren, Leder-bezogenen Go-
kart-Sitz montiert, das Origi-
nal-Spornrad durch eins von
Matco und eine Federschwin-

geschnitten, Eng auch
die Seitenfiihrung des
Gokart-Sitzes, der aber sofort
ein Gefiihl der Verbundenheit
mit dem Flugzeug aufkommen
lisst.

Sie glauben, ein UL braucht
80 PS? Die Sunrise beweist das
Gegenteil: Nach ungefihr hun-
dert Metern sind wir von der
Grasbahn weg. Steigen —na ja,
von einem alten Falke-Motor-
segler erwartet man auch nicht
mehr. Bei 1,5 Metern pro Se-
kunde - allein, sagt Heinz, sei
das Doppelte drin - lohnt es
sich schon mal, die Route im
Steigflug so zu wihlen, dass
man Thermik mitnehmen
kann. GroBflichiges Saufen
kann andererseits bedeuten,
trotz Vollgas keine Héhe zu
machen.

Eins ist mir sofort klar, als
wir iiber dem Rheintal dahin-
schnurren: Geschwindigkeit ist

mit dieser Maschine die neben-
séchlichste Sache der Welt. 80
bis 100 Stundenkilometer, na
und?

Der Blick aus dem offenen
Cockpit tiber die Landschaft;
das Gefiihl, sich mit den langen
Fliigeln wie mit den eigenen
Armen auf der Luft abzusttit-
zen; die Strémung am Kopf zu
spiiren, die aus einem Apparat
erst ein Flugzeug macht, das
gleiche Medium, welches die
Sunrise spliren wiirde, wenn
Flugzeuge etwas spiiren konn-
ten ... auf solche Erfahrungen
kommt’s beim Fliegen mit die-
sem UL an.

Dass es aus der ultraleichten
Anfangszeit stammt, als 150
Kilo Leermasse das Limit wa-
ren, merkt der Pilot an uner-
warteten FEinfliissen auf die
Schwerpunktlage: Streckt der
Passagier seine Beine aus, muss
hecklastiger getrimmt werden.
Ebenso, wenn sich der Tank im
vorderen FuBraum stark ent-
leert hat. Eine Schwiche?
Nein, eher eine liebenswerte
Eigenheit.

Beim Kurven liegt der Tief-
decker wunderbar leicht in der
Hand. Die Pedale gehen etwas
schwer, dafiir braucht man sie
kaum. Die Rollrate ist bei {iber

Schwiort auf den
Original-Citroen-Motor:
Heinz Korella

ge von Aircraft Spruce & Spe-
cialty ersetzt, die elektrische
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Hanns Klemm héatte
sich gefreut; Die Sunrise
gleicht stark seinen
Typen L20 und L 25 |

13 Meter Spannweite
natiirlich nicht hoch,
trotzdem wirkt der Vo-
gel einigermalien wen-
dig: weil er langsam ist,
weil man fast auf der
Stelle drehen kann, weil
das Hohenruder sehr
gut anspricht. Gleitzahl
18 bei stehender Latte
und 1,3 Meter pro Se-
kunde Sinken (zu zweit)
- wire eine Cumulus-
wolke in der Nihe, wiir-
den wir dem Visa-Motor eine
Pause gdnnen.

Manche Sunrise-Halter ha-
ben ihn gleich ganz vom Dienst
suspendiert: Modernere ULs
ziehen dem Oldie davon, die
Anspriiche der Piloten haben
sich verdndert, vielen sind 100
km/h Reise einfach zu wenig,
Und 40 PS allemal.

Als Ernst Haug gesehen hat-
te, wie schwach die Bausatz-
Sunrise seines Freundes Her-
bert Lang mit dem Visa moto-
risiert war, bekam er Lust, sich
selbst so einen Flieger zu bau-
en — aber mit wesentlich mehr
Leistung,

Der Allgduer nahm einen
BMW-Motorradmotor mit
1000 Kubikzentimeter Hub-
raum und 80 PS. Auf der

Vorderseite verpasste er ihm
ein neues Kurbelwellenlager,
ein Dampfungsglied aus dem
BMW-Fahrzeugbau und eine
selbst konstruierte Fliehkraft-
kupplung. Die Kraft wird also
nicht auf der Getriebeseite ab-
genommen wie beim Take-off-
BMW; Haugs Auspuffkriim-
mer liegen vorn und somit im
Kiihlluftstrom. Ein Rotax-Ge-
triebe, einst fiir die Super Di-
mona konzipiert, iibertragt die
Kraft auf den selbst gefertigten
GFK/Kevlar-Propeller. Spiter,
nachdem er auch fiir Herbert
Langs Sunrise einen BMW
umgebaut hatte. modifizierte
Haug den moderneren, 105 PS
starken BMW-Vierventil-Ein-
spritzmotor, Typ RS 1100, fiir
sein eigenes UL,

BMW-Umbauten: links der Vierventiler RS 1100 in Ernst Haugs D-MILO, rechts der Ein-Liter-Zweiventiler in der

Dieses Flugzeug ist die radi-
kalste Sunrise-Version, die je in
die Luft kam. Genau genom-
men ist es keine Sunrise 11, was
auch die Einzelstiick-

alles so schwer, dass Haug das
vordere Cockpit aufgeben und
den Flieger als Einsitzer dekla-
rieren musste,
Gewichtsreduzie-

o T
Zentimeter breiter als  beide F|Ug3| wann seine Flex auf
beim Original,schweiB-  ym 1’3 Meter ~ den Wildberger Flug-

te der Heizungsbauer
selbst aus Chrom-Mo-
lybdinstahl-Rohren.
Die Fiche erhielt ein NACA-
Profil mit leicht konvexer
Unterseite und verstérkte CFK-
Holmgurte, das Fahrwerk ist
nach Biicker-Manier gefedert
und geddmpft, das Seitenruder
hat eine Ausgleichs- und mehr
Gesamtfliche als das Original,
das Hohenleitwerk etwas we-
niger ... Doch schlieflich war

-

D-MBCD, heute geflogen von Michael Stein. Die Auspuffkriimmer liegen wie beim Motorrad im Kiihlluftstrom

gestutzt

platz mitbrachte, ein
Widea-Blatt drauf-
schraubte, beide Flii-
gel um 1,3 Meter abschnitt,
startete — und enttduscht war
{iber den Geschwindigkeitszu-
wachs: gerademal 20 km/h.

Trotzdem sind 180 km/h hol-
lisch viel fiir eine Sunrise. Die
Steigrate schrumpfte mit der
kurzen Fliche allerdings von
fiinf auf unter vier Meter pro
Sekunde. Aber die Wendigkeit
war deutlich besser, trotz klei-
nerer Querruder.

Weil Speed damals fiir den
Tiiftler alles war, wollte er so-
gar Trimmverluste durch ein
ausgeschlagenes Hohenruder
und dessen Flettner eliminie-
ren. Deshalb montierte er hin-
ter dem Pilotensitz einen 15-Li-
ter-Tank, den er, je nach Flug-
zustand, per Trimmpumpe mit
Sprit aus dem Haupttank ver-
sorgen konnte. Heute lacht der
53-Jihrige iiber seine damali-
gen Ambitionen. Mittlerweile
ist er auf eine Pitts Special
umgestiegen und leidenschaft-
licher Kunstflieger (Home-
page, auch mit Sunrise-Fotos:
www.kunstflug-haug.de).
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UL-Report

Sunrise-Pilot Joachim Scholz
hatte weniger radikale Ziele,
als er mit seinem Umbau be-
gann, Urspriinglich wollte er
nur einen dichten Motor.

Der Stuttgarter fliegt eine
Sunrise mit der Seriennummer
2. Bis Nummer 10 hatte Dal-
lach die Motoren upside down
eingebaut, damit die Auspuft-
kriimmer auf moglichst direk-
tem Weg von den Zylindern
nach unten fithren. Die Olwan-
ne wurde bis Seriennummer 3
abgesdgt und mit einer aufge-
schraubten Platte verschlos-
sen, das Ol in einem separaten
Behilter untergebracht. Doch
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die Platte sei
kaum dicht zu
kriegen und der
Umbau zu auf-
wendig gewe-
sen, riumt Dal-
lach ein. Schon
ab Seriennum-
mer 4 lie er die
funktionslos ge-
wordene Ol-
wanne einfach
dran. Spiter
nahm er sogar
die ungiinstige-
re Kriimmer-
fithrung - das
»Geweih« — In

2,1-Liter-Sauer und selbst
angefertigte Haube:
Sunrise von Bernd Verch

Kauf und baute
die Motoren
»richtig rume
ein.

Weil das Visa-
Triebwerk von
Joachim Scholz
nicht nur leckte,
sondern auch
unter Leistungs-
verlust litt, ent-
schied sich der
Schwabe, auf
den 80 PS star-
ken Verner SVS
1400 umzustei-
gen. Den selbst-
gezeichneten
Motortréidger
lieR er von ei-
nem Fachmann
schweillen, die

Cowling fiir den tschechischen
Zweizylinder fertigte er selbst,
wobei er sich einer Pitts-Front-
partie bediente. Das Teil wur-
de verschmilert und an die Po-
sition der Propellerachse ange-
passt. Schlieflich verkleinerte
Scholz die Kithléffnungen so
lange, bis der Verner das richti-
ge Klima hatte.

Um das Mehrgewicht des
doppelt so hubraumstarken
Antriebs — zirka zehn Kilo
gegeniiber dem Visa — zu kom-
pensieren, musste das Ret-
tungssystem, das normaler-
weise hinter dem Pilotensitz
untergebracht ist, im Stahl-
rohrrumpf ein Segment weiter
nach hinten wandern.

Doch was niitzt ein kréfti-
gerer Motor, wenn ein wider-
standstriichtiger und auftriebs-
starker Fliigel verhindert, die
Leistung in Geschwindigkeit
umzusetzen? Das Hochauf-
triebsprofil musste Joachim
Scholz in Kauf nehmen: Bei
seiner Sunrise verlduft die
Kontur der Fliigelunterseite
hinter dem Hauptholm noch
konkav; ab Baujahr 1987 ist die
Unterseite gerade.

Die Spannweite konnte
Scholz aber um drei Rippen-
felder kiirzen, nachdem Ernst
Haug das vorgemacht hatte.
SchlieBlich war diese Fliigel-
version mittlerweile im Geré-
tekennblatt eingetragen. Die
Ve begrenzte Dallach bei der
Verner-Sunrise allerdings auf

130 km/h, nachdem er festge-
stellt hatte, dass diese Maschi-
ne mit gestutzten Fliigeln Voll-
gas 170 geht. Immerhin blieb
das Gewicht im Bereich des
Originals: Die kiirzere Fiche
glich den schwereren Motor
weitgehend aus.

Dessen Leistung macht sich
vor allem in der Steigrate
bemerkbar. Die wire mit der
Original-Spannweite natiirlich
noch besser. Aber fiir den Pilo-
ten ist es beruhigend zu wissen,
dass die Belastung der Holm-
briicke erst bei 160 km/h ge-
nauso groff wire wie mit der
Originalfliche bei 130. Und
wie schon bei Haugs Sunrise
haben die gestutzten Fliigel




Kaum noch Ahnlichkeit
mit dem Original: 105-PS-
Einsitzer von Ernst Haug

(ohne versetzte Querruder) die
Wendigkeit erhoht.

Um auf dem 700 Meter hoch
gelegenen Flugplatz Messel-
berg ganzjihrig betrieben wer-
den zu kénnen, erhielt die D-
MHSH eine geschlossene Hau-
be. Der Rahmen besteht aus
vernieteten und geklebten Alu-
Profilen, die Kanzel aus zwei
Millimeter starkem Polycarbo-
nat, Auch den Rumpfriicken
hat Joachim Scholz geiindert.
Eine bespannte Holzleisten-
Struktur erhoht die Kontur
zwischen den Sitzen und dahin-
te. Den vorderen Teil der Hau-
be kann man nach rechts klap-
pen, den hinteren - auch im
Flug - zuriickschieben. Alter-
nativ ldsst sich in 20

auf VW-Basis ist mit 62 PS no-
minal zwar schwiicher als der
Verner, holt seine Leistung
aber aus vergleichsweise viel
Hubraum bei wenig Drehzahl
(2500 Umdrehungen pro Mi-
nute) und kommt deshalb oh-
ne Getriebe aus. Vom Sound

her sicher eins der

Minuten ein seitlich ; Triebwerke, die am
aufklappbarer Rumpf- Wal'llm'glbt besten zum klassi-
riicken mit zwei Cock- €5 S0@MUL  schen Konzept der
piAushnivin und - rihtuioter - Sriopasen,
FRMRE TS arum
montieren — wenn's serlenmalllg? die Modifikationen,

auf der Schwiibischen

Alb mal richtig warm ist. Dal-
lach selbst bot optional eine
geblasene Haube angeboten,
die auf dem austauschbaren
Kunststoff-Klappriicken iiber
den Cockpitausschnitten be-
festigt war,

Eine dhnliche Haube wie Jo-
achim Scholz hat Bernd Verch
fiir seine Sunrise angefertigt.
In seiner D-MMWA sitzt der
grofte Motor, der jemals dem
Visa weichen musste: ein 2,1
Liter-Sauer. Der Vierzylinder

Kritikpunkt Fa

rwerk: Aus Gewichtsgriinden war es urspriinglich starr.

die schlaue Schrauber
auf privater Basis verwirklicht
haben, nicht in einer Sunrise-
dhnlichen Neuauflage wieder
industriell angeboten? Man
will nicht glauben, dass es kei-
nen Markt gibt fiir einen UL-
Tiefdecker mit offenen Tan-
dem-Cockpits oder wahlweise
geschlossener Haube, mit
Spornradfahrwerk,  Walter
Mikron-Motor - damit die
Schnauze  wirklich  nach

Klemm aussieht — und einer
Performance, die heutigen An-

i

Hier die Haug-Modifikation an der Maschine von Michael Stein

Das Sunrise-Jahrestreffen 2003
findet im Rahmen des ULTimet-
Meetings von 3. bis 5. Oktober
in Bremgarten bei Freiburg statt,
Infos unter: www.ultimer.de

spriichen gerecht wird. Gut, das
Trener Baby mit offenen Cock-
pits. Aber eine UL-Klemm wi-
re es trotzdem nicht.

Peter Wolter

Weiterentwicklung ohne Ende: Die Sunrise von Wolfgang Sing wird
in Heubach grundlegend iiberarbeitet. Sie hat einen neu gestalteten
Einsitzer-Rumpfriicken — und erhélt eine Flache von der Fascination!

Sunrise Il wigia

Spannweite: 13,10m

Fliigelfiéche: 15,40 m2

Lange: 530m

Leergewicht: 150 kg, ab 1991 ca. 200 kg

max. Abfluggewicht: 340 kg, ab 1991 400 kg

Tankvolumen: 301

Motor / Leistung: Citroen Vfisa/KKHD (Kottmann, Kurz, Huber,
Dallach), 2-Zylinder-Viertakter, 700 ccm / 40 P§

Propeller: Born, 2-Blatt, starr, Holz, 1,6 m

Viin: 45 km/h

Vrejse! ca. 80 (105 *) km/h

Vy: ca. 100 (120 *) km/h

Vit 150 km/h, ab 1990 120 km/h

bhestes Steigen: ca. 3,0(1,5* m/s

max. Reichweite: c¢a. 300 km plus 30 Minuten Reserve

Preis (1986): DM 51243~ (Bausalz: DM 41172,-)

* ab 1987 geandertes Profil




