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Flugkapitin Max Scherbaum:

Es liegt sicher in der Natur der Sache: Wer vom
Fach ist, verlangsamt seine Schritte, wenn ihn ein
Weg einmal iiber den Ring fithrt. Wir kennen alle
dieses Stlick Weg zwischen dem Schwarzenberg-
platz und der Oper, wo halbhoch oder quer iiber
groflen Fensterironten die Visitenkarten unserer
guten alten Bekannten einladen: KLM, PAA BEA,
SAS, Air France u. a. Tief atmen wir die wohl-
bekannte Atmosphire der Elegance, der Moderne
und jener unerhorten Romantik, die unsere Welt-
karte zu einem Bruchteil ihrer fritheren Ausdeh-
nung zusammenschrumpfen liel. Wenn ich nicht
irre, wurden dariiber viele Blicher geschrieben,
Von jenen, die bis zur Selbstaufopferung die ersten
unszichtbaren Straflen zwischen den Wolken ver-
sucht haben, und auch von den anderen, denen
bereits zu Millionen diese Straflen zum alltdglichen
Gebrauchsweg wurden. Nicht selten sind darunter
Namen, die uns persdnlich angehen, Aber am Ring
suchen Sie nicht, mein Freund! Sie wissen, dal es
vergeblich wire. Wir alle wissen es bis zum Tber-
druBl — so frel sind wir wieder nicht. Zeitweise

konnte man sich schon mit diesen Gedanken dar-
{iber recht unbeliebt machen. Auch dariiber wurde
schon viel geschrieben. Sinnvoll und weniger sinn-
voll. Die Antwort blieb bis zur Stunde: Die Oster-
reichische Zivilluftfahrt ist tot! — Gute Freunde
wollen uns trésten und sagen, nur scheintot. Ich
glaube, es ist beides nicht ganz richiig. Aber geben
wir uns keinen Illusionen hin, das erlésende Wort,
das den starren Zwang brechen wird, ist im Rhyth-
mus eines anderen Kriftespieles gebunden und
15Bt sich so schnell nicht durch neoch so Uberzeu-
gende Argumente zu dem folgerichtigen Schritt be-
wegen. Die Griinde, die dieses Verhot stiitzen, ha-
ben wir mit gutem Anstand getragen. Sicher in
dem BewuBtsein, daB sie meist nicht den Kern der
Sache treffen. Die Situation ist also die, daB wir
swar hofliche (Gastgeber sind, aber im eigenen
Haus nicht mitspielen diirfen. Dariiber hinaus sind
wir so konziliant — was wir als typisch fir Oster-
reich buchen —, daB wir unsere beachtliche Mif-
" stimmung nicht auf jene Gesellschaften abwilzen,
die mit allen graphischen und lichttechnischen Ef-
fokten ihre Namen populir machen. Im Gegenteil,
wir freuen uns ehrlich, daf3 dem In- und Auslander
iiberhaupt die Mdglichkeit einer Luftverbindung
zur Verfiigung steht, DaB im Laufe der Jahre

grofie Summen ins Ausland getragen werden, die.

wir, zum Teil wenigstens, selbst verdienen kionnten,
ist eine Sache fir sich und trifft andere Stellen.
Sie weist auf die eine Seite des Problems. Die an-
dere Seite ist mehr ideeller Natur. Stehen wir am
Rande eines Flugplatzes und beobachten wir das
Starten und Landen von und nach allen Welt-
teilen, dann empfinden wir natiirlicherweise den
grofien Raum iiber der Erde als die Inkarnation
der Freiheit. Ubersehen wir dabei, daf} es die Mo-
derne verstanden hat, auch den Himmel mit Ver-
botstafeln aller Art zu pflastern, bleibt immer noch
eine unbegreifliche Divergenz zu dem allzu oft ge-
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hérten Wort Freiheit — und dem Verbot, das uns
zur Génze trifft. Hier reifit etwas auf in uns, das
nicht mehr in Zahlen auszudriicken ist. Etwas, das
weit {iber das Soll und Haben eines kommerziellen
Betriebes hinausgeht. Es wird zu einer gerechten
Verbitterung, wenn wir die Situation rund um
Osterreich betrachien. Die sachliche Analyse fithr{
zu dem Schlufl, daB hier Unrecht zum System ge-
macht wird und.auch nicht mit dem Anschein einer
verniinftigen Begriindung aufrecht bleibt. Tatsache
ist, daB wir keineswegs um ein Entgegenkommen
hitten — wir verlangen unser gutes Recht! Das sei
eindentig festgehalten. '
Wirtschaftlich gesehen konnte ‘Osterreich schon
im Entwicklungsstadizm des Luftverkehrs ausge-
zeichnete Leistungen aufweisen. Nach Abschiuf
ihrer Tatigkeit im Jahre 1938 weist die OLAG eine
Streckenleistung von 7,5 Mill. Flugkilometer mit
120.000 beférderten Passagieren aus. In demselben
Jahr bucht die ,,Air France® 10,8 Mill. Flugkilo-
meter mit einer Passagierzahl von 104.400. Zu die-
sen Zahlen sei gesagt, daB ,,damals” der Lufiver-
kehr noch beinahe in den Flegeljahren stand. Er
war eben dabei, ernst genommen zu werden, und
die &ffentlichkeit wuBte schon, dal die Strecken-
fliige keine abenteunerlichen Einzelexpeditionen
mehr waren. Wir haben allen Grund zu der An-
nzhme, da wir auch der modernen Entwicklung
etwas zu bieten hitten. Ein Blick suf die Karte
zeigt auBerdem, daB Wien dazu pridestiniert er-
scheint, eine Drehschelbe der europiischen Verbin-
dungen zu sein. Wie sehr die Bedeutung dieses -
Punktes verstanden wird, zeigt ein Blick iiber den
Ring mehr als viele Rechnungen. Ein Knotenpunkt
von so grofler Bedeutung kann nur dann entspre-
chend funktionieren, wenn die landeseigenen In-
teressen woll und gleichberechtigt mitarbeiten.

 Selbst die Annahme, daB ein eigener Beirieb im

Aufbau kaum aktiv sein wird, kann seine Bedeu-
tung als wirtschaftliche Funktion nicht herabmin-
dern. Es bliebe rechnerisch nachzuweisen, welchen
Umfang beispielsweise ein Taxi- oder Charterver-
kehr in der Hochsaison des Fremdenverkehrs an-
nehmen wiirde. In der Schweiz wurden zum Bei-
gpiel schon im Jahre 1947 mit 168.823 Sport- und
Touristikfliigen 104.543 Personen hefdrdert. Dall
auslindische Gesellschaften bei uns einen Iniand-
verkehr durchfithren ist ein Novum und wurde

-‘bisher noch keinem Land zugemutet, welches er-

wiesenermafRen die technischen Fihigkeiten selbsi
besitzt. Die Auswirkung einer freien Zivilluftfahrt,
die selbstredend den Sportflug mit emschheﬁt he-
schrinkt sich keineswegs auf den wirtschaftlichen
Sektor. Es hieBe Eulen nach Athen tragen, hier
den sportlichen und erlebnismiBigen Ausfall zu
umreien. Begniigen wir uns mit der Feststellung,
dafl damit eine folgerichtige Entwicklung in un-
serem Lebensraum Europa so sinnlos aufgehalten
wird, daR es unverantwortlich ist. Der Einwand,
eine Handvoll Zivilflugzeuge konnie die Welilage
beeinflussen, ist angesichis dieser Lage lingst ad

65



absurdumn gefiihrt. Jeder Fachmann weiB, daf} eine
halbwegs befahrbare StrafBle im sirategischen Ge-
biet, jede Bahnanlage — auch wenn sie zeitweilig
unterbrochen ist — oder jede mittlere Autokolonne
ein Mehrfaches an Bedeutung besitzt als Flugzeuge,
die nicht fiir den Xrieg eingerichtet sind. Die
Idee, solche Flugzeuge durch nachtriglichen Um-
bau kriegsfihig zu machen, kann nur von Laien
stamrmen. Wozu also das Ganze? Nun — wir sind
iiberzeugt, dafl dieser unwiirdige Zustand ein
Ende findet und dall unsere Forderung zu Recht
besteht und auch durch irrige Berichte nicht zu
dndern ist. Niemand weiB so gut wie wir Flieger,
daB3 unsere Aufgabe nicht im Kriege erf{illt wird.

Pessimisten flrchten, daf auf .die Pauer diese
_Lahmlegung schwere Nachteile mit sich bringt.
Sie glauben, der Vorsprung der anderen kann nicht
mehr aufgeholt werden. Das griindliche Beohach-
ten der anderen 18t den SchluB zu, daB diese Be-
fiirchtungen unbegriindet sind. Wir finden selbst
bei Prototypen vieles, was uns sehr bekannt vor-
kommt., Ohne auf besondere Details einzugehen,
wissen wir, daB etliche Schwierigkeiten sogar schon
{iberwunden waren. Obwohl uns die Erfahrungen
des Auslandes naturgem#B nur hbeschrankt zu-
ganglich sind, bietet das Vorliegende wertvolle
Hilfe fiir den spiteren eigenen Beirieb. In der Ge-
brauchsluftfahrt hat sich nichts UnfaBbares ereig-
net. Bis zu einem gewissen Grad ist es so, daB Ver-
besserungen hauptsichlich in der administrativen
Abwicklung notwendig werden, Technisch gesehen,
kénnen Neuerungen nur Vereinfachung und héhere
Sicherheit bedeuten. Die ansteigende Kurve der
Durchsehnittsgeschwindigkeiten hilt sich in Gren-
zen, die keine wesentliche Umstellung verlangt.
Auch die neue Blindflugnavigation, soweit sie neu
ist, ist keine Offenbarung. Der groBte Fortschritt
" auf diesem Gebiet wird es sein, wenn es gelingt,
die verschiedenen Systeme zu normalisieren. Die
letzten 50 m Hohe {iber dem Plaiz sind nach wie
vor die interessantesten Sekunden der Blindlan-
dung geblieben. Man fasse dies nicht als Herab-
setzung der Leistungen anderer Lénder auf, Aber

die unerhérten Entwicklungsspriinge wihrend des

Krieges sind mit ihrem ganzen Erfahrungsmaterial
und der Aussicht der neueren Entwicklung sehr
schrittweise in den Gebrauch zu itbernehmen. Kon-
kret gesehen ist es so, dafl eine Verbesserung der
Geschwindigkeit und ein Gewinn an Reisezeit vil-
lig wertlos sind, wenn bet Schlechtwetter die Ma-
schinen in Warterdumen stundenlang auf die

Ein Reise-Privatflugzeug fiir alle Anspriiche:

Landeeinweisung warten miissen. Der Platz Jdle-
wild ~- New ¥York verarbeitet zum DBeispiel 360
Starts und Landungen je Stunde bei 24 Stunden
Tag- und Nachtbetrieb, Wenn fiir die n#chsten
Jahre mit Tuarboantrieben Geschwindigkeiten um
B00 km/h ins Kalkiil gezogen werden, ist dieser
Zustand unhaltbar. Abgesehen davon, daf hier das
Triebwerk die glinstige Flughthe vorschreibt, muB3
damit aus der Reiseflughthe direkt in den Lande-

anflug {ibergegangen werden. Warterdume sind un-

mioglich. Hier, in einem entsprechenden Aufbau der
gesamten Flugsicherung, liegt die dringende Auf-
gabe. Die Bewegungskontrolle der Bodensiellen
mufl kleinere Typen mit 200 km/h ebenso exakt
leiten wie schnelle Flugzeuge bis zu 1000 km/h,
Damit schneiden wir vom rein Fliegerischen schon
in die grofen Zusammenhinge, die dadurch ge-
kennzeichnet sind, daB die technische Entwicklung
der wirtschaftlichen und politischen weit voraus-
eilt, Die sinnrichtige Anwendung der Luftfahrt be-
dingt grofie Raume. Sie verlangt globales Denken
und eine totale Vereinfachung aller zum Flughe-
trieb notwendigen Bedingungen. Der Luftverkehr
im besonderen kann, auf lingere Sicht gesehen,
nur dann bestehen, wenn er konsequent internatio-
nalisiert wird und von einer Zentralstelle aus min-
destens in der Organisation des Verkehrs und des
Betriebes gesteuert ist. Das heili nicht das Auf-
geben jeder regionalen Selbstdndigkeit. Nach ein-
facher Aufschliisselung beteiligt sich jedes Land
entsprechend am Betrieb. Auf der Ringstralle aber
geniigt ein einziges Biiro — und Millonen Aus-
gaben wiirden schon allein an diesem einen Po-
sten, der ja in jeder Stadt mit Flugplatz aufscheint,
pespart! Die Normalisierung des Betriebes wird die
Sicherheit unerhért steigern. Jetzt finden wir noch
14 verschiedene MafB- und Gewichtssysteme neben-
einander im Gebrauch, Ein kleiner Hoérfehler im
Flug, eine Verwechslung von Meter und Foot, und
die Katastrophe ist schon geschehen. Der erste
Schritt muB die Zusammenlegung der europdischen
Gesellschaften sein — der Schuman-Plan der
Luft! Konkret vom italienischen AuBenminister
vorgeschlagen, von der SAS lingst im Gebrauch.
Hier liegt eines der Kernprobleme der Luftfahrt-
entwicklung. Nebenbei ist es die Lebensfrage des
Kontinents. Nichts ist so hervorragend dazu ge-
eignet, hier bahnbrechend zu wirken wie die Luft-
fahrt. Nichts ist unverstindlicher, als dal} wir dazu
unsere Kraft und unseren guten Willen nicht in
den Dienst der Sache stellen sollen.

Beechcraft Bonanza C-35

Das private Reiseflugzeug fiir den Gesch&ftsmann
spielt in den Vereinigten Staaten etwa die gleiche Rolle
wie bei uns der Personenkraftwagen fiir denselben
Zweck., Allerdings gibt die bedeutende Ausdehnung
des Staatenbundes den Ausschlag, daf ,driiben“ das
Privatreiseflugzeug jene Verbreitung und Bedeutung
im Geschiiftsleben erreicht hat, wie sie eben dort der
heutige Stand darstellt. Wer viel unterwegs ist, weill
den Vorteil der Unabhingigkeit von fahrplanméifligen

Verkehrsmitteln zu schitzen und bentitzt eben das -

Privatfiugzeug.
Tines der modernsten Vertreter dieses Reisetyps ist
die ,Bonanza“ mit der Serienbezeichnung C-35 der
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Beecheraftwerke, Durch planmifiige Weiterentwicklung
wurde in dieser Maschine ein Gebrauchsflugzeug ge-
schaffen, das, mit allen modernen Einrichtungen aus-
pestattet, Jeisiungsfihig und zuverldssig ist.

Eine frithere Baureike dieser Type stellle bekannt-
lich durch einen Nonstopflug von Honolulu (Hawaii)
nach Teterboro (New-Jersey, USA) am 7. und 8, Mirz
1949 einen Sireckenweltrekord von 7977,02 Kilometer
auf, eine Leistung, die trotz Zusatzianks hervorragend
ist.

In Ganzmetallbauweise ausgefiithrt, verfiigt die ,,Bo-
nanza® iiber vier bequeme Silzplitze mit guten Sicht-
verhéltnissen, besitzt dreiridriges. einziehbares Fahr-
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Eine Schweizer ,Boncnza” noech der Landung,

Bilder: Truley.

werk mit hydraulischen Bremsen, sowie eine automa-
tisch verstellbare Metalluftschraube und Landeklap-
pen. Fiir hohe TFlugsicherheit sorgt neben kompletter
Instrumentation und Einrichtung fiir Nacht- und Blind-
flug auch ein Radio-Empfangs- und ~Sendegerit, so-
wie ein elektrisches MeBgerdt fiir Geschwindigkeits-~
verlust, eingebaute Positionslichter, Landungsschein-
werfer, Leucht- und Signalraketen fiir Nachtlandungen
- und dergleichen.

Die ,Bonanza“ (C-35 hesitzf als Triebwerk einen
6-Zylinder-Continental-Motor von 205 PS Leistung,
der der Maschine eine Hichstgeschwindigkeit von
305 km/h in Seehdhe und eine Reisegeschwindiglkeit
von 280 km/h in 2400 m Hohe bei 65% Motorleistung
verleiht. Der Treibstoffverbrauch betréigt bei Reisege-

Oberst a. D. Hans Low:

Blick aui die beiden vorderen Sitze mit
Doppelsteuzerung.

schwindigleit 36,4 1/h, das sind 13 Liter pro 100 Kilo-
meter. Der Aktionsradius der Normalausfiihrung wird
mit 1890 km, beziehungsweise 1240 km ohne Rumpi-
tanlk, angegeben, Die Gipfelhdhe liegt bei 6000 m {iber
Meeresniveau. .

Sonstige technische Daten: Spannweite 10 m, Linge
7,67 m, Héhe 2 m; Leergewicht 735 kg, Zuladung 480 kg,
Fluggewicht 1225 kg (Gewichtsklasse Bi). Starflinge
170 m, Auslaui vom Aufselzen bis Stillstand (mit Lan-
deklappén und Bremsen) 70 m, Landegeschwindigkeit
(mit Landeklappen) 89 km/h. Steiggeschwindigkeit in
Bodenniihe 5,7 m/sec. Tragende Flache 1645 m*, Fli-
chenbelastung 70 kg/m?®, Leistungsbelastung 7 kg;PS.

Die Beech ,Bonanza“ wird in der Schweiz um 14.000
Dollar verkauft. T H. S

Uber Linder und Meere

Wir kénnen die Entwicklung des Flugzeuges von
seinen Uranfingen bis zum modernen Verkehrs-
flugzeug von heute fiiglicherweise in fiinf Zeit-
abschnitte gliedern:

1. Die Epoche von seiner Geburt bis zum Aus-
bruch des 1. Weltkrieges (11 Jahre),

2. die stiirmische Entwicklungszeit 1914-—1918

(4 Jahre), )

3. die Zeit geruhsamer Forschungs- und Evpro-
bungsarbeit zwischen den beiden grofien
Kriegen (21 Jahre),

4, der zweite Weltkrieg mit seinen unerhérlen
Anforderungen an Ingenieurkunst und Be-
satzungen (6 Jahre), .

5. der breite Ausbau des Weltluftverkehrs-
netzes, der das planméifBige Uberfliegen der
Ozeane zur Selbstverstindlichkeit werden
liel (6 Jahre).

Hat somit die erste Hilfte unseres Jahrhunderts
den kithnsten aller bisherigen Menschheitsgedan-
ken endlich und endgiiltig verwirklicht, so bleibl
— wenn nicht alles triigt — der zweiten Halfle
die Erdffnung des Weges zu den Sternen vorbe-
halten, Sofern nicht unser lieber alter Erdball un-
ter dem Einflufl des hypnotischen Willens einer
Handvoll Wahnsinniger Selbstmord begeht, Die
Atomkraft wire ja ein gefiugiges und willkomme-
nes Werkzeug dazu. Wir- wollen dies aber nicht
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annehmen, sondern vielmehr der Hofinung Raum
geben, dafl die Bewohner dieses Planeten durch
jene zwel furchibaren Irrtiimer von einer Krank-
heit geheilt wurden, deren Erreger unsinniger HaB,
Verblendung, Rechthaberei und angebliche Raum-
knappheit gewesen sind. Raum fiir alle und noch
mehr hat die Erde, wir brauchen blof die Energien
dafiir einzusetzen, die ein moderner Krieg ver-
schlingt. Diese Erde konnte dann in ein Paradies
verwandelt werden. Man sagt, der Krieg sei der
Vater aller Dinge, ja, weil er Dinge braucht, um,
sie zerstoren zu kinnen, und so ist denn ein dritter
Weltkrieg sicher der Zerstrer aller Dinge. Er
wire wahrscheinlich auch der letzte.

Verlassen wir also diese pessimistischen Gedan-
kenwege und wenden wir uns unbeirrt der fried-
lichen Entwicklung zu.

Die Schinheit des Fliegens an sich wird wohl -
heute niemand mehr bestreiten, besonders nicht,
wer einmal in der wohltemperierten, mit reiner
Luft von stindig gleichem Druck versorgten Ka-
bine eines modernen grofien Verkehrsflugzeuges
gesessen ist. Fanden doch die es schon schén, die
einst, vor mehr als drei Jahrzehnten, in der offenen
Magchine, vermummt bis zur Nasenspitze, den
Rest der Gesichtspartie zum Schutz gegen Erfrie-
rung gut eingefettet, so hoch Kkletterten, als sie nur*
konntien, ungeachtet des Sauerstoffmangels in der
diinnen Hohenluft,

67



Aber nicht die Schonheit allein, die der Blick
aus der Vogelperspektive vermittelt, verbunden mit
der Behaglichkeit, wie sie kaum von einem ande-
ren Verkehrsmittel iibertroffen werden kann, ist
es, die zum Fliegen einladet. Nein, maBgeblich
sind in erster Linie die wirtschaftlichen Erwégun-
gen, also vor allem der grofe Zeitgewinn, den
jede Flugreise mit sich bringt, besonders tiber
weite Strecken, iiber Kontinénte und Meere. Ein
dichtes Netz von Fluglinien umspannt den Globus.
TFast alle Kulturstaaten liegen im edlen Wettstreit
miteinander, welche Luftverkehrspesellschaft dem
Flugreisenden die meisten Vorteile, den grofiten
Komfort, die angemessensten Preise bieten kann.
Allen voran natiirlich die Vereinigten Staaten von
Amerika mit ihrem Reichium an Erfahrungen und
materiellen Werten, mit ihrer Raumfreiheit und
nicht zuletzt mit dem kilhnen Unternehmungsgeist
der neuen Welt," Was Wunder, wenn uns unsere

fliegerische Neugier bewog, den Pan American

World Airways einen Besuch abzustatten, um ein

biBchen in die grofie Welt hinauszuhorchen, von

der unser kleiner Binnenstaat, heute mehr noch als
es durch unsere geographische Lage bedingt wire,
sosehr abgeschiossen ist,

Von der liebenswiirdigen Sekretirin in den neu-
ersiellten, recht stilvollen Riumen der Gesellschaft
in Empfang genommen, werden wir gleich darauf
mit Mr. Burnett, dem Leiter der Wiener Dienst-
stelle am Kirninerring, bekannt gemacht, Die
Schwierigkeiten, die unser holperiges Englisch an-
fangs verursacht, werden rasch durch die char-
mante Dolmetscherin iiberbriickt. Mr. Burnett, der
'selbst Flugzeugfiihrer ist, im Kriege jedoch zuletzi
als Radaroffizier auf einem Flugzeugiriger einge-
seizt war, ist der Meinung, dal die Osterreicher
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wenig flughegeistert ‘wiren. Dal wir in diesem
Punkte iiber unsere Landsleute nichis kommen
lieBen, bedarf, glaube ich, kaum einer Erwihnung:
Wurde doch in mir sofort die Erinnerung wach an
Osterreichs grofie Fliegerzeit vor dem ersten Welt-
krieg und an die wieder anwachsende Begeisterung
bald nach demselben; und dringt nicht auch jetzt
wieder umsere Jugend zum Segelflug? Auch die
Freude zur Flugreise, wie sie ja eigentlich Mr. Bur-
nett meinte, wire vorhanden, doch Geldmangel
und die Schwierigkeit der Visumsbeschaffung ete.
sind fiir uns Osterreicher Hemmschuh genug. In
diesemn Sinne zerstreuten wir auch die Zweifel des
Amerikaners an der Flugfreudigkeit der in Be-
tracht kommenden Bevilkerungskreise Gsterreichs.
Zunichst wollten wir etwas iiber die Organi-
sation der Pan American World Airways wissen.
Die Pan American World Airways, wohl das be-
deutendste Luftverkehrsunternehmen der Welt, hat
ihr Zentralbiiro in New York und gliedert sich in
drei Hauptgruppen: , Atlantic-Division", ,Latin-
America-Division” und ,Pacific-Alaska-Division®.
Durch den vor etwa einem Jahr erfolgten Zusam-
menschlufl der Pan American World Airways

Ein Clipper nach der Lan-
dung am Rhein.-Main-Flug-
aafen, .

Bild: PAA.

(PAA) mit den American Overseag Airlines (AOA}
wurden die PAA zur groBten und machtvolisten
Luftverkehrsgesellschaft der Welt. Uber diese
Tusion hinaus bilden die PAA mit einer Anzahl
Tochtergesellschafien das sogenannte ,,Pan Ame-
rican World Airways System”, dem folgende 10 Un-
ternehmen angehéren: ' o

1. Die PAA selbst,

9. die Aeronaves de Mexico mit ihrem Sitz in
Mexico-City,
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3. die Aerovias Nacionales de Colurbia in
Bopgota,

4, die Aerovias Venezolanas in Carracas,

5. die Cia. Cubana de Aviacion in Havanna,

6. die Cia. Mexicana de Aviacion in Mexico-
City,

Blick in das obere
eines Sirato-Clippers
rend des Fluges,

Bild: PAA.

7. die Middle-East Airlines fiir Arabien, Irak,
Iran, Apypten, deren Zentralbiiro sich in
Beirut befindet, -

8. die Panair do Brasil in Rio,

9. die Pan American Grace Airways in New
York und

10. die Uraba Medellin and Central Airways in
Medellin,

Weiterhin sind nachstehende Gesellschaften an
das Pan American World Airways System ange-
schlossen und bilden mit diesemi eine Inferessen-
gemeinschaft:

die Cia. Dominicana de Aviacion in Ciudad
Trujillo,

die Cia. Panamena de Avmcmn in Panama,

die Lineas Aerias de Nicaragua in Managua,

die Lineas Aereas Costarricenses in San José,

die Lloyd Aerea Boliviano in Lapaz und

die Servicio Aereo de Honduras in Tegucigalpa.

Neben diesem Riesenkonzern gibt es in den Ver-
einigten Staaten noch gegen 40 kleinere und grij-
Bere QGesellschaften, die gewissermafen als Kon-
kurrenzuniernehmen gelten, von denen jedoch nur
eine, die grifite unter ihnen, die groBen Meere
befliegt, die ,,Trans World Airlines”.

Die PAA, die mif ihren Maschinen eine thgliche
Flugleistung von 260.000 km bewiltigen — was
dem sechsfachen ¥rdumfang am Aquator ent-
spricht — starten auch dreimal in der Woche zu
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.der Hochstralle des

einem Weltrundflug, der iiber New York — Lon-
don - Frankfurt — Istanbul ~— Beirut — Basra —
Karachi — Delhi — Kalkutta — Bangkok —
Hongkong — Manila — Guam -— Wake — Hono-
lulu — San Francisco flihrt. Die eingesetzten Flug-
zeugtypen sind den jeweiligen wutschafthchen,
klimatischen und navigatorischen Gegebenhelten

sowie den zuriickzulegenden Entfernungen in den
beflogenen Riumen angepalt. So stehen beispiels-
weise im karibischen Archipel die neuen zwei-
motorigen ,,Convair” fiir 42 Passagiere in Verwen-
dung, wihrend die Atlantic-Division auf der siid-
lichen Route mit viermotorigen ,,Constellation” mit
elner meist zehnkdpfigen Besatzung, darunter drei
Piloten, und zwei Ingenieure, beflogen wird. Auf
Verkehrs, der nérdlichen
Route, die den Atlantik tberbriickt, sind dagegen
die zweistdckigen ,,Strato-Clipper” eingesetzt, jene
gigantischen Riesenflugzeuge, die den Gipfelpunkt
an Leistungsfihigkeit und Komfort darstellen und
75 Personen beférdern. Auf dem amerikanischen
Kontinent wird auf den groBen Strecken New
York — Port of Spain (Trinidad) -~ Rio de Ja-
neiro — Montevideo — Buenos Aires gleiechfalls
der Dienst durch den Strato-Clipper versehen. Ein
neuer Douglastyp, die DC 6-B, wird schon in den
nichsten Wochen die anderen wichtigen Punlkte
dieses groflen Gebietes verbinden.

Erstes Gebot fiir den Verkehr im allgememen
fiir den Luftverkehr im besonderen, ist die Sicher-
heit. Thr zu dienen sind ja bekanntlich unmfang-
reiche Bodeneinrichiungen. sowie komplizierte und
hochempfindliche Gerite im Flugzeug erforderlich.
Das im Krieg schon so erfolgreich erprobte Radar-
gerat, das Lorangerit fiir grofle Reichweiten, die
Peilgerife fiir Fremd- und Eigenpeilung, die Aus-
stattung bestimmter Kiistenpunkte, welche starke
Loranstrahlen (Beacons) aussenden, die Einbezie-
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Per Flugingenieur kel der Uberpriifung eines Clippers vor dem
Start mit dem neuen Molorenkontrollapparat, der in allen Clippets
eingebaut ist, Bilg: PAR.

hung von Schiffen in den Hilfsdienst der Naviga-
tion, geben in ihrem Zusammenwirken die sichere
Gewidhr fiir prizise, fahrplanmifige Einhaltung
der Flugwege. Das moderne Schlechtwetterlande-
verfahren mittels Sprechfunk und dem ILS-System
(instrument-landing-systern) ermiglichen Landun-
gen auch unter den schlechtesten Wetterbedin~
gungen.

DaB sich unser Interesse awi den Strato-Clipper,
das gréBie und schnellste Flugzeug im Weltluft-
verkehr konzentrierte, ist begreiflich. Sowohl
Mr. Burneit als auch Herr Onken kamen unserem

Wissensdurst in freundlichster Weise entgegen. Ist.

doch mit der Einfithrung dieses Luftriesen gleich-
sam eine neue Ara im Luftverkehr eingeleitet wor-
den. Geschwindigkeit, Reichweite, Sicherheit und
Komfort sind zu einem Grad der Vollkommenheit
gereift, den der AuBenstehende vor eineinhalb Jah-
ren kaum ertrdumt hitte.

Aus der Boeing C-97, dem 1eispungsf_§higsten
GroBbomber des leizten Krieges entwickelt, wurde
durch zahllose Verinderungen und Verbesserungen
im Strato-Clipper eine Symphonie von Schnellig-
keit, Schonheit und ZweckmiBigkeit fiir friedliche
Bediirfnisse geboren, ein fliegendes Hotel, ein
Luxushotel in den Wolken.

Um nur einige interessante Daten zu nennen:
Das Totalfluggewicht betréigt 70 Tonnen, welches
durch die Kraft von vier Pratt & Whitney-Motoren
von je 3500 PS mit einer Reisegeschwindighkeit
von 520 km/h hoch ilber den Wolken durch die
Liifte getragen wird. Die Kabine, die neben den
notwendigen Ri#umen fiir die Besatzung und Be-
dienung (6—9 Personen) eine Aufnahmeféhigkeit
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fiir 76 Passagiere und achtéinhalb Tonnen Fracht
hat, ist in zwei Stockwerke geteilt. Im oberen
Raum befinden sich 61 Tagessitzplitze, 18 Betien,
25 Nachtsitzplitze, Waschrdume und Kiiche. Das
untere Deck, in welches man von oben durch eine
Wendeltreppe gelangt, umfafBt einen Aufenthalts-
raum mit Bar, die Gepicks- und Frachtrdume. Das
ganze Flugzeug ist bei einer Spannweite von
4415 m 33% m lang und 11.6 m hoch.

Weniger in die Augen springend als die Grofe
und luxuridse Ausstattung sind die zahllosen un-
sichtbaren Einrichtungen, welche den zweisticki-
gen Strato-Clipper der Amerika-Klasse zu dem
bestausgestatteten Verkehrsflugzeug der Welt
machen. Die hervorragendste dieser Einrichtungen
ist das Beliiftungssystem, welches alle 590 Sekun-
den die Luft in der druckfesten Kabine erneuert.
Spezielle Turho-Lader, welche in grofien Hohen den
Motoren die notwendige zusitzliche Luft zufithren,
sorgen auch fiir die Erhaltung des normalen Luft-
druckes in der Kabine, wenn auch das Flugzeug

,ober dem Wetter® fliegt, also in Hoéhen, die meist

zwischen 7000 und 8000 m liegen. Da es in diesen
Hihen iiberdies empfindlich kalt ist, miissen alle
Riume entsprechend geheizt werden. Die Doppel-
scheibenfenster, zwischen deren Glisern Warmiuft
zirkuliert, bleiben immer frostirei und klar. Durch
schalldimpfende Abdichtung der Wande wird die
Annehmlichkeit des Aufenthaltes in den Kabinen-
riumen noch wesentlich erhdht. Das Motorenge-
réusch ist kaum horbar. Eine ganz besonders origi-
nelle Methode wird bei der Verpflegung an Bord
des Clippers befolgt. Alle Gerichte werden in
groBen Zentralkiichen in New York, London, Pa-
ris oder SanTIrancisco zubereitet. Erstklassige
Chefkdche stellen die Menus zusammen und iber-
wachen den KochprozeB. Sobald jede Speise fertig
gekocht ist, wird sie sofort tiefgekiihlt und in die-
gem Zustand zu den entsprechenden Verteilungs-
punkten des Pan American World Airways System
geflogen und den Clippern zugefiihrt. An Bord des

Strato-Clipper bei einer der regelmiifiig wiederkehrenden General-
itberholungen in Miami, Florida, Bild: PAA.
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Flugzeuges werden die Gerichte nun auf speziellen
elekirischen Ofen genuffertig gemacht. Die Flug-
gaste brauchen nicht zu warten, in wenigen Mi-
nuten ist jede Mahlzeit serviert. Durch diese wun-
derbare Methode ist auch die Gewihr gegeben, dall
alle Speisen ihren Geschmack und Geruch beibe-
halten, den ihnen die diversen Kochkiinstler aus
aller Welt bei der Zubereitung gegeben haben.
Eine Ausnahme macht der XKaffee, der immer
frisch gekocht wird.

#*

Wihrend ich diese Zeilen zu Papier bringe, er-
innere ich mich an die Tafel, die oberhalb Mr, Bur-
netts Schreibtisch h#ngt. Sie trug an jenem Tage
die Zahl 36728. Diese Tafel zeigt téglich den je-

weiligen Stand an insgesamt durchgefiihrten IFlii-

gen fiber den Atlantik an. Meine Gedanken jagen
ein Vierteljahrhundert zuriick, als der Ozean zum

erstenmal {iberflogen wurde — wvon West nach
Ost — durch den Amerikaner Lindhbergh, erst
einige Jahre spiter — von Ost nach West - was

damals allerdings die schwierigere Aufgabe dar-
stellte, durch den Deutschen K 6 h1l Welche Sen-
sation! Ungeheuer war der Jubel, der beide Pionier-
taten umbrauste., Und heute? Wir haben im zwan-
zigsten Jahrhundert das Wundern und Stiaunen
verlernt. Die Schule, durch die unsere Generation
gegangen ist, war hart und an gewaltigen diisteren,
doch auch grofartigen Eindriicken reich.

Und weiter zuriick? Genau vor einem halben
Jahrhundert, fast auf den Tag -genau, stand am
Westrand von Wien das erste Motorflugzeug der
Welt bereit — nach den im Prinzip heute noch gel-

tenden Grundsdtzen des starren Drachensystems
erbaut —, um von seinem genialen Schopfer, dem
damals 66jdhrigen Wilhelm Krell geflogen
zu werden. Das unglilckliche Zusammentreffen
widriger Umstéinde brachte dieses herrliche Unter-
nehmen zum Scheitern, ehe es noch zum richtigen
Fliegen kam. Geldmangel und Unglaubigkeit der
Zeitgenossen verhinderten eine Wiederholung. Und
wieder waren es Amerikaner, die Briider

Am 17. Dezember 1903 gelung den Brildern Wilbur und Orville
Wright der erste Molorilug, Bild: Archiv,
Wright, die zwei Jahre spidter den ersten
Sprung in die Liifte taten und damit jenen Be-
weis erbrachten, den unser KreB durch schnide
Ungunst des Schicksals der Menschheit schuldig
bleihen mufte. Amerika hat es eben in allen Be-
langen besser. Moge sich diese Bevorzugung durch
Fortuna zum Wohle aller auswirken,

Warum Hugzeugschlepp?

Wir Osterreichischen Segelflieger kennen schon bald
nicht mehr den Begriff ,Flugzeugschlepp®, denn durch
das Fehlen von Motorflugzeugen wurde uns diese
schone und ideale Startart fiir Segelflugreuge genom-
men. Wir hoffen aber, da man auch in dieser Rich-
tung baldigst unserem herrlichen Sport unier die Arme
greifen und Schleppflugzeuge zur Verfilpung stellen
wird. Uber die Vorteile des Flugzeugschlepps soll nach-
stehend einiges gesagt werden.

Nach der Erfiilllung der Segelflugpriiffungen ,A",
»B* und ,,C*° sowie der Ausfolgung des Luftfahrer-
scheines fiir Segelflugzeugfiihrer scheint es, da nun
der frischgebackene Segelflieger mit allen notwendi-
gen Kenntinissen ausgestatiet, auf die Menschheit los-
gelassen werden kann. Jawohl, er ist Segelflieger ge-
worden und hat es vom Lehrling zum Gesellen ge-
bracht. Doch zum Meister fehlt noch viel. Denn er steht
erst am Anfang seiner fliegerischen Entwicklung und
es gilt, den Leistungssegelflug zu iiben,

Wer von dem wunderbaren Segelflugsport einmal
richtig gekostet hat, der kann nie mehr von ihm Ias-
sen und sehnt sich nach den Kostbarkeiten, die der
Leistungssegelflug bietet. Welch Herrlichkeit liegt in
dem Fliegen hoch i{iber den Bergen und Seen, von
Wolke zu Wolke segelnd, irgendwo an einem schiénen
Fleckehen unserer Heimat wieder zu landen.

Diese Art des Segelfluges zu f6rdern und der flug-
begeisterten Jugend zuzufiihren, ist eine der haupt-
séchlichsten Aufgaben des Osterr. Aero-Clubs, da er
damit nicht nur werbende Ziele erreicht, sondern auch
dem O&sterreichischen Segelflug Ansehen und eine ent-
spéfd'ltende Stellung im interndtionalen Segelflugsport
sichert.

Um hierin vorwiirts zu kommen, mul man sich des
Flugzeugschleppbetriebes bedienen, da nur durch ihn
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die anzustrebende planméifige Leistungsschulung ge-
wihrleistet wird.

Es ist Aullerst wichtig, dall jeder Segelflieger mit
eventiuell auftretenden Gefahrenmomenten auch prak-
tisch vertraut gemacht wird und eine entsprechende
Finweisung erhilf, bei welcher er die Gefahrenzu-~
sténde iibt und das Segelflugzeug jeweils in die Nor-
malfluglage zuriickfithrt. Diese Ubungen sind nur in
gréferen Hohen zulissig, die im Flugzeugschlepp je-
derzeit erreichbar sind.

Der Leistungssegelfiug 146t sich systematisch .erler-

nen, wenn ein Schleppflugzeug zur Verfligung stieht.
Der Segelflieger kann mit doppelsitzigen Segelflug-
zeugen in das Thermikfliegen einpefiihrt werden, wo-
bei man sich an Aufwindfelder heranschleppen &Bt
und dabei die Wahl hat, nach Flughthe und Stéirke des
Aufwindes, auszuklinken. .
- Diese Art der Leistungsschulung bringt verbliiffende
Erfolge und kann mit Gummiseilstart im Hangaufwind
oder Windensiart niemals erreicht werden. Natiirlich
sind Einzelleistungen mdglich, doch hingen diese viel-
fach von Zufall und Geduld ab. Ein weitaus besseres
Ergebnis wird jedenfalls mit Starts im Flugzeug-
schlepp erzielf. Es stehen auch im Auslande bei allen
Wetthewerben Schleppflugzeuge zur Verfiigung,

Wenn nun mif wenigen Zeilen auf die Notwendig-
keit der Wiedereinfiihrung des Flugzeugschleppbetrie-
bes hingewiesen wurde, so hoffen wir im stillen, daf8
wir nicht mehr sehr lange auf ihn warten miissen. Wir
wollen dazu noch hemerken, daBl der Segelflugsport,
so wie wir ihn kennen, die fliegerische Kameradschaft
im versShnenden Geiste weit iiber alle Grenzen trigt
und dieses fliegerische Wollen uns stets an die sport-
lichen Pflichten mahnt, die der Verstindigung dienen.

H. 5.
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ERICH KLOCKNER:

IIY (SchluB.)

Auf dem Flugplatz Ainring herrschte in Boden-
nihe Westwind. Tendenz des Bodendruckes leicht
fallend. Wir schleppten zun#chst in westlicher
Richtung entlang dem Gebirge.

Auf der Hthe von Traunsiein bogen wir nach
Stidwesten in Richiung Innsbruck ab. Uber dem
Wettersteingebirge stand eine méachtige Wogen-
wolke, die mit mehreren Unterbrechungen bis in
sehr grofle Hohe reichie. (Lentikularis-Duplikatus.)
Als wir uns mit unserem Schleppzug auf Hohe des
Kaisergebirges befanden, drehten wir wieder nach
Siidosten ab, da sich jetzt liber den Zentralalpen
eine stirkere Wogenwolke bildete, die giinstigera
Segelmbglichkeiten erkennen lief als jene iiber
dermn Wetterstein, In 5000 m gelangten wir westlich
Zell am See an das Salzachtal. Hier setzte erstmalig
leichtes Fallen ein und einige Zeit spiter wieder
Steigen. Nordwestlich des Grofiglockner-Gipfels
klinkte ich in 5700 m iiber Platz aus. Wihrend des
Schlepps waren wir vom Salzachtal ab durch drei
wellenartige Auf- und Abwindfelder geflogen. Ich
befiand mich beim Ausklinken vor der Vorderkante
der hoch iiber mir liegenden charakteristischen
Ishnwogenwolke. Das war der richtige Augenblick,
denn sofort nach dem Ausklinken war ich in einem
Aufwindfeld von 1,5 m/sec. Da die Windgeschwin-
digkeit in dieser Hihe ziemlich groB zu sein schien
(50 bis 60 km/h), kam ich bei siidlichem Kurs kaum
von der Stelle. Ich hatte jetzt Zeit, mir die dibrige
Wetterlage etwas genauer anzusehen.

Wie bei allen segelfliegerisch ausniitzbaren Fohn-
tagen war auch diesmal eine Féhnmauer vorhan-
den. Noérdlich des ((lockner-Venediger-Massivs, des-
sen Gipfel nicht sichtbar waren, 18ste sich die
siidlich davon liegende Wolkendecke auf. Wiahrend
bei fritheren Fohnwetierlagen die Féhnmauer in
den meisten Féllen in Ost-Westrichtung verlief,
lag diesmal ihr nérdiicher Rand vom Venediger
zum Glockner und verlief dann in siidéstlicher
" Richtung entlang des Fernblicks—Ankogel—Hoch-
almspitze. Fast senkrecht iiber der nordlichen
Kante der Fohnmauer begann die sich nach Norden
hin erstreckende Wogenwolke (Leewolke), Im nérd-
lichen Alpenvorland lagen vereinzelté Bodennebel-
felder. Mit stindigem Sildkurs und 1,5 m/sec. Stei-
gen an der Vorderkante der Leewolke erreichte
ich bei strahlendem Sonnenschein deren Basis in
8000 m Héthe. Zwischen 7000 und 8000 m liel einmal
der Aufwind etwas nach. Als ich an der oberen
Vorderkante der Wolke ein langsames Zerfallen
beobachtete, flog ich in siidéstlicher Richtung an
der Wolke entlang, da sie dort noch scharfe Kon-
turen aufwies. Dort erreichte ich mit 2 m/sec. auch
wieder ein stirkeres Steigen. Die Wolke verlief
im Schnitt gesehen keilférmig gegen Siiden, webei
der obere vordere Rand his ins Luv des Zentral-
kammes zu liegen kam und schiitzungsweise 13 bis
14 km Héhe betrug. Die Kilte machte sich schmerz-
haft bemerkbar. Der Steuerkniippel war nur noch
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mit beiden Hinden zu bewegen. Das Seitenruder
knirschte bei jedem geringsten Steuerausschlag und
im Rumpf hérte ich krachende Gerdusche als Fol-
gen der Kilte. Die Wolke hatte sich jetzt sehr
schén ausgeprigt und ich zweifelte nicht daran, daf3
es mir diesmal gelingen wiirde, die 10.000-m-
Grenze mit dem Segelflugzeug zu iiberschreiten.
Dz mein HShenmesser nur einen MeRbereich bis
10.000 m besaB, nahm ich mir vor, bei 500 m Mehr-
anzeige ohne Riicksicht auf den dann noch eventuell
vorhandenen Autwind abzubrechen, da ich spiter
keine Konirolle ilber die wirkliche Héhe mehr
hatte, zumal man sich dann der Grenze nihert, wo
selbst bel reiner Sauerstoffatmung, infolge des ge-
ringen Drucks, plotzlich die inneren Organe ver-
sagen. ‘ '

Der Aufwind wurde stellenweise stirker, manch-
mal bis zu 4 m/sec. Ich niiherte mich jetzt der
10.000-m-Grenze. Es trat ecine eigenartige Boigkeit
ein. Die Maschine machte, trotzdem ich im Aufwind
war, mehrmals leichte Kippbewegungen um die
Léngs- sowie Querachse; es war das Gefithl eines
fiberzogenen Flugzustandes, obwohl der Staudruck
90 bis 100 lkm/h anzeigte. Diese ,schwimmende
Schicht” war etwa 100 m dick.

Ich befand mich immer noch vor der Vorderkante
der Wolke, der Héhenmesser zeigte jetzt mehr als
10.500 m. Die Zeit der MeBanzeige von 10.000 bis
10.500 m erschien mir gefiihlsmiBig lange, d. h.
ich vermutete, daff ich hher sei als 10.500 m. Kor-
perlich fiihite ich mich soweit wohl, nur im Kopt
machte sich ein leichter Druckschmerz bemerkhbar.
Die Kilte allerdings wurde fast unertraglich, vor
allem an Hinden und Fiiflen. Jetzt entschlof ich
mich zum Abbrechen des Fluges, obwohl mehr als
2 m/sec. Aufwind vorhanden waren. Ich wollte die
Siurzflugbremsen ausfahren, aber es war mir {rotz
gréfter Kraftanstrengung nicht mdglich. {Ursache:
GroRe Kilte.) Nach Norden konnte ich nicht flie-
gen, da dort die michtige Wolke stand und darin-
nen wahrscheinlich eine starke Vereisung statt-
gefunden hitte. Also flog ich nach Stden in der
Erwartung eines Abwindfeldes. Plstzlich bekam ich
3—4 m/sec. Steigen und ich driickte die Maschine
auf 150 km/h Tahrt, hatte aber dabei teilweise
0--1 m/sec. Steigen, Dieses entsprichi beim Kranich
bei 150 km/h Fahrt einem Aufwind von ca. 5 m/sec.
Da ich zunichst trotz der hohen Fahrt nur wenig
fiel und nirgends ein Abwindfeld fand, so muf} ich
schon offen gestehen, dafl mir erstmalig in meiner
Segelfliegerlaufbahn der Gedanke kam, ,wie
komme ich jetzt wieder hier herunter”, Ich flog
nun mit &stlichem Kurs und fand dann das ge-
wiinschte Abwindfeld, wo ich durch dauernde Steil-
spiralen sehr schnell an Hthe verlor. Bei Hihen-
messeranzeige 8000 m befand ich mich {iber Zell
am See. Um mbglichst schnell aus der Kiltezone
herauszukommen, ging ich weiter im Sturzflug
herunter und erreichte meinen Ausgangshafen
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Ainring, wo ich nach dreistiindigem Flug gegen
11,30 Uhr glatt landete. An den Fingern und Fiillen
steilten sich starke Erfrierungserscheinungen ein.
Ungefahr 15 Minuten nach der Landung befiel
mich Unwohlsein, verbunden mit stirkeren Kopf-
schmerzen. Erwihnt sel noch, dall ich whhrend

des Segelns aus ca. 5000 m an der Leewolke eine
»Glorie” beobachten konnte, deren Durchmesser
schitzungsweise 18--20 m betrug.

Die Auswertung des mitgefiihrten Meteoro-
graphen ergab die absolute Hohe von 11.460 m und
eine Temperatur von —355% C.

Sprechlink (m Segelflig

Wihrend in den USA jeder Private heute schon seine
Kleinsendestation (WALKIE-TALKIE) besitzen und
betreiben darf, Taxi-Unternehmungen jederzeit mit
ihren Lohnchauffeuren radiotelephonisch Verbindung
aufnehmen kénnen, wie dies hier hichstens bei Fahr-
zeugen der Internationalen Streife der Fall ist, sind
wir in Europa in solchen Dingen weit zuriick. In der
Segelfliegerei wiirde der Sprechiunk in vieler Hinsicht
grofe Vorteile haben. In Frankreich ist es bereiis so
weit, daB ein zunshmender Hundertsatz von Segelflie-
gern sich dieses praktischen Hilfsmittels bedient. In
Osterreich ist einer solchen Entwicklung vorliufig noch
das von den Alliierten verhfingte allgemeine Amateur-
Sendeverbot hindernd im Wege.

Sieht man von einer Verwendung des Funks in der
ersten Anfingerschulung ab, wo bel der Einsitzer-
schulmethode sowieso schon genug BEindriicke verar-
beitet werden miissen, so daB die nerviiche Beanspru-
chung des Schiilers durch zusitzliche Beanspruchuiig
des Denkapparaies, wie sie der Sprechfurnk mit sich
brichte, unzuléssig belastet wiirde, so ergeben sich in
der weiteren Schulung nur Vorteile. Die Sichtzeichen
des Fluglehrers, welche sowieso nur dann moglich
sind, wenn sich der Fluglehrer im Blickfeld des Flug-
schiilers befindet, kénnien durch die akustische Ver-
stindipung nicht nur ersetzt werden, vielmehr wire
eine viel bessere, intensivere, individuellere Beein-

flussung des Schiilers durch den I.ehrer mdglich, Die
Ausbildung wiirde dadurch sowohl sicherer werden,
als auch rascher vorgetrieben werden kénnen, mit
einem Wort, wirtschaftlicher sein. Auch das Anlernen
von Windenflihrern durch Flugiehrer und Luftfahrer-
schein-Inhaber wiirde sich wesentlich verbessern las-
sen, weil jeder Fehler sofort bekannigegeben werden
kiénnte und nicht erst gewartet werden mufl, bis der
Segelflugzeugfiihrer wieder am Windentelephon ist.
Auch fiir die Ubungs- und Leistungs-Flieger bedeutete

" es einen grollen Vorteil, vom Boden aus Anweisungen

zu erhalten und allenfalls an den Ausbildungsleiter
T'ragen richten zu kénnen. :

Um den begreiflichen Forderungen der Alliierten
entgegenzukommen, kénniten solche Gegensprech-An-
Izgen fiir die Segelfliegerei mit ganz kleinen Leistungs-
werten begrenzi werden, da in fast allen ‘Féllen mit
ciner Reichweite von einigen hundert Metern bis zu
héchstens ein paar Kilometern villiz das Auslangen
gefunden werden diirfte. Der ,Austro-Flug® wendet
sich nun an den Leserkreis mit der Bitte, iiber al-
lenfalls vorliegende Erfahrungen zu
berichten. In Deutschland wurde von den Alliier-
ten nichi nur der Segelflug, sondern sogar schon vor-
her der Amateurfunk im alten Umfang wieder ge-
stattet,

Ing. B. Dittel

Rhonbetrachtungen 1951

Von Kritikus

Im voraus michte ich gleich betonen, dal meine in
zwangloser Reihenfolge niedergelegten Eindriicke und
Gedanken rein privater Natur sind und weder eine
offizielle Meinung noch die Ansicht irgendeiner Orga-
nisation darstellen, ferner keinen Anspruch auf Voll-
stindigkeit und Griindlichkeit erheben wollen,

Zunichst konnte man hei diesem pgroBlen Segelilie-
gertreffen sowohl aus der BegriiBungsrede des Prisi-
denten des Deutischen Aero-Clubs, Wolf Hirth, als auch
aus Gesprichen mit verschiedenen Teilnehmern eine
weitgehende Parallelitit der Entwicklung und Binzel-
erscheinungen wie bei uns feststellen. Vor allem be-
steht auch zwischen Wollen und Kinnen eine betréchi~
liche finanzielle Differenz. Dafiir sind sie uns in an-
deren Dingen etwas voraus. Die Problemerkenntnis
sowohl fiir den organisatorischen als auch iechnischen
Neuaufbau ist ziemlich eindeutig und allgemein durch-
gedrungen. Die auffretenden Schwierigkeiten werden
zielbewulit angepackt und relativ schnell liberwunden.
Ingbesondere wird vom Deutschen Aero-Club gegen
Disziplinlosigkeiten mit aller Energie wvorgegangen.
Ein Flugbetrieb, der nicht den Vorschriften entspricht,
wird sofort eingestellt und die Schuldigen werden vom
D. Ae.-C. zur Verantwortung gezogen. Auch sie haben
natiirlich Ausbildungsvorschrififen. Im neuerstande-
nen deutschen Segelfiug haben sich nur jene Min-
ner zusammengefunden, die das Segelfliegen als Sportl
ausiiben wollen und keine, die diesen Sportzweig als
Zweclmittel fiir ihre politischen Ziele beniitzen zu
kionnen glauben. Wo wiirden wir stehen, wenn dies
auch bei uns so wire! Trotzdem gibt es natlirlich
Schwierigkeiten bei der Grindung von Verbdnden,
Schwierigkeiten in der Zusammenarbeit mit den Be-
satzungsmichten und den Behdrden, ein Nachhinken
von Ausfithrungsbestimmungen zu einem Gesetz und
manches andere. Auch das Problem Einbildung und
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Ausbildung wurde erwidhnt. Wolf Hirth, wohl der in-
ternational erfahrenste Segelflieger der Welt, sagte be-
ziiglich einer Teilnahme Deutschlands an internationa-
len Wettbewerben, dall die alte Mannschaft {iberaltert
gei und der junge Nachwuchs keine Praxis und Er-
fahrung hinsichtlich der Leistungserfordernisse der
heutigen internationalen Segelfliegerei besitze. Es
witrde noch Jahre dauern und viel Flei, Arbeit und
Ubung kosten, bis die deutschen Segelflieger so weil
sein  wiirden, um an internationalen Konkurrenzen
teilnehmen zu konnen. Mige sich dies doch mancher
unserer ehrgeizigen ,alten® und ,jungen” Segelflieger
ins Flugbuch schreiben!

Die Tatsache, dall man die erste segelfliegerische
Veranstaltung als Doppelsitzervergleichsfliegen aufzog,
beweist, mit welch klarer Erkenntnis man den Prohle-’
men an den Leib riickt. In Deutschland wire man 1951
wohl kaum auf den Gedanken gekomimnen, einen neuen
einsitzigen Schulgleiter zu konstruieren oder eine kon-
strulttive Neuauflage des Kranich herauszubringen.
Der Schwerpunkt der konstruktiven Eniwicklung liegt
eindeutig auf dem mdiglichst billigen Schuldoppelsit-
zer. Der Billigkeit werden im Tntwuri vielleicht so-
gar zu viele Konzessionen gemacht. So erscheint mir
die Sitzanordnung beim ,Doppelraab® (siehe Heit
3/1951) noch sehr einer Bewihrungsprobe bediirftig. Fir
die Rilligkeit konnte meiner Meinung nach mehr durch
eine entsprechende ,Entfeinerung® der Konsiruktion
als des Entwurfes getan werden. Auch die Abstim-
mung von Xonstruktion und Entwuri auf ein filir brei-
tere Basis ausfithrbares Baukasiensystem wire zweck-
mifiger als die schon konsiruktiv vorausgesetzte Be-
schrinkung auf die industrielle Herstellung eines Se-
gelflugzeugmusters, Als weiterer Schuldoppelsitzer war
der von E. Schneider zu sehen. Dieser erscheint mir zu
sehr dureh die Tradition von Baby und Grunau 8 be-
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lastet. VerlédBliche Angaben iiber die Flugleistung oder
gar Flugeigenschaften kinnen natiirlich weder von mir
als Zuschauer, noch, wenn man ehrlich ist, von den Se-
gelflugzeugfithrern, die Gelegenheit hatten, einzelne
Fliige, meist Platzrunden, auszufithren, gemacht wer-
den. Hierzu ist noch eine eingehende Erprobung und
letzten Endes die Musterpriifung und Zulassung fiir
den Nachbau notwendig.

In der Kategorie Leistungsdoppelsitzer war nur die
»Mil 13 E" der Segelfliegergruppe Jenbach vertreten,
weil sowohl der Doppelsitzer ,,Condor” von Heini Ditt-
mar als auch der ,Kranich II¥ der iibrigens mit seinem
dilteren Bruder nur den Namen gemeinsamn haben
diirfte, noch nicht fertig waren. Da die Vergleichsmdg-
lichkeiten fiir die ,Mi 13 E“ fehlen, ist ein Urteil
sehr schwer abzugeben. Dem Entwurf nach ist die
oMil 13 E“ ein den modernen Anforderungen entspre-
chendes Hochileistungssegelflugzeug. Konstruktiv wurde
der Einfachheif halber manches von der ,Mit 13 D“

Cben: Ernst Jachtmann, Erich Kldckner und Guy Marchand (im
LMilan" sitzend). 3 Weltrekordflieger.

Mitte: Der ,,Doppelrach” Leim Stort

"Untent ,Cumulus” ([Boby-Flilgel mit Stahlrohrbool und Leitwerks-
tritger). Neben der Maschine Franz Linher.
Bilder: Brodt

{ibernommen, manches aber auch konstruktiv sehr ge-
schiclct angepaBt. Prinzipiell bedarf es aber noch, wie
bei jeder Neukonstruktion, der Erprobung }.md Rei-
fung. Vermutlich wird dadurch das derzeitlge.Leep
gewicht von 225 kg noch etwas ansteigen, bis das
Muster nachbaureif wird, — Als Kuriosum tummplte
sich auch noch der alte Doppelsitzer ,Milan“ mit Zieg-
ler am Steuer lustig und munter am Himmel herum. Er
wurde zu diesem Zweck von seinem Ehrenplatz im
Tdehnischen Museum in Miinchen heruntergeholt. An-
gesichts dieses Flugzeuges diirfie man vom technischen
Ftitschritt unserer Zeit elgentlich nicht allzusehr be-
friedigt sein. Die Typenbeschreibung paBt absolut in
den heutigen Rahmen: Spannweite 17,8 m, Leergewicht
185 kg, Gleitwinkel 1 :22, Sinkgeschwindigkeit 0,65 m,
Stahlrohrrumpf, Einholm-Trapezfliigel, Einradfahr-
werk und so weiter. ’
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Als zweifellos interessante Neuerscheinung war fer-
ner ein in mehreren Exemplaren ersciiienenes ,,Baby*
mil Stahlrohrgondel und Leitwerkstriger zu sehen.
Als wesentlicher Vorteil ist eine Gewichtsersparnis
von 23 kg gegeniiber der Normalausfilhrung erreicht
worden. Wenn dies auch als reine Rumpfgewichis-
ersparnis hoch erscheint, so ist dies zweifellos als Ge-
samtersparnis bei gleicher Pesiigkeif méglich und fiir
ein Ubungsflugzeug dieser Klasse zweckmifig. Bei
einer sehr schlechten, unabgefangenen Landung
knickte der Leitwerkstriger. Ich bin aber sicher, daB
bei gleicher Beanspruchung bel einem Original-Baby
wie iiblich Kielleiste samt Spanten gebrochen wiren.
Es scheint also die Gewichtsersparnis nicht auf Kosten
der Gebrauchsfestigkeit gegangen zu sein. — Es wurde
auch ein neues ,Baby III' in naturlackierfer Aus-
fiihrung gezeigt, welches konstruktiv und leistungs-
mifliz dem hekannten Muster ,Baby II“ entsprechen
diirfte.

Ein Nurfliigelflugzeug mit einer Spannweite von
efwa 6 m erweckie bei den Zusehern wviel Auf-
sehen. QObwohl es flir den Xonstrukteur sicherlich
manche wertvolle Erkenntnisse bringen wird, sind Flug~
zeuge dieser Art, worunter nicht Nurfliigelflugzeuge
allgemein zu verstehen sind, sowohl als Segelflugzeug-
type als auch noch mehr als Schulflugzeugtype belang—
los.

Ferner sah man auf der Wasserkuppe einen ,Kra-
nich“ und eine ,Minimoa“ unter englischen Farben.
Es wiire sicher interessanter und faktvoller gewesen,
wenn englische Konstrukiionen gezeigt worden wiéren.

‘Bei der Zusammenfassung der Typen taucht nun die
Frage auf, ,was sollen wir bauen® oder ,,was sollen
wir bestellen”. Zunichst ist es selbstverstéindlich, und
auch wir miissen uns dariiber klar werden, dall eben-
so wie schon vor 40 Jahren im Motorflug, auch der
Segelflug von der Einsitzer- zur Doppelsteuerschul-
methode iibergehen muB. Abgesehen von allem ande-
ren, ist dies eine Rentabilititsforderung. Der Schiiler
mufB im gleichen Flugzeug seine Doppelsteuer-, Allein-,
Ubungs- und Pritfungsfliige absolvieren. Nur so ist
eine rentable Aushildung bei geringstem Bruchrisiko
moglich. Alle bisherigen Doppelsitzer waren aber Lel-
stungsflugzeuge, von der Grunau 8 abgesehen, die aber
nicht entsprochen hat. Es mull also ein Schuldoppel-
gitzer fir die Anfangsschulung konstruiert, und was
ebenso wichtig ist, erst entwickelt werden. Die beiden
ersten Typen auf diesem Wege, der ,Doppelraab” und die
LES 49“ von Schneider, sind zweifellos ernst zu neh-
mende Entwiirfe; ob sie sich aber durchsetzen werden,
kann nach ihrem kurzen Debiit nicht vorausgesagt
werden. Aullerdem ist zu bedenken, dafl der Weg vom
ersten Musterflugzeug bis zur Nachbaureife keines-
wegs leicht und kurz ist. Diese Arbeit ist noch bei allen
neuen Mustern ausstiindig. Es empfiehlt sich also
nicht, schon jetzt nach Plénen, die erst genehmigt wer-
den miissen, mit dem Nachbau zu beginnen und da-
bei in Kauf zu nehmen. dal3 teure Anderungen vorge-
nommen werden miissen, und eventuell keine oder
nur eine beschrinkie Zulassung erteilt wird. Ein Dop-
pelsitzer ohne unbeschriinkte Zulassung ist aber wert-
los. Noch weniger empfiehlt sich die Bestellung eines
solchen jungen Baumusters, wenn noch dazu die die
Bestellung annehmende Firma iiber keine vollbetriebs-
fihigen Anlagen, kein Materiallager und kein entspre-
chendes Betriebskapital verfiigt. Die fiir die einzelnen
Muster genannten Preise sind daher sehr mit Vorsicht
aufzunehmen und werden sich bis zur tatsichlichen
Auslieferung der ersien Kleinserie, das sind wohl kaum
weniger als 20 Flugzeuge, noch verschiedentlich #ndern.
Aus Besprechungen habe ich den Findruck gewonnen,
dafl zur Zeit in Deutschland nur folgende Flugzeug-
baufirmen bestehen, deren Liefervermégen einigerma-
Ben klarliegt. Zunichst ist da Focke-Wulf, Bremen,
zu nennen, welche Firma den Reihenbau der ,,Weihe®,
eine Uberarbeitung der Meisepline und, wenn ich
nicht irre, den Bau des ,,Kranich II% plant. Ferner der
Flugzeugbau Wolf Hirth, der die ,,G& IV" bei Vorlie-
gen von mindestens 20 Bestellungen bauen wiirde und
Edmund Schneider, welcher woh! einen dhnlichen Auf-
tragsbestand benétigt, um einigermaBen rentabel ar-
beiten zu kinnen. Alle anderen Projekte sind in ihren
Lieferfdhigkeiten und noch mehr Lieferterminen voli-
stindig undurchsichiig,
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In diesemn Zusammenhang haben wir bereits durch
die Firma Oberlerchner in Spittal, die schon eine
Kleinserie ,Baby IIb“ ausgeliefert hat, einen klaren
Vorsprung, den zu halten und auszubauen wertvoll
wire.

AhschlieBend halte ich folgende Bauplanung in (ster-
reich fiir zweckmiflig: Erhaltung des bestehenden
Flugzeugparks, Erginzungen nur wo sie unbedingt

notwendig sind und nur durch bewiihrte Muster, wie
SG 38, Baby IIb, Meise. Wo Geld und Arbeitskapazitét
zur Verfiigung steht, Ausbau der Startgeriite (Winden),
Einrichtung der Werkstitten und vor allem Wieder-
heranbildung eines halbwegs geschulten Fachperseonals.
Erst nach Klirung der Typenfrage und Erprobung
wire in etwa einem Jahr mit dem Bau und eventuell
Kauf neuer Muster zu beginnen.

Das Echo zur Segelflugmodell-W eltmeisterschaft

Anerkennungen und Meinungen

In der letzten Folge der vorliegenden Zeitschrift gab
Oskar Czepa, der Gewinner des diesjahrigen ,Sve-
dish Glider Cup® und derzeitige Inhaber des Weltmei-
sterschaftstitels, einen zusammenfassenden Uberblick
iiber den Ablauf des internationalen Wetthewerbes in
Jugoslawien, gesehen und empfunden als Teilnehmer.
Heute wollen wir von den Eindriicken berichien, die
dieser Erfolg in unserer HMeimat verursachite und auch
die Meinungen einiger anderer Teilnehmer héren.

Als erste vielsagende Nachricht erreichte den Oster-

Einige. Angehérige der National-
mannschail vor der Abfchrt vor Wien
nach Jugeslawien.

Von links nach rechts: Anlon Lederer,
Oskar Cezepa, der spaters Sieger,
Ing. Wilbelm Xiihr, Hons Hrmann,
Ing. Friedrich chrdk]r der Mann-
schaftsfiihrer, Leopold Tlupui:

Bild: ASVO.

reichischen Aero-Club am 27. 8. ein Telegramm des
Mannschaiftsfiihrers:

wOsterreich gewann die Weltmeisterschaft im Modell-
segelflug, Erster Oskar Czepa, Osterreich, Zweiter Pet-
kowvski, Jugoslawien, Dritier Hansen, Danemark Vier-
ter Monks, England. Geld reicht aunf keinen Fall.
Hladky.”

Diese Nachricht, selbstversiindlich ohne letzien Satz,
ging durch Rundfunk und Presse und wie ein Iauf-
feuer zu allen Modellfliegern. Schon am folgenden
Tage regnete es formlich Gliickwunschielegramme und
~Schreiben.

Der Unterrichtsminister drahiete:

oDer Nationalmannschaft des Osterreichischen Aero-
Clubs—Segelfliegerverband zu den schénen Erfolgen
bei der Weltmeisterschaft im Segelflugmodellwetthe-
werb die herzlichsten Gliickwiinsche. Bundesminister
Felix Hurdes.“ .

Auch der Allgemeine Sporitverband war unier den
Gratulanten:

sDer Allgemeine Landessportverband Wien erlaubt
sich auch Thnen die besten Gliickwiinsche zu dem gro-

Ben FErfolg, Osterreichs Sieg bei der Weltmeisterschaft,

auszusprechen, Mége es Thnen, zusammen mit den an-
deren tiichtigen Segelfliegern Osterreichs, gelingen,
noch viele schéne Siege zu erringen! Mit sportlichen
Griifen und

Gilitck ab — Gut Land!

gez. Juhn, Vizepris. gez. Heinz Wagner, Pris.

AubBerdem beschloB der Allgemeine Sporiverband
Osterreichs in seiner letzten Prisidialsitzung die Ver-
leithung der Goldenen Plakette an den Weltmeister im
Modellsegelflug Oskar Czepa.

Um so bewundernswerter ist es, wenn diese an allen
¥nden und Icdken behinderte Sportjugend mit unver-
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Der Prisident des Osterreichischen Aero-Club—Segel-
fliegerverband, Fritz Polcar, driickte seine Anerken-
nung wie folgt aus:

»Die #sterreichischen Lufisportler haben es nicht

. Jeicht. Einmal wird ihnen die Ausiibung ihres Sports

{iberhaupt verboten, dann wird es ihnen erlaubt, aber
man verweigert ihnen die Beniitzung der besten Ge-
linde, dann wieder erklirt man ihr Sportgerét als
Beutegut der Besatzungsmacht und so stellt sich ein
Hindernis nach dem andern entgegen.

drossenem Mut und Flei an der Wiederaufnahme; dem
Ausbau und der Vervollkommnung ihrer sportlichen
Tatigkeit arbeitet.

Die tsterreichischen Modellflieger, die im August in
Jugoslawien einen durchschlagenden Erfolg errangen,
sind ein Musterbeispiel fiir den vorbildlichen Geist,
der unier den Lufisporilern herrschi. Es ist mir eine
angenchme Aufgabe, unserer Nationalmannschaft mei-
nen Dank und den des Prisidiums des Osterreichischen’
Aero-Club—Segelfliegerverband auch im ,, Austro-Flug"
zum Ausdruck zu brzngen “

Interviews mit einigen Wettbewerbsteilnehmern, dxe
noch unter frischem Eindruck des Erlebten stanclen,
ergaben folgende Auflerungen:

Mannschaftsfithrer Ing. Friedrich Hladky:

~Der technische Stand unserer- Nationalmannschaft
im Segelflugmodellwettbewerb war sehr gut, vor
allem war die Disziplin ganz hervorragend. Man hatte
so richtig das Gefiihl, dafl es dabei nicht so um den
Tinzelerfolg, als um die &sterreichische Sportehre ging,
Unser Oskar Czepa hat sein Bestes dazu beigetragen
und sich ehrlich den Weltmeistertitel verdient. Eines
méchte ich noch bei der Gelegenheit erwihnen, dafl
nach dieser gelungenen Premiere der nichste Erfolg
sicher schwerer zu erkidmpfen sein wird.” ’

Leopold Tlapak:

s»vor allem war ich iiber die herzliche Aufnahme in
Bled sehr erfreut und iiber die gute technische Organi-
sation, die den Wettbewerbsablauf wie am Schniirchen
abwickeln lieB.“

Ing. Wilhelm Kiihr:

,,Fﬁr_uns_alle war der Weitbewerb ein sehr schéines
Erlebnis. Die Jugoslawen hatten alles trefflich organi-
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siert; man brauchte sich um nichts anderes zu kiim-
mern als um sein Fluggeriit. Trotzdem wir die schin-
sten Hochstaris gezeigt hatten, konnten wir und miis-
sen wir noch manches dazulernen. Das Wetter war
nicht besonders gilinstig, aber irotzdem ist alles gut
gegangen.“

Adi Meixner:

#Mich hat am meisten gefreut, daBl gerade Ossi

Czepa Lrfolg hatte, der von allen teilnehmenden Mo~
dellfliegern Jahre hindurch wohl die relativ groien

Opifer gebracht hat, um neue bahnbrechende Ideen zu
verwirklichen. UUber die Organisation und die Abwick-
lung des Bewerbes kann ich nur sagen, es war alles

mustergiiltig. Man wird sich néchstes Jahr in Graz

sehr zusammennehmen miissen, damit alles genau so
Iklappt.”

Oskar Czepa:

nhine préchtige Mannschaft, ein gutes Modell, lang-
jéhriges, unentwegtes Fliegen, ein biBchen Gliick —
und der Sieg war mein.

Wie gewann Usterreich die Weltmeisterschaft fir
A,-Segelflugmodelle im Hochstart?

Den Titel der Weltmeisterschaft errang Oster-
reich, wie bereits berichtet, durch Oskar Czepa
beim heurigen internationalen Wettbewerb fiir
A,-Segler in Jugoslawien. Dieser Sieg war die
Krénung einer intensiven dreijahrigen Aufbau-
und Entwicklungsarbeit unseres Modellflugsportes.
Im folgenden seien nun die fiir diesen Erfolg mal-
gehenden Faktoren herausgestellf.

Der Erfolg hei einem modernen Segler-Hoch-
startwettbewerb hiingt von zwei Haupipunkten ab:

1. Von der technischen Grundlage der Modell-

konstruktion, :

2. vom Einsatz des Modellfliegers.

Die Grundlage fiir ein erfolgreiches Abschnei-
den auf einem heutigen Wettbewerb, dessen Vor-
schriften und Bestimmungen die reine Leistung
der Modelle bedeutend stérker als frither zur Gel-
tung bringen, ist die Modellkonstruktion. Hier gilt
_ der Grundsatz: Das Beste ist gerade gut genug.
Alle nur erdenklichen Mdglichkeiten miissen aus-
geschépft werden, um die Leistungsféhigkeit hoch-
zuschrauben. ZweckmiBigkeit ist oberster Grund-
satz der Formgebung. Im einzelnen ist bei der
Konstruktion eine Reihe ausschlaggebender For-
derungen zu erflillen:

1. beste Hochstartfihigkeit,

groBe Kurvenwendigkeit,
hervorragende Flugstabilitit,
geringstméigliche Sinkgeschwindigkeit,
wirksame Thermikhremse.

Wie diese Forderungen erfiillt wurden, ist Inhalt
eines eigenen Aufsatzes in der nichsten Nummer
dieser Zeitschrift, in welcher zugleich der Plan
des Siegermodelles gebracht wird. Unser vom
Ausland als,,unorthodox" bezeichnetes Siegermodell
wurde nach den Erkenntnissen und Ldsungswe-
gen der ,Modellflugentwicklungsgruppe des Flug-
ring Austria® entworfen. Damit hat sich die , Wie-
ner Schule® nicht nur bei der nationalen, sondern
nun auch bei der hirtesten internationalen Kon-
kurrenz erfolgreich durchgesetzt, Allgemein wur-
de schon beim Einfliegen in Jugoslawien beson-
ders die Hochstartfihigkeit und die geringe Sink-
geschwindigkeit unserer Modelle als am besten
" anerkannt. Wir hoffen, dadurch dem internationa-
len Modellflug neue befruchtende Anregungen ge-
geben zu haben, als kleinen Beitrag an der groflen
Gesamtentwicklung unseres geliebten Sportes.
Neben der technischen Grundlage hiingt nun der
‘Erfclg ebenso vom zweiten, eingangs erwihnten
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Hauptpunkt ab: vom ,zum FEinsatz bringén“ der
Konstruktion durch den Modellflieger. Auch hie-
bei ist wieder eine Anzahl Hinzelheiten enischei-
dend:

1. die Wettbewerbstalktik,

2. das Einfliegen,

3. das Hoch'startkiinnen,

4. der Einsatzwille,

5. das Gliick, kein Pech zu haben.

Wahrend der Techniker seine Pflicht erfiillt hat,
tritt jetzt der Sportler voll in Erscheinung. Bei
der Aufstellung der Wetthewerbstaktik durch die
Modellflugkommission wurde als oberster Leiisatz
fiir unser Team. die Forderung gesetzt: Wer im ein-
zelnen siegt, ist belanglos, Osterreich muB siegen;
wer am besten im Rennen liegi, muf ven allen
voll und ganz forciert werden. Das heifif: der
Mannschaftsgeist wurde ausschlaggebend, Ich
mbchte hiebei jedem einzelnen der gsterr. Equipe
danken fiir ihr vorhildliches Zusammenstehen.
Neben der technischen Qualitdt unserer Modelle
war es das auffallendste Charalteristikum unserer
Mannschaft bei der Weltmeisterschaft. Und es sei
an dieser Stelle nicht versiumt, unserem Mann-
schaftsfithrer und Betreuer des osterr. Modellflu-
ges, Vizeprisidenten Ing. Hladky, im Namen un-
seres Flugsportzweiges den Dank abzustatten fiir
seinen nimmermiiden Einsatz bei der Organisie-
rung unserer Teilnahme und der entschlossenen
Interessenvertretung unserer Teilnehmer bei der
Veranstaltung. Ohne seinen selbstlosen Einsatz
wire die reibungslose Beteiligung in dieser Art
nicht denkbar gewesen.

Tm besonderen richtete sich nun das ,Team-
work® nach den ¢rtlichen und momentanen Ver-
hiltnissen des Wettbewerbes, so z. B, als im letz-
ten Durchgang die iibrigen Teilnehmer flir unse-
ren Favoriten vorher die Wetterlage durch ihre
Starts erprobten. Leider konnte durch den eiwas
spiten Start im 1. Durchgang nur mehr eines un-
serer Modelle in die , Affenthermik" gebracht wer-
den und die maximale Zeit erreichen. Hieraus
wird ersichtlich, dafi es in Zulkunft unerliBlich
sein wird, sich iiber die oOrtlichen Wettervechalt-
nisse des Wetlbewerbsplatzes Klarheit zu ver-
schaffen, um sich taktisch darnach richien zu kén-
nen. Was nun den zweiten Punkt, das Einfliegen,
anbetrifft, so konnte man im groBlen. und ganzen
zufrieden ‘sein. Trotzdem gingen am Bewerb selbst -
einige Starts durch ,Pumpen® und zu frithes Ein-
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setzen der Thermikbremse verloren. Es zeigt sich
also, daB wir niichstens eine noch: intensivere
Schulung unserer Nationalmannschaft durchfith-
ren miissen, S .

Betrachten wir nun Punkt 3, das Hochstarien,
so’ 'kénnen wir, ohneiiberheblich zu sein, sagen,
daB die osterr. Mannschaft die ,hohe Schule des
Hochstarts® gezeigt hat. Der letzie entscheidende
Hochstart von Ossi Czepa, der zugleich der span-
nungsreiche Hohepunkt des Kampfes um den Lor-
beer war, zeigte dies allen am deutlichsten. Jedoch
schon im zweiten Durchgang, wo sehr wenig Auf-
wind da war und vor allem erst um 100 m herum,
wobei also jeder Meter Ausklinkhohe weniger {iber
den Thérmikanschlufl und damit der maximalen
'lugzeit entscheiden konnte, setzte sich sein Hoch-
startkonnen durch. Es ist erstaunlich, daB immer
noch Hochstartrollen und Winden zu sehen waren,
die einen Grofiteil der erreichbaren maximalen
Héhe zunichte machten und durch die tibermébige
Geschwindigkeit sogar Fliigelbriiche verursachten.

Auch Punkt 4, der Einsatzwille, kann als erfiillt
bezeichnet werden. Jeder einzelne setzte seine
ganze ‘Energie ein beim Wiederinsiandsetzen und
Einbringen der Modelle, besonders als im 1. Durch-
gang Cgepas Modell davongeflogen war.

Und nun kommt der leizie, Punkt 5, an die
Reihe. Wie iiberall bei einem sportlichen Wett-

kampf, gehort auch hier ein wenig Glick dazu.
Gott sei Dank! geniigt nun bei unserem technischen
Sport schon das Gliick: kein Pech zu haben. Das
heiffit: wenigstens genau so viel Thermik zu er-
wischen wie die anderen im Durchschnitt, keinen
unghitcklichen ,restlosen” zw bekommen, indem
sich ein Zuschauer aufs Modell setzt, sich nachher
tausendmal entschuldigend, es war ja nicht so ge-
meint; nicht das Pech zu haben, das Modell lan-
den zu sehen und es trotz stundenlangen intensi-’
ven Suchens nicht finden zu ktnnen und noch vie-
les dhnliche mehr; also nicht besonderes Gliick ge-
genitber den {ibrigen ist notwendig, sondern nur
das bichen: kein ausgesprochenes Pech zu haben.
Und damit hat Fortuna unsere Mannschaft diesmal
etwas karg bemessen, denn viele Fliige unserer
Modelle endeten im ausgesprochenen Abwind
schon nach kurzer Zeit, Eine weitere Placierung
unserer Teilnehmer an den vorderen Stellen wur-
de dadurch verhindert.

Zuriickschauend konnen wir jedoch mit unse-
rem ersten internationalen Erfolg zufrieden sein.
Er soll uns Ansporn und Verpflichtung zu neuem
Schaffen sein.

Erich Jedelsky
Vorsitzender der Modellflugkommission
im Osterr. Aero-Club-8.V.

Der nationale Verbrennungsmoior- und
Hangsegelflugmodellweitbewerb 1951

Diese beiden Wetthewerbe waren aus technischen
Griinden fir den 3. und 4. November zusammengelegt
worden., Eine Schlechtwetterperiode unmittelbar vor
diesem Datum diirfte vielen Modellfliegern die Schneid
zu einer Teilnahme genommen haben. Daraus resul-
tiert wohl die etwas schwache Beteilisung. Am Motor-
flugmodellwettbewerb nahmen insgesamt 10 Flugmao-
delle, am Hangweitbewerb 49 Flugmodelle teil. Der
Zeitpunkt, sowie der Ausitragungsorf, némlich Stok-
kerau und sein Waschberg, waren vielleicht nicht
ideal festpelegt., Die unentwegten Teilnehmer fanden
jedoch als Lohn fir ihr Kommen am Samstag, den
3. 11. einen herrlichen, fast windstillen Herbsitag vor.
Der fiir den Vormittag vorgesehene Wettbewerb fir
Verbrennungsmotorflugmodelle lief bei einwandfreier
Organisation und bester Laune ab, und was das Er-
freulichste war, die Leistungen stiegen gegeniiber dem
Vorjahr. Sieger in der internationalen Klasse wurden:

1. Heinrich Kainz, Klagenfurt,

2, Gerold Hormann, Haitzendori,

3. Wilhelm Kiihr, Wien.

In der Freiklasse sieglen:

1. Heinrich Kainz, Klagenfurt,
2. Anton Schaub, Wien,

3. Bdwin Xrill, Wien.

Die Tagesbestzeit erzielte Alfred.Heumann, ‘Wien.

Gegen 16 Uhr nachmittags versammelten sich dann
die Teilnehmer des Hangsegelflugmodellwettbewerbes
keuchend und schwitzend am Gipfel des Waschberges.
Die gute Organisation und die geringe Teilnehmerzahl
einerseits, viele schlechte, kurze Fliige andererseits,
erméglichten die Durchfithrung eines nicht vorge-
sehenen 2. Durchganges. Dies zum Gliick, — denn der
Sonntag war total verregnet, und die Wertung konnte
so wenigstens aus zwel Durchgéngen erfolgen.

In der Klasse his 25 dm? F/total siegien:

1. Eugen Ebhard, Baden,

2, Julius Fleifiig, Wien,

3. Gerold Hormann, Haitzendorf.

Die Tagesbestzeit flog Julius Fleifiig, Wien.

Bei den Flugmodellen iiber 25—I150 dm® Fftotal
siegten: .

1. ¥Franz Forsthuber, Hollabrunn,

2. Josei Koppel, Wien, |

3. Franz Jancza, Hollabrunn. .

Kin ausfiihrlicher Bericht dieser beiden Wettbewerhe
folgt im nachsten Heft dieser Zeitschrift.

) Oskar Czepa.

DIE NACHSTE FOLGE DES .AUSTRO-FLUG" ERSCHEINT ALS

Weihnagtg~Joppelnymmer

IN DOPPELTEM UlMFANG — 32'SEITEN‘— PREIS S 8.—
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Deutsche Modelllugmeisterschaften 1951

Vom 17, bis 19. August 1951 fanden erstmalig nach
8jéhriger Pause auf dem traditionellen Geliinde in Bor-
kenberge (Westfalen) wieder die ,Peutschen Modell-
flugmeisterschaften” statt. Je eine Auswahl aus den
deutschen Lindern nahm daran teil. Am 18. August
wurden die Segelflugmodelle an vier Startstellen in
fiinf Durchgéngen mit 50 Meter Schnur gestartet. Es
war ausgezeichnete Thermik und viele Modelle kamen
trotz Thermikbremsen auBler Sichi. Am 19. starteten
die Motorflugmodelle an fiinf Startstellen in fiinf
Durchgéingen. GroBle Boigkeit beeintrichtigte oft die
Leistungen. Sieger wurden:

Deutscher Modellfiugmeister:

Helmut Walter, Wetziar.

Klassensieger:

Segelflugmodelle: Harald Menzel, Hannover;

Nurfliigelmodelle: Helmut Walter, Wetzlar;

Verbrennungsmotormeodelle: Hans Heinenberg,

Miinchen;

Gummimotormodelle: Gustav S#mann, Hannover,

AnléBlich dieses Wettbewerbes fand am 17. die Mo~
dellfliegertagung in Form einer Hauptversammlung
statt. Die Modellflugkommission unter Vorsitz von
Hans Justus Meier, Bremen, wurde weiterhin auf zwei
Jahre gewidhlt.

(,Aero''— August 1951)

Welimeisterschaften tiir Motorflugmodelle
in Paris

Die offiziellen Resultate der Weltmeisterschaft, Ka-~
tegorie Motormodellflug, sind nun wie folgt bekannt-
gegeben worden:

Einzelklassement:

1. Gerhard Schmied, Schweiz 604,4 sec
2. Heinz Liuchli, Schweiz 5456,8
3. Guyot, Frankreich 448,98
4, Jonkers jun., Belgien 46L,7
5. Morriset, Frankreich 4545
6. Walter Gerber, Schweiz 448,17
7. Kneeland, USA 418,1 ,,
8. Lippens, Belgien 2846 ,, |
8. Florin, Frankreich 2624
10. Elgin, USA 2618
Nationalklassement:

1. Schweiz {(Schmidt — Liuchli — Gerber) 1594,9 sec

2. PFrankreich ‘12048
3. Belgien 8779
4. USA 6799 .,

(,,Schweizer Aerp-Revue® 1951)

Neue Modellflug-Rekorde

Klasse I B — 1 b (Nurjfliigelmodell mit Motoranirieb)
Entfernung in gerader Linie (UdSSR) '

Modell Nikolaj Truntschenkow, Motor Baschkin, In-
halt 1,96 cem, von Motschistsche nach Inika, am 1. Juli
1951 23,669 km. '
Klasse I B — 2 d (Modell mit Motorantrieb)
Geschwindiglkeit im Kreisflug {CSR)

Modell Zdenek Husicka, Motor Letmo-MD 2.5 Super,
Inhalt 2,413 ccm, Stadion ,Sokol“, am 28, Juli 1951

144,903 km/h, .
(¥A.L, September 1951)

Vom Fallschirm

Fallschirmbau in Usterreich

Im Rahmen der Planung ,Zenfralwerkstitte des
Oe. Ae. C. - 8. V.* wurde eine Abteilung fiir Fallschirm-
bau eingerichtet, die ihre Tatigkeit bereits aufgenom-
men hat. Der Grund zu dieser Mafinahme war die
dringende Erfordernis von Rettungsgerdt flir den Se-
gelflugsport, vor allem fiir den alpinen Segelflug. Auch
ist eine fliir das nichste Jahr vorgesehene Durchfiih-
rung von Weitbewerben ohne entsprechende Sicher-
heitavorkehrungen, das heifit, ohne eine ausreichende
Anzahl von ¥Fallschirmen, unvertrethar.

Zun#chst wurde eine erste Serie von [fiinf Fall-
schirmen in Arbeit genommen, mit deren Fertigstel-
lung zu Beginn des kommenden Jahres gerechnet wird.
Der Preis eines neuen Iallschirmes wird komplett
S 8000.— betragen. Die ersten Schirme wurden von

Askds, Union und Oe, Ae. C. gemeinsam in Auftrag ge-
geben.

Die Selbsterzeugung eines bewihrten Musters stellt
sich natiirlich billiger als die Einfuhr. Besonders wer-
den Einsparungen auch dadurch erzielt, daB die im
ecigenen Lande erzeugten Schirme zur Uberpriifung
und Instandhaltung nicht ins Ausland geschickt =zu
werden brauchen, wie dies bei eingefiihrien der Fall
wire, Das Erzeugungsprogramm sieht zun#ichst nur den
Bau von Fallschirmen vor, die fiir den Eigenbedarf in
Osterreich gebraucht werden. Nebenbei befalit sich die
Fallschirmwerkstétte auch mit dem Umbsau anderer
Systeme.

Der Vorstand des -QOe.Ae C.~S.V. hat Triedrich
Truley mit der Fiihrung der Fallschirmabteilung
der Zentralwerkstitie betraut. H. S.

PAPIER- U, ZELLSTOFFABRIKEN
A.G

Graz-Andrite
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Segelflugiibungsfliige auf dem Flughafen Schwechat

Am 21, Oktober fand erstmalig mit Zustimmung der
englischen und der russischen Besatzungsmacht Segel-
flugbetrieb auf dem Flughafen Haidfeld bei Schwe-
chat, unter gemeinsamer Beteiligung von Oe. Ae. C.
(Flugring Austria und Fluggemeinschaft Lilienthal),
Aslkd und Union statt. Jede der beteiligten Organisa-
tionen stellie je ein Grunau-Baby bei, die Schlepp-
winde wurde von Union gestellt. Da es sich nur um
Ubungsfliige handelte, konnten nur Segelflugzeugfiih-
rerscheininhaber starten.

Das kleinste Segelflugzeug Amerikas

In den USA wurde ein 4 Meter gpannender Schulter-
decker gebaut, der Hulerlich dem Raketenflugzeug
XB-1, das bekanntlich erstmals die Schallgrenze

i

durchbrach, nachgebildet ist. Der Zweck dieser Kon-
struktion sind Versuche mit hohen Geschwindigkeiten
im Segelflug. Diese Maschine. hat ein Leergewicht von
130 kg, ein Fluggewicht von 200 kg und eine Flichen-
belastung von 30 kg/m® Die Normalfluggeschwindig-

éeee

keit betrigt 160 kmsh, die Landegeschwindigkeit
110 kmyjh, wihrend die kritische Geschwindigkeits-
grenze bei 100 km/h liegt. In gedriickten Fluglagen
kann sie auch Geschwindigkeiten bis 400 km/h er-
reichen. Das kleine TFlugzeug besitzt Plexiglashaube,
Dreibeinfahrwerk und Landeklappen. Alles in allem:
ein  Geradeaus-Hichstgeschwindigkeitsgleiter ohne
flugsportlichem Wert.

SGrindet dsterreichische Lufthansa!™

In einem Radiovorirag, den kiirzlich Landesrat Dolk-
tor I11ig im Alpenlandsender Graz hielt, regte er die
Griindung einer &sterreichischen Lufthansa an, da es
auf die Dauer unertriglich sei, dafl ein souverdner
Staat von vielen fremden Fluglinien iiberflogen werde,
ohne seine eigene Flagge in den Liiften zeigen zu diir-
fen. In diesem Vortrag wurde iiber die bisherigen Ver-
handlungen der steirischen Landesregierung mit bis-
her drei ausléndischen Fluggesellschaften berichtet,
die im kommenden Friihjahr Graz anfliegen und es
in das internationale Luftverkehrsnetz einbeziehen
wollen. AuBler der juposlawischen ,,¥at“, die bereits
heuer den Anfang machte, werden es im kommenden
Jahr noch eine italienische und eine niederléndische
Linie sein.

Luftfreiheit in Westdeutschland?

'Im westdeutschen Bundesverkehrsministerium wurae
laut ,,Verkehrsblatt” eine Abteilung Luftfahrt gebildet,
die zundichst die rechtlichen und politischen Voraiis-
seizungen fiir die kiinftige deutsche Zivilluftfahrt zu
schaffen hat. Nach Aufhebung der noch entgegen-
stehenden Vorschriften der Besatzungsmichte, die
Deutschland die wvolle Lufthoheit zurilickgeben wird,
kann an den Aufbau einer zivilen Verkehrsiuftfahrt
geschritten werden, Dieser Zeitpunlct liegt allerdings
noch nicht fest.’ :

Flugring Austria, Wien

Bei unserem letzten Fliegerlager in Aigen fiihrte
unser Mitglied der Sekiion Wiener Neustadt, Kurt
Kolck, am 12, Oktober 195! einen Streckenflug von
53 km aus, bei dem er den Grimming und die Ramsau
iiberflog und bei Radstadt landete.

Die wihrend des Krieges ausgegebenen ,,GroBen Se- .

gelfliegerabzeichen", die einen Ersaiz fiir die Silber-
nen Leistungsabzeichen der FAT darstellten, werden
vom Deutschen Aero-Club gegen das ,Deutsche Lei-
siungsabzeichen fiir Segelflug® ausgetauscht. So erhielt
unser Mitglied Fritz Fohringer das Deutsche Lei-
stungsabzeichen Nr. 160 mit dazugehdrender, am
9. Juli d. J. ausgestellter Urkunde.

Ing. F. Hladky. -

Segelflug- und Modellbau-Kiub Linz
Verbesserung der Landesbestleistung im Dauersegel-
flug

Das Klubmitglied Franz Gruber verbesserte am
16. Oktober 1951 seinen eigenen im Jahre 1934 aufge-
stellten und noch nichi {iberbotenen Landesrekord fiir
Oberdsterreich mit einer Siunde auf 8 Stunden. Der
Flug wurde. {iber den -Hohen der Schaumburg bei
Aschach im Zuge der Uberpriifung der Auswertbarkeit
des genannten Geldndes ausgeliihrt,

Der Klub berichtet gleichzeitig, daB der Segelflug-
lehrgang A und B in Wels beendet wurde, bei dem
alle Kuwrsteilnehmer das Lehrgangsziel erreicht, be--
ziehungsweise sogar beide Priifungen abgelegt haben.
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Ein ausfithrlicher Lehrgangsbericht folgt durch den
Ausbildungsleiter, Gez. Ing. Eibl, gez. Riener.

Segelfiug— und Modellbauclub ,,Weiﬁe‘ Mdve”, Wels"
- Unser Segelfluglager in Zell am See.

Der heuer urspriinglich geplant .gewesene nationale -
Segelflugwetthbewerb in Zell am See mubBte leider aus

.technischen Griinden auf nichstes Jahr verschoben

werden. Dies war deshalb bedauerlich, weil ein Zu-
sammentireffen von Segelfliegern aus allen Teilen
Osterreichs schon heuer einen fruchtbringenden Ge-
danken- und.Erfahrungsaustausch gebracht hitte.

- Der Segelflug- und Modellbauciub , Weile Move®,
Wels, entschlofi sich nun, im Einvernehmen mit dem
Osterreichischen Aero-Club ein achttigiges Trainings-
und Leistungslager in Zell am See durchzufiihren,
welches fiir die Zeit vom 18. his 26. August 1951 fest-
gesetzt wurde. DaBl gerade Zell am See, die kiinftige
Alpine Segelflugschule des Oe, Ae. C., gewdhlt wurde,
hatte seinen Grund darin, unseren Mitgliedern im
Alpensegelflug Erfazhrungen sammeln zu lassen, wie
dies bereits Irither in zahlreichen Fliigen bewiesen
wurde, Fir die letzten Vorbereitungen gab es noch
eine Menge Kleinarbeit zu leisten. So bauten einige
Udentwegte mit unserem Werlsstattleiter Alfred Hein
innerhalb einer Woche eine wohlgelungene und form-
schéne Vollsichtkabine fiir unser Grunau-Baby
OE-0010. Bis zur Abfahrt gab es wirklich alle Hinde
voll zu tun.

Am Samstag, den 18. August wurden der Kranich
OL-~00501 und das Grunau-Baby OE-0004 verladen und
mit zwei Mann Begleitpersonal mittels Bahn nach Zell
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geschickt. Die Winde und das zweite Baby, sowie die
fibrigen Teilnehmer fuhren mit unserem LKW zum
Segelfluglager. Sonntag morgens waren bereits s&mt-
liche Maschinen in Zell am See und mittags konnte
bereits der erste Start gemacht werden.

Linige Schwierigkeiten gab es dann noch am Platz
selbst. Bs muBte erst elne Start- und Landegasse duirch
‘das hohe Gras gemiht werden, Griben und sonsiige
Hindernisse waren einzuebnen, bezichungsweise zu be-
seitigen und dergleichen. Die Zeller Flugkameraden
leisteten hier wertvolle Dienste, fiir die wir an dieser
Stelle nochmals herzlich danken. AuBerdem stellte uns
dic Firma Moser aus Zell am See einen Jeep zum
Seilriickholen zur Verfiigung und die Besatzungsmacht
gestattete in entgegenkkommender und hilisbereiter
Weise die Unterbringung des Gerdtes in der Halle der
Segelflugschule.

Ts sel gleich vorweg gesagt, daB das Flugwetler in
‘dieser ‘Woche nicht gerade dazu angetan war, Rekorde
zu brechen. Troizdem konnten ganz schine fliege-
rische Leistungen erzielt und vor allem praktische Er-
kenntnisse im Hang- und Hocdhgebirgssegelflug gesam-
melt werden. Als Lagerleiter wurde vom Osterrei-
chischen Aero-Club Xamerad Kollegger aus Lofer be-
stimmt. Thm stand Kamerad Ostermayer aus Linz als
Fluglehrer und Kranichpilot tatkriftig zur Seite.

Nach Uberwindung der anfinglichen Kinderkrank-
heiten konnte erst Montag nachmitiags mitl dem rich-
tigen TFlugbeirieb begonnen werden. Dienstag triibte
sich der Himmel ein und ein frischer Nordost von 5 his
€ m/sec. strich {iber den Zeller See. Nun lkonnte mif
den ersten Segelversuchen begonnen werden., Gleich
Feim ersten Start blieb Seidl 3 Stunden und 14 Mi-
nuten am Hang. Auch Zehetmeier gelang ein sehr
schiner Zweistundenflug, der nur wegen einbrechen-
der Dammerung abgebrochen werden mufite. Die itbri-
gen Flige wurden jeweils mit halb- und einstiindiger
Zeitbegrenzung durchgeflihrt, damit miglichst alle Ka-
meraden zum Segeln kamen. Bis zum Einbruch der
Dimmerung waren alle drei Maschinen stéindig in der
T.uft. Man konnte bis weit iiber den See hinaus flie-
gen, ohne Hbhe zu verlieren, doch ‘war der niederen
Wolkenbasis wegen die FlughShe mit ca. 800 m be-
grenzt, Mittwoch ging dann der Wind wieder auf 0 bis
2 m/sec, zuriick. Durch Zufall konnte Ing. Béhm
durch eine Ablosung den rettenden Hang in geniigen-
der Hohe erreichen und 45 Minuten segeln. An den
restlichen Tagen der Woche blieb der Segelwind aus.
Nur noch Stockinger konnte in reiner Abend-

thermik einen li3ngeren Flug ausftihren und sich von
100 m auf 850 m hochschrauben. :

Eine zweckmiéiBige ,Vollsichthoube”, die sich beslens bewdhrle.
Bild: Axchiv.

Der Kranich war laufend filr Einweisungs- und
Uberpriifungsfliige eingesetzt und auBerdem konnte
auf dem SG 38 des Segelflugciubs Zell am See refer
Schulbetrieb durchgefiihrt werden. Drei Zeller Flug-
kameraden und Kamerad V&gl aus Bruck a. d. Mur
konnten so ihre Luftfahrerscheine erneuern. Insgesamt
haben an diesem Segelfluglager 17 Mann teilgenom-

men und es wurden gegen 200 Starts ausgefiibrt, Die
Unterbringung in der Jugendherberge Zell am See
{(Volksschule) war verhiltnismiBig gut und auch die
Verpflegung im Gasthof ,Bruckberg”® beim Tlugplatz
konnte mit 12 Sechilling pro Tag wegen ihrer Reichhal-
tigkeit als relativ billig bezeichnet werden. -

Auch .das kommt ver: Heparatur om Fohrwerk des ,Kramich”.
' Bild: Archiv.

Das Fluggelinde selbst ist wegen seiner Vielseitig-
keit ideal. Bel Nordostwind werden die Vorberge des
Fuschertales und das Kitzsteinhorn angeblasen. Bei
gentigend starkem Wind kann der Sprung zur Grof-
glocknergruppe gewagt werden, Kommt der Wind von
Westen, so kann iiber den Vorbergen der Hochlénig-
gruppe pgesegelt werden, Die Aufwindfelder reichen
bis zu zwei Kilometer vor den Hang, also knapp iiber
das Flugplatzgeliinde. Dabei kann ohne weiteres auf
der vom Oe. Ae. C. ausgesteckten und durch die FAI
anerkannten Dreieckstrecke zum 50-km-Stredienflug
fiir die Silber-C gestartet werden. Bel Siidwind,
ebenso auch unter Umstinden hel Ostwind, kann an
der Schmittenhthe gesegelt werden.

Mit diesem Fluglager hat die ,Weilile Méve®, Wels,
cinen weiteren Schritt zur WiedererschiieBung von
Zell am See getan. Ein umfassender Bericht, der alle
hestehenden Mingel aufzeigte, wurde dem Oe. Ae.C.
libermittelt, Wollen wir hoffen tind unsere ganze Kraft
dafiir einsetzen, daB Zell am See hald wieder zum
Mittelpunlct der Segelflieperei Osterreichs wird.

Fritz Leber. -

Landesverband Salzburg

Die Flugzeughalle am Gaisberg wurde unter Zusam-
menwirken aller Salzburger Segelflieger zerlegt und
mit 6ffentlicher und privater Mithilfe auf den Flug-
plaiz Salzburg-Maxglan gebracht, wo sie zur Aunfstel~
Jung gelangen wird. Damit erhélt der Salzburger Flug-
platz eine Flugzeughalle, die nicht allein den Segelflie-
gern, sondern auch dem derzeit nur auslindischen
Sportflugverkehr zugute kommen wird. Die feierliche
Eroffnung wird noch vor Weihnachien erfolgen.

E. Reinegger. -

Londesverband Steiermark
Segelflugzeugtaufe vor der Grazer Oper

Am Sonntag, den 23. September, wurde unter zahl-
reicher Anteilnahme der Bevilkerung vor dem Qpern-
haus in Graz ein fabriksneues Grunau-Baby IIb .feler-
lich getauft. Unter den zahlreichen Ehrengisten befan-
den sich Landeshauptmann Krainer und die Vize-
hiirgermeister der Stadf Graz, Dr. Amschl. und
Aust Der Vorsitzende des Landesverbandes Steier-
mark des O.Ae.C., Reglerungsrat - Dr. Gaisbacher,
wies in seiner Ansprache auf die Wichtigkeit und den
Sinn des Segelflugsportes in der Steiermark hin., Lan-
deshauptmann K rainer betonte in seiner Ansprache,
daf die Regierung gewillt sei, diesen schénen Sport
zu fordern. AnschiieBend wurde die Taufe des Segel-
flugzeuges vorgenommen, welches nach der Taufpatin
Helli M ey er aus Kalsdorf den Namen ,Helli“ erhielt.
Das Flugzeug ist vor allem Ifiir den Segelflugbetrieb
auf dem Schockl vorgesehen.
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n memoriam

Fin bedauerlicher Unfall ereignete sich am 23. September 1951 in Salzburg-Maxglan. Durch
das Zusammentreffen ungliickseliger Umstinde biiBte

Herr Hermann Seikmann,
Mitglied des Salzburger Lufisporfverbandes,

sein junges Leben ein. Seikmann, der an diesem Tage wihrend des Startes mit einem Schulglei-
ter infolge Seilrisses aus geringer Hohe zu Sturz kam, erlitt Verletzungen, die anfangs wohl
nicht lebensgefihrlich erschienen, denenh er dennoch am 28. September erlegen ist.

In Vertretung des Prisidenten des Osterreichischen Aero-Clubs — Segelfliegerverband
wohnte Oberst a. D. Léw dem feierlichen Begribnis bei, um im Namen aller dsterreichischen
Fliegerkameraden die letzten Griifle zu lberbringen,

Ein Meer von Krinzen und eine rege Beteiligung der Bevilkerung zeugten von der Be-
liebtheit des jungen Fliegers, der eben sein 21. Lebensjahr vollendet hatte.

Eine iraurige Nachricht erfolgt durch den Heimgang von

Stefan Freiherrn ven Ankershofen,
Mitglied der Vereinigung zur Férderung des Segelfluges,

welcher am 12. Oktober 1951 auf dem Grinzinger Friedhof zur letzten Ruhe gebettet wurde.
Freiherr v. Ankershofen kam im ersten Weltkriege von der Kavallerie zur Fliegerkompa-

nie Nr. 2, diente dort als Beobachter bis 1916, wurde dann Kommandant einer Flieger-Ersatz-

kompanie in Szeget, bei der er auch das Feldpiloten-Diplom erwarb. Als aullerordentlich

fihiger Offizier genoB er jederzeit das Vertrauen seiner Untergebenen und Vorgesetzten.
Nach dem ersten Weltkrieg als Mitglied im Osterreichischen Aero-Club titig, half er iiberall

und immer gerne, wo seine Mithilfe gebraucht wurde. Er blieb der Fliegerei bis zuletzt verbunden.
Seine Kameraden werden ihm stets ein ehrendes Andenken bewahren.

Eine weitere traurige Pflicht wird durch die Mitteilung des Hinscheidens von

Konsul

Gustav P. Stollwerck,

Mitglied der Vereinigung zur Férderung des Segelfluges,

erfiillt, welcher am 13, Oktober 1951, nach langem, schwerem Leiden im 80. Lebensjahr ent-
schlafen ist.

Seit 1900 Freihallonfahrer mit ilber 250 Aufstiegen, war Konsul Stollwerck urspriing-
lich Ulane und brachte es in der militdrischen Laufbahn bis zum Major. Er erhielt spiter auch
die Lenkballonaushildung und bewahrte diesem Zweig der Luftfahrt stets seine besondere Zu-
neigung.

Bis zum Jahre 1938 als Leiter der Stollwerck-Werke in PreBfburg titig, lkam er spiter
nach Osterreich, wo er sich um die Staatsbiirgerschaft hewarb. Seither lebte er in Wien.

Mit Konsul Stollwerck ist ein alter Pionier der Luftfahrt dahingegangen.

Die dsterreichischen Flieger gedenken in Ehrfurcht ihrer toten Kameraden.

Osterreichischer Aero-Club
Segelfliegerverband.
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