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* Yeriretung fiir Usterreich:

326 ,,Trener

fir Schulung, Aushildung, Kunsi- und Schleppflug

laster”

Die neueste Weiterentwickiung des vielfach bewdahrien “Treners”

OMNIPOL AG.-Prag-Tschechoslowakei

" ING. ALFRED RUTTE - WIEN I, BERGGASSE 16 -TELEFON 347309

'_.Rpliegp'robung' der DH 125 angelaufen

Die Rollerprobung des neuen britischen
‘Dasen-Direktionsflugzevges de Havilland
DH 125 wurde am 23. Juli begonnen. Da-
“mit begann zugleich fir das insbesonders
im Hunting Jet Provost bewthrte Strahl-
Ariebwerk Bristol Siddeley Viper eine neue
JZivile Laufbahn®,

30 Jahre- Lockheed- Aircraft Cotporation

Die Lockheed Aircroft Corporation ist
1962 30 Jahre alt geworden. Vor drei
Johrzehnten war daos in eine Krise gero-
tene Unternehmen von sieben jUngeren
Kaufleuten fur rund 800000 S gekauft
worden. Heute arbeiten in dem Unterneh-
men Ober 750000 Angestellte.

Der neuve Lockheed ,Starlifier”

ist Amerikas neuester Strahliransporter.
Der Military Air Transport Service (MATS)
hatte im vergangenen Johr Uber 100 Ma-
schinen mii einem Gesamiwert von mehr
als einer Milliarde DM bestellt. Die ersie
Maschine wird bereits Ende néichsten Jah-
res fliegen.

Zum ersten Mal wird damit ein Transpor-
ter von Anfang an gleichzeitig als Militér-
version (C—141 A} und als Zivilversion
(Lockheed 300) eniwickelt.

Hier die Leistungen:

Muoximale Reisegeschwindigkeit 898 km/h
Langstrecken-Reisegeschwindigkeil 815 km/Ix
Reichweile mil 36 lo MNulzlost 6003 km
Reichweile mii max. Belankung

{68,1 1o} und Nutzlost (14,5 10} 10 080 km
‘Maximale Nuizlast 42,4 to
Lénge 43,58 m
Héhe ca. 11,88 m
Spannweile 48,76 m
Triebwerk 4 Pratt & Whilney TF33.P-/

je 21000 b Schuk

Tochtergesellschaft der Dornier-Werke:
Dornier-System GmbH

Zu Beginn des Jahres wurde auf Gesell-

schafterheschluf  der  Dornier - Werke

GmbH die Maschinen- und  Schiffbau

GmbH Manzell in Dornier-System GmbH
Friedrichshafen umbenannt. Zum Ge-
schaftsfilhrer dieser Gesellschaft wurde
Dr. Heinz Busch bestellt,

Die Geschafisanteile der Maschinen- und
Schiffbau  GmbH Manzell wurden im
Johre 1932 von den Dornier-Werken er-
worben. Bis zur Umbenennung dieser Fir-
ma in Dornier-System GmbH hatfe die-
ses Unternehmen den Charakter einer
Immobiliengesellschaft. Die  Dornier-
System GmbH hat dos Personal der bis-
herigen Abteilung Sonderkonstruktion der
Dornier-Werke tbernommen.

Der Aufgabenhereich der Dornier-System
GmbH umfafit: Forschung, Entwicklung,
Fertigung und Belreuung auf dem Gebiet
der unbemaonnten Flugkérper und der
Raumfahrt sowie Operations Research
und Systemanalysen auf diesen Gebieten.
Die Forschungsarbeiten fiegen auf dem
Gebiet der Oberfiéichenuntersuchungen im
Uberschallgeschwindigkeitsbereich, sowie
Material- und Geréiteuntersuchungen bei
extrem hohem Schallpegel.

Die Firma befaft sich auBerdem seit 1an-
gerer Zeit mit einem nevartigen Flugprin-
zip, das in naher Zukunft fir den Lasten-
transport mit Hubschravbern und inshe-
sondere fir die Bergung von Rakefenstu-
fen von Bedeuiung sein wird. Vorarbeiten
fur eine Beteiligung an den in Kiirze be-
ginnenden nationalen und europdischen
Raumfahriprogrammen sind angelaufen.
Das Gebiet der Luftzieldarstellung mit
Schleppzielsystemen und unbemannten
Flugkérpern ist nach mehrighrigen inten-
siven Vorarbeiten zu einem Schwerpunkt
der Flugk&rpereniwicklung geworden.




DIE LUFTEAHRTZEITSCHRIFT OSTERREICHS

Mit den Mitteilungen des Usterreichischen
Aero Clubs,
des Fachverbundes der Luftverkehrsunier-
nehmungen und des Verbandes &stervei-
chischer Flugverkehrskontrollore
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Umschlag: Turboprop und Sirahliurbo der
2. Generation: Avro 748 und BAC One-
Eleven / Flughofengebaude Klagenfurt-
Waérthersee vor der Fertigstellung

Bilder: Lent, Werk

PIPER L4, Continental 85 F 12 Mo-
tor, Stc:rier, Nachtbeleuchtung,
Schleppkupplung, 120 Stunden nach
Generaliiberholung 5 95 000.—
Ing. Alfred Rutte, Wien X, Berg-
gasse 16, Ruf 347309

OLYMPIA-MEISE, Bavjohr 1957, voll
instrumentiert, mit COSII’TI-VG[’IO, ein-
schiiefllich  Transportwagen und
Plane, verkauft Fliegergruppe Ho-
henems/Vorarlberg. .

MOONEY MARK 21, Baujahr 1961,
170 Stunden seit neu. Gyros, voll
instrumentiert, ADF, KING KY/90,
neuwerhg, glnstig zu verkaufen.
Finanzierung moglich. OFAG-Flug-
S;'E?Sf Salzburg, Fughafen, Ruf ~

= SICHERHEIT IN DER LUFT, AUF DEM LAND UND WASSER.

ADARSYSTEME WERDEN
ORTGESCHRITTENSTEN




Segelflug-
Kurznotizen

Aus der internationalen Segelflug-
kommission

Die Sitzung der CYSM der FAl vom 22/
23. luni in Poris wurde wiederum von
Pirat Gehriger, dem neuen Inhabker der
Lilienthal-Medaille, présidieri. Die Vertre-
ter von 15 Léndern fafiten dabei folgende
Beschlisse:

Weltmeisterschaft: Diese findet endgiiltig
vom 12—24. Februar 1963 in Junin (Ar-
gentinien) stait. Trainingswoche vom 3.—
10. Februar. Die entsprechenden Regle-
menfe wurden genehmigt. Als wesentliche
Neuerungen wurden eine bessere Beriick-
sichtigung der Geschwindigkeit bei den
Rennen und eine Neuregelung fiir die
Riickmessung ouf die vorgeschriebene
Flugachse eingefijhrt. Demnach wird hin-
kinftig die Forisetzung eines Zielfluges
tber das vorgeschriebene Ziel hinaus,
auch wenn sie auf der Achse erfolgt, mit
Distanzabzigen bestroft,

Die Teilnehmerzahl pro Land betrégt 3;
sollten die Einschreibungen weniger als
60 Piloten umfassen, was nicht zu erwar-
ten ist, so wird sie auf 4 erhéht. Fir die
Transporte nach Sidamerika wurden we-
sentliche finanzielle Erleichterungen ange-
boten. Die Rickholung der Flugzeuge
wihrend des Wetibewerbs erfolgt aus.
schlieBlich im Flugzeugschlepp.
Leistungsabzeichen der FAl: Voraussichi-
lich ab 1. Januar 1964 wird die Strecken-
flugbedingung fiir die Silber-C von 50 auf
100 km erh&ht. Die gepaven Madalitéten
fir diese 100 km-Flige werden in der
Novembersitzung festgelegt. Die verschie-
denen Aniréige zur Schaffung zusétzlicher
Brillanten zur Gold-C wurden abgelehnt.
Hingegen sollen die Weltmeister beson-
dere Abzeichen erhalten.

Rekorde: Ab Januar 1963 werden nur
noch folgende Dreieckrekorde gefihrt:
100 km, 300 km, 500 km (neu). Der 200-
km-Rekord wird gestrichen. Grundsiétzlich
sollen neue Rekorde nur dann geschaffen
werden, wenn eine gleiche Anzahl alter
Rekorde ausgemerzt werden kann, um
das Uberhondnehmen von Bestleistungen
zu vermeiden, Der russische Vorschlag auf
Einfohrung eines Rekordes fir Mehriages-
flige {minimal 300 km pro Tag, jeden Tag
ein solcher Flug, bei Unterbruch wvon
einem Tag Abbruch des Fluges, Messung
in Totalkilometern) wurde zuriickgestellt.
Code sportif: Die 47 Anderungsvorschliige
hatten lediglich zur Folge, daf} einige
redaktionelle Verbesserungen vorgenom-
men werden. Der Code sportif wird im
Dbrigen in der gegenwdrtigen Form bei-
behalien und in seinen franzésischen und
-englischen Versionen besser abgestimmi.
Einige Préizisionen Uber Ziel- und Wende-
punkiphotos sind vorgesehen.
Lufiverkehrskontrolle: Die CVSM wird sich
in der Novembersitzung eingehend mit
diesen Problemen befassen und den na-
tionalen Aera-Clubs Richtlinien mitgeben.

Deutscher Segelflugmeister

der offenen Klasse wurde Rudoif Lindner
(Phénix) mit 46859 Punkien wvor Rolf
Kuntz {HK3-3) mit 46358 Punkten wund
Rolf Spanig [Zugvogel 11f) mit 4569,6 Punk-
. ten. In der Standardklusse gewann Heinz
Huth (Ka-6) mit 4148,7 Punkten vor H. W.
Grofte (Ka-6) mit 37292 Punkten und W.
Bulang {Ka-6) mit 3698, Punkten.

2

Die neve Vasamo PIK—16b

VASAMA PIK-16b
jetzt mit Einfuch-Leitwerk

Von dem neuen finnischen Standard-Se-
gelflugzevyg ,Vasama” Pik 16b wurden
bisher vier Stiick gebaut, |m Gegensaotz
zu dem im Mai des Vorjohres erstmalig
geflogenen Urmuster hat die Reihenaus-
fuhrung einfaches Leitwerk; der Rumpf
ist hinter dem Fligelholm stoffbespanni,
der Bug in Sandwichhauweise hergesteilt;
frei geblasene Plexiglashaube, gekiirzte
Luftbremsen noch Art der Foka. Weitere
Daten: Leergewicht 185 kg, Héchsizulo-
dung 110 kg {Flichenhelastung 25 kg/m3),
Streckung 19,2, beste Gleiizahl 34,5 bei
85 km/st, Sinken 0,6 m/s bei 73 km/st,
L,O/m/s bei 111 km/st und 2,0 m/s bei 146
m/s,

Nietlispach wieder Schweizer Meister

Zum ersten Mal seit 16 Jahren wurde in
der Schweiz wieder eine zenirale Stoots-
meisterschaft im Segelflug durchgefihrt,
Von den neun vergesehenen Tagen brach-
ten nur fOnf Flugwetter; sie wurden fur
folgende Aufgoben ausgenitzi: Zielflug-
rennen Grenchen — Romont — Grenchen,
130,4 km; Dreieckrennen Grenchen — Ol-
ften — Wasen — Grenchen, 2 Runden,
215 km; Zielflugrennen mit Riickkehr Gren-
chen — Lachen — Grenchen, 223 km; Ziel-
flugrennen Crenchen — La Cote, 1233
km; Dreieckrennen Grenchen - Birrfeld
— Kemmeriboden —- Grenchen, 201 km.
Hans Niellispach Ubernghm am zweiten
Tog die FUhrung und siegte in der Ge-
samtwertung mit 4437 Punkten auf Sky
vor Bloch (Ka-6) mit 4376 Punkten und
Miller (Weihe) mit 4277 Punkten.

Von den teilnehmenden Ausléndern lan-
dete der Franzose Barbera (Breguet 907)
mit 3923 P. auf dem 5., Kier (QOsterreich,
Ka-6) mit 2423 auf dem 15, Kucharski
(Polen, Foka? mit 2128 auf dem 16. und
Riddell (England, Skylork} auf dem 19.
und leizten Platz,

Holltindische Segelflugmeisterschaft

Resultate: 1. E. van Bree {Skylark 2) 5460
Punkte; 2. G. Ordelman (Sagitia} 5128
Punkte; 3. J. van Melzen (Ka-6) 4902
Punkte.

Als dritter Hollénder erwarb sich Joseph
Jungblut den dritten Brillanten zur Gold-
C. Er erhielt die FAl-Nummer 235,

Werkfolo

Iwei Mg-23
bei Kanadischen Meisterschoften

Bei den Kanadischen Staatsmeisterschaf-
ten im Segelflug belegten Johns SUSA)
und Thompson (Kanada) auf Oberlerch-
ner Mg 23 den i0. und 11. Platz unfer
23 Teilnehmern. Die Maschinen bewdhr-
ten sich ausgezeichnet und beide Piloten
fuhrten ihr Abschneiden im Mittelfeld auf
verhéltnismafBlig geringe Weitbewerbs-
erfahrung und die Absicht, mit ihren
neven Flugzeugen kein grofies Risiko ein-
zugehen, zurlck. Immerhin  erzielte
Thompson auf Mg 23 den ersten Tages-
sieg im Zielflug mit Rickkehr, der nur
zwei Teiinehmern gelang.

Nordische Meisterschuften in Vesivehmoo

In Vesivehmaa bei Lathi, Finnland, wur-
den die ersten Nordischen Segelflugmei-
sterschaften ausgetragen, verbunden mit
dem Finnischen Mannschafis-Wettbhewerb.
Fiir beide Bewerbe wurden dieseiben Auf-
gaben ausgeschrieben, u.zw.: Zweimal
108 km Dreieck, 236 km Zielflug mit Rock-
kehr, 107 km Zielflug und 60 km Dreieck.
Erster und Nordischer Meister wurde Ju-
hani Horma [Finnland, Kajava) mii 4067
P., gefolgt von b Braes (Ddnemark, 3457)
und Matios Wiitanen (Finnland, 3289). Im
Mannschafiswetibewerb siegten Korkeila
und Salonen vom Hyvinkéd Flieger Club.
Das Gesumtergebnis betrug rund B00O
Streckenkilometer und 350 Flugstunden.

Osistoaten-Segelflugmeisierschaft
in Lissa

Die in Lissa durchgefihrte Oststacten-
Segelflugmeisterschaft endete mit einem
klaren polnischen Sieg. Das Klassement:
1. Josef Pieczewski (Foka) 6217 Punkte;
7. Jerzy Popiel (Foka) 5966 Punkte;
3. lerzy Adamek (Foka) 5934 Punkte. —
Als erster Nichipole folgt im siebenten
Rang der Russe Czuwikow (A-15) mit 5336
Punkten. — Ein Dreieckrennen Gher 508
km wurde von elf Piloten erfolgreich ab-
solviert.

Jugoslawischer Segelflugmeister

wurde Ciril Xriznar mit 5612 Punkten vor
Milan Dolinar (5597), Srecko Pukl (5444)
und Joze Mrak (5404). Von den frilheren
E?réﬁen erscheint Zvonimir Rain im 12
ang.

austroflug 8/1962
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Svenska Aeroplan Akliebolaget (SAAB) ist eines
der grossten schwedischen Indusirieunternehmen
mit sieben Fabriken, die zusammen mehr als 11.000

i
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Menschen beschiltigen. Neben Flugzeugen ent- 2{""’“
wickelt und fertigt SAAB heute auch Lenkwaffen. ﬁ.’f»‘?
Das Unternehmen betreibt ferner eine umfassende s‘;\f‘.’

A
Eres

Tétigkeit auf dem Gebiete der Elekironeniechnik. i

SAAB ist auch ein bedeutender Hersieller von ;‘,Tﬁ
Autos und erzeugt gegenwartig 36.000 Wagen i
pra Jahr. ZEy:
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HUBSCHRAUBER

Die franzésische , Alou-
ette 1", ein finfsitziger
Hubschrauber mit Tur-
binenantrieb, wird in
Lizenz [0r die schwedi-
sche Armee, Marine und
Lufiwafie gebaul. Eine
siebensitzige  Ausfiih-
rung, die ,,Alouatte I"™,
wird gegenwdariig auf
dem  skandinavischen
Marki eingefiihrt.

KAMPFFLUGZEUGE

) 35 A — Draken" ist
eines der modernsten
europdischen Jagd-
flugzeuge in Dienst.
Neuere Versionen
sind mit noch héher
entwickelten Waffen-
systemenausgestattei.

LENKWAFFEN

SAAB  Idhrt ein um-
langreiches Programm

ARBEITUNGS-
MASCHINEN

liir die Ertwicklung und
Herslellung von Lank-
wailen und Rakelen
durch. Ein grosser Teil
der  Ausriistung  Jiir
Filugzeuge wnd Lenk-~

auch exporiiert.

SCHULFLUGZEUGE

SAAB hat kirzlich den
Verkauf ziviler Elek-
tronengerite auige-
nommen. Darunter
befindet sich  ein

beitungsmaschinen
L0 21

Die  Autoherstellung

i

v
waflfen kommi aus dem System volltransisto-  EE8
Werk in Jonkdping, isierler Datenverar- Fehe
Diese Gerdte werden rsisre Lg’:,f;,“_,

2

»SAAB 105 ist ein  §&% bei SAAB ist kirz- by
neues, zweimotoriges Eif lich auf 36.000 Wagen ::ﬁ?é
Diisen-Schulflugzeug. S pro Jahr gestiegen. 'Kt’r'l
Es kann auch als funi- Die Autos werden in  F25Fy
g'tz'gffﬁ':::ﬂfeug fir den Fabriken in Troll- %5
e adan, hittan und Géteborg $28
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Generalvertretung in Osterreich
(Flugzeuge etc.)

Awvis Luftfahrtbedarf-
Vertriebsgesellschaft M.B.H.
Wien 1 Schubertring 6
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15 Jahre ALITALIA — 1947—1962

1947 wurde die ALITALIA gegriindet und
begann mit einem kleinen Flugnetz, wel-
ches mit einigen Flugzeugen der Type
FIAT G12 und Savoia-Marchetti 95 befle-
gen wurde. In den 15 Jahren ihres Be-
stehens erhéhte sich der Angesiellten-
sfand der ALITALIA von 2087 im Jahre
1947 auf tiber 6500 im Jahre 1962,

Duas Streckennetz der ALITALIA umfafit
derzeit 145000 km und im Johre 71961
wurden 1528000 Passagiere beférdert,
Die ALITALIA befindet sich derzeit an
achter Stelle oller Fluggesellschaften der
Weli. Die Flotte ist eine der modernsten
und besteht aus 24 Disenflugzeugen der
Typen DC-8 und Coravelle, 14 Turbopro-

pellermaschinen der Type Vickers Vis-.

count und aus 12 Kolbenmaoschinen., Das
ALITALIA-Flugnetz  berlihrt  derzeit 70
wichtige Stéidte in der ganzen Welt und
wurde durch die neue Sirecke Rome
Tokio noch bedeutend erweitert.

Finnair 1961 erfolgreich

Finnair erweiterte im Vorjohr den Anteil
des mit Caravelle abgewickelien Strahl-
verkehrs in ihrem internationalen Ange-
bot von 58 auf 75%. Bei mabBiger Siei-
gerung von Angebot und Umsatz ging die
Passagierkilomelerzaohl etwas zuriick, vor
allem ols Folge steigender Motarisierung
im Inland, wéhrend im Ausland die Zu-
nchme des Verkehrs die Erh&hung des
Angebols Uberstieg. Der Charterverkehr
stieg sprunghaft um 53%. Bei einem Um-
satz von 4,425 Mia. FMK wurde ein Ge-
winn von 17,8 Mio. FMK erzielt und eine
uvnverdinderte Dividende von 6%, vorge-
schlagen, Finnair flog 1961 14 europdische
ung 15 finnische Stadte auf einem MNeiz
von 8847 km (davon mehr als die Hadlfte
im Inland) on. Der Beschéftigienstand be-
trug 1392, dovon 194 fliegendes Personal.
Zwei DC-3 wurden verkauft und durch
eine weitere Metropoclitan ersetfzt.

PANAM hestelite Disenfrachiflugzesge

PANAM gab zuséltzlich zu ihrer Floite
von 17 Kolben-Nurfruchtflugzeugen zwei
LCargo-Jets” 707—321 C in Auftrag, die
auch fir reinen Passagier- oder gemisch-
ten Passagier-Fracht-Dienst umgestaltet
werden kénnen. |hre Geschwindigkeit mif
vier P & W JT 3 D-3 Strahltriebwerken
von je 8200 kp wird 920 km/st befragen,
das Fossungsvermégen im QOhnehalt-Al-

* Nlantiledienst 40 Tonnen. Die Belad ung mit-

tels Air Pak System wird binnen einer
Stunde méglich sein, wobei insgesamt 13
der bereits bei den DC7CF-Kolbenfrach-
tern bewdhrten 2,70 x 2,20-Paletten mit je
bis zu 3600 kg oufgenommen werden.

Never TWA-Passagierrekord

Mit 7129 601 Passagiermeilen auf ihrem
internationalen  Flugnetz  Gberbof  die
Trans World Airlines am 1. Juli 1962 ihren
seit dem 4. Juli 1940 gehaltenen Tages-
rekord vm 6,1%. ..
92 Passagierflige wdachentlich fohrt die
TWA ouf dem internationalen Flugnetz
durch, um dem Sommerferienverkehr ge-
recht zu werden.

Dabei fliegt die TWA Strahl-Floite 15
Hauptstadte in Europo, Nordafrika, dem
mittleren Osten und Indien an.

~Blauer Plan” stoft Planung ins Blaue

Mit dem Inkraftiveten der ,Lex AUA" und der Rekonstruktion unserer nationalen Luft-
verkehrsgesellschaft durch Bund, lénder, Gemeinden, private und gemeinwirtschaft-
liche Unternehmen, wurde in der &sterreichischen Luftfahrt wieder einmal etwas ge-
setzt, was man gemeinhin, nichi sehr originell aber frolzdem zutreffend, einen , Mark-
sfein der Entwicklung” nennt. Derartige Steine laden dazu ein, sich darauf niederzu-
lassen; geschieht dies zweclks kurzer Rickschau und Orientierung Gher den weiteren
Weg, ist dagegen nichts einzuwenden — zu selbsigefalligem Ausruhen sind sie eben-
sowenig geeignel wie der sprichwdrtliche Lorbeer.

Ohne besogtes Kraut vorschufiweise Uberreich verieilen zu wollen, kann wohl gesagt
werden, dall Lex AUA und ihre unmitielbaren Folgen nach menschlichem Ermessen
eine zweckmdBige Grundlage fir die gedeihliche Weiterentwicklung auf einem Teil-
gebiet unserer Lufifahri darstellen. Ohne den Erfolg schmélern zu wollen oder zu
ibersehen, daf3 es sich um einen der wichtigsten Teile handelt, sollte die Betonung
nicht Gherhdrt werden, Wir hoben bereils in der ersten Nummer dieses Johres an
dieser Stelle darauf hingewiesen, daf} die Lex AUA nur Teil einer umfassenderen ,Lex
AesronaUticA”, einer weitschauenden G e s a miregelung und -Férderung unserer Lufl-
fahribelange sein sollte. Und der Luftfahrtkonsulent im Bundesministerium fiir Verkehr
und Elekirizitatswirtschaft, GM.d.R. Franz Winierer, hat in letzter Zeit in zwei viel-
beachteten Erkidrungen cuf zwei konkrete, im Anschluf} an die AUA-Rekonstruktion
zu |8sende Probleme hingewiesen: Die Inangriffnahme des dsterreichischen Binnenflug-
verkehrs, nicht zuletzt zur Avsniltzung der grofien Flughafen-Investitionen im Interesse
der Allgemeinheil {OLP Nr. [X/2%) und die Abstimmung der nclionalen Lufiverkehrs-
planung mit der Ausbauplenung unserer Flughdfen (,Verkehr” Nr. XVII/34).

Er hot damit unsere Behauptung uniersirichen, daB es sich bei der Lex AUA nur um
eine Teilldsung handeln kann, zugleich cber auch die Nolwendigkeit umfassenderer
Regelungen bekréfligt. Und wohl jedem mit der Praxis der Luftfahrt Vestrauten und
auf irgendeinem Gebiet in ihr Tatigen sind aus eigener Erfahrung hinreichend kleinere
und gréBere Probleme bekannt, die nach Anpassung, Kocrdination, gemeinsamer Pla-
nung, nach einem ,roien” — oder, wenn man will, ,hlaven” — Faden, nach einer
einheitlichen Richtschnur “verlangen; Fragen der Koordinotion zwischen zivilem und
militérischem Bereich (sie treten ifiglich auf von der Scheinumschreibung bis zur Flug-
hafenplanung); Fragen der Nachwuchs-Gewinnung und vor allem -Erhalfung; Probleme
der Wartung, der Reparatur, der Finonzierung, der Férderung, der Ausbildung, der
Beschaffung ... Man kéinnte noch efliche -ung hinzufiigen und mon kann in neun von
zehn Fallen die Antwort vorwegnehmen: ,Man kénnte”, ,,man sollie”, ,man mifBte”
— und schlieBlich ein resignierendes Achselzucken ...

Woron also fehlt es — an Gesetzen und Verordnungen, an Mitteln, oder blofi am
guten Willen? Auf Widerspruch gefaft, méchien wir behoupten: im Grunde genom-
men an keinem davon. Wir haben ein modernes Lufifohrigesetz und in sorgfélfiger
Arbeis, unter Mitberatung aller Beteiligten, erstellte Durchfihrungsverordnungen; die
Mittel, die unser kleines Land fir seine Lufifchrt aufbrachte und aufbringt, sind recht
erheblich; sie sind zugleich ein Beweis, dafi es der Allgemeinheit ebensowenig an
gutem Willen fehlt wie den einzelnen, die auf zumeist bescheiden dotierten Posten
oder gar ehrenomtlich in unserer Luftfahrt arbeiten, Wir méchten auch den absichilich
Lhart® formulierten Titel dieser Betrachtung nicht so verstanden wissen, als ginge man
hier oder dort oder iiberhaupt uvnrealistisch, unfachlich oder gar leichtfertig an die
Arbeit; wir glavben durchaus, dafi jede einzelne Diensistelle, Unternehmung oder
Organisation nach bestem Wissen und Gewissen, unter sorgféltiger Einhaltung von
Gesetz und Kompetenz, plant und vorgeht. Aber eben sehr oft, zu oft, jede einzelne
und jede einzeln.

Woran es offensichtich fehlt, ist die Koordination der Méglichkeiten und Wege
und die Konzeniration der Mittel. Beides mufl von zwei grundlegenden Erkennt-
nissen ausgehen:

1. Die Lufifahit ist als ein geschlossenes Gunzes zu hetrachten und zu behondein. Es
eriibrigt sich, hier die engen Zusummenhénge und Wechselwirlungen zwischen den
Teilbereicher — ziviler und militarischer Fliegerei, Lufisport als Nachwuchsbhasis fijr
beide; Industrie (in Osterreich im weiteren Sinne, einschiieBlich aller Werft- und
Wartungshetriebe); Schulen; Linienverkehr und Flughdéifen als Houphiomponenien
der Zivilluftfehrt, Bedaifsunternehmen als deren vielfiiltige Ergdnzung; vsw. — auf-
zuzdihlen. All das bildet ein komplexes Ganzes, kein Teil kénnte fiir sich allein
gedeihen, ieder braucht den anderen oder kann zumindesi aus seinem Bestand
Nutzen ziehen, wobei jedoch nich! auiomatisch jeder Vorieil des einen auch der
des underen sein muB [siche z. B, feilweise verschiedene Inferessen von nationalem
Lufiverkehr und Flugh&fen?), folglich Interessenabstimmung und i{oordination zwecks
gréfiméglichem gemeinsumem Nuizen noiwendig ist. Die Luftfahrt als Guanzes
wiederum stellt einen im 20. Jahrhundert unentbehriichen Beslandieil unserer Ver-
leehrs- und Volkswirtschaft, unserer Landesverteidigung und somit unseres gesamten
natioaalen Lehens dar.

2. Die Lufifahrt uls Gunzes ist — wenn auch Fiir die einzelnen Zweige in feilweise
unterschiedlichem MaBe — oufgrund ailgemein hekannier GuBerer Umstéinde
(Kriegsfolgen, Besetzung, finf- his zehnijiihriges Beldligungsverhot) ein Nachhol-
und Entwicklungsgehie f. Sie bedarf daher besonderer Férderung.
Daf} diese Férderung im ffentlichen Interesse liegt, ist fiir den zivilen
Bereich im Luftfahrigesetz 1957, das den Begriff ,6fentliches Interesse” genou
definiert (siche ofl 7/62), eindeutiy dokumentiert; fiir den militérischen steht es
auBler Frage, weil dieser Bereich ohne ein solches Interesse gar nicht exishieren
leénnte, ja diirfte; fiir die einzelnen Teilbereiche, inshesondere den luftsport, ergibt
sich das offentliche Interesse, abgesehen von unmittelbaren Erwigungen [Volks-
gesundheit, Jugenderziehung usw.) aus den wnfer 1. angedevteten Waechselbezie-
hungen. Die Forderungswiirdigkeit wurde ouf Teilgebieten sowoh! geselzlich {Lex
AUA) als auch prakiisch (Beihilfen aus offentlichen Mitteln) anerkannt.
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Die Leistungen der Allgemeinheit fiir die Luftfahel, sei es dev Aufbau staatlicher
Einrichtungen ziviler oder militarischer Ast, die Beteiligung von Gebietskérper-
schaften und gemeinwirischaftiichen Unternehmen an Lufiverkehr und Flughéfen
oder die Gewahrung von Beihilfen an private Organisationen oder Unternehmen,
verlungen eo ipso — und in unserer heutigen, durch Spar- und Stabilisierungs-
bemithungen gekennzeichnelen Siivation ganz besorders — nach zweckmaBigster
Ve.rhwendung der Mitiel. Sie ist nur durch Koordinalion und Konzentration zu er-
reichen.

Koordination, Planung, Férderung

Von diesen grundlegenden Erkenntnissen und ihrer Anerkennung ausgehend, sind die
konkreten Mafinahmen vorzubereiten und durchzufihren. An ihrer Spitze miiite das
seit Jahren geforderte und in verschiedenen Entwirfen vorbereitete Luftfahrt-For-
derungsgeselz stehen. Man sollte sich dabei allerdings nicht auf begrenzte und
mehr oder minder formale Regelungen — z. B. Zollbegiinstigungen, Mineraldlstever-
befreiung usw. — beschréinken, sondern die Chance wahrnehmen, im Sinne einer
echten ,lex Aeronautica” auch jene Organe geseizlich zu verankern, die eine wirk-
same, allen Bereichen niitzende Férderung durch Koordination und weitblickende ge-
meinsame Planung gewdhrleisten, Man kénnte einwenden, solche Organe seien bereits
vorhanden und in Tdatigkeit; z. B. der Zivilluftfohrtbeirat und die Koordinierungskom-
missionen- bzw. -Siizungen der zivilen und militéirischen Behérden. Diese Institutionen
haben sich — wie dies kiirzlich auch der Verkehrsminisfer ausdricklich anerkannie —
bewdhrt und in vielen Deiailfragen unbesiritten sehr nitzliche Arbeit geleistet. Es liegt
jedoch in ihrer Zustéindigkeit und Zusammensetzung, dafl sie zu Planung auf weite
Sicht und in weitem Bereich kaum geeignet sein kdnnen, und in der Natur der Sache,
daB sie sich mehr damit befassen missen,nachtréiglich auf Grund gegebener {und ge-
trennt entstandener) Voraussetzungen zu koordinieren und zu Uberbriicken, als von
varnherein koordiniert zu planen und cufzubauen. Gerade darauf aber, auf diese
gemeinsame, vorausdenkende Gesamtplanung, kiime es an.

Wir erinnern uns in diesem Zusammenhang des bald nach Errichtung der ersten
Republik gegrindeten ,Osierreichischen LuftfahrtausschuBl” aus Veriretern von Behér-
den, Wissenschaft, Wirtschaft, Verkehr, Verteidigung und Sport. Ein derartiges, zeit-
gemdB weiterentwickelies Fachgremium oder Kuratorium unter dem Vorsitz des Ressort-
minisiers kdnnte jene Gesamtplantng erarbeiten, an der es — wir befinden uns dies-
beziglich, wie sich aus zahlreichen Gesprachen und Beobachtungen ergab, in Uberein-
sttmmung mit sehr vielen, ebenso in leitenden wie in untergeordneten Positionen in
vnserer Luftfghrt Tétigen — fehlt.

Das Luftfahriférderungsgesetz (auch das gab es ibrigens schon in der ersten Republik!)
miifite wohl auch nicht zuletzt ~ eher zuerstl — ousdriicklich die Verpflichtung jeder
mit Luftfahrtangelegenheiten befaBten Dienststelien Person, Organisation oder Unter-
nehmung festlegen, siets im &fenlichen Interesse den groBitmoglichen gemeinsamen
Nuizen der gesamten Luftfahrt zu beriicksichtigen — eine ,F&rderung” im weiteren
Sinne, die keine zusiitzlichen Mittel erfordert, Spielraum fir Initiative schafft und vor
allzu buchstabengeirever Einhaltung von Kompetenzen bewahren kann!

Manche Mafinahmen bedirfen wohl ouch keiner neven gesetzlichen Grundlagen, son-
dern lediglich enisprechender Initiative; z. B. eine gemeinsame Planungskommission
von AUA und Flughafen-Betriebsgesellschaften, die umso néher liegt, als beide im
wesentlichen dieselben Hauptaktonére, Bund, Ldnder und Landeshauptstéidte, haben,
Unsere Aufgabe kann es jedoch nicht sein, Rezepte oder Patentlésungen zv offerieren,
wenngleich wir zv manchen Problemen recht kenkrete Vorstellungen haben; umsomehr
wirrden wir uns freven, als Sprachrohr ven Verschléigen und Platiform einer offenen
Diskussion ein wenig mitwirken zu kénnen. Daraus sollte sich, spéiter vielleicht kon-
kretisiert durch eine &fentliche Enquete, jener ,Blaue Plan” herauskristallisieren,
den unsere Luftfahrt mindestens ebenso n&tig braucht wie unsere Landwirtschaft ihren
+Grinen Plan”, um ihre gedeihliche Enfwicklung ouf weite Sichi zu planen und zu
férdern. Wer dazu die Initiative ergreift, wird sich spdter mit Recht rihmen kénnen,
einen echfen Markstein gesetzt zu haben, Vielleicht ist es gerade auch im Hinblick
auf bevorsiehende politische Entscheidungen und Nevordnungen an der Zeit, daran
Zu erinnern.

AUA: Erhebliche Leistungszunahme 1. Halbjahr 1962

Austrian Airlines verzeichneten in den ersten sechs Monaten des heurigen Johres
eine erhebliche Leistungszunohme gegeniber dem Vergleichszeitroum 1961. Die
Befdrderungsleistungen an Pessagieren, Post und Frachi konnten durchwegs um
mehr als ein Drittel gesteigert werden, Die Zahlen lauten wie folgt:

l—VI. 1962* E—V[. 1961 Zunahme
Bef. Passagiere 67 200 50262 33,69,
Bef. Post in kg 158 000 108 925 45 9
Bef. Fracht in kg 360 000 257 228 39,9%

* Juni 1962 vorléufige Resulfate

Die Zuwachsraten liegen erheblich {bher der Zunahme des Lufiverkehrsaufkommens
in Usierreich ollgemein. Yergleichsweise steigerte sich das Aufkommen auf allen
Ssterreichischen Verkehrsflughafen {aller von und nach Usterreich operierenden
Gesellschafien) in den ersten sechs Monaten 1962 bei Passagieren um 15 Prozent,
Frachi um 17 Prozent und Post um 23 Prozent.

Bester Monat fior AUA im Berichiszeitraum war der Mai 1962 mit 16 166 Passagie-
ren. Dieses Ergebnis dirfte vom Monat Juni, von dem zur Zeit nur verlavfige An-
gaben vorliegen, geringfigig Gherschritien werden. Im Vergleich zu den korrespon-
dierenden Monaten des Vorjohres ist festzustellen, daB sich das Aufkommen an
Passagieren, Post und Fracht von und nach Osteuropa wesentlich stérker eniwickelt
hat als auf den westeuropdischen Strecken.
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BAC One-Eleven in den Farben der Mohawk-
Airlines Waerkfoto

One-Elever auch for Mohawk

Mohawk Airlines Inc,, New York, bestell-
ten vier BAC One-Eleven, Wie BAC mil-
teilte, ist damit der Gesamtauftragsstand
auf 28 Festhestellungen und 11 Optionen
gestiegen (British United Airways 10/5,
Braniff International Airlines /4, Mohawlk
4; ob in den weiter erwihnten ,unbe-
stiimmten” Uberseeischen Abnehmern von
8 weiteren Kuweit bereits enthalten ist,
geht aus der Meldung nichf hervor).

Kuweit: One-Eleven, Trident, Comet...

Kuweit Airways goben drei BAC One-
Eleven in Auftrag und sicherten sich Op-
tion auf eine vierte; sie sollen ab 1965
die Viscounts ablésen. Gleichzeitig wur-
den Kaufvertriige {tber DH Trident und
DH Comet unterzeichnet. Das kleine Tl-
Scheichtum wird damit in absehbarer Zeif
die modernste Zivillufiflotte im mittleren
Osten haben,

Friendship fiir LTU, Braathens vnd Burma

Die deutsche LTU, die norwegische Braao-
thens SAFE bestellten je eine weitere
27/100, die Union of Burma Airways drei
F-27/300. Der Cesamistand der Fokker/
Fairchild F-27 Avuftrage erreichte damif
221

Mitteleuropa-Direktion von Loftleidir

Loftleidir leelandic Airlines richtete vor
kurzem eine eigene Direklion fir die
Devische Bundesrepublik und Tsterreich
unter Leitung von Werner Hoenig ein.

Bitte, schlagen Sie die folgenden Klopp-
seiten (7,8) auf!

Das neuerBfinete Stadthiiro der Asroflot in Wien |,
Parkring 10 Fota: Kordik




Strahlverkehr voen morgen
in zwei Extremen:

Uberschall-Studie der Lufthansa

Aus den zahlreichen Projekten, an denen
die Luftfahrtindustrie in den USA, in Eng-
land und Frankreich arbeitet, haben sich
die LUFTHANSA-Ingenieure ein Gesami-
hild geschaffen, das nach Studium der bis-
her bekannten Projekte und nach einge-
henden Besprechungen mit der Luftfuhrt-
industrie entsprechend den heutigen Er-
kenntnissen etwa folgende Einzelheiten
aufweisen wird:

Das  Uberschall-Verkehrsflugzeug  wird
einen Rumpf haben, dessen Léinge von 55
bis 60 m etwa der doppelten Spannweite
entspricht {zum Vergleich: die Boeing 707
ist 46,6 m lang und haf eine Sponnweite
von 434 m). Der Rumpf wird also we-
sentlich ldnger, die Spannweite dagegen
erheblich geringer sein als bei den heute
Ublichen Strahlflugzeugen, Bei einer Flug-
gast-Kapazitét von 100 bis 150 wird das
Flugzeug voraussichtlich ein maoximales
Startgewicht von 160 bis 200 Tonnen ha-
ben {Boeing 707: Rund 141 Tennen).
Die Fligel durften die Form eines Deltas
haben und am Rumpfheck angebracht
sein, das Hohenleitwerk wird sich an der
Rumpfspitze befinden. Diese Konstruktion
ist als ,Entenbouweise” bekannt. Sie bie-
tet erhebliche aerodynamische Vorteile
beim Uberschallflug, weil bei dieser An-
ordnung das in jedem Fall notwendige
Austrimmen den Auftrieb erhaht, wihrend
es bei normaler Leitwerksanordnung den
Auftrieb vermindert und zusétzlichen Wi-
derstand erzeugt.

Die Geschwindigkeit des Flugzeuges
dirfte bei Mach 3, d. h. bei dreifacher
Schallgeschwindigkeit liegen. Das Flug-
zeug wird also’ mehr als dreimal so
schnell fliegen wie die heutigen Strahl-
flugzeuge.

Welche Art von Triebwerken gewdhlt
werden wird, ist noch nicht sicher. Denk-
bor sind reine Strahliurbinen, Mantel-
stromtriebwerke v, Turbo-Staustrahlfrieb-
werke. Dos LUFTHANSA-Modell hat vier
Triebwerke, die unter den Fligeln auf-
gehdngt sind.

Die Beschéftigung der LUFTHANSA mit
den Problemen eines Uberschall-Verkehrs-
flugzeuges ist die logische Fortsetzung
threr bisherigen Materialpolitik, die sich
in folgenden Entwicklungsstufen darstellt:
1. Die ersten Bestellungen beim Neube-
ginn 1954/55 umfafBten nur solche Flug-
zeugtypen, die sich bereits bei anderen
Gesellschaften bewdhrt hatten, wie die
Convair und die Super-Constellation.

2. Die zweite Stufe bildete die Bestellung
der Boeing 707, die von der LUFTHANSA
aleichzeitig oder nur wenig spater als von
den anderen Gesellschaften eingesetzt
wurde. o

3. Mit dem Aufirag iiber acht Boeing 7208
énderte die LUFTHANSA, nachdem sie in-
zwischen geniigend Betrigbserfahrungen
gesammelt hatte, ihre frihere Politik und
bestellte als erste europdische Gesell-
schaft einen neuven Fugzeugtyp. Ebenso
verfuhr sie bei der Bestellung von zwdlf
Boeing 727, die sie gleichfalls als erste
Gesellschaft in Europa, etwa gleichzeitig
mit zwei grofien Gesellschaften in Nord-
amerika, ab 1944 einsetzen wird.

4, Die EinfluBnoahme auf die Entwickiung
eines Uberschall-VerkehrsAlugzeuges kenn-
zeichnet nun die ndchste Stufe der syste-
matischen Aufbavarbeit der LUFTHANSA,
Die deutsche Luftverkehrsgesellschaft hat
sich zu diesem Schritt aus zwei Griinden
entschlossen:

— Einmal will sie sicherstellen, daB schon
bei der Entwicklung des Flugzeuges ihre
Wiinsche als Halter des Gerates beriick-
sichtigt werden. Dies isi eine fir eine
evenjuelie Bestellung unerliiBliche Bedin-
gung.

— Zum anderen ist die LUFTHANSA von
der Notwendigkeit iiberzeugt, sich schon
jetzt intensiv mit den mannigfaltigen tech-

HEINKEL:

Das Plotzangebot im Diisenluftverkehr
lduft der Nachfroge davon. [n den Bilan-
zen der Fluggesellschaften mehren sich
die roten Zohlen. Ein modernes Diisen-
flugzeug fir 120—150 Passagiere kostet
bei der Anschaffung rund 25 Millionen
D-Mark, Die direkten Belriebskosten lie-
gen bei 6—7 Pfennig pro Sitz und Kilo-
meter fir Streckenléngen um 1500 km. Sie
steigen bei kiirzeren Sirecken immer stei-
ler an — Kurzstreckenbetrieb mit kaum
ausgelasteter Sitzkapazitat verursacht ge-
radezu ruinése Kosten,

Die Kernfroge des Luftverkehrs heif3t
heuie: wie kann man diese grofien,
schnellen Végel befriedigend fiillen, ohne
ihnen das unwirtschaftliche Herumhupfen
auf kleinen Strecken zwecks Absammeln
von ein paor Passagieren zumufen zu
missen? Das Rezept dafir lautet: man
nehme kleine, schnelle wirtschaftliche Di-
sanflugzeuge und schaffe die richtigen
Anschlisse im Flugplan, damit das ganze
for mehr Passagiere Uberhaupt interes-
sant wird!

Graspisten

nischen und betrieblichen Problemen eines
unter Umstéinden in zehn Jahren auf uns
zukommenden Lufiverkehrs mit Uber-
schallflugzeugen beschiftigen zu missen.

Tachnische Daoten das
DLH-Uberschallprojekias

Spannweile: Flogel 0,0 m
Héhenleiiwerk 120 m
lénge: Rumpf 40,0 m
Gesaml 62,0 m
Hiéhe iher alles: 14,5 m
FligelNiche: 318,0 m?
Héhenleitwerksfléche 48,0 m2
Maox, Starigewichl; 180 060 kg
Max, Landegewicht: 110 000 kg

Triebwerke: 4 Manielstromiriebwerke mit

Zusaizverbrennung im Sekun-
déirstrom
Siandschub: 4% 18000 kg
Reiseschub  {Mittelwerl): 4x 4300 kg

Reisegeschwindigkeit: Mach 3 [dreifache Schall.
geschwindigkei)

Reiseflughéhe: . 20000—23000m
Zahl d.” Fiuggostsilze: 140 (First und Economy)

Erforderliche Staribahnlange: 2700 m
Erforderliche Landebahniéinge: 2500 m
Leergewichi: 70000 kg
Betriebsgewichi, leer 75 000 kg
Krafistoff, insgesomt; 89 000 kg
dovon fir Siart, Steigfug: 24 700 kg
Reisafug: 42 000 kg
Sinkflug: 3 400 kg
Reservekraftsioff: 2700 kg

geniigen...

Diesem Rezept entspricht ein neuver Flug-
zeugtyp: Reisegeschwindigkeit rd. 870
km/h, 22—24 Sitze, Sitzkilometerpreis etwa
5 Pfennig bei 600 km Blockstreckenléinge
(dieser Preis entspricht etwa den ,alten”
langsameren Propellerflugzeugen!), An-
schaffungspreis 2,5 Millionen D-Mark. No-
me des Flugzeuges: HEINKEL He 211-B1.
Die He 211 ist die ideale Ergéinzung zum
Grofflugzeug — als schnelles Zubringer-
flugzeug, mit dem ein dichter FlugElc'n
mit glnstigen Anschliissen auch von klei-
neren Flugpléitzen aus moglich wird.
Aber dieser kleine Jelliner steht bisher
nur auf dem Papier. Er ist vorldufig nur
ein technisch geradezu brillanter Vor-
schlag fir ein rundum verniinftiges Flug-
zeug. Die Firma HEINKEL wie auch die
anderen Firmen der deutschen Flugzeug-
industrie haben leider nicht die Mittel,
um die Entwicklung eines solchen Flug-
zeugs von sich aus finanzieren zu kdnnen.
So héngt eine zurzeit konkurrenzlose Mog-
lichkeit von der UngewiBheit eines stoaf-
lichen Zuschusses ab,

T : grofies Disenver-
Soirnulzfqﬂlc:m?e'? ;g?chgﬂ kebrsflugzeug He 211-Bl
g {wie DC-B v.&.)
Anschaffungspreis (abgerundet) . 25 Millionen DM 2,5 Mill. DM
Zahl der Sitze e 120—150 22—2
Kosten pro Sitz (etwd) . 190 000.— DM 100 000.— DM
Direkte Betriehskosten pro bei 1500 km bei 400 km
Sitzkilometer Blockstrecke . 0,06--0,07 DM 0,04—0,05 DM
Reisegeschwindigkeif . 950 km/h 870 km/h
Starthahnltinge 3000 m 750 m auf
Graspiste!
wirtschaftlicher Belrieb ab etwa . 70 Passagiere 15 Passogiere
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Lufifracht-Umschlag ‘mechanisiert

Technikern der Lufthansa isi es gelungen, Technische Daten

zum ersten Male in der Welt den Fracht-

“umschlag weitgehend zu mechanisieren.

In dem in Frankfurt neu gebauten Lufi-
frachtgebdude der Frankfurter Flughafen
AG bauien sie fir die Lagerung und den
Umschleg der von Frankfurt abgehenden
Luftfracht eine Elevatoren-Anlage ein, die
am 1. August erstmalig der Presse vor-
gestellt wurde.

Die Anlage besteht ous acht nebeneinan-
der liegenden Elevaiaren (Umlauf-Auf-
zigen) mit je zwolf Fahrkérben, die als
bewegliche ,Frachiregale” die Nuizung
der gesamien Gebaudehdhe vom Keller
bis zum Dach ermdglichen. Sie besitzt
eine Speicherkapazitét von rund 70 Ton-
nen, Jeder Fuhrkorb kann zwei Behiilter-
fohrzeuge aufnehmen. Do die ankom-
mende Fracht bereits in diesen Behdlier-
fahrzeugen, nach Flugnummer und Bestim-
mungsort sortiert, verstaut wird, ergeben
sich bei dem Einschleusen der Frachf in
die FElevatoren 192 Sorfierungsméglich-
keiten.

Ein Umladen oder erneutes Sortieren der
Fracht ist auch fir den Weitertransport
von dem als Loger dienenden Elevaior
zum Flugzeug nicht nd&tig: die Behalter-
fohrzeuge werden an der Vorfeldrampe
im ,,Huckepack-Verfahren” auf Grofifohr-
zeuga mif héhenversiellbarer Ladefléche
gestellf und direkt ans Flugzeug gebrocht.
Das neue Verfchren bedeutet gegeniiber
konservativen Lagermethoden die Einspu-
rung eines Viertels des Personals und er-
heblichen Zeitgewinn,

Lufifrachtgebiivde:

Linge 110 m

Breite 40 m

Hohe 12 m

Gesamtiléche 15000 gm

dovor 3 500 gm Birordume {Luflhansa 1100 qm)

9000 gm Lagerfiiche (Lufihanso einschl.
Elevaloren 2600 gm)
2 500 qm allgem. Flichen {Flure, Neben-
gelasse, Toilellen usw,

5 FahrslGhle mit je 3 t Traggewichl

1 Persenenaufzug

Gescmlifrachlanlage mit aflem Gebdude 25000 gm.

Elevataren-Anloge:

8 Elevatoren
96 Fohrkérbe
192 Beh&lierfehrzauge
70 | Gesamtkapozildl
Anirieb durch 8 polumsielibare Drehstrommoioren
von je 37 kVA Leisiung
Fahrgeschwindigkeil der Fahrkorbe max. 0,25 m/sec.
min. 0,04 m/sec, .

,,Columbus“-Flughafen in Genua

Der neve Flugplatz ,,Cristoforo Colombo®
in Genua-Sestri ist seit 2.8.62 mit einer
Piste von 1750 m im ersten Abschonitf er-
sfnet. Bis Ende des Johres wird die ge-
samte Anlage mit Startbahnléinge 2283 m,
nevem Turm und Anlagen, [LS-Einrichtung
usw. voraussichilich ferliggestelli sein.
Die Charakferistik des Flugplatzes Genua
liegt in seinem vielféliigen Aufgaben-
gebiet und den Méglichkeiten in Verbin-
dung mit dem Hafen. L
Touristenverkehr, Charterflige an die Ri-
viera, Genua als Sitz von Reedereien,
Speditionen,  Schiffsmallern,  Handels-
organisationen usw. geben alle Voravs-
sefzungen fir den Betrieb eines bedeu-
tenden Flughafens.

Schema der neven Luftfrachh-Elevaiorenantoge auf dem Flughafen Frankfurt

Yon Bedeutung wird auch die Ergéinzung
des Durchgangsverkehrs Meer - Luft, wenn
man weifl, daB jetzt aus dem fernen
Osten Kommende von Genua im Zug die
Reise nach MNordeuvropa forisetzen und
nichf zuletzt wird die Bedeutung ols Aus-
weichlundeplatz fir die Wintermonaoie
zu schdizen sein.

Als Passagierzahlen im Schiffsverkehr in
Genua im Jahre 61 sind 437 000 Einheiten
festgestellf, wahrend im gleichen Zeit-
raum die benachbarten Flugplatze Nizza
und Marseilles 936000 bzw. 1100000

Pussagiere verzeichnen.

Genua wird an Bedeutung rasch der 3.
Flughafen Italiens werden kénnen.
1961 hatte Rom 1960000, Mailand fast
865000 und Neapel 130000 Passcgiere
gezihli, dobel wird Rom ven 39, Mailand
von 12 und Neapel und Turin von 2 qus- .
léndischen Fluggesellschaften angeflogen.
P.
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Studien Uber Probleme der Flugsicherung
iiber den Armeikanal

Die General Precisions Systems Lid. hat
gemeinsam mif dem Royal Radar Estab-
lishment im Rahmen eines Konfraktes mif
dem Britischen Lufifahriminisierium, ‘eine
vmfangreiche Studie Ober die ATC Pro-
bleme im Raum des Armelkanals gemacht.
Die rapide Entwicklung des Luftverkehrs
in niedrigen Hohen, die sich aus den
zohlreichen Charter-Fligen, zur Zeit der
starken militérischen Bewegungen und
des ,Car-Ferry” Dienstes England-Frank-
reich-Belgien ergeben, hai die Notwen-
digkeit einer solchen Studie dringend er-
fordert.

Im August 1941 begann die Beobachiung
des Luftroumes durch 19 Beobachier der
General Precision Systems Ltd., die auf
7 Flugplatzen siationiert waren, ein-
schlieBlich Ostende, Calois und Le Tou-
quet, Eine mohile 10 cm Luftraumiiberwa-
chungsradarstation  von  Metropolitan
Vickers, entsprechend getindert durch
Cossor um MT! Einrichfungen zu versor-
gen, wurde durch die RRE auf einem Fel-
sen hei Dover, zusammen mit geeigneten
Radic-Empféngern cusgestattel, um VHF
Lufi/Boden und fixierte HF Verbindungen
zu kontrollieren. GPS Lid. konnie durch
diese Einrichtungen die gesamten Bewe-
gungen im Luftraum fesistellen und analy-
sieren. Es wurden auch eine Reihe auf
schlufireiche Fotografien der Radarbilder
gemachi, ebenso wie ein Film Uber die
Verkehrshewegungen  zusammengestellt
wurde.

PORTABLES

IN ALLEN MASCHINEN DER AUA
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Skizze des Rolors des ,Gyroplane™ zur Vor-
rotation vor dem Storl., Hierfiir mul der Rotor
mittels der beim Spant vor dem Metlor erkenn-
baren Kupplung cingehuppelt werder, Mon beachte
die Steverllappe des Blattes an der BlaMwurzel.

Neuves Hubschraubermodell Agusta Bell 47 G - 38 »Super Alpino”

interessenten und Pressevertretern wurde
das neve Bell-Hubschroubermodell 47 G-3
kurz nach Erscheinen in Colorado Springs
vorgefithri, Im wesentlichen handelt es
sich_ um Zelle und Heckrotar des Typs
47 G—2, als Antriebsquelle findet jedach
der Lodermotor Franklin 6VK—335 mit
Abgasturbolader und 225 PS von 0 bis
4955 m{l) Héhe Verwendung. Zur Demon-
stration der Hohenleistungsfahigkeit star-
teie ein 47 G—3 vom 1882 hoch gelege-
nen Paterson Airfield, Colorado Springs,
mit 454 kg Nuizlast, stieg damit auf
5184 m Héhe und landete auf dem 4305
m hohen Pikes Peok (bei 6 Grad C und
4680 m Druckhshe). Dieser Hubschrauber
war {brigens der erste, der auf dem Pi-
kes Peak eine Autorotationstandung
machte und von ihm mit einer Zuladung
von 699 kg, die fast gleich seinem Eigen-
gewicht ist, starfen konnte. Typ 47 G—3B
wouper Alping” verwendet den Lycoming
TVO-435-Sechszylinder mit 264 PS wnd
Ai Research T 11-Abgasturbolader, und
ferner den Rotor des Typs 47 J, der einen
um 0,65 m grdBeren Durchmesser als der
des 47 G—2 sowie Metallblatter hat. Na-
turgemdl sind viele Teile des 47 G—3

. .F.r.t.:nkiin-l.udermoim.- .6.\!5‘;33.5

gegen gleiche des Baoumusters 47 G—2
austauschbar. Das maximale Fluggewicht
des 47 G—3B betréigt 1293 kg, die zuge-
hérige  Schwebegipfelhdhe mit Boden-
effekt wird vom Werk mit 4580 m ange-
geben, ohne Bodeneffekt betrdgt sie nach
Werksangabe 2570 m in INA. Die Hachsk-
geschwindigkeit in 610 m Héhe und INA
wird mit 169 km/h {105 mph) genannt, die
maximale Flugdaver mit iiber 3 Stunden
12 Minuten, Reichweite mit Reserven 310
km. Dienstgipfelhthe 5640 m. Groéfite
Steiggeschwindigkeit in INA 4,2 m/sek,
bis in 4750 m Hohe! Leergewicht 777 kg.
GrofBite Daverleistung des Franklin-Lader-
motors 220 HP (223 PS5). MNennleistungs-
hohe des Lycoming TVO 435 rund 4750 m|
Fur 1000 kg Fluggewicht und mit Franklin-
Motor werden folgende Daten angege-
ben: Reisegeschwindigkeit 154 km/h,
Steiggeschwindigkeit in Meereshéhe 5,5
m/sek, Steigzeit ouf 1500 m Hohe 414 min.
Dienstgipfelhthe 7310 m, Schwebegipfel-
héhe mit Bodeneffekt 6200 m, ohne Bo-
deneffeki 5300 m. Flugdauer 3h 15 min.
Reichweite 350 km, Preis etwa 70000 US-
Dollar bzw. 1,82 Millionen &.5. Der Agu-
sta-Bell 47 G—3 wurde Ubrigens auch den
Usterreichischen Lufisireitkrdften in Tirol
bereits vorgefishrt. EJK

Avian 2180B ,,Gyroplane”

heifi ein neues VTOL-Flugzeug wvon
Avian-Conada mit zwei Sitzen in Tandem-
anordnung, mit dem man buchstéblich auf
der Wiese hinterm Haus, am Fufballplatz
usw. wird starten und landen kénnen
LBild siche ofl, 5/62, Seite 11 unten). Es
andelt sich dobel uvm einen Hub-Trag-
schrauber mit Nylonzahariemenantrieb
des dreibléttrigen Rotors aus Metall, der
Klappensteverung des Blateinstellwinkels
sowie angeblich einen Rotoriiberzug aus

- Glasfasergewebe und eine ummantelte

Druckschraube zur Vortriebserzeugung
hat. For den Hubrotor gibt es zweijiihrige
Gorantie. Der Stahlrohrrumpf ist mif einer
Glasfaser-Kunstharzschale verkleidet, die
mon in mehreren Teilen abnehmen kann.

Leistvngsdiagramm des Bell 47 G—3B im Hoch-
gebirge

Etwa einen Meter hinter dem zweiten Sitz
ist der 180 PS-Lycoming-Motor 0—340

aufgehéingt. Das Dreiradfahrwerk  hat
iibrigens Federstahibeine, ein Bugrad mit
Federstrebe und Goodyear-Scheibenbrem-
sen. Urspriinglich héifte im Horizontalflug
mif max. 5 PS Leistungsoufnahme Druck-
luft in einem glasfaserarmierten Behiilier
zur Entwicklung von 250 PS5 Rotorleistung
zum Starten bzw. fdr his zu é0 m hohe
Vertikalspringe wtihrend des Fluges ge-
speichert werden sollen. So héten immer-
hin 7,6 m/selc gréBie Schrigsteiggeschwin-
digkeit erzieit werden kdénnen. Weitere
Daten des interessanten Senkrechtstar-
ters, der nach dem Stari dls Hubschrau-
ber wie ein Autogiro mit frel im Fabhrt-
wind rotierender Tragschraube weiter-
fliegi, sind 4,90 m Lénge, 241 m Hbdhe,
10 m Rotordurchmesser, 510 kg Ristge-
wicht, 270 kg Zuladung (34,6%), 780 kg
Startgewichi, 9,94 kg/m* max. Rotorkreis-
fitichenbelastung, 115 L Tankinhelt, 270
km/h Héchst- und 240 km/h Reisegeschwin-
digkeit mit 75% Leistung sowie 770 km
Reichweite und etwa 5180 m Gipfelhdhe.
Landeanflug mit etwa 30 bis 40 km/h,
Aufsetzgeschwindigkeit 24 km/h. Entspre-
chende Ummantelung des Propellers
bringt Ubrigens eine Schubsteigerung um
bis zu etwa 409!

Die Typprifung und -zulossung dirfie
noch 1962 erfélgen, und man rechnet mit
einem Verkaufspreis des Serienmusters
von 15000.— US-Dollar (3%0 000.— OF_SIi)(
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CESSNA-SKYHOOK fiir die Forst- und
Landwirtschaf

Die CESSNA AIRCRAFT COMPANY hat
ihren bewdhrien Hubschrauber SKYHOOK
mif einem nevartigen Sprihgerdt verse-
hen und den US-Forstbehérden zur Ver-

DIPL-ING. EDWIN KORDIK

figung gestellt. Der erste Einsatz erfolgie
auf einem Hochplateau der Colorado
Springs, wo die SKYHOOK im Aufirage
der Regierung eine Fléiche von mehr als
2400 Hektar zu berieseln hatte, Der Sprih-
einsaiz wurde in Hohen von 1830 m und
2440 m tber dem Meeresspiegel hei vol-
ler Beladung durchgefihrt.

Der Hubschrauber SKYHOOK ist in der
Lage, in einer Stunde bei einer Geschwin-
digkeit von 80 km/h 76 Hektar Fitiche mit
22 °m breiten Sprihstreifen zu Uberziehen.
An beiden Seiten des Hubschraubers ist
ein je 6 m langer Sprihausleger ange-
bracht, aus dem die Spruohfliussigkeit —
durch einen eigenen Motor betrieben —
abgerieselt werden kann. Zur Spriih-
anlage gehéren zwei Tanks mit je 170
Liter Inhalt, die ebenfalls an heiden Sei-
ten des Hubschraubers ongebracht sind.
Diese von der CESSNA AIRCRAFT COM-

Uber den Entwicklungsstand von SIKORSKY-Hubschraubern

Wie in afl. bereits erwéhnt, hieit Sergei
1. Sikorsky, der Sohn des bekannten Hub-
schrauberpioniers Igor Sikorsky, vor Mit-
gliedern des Clubs der Luftfahripublizi-
sten einen VYortrag tber den Entwicklungs-
stand des Hubschraubers bei Sikorsky.

Wenn man heute von Hubschraubern
sFricht, so ist damit der Mame Igor Sikor-
sky, der als einer der ,Vater des Hub-
schraubers” in die Fluggeschichie einge-
ist, unirennbar verbunden. Be-
geistert vom Flug der Gebriider Wright
konstruierte lgor Sikorsky bereits im Al-
ter von 17 Jahren in Kiew einen Hub-
schrauber. Schon kurz danach baute er
das erste mehrmotorige Propellerflugzeug

der Welt.

Nach seiner Flucht aus RuBland ging iger
Sikorsky 1918 zundchst nach Frankreich
und spéter nach Amerika, wo er uv. a.
beriihmt gewordene Clipper konstruierte,
mit denen ein regelmifliiger Flugverkehr
zwischen New York und England sowie
zwischen Kalifornien und Neuseelond auf-
genommen werden konnte,

Mit Beginn des zwelien Weltkrieges sefzte
eine schnelle Eniwicklung auch auf dem
Gehiet des Hubschraubers ein, in welche
sich Igor Sikorsky zielbewuBt einschaltete.
Er kann heute auf rund 40jahrige Erfoh-
rung als Flugzeugkonsirukteur zuriick-
hiicken. Seinen ersten Mubschrauber vom
Typ VS 300 erprobte Sikorsky am 14, Sep-
tember 1939. Hierbe) ,flog” der V5 300
zwar nur wenige Minuten und einige
Zentimeter Uber dem Boden, jedoch der
Hubschrauber nach Bauart Sikorsky hafte
seine Brouchbarkeil erwiesen. Heuie um-
fafdt das Programm der Werke von Si-
korsky, die mehr als 10000 Arbeiter be-
schiiftigen und zum weltweiten Konzern
der United Aircraft International gehd-
ren, eine Reihe von Typen ziviler und
militarischer Hubschrauber, von denen
hier jedoch nur die vier bedeutendsten
néher beschrieben werden sollen.
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Sikorsky S 58

Vom S 58 stelen allein in der Deulschen
Bundesrepublik einige hundert Stick im
Einsatz. Er hat eine Reisegeschwindigkeit
von etwa 155 km/h und kann bis 18 Pas-
sagiere oder mehr als 2400 kg Zuladung
beférdern. Im Passagierflug z. B. von Chi-
kago Helicopter Airways und Sabena
vorwiegend fir Zubringerdiensfe und
Charterflige eingesetzt, erreichte der S 58
grofle Popularitéit. Auch die deutsche Bun-
desregierung beniitz} noch heute den S 58.
Er stand bekannilich friher bei Prasident
Eisenhower ebenso in Benitzung.

Vor ollem zeichne} sich der S 58 durch
die Vielfalt seiner Einsaizmdglichkeiten
aus, Seine Leistungen als ,fliegender
Kran” wurden von keinem anderen Hub-
schrauber seiner Klasse erzielt. Auf dem
fiir die Fliegerei neuen Gebiet ermoglicht
der S 58 Einsparungen, durch die der
Kaufpreis des Hubschraubers in vielen
Fallen schon im ersten Betriebsjahr amor-
Hsiert wird.

Technische Daten des Sikorsky 5 58

Gesomtlinge 20 m, Gesamthdhe 4,6 m, Spurweile
3,93 m, 4 Rotorblaiter, Hauplroiordurchmesser 17 m,
Hachstiuggewicht 5900 kg, Rolorflichenbelasiung
26,1 kg/m2, Zuladung 2430 kg, davon 750 liler
Krofistoff bzw. 1090 Liler mit Zusalzlanks. Reich-
weile normal 310 km, maximal 500 km. Hbéchstge-
schwindigkeit 197 km/h, Reisegeschwindigkeil mit
&7% Leislung 157 km/h. Senkrechisieigrale, 1NA,
Q0 m: 54 m/sek. Reiseverbrauch 331 Liter/Stunde
Flugbenzin OZ 115/145. Schwebegipfelh&he mit 5900
kg ohne Bodeneffekt 740 m, mit Bodenafekt 1500 m.
Neunzylinderslernmelor Wright ,Cyclone”, 1525 HP
bei 2800 U/min Starlleistung, 1275 HP bei 2500
Wmin in 1050 m Hohe (5 min), 900 HP bei 2500
U/min h&chste Daverleisiung. Hydroulische Anfahr-
kupplu.ni mit  Klemmrollenfreilauf. Hydraulische
Blattwinkelsteusrung bei Houpi- und Heckrotor.

Sikorsky S 62 mit Turbinenanirieh

Typ S 62 ist eine moderne, aus dem 5 55
entstandene Konstruktion und kann als
Amphibienhelikopter bis zu 12 Passagiere
beférdern. Mit seinem modernen Gastur-
binenfriecbwerl erreichte der 5 62 bei
einem Rekordflug im Himalaya Héhen

PANY entwickelte Sprilhanlage kann an
jedem serienméfigen Hubschrauber der
Type SKYHOOK in 45 Minuten montiert
und wieder abgebaut werden.

Sikorsky $-62 A fisr Thailand

Die Thailéindische Flugpolizei, die bereits
iiber drei Sikorsky $-55 verfiigt, gab zwei
Turbo-Amphibien-Hubschrauber 5-62 A in
Auftrag; daven soll einer als Reisema-
schine for Regierungszwecke und Staats-
besuche, der andere fir Retiungseinsiiize,
Grenzpatrovillen und Transporte verwen-
det werden. .

Indien kauft und baut Alovette llI

Indien bestellte eine Anzahl Aloueite Il
for Luftwaffe und Marine und schlof3
gleichzeitig ein Nachbovabkommen fir

den zivilen und militarischen Bedarf mit .

Sud-Aviation.

von etwa 6000 m und fihrte selbst in
groflen Hohen noch einwandfreie Start-
und lLandemanéver durch.

Die eingebaute Wellenfurbine General
Fleciric T 58—GE—6 wiegt nur etwa 125
kg, hat 1050 HP Start- und 900 HP Duuer-
nennleistung bei 19.500 U/min sowie 0,117
kg/PS Leisiungsgewicht. Sie wiegt 340 kg
weniger als ein vergleichbarer Kolben-
motor. Die Folge ist vergrdBerte Zu-
ladung. Die maximale, vom Gelriebe
thertragbare Leistung betrégt 730 HP, die
Getriebedaverleistung ist 670 HP. Die Tur-
bine arbeitet demnach in Bodenndhe ge-
drosselt und hat so grofie leistungsreser-
ven in gréBeren Hohen. Dank des vibra-
tionsfreien Turbinenantriebs ist Fliegen
im S 62 komfortabel. Da die Turbine auch
relativ sparsam ist (Reiseverbrauch etwa
350 g/PSE gegeniiber etwa 250 o/PSh bei
Kolbenmotoranirieb), erzielt die Nutzzu-
ladung bei gleicher Reichweite im Ver-
gleich zum 5 55 bedeutend grofiere Werte,
trotzdem das maximale Fluggewicht gleich
blieb: die Nutzlast stieg um etwa 55%!
Dank des Turbinencntriebs kosiet der
Kraftstoff pro PS-Stunde beim S 62 nur
6.5, 1,17 gegenober 6.5. 1,51 bei Berech-
nung nach zivilen Kraftstoffpreisen, was
etwa 36% Kraftstoffkosienersparnis be-
deutet.

Technische Daten des S 62:

Gesamilénge 18,% m, Gesomthéhe 52 m, Rotor-
durchmesser 18,1 m, Héchstluggewicht 3580 kg, Ro-
torfléchenbelastung 17,6 kg/m2, Zuladung 1640 kg,
davon 760 Lliter Krafistaff, Hochsigeschwindigkeii

192 km/h, Reisegeschwindéi%keit 177 km/h, Senk-

rechisteigrale, INA; 0 m m/sek, Reiseverbrovch
275 1/h, Reichweite 435 km. Schwebegipfelhdhe ohne
Sodenefekl mif 3580 kg 2130 m, mit Bodeneffeki
4180 m.

Avtobus der Luft: Sikorsky 5 61 L

Die jingste Konstruktion von Sikorsky ist
der S 61 L. Die Entwicklung der Starr-
fligler hat in den letzten Johrzehnien die
Entfernungen zwischen den Kontinenten
schneller Gberbriicken lassen. Problema-
tisch blieb jedoch, so paradox es scheint,
die Kurzstrecke bis 300 km. Denn frotz
grofier Fluggeschwindigkeiten ist hier der
Zeitverlust for Fahrien zwischen den Stéd-
ten und den Flugpléitzen mitunter be-
tréchtlich. Problematisch blieb auch der
Einsatz von Starrfiiglern in Gebirgslén-
dern, wo Flugpldtze naturgemdB nur mit
grofien Schwierigkeiten errichtet werden
konnten. Alle genannfen Probleme, welche
auch fiir Osterreich und den inltindischen
Binnenflugverlkehr zutreffen, wurden durch
den eigens fir Kurzstreckenverkehr kon-

strujerten und zugelassenen § 61 L ge-
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18st, welcher auch auf kleinen Hubschrau-
berplatHformen im Stadtgebiet starten und
landen kann. S é1 L bendtigt somit keine
Flugpléize der herkdmmlichen Art, deren
Bau meist mehr kostet als die zum Ein-
satz gelangenden Flugzeuge. 5 61 L kann
28 Passagiere hefdrdern und ist fiir Blind-
flug zugelassen, Bei seinem jingsten Welt-
rekordflug erreichie er eine Geschwindig-
keit von etwa 336 km/h, Antrieb durch
zwei Wellenturbinen ergibt erhshte Flug-
sicherheit. Trotz strenger Vorschriifen im
Passagierflugverkehr wurde der 5 61 L
ebenso wie Typ S 62 mit einer Grund-
Oberholdistanz von mehr als 1000 Be-
triebsstunden, das sind nicht weniger als
etwa 240000 km Flugstrecke, zugelassen,
was die Zuverlassigkeit der lang erprob-
ten Konstruktion nachdriicklich  unfer-
streicht.

Eine Erwégung ist beim 5 61 L noch von
besonderer Bedeuviung. Ein auf seine Lan-
desverieidigung bedachter Staat  steht
heute mehr denn je vor der Aufgabe, fir
rasche Evakuierungsmdglichkeiten und
Truppenveriegungen zu sorgen, was beim
heutigen Stand der Technik durch Grof}-
hubschrauber wirksam durchgefiihri wer-
den kann. Konstrukiion und Leistungen

des S 41 L ermdglichen seinen Einsatz
auch fir militirische Zwecke, das heiBf,
jedes Land, dos seinen Binnenflugverkehr
auf Hubschraubern vom Typ § 61 L auf-
baut, verfiigt im Notfulle Gber einsutz-

Sikorsky 5—60, Versuchsmuster fiir den ,Fliegenden Kran® S5—b&4

Sikorsky 5—611

12

féthige Transporthubschrouber und Uber
geschultes Personal, chne eine Belastung
des Verteidigungsbudgets erforderlich zu
machen, Die auflergewdhnliche Betriebs-
sicherheit aoller von Sikorsky gebauten
GroBhubschraubertypen ist durch die Pra-
xis tausendfach bewiesen und wird do-
durch unterstrichen, daf selbst in Léndern
mi} strengen Flugbestimmungen, in wel-
chen Starrfliglern das Uberfliegen von
Stéidten untersagt ist, die Errichtung von
Hubschrauberplétzen im Stadigebiet ge-
stajtet wird.

Der Sikorsky § 61 wird Ubrigens weiter-
entwickelt. Mit zusétzlichem Hecideitwerk
und rechts angebrachier, unter 15° schrig
cbwarts geneigt eingebauter Sirahlturbine
Pratt & Whitney JT 12 mit 1360 kp Stand-
schub soli er 370 km/h Hochstgeschwin-
digkeit bei 1900 kg Nuizlast erzielen.
Diese hohe Geschwindigkeii wird auch
dank cerodynamischer Verbesserungen
wie Verkleidung des Rotorkopfes des
5 Blaithauptrotors etc. mdglich. Auch ohne
Sirahliurbine, jedoch mit Hilfsfligel ver-
@nderlichen Anstellwinkels und sonst glei-
cher Form ist eine Weiterentwicklung des
§ 61 projektiert, welche 325 km/h Hochst-
geschwindigkeit bei 3600 kg Nutzlast er-
zielen soll. Als Endstufe der Weiterent-
wicklungsreihe ist eine Ausfihrung mit 2
zusditzlichen Strahlturbinen P & W T 12
und verstellbarem Hilfsfligel geplant, fur
die 460 km/h Reisegeschwindigkeit ange-
geben werden.

igor Sikorsky auf sei-
nem ,,V5—300" 1939

Werkfolos

Sikorsky 5—58
eim Setzen eines
Gitlermasles

Rechte Seite:

Sikorsky HR 2 5—1
[5—56) des US-Marine-
Korps

Technische Daten des Sikorsky S 61 L:
Gesamtlinge 22 m, Gesemthohe 4,9 m, Haupirotor
mit 5 Bldttern und 18,8 m Durchmesser. Hodhsl-
fluggewicht B482 kg, Zuladung 3549 kg. Rotor-
fldchenbelastung 30,6 _kg/m2, Rumpflinge 18,2 m,
KabinenmaBe 9,7 x 1,97 x 1,92 m. Krofistofizuladung
1475 Liler, Krofistofiverbravch im Reiseflleg 645 th.
Reichweite 405 km. Héchsigeschwindigkeit 237 km/h,
Reisegeschwindigkeil 218 km/h, mox. Vertikalsteig-
rate, IMNA 0 m: 81 misek, mil eirer Turbine 1,5
m/sek, Schwebegipfelhdhe ohne Bodenefeki  mit
8487 kg 1524 m, mil Bodenefekl 2750 m. Zwei
Wellenlurbinen Generol Eleciric CT _58—110, ge-
sumle Startleislung 2500 HP, moax. Dcuecrleisiung
2100 HP. Leislungsgewicht 0,103 kg/HP. Im Fohrwerk
eingebaule, bei mehr als 5 m/sek senkrechler Auf-
praligeschwindigkeit beim Landen ansprechende,
vuslauschbare ~ Sicherheitsstofifénger  unterbinden
Schéiden am Flugwerk, Direkle Beiriehskosten unter
amerikonischen VYerhélinissen 1,32 his 1,62 8.5/
Sitzkm, 50% weniger als bei gegenwdértig im Linien-
dienst befindlichen Hubschroubern (8 bis 10 Cenis
pro Sitzmeile).

Sikorsky S 64 — Fliegender Kran

mii Turbinenantrieb

Der Hubschrauber S 64 ist eine Weiter-
entwicklung des 5 60 mit zwei Pratt &
Whitney-Kolhenmotoren. Seine Mutzlost
betrigt etwa 8 t. Zum Antrieb dienen
zwei Wellenturbinen Praoit & Whitney
JFTD 12A—2 von je 4050 HP Wellennenn-
leisfung, die aus dem Strahliriebwerk JT
12 mit etwa 1340 kp Standschub entwickeli
wurden (Bild in afl. 5/62, Seite 9).

Tedinische Daten des 5 64:
Gesamtldnga 26,7 m, Gescmthohe 57 m, Spurweite

4,05 m, Rodstand 7,45 m, Hauptroter mit & Bldttern
und 21,8 m Durchmesser, maximales Slartgewicht
17.260 %g, Zuladung 9400 kg, Rolorfidchenbeiostung
48 kg/m2. Héchsigeschwindigkeil 270 km/h, Reise-
geschwindigkeit mii einer Last von 12 m2 Slirnquer-
schnitt 175 %m/h, Vertikalsteigroie, iNA, 0 m: 4
m/sek, Héchstreichweite 1485 km.
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Dem Standard grofler Strahlenflugzeuge entsprechender Komfort und fir
den Passagier der Anreiz modernster, fortschritilichster Strahflugentwicklung
mit Hecktriebwerken.
Gerdumige Kabine mit GroBiflugzeug-Abmessungen: 3,14 m Breite in der
‘Hshe der Armstitzen. Mehr Raum je Sitzplatz als bei der gegenwdrtigen
Bestuhlung von Grofiflugzeugen mit é Sitzen nebeneinander.
Kepazitdt bis zu 69 Passcgiere in gerdumigen Sitzen in Finferreihen mit
Abstédnden von 94 em.
Gesonderte Passagiertiiren, Toiletten und Bordkiichen — vorne und hinten ~
gestaiten Trennung von Erster Klasse und Touristenklasse.
36 cm hohe Kabinenfenster mit geringem Abstand vermitteln ausgezeichnete
Sicht im Fluge fir alle Passagiere bei jeder Sitzanordnung.
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Pratt & Whitney Aircraft liefert die ersten JT8D Mantel-
stromtriebwerke zur Flugerprobung der Boeing 727

Trgendwann im heurigen Herbst werden drei am Hedk mon-

tierte Pratt & Whitney JT8D Mantelstramtriebwerke das
Strahlverkehrsflugzeug Boeing 727 bei seinem Erstflug an-
treiben — wenig mehr als ein Jahr, nachdem dieses Trieb-
werk erstmalig lief.

Dieser flotte Fortschritt ist moglich, weil das Konstruktions-
prinzip des JT8D in mehr als 20000 000 Flugstunden von
JT3 und jT4 erproht wurde. Diese Erfahrung nutzend, hat
Prait & Whitney Aircraft ein Triebwerk von 6350 kp Schub
mit geringem Gewicht und hohem Wirkungsgrad entwidkelt.
Der JT8D erreicht diese hervorragende Leistung durch eine
Konstruktion, mit der das technische Personal von 36 Luft-
verkehrsgesellschaften bereits vertraut ist.

Mit ihrem Dreigespann von Mantelstromlriebwerken kann
die 727 mit voller Nutzlast auf Pisten von 1500 m Lénge
starten und landen, Dieses Strahlflugzeug mit 880—260 km/st
Geschwindigkeit ist Fiir gewinnbringenden Betrieb auf Strek-

ken geringer Verkehrsdichle von 240 bis 2500 km ausgelegt
Bisher haben United Airlines, Eastern Air Lines, American
Airlines, Lufthansa und Trans World Airlines insgesamt 127-
Maschinen dieses Musters in Auflrag gegeben. Ab 1963 wird
die 727 neuen Stéddten in aller Welt die Vorteile des Strahl-
verkehrs erschliefen.

INTERNATIONAL

East Hartford 8, Connecticut, U.S.A.
SOLE FOREIGN REPRESENTATIVE FOR: Pralt & Whitney Aircraft,
Hamulton Standard, Sikarsky Aircraft, Norden,
Canadian Pratt & Whitney Aircraflt Company Ltd,
REPRESENTATIVE IN AUSTRIA:

Johann Apenzeller Prol. Firma, Vienna 1.

austroflug 8/1962




Die ,,Handkoffer-Lufiwaffe”

Eine der ungewdhnlichsien Einheiten der
amerikanischen Luftwaffe ist die 19. Air

Force. Von Spéttern ,Handkoffer-Luft-
waffe” genanni, weil sie selbsi nur ein
einziges Flugzeug besitzi und 100 Solda-
ten — aber sie gehdrt doch zu den wich-
figsten Finheiten des Taklischen Luftkom-
mandos.

Die Neunzehnte ist eine typische ,Feuer-
wehr”. Sie wird immer dann eingesetzt,
wenn irgendwo in der Welt plotzlich
Kriegsgefahr drohi. Binnen Stundenfrist
wird dann diese Einheit grof und stark:
sie ,leiht” sich von den am ginstigsten
gelegenen anderen Einheiten Flugzeuge
aus — von dort F—104 Starfighter, von
einem anderen Platz F~—105 Thunderchief,
hier B—52 Bomber, C—140 Transporter,
RF—101 Aufkltirer oder KB--30 J Tanker.
Diese ,Feuerwehr” ist der Kern der Com-
posite Strike Force (CASF) und steht unter
dem Kemmando von Generalmajor M. A,
Preston, der selbst ein erfahrener Pilot
ist. Er besitzt Vollmacht, zwdlf verschie-
dene Finheiten des Toktischen Luftkom-
mandos um Unierstitzung zu bitten.

Luftfahrtschau Hannover lil. Teil (Schluf):

N—156
LFrecdom-
Fighter”

Die Konzeption dieser Einheit hervht auf
Schnelligkeit und Beweglichkeit. Zweimal
schon bestand sie ihre Bewéhrungsprobe:
Als die Krise im lrak und im Libanon
aushrach, waren bereits einen Tag, nach-
dem der amerikanische Prasident den Ein-
satz verfiigte, tukiische Jogdflugzeuge
von den verschiedensten Siandorfen in
den USA abgezogen und in den Miit-
leren Osten enisandt worden. Gleichzai-
tig flogen Hercules-Transporter Truppen
und Ausrisivng in die Gefahrenzone. Die
rasche Aktion dirfte damals zur Stabibi-
sierung der Lage beigelragen haben.

Eonf Wochen spiiter kam der Alarmruf
aus Taiwan, Starfighter-Einheiten der US
Luftwaffe waren kurz darauf im Krisen-
herd. |hr Erscheinen brachte die kommu-
nistische Aggressian zum schnellen Haif,
General Preston wird von drei Stellver-
tretern im Pazifischen, Ailantischen wund
Mirtelmeer-Roum unterstiitzt. Dariber hin-
aus ist diese ,Handkoffer-Einheif” mit den
modernsten Nachrichtenmitteln  avsgeri-
stet und kann [ederzeit sofort mit allen
wichiigen Punkten in der Welt in Verbin-
dung frefen.

Flugzeug- und Raumfahrtelektronik

Nicht so umfassend und konzeniriert wie
im Vorjahr in Paris, jedach im einzelnen
nichs weniger sehenswer!, waren heuer in
Hannaver einige Produkte der Flugzeug-
und Ravmfahrielektronile cusgestellt. Die
Firma Hughes Aircraft Company zeigie
2. 8. TARAN, ein Radar fiir taktischen An-
griff auf Boden- und Luftziele und Navi-
gation. Die Schweizer Regierung hat kirz-
lich entschieden, TARAN in ihre in Lizenz
erzeugten Dasscult Mirage 1il-5"-Fang-
itiger einbauen zu lassen, Uber die
JMirage 11 werden wir noch ausfihrlich
herichien. FRESCANAR-Radar, das drei-
dimensionale Zielerfassung mit nur einer
Anfenne, einem Bedienungsmann _wnd
einem Gertit erméglicht und in der F 104
etc. verwendet wird, wurde ebenfalls ge-
zeigt. HM-55, eine Luft-Luft-Rokete der
Hughes ,Falcon”-Reihe, wurde veon der
Schweiz und Schweden zur Bewaffnung
ihrer Fangjiiger ausgewdhlt und war ein
anderes Exponat am Hughes-Stand.

Von den Schauobijekten aus der Satelli-
tenelektronik und -technik sei ein Digital-
rechengeréit mit Diinnschichifilmen  er-
wihnt. Insgesamt 24 Stromkreisarten mit
‘e 50 x 75 mm Flache und 9000 Einzelteilen
connten in einer Einheit mit 0,45 kg Ge-
wicht uniergebracht werden und zeigten,
in welchem Umfang die GréBe komple-
xer Rechengeréite durch Diinnschichtfilme
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reduziert werden kann, Man konnte fer-
ner ein naturgetreues Modell des geplan-
ten Fernmeldesatelliten SYNCOM  mit
25 kg Gewicht sehen, der auf einer 35800
lkm-Kreisbahn synchron mit der Erdrota-
fion umiauft und Nachrichtenibermittlung
von Kontinent zu Kontinent erméglich.
D-PAT, ein irommelprogrammiertes auto-
matisches Prifgerdt mit Digitalrechner zum
Prifen der Finsatzbereiischaft von Fern-
raketen etc., und ein dhaliches, DIGIKEY
genannies, mit Kode und Dateneingabe
nach dem Drigitalprinzip arbeitendes Prif-
gergt fir Startanlagen von Fernraketen,
Radariiberwachungssystemen und sogar
Werkzeugmaschinen seien unfer der Aus-
wahl von Hughes-Ausstellungsobjekten
ebenfalls noch genannt.

Als besondere Speziciitét des Rokefen-
gebietes zeigte UTC, United Technology
sine Abteilung der United Aircraft Cor-

porafion, ein naturgetreves Schnittmodell
Corporation of Sunnyvale, California,
siner Feststoffstarthilferakete mit 8,05 m
Léinge, 3 m und segmentierten Fest-
stoffludungen. Das Gewicht der Rokefe
betragt 34 t und sie liefert 113 t Schub
eine ganze Minute lang! Nehen den mi-
niaturisierten raumfahrielekironischen Ge-
raten war das Schnittmodell das gegen-
polige Extrem einer schénen, inhaltsrei-

chen Schaul EJK.

,,Freedom-Fighter”
fir US-Verbiindete

Wie es kirzlich bekanntgab, will das
amerikanische  Verteidigungsministerium
weitere Narihrop-Strahliiger des Typs
N-156 in Aufirag eben, die an verschie-
dene verhiindete Nationen im Rahmen
des militdrischen Beistandsprogrumms ge-
liefert werden sollen. Dieser neue, eine
Geschwindigkeit von 1600 Stundenkilome-
tern entwickelnde Jéger besitzt zwei Di-
sentriebwerke, hat eine Steiggeschwindig-
keit von 173 Metern pro Sekunde wund
gine Dienstgipfelhdhe von 16 850 Metern.
An Waffen kann er mehr als 2267 kg
Bomben, Kampf- oder Fernraketen, Ma-
schinenwaffen oder Napalm an Bord neh-
men und konn so fiir die verschiedensten
Verwendungszwecke eingeseizi werden.
Unter Anwendung der neuesten amerika-
nischen technologischen Erkenntnisse ist
in der N-156 eine Waffe geschaffen wor-
den, die den speziellen BedGrfnissen ver-
schiedener verbUndeter MNationen Rech-
nung frégt. Die von der omerikanischen
Luftwafie und der Northrop Corporation
durchgefihrte Flugerprobung des neusn
Jagers ist auf dem USA-Luftwaffen-Flie-
gerhorst Edwards in Kalifornien erfalgt.

AllweHerjiger Convair F 102 mit Loft-Lufi-lenk-
waifen Hughes ,Foicon” mil Radarlenkung  fir
Schlechlwelier bzw, Infrarolziclsuche. Unten das
Hughes-Fevericitradar MG-10 des F 102 bzw. seine
Komgponenien im Modeil.

Machirag zu Artikel {:
Piaggio P 166 ,Portofine”, ein & bis 10-sitziges
Amphibivm ous Genva.
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DIPL.-ING. EDUARD LOFFLER:

L, SAGITTA"

ein Hochleistungssegelflugzeug der Standardklasse aus Holland

In dieser Zeitschrift (Juhrgang 1961 Nr., 2)
wurde bereits einmal ein Bild und eine
kurze Datenangabe iber das holldndische
Segelflugzeug der Standordklosse ,,Sa-
gitta” gebracht, inzwischen wurden in
verschiedenen auslandischen  Fachzeit-
schriften néhere Details Uber diese Kon-
strukiion verdffentlicht und es erscheint
angebrachi, auch hier eine genauere Be-
schreibung zu geben, dies vmsomehr, als
es sich bei diesem Flugzeug um eine hol-
léindisch-tsterreichische  Zusammenarbeit
handelt, was nicht allgemein bekannt ist.
Als Initiator und Konstrukteur der neuen
Type ist Piet Alsema zu nennen, der
frohere Leiter der Zeniralwerkstéite fir

Hochleistungsegelflugzeug ,Sagilia”

Segelflugzeuge in Terlet {dem Segel-
flugzentrum Hollands); ven hm stammt
der Gedanke, einen Leistungssegler der
Standardklasse holléindischer Provenienz
zy bhaven, und von ihm stammen auch die
Konstrukiionspléne, Die oero-dynamischen
und festigkeitsméiBigen Berechnungen lie-
ferte der Verfasser, der zur Zeif, als mit
den Vorarbeiten begonnen wurde (1958),
in Holland tdtig war.

Piet Alsema griindete eine kleine Gesell-
schaft fiir Flugzeugbau, die N.V, Viie g-
tuighouw Teuge, und bald waren
einzelne Bauteile fir die neve Type im
Werden, Drei Grundgedanken |[eiteten

den Entwurf: erstens muBlte das Flugzeug

Geschwindigkeitspolare der ,Sagita”

in Form und Leistung konkurrenzféhig

sein, zweitens sollte es gegebenenfalls
leicht zu reparieren und damit auch fiir
ileinere Gruppen erschwinglich sein und
drittens sollte sie Kunstflugtauglichkeit be-
sifzen, um eine universelle Verwendung
zu ermdglichen.

Diesen Konstruktionsprinzipien konnte
durch eine sorgfiiltige Berechnung, An-
wendung reiner Holzbauweise und sou-
bere und gewissenhafte Werkmannsarbeit
Geniige geleistet werden.

Die Fertigstellung der Prototype erfolgte
1960 und damit begann auch die Flug-
erprobung; schon die ersten Fliige zeig-
ten, dafl die Mithe nicht umsonst gewesen
war und daB die errechneten Leistungen
zumindest erreichf und teilweise sogar
tbertroffen wurden,

In der Tat beschréinkten sich die in der
Folge vorgenommenen Veriinderungen
fir den Serienbau auf rein konstrukiive
Verbesserungen (FligelanschluB3, Schwer-
punktshaken v. dgl.}, welche mif den Flug-
eigenschaften selbst in keinem Zusammen-
hang standen.

1961 wurde die Einzelzulassung fiir die
erste Prototype erteili; damit konnte die
Sagitta im gleichen Johre an den natio-
nalen Segelflugmeisterschaften  teilneh-
men, wobel u. u. ein Streckenflug ven 450
km absolvieri wurde.

Die gleiche Maschine flog 1962 wieder
bei den nationalen Meisterschaften und
belegte den 2. Plaiz, wobei als ohsolute
Bestleistung ein Streckenflug von 578 km
mit fast 90 km/st Durchschnitt durchge-
fuhrt wurde (Terlei-Dijon). Diese unwahr-
scheinliche Leistung wurde von Ordel-
mann erflogen.

Einzelheiten der Konstruktion

Nun Einiges liber die Konstruktion selbst.
Wie schon gesagt, handelt es sich um
eine reine Holzbauweise; der Rumpf ist
als Schale ausgefihrt, der Fligel als dop-
peltes Torsionsrohr und als solches bis
zum hinteren Hilfsholm sperrholzbeplankt,
Der Sitz des Piloten befindet sich giinz-
lich vor dem Fiiigel, was irn Verband mit
der Vollrundsichthaube kaum zu Uberbie-
tende Sichtverhditnisse ergibt,

Die Steuerkrifte sind gering und gut aus-
geglichen, die Verwendung von Stofistan-
gen zur Steverbetétigung enthob von der
Anbringung von Gewichten zum Ruder-
ausgleich; ein solcher wurde nur beim
Seitenruder angebracht, das durch Kabel:
betéitigt wird. Die Seitenruderpedale sind
verstellbar,

Eine Besonderheit bilden die vom Verfas-
ser vorgeschlagenen Dreh-Bremsklappen;
diese werden durch einen Viertelzylinder
aus Blech gebildet, der durch einen schma-
len Schlitz an der Flugelober- bzw. -unter-
seite herausgedreht wird. Der Vorteil die-
ser Anordnung besteht darin, dafi der
besonders an der Fligeloberseite aero-
dynamisch ungiinstige Schlitz auflerordent-
lich schmal gehalten werden kann (seine
Breite wird proktisch durch die Blech-
stérke bestimmt}, da hiehei im Gegensaiz
zu den Oblichen Klappen mit Translations-
kinematik keine Haltearme u. dgl. heraus-
gefihrt werden miissen,
Der Fligel ist sehr torsionssteif, in Uber-
einstimmung mit den strengen Sieifheits-
bestimmungen der holldndischen Bauvor-
schriften; tatséchlich wurde bei einem
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Tesiflug eine Geschwindigkeit von 310 km/st
chne Awufireten von Flutter erreicht. Die
Flogelmaniage wird dadurch erleichtert,
dof} nur einer der beiden vertrauenerwek-
kenden horizontalen Holmverbindungshol-
zen mit dem Rumpf verbunden wird, die
weitere Verbindung erfolgt durch zwei
schwiichere Bolzen, welche durch zwei
hohle Holmbeschlagbolzen durchgefiihrt
werden. Zur Aufnchme des Fligelmemen:-
tes dient ein AnschluB am Hilfsholm.
Dos unten aus dem Rumpf rogende Rad
ist bremsbar, die Schwanzlkufe wird durch
einen Tennisball abgefedert.

Dos Héhenleitwerk ist abnehmbar, die
Seitenflosse fest im Rumpf eingebautk.

Die Flugeigenschaoften werden von allen
Piloten, welche die SAGITTA flogen, als
hervorragend bezeichnet. Vollkommenes
Uberziehen bewirki eine leichte Phygoi-
denbewegung, d. h. abwechselndes Durch-
sacken mit anschlieBendem Fohrtaufholen,
Das Trudeln kann nur gewaltsam einge-
leitei werden und wird durch Loslassen
der Steuer augenblicklich beendet. Da die
Fligelschréinkung so ausgelegt ist, daB

auch beim vollkommenen Uberziehen die

Querruderwirkung erhalten bleibt, kén-
nen Vollkreise nahe der Landegeschwin-
digkeit geflogen werden ({Avusnitzung
enger Thermikschléuche).

Bei richtig eingestellier Trimmung (Feder
auf den Kniippe! wirkend) fliegt die Ma-
schine mit losgelassenen Rudern eigen-
stabil gerodeaus. Die Schnellflugeigen-
schaften gehen aus Abb, 2 hervor.

Alle tblichen Kunstflugfiguren, einschlief3-
lich Rickenfug, gehen leicht vonstaften,
die gerissene Rolle ist nicht gesiaitet. Die
bereits erteilte Serienzulassung erstreckt
sich auch auf Kunsiflug.

Bis jetzt wurden drei Sogitas fertigge-
stelft: zwei Prototypen und eine auf pri-
vate Bestellung; letzlere ist bereits aus-

geliefert. Gegenwdrtig ist eine Serie von =

5 Stisck aufgelegt, mit deren Auslieferung
an die Besteller his zum Mérz 1963 zu
rechnen ist; eine dieser Maschinen ist fur
Neuseelond bestimmt.

Geméf) dem bestehenden Interesse soll
die Baukapazitéat der N. V. Vliegtuighouw
Teuge siufenweise erhoht werden, doch
sollen auch Baulizenzen im Ausland ver-
geben werden, falls die Nachfrage die
eigenen Liefermdglichkeiten (iberschreitet.

Technische Daten:

Fligel: Sponnwgile 15m
Flache 12 m2
Flachenhelastung 26,7 kg/m2
Seilenverhilinis 18,7
Flogeitiefa an der Wurzel 12m
Fligeltiefe am Fligelende 0.5m
V-Siellung 3
Halblaminarprofil

Querruder: Ausschlag nack oben 21°
Ausschlag nach unlen 14°

Héhanleifwerk: Spannweile dm
Flache 1,35 m?
Ausschlog noch oben . e
Ausschlag nach unlen 150

Seitenleilwerk; Fliche 1,6 m2
Ausschlog ao*

Rumpf: Gr&Bie Breile 0,55 m
Grofile Hohe (Cockpit) 1,10 m
Lénge iiber Alles 6,465 m

Gaewichle: Riisigewicht N7 kg
Fluggewicht {maximal) 320 kg

Flugleistungen (bai 313 kg Fluggewich! erflogen):
V (lkmfs1)  w{m/s) Zusignd
78 0,44  w/min

o7 073 Ofﬂimuler Gleitlwinkel
117 0,93 Schpellflug
316 1,30 Schnellflug
156 2,25  Schnellflug
66 o Landung
Zulossung: Hochsigeschwindigkeit 270 km/st
Kunsiflug-Maneuvriergeschwindigkeit 180 km/st
Flugzeugschlepp 148G fem/st
. Windenschlepp 12G km/st
Kunstflug: beschriink!, Rickenflug und Trudeln er.
avht.
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1. Osterreichisches Motorseglertreffen in Wels

Wie wir beim heurigen 2. devtschen Motorseglertreffen, welches
vom 21.—24. Juni 1962 unter der Schirmherrschofi des deutschen
Aero-Club-Fréasidenten First Waldburg zu Zeil in Leutkirch im
bayrischen Allgéiv statifond, gesehen haben, sind nunmehr
2 Motorsegler der Muster , Krtthe” und ,Motorspaiz” herange-
reift, die nunmehr auch breitesten Kreisen diese schine neue
Luftsportart zugéinglich machen und die Abhaltung eines ersten
dsterreichischen Motorseglerireffens, welches fir Mai 1963 in
Wels geplani ist, erméglichen.

Samtliche Moiorsegler-Haiter des In- und Auslandes werden
heute schon gebeten, im Mai néchsten Johres bej diesem gro-
fien Motorseglertreffen in Wels mitzumachen, Anmeldungen und
Anfragen sind an die Organisationsleitung Herrn Erast Scheu-
recker, Schiirding am Inn, Passaver StraBe 129, QU zu richten.
Ein weiteres Motorseglertreffen ist fir Wien-Schwechat anlaB-
lich der Lufifabrischau, die vom Usterreichischen Lufifahri- und
Flugsicherungs-Verband veranstaltet wird, vorgesehen.

Seitens der deutschen Segelflug-Kommission wurden in Zusam-
menorbeit mit dem Vertreter der Flugwissenschaftlichen For-
schungsanstait Herrn Dipl-Ilng. Hans Zaocher aus Minchen be-
reits Leistungsformeln fir Motorsegler ausgearbeitet und die
Motorsegler als ein gleichwertiges -Glied des Luftsportes —
zwischen dem Segelflugzeug und der Motormaschine — einge-
stuft. Keineswegs stellt der Motorsegler jedoch eine Konkurrenz
fir Segelfluyzeug oder Motorflugzeug dar.

Aus dieser Erkenntnis und unter diesem Gesichtspunkt wird sich
nun zweifellos dus Motorsegeln als eine neuve, schéne, sichere
und besonders billige Flugsportart seinen Weg hohnen, die in
einigen Jahren nicht mehr wegzudenken sein wird. Der Fort-
schritt der Technik wird hiezu noch das Nétige beitragen. Die
Richtigkeit dieser Gedanken bestétigen allein die vielen tag-
lich bei uns einlaufenden Anfragen und die Tatsache, daf} be-

| ‘ DIPL.-ING.

\%’? ANTON %

FEINMECHANISCHER GERATEBAU

WIEN XIX, IGLASEEGASSE 30— 32
SERVICE I
SEPARATUR FACHWE-I.QKSTATTE
ERZEUGUNG For

HANDEL FLUGZEUGBORDGERATE

Bitte verlangen Sie Preislisten und Prospekie
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reits heute in Usterreich, wo koum die lange ungeklarten Zu-
lussungs- und Flugberechtigungsbestimmungen fir Motorsegler
herauskamen, schon ¢ Motorsegler teils vorhanden, teils in Fer-
tigsteliung sind, usw: 1 Stick in Schérding, 2 Stick in Wien,
1 Stick in Linz/Traun, 1 Stick in Wels, 1 Stock in Stockeray,
?3 Slh'Jck in Taufkirchen/Pr, 1 Stiick in Judenburg, 1 Stick in 5t.
Glten.

Somit kann beim 1. dsterr. Motorseglertreffen in Wels, welches
in Zusammenarbeit mit dem Usterr. Aero-Club, Landesverband
Oberdsterreich, in Vorbereitung steht, schon mii einer Beteili-
gung von etwa 15 &sterreichischen Motorseglern und ebenso-
vielen ausléndischen gerechnet werden.

Beim Moforseglertreffen in Leutkirch-Unterzeil war hever die
Union-Segelfliegergruppe Schérding noch als einziger Verein
aus Usterreich mit einer Maschine, die dorthin berflogen wurde,
beteiligt.

Der amerikanische Leichtflugzeugbau im Jahre 1961

Der Utility Airplane Council der Aerospace Industries Asso-
ciation in Wcsﬁingfon ibt for die acht .maBgeblichen ameri-
kanischen Leichtﬂugzeugﬁersfe[ler die nachstehenden Fertigungs-
und Umsatzziffern des Kalenderjohres 1961 bekannt, denen wir
in Klammer die Vergleichswerie fir 1960 beigefigt haben:

Aero-Commander:

Model 500 70 ( 69
Model 560 32 (13
Model 480 ) 35 (70
Model 720 2 3
139 (155
Mio % 11,04 (11,9

"Beech:
Model 18 36 [ 81
Dehonair 161 {238
- Bonanza 282 (345
Twin-Bonanza ‘ 33 ([ 87
Baron 199 (23
Queen-Air 62 | 66)
Travel-Air 45 (122
818 (942
Mio $ 37.07 (43.06

Cessna:
Model 150 344 (354
Mode[ 172 903 (1015
Model 175 126 (501
Model 180 130 (283
Model| 182 575 (667
Model 185 293 (-
Model 210 171 (610)
Model 310 136 (290)
Madel 320 68 (—
2746 (3720

Mio § 42.26 (56.64

20

Champion:
Traveler 16 (33
Tri-Traveler 27 (72
Sky Trac 1 (14
Challenger 51 (83
Agricultural 7 [—)
DX-er 5 (19
Tri-Con 1 } 27}
Olympia 4 (-
112 (248)
Mio § 0.67 (1.49)
Mooney:
Mark 20 286 (172}
Mio$ 514 (278
Piper:
Super Cub 199 (329)
Colt 1173, [
Tri-Pacer 14 (44¢)
Apache ‘ 74 (102)
Aztec ; 144 (329
Comanche-180 178 (275
Comanche-250 407 (469)
FPawnee 206 (363
Cherokee 150 24 [—
Cherokee 160 227 (—
2646 (23?3;
Mio $ 28.88 (35.10

Der amerikanische Leichtflugzeughau stief} im vergangenen Jahr
6778 Maschinen im Gesamiwert von 12548 Mio $ aus, gegen-
tber den Vergleichsziffern des Johres 1940 (7588 bzw. 151.22)
ein Rickgang der Einheiten uvm 10,5% und des Umsatzes um
17%. Aus der Ferfigung von 1961 gingen 1581 Flugzeuge im
Wert von 29.5 Mio § in den Export,

Cessna liegt wiederum an Zahl der gebauten Flugzeuge sowie
an Umsatz an der Spitze, Der Anteil der einzelnen Werke an
der gesamten Fertigung zeigt folgendes Bild: Cessna 40,6};
Piper 32,9%; Beech 12,1%; Mooney 4,2%; Aero-Commander
2,1% und Champion 1,6%; den Rest machen Callair mit 22 und
Lake mit 9 Maschinen aus.
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Ubergabe der 500slen PIPER ,Cherokee” an den Besilzer

Die Produktionsziffern zeigen einen Rickgang gegeniiber 1960
bei Cessna um 974, bei Beech ym 144, bei Chompion uvm 136
und bei Aero-Commander um 16. Anstiege haben Piper um 333
und Mooney um 114 Maschinen zu verzeichnen.

In Mio $ Ertréigen rangieri Cessna an erster Stelle mit 33,79
des Gesamitumsaizes der Leichiflugzeugindustrie; es folgen
Beech mit 29,79, Piper mit 23%, Aero-Commander mit 9%,
Mooney mit 4,1% und Champion mit 0,6%. Mooney ist dos ein-
zige Werk, das seinen Dollarumsatz zv erhdhen vermochte.
Piper produzierte zwar mehr Flugzeuge, fiel aber im $-Umsatz
zuriick. Durch Einschréinkung der Produktion von Zweimatarern
konnte das Werk 1173 hillige Zweisitzer (Colt) ouf den Markt
werfen, die es im Jahr zuvor noch nicht gab.

Die Zweimotorer gingen in der Gesamtproduktion von 936 Stiick
gegentb er1960 vm 319 zuriick; die einmoforigen Viersitzer mif
3777 fielen um 798 zurlck. Nur die einmotorigen Zweisitzer
konnten mit 1828 einen Zuwachs von 897 verzeichnen.

Im einzelnen sieht, nach Herstellern gegliedert, die Situation so
aus (Riuckgang bzw. Zuwachs gegeniber 1940 sind mit Minus-
bzw. Plus-Vorzeichen gekennzeichnet]:

1200 Verkehrsflugzeuge mit R-R Turbinen

Bisher wurden insgesami Uher 1200 Ver-
kehrsflugzeuge mit Rolls-Royce Turbinen
verkauft, das ist mehr als die Halfte aller
Turbinen-Verkehrsflugzeuge in der west-
lichen Welt; die Auftraggeber sind iber
100 Fiuggesellschaften .und? weitere rund
100 zivile Halter- in 61 Léndern. Mehr als
40 Mio Passagiere fliegen im Jahr in R-R-
turbinengetriehenen Flugzeugen. 1961 be-
trugen die Exportergebnisse 552 Mio £,

Nav-O-Matic 800

Werkfolos

Cessna

Zweimotorer: Beech 375 {—d4); Piper 218 (—213); Cessno 204
(—86); Aero-Commander (—18).

Einmotorige Viersitzer: Cessna 2198 \(—878); Piper 850 (-+160);
Beech 443 {—140); Mooney 286 (+114}.

Einmotarige Zweisitzer: Piper 1372 (+1043); Cessna 344 (—10);
Champion 112 (—138).

Einsitzer: Piper 206 {(—157). .

Unter den Zweimotorern erzielte Beech den hiichsten Umsatz -

mit der Baron {199}, der sich die Ubrigen Muster wie folgt an-
schlossen: Piper-Aziec 144; Cessna-310 136; Piper-Apache 74;
Aero-Commander 500-70; Cessno-320 68; Beech Queen-Air 62;
Beech Travel-Air 45; Beech-18 36; Aero-Commander-680 35;
Beech Twin-Bonanza 33; Aero-Commander-560 32 und Aerc
Commander-720 2.

Unter den einmotarigen Viersitzern schofd Cessno den Vogel ab
mit dem Muster 172 (903} vor Cessna-182 (575), Piper Comanche-
250 (407), Cessna-185 (293), Mooney-20 (286), Beech-Bonanza
(282), Piper Cherokee-140 (227), Piper Comanche-180 (178),
Cessna-210 (171), Beech-Debonair {161), Cessna 180 {130), Cessna-
175 {126), Piper Cherokee-150 (24) und Piper Tri-Pacer (14).

Rolls-Royce Spey auch fisr F-28

Als Anirieb der in Entwicklung befindli-
chen Fokker F-28 wurden zwei Rolls-Royce
Spey Junior Mantelstromiriebwerke mit
je 3920 kp Schub ousgewthlt. Es handelt
sich dobei um eine leichtere, vereinfachte
Ausfihrung des fir die One-Eleven und
Trident vorgesehenen Musters.

Links: Ein ,Jonus”-Test-Motor, ein winziges Rake-
tentriebwerk, entwickelt von  United Technology

Corp, USA, fir Malericlprifungen.

Werkfolo

mehr als ein Dritte] der gesamien briti-
schen Luftfahrtausfuhr. Insgesamit standen
B-R Turbinen iber 21 Mio Stunden in
Dienst und die Zwischeniiberholzeiten
stiegen auf 3700 Stunden beim Dari, 3200
beim Avon und 2400 Stunden beim Con-
way.,

Von den einzelnen Triebwerken werden
folgende gebaute oder bestellte Maoschi-
nen angetfrieben: Dart — 30 Avro 748,
89 Fairchild F-27, 126 Fokker F-27, 74
Grumman Gulfsiream, 20 Handley Page
Herald, 438 Viscount, 10 Argosy (zus. 787);
Tyne — 17 Canadair 44, 43 Yanguard
{60); Avon — 62 DH Comet, 141 Cara-
velle (203); Conway — 36 B 707, 25
DC-8, 19 VC10, 30 Super VC-10 {110);
Spey-— 16 BAC 111, 24 DH Trident {40);
insgesamt 12001
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P & W.-.Strahltriehwerke erreichen 3000h
Grundiberholdistanz bei TWA

Die US-Zivilluftfahrtbehdrde FAA geneh-
migte den Trans World Airlines fir die an
ihren Disenlinern Boeing 707/120 mon-
tierten Pratt & Whitney-Strahliurbinen JT
3 C-6, die mit Wassereinspritzung 5900 kp
Standschub liefern, eine Distanz zwischen
den Grundiiberholungen von 3000 Flug-
stunden. Die P & W-Strahltriebwerke JT
4 mit 7150 kp Standschub der Intercon-
tinental-Boeing 707/320 der TWA wurden
von der FAA fir 2600 Flugstunden zwi-
schen den Grundiiberholungen zugelas-
sen. TWA fihrten im Sommer-Flugplan
wochentlich 42 Diisenflige, unter ande-
rem nach London, Rom, Paris, Lissabon,
Madrid und dem Mitileren und Fernen
Osten, durch. EJK

MNav-Q-Maotic 800 fir Cessna Skyknight
und 301

Nachdem der Cessna Nav-O-Matic 800
seit Uber einem Jahr in intensiver Erpro-
bung ist, wird er fir die Modelle 1943
von Skyknight und Cessna 310 lieferbar

sein. Die neve Weiterentwicklung des’

gegenwiirtig angebotenen Nav-O-Matic
200 niitzt verschiedene Konsfruktionsein-
zelheiten, die fir die X-15 und den be-
mannten Raumgleiter Dyna Soor geschaf-
fen wurden. Das Grundmuster des Drei-
achs-Autopiloten weist auiomatische Trim-
mung und Kurssteuerung auf; angeschlos-
sen kénnen Héhensteverung, aufomali-

sches 1LS usw. werden.
{Siehe Bild ochen)
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Vor 50 Jahren:
Erste ,,Flugtage” in Innsbruck

Bald nach dem ,l. Internationalen Flug-
meeting” in Wien-Aspern fanden die er-
sten Flugvorfihrungen auch in Innshruck
statt, Sie wurden im Aufirage des k. k.
Kriegsministeriums durchgefﬁiﬁrf und soll-
ten das Interesse der Bevélkerung an der
neuen Sparte der Militariuftfahrt wecken
— eine erstaunlich moderne Auffassung
vor einem halben Jahrhundert!

Mit einer zeriegten Efrich-Taube — ein
Uberfliegen im Hochgebirge war zu einer
Zeit, da Oblt. Nittner eben erst vielbe-
wundert den Semmering bezwungen
hatte, freilich noch nicht denkbar — tra-
fen Hptm. Stephan v. Petroczy und Oblt.
Karl Stohanzl in der Tiroler Hauptstadt
mit der Bahn ein und bezogen auf der
Ulfis-Wiese einen Zelthangar. Eingeleitet
wurden die Vorfihrungen mit einem all-
gemein versttindlichen Vorirag Hptm.
Petroczys und in den folgenden Tagen
fuhrte Oblt. Stohanzl in Anwesenheit
mafigeblicher Persénlichkeiten und vieler
tausender Zuschauer fir damalige Be-
griffe sehr beachtliche Flige bis in Hahen
von iber 1400 m aqus. Besonderen An-

Obli, Stohanzi in seiner ,Taube

klung fanden die Passagierflige, zu de-
nen sich zahlreiche Innsbrucker begeistert
meldeten. Trotz unglnstigen \Wetters
konnte Stohanzl mit seiner Taube rund
30 Fluggdsten das Erlebnis eines Alpenflu-
ges vermitteln, (Anm, fir die Veranstalter
des schon traditionellen Alpensternfluges:
Wie wiit's, hever den einen oder ande-
ren vielleicht noch Lebenden von damals
als Jubildums-Passagier einzuladen?),
Die Veranstaltung war jedenfalls ein vol-
ler Erfolg und hrug viel zur Popularisie-
rung der Luftfahrt in Usterreich bei.

F. M.

Hier schreibt der LCeder

Wie wurde das Aufklérungsflugzeug U—2
abgeschossen?
Der im Frohjohr 1962 in die USA zuriick-
gekehrte U-2 Pilot Francis Garry Powers
hat bei seiner Vernehmung durch den
amerikanischen Geheimdienst, wie auch
vor dem Verteidigungsausschuf} des Se-
nats eine inferessante Einzelheit angege-
ben, die méglicherweise einen Anhalts-
punkt dafir ?iefer’r, wie die U-2 abhge-
schossen wurde.
Wie Powers sagte, habe er in der Néhe
von Swerdlowsk einen Flugplatz festge-
stellt, der in seiner Karte nicht eingetra-
gen war. Unmittelbar darauf splrte er
eine Explosion in seiner Maschine und
mufite dann aussieigen. Als er den Boden
erreicht hatte, sah er in der Luff noch
ginen anderen Fallschirm. Er wisse jedoch
nicht, ob dieser in irgend einem Zusam-
menhang mit seinem Abschul3 stehe').
Nun ist es nicht wahrscheinlich, daB in
der Gegend, in der Powers herunterge-
holt wurde, zuféllig zur gleichen Zeit nach
ein anderes Flugzeug abgestirzt ist, des-
sen Pilof sich mit dem Follschirm reftete.
Auch die Annahme, doB Powers in eine
Ubung russischer Follschirmspringer hin-
eingeraten ist, hat recht wenig fir sich.
Bleibt also nur mehr der Schluf3, daf} Fali-
schirm und Abschufi miteinander irgend-
wie zu tun haben,

In diesem Zusammenhang sei nun an ein
Projekt aus dem Zweiten Weltkrieg, den
Raketen-Abfangjger Ba 349 [, Natter”)
von Bachem erinneri, Diese Maschine
wurde mitfels Startraketen senkrecht aus
einem lanciergeriist heraus gestartet und
konnte binnen einer Minute eine Héhe
von 10 Kilometern erreichen. Der Flug-
kérper wurde durch eine Radarleitstelle
vom Boden aus an das Ziel herangefiihrt,
Erst in dessen Ndhe sollte der Pilot die
Steverung und die Auslésung der aus
mehreren Raketen bestehenden Bewaff-
nung ibernehmen.

Da eine Lundung mii dieser schnellen,
nur mit ganz kurzen Fligelstummeln ver-
sehenen Maschine natiirlich nicht méglich
war, mufite sich der Pilot nach Erfillung
seiner Aufgabe mit dem Fallschirm in Si-
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cherheit bringen. Die Maschine selbst war
als Verlustgeréit gedacht. Nur bei einer
Weiterentwicklung sollte cuch noch das
Triebwerk, sin Walier Motor, mit Fall-
schirm abgeworfen und so fir eine Wie-
derverwendung erhalten werden. Von
den insgesamt 14 Maschinen die bei
Kriegsende vorhanden waren, ist eine in
;rhﬂz)ringen den Russen in die Hénde gefal-
en?),

In  Anbetracht der oben erwdhnten
Beobachiung wire es nun durchaus mag-
lich, dafy Powers von einer Waffe dieser
Art abgeschossen wurde, Da die U-2 Auf-
klagrer in Héhen Uber 20000 Meter flo-
gen, mifte es sich allerdings um eine
wesentlich verbesserie Ausfihrung han-
deln. Was Powers sah, war demnach
héchstwahrscheinlich der Fallschirm, der
den Piloten oder auch die Zelle bzw. das
Triebwerk zur Erde brochie.

Vielleicht stehi auch der Flugplatz, den
Powers vor seinem AbschuB gesehen ha-
ben will, in keinem Zusammenhang da-
mit. Nach Angaben informierter Kreise
haben U-2 Maschinen von 19346 his 1940
hunderte wvon Aufklérungsfligen iber
sowjetrussischem  Territorium  durchge-
fohrt?). Wenn man nicht annehmen will,
dafl} die Russen vor 1960 keine Flab-Ra-
keten besaBen, oder gar die Einflige dul-
deten, dann ist daraus zu schlieBen, dafB
die amerikanischen Aufklérer bei ihren
Einfligen die ihnen bekannten Standorte
der ortsfesten Bodenabwehr sorgféltig
gemieden haben.

Maglicherweise ist daher der Flugkérper,
der die U-2 zur Strecke brachte, nicht von
irgend einem Flugplatz, sondern von einer
eigens fir diesen Zweck im Einflugroum
in Stellung gebrachten mobilen Basis aus
abgeschossen warden. Da die Russen spd-
testens 1958, wenn nicht schon friher von
den amerikanischen Einfligen Kenntnis
hatten, dicfie es ihnen nicht schwergefal-
len sein, die bevorzugten Flugrouten der

U-2 Maschinen zu ermitteln.

1) Mach Ageniurmeldungen aus Washington

2] Ygl,Rolf Lusar: Die deutschen Waffen und Ge_
heimwoffen des 2. Weltkriegs und Thre Weilereni-
wicklung, Minchen 1954 .

3) Dies behouptele Jules Bergmaonn, Spezialist fir
Flugwesen beim amerikanischen Fernsehen,

Dr.-ing. h.c. Igo Efrich: Die Taube

Verlag Waldheim-Eberle, Wien; 86 Seitan, 47 Abb.,
kari., zell,, 5§ 29—

Der grofle &sterreichische Flugpionier, einer der
lelzlen noch lebenden Wegbereiler aus der Werde-
zeit der Lufifehrt in aller Welt, hat seine Erinne-
rungen aufgezeichnel und verdffentlicht — ebenso
sehlicht und zurickhaltend, wie er wirkte und lebt.
Trolzdem — oder gerade deswegen — enthéll der
schmale, bescheiden cusgeslattele Band nicht nur
viele inferessonie, dokumentarische Einzelheilen
Uber die ,Toube”, zv ihrer Zeil eines der beriihm-
lesten Flugzeuge und bis heute eines der sicher.
sten, die jemals flogen, sondern vor ollem den
Spiegel eines waohrhoft beispielgebenden  Le-
bens voll Schoffenskraft, Avsdauer und durch
keinen Schicksaisschlug zu bevgenden Selbst- und
Goltverlravens, Es widerlegl zugleich die do wnd
dort gelegentlich auflauchenden” Andeulungen, Ei-
rich sai mehr der Finanzier als der Schopfer der
Teube gewesen: Wer in der heuiigen Zeit der
Entwicklungsleams  und  Farschungslaboratorien
allein, in hohem Alter und unler primitivsten Ver-
hélinissen se vortreffliche Maschinen konsiruieren
kapn, daB ihm die Patenle und Lizenzen einen ge-
sicherien Lehensobend garantieren, der konnle ge-
wiB ouch vor 50 Jahren ebenso allein die Taube
schaffen!

Dos Bichlein bereichert nicht nur in werlvoller
Weise das ohnedies leider recht dirftige Queilen-

materiai an persdnlichen  Zeugnissen fihrender
Usterreicher auf dem Gebiele der Luftfahri — es
gehdrt in jede Schulbichereil W,

Edward Bishop: Die Schlacht um England

J. F. Lehmanns Verlag, Miinchen; 1990 Seiien, 14
Abb., 1 Karie, Ln., DM 22.—.

Ober die groBe Luft-,Schlacht um England” im
Spélsommer 1940, die fast ullgemet‘n als die eigent-
liche Entscheidung des 1. Weitkrieges angesehen
wird, ist von Seilen der ehemaligen Gegner, aber
ouch von Neutralen, schon sehr viel geschrieben
worden, von niichternen militdrwissenschaftlichen
Uniersuchungen bis zu packenden persGnlichen Er-
lebnisschildervungen  und mehr oder minder ge-
gliickien Kombinationen von beidem. In Bishops,
ausgezeichnet iibertrogenem {leider ohne Angabe
dieses hervorragenden Ubersetzers] Werk wird man
daher vergeblich grundsdlzlich Weues zur Sache
oder in der Art der Darsfellung suchen — ausge-
nommen elwo inferessanie, io fast pikenie Einzel-
heilen wie z.B. die Miteilung, dafl die agrofle
Seemacht England die Seenolauirisiung ihrer Air
Force fast ausschliefllich oufgrund deutscher Beule-
stticke und Vorbilder eniwickelte,

Was das Buch aber trotzdem ganz besonders aus-
zeichnef und aus der Reihe dhalicher hervarhabt,
ist sein hlendender SHl —- stels gewdrzl mit Selbsl-
ironie, trockenem Humor und ,Unierspielen”, aolles
lypisch Made in England® —, eine in threr Wir
kung kaum zu Obertreflende Kombination von histo.
rischar  Gesomidarstellung, Erlebnisschilderunpen
von beiden Seiten. Milfeveinhiendungen und Be-
riicksichlioung  nolitischer Fokioren, beispielhofie
Obiektivitdt und Foirnel sowie ein erstaunliches
Einfohlungsvermdgen ouch in die Meniclildl des
Gegners, Eigene wie fremde VersBumnisse, Fehl-
enischeidungen und Irrliimer ebenso wie besondere
Leistungen werden aleichermaBen objektiv kritisierl
ader pewiirdigt. Dabei f&ilt auch mancher Seiten-
hieb, wie elwa ... dal die Schlacht um Englond
ein sauberer sportlicher Kompf war, verglichen mil
dem, was wurde, als die Vereiniglen Slaaten und
RubBland  hinzukamen.” Bishoo besitiigl  ouch:
MWenn mon on den soileren Verlauf des Kriernes
denkt, wurden die Bomebnnngriffe von beiden
Seilen mil bemerkenswerter Sorgfolt durchaefihr
... bis zum Angrif der R.AF. auf Berlin in der
Nachi vom 25. zum 26, Aunust. war der Luftkrien
norh fair. Die deulsche Luflwaffe beschrénkle sich
auf Flunpidtze, Flunzeugwerkea. Erdélraffinerien und
Bahnhofe: die R.A.F. warf Flugbltiler ab. ariff
Invasionshfifen. Fluanldize, Erdélraffinerien, Eisen-
bohnen. Kaonile sowie Industrieziele an — und
traf, wie die Luflwaffe, hiivfig daneben.”

Das Buch {st in =seiner pesamlen Anlaae ein daoku-
mentaricch beleaier. packender Totsnchenbericht im
heslen Sinne des Worles und zugleich rin beispini-
hafter Reitroq zur vielberufenen .Bewiltiqung der
Hlet=llich gemeinsemen europdischen) Vergonpen-
heit”. W.
William Green: Flying Boals

Maedenald & Co., {Publishers) iid., Landon; 189
Seiten, viele Folos und Dreiseilenzeichnungen, kart.,
sh 10/5

In diesem V. Band der Reihe Milikdrflugzevge des
II. Weltkrieges slellt der bekonnie Aulor die von
Frankreich, Deuischland, GroBbritannien, Italien,
Japan, der UdSSR und den USA eingeselzien so-
wie entwicklungsgeschichitlich wesentlichen Flug-
boole dar — und damit das (verléufig?) lelzie
grofle Kapitel in der Geschichle dieser Flugzeug-
gattung. Avswahl, Zusammenstellung und Darstel-
lung, bei nohezu jedem Musier mif mehreren Folos
und Skizzen unterstiizt, erfolgten mit gewohnter
Sergfall und ouBer Speziglinleressenten wird auch
jeder Besitzer der bisherigen Bénde dieser Serie
dieses Bichlein gerne einreihen. M.
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FREIFLUG-
WELTMEISTERSCHAFTEN 1963
IN QSTERREICH
Wie bereits bekanntgegeben wur-
de, finden die Freiflug-Weltmeisier-
schoffen 1963 in Wiener Neustadt
stait. Der voravssichtiche Termin
ist Mitte August oder anfangs Sep-

tember.

WIENER NEUSTADT ERWARTET
350 TEILNEHMER aus 35 LANDERN.

Am 24, August fand im Rathous
Wiener Neustadt die erste Vorbe-
sprechung fir die Welimeisterschaf-
ten stait. Birgermeister Wehel ver-
sicherte den Vertretern des T.Ae.C.
{(Krill, Grilimeier) gréfite Unterstiis-
zung fur diese grol3e Veransialiung,
Schon in kurzer Zeit wird die 2. Be-
sprechung statfinden, bei der be-
reifs Einzelheiten behandelt wer-
den und auch der endgiltige Ter-
min festgelegt wird.

ACHTUNG MODELLFLIEGER!
For die WM suchen wir Funktio-
néire. Wer mijarbeiten will, gibt
seine Wiinsche schriftlich belkannt
an die Anschrift des U.Ae.C., Wien
4., Prinz Eugenstrafie 12

kurz notiert

METZ-5CHUCO bringt nunmehr die langerworlete
Zehnhonalanlage heraus, Der Sender, mil  zwei
Sleuerknﬁpgeln vnd vier Kndpfen wurde im Ge-
hiiuse des bisherigen 3 Kanalsenders usnjergebrochi,
nur wurde dieses zwecks bessorer Bedienung woag-
rech! gelegl. Interessant an dieser Anloge isl, daf
cine Zwischentriigerfrequenz heniilz) wird, wodurch
sie praldisch nichl geslért werden kann. Der Emp-
fanger is! mit einem Zungenrclais aysgestaHet.
Daobei ist er relativ billig und lklein. Allerdings
kénnen nur die dozugehdrigen Rudermaschinen an-
geschlossen worden, Die Rudermaschinen sind mit
Transisiorversidrkern ausgesiatiel, wedurch man jn
Empfénger ohne Nachfolgerelois ouskommt. Will
man Eremde Rudermaschinen verwenden, miissen
Zwischensticke mit Relais verwendet werden, Auch
bei dieser Anloge kemmt man ohne Abstimmung
und Verdrohlungsarbeil aus.

Bei der Drocikanalanlgge hal sich nichts getindert.
Die Baby-Anlage (Einkanal) wurde in Delails ver-
besserl. Fiir diese wurde auch eine neue, kleinere
lund hoffentlich auch etwas schnellere} Ruder-
maschine geschaffen,

An Modelten sehen wir bei Schuco als MEUHEITEN
folgende: Zuniichst ist die ,Complelta” ein Aug-
fertiges Motormodell ganz aus Styropor mit iner
Spaanweile ven 920 mm ond fir 0,8 his 1 cém
Motaren gedachi. Das niichsie isl ein Motorsegler
mil 2030 mm Spannweite und zwar ein Nadibau
des bekannien GroBRugzeuges ,Molorspalz”, Beide
Maodelle sind als Fernstevermodelle gedacht, Ein
Anfiingersegaiflugmodel] ist die ,Dohle” mil einer
Spannweite ven 1200 mm. Einige Wurfgleiler, die
in Lufipostbricfen verpackt sind wnd auch so be-
zoichnet werden, sind  ebenfalls nev bei den
Schuen-Hegi Flugmoedellen. R
Ein Flugretlungshboo) mit 900 mm Llépge und ein
Losiwogenfertigmodell erginzen dos  Modellbau-
sortimeni won Schuco,

im Modelf Aircraft losen wir unter dem Titel:
UBERMOTORISIERTE® Modelle elwa folgendes: Das
Fliegen mit Motarmodellen naoch der FAl-Formal
verliert an Popularitit und wird zu einer Angele-
genheil einiger weniger Spezialisten, welche sich
Supermotoren und  Superzeitschaller  verschaffen
kénnen, Die Eeistung der Maodefle héingt daober
havplsdchlich von diesen Einrichtungen ab. Dal}
diese Klasse sehr teuer wird, ist wohl klar, Lel-
der versuchen aber ouch Anfanger im Modellllug
ihr Glick mit diesen Raketen, Daobei geffihrden
sie sich und ondere und wenn sie die Modelle
nicht zum Fliegen bringen, vertieren sic und auch
die Zuscher (aus denen sich evenivell never Noch-
wuchs rekrulieren kbnnle) die Lust em Modellflug.
Es wiira daher wiinschenswerl, wenn die Veron}
wortlichen eite Kalegerie schaffen wirden, bei
der der ballistische Flug der Molermodelle abge-
schafft wnd ein Jdngerer Krafiflog eingefihc
wiirde. Dodurch wiirde auch dem MNamen Molor-
modell wieder ndher gekemmen woerden. Diese
{losse wiirde sehr zur Sicherheil des Fliegens und
ouch zu grofierer Beteiligung beilragen.

Diesen Ausfohrungen schlieBen sich auch die Mo-
delllieger der CSSR an und Figen hinzu, daBl es
on der Zeit wire, daB man sich in der CIAM
Gedanken dariiber macht, denn longsam aber
sicher sind die Vorschrifften der Molorfreiflug-
modelie nicht mehr trogbar.
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Stéindiger Mod_ellﬂug-Teil
der Zeitschrift ,austroflug”

Geleitet von Erwin Krill

Von den

9. Osterreichischen Staatsmeisterschaften fiir Freiflugmodelle
berichiet Bundessektionsleiter Edwin Krill

Am 25. und 26. August 1962 trafen sich die Freifiieger in Wiener Neustadt, um ihre
Meister for das Jahr 1962 zu ermitteln. |n einem Jahr, ungefihr um dieselbe Zeit, wird
auf derselben StaHe die Weltmeisterschalt fir Freiflug ausgetragen werden. Wenn es
das Wetter hei dieser grofen Veranstaltung ebenso gut meint wie dieses Mal, wird
es unerhdrt sponnende Kampfe geben. In der Geschichte der ésterr. Sfaatsmeister-
schaffen war es hever das erstemal, daB die Staatsmeister aller Klassen 5 Volle flogen,
Die Unterbringung der Teilnehmer erfolgte diesesmal in der Kaserne in der Nahe des
Flugplatzes und war rechi gut.

Die Staatsmeisterschaften begannen mii der Klasse W und das bereits um 6.00 Uhr
frioh. Von den 20 gemeldeten Teilnehmern waren 19 om Starf erschienen. Als schérfste
Konkurrenten wurden die beiden Wiener Breith und Tammel angesehen. Aus Versehen
kom Breith erst zum 5. Durchgang, wickelte sein Modell gus, flog ein Max weniger 5
Sekunden {Frohbremsung) und zeigte damit, wie sehr er mitgemischi hétte. Als gerade-
zu ideal mufBite das Welter fir Wakefield-Modelle bezeichnet werden.

Die Ergebnisse:

1. und Staatsmeister

Ernst Tammel Union Wien 180 180 180 180 180 9GO Sek.
2. Wenzel Horcicka Union Salzburg 164 155 180 180 180 859 Sek.
3. Erich Mohringer Union Graz 158 180 180 180 122 820 Sek.
4. Heribert Kargl FMG Amstetien 145 107 180 180 180 796 Sek.
5. Rupert Schneck OMV-St, Pélten 108 130 180 180 180 778 Sek.
6. Johann Shaschnigg OMV-Graz 143 105 131 180 180 739 Sek.
7. P. Griinbaum Union Grauz 180 155 85 127 180 727 Sek.
8, Horst Wagner Unicn Satzburg 143 168 180 74 158 723 Sek.
2. Alfred Haiden OMV-St. Palten 122 102 180 43 180 447 Sek.
10. G. Hohenberg Union Groz 117 120 180 75 141 433 Sek

Nach Tisch begannen die Wettkémpfe in der Klasse I Auch diese waren unerhort
spannend und abwechslungsreich. Als bereits die Halfie der Teilnehmer ihren 5. Durch-
gang geflogen hatte, selzte pléizlich sehr starker Wind ein. Der Durchgang konnte,
da es zeitmafig vertrethar war, bis 18.00 ausgedehni werden, Aber der Wind lied
nicht noch. Fur die Spitzengruppe kam das sehr ungelegen. Nach dem 4. Durchgang
sah es folgendermafien qus: .
Wagner 690, Keinrath 608, Ebner 720; es ging also um den 2. und 3. Plofz, nachdem
Morcicka noch bei ruhigem Wetter sein 5. Max geflogen hatte. Jeder der Kandidaten
wartete bis zum letzten Augenblick und dann starteten alle drei fast gleichzeitig. Wag-
ner flog 99, Ebner 10 und Keinraih gelang es, ein Max zu fliegen. Die Endweriung sah
dann so aus:

1. und Staatsmeister

Vaclav Horeicka Union Salzburg 180 180 180 180 180 900 Sek.
2. Horst Wagner Unien Salzburg 180 180 150 180 99 787 Sek.
3. Hans Keinrath OMV-Feldbach 86 172 173 177 180 788 Sek.
4, Oswald Ebner Union Baden 180 180 180 180 10 730 Sek.
5. Werner Stark Union Baden 83 70 144 180 180 457 Sek.
6. Peter Billes UMV Meidling 104 159 90 180 59 592 Sek.
7. Rudolf Habinger Union Baden 72 121 171 152 62 578 Sek. -
8. Karl Bojc ] Weifle Move Wels 180 0 180 173 0 533 Sek.
9, Erhard Berger UMV Laa a. d. Th. 54 100 180 80 0 414 Sek.
10. Kajetun Peer OMV Liezen 180 95 0 8l 0 356 Sek.
in der Klasse | waren 37 Teilnehmer gemeldet. Taiséchlich gestartet sind 22 Modell-

flieger.

Am Sonnlag werde der Seglerwettbewerb ausgetragen. Bekannilich finden sich in
dieser Klasse immer die meisten Tsilnehmer ein. Aus diesem Grunde wurde nur eine
beschriinkte Zahl Starter zugelassen und es hat sich ersi beim Wetthewerb herous-
gestellt, wie gut diese Malinohme war. Yon den 58 Startern ist kein einziger ausge-
fallen und die Zeit des Letziplacierfen betrug 341 Sekunden, Bisher war gerade in
dieser Klasse der Ausfall sehr groB, da viele Teilnehmer nicht staaismeisterschaftsreif
waren.

Auch wiihrend dieses Bewerbes war das Wetier rechi gul. Das Ergebnis:

1. und Staalsmeister ’

Harald Meusburger Union Salzburg 180 180 180 180 180 200 Sek.
2. Vaclav Horcicka Union Salzburg 144 180 180 180 180 8644 Sek.
3. Helmut Schwarz LSV Salzburg 142 176 172 180 180 850 Sek.
4. Rudolf H8biger Union Baden 117 180 180 180 180 837 Sek.
5. Walier Kniely Union Graz 172 132 153 180 180 824 Sek.
6. Wilfried Sporer FRA 102 180 180 180 180 822 Sek.
7. Walter Hach COMVY Wien 180 180 380 98 180 818 Sek.
8. Rudolf Blacher Weille Mdve Wels g5 180 180 18¢ 180 815 Sek.
9. Gerd Kirchert UMY Wien 130 132 180 180 180 809 Sek.
(. Othmar Schnirer .SV Salzburg 157 180 180 180 101 798 Sek.

10,
N\i}Edsr A 2 Meisterschaft gingen die 9. Freiflug-Staatsmeisterschaften ohne Proteste
zu Ende.
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ADI MEIXNER:

Der Auftrieb

ist dos A und O alles Fliegens.

Wenn wir einen Stein aus einem Kirch-
turmerker fallen lassen, dann fillt er zu
Boden wie — wie ein Stein eben. Wenn
wir aber einen unserer Segler fallen las-
sen, egal in welcher Lage, dann wird er
sich in kurzer Frist schén gerode legen
und langsam zu Boden gleiten, Denn er
hat, was der Stein nicht hat: Aufirieb.
Beim Stein wirki nur das Gewicht ein und
héchstens der Luftwiderstand bremst sei-
nen Fall ein wenig ab.

Wao hat aber unser Segler seinen Auf-
trieb, der ihn nicht fallen, sondern um den
Turm zu Boden gleiten 16812 Sicherlich im
Fligel. Also auf in die néchste Drogerie,
und schnell noch ein Kilo Auffrieb dozu-
gekauftl Der Segler mufl mit dieser Fil-
lung auch ohne Thermik wegsteigen wie
ein Ballon!

Da stimmt was nicht, meint jhr. Nun der
Segler hat den Aufirieb nottrlich nicht
von vornherein im Fliigel drin, sondern
der Fligel erzeugt ihn erst im Flug, hzw.
withrend des Fluges. Und zwor bei jedem
Cleiiflug gerade so viel, wie das Gewicht
des Flugzeuges betragt,

Wie er ihn erzeugt, das wiBt ihr ja: durch
sein gewdlbtes Profil und durch den An-
stellwinkel dieses Profils. Denkt euch auf
den Punkt A in uniepstehedem Profil

Aﬁg\\\\\\\\m\m\\m

— B

zwel Llduse gesetzt, die gleich schnell
laufen kénnen. Auf ein Startzeichen ven
uns missen sie zum Punkt B loufen und
zwar die eine auf der geraden Unter-
seite und die andere auf der gewdlbten
Oberseite. Also: Achtung — Los! Sie
laufen und laufen und siehe da, ohwohl
sie gleich schnell sind, ist die obere Lous
noch ein Stiickchen vom Punkt B entfernt,
wenn die untere Laus schon am Ziel ist,
Nea jao, sagt ihr, sie hat jo durch die
Krimmung einen weiteren Weg. Wenn
sie mit der unteren Laus zugleich am Ziel
i.r;ein sollte, mif¥te sie eben schneller au-
en, .

Nun nehmen wir an, keine Laus kénnte
ihre Beine schneller bewegen als die an-
dere. Wenn nun die obere schneller [au-
fen soil, missen wir eine gréfere Lous
mii l&ngeren Beinen aussuchen, die mif
gleich viel Beinbewegungen eine iéingere
Strecke schafft, Nun setzen wir weiter
vorous, es giobe an sich keine gréBere
Lavus und cile wdren von gleichem Vo-
lumen und Gewicht. Dann bleibt uns nur
eins lbrig: eine schlanke, lange Laus
auszusuchen, eine gedshnte Laus sozu-
- sagen. Und genou wie diese Laus mufl

obere Laus vntere Laus
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sich auch die Luft an der Oherseite des
Profits dehnen und schneller strémen um
rechizeitig mit der unteren Luft an der
Endleiste zu sein. Da sich die gedehnie
Lufi zusammenziehen mdchie und dies in
Profilléingsrichtung nicht tun kann — dort
muBte sie sich jo dehnen — probiert sie
es etwa senkrecht dazu. Sie zieht dos
Profil zu sich, es entsteht alse ein Sog.
Dieser Sog ist der wichtigste Teil des Auf-
triebes, an ithm hiingt buchstéhlich der
Fliigel.

Unsere Profile sind meist gekeimmi. Durch
diese Krimmung wird die Luft am hinte-
ren Ende des Profils nach unten gelenkt,
gewaltsam nach unten gedriickt, kénnte
man sagen. Sie (@Bt sich das aber nicht
ohne weiteres gefallen und driickt ener-
gisch zuriick auf den Tragfiiigel. Dies ist
nun ein weiterer Teil des Auftriebes.
Beide Aufiriebsteile werden nun durch
den Anstellwinkel des Fligels noch ver-
stérkt. Eine schrég gestellie ebene Fléiche
wiirde auch geniigen, um an sich Aufirieb
zu erzeugen, ihr braucht nur an den Dro-
chen zu denken. Nur ist ein gewdlbies

Siromlinienprofil  weit leistungsféhiger.
Auftrieb
—
wind. :i
—

7

%
e

Woher weill nun der Trogfligel, wieviel
Aufirieb er erzeugen mufl und wie macht
er es, die richtige Menge 2u erwischen?
Der Tragflogel kann natirlich nicht den-
ken, aber er ist ein williger Auftriebsher-
steller und erzeugt grundséitzlich immer
so viel davon, als er Ubherhaupt imstande
ist.

Und bei ruhigem GleitBug bringt er eben
beim besien Willen nicht mehr zustande,
als das Gewicht des Flugzeuges ausmacht.
MNehmi einmal irgend eine Tragfléiche an
ihrem Ende so in die Hinde, daf) sie der
Ladnge nach waagreceht liegt und die Nao-
senleiste ein paar Zentimeter hdher liegh
als die Endleisie, der Fligel also gegen-
Uber der Waagrechten eine Pluseinstel-
lung besitzt..

Und nun dreht euch mit dem Fligel lang-
sam um euch selbst. Dabet werdet ihr
vermutlich... gar nichis bemerken. Mun
wiederholt diese Drehung einmal recht
schnell, haliet den Fligel eber gut in
seiner Lage fest. thr werdet deutlich spii-
ren, daf} er nach oben weg will, und zwar
umso mehr, je schneller die Drehung aus-
gefihrt wirJ. Was ihr dabei kérperlich

spirt, das ist der Auftrieb, den der Fligel
erzeugt. Und do dieser Auftrieb gréfler
wird, wenn ihr euch schneller dreht, so ist
es klar, daf} die Grife des Auftriebes
von der Geschwindigkeit abhéingt, mit der
sich der Fliigel in der Luft bewegt. Man
kann auch so sagen: je schneller der Fli-
gel angeblasen wird, deste mehr Auf-
trieb erzeugt er. Ein Bekannter, der einen
Filmapparat besitzt, hat vorhin, als wir
den Segler qus dem Kirchturm fallen lie-
Ben, eine Zeitrafferaufnahme vom gesam-
ten Flugablauf gemacht. Diesen Film
sehen wir uns nun im Zeitlupentempo ge-
nau an. lm Anfang tat es der Segler dem
Stein gleich: er fiel. Denn so wie einen
Stein zog ihn das Gewicht nach unten.
Aber schon gleich nach dem Beginn des
Fallens tat er noch etwas: er drehte sich
um seinen Schwerpunkt. Und zwar nahm
er dabei die Nase nach unten. Denn an
der Rumpfspitze ist keine Flache, die der
Luft im Fallen Widerstand entgegensetzt.
Der Fligel wiirde in waagrechter Lage
den Fall zwar bremsen, aber kaum eine
Drehung hervorrufen, da er ja im Schwer-
punld befestigt ist. Das Leitwerk aber
sitzt weit weg vom Schwerpunkt, doher
hat sein Flachenwiderstand einen longen
Hebelarm und dreht das Modell,
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Wenn das Medell waagrecht lag, wird TA
das Hohenleitwerk wirksam und im Mes-

serflug das Seitenleitwerk., Durch diese
Drehung gerét das Modell bereiis in
einen Flugzustand, in dem der Fligel mit
seiner Arbeit beginnen kann: es nimmt
Fahrt auf. Der Fligel wird an seiner Nase
angeblosen, die Luft umsirémt ihn an-
liegend, er erzeugt Aufirieb. Allerdings
wirkt der Auftrieb noch in etwa waag-
rechier Richtung und bremst den Fall nur
indireki dadurch, daf} er den Schwerpunkt
des Modells aus der Fallrichtung seitlich
wegziehf, Wahrend das Modell immer
noch Fahrt aufholt und der Flogel dadurch
mehr Auftrieb erzeugen kann, wird die
zuersi senkrechte Flugrichtung flacher.

»Coppu Bavaria 1962 —
Internationaler Magnetseglerwetthewerb
Yon Mannschafisfihrer Heribert Kargl

Usterreich konnte diesen Bewerb mit zwei Mannschaften be-
schicken. Die Coppa war in diesem Jahr von 61 Teilnehmern
hesucht. Der Bewerk wurde ersimolig ols ,,COPPA EUROPA"
geflogen und es wurde ein Europapokal fir die Siegermann-
schaft vergeben, Jede Nation konnie nur eine Nationalmann-
schaft, dafiir aber beliebig viele Bezirksmannschaften melden.
Mit dem Fachreferenten fiir Magnetsegler konnten folgende
Mannschaften zusammengestellt werden:
Nationalmannschaft und gleichzeitig Bezirksmannschaft Nieder-
dsterreich: Hlavka, Kargl, Haider, Dokulil und Horeicky,
Bezirksmannschaft Ohergrafendorf: Schobl, Greisler, Zichil, Lug-
bauver und Lindner.
Zeitplan:
Donnerstag 16. 8. Abfahrt 4 Uhr frish mit VW-Bus des T. Ae. C.
Ankunft in Dinkelsbithl um 16 Uhr, Meldung und Quartierein-
weisung. Stmtliche Teilnehmer waren sehr gut untergebracht
und verpflegi.
Freitag 17.8. Training am Hesselberg von 8.00 bis 18.00 Uhr.
Am Abend fand eine StadifGhrung skatt.
Samstag 18. 8, erster Wetthewerbstug:
Sehr starker Wind mit Spitzen von 10—14 m/sec und auflerdem
pfiff es parallel zum Hang. Es waor sehr schwer zu fliegen und
die Modelle wurden starlke abgetrieben. Nur dadurch, daf} die
Flugmodelle von allen Mannschaftsmitgliedern gemeinsam ver-
folgt und gesucht wurden (mii einer Ausnahme) konnte der Ver-
fust verhindert werden. Am Abend fand der offizielle Empfang
statt.
Sonntag 19. 8. zweiter Wetthewerbstag:
Der Wind war etwas schwiicher, jedoch blieb die Windrichtung
wie am Vortag, ja manchmal blies der Wind sogar von schrég
hinten. Um 15,00 Uhr war der lefzte Durchgang beendet. Da
nur der Deutsche Schubert 5 Volle geflogen hatte, stand prak-
tisch der 1. Europameister fir Magnetsegler schon fest.
Am Abend war die Siegerehrung.
Und nun die Ergebnisse:
Mannschaftswertung dev Nationalmonnschaflen:

1. Deutschland 3658 Sec.

2, Uslerreich 2808 Sec.

(mit Hlavka, Kargl, Haider)
3. ltalien 2550 Sec.

austroflug 8/1962

Das Modell fliegt schlieBlich bereits woag-
recht, hat aber noch viel zuviel Geschwin-
digkeit und daoher ist sein Auftrieb gro-
Ber als sein Gewichi: es beginnt zu stei-
gen. Durch die Triigheit seiner Masse und
durch das Drehmoment des Fligels dreht

LANGSSTABIL

es sich auch noch weiter um den Schwer-
unkt und nimmt nun die Nase nach oben.
m Aufwéartsflug bremst nun die Schwer-
kraft die Geschwindigkeit wieder ab, Da-
durch wird auch der Auftrieb kleiner,
und sobald er geringer ist als das Ge-
wicht G, beginnf dos Modell von nevem
nach unten zu gleiten. Ein unstabiles Mo-
dell pflegt sich dabei nochmals senkrecht
avf den Kopf zu stellen und wiederholt
den ganzen Pump-Vorgong solange, bis
es ,ungespitzt” im Boden steckt, Aber
unser Modell ist natiirlich qusgezeichnet
langsstabil. Es kippt nicht schroff ab, son-
dern es neigt nur die Flugbahn, allerdings

<
i ist diese noch immer efwas zu steil.

A 6 Also erhalt das Modell von nevem zuviel
Fahrt und der fleiBige Fligel freut sich
und produziert wiederum eiwas mehr
Auftrieb, als das Gewicht belrdgt. Infol-
gedessen steigt dos Modell nochmals;

6 aber schon weniger, nach oben. Dabei

verliert es wieder die zu groBe Fahrt und
neigt seine Naose allmahlich in seine nor-
male Gleitbahn. In dieser gleitet es ruhig
dem Boden zu. Und zwar gleitet es jetzt
deswegen so ruhig, weil nunmehr Auf-
trieb und Gewicht sich die Waage halten.

(Schluf folgt)

UNs Z:m

Mannschaftswertung der Bezirksmannschafien:

1. Hof (B} 3658 Sec.
2. Landshut (D) 2957 Sec.
3, Ansbach (D) 2952 Sec.
4, Niederdsterreich 2808 Sec.
{mit Hlavka, Kargl, Haider)
5, Berlin-Dénemark 2555 Sec.
7. Obergrafendorf {O) 2068 Sec.
{mit Schobel, Lugbauer, Lindner)
12. Roverefto (i) 1112 Sec.
Einzelwertung:
1. Schubert (D) 1500 Sec.
2. Amerl (D) 1274 Sec.
3. Schmidt (D) 1270 Sec.
4, SchubertR. (D) 1137 Sec.
5. Hlavka (O) 1024 Sec.
bester Ausltinder u. Preis der Fa. Schuco
8. Kargl (O) 589 Sec.
11. Schohel (0} 899 Sec.
19. Haider (OR 795 Sec.
20. Lughauer (T) 779 Sec.

Die weiteren Placierungen wurden nicht genannt.

Hans Hlavka, NG, {mil Miitze}) wurde bester Auslénder bei der Europameister-
schaft der Mognetsegler

2 =
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Die Bundeslander berichten

Niederdsterreich
Bericht iiber die 2. Landesmeisterschaflen N3, am
14./15. 7. 1962 ouf dem Flugplatz Vaéltendorf/St. Palten
Bei schonem und wieder trockenem Wetler begannen am 14, 7.
1962 ym B Uhr frih die Landesmeisterschaften No. 1962 fur
Modell-Freiflug. Diese wurden am Samstag in 3 Klossen aus-
geflogen.

In der Motorklasse | gab es einen Doppelerfolg fiir Baden. Es
siegte Oswald Ebner mit 608 Punkien von Werner Stark
[be;de UMFC-Baden) und Herbert Weidinger (FMG-Amstei-
fen).

Mittags bei schon sehr starken Wind wurde die Wakefieldklasse
LGumrnimofor) ausgeflogen. Man verzeichnete Windgeschwindig-
eiten von 7 und B m/sec.,, was die Leistungen natiirlich sehr
drickte. Sieger wurde mit 515 Punkten Heribert Kargl (FMG-
Amstetten) vor Hans Hlavka und Rupert Sehneck {beide
OMV-5t, Polten).

Der Beginn des ersten Durchgangs in der wohl derzeit schwie-
rigsten Freiflugklasse N/1 (Nurfligel) wurde wegen des storken
Windes um 1 Stunde verschoben. Hierauf gab es fir die Weit-
kéimpfer und Zuschauer die wohl spannendsten ,Kampfe”. Best-
zeit im ersten Durchgang flog Haiden {OMV-5t. Pélien), schiech-
teste Zeit Schobel (UMSC-KOLIBR| Obergrafendorf). Bestzeit im
zweiten Durchgang flog diesmal Schobel, schlechteste Zeit Hai-
den; aber in Fohrung lag Griehsler (UMSC-KOLIBRI). im drit-
ten und vierfen Durchgang setzte sich Knittl [UMSC-KOLIBRI)
durch zwei Bestzeiten an die Spitze des Feides, die er ouch nicht
mehr obgab. Er siegie mit 293 Punkten. Durch eine abermalige
Durchgangsbestzeit im finften und letzten Durchgang gelang
Scobel der YorstoB auf den zweiten Platz. Damit gab es in
dieser Klasse fir den UMSC-KOLIBRI Obergrafendorf einen
Doppelerfolg. Auf dem dritten Plaiz landete mit nur einem
Punkt Abstand Haiden vom UMY-5t, Psiten.

Am Sonntag, 15.7.1962 begann um 9.00 Uhr der erste Durch-
gang der Klasse A/2 [Segelfreiflug). Es gab ein Rekord-Nen-
nungsergebnis von 53 Startern. Diese Modeliflugklasse kénnie
man als die ,klassische Sparte” im Modeliflug bezeichnen. Da
nur die ersien 18 dieser Klusse berechiigi sind, an der Staats-
meisterschaft teilzunehmen, gab es natirlich hier harte Kéampfe,
Wieder machte heftiger Wind, der on Stéirke immer mehr zu-
nahm, den Wettkéimpfern sehr zu schaffen. Gleich im ersten
Durchgang gab es ca. 20% Fehlstarts und ungefahr gleichviel
Bruch. Wihrend des dritten Durchgangs mufte der Bewerb
wegen eines Gewitiersturmes unterbrochen werden. Bis zu
diesem Zeitpunkt lagen Hlavka und Schneck (beide Sh
Palten) in Fihrung., Nach halbstiindiger Unferbrechun? wurde
der Durchgang zu Ende geflogen. Auf regennassem Flugplatz,
bei zeitweiliger Windflaute und bei wieder starken Wind wurde
der vierie und finfte Durchgang zu Ende gefiihrt. Sieger in die-
ser Klasse wurde Rudolf Hébinder (UMFC Baden) mit 619
Punkten vor Hans Hlavka, Manfred Heinzel, Rupert
Schneck (olle OMV-5t, Pélten] und Heribert Kargl (FMG-
Amstetten). Aufler diesen ersten finf qualifizierfen sich noch
folgende Teiinehmer fiir die Staatsmeisterschaften 1962; Franz
lizinger, Karl Lintner (OMV-Obergrofendorf), Oswald Ebner
UMFC-Baden), Rudolf Maly (FMG-Amstetten), Werner Stark
UMFC-Baden), Felix Schobel (UMSC-Kolibri Obergrafendorf),
Reimund Kosel Flugring Wr. Neustadl], Harald Eigner, Hans
Martin (beide TUMV St.-Pélten), Othmar Zeiner, Wilfried Sporer
(beide Flugring Wr. Neustadt), Dietrich Gresch (FMG-Amstetten)
und Josef Haselhofer [OMV-St. Pslien). In der Gasteklasse
siegte Rudolf Blacher mit 630 Punkten vor Herbert Mayer und
Otto Zitko (alle weile Méve Wels}). Haiden-Schobel
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Mit nur 1 Sek. Riickstand belegle der Steirer Keinrath den 3. Plaiz in der
Klasse | der Freiflug-Stoatsmeisterschaft. Er Rog bei Slurm das einzige Mox.

Sieiermarle:

Die OMV-Modelllluggruppe Judenburg veranstaltete am 28. und
29, Juli auf dem Flugplatz in Zeltweg einen Seglerwetthewerb.
Dieser Bewerb war fiir 10 Durchgéinge ausgeschrieben, doch
machte uns leider dus Wetter einen Strich durch die Rechnung
und es konnten nur 5 Durchgéinge geflogen werden. Trotzdem
wurden gute Leistungen erzielt, Von den insgesami 32 Nennun-
gen gingen 24 Modeliflieger an den Start.

Die Einzelwertung:

1. Horst Wagner, Union Salzb. 180 180 157 177 142 836 Sek.
2. Bernd Hirsch, OMYV Knittelfeld 141 180 174 134 173 802 Sek.
3. Gerhard Leitner, CMV Wien 137 105 180 113 125 660 Sek.

Gastellasse:
1. Pit Schradi, FAC Schwab, Hall 145 160 127 172 180 784 Sek.

2. Dieter Windmiller ,, 66 167 166 122 157 678 Sek.
Mannschaftswertung:
1. OMV-Knittelfeld 2025 Punkte
2. OMV-Wien 1645 Punkte
3. Feldbach 1625 Punkte
Gistemannschaft:
Schwahbisch Hall 2298 Punkie
Johonn Lex

Englisch for Modellflieger

M

madel aireraft competition
model builder

model aero-engine

model consteuction kit
model glider

moderate price
monocoque construction

N

nail

narrow
negative sweep
nip

noise

nose dive

nose heavy
numerous

o]

official record
onlooker

overtake
overtaking aircraft
owrner

P

puper cavering
peril

petrol

pliers

pop ,
portable radio set
propeller

put on left rudder
put on righf rudder

guadratic
quality
quiet

radio control
rasp

receive
receive antenna
record flight
relation
relay
repetition
result

right turn
rubber
rubber motor

Flugmodell-Motor
Flugmodellwettbewerb
Modellbauer
Modellbaukasien
Segelflugmodell

billig

Schalenbayweise

MNagel

schmal

Vorpfeilung
kneifen, abzwicken
Larm

Sturzflug
kopflasiig
zahireich

offizieller Rekord
Zuschauver

iberholen, einholen
iberholendes Flugzeug
Eigentiimer

Papierbespannung
Gefahr, Risiko

Benzin

Zange

Knall

tragbares Funkgeréit
Luftschraube

links Seitensteuer gehen
rechts Seitensteuer geben

E_uctdrqtisch
igenschaft
ruhig, stitl

Fernsteuerung
Raspel
empfangen
Empfongsantenne
Rekordflug
Beziehung
Relais
Wiederholung
Ergebnis
Rechtskurve
Gummi
Gummi-Motor
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Nationale Rekordbestimmungen

des JUsterr.Aero-Club Sekt. Modellflug zur Abnahme notionaler
dsterreichischer Modellflugrekorde. -

Diese Bestimmung tritt mit der Verdffenilichung in der Zeitschrift
LAustro-Modell-Flug” in Kraft.

Al

AZ

A3

Ad

A5

Ab

A7

B1

B2

A. Allgemeine Bestimmungen

Ein Rekordwerber mufi im Besitz eines gultigen OUsterr.
Aero-Club Ausweises, einer giiltigen Sportizenz und der
giliigen grinen Versicherungskarte sein.
anz allgemein miissen Modellgrofie, Gewicht, Motor- .
Tankinhalt, Start und Landebestimmungen, Stariseilléinge-
u. Festigkeit usw. den jeweils nevesten Bestimmungen des
Code Sportif entsprechen.
Zur Abnahme von Rekorden sind mindestens 2 Leistungs-
rifer erforderlich. lhnen allein obliegen alle vorgeschrie-
Eenen Kontrollen und Messungen. Sie haben die Rekord-
akte zu fithren, zu unterzeichnen und mit dem Prisfstempel
zu versehen. Ebenso haben sie die Anlagen zur Rekord-
akie zu GOberprifen, zu unterzeichnen und zu stempeln.
Die Rekordalde hat alle Angaben @iber Ablauf, Konirolle
und Messung der Leistung zu enthalien, sowie alle An-
gaben iber Grofie und Gewicht des Modells. AuBerdem
sind die in den Bestimmungen iber Messung (B) und in
den Sonderhestimmungen (C) fesigelegten Forderungen
zu beurkunden,
Als Anlagen zur Rekordakie sind beizubringen:
Ansychen um Anerkennung des Rekordes,
Eine 3-Seifenansicht des Modells éMaBsmb mindest 1 :10
mit eingetragenen Mallen. Draut-, Yorder- und Seiten-
ansichi.)
Ein Lichtbild des Modells {MindestgréBe 9 x 12 em).
Die Leistungsprifer haben das Modell vor dem Start und
nach der Landung auf Grofle und Gewichi (bei Motor-
modellen ohne Krafistoff) zu therprifen und besonders
darauf zu achien, daf} sich wahrend des Fluges kein Teil
vom Modell geldst hat.
Das Ansuchen muf enthalten:
Name, Vorname, Geburtsdaten, Wohnanschrift,
Daverstarinummer.
Ori und Zeit des Rekordes.
Rekordart,
Weiterverhéiltnisse zur Zeit des Rekordes.
Ein Rekord ist spédjestens 1 Tag nach dem Flug (Post-
stempel), bei Feiertagen spéiestens om daorauffolgenden
Arbeitstag mittels einer eingeschriebenen Postkarte dem
Usierr. Aero-Club kurz anzuzeigen. Das Ansuchen, die
Rekordakte und s@mHiche Unierlogen sind spétestens 5
Tage nach dem Flug (Poststempel) eingeschrieben an den
Usterr. Aero-Club Abtg. ONF einzusenden.
Sollte nachzuweisen sein, dall bei der Abnahme eines
Rekordes Unkorrektheiten passieri sind, so haben Rekord-
werber sowie Leisiungsprifer von Seiten der Sektion
Modellflug mit folgender Bestrafung zu rechnen:
Der Leistungspriifer verliert auf Dauer seine Priifgeneh-
migung. Der Rekordwerber wird auf mindestens 2 Jahre
fur alle Wettbewerbe gesperrt. .
Der Osterr. Aero-Club behélt sich weitere Disziplinar-
mabBnahmen vor.

Bestimmungen fiir Zeit-, Strecken- und Héhenmessung

Zeitmessung fir Rekorde die unter einer halben Stunde
liegen (Geschwindigkeitsrekorde).

Die Leistungspriifer haben die Zeit mit 3 Stoppuhren zu
messen, die mindest %1 sec anzeigen miissen,

Als gemessene Zeit gilt dos Mittel der 3 Uhrzeiten

Zeit 1 + Zeit 2 + Zeit 3= gemessene Zeit.)

Wenn eine der 3 Uhrzeiten sich von der gemessenen Zeit
umI mehr als %0 sec unterscheidet, ist die Messung un-
giiltig.

Zeitmessung fir Rekorde die tber einer halben Stunde
liegen (Daverrekorde).

Die Leistungspritfer haben die Zeit mit 3 Uhren (Armband-
oder Taschenvhren) zu messen. Die Errechnung der ge-
messenen Zeit erfolgt wie unier Bl. Die Finzelheiten er-
geben sich ocus der Differenz der genav festgelegten
Start- und Landezeiten, Die gemessene Zeit darf sich ven
keiner der 3 Uhrzeiten um mehr als Ve der gemessenen
Zeit unterscheidan. Die Angabe erfolgt in Stunden, Minu-
ten und Sekunden.
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B3

B4
BS

Bé

B7

B8

B?
B10

B11

Bei Geschwindigkeitsmessung in gerader Linie sind an
beiden MeBpunkien je ein Leistungsprifer und ein Hilfs-
zeitnehmer einzusetzen. Diese Hilfszeilnehmer miissen
Mitglieder des Osierr. Aero-Club sein und missen die
Zeitmessung mitunterschreiben.

Bei Geschwindigkeitsrekorden ist die Leistung ouf volle
km/h abzurunden.

Die Entfernung bei Streckenrekorden wird in gerader Linie
zwischen Start- und Landepunkt (wo das Modell zum Siill-
siand kommi} gemessen, egal wie die zuriickgelegte
Strecke verlaufen ist.

Bei Sirecken his zu 50 km Enifernung erfolgt die Mes-
sung auf einer Karte mit Mindestmafistab 1 : 100.000. Die
Karte ist mit eingetragenem Stari- u. Landepunkt dem
Rekordakt beizulegen. Bei Sirecken iber 50 km Enifer-
aung ist unter denselben Bedingungen eine Karte 1:250.000
zu verwenden.

Die erzielte Leisiung ist auf volle lkm abzurunden.

Die Landung des Modells muB3 von den Leistungspriifern
beobachtet werden. Sie dirfen das Modell mit allen zur
Verfigung siehenden Mitteln verfolgen. Sie kénnen opti-
sche Gerdte henutzen.

Bei Sireckenregkorden darf der Héhenverlust zwischen
Start- u. Landepunkt nicht grofier sein als 2% der Ent-
fernung in gerader Linie.

Bei Daverrekorden darf der Hdhenverlust zwischen Start-
u. Landepunkt nicht grofier sein als 9 m je Flugminute.
Héhenrekorde werden gemessen durch einen Baro-
graphen, der sich in einem Flugzeug befindet, welches
dem Modell folgt, aber dieses nie {bersteigen darf. Im
Flugzeug muf} sich mindestens 1 Leistungsprifer befinden,
als Zweiter kann der Pilot des Flugzeuges fungieren, er
mufl dann aber das Héhenmefblalt und die Auswertung
mitunterschreiben. Bei Hohenrekord mit einem fernge-
steverien Modell, kann sich auch der Fernsteuverpilot mit
dem Sender im Flugzeug befinden.

Fiir Hohenrekorde kénnen aber auch kleine, extra fir

. diesen Zweck konstruierte Hdhenschreiber verwendet wer-

den, diese missen aber vor ihrer Verwendung durch den
Osterr. Aero-Club gepriift und zugelassen sein. .
Alle Berechaungsunterlagen fiir Zeit-, EnHernungs- und
Hohenmessung sind der Rekordalkie beizuschliefien,

C Sonderbestimmungen fir die verschied. nafionalen Rekorde

Cli

Cl2

Clli

Cl12

Clli

cinz

CHvi

Rekarde mit Flugmodellen Segeifiug F—3 (Klasse A2),
Grole, Gewicht, Lange u. Festigkeit des Hochstariseils,
sowie Starthestimmungen nach Code Sporfif.

Die Zeiimessung beginni, nachdem sich das Modell vom
Startseil geldst hat, Fir Hohen- und Entfernungsmessung
gilt als MeBpunki der Stardori des Starters zum Zeitpunki
der Lésung des Modells vom Stariseil.

Magliche Rekorde:

Dauerrekord :

Hahenrekord

Streckenrekord.

Rekorde mit selbstgesteverten Segelfiugmoedellen {Klasse
AZM U, NIM)

GroBe: 32—34 dm? Gesamifléche

Gewichi: Mindestgewicht unbeschréinkt

Startart: Handsiart : .

Auf Punkt BB vu. BY ist besonders zu achten.

Magliche Rekorde:

Dauerrekord

Streckenrekord

Rekorde mit Kolbenmotormodellen F—1—B (Klasse 1).
Gewicht, Grofle, Motargréfie und Siartbesiimmungen nach
Code Sportif.

Motorlaufzeit und Tankinhalt sind unbegrenzi,

Die Zeilmessung beginnt, sobald das Modell vom Starter
freigegeben wurde. Fir Héhen- und Enmtfernungsmessung
gilt als MeBpunkt der Standort des Starters zum Zeitpunki
der Freigabe des Modells.

Magliche. Rekorde:

Daverrekord

Héhenrekord

Sireckenrekord.

Bellrﬁrde mit Elastikmotormodellen F—1—A [Klasse Wale-
He .

Gréfle, Gewicht, Bestimmungen fir den Elastikmotor und
Startbestimmungen nach Code Sportif.
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Cly2

Cvi

Cv2

Cv3

cvi

Cvi2
T CVi3

Cvi4

CVIii

Die Zeitmessung beginnt, sobald dos Modell vom Starter
freigegeben wurde, For Hahen- und Entfernungsmessung
gili als Meflpunkt der Standort des Starlers.

Mégliche Rekorde:
Dauverrekord
Hohenrekord

Streckenrelkord.

Rekorde mit ferngesteuerten Segelmodellen F—3

Grofle, Gewicht und Léinge der Hachstartvorrichtung nach
Code Sportif.

Die Anzahl der steverbaren Funkbionen ist unbegrenzt.
Die Zeitmessung beginnt, sobald sich dus Modell vom
Startseil geldst hat.

Fir Hohep- und Enifernungsmessung gilt als MeBpunkt
der Standort des Starters zum Zeitpunkt der Lésung des
Modells vom Stariseil,

Der Daverflugrekord kann sowohl in der Ebene mit Hoch-
start als auch am Hang mit Handstart geflogen werden.

Bei den Rekorden in Daver u. Héhe mufl das Modell in
einem Umkreis von 500 m um. den Stariplatz zum Stehen
kommen. Bei Streckenrekord mufl der Rekordbewerber
vor dem Start schriftlich den Landeorst seines Modells fest-
legen, Die Stelle, wo das Modell zum Stehen kommt, muf3
in einem Umkreis von 7 km um den festgelegien Lande-
punk} liegen.

Der Pilot kann mit seinem Sender dos Modell mit jedem
beliebigen Transporimitiel verfolgen. Die Leistungsprifer
begleiten den Piloten.

Mébgliche Rekorde:
Daverrekord
Heéhenrekord

Streckenrekord.

Rekorde mit ferngesteverten Motormodellen P—1—B,
GraBe, Gewicht und Motorstirke nach Code Sportif.
Die Anzahl der steuerbaren Funktionen ist unbegrenzi.
Die Zeitmessung beginnt, sobald das Modell freigegeben
wurde bei Handstart oder sobeald das Modell van der
Startbahn obhebt bei Bodensiari. Diese beiden Punkie
sind analog ouch die MeBpunkte fir Hbhen- u. Entfer-
nungsmessung.

ist glefch CV2

Bei Geschwindigkeitsrekord in geroder Linie ist die Grund-
linie 200 m long und mufy in beiden Richtungen ohne
Zwischenlandung durchfiogen werden.

Wiehrend des Rekordfluges muf3 daos Modell in einer
Hahe von 510 m fliegen, Es muf} diese Hihe schon 100 m
vor Eintritt in die MeBstrecke einnehmen und in dieser
Hahe nach Austritt aus der MeBstrecke noch 100 m wei-
terfliegen.

Auf Punkt B3 u. B4 ist zu achten.

Mégliche Rekorde:

Dauerrekord

Hahenrekord

Streckenrekord.

Geschwindigkeiisrekord in gerader Linje.
Geschwindigkeitsrekorde mit Fesselflugmodellen F—i—B
(Klasse FG) :

GroBe, Gewichl, Zylinderinhall des Motors nach der For-
mel ,Welimeisterschaft” des Code Sportif,

Es kénnen sowohl Gliohzinder- wie auch Dieselmotare
}fer_wendei werden. Die Kroftstoffzusammensetzung st
rei,

Der Start erfolgt mittels abwerfbaren Startwagen.

Die Steuerseile sind in Durchmesser und Anzahl unbe-
grenzf. Die Zeitnahme beginnt eine Runde nach dem
Zeichen des Piloten. Der Radius des Flugkreises betréigt
R=1592m (10 Runden = 1 km). Die Geschwindigkeit

wird auf der Strecke von 1 km = 10 Runden gemessen. -

Auf Punlt B4 ist zu achten.

Beim Rekordflug ist der laut Code Sportif vargeschrie-
bene Fesselgriff, sowie die zenfrale Stitze mit Drehgabel
zu verwenden.

CVIIIi Rekorde in Mannschaftsrennen F—1—B (Klasse FM),

Gréfe, Gewicht, Aussehen, Motor, Tankinhalf usw. nach
der Formel ,Halb-(Flugzeug-)modell” des Code Sportif.
Das Rennen fohrt (iber 100 Runden, das sind 10 km.
Durchfithrung des Rennens [aut Code Sportif.

Die leistung zéihlt nur dann fir einen Rekord werthar,
wenn sie in einem Rennen erbracht wurde, an dem 3
Mannschaften teilgenommen haben und welches in einem
vom Usterr. Aero-Club ausgeschriebenen und durchge-
fohrten Bewerb stottgefunden hat. Die Angabe der Lei-
stung erfolgt in Minuten und Sekunden.

P Spannen zwischen zwei dufeinonder folgenden Rekorden

D1
D2
D3
D4
D5

Bei Dauerrekorden mufl der neue Rekord mindestens 2%,
iber dem vorangegangenen liegen.

Bei Sireckenrekorden mufl der. neue Rekerd mindestens
10%, Uher dem vorangegangeren liegen.

Bei Geschwindigkeitsrekorden mul der neue Rekord min-
destens 2 km/h her dem vorangegangenen liegen.

Bej Hohenrekorden mufl der neue Rekord mindestens 59,
Uber dem vorangegangenen liegen.

Bei Rekorden in Mannschafisrennen muf} der neuve Rekord
mindestens 10 sec ber dem vorangegangenen liegen,

E Zusammenfassuny der mdglichen nafionalen Rekorde

Geschw, in

Hahe i
ger. Linie

Daver Strecke Geschw.

Segelflug A2 > > >

Segelflug MM

ANM

Motorflug Ki.1

Wekefield

Segelflug RC

Motorflug RC

XX XXX
XIX| XX
XIXIX[X]X

Fesselfiug FgE' >

Fesselflug FM >

Anhang zu den Relordbestimmungen

Solange in ainer Klasse kein notionaler Rekord besteht, gill als Mindesiforde-

rung der Leislung mit

der sie als dsterreichischer Rekord onerkennt wisd,

folgende Leislungstabelle:

Daver Héhe Strecke C;e;.d?;:iln Geschw,
Segelflug A2 3 st ) 1000 m 30 km
Segelflug Q?}'m 3 s 1000 m 30 km
Molorflug KL1| 3 st 1000 m 30 km’
Wakefield 3 sh 1000 m 30 km
Segelflrg RC 3 st 1600 m 30 km
Motorflug RC 3 st 1000 m 30 km 50 kmth
Fesselflug FG 190 km/h
Fesselflug FM ?381;::’
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Prototyp
Werkfalos

dem 4.

it

ingungsversuche m

indkanaimessungen erfolgten Standschwi

der SGP-222, ausgefiihrt van AVA Aerodynamische Versuchsanstalt Gétfingen, zur Fesistellung der Flattersicherheit, Nach den ausgezeichneten Ergebnissen dieses
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FLUGBESCHRANKUNGSGEBIETE

austroflug schlieBt mit dieser Veréffentlichung die Rethe ,Uberwachte Luftréume und Flugbeschrénkungsgebiete
in Usterreich” ab. Eine Gesamtibersicht der Beschréinkungsgebiete und Ausnohmebereiche erschien in Heft %/
1962; Spezialkarten der einzelnen Gebiete in Nr. 3 bis 7; eine Gesamtibersicht der Dbherwachten Luftréume
tm Fluginformationsgebiet Wien in Heft 1/1962.
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