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Gstesseichs Weltmeisterschafl im Modebllsegelflig

Erstmalig in der Geschichte des dsterreichischen
Modellflugsportes nahm eine &sterreichische Na-
tionalmannschaft an einem Wettbewerb im Aus-
lande teil. Es war ein Wetthewerb, bei dem elf
Nationen vertreten waren und der den Charakter
einer Weltmeisterschaft trug.

Die Teilnahme Osterreichs an dieser internatio-
nalen Veranstaltung war nur durch die Aufnahme
des Osterreichischen Acrc-Club—8.V. als Fach-
verband flir den 6sterreichischen Flugsport in die
FAI. méglich geworden. Osterreich hat aber auch
diese ersie offizielle Beteiligung an einem grofien
internationalen Modellflugwettbewerb erfolgreich
angetreten. Das Segelflugmodell unseres Modell-
flug-Mitarbeiters Oskar Czepa errang bei
schirfster Konkurrenz in der Gesamiwertung den
ersten Platz, brachte seinem Besitzer den Titel
eines Weltmeisters ein und gewann zugleich auch
den ,Svedish Glider Cup® flir das Jahr 1951.

Dieser Erfolg ist kein zufélliger. Die zielbewuB-
ten Entwicklungsarbeiten einer Gruppe 6sterreichi-
scher Modellflieger ist auch im Ausland nicht un-
hekannt geblieben, und das internationale Treffen
in Lesce-Bled hat den Beweis erbrachi, daB3 der
Osterreichische Modellsegelflug trotz eines fiinf-
jdhrigen Flugverbotes mit dem Auslande nicht nur
Schritt gehalten, sondern in entwicklungsméBiger

Gsterneich gewinnt desw ,,Svedisl

Hinsicht sogar einen Vorsprung erreichi hat. Na-
tiirlich hitten widrige Umstiinde diesen Erfolg
vereiteln kénnen, so wie einige andere Teilneh-
mer von einer Pechstrihne verfolgi zu sein schie-
nen. Erich Jedelsky meinte treffend, dafl zu
cinem solchen Wetibewerb neben technischem Ko6n-
nen auch das Gliick gehire, kein Pech zu haben,

Diese Premiere des dsterreichischen Modellfluges
im Ausland hat einen grofien Erfolg, zugleich aber
auch eine grofe Verpflichtung erbracht. Im kom-
menden Jahr ist Osterreich das Gastland, das durch
die FAI die ausldndischen Modellflieger zu sport-
lichem Wetitbewerb zu sich lidt. Wir wollen und
miissen auch dann unser technisches und fliegeri-
sches Konnen unter Beweis stellen!

Die bisherigen Entwicklungserfolge sind von den
Modelliliegern zum groften Teil aus eigener Initia~
tive und mit eigenen Mitteln erzielt worden. Es
liegt in der Natur dieses Flugsportzweiges, daf
der Modellflug im Gegensatz zum Segelflug mit
weit geringeren Mitteln auskommt. Man soll ihm
aber auch diese geringen Mittel zubilligen. Der er-
rungene Erfolg verpflichtet nicht nur die Modell-
flieger, sondern auch die berufenen Stellen, die er-
reichte Stellung zu halten. Sie ist zu einem Pre-
stigefall innerhalb des gesamtésterreichischen Flug-
sportes geworden. H. S.

Bericht iiber die internationale Modellflugwoche in Lesce-Bled, Jugoslawien,
vom 22.—26. August 1951

Von Oskar Czepa

Viele Jahre des ,Nichtmitmachendiirfens® laste-
ten auf uns dsterreichische Flugsportler. Endlich
wurden uns die ersehnten Piforten zur FAL ge-
0ffnet. Wir koénnen wieder mit auslindischen
Fliegerkameraden unsere Krifte messen, und die
erste Gelegenheit, die sich bot, in diesem Falle die
Modellflugwoche in Lesce-Bled, wurde beim
Schopf gepackt und ausgeniitzt. Entsprechende
Ausscheidungen ergaben ein Team aktiver Modell-
tlieger, iliber die bereits berichtet wurde. Vizepri-
sident Ing. F. Hladky stellte sich sofort als Mann-
schaftsfiihrer zur Verfiigung. Mit Hilfe des Oster-
reichischen Aero-Clubs wurden die finanziellen
Mittel, ein Personen- und Behelfslieferwagen fir
die Fahrt, sowie eine Nationaldrefl bereitgestellt.
Alles einfach geschrieben, aber mit viel Mithe von:
den dafiir Beauftragten erstellt. Allen, die mithal-
fen, uns diese Fahrt zu erméglichen oder zu ver-
schinern, sei hier nochmals der beste Dank der
ganzen Mannschalt ausgesprochen,

Nur eine wunausgesprochene Befiirchtung be-
driickte uns. Wiirden die vielen Jahre der Isolation
ein grofles Handikap fiir uns darstellen? Still und
heimlich wurden wir daher am 21. August vormit-
tags verabschiedet und der Rat guter Freunde:
»Die anderen kochen ja auch nur mit Wasser®,
liel in uns sogar Kampistimmung aufkommen.
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Guter Laune kamen wir abends in Klagenfurt an.
Die Fahrt war ohne Panne verlaufen, G. Scalla
und A. Meixner, welche wir unterwegs aufnahmen,
waren piinktlich zur Stelle, Herr Ing. E. Meindl
erwartete uns bereits und hatte auch fiir eine
Ubernachtung am Wérthersee gesorgt. Nach ginem
herrlichen Bad im See ging's am nichsten Tag hin-
auf zum Loibl-Pafi. Die landschaftlichen Schonhei-
ten lieBen uns ganz auf unser Vorhaben vergessen
und erst als wir an der Grenze die rote Fahne mit
dem Stern sahen, das fremde Land sich vor unse-
ren Augen ausbreitete, in welchem wir unsere
Farben nach bestem Konnen zu vertreten hatten,
schien der erste Start in greifbare Nihe geriickt.
¥ine Zollkontrolle, die keine war, nette Beamte,
winkende Kinder und eine freundlich dreinschau-
ende Bevblkerung gaben uns die GewiBheit, fiir
einige Tage beste Gastfreundschaft zu finden. Am
Nachmittag erreichten wir Bled mit seinem herr-
lichen Inselsee und seinen an ein Seebad erinnern-
den Hotels. Kaum standen unsere braven Wagen,
welche sich dieses Pridikat am Loibl-PaB ehrlich
verdient hatten, als auch schon ein jugoslawischer
Funktiondr unsere Abordnung herzlichst willkom-
men hiel. Unser Mannschaftsfiihrer erhielt wenige
Minuten spiter fiir jeden Teilnehmer ein beschrie-
benes Kuvert, welches von der Hotelzimmernum-
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mer bis zur Startkarte {iber diverse Reiseprospekte
alles Notwendige enthielt.

Fiir den nichsten Tag war Einfliegen der Flug-
modelle, sowie Baupriifung wvorgesehen. Voll
Spannung fuhren wir zeitig zu dem 4 km entfern-
ten Flugplatz Lesce.

Inmitten eines riesigen Talkessels, eigentlich von
allen Seiten von lichtem Wald umgeben, fanden
wir ein nicht allzu grolles, in die Linge gezogenes
Flugfeld, welches hauptsichlich fiir den Segelflug
bestimmt war. Ein Holzhangar und einige kleinere
Holzgebiude fiir die Wettbewerbsleitung, fiir die
Presse usw. waren vorhanden. Zusammen mit den
deutschen Modellflugkameraden hatien wir im
Fallschirmraum des Hangars unseren Abstell- und
Reparaturraum. Etwas spiter hatten wir dann
auch Gelegenheit, die Flugmodelle und deren Lei-
slungen auslidndischer Teilnehmer zu begutachten;
aber auch wir wurden begutachtet. Indessen wir
etwas iiber die hervorragenden Steigleistungen der
juposlawischen, englischen und auch franzésischen
Motorflugmodelle nachzudenken hatten, entlock-
ten wir durch-unsere unorthodoxen Seglerentwiirfe
und unsere Bauweise viele Ah und Oh. Der Gleit-
flug unserer Segler diirfte wieder den anderen
Kopfzerbrechen bereitet haben. Auch die ersten
Bekanntschaften, wenn's mit dem Reden nicht
klappte, so mit der Zeichensprache, wurden ange-
bahnt. Ein paar Probehochstarts, Mittagessen, noch
einige Testfliige, und schon war der Zeitpunki fiir
die Baupriifung angebrochen. Fiir jedes Flugmodell
wurde eine 1:10-Skizze auf beigestellten Blittern
verlangt, und mit diesen marschierten wir dann
auch los. Die Baupriifung selbst war harmlos und
dauerte pro Modell nicht linger als zwei Minuten.
Auf genaue Messungen wurde verzichtet und der
Standpunkt, dal auf einem internationalen Wett-
Lewerb nur ein Fair play herrschen miifite, ist
durchaus vertretbar. Am Abend beschéftigten wir
uns noch bis zum Dunkelwerden mit unseren Mo-
tormodellen. Miide und voll Erwartung schliefen
wir bald ein.

11 Naflonen waren angelreten. Von rechls nach links die Mannschaflen von
Frankrelch, OUsterrelch, Finnland, Schweden, Dianemark, Wesl-Deulschland, Hol-

land, England, Schwelz, Belgien, Jugosiawlen. Bild: Fobringer

Um die Weltmeisierschaft fiir Segelflugmodelle

Zeitig saBen wir beim Friihstick, froh, daB uns
Petrus mit pgutem Wetter bedachte, und wenig
spiiter sausten wir zum Flugplatz, Nochmals wurde
eingeflogen und um 9 Uhr waren 11 Nationen un-
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ter ihren Flaggen zur Wettbewerbseréffnung an-
getreten. Nach Verlesung einer Botschaft des Pri-
sidenten des Jugosiawischen Aero-Clubs und der
Wettbewerbsbestimmungen in vier Sprachen wur-
de knapp vor 10 Uhr der Start fiir den 1. Durch-
gang freigegeben. Die Durchginge waren von
10—12, von 15—17 und von 17—18 Uhr festgelegt.
Die Jugoslawen, die Wettereigenschaften ihres
Flugplatzes kennend, rannten sofort zum Start.
Die Startfolge war frei, wurde jedoch nationen-
weise ausgeflihrt, und dies sollte ihnen auch sofort
Erfolg bringen. Bevor wir so recht wullten, was
itberhaupt los war, waren schon eine Anzahl Ma-
ximalzeiten geflogen worden. Ein aufkommender
Wind schien unser Schicksal zu hesiegeln. Wenn
ich nun den folgenden Abschnitt mehr perstnlich
lehandle, so in der Absicht, das ZusammenSpiel
der gesamten Osterreichischen Mannschaft um un-
seren Sieg besser beschreiben zu kdnnen.

Wer von meinen Kollegen vor mir startete, weill
ich nicht mehr genau, ihre Modelle kamen in den
Abwind und waren schnell wieder herunten, Dann
versuchte ich mein Gliick. Fast hitte mein erster
Start ein MiBerfolg werden konnen, als sich der
Wind plotzlich um 90 Grad drehte, das Modell
stark ausbrach, ausklinkte und genau nach 19 Sek.
landete. Ich stellte mich nun noch einmal sorgfiltig
gegen den Wind, und diesmal klappte es. Schon
beim Ausklinken spiirte ich, da das Modell ange-
bissen hatte. In wenigen Minuten war es einige
hundert Meter gestiegen. G. Scalla und ich machten
uns sofort auf Verfolgungsjagd. Nach 5 Min. mufite
sich ja der Fallschirm 6ffnen und das Modell schnell
und sicher zur Erde befordern. is vergingen 5 Min,,
aber nichts geschah, Das Modell stieg, wurde im-
mer kleiner und die Aussichi zum Davonfliegen
war die glinstigste. Endlich, nach 8 Min., fiel der
Fallschirm heraus. Wir fithrten einen Freudentanz
auf, aber zu frih. Die Thermik war bereits so
stark, daB das Modell samt Fallschirm wegstieg.
Jetzt begann erst recht die Hetzjagd. Viele Kilo-
meter rannten wir, als sich endlich am waldigen
Beginn des Gebirges, wo meist Abwind herrscht,
das Modell nach 25 Min. Flugdauer zur Landung
anschickte. Mehr als einen Kilometer entfernt, sah
ich es von der Seite in einem stark bewaldeten
Vorgebirgskamm verschwinden. Gut 1 Siunden
suchte ich vergebens. Scalla hatte ich verloren, und
wie ich spiter erfuhr, hatte er sich bei einem Sturz
von einem Felsen das Knie arg zugerichtet. Tod-
miide und von der stechenden Sonne ausgebrannt,
kam ich um 22 Uhr am Flugplatz an. Es war Mit-
tagspause, der Platz verlassen. Eine Viertelstunde
spiter kam unsere Mannschait vom Essen zuriick
und war nicht wenig bestiirzt, mich chne Modell
anzutreffen. Wie ich erfuhr, war ich der einzige,
der die Maximalzeit von uns erreicht hatte. Nach
kurzer Lagebesprechung lautete die Parole: ,Das
Modell mufBl gefunden werden.” Zwei Jugoslawen,
F. Fohringer, F. Strachota und ich fuhren sofort
mit dem Auto los. Bald waren wir am Landeortl
angekommen. So vergebens wir von der Ferne mit
dem Glas alles abgesucht hatten, so vergebens war
auch unser Suchen an Ort und Stelle, Schon woll-
ten wir wegfahren, als Fritz Fohringer noch ein-
mal ein Stiick hoher ging und auf eine Lichtung
kam. Mit Hilfe des Fernglases suchie er noch ein-
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Rechls chen: Die Mannschaflen von Schweden, Finnland,
Uslerraich und Jugoslawlen wasien auf die Starilrelgabe.

Darunler: Dle dsterreichische Seglermannschali bei der Ge-
wichlsprifsialle. Tlapak, Czepa, Kiihr.
Bilder: Fohringer

mal alles ab, als er plitzlich ganz oben am Berg-
kamm, in einem Baumwipfel versteckt, das Modell
fand. Welche niirrische Freude wir hatten, brauche
ich woh! nicht zu beschreiben, ¥roh und gliicklich
sausten wir mit Vollgas zuriick, um zum 2. Durch-
gang noch zurecht zu kommen. Unsere Mannschaft
war natlirlich auch iibergliicklich, hatten doch
meine Kameraden auch im 2. Durchgang Pech und
setzten nun alle Hoffnungen auf mich. Der jetzt
noch stirker gewordene Wind veranlaBte uns, mit
meinem Start noch bis knapp vor Durchgangsende
Zu warten., War unsere Mannschaft bis jetzt nach
auBen bekanntgeworden, nicht nur auf Grund der
allgemein bestaunten und als sehr ,smart“ befun-
denen Nationaldre, sondern auch wegen ihres
aufldlligen Zusammenhaltens, so erwies sich jetzt
innerhalb der Mannschaft die Zusammengehérig-
keit erst recht. Jeder legle seine personlichen Be-
lange zurtick und unterstiitzte voll das eine chan-
cenreiche Modell. Man half mir, wo es nur ging,
Der Wagen fuhr mit ,Spihern” einstweilen voraus,
um das Modell im Falle eines Ausreiens sofort
zuriickzubringen. Ich konnte also in aller Ruhe
starten und wieder gelang mir ein guter Hochstart.
In flachen Linkskurven, langsam steigend, ent-
fernte sich das Flugmodell ziemlich rasch vom
Ilugfeld. Die Versetzung war so stark, daB das
Modell den Zeitnehmern nach 4% Min, aufier Sicht
geriet. Waren im ersten Purchgang die Chancen
noch sehr offen, gab der 2. Durchgang schon ge-
wisse Aufschliisse. An erster Stelle stand R. C.
Monks, England, mit 600 Punkten (eine Sekunde
ein Punkt), an zweiter Ljube Petkovski, Jugosla-
wien, mit 579 Punkten und an dritter ich selbst,
mit 571 Punkten. Die paar Punkte Differenz brach-
ten mich nicht aus der Ruhe, erst der dritte Start,
wo mit wenig Thermik zu rechnen war, war ent-
scheidend,

Inzwischen hatte der Riickholdienst ausgezeich-
net funktioniert, ich hitte also starten konnen.
Wieder warteten wir etwas. Erst sollte der Eng-
linder Monks, jener mit dem bisher 1. Platz, star-
ten. Er liefl sich auch nicht allzu lange Zeit, star-
lete und sein Flug schien fiir uns eine Ewigkeit.
Ein Felsbrocken fiel uns vom Herzen, als wir die
Zeit erfuhren: 2 Min. 34 Sek. Meine Chancen wa-
ren damit gewaltig gestiegen, zumal auch der Ju-
goslawe Petkowski im 3. Durchgang die Maximal-
zeit nicht erreichte. Trotzdem mubBte ich einen Flug
von mehr als 4 Min. machen, wollte ich ihn iiber-
holen. Erst starteten wir — sozusagen als Ver-
suchskaninchen — das Modell von W, Kiihr, wel-
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ches aber trotz gutem Hochstart nicht oben bleiben
wollte und nach 2} Min. landete. Auf einem Wett-
bewerb spricht es sich schnell herum, wer die
grofiten Chancen hat, und als ich startete, wandte
sich alles meinem Modell zu. Ganz langsam, Meter
um Meter, immer wieder ausgleichend, zog ich
meinen Segler hoch. Dem Englinder, W. P. Hol-
land, ein netter Kerl, der mit seinem Backenbart
wie ein Passionsspieler aussah, gingen dabei die
Nerven durch, und er imitierte mit der Hand eine
Maschinenpistole, als wollte er mein Modell ab-
schielen. Die nétige Ruhe zu diesem bestimmt ner-
venraubenden Start gab mir unsere Mannschaft
selbst. Alle driickten mir den Daumen und da
konnte ich doch keinen Versager darstellen. End-
lich, nach einer kleinen Ewigkeit, hatte ich das Mo-
dell fast senkrecht {iber mir und klinkte aus. Nach
der dritten Linkskurve wuBte ich, daB es die Ma-
ximalzeit erreichen wiirde. Das Auto mit meinen
Kameraden raste schon wieder hinterher und alles
wartete gespannt auf das Ergebnis, welches wenig
spiter tatsdchlich als Maximum bekanntgegeben
wurde.

Technisch gesehen, waren die Modelle durchwegs
der nordischen Schule #hnlich, aufer unseren.
Typisch ist der kurze Rumpf, das relativ grofle
Leitwerk von fa+—'/s der Fliche und Fliigel mit
groBer Streckung. Als Thermikbremse fand aus-
schlieflich das Hochklappleitwerksystem Velwen-
dung. Fast alle Linder, aufler der Schweiz, verwen-
deten Profile mit mehr oder weniger konkaver
Unterseite, letztere verwendeten Clark Y-dhnliche,.
Interessant war die Rumpfkonstruktion der Jugo-
slawen. Im allgemeinen lehnten sie sich an das
nordische Vorbild an, doch bildeten sie den Rumpt
so aus, dall vor der Fliche nur ein Rumpfstummel
vorhanden war, wihrend dahinter der Querschnitt
stark hochkant gleichbleibend nach riickwirts ge-
zogen war, zur Erhdhung einer besseren Windfah-
nenwirkung um die Hochachse. Beim Hochstarten
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lonnte man erstaunliche Dinge erleben. Winden
mit vielfacher Ubersetzung, andererseits aber auch
hervorragendes Hochstartkénnen.

Fohringer: ,MNa, hal meine Wellerprognose geslimmi?” Fohringer, Tlapak, Meix-
ner, beobachien den Flug unseres Madells Bild: Fohringer

Am Abend, punkt 20 Uhr, wurde ein festlicher
Empfang des Generalsekretirs des Jugoslawischen
Aero-Clubs gegeben. Wunderbar war das gute Ver-
stehen und die freundliche Atmosphére, welche bei
dieser Veranstaltung herrschte. Die englischen Mo-
dellflieger konnten nicht umhin, mir einen Zahn-
stocher, erginzt durch eine winzige Papiertrag- und
Leitwerkfliche, zu iiberreichen, und dies brachte
dann auch der neuartigen Konstruktion ihren’ Na-
men, ehen ,,Zahnstocher”. Wir selbst machten zu-
friedene Gesichter, nicht allein tiber den unerwar-
teten Erfolg, sondern vor allem iiber die Tatsache,
daB unsere anfidnglich gefuflerten Beliirchiungen,
betreffs technischen Ritckstandes, nicht eingetroffen
waren, wir sogar einen gewissen Vorsprung erreicht
hatten. Ich mochte hier nicht vergessen, unseren
groBen Techniker zu erwihnen, dem wir diesen
Vorsprung zu verdanken haben, unseren Erich
Jedelsky.

Fiir Samstag, den 25, August, fand man im Pro-
gramm einen Autobusausflug zu den Postojna-
Grotten und eine Fahri durch das slowenische
Gebiet, eine willkommene Abwechslung, die uns
tief beeindruckte.

Nachtolgend sind die Flugzeiten der 3 Runden,
sowie das Endresultat des As-Wettbewerbes an-
gefiihrt.

Endresuliate des Az-Wettbewerbes

Tellnehmer
1. Oskar Czepa Osterreich
2. Ljube Petkovski Jugoslawien
3. Arne Hansen Dinemarlk
4. R. C. Monks England
5. Pierre Serres Frankreich
8. Andre Avonts Belgien
7. Hugo Leppert Deutschland
8. Rune Anderson Schweden
9, Kai Hansen Dénemark
10. L. Bausch Holland
11, A. A, Teunissen Holiand
12. Borge Hansen Didnemark
13. Radoslav Breznikar Jugoslawien
14. H. R. Thomas England
15. Jean Maes Belgien
16. Kurt Sandberg Schweden
17. Borislay Gunjic Jugoslawien
18. K. Bettenmann Schweiz
19. Stjepan Bernfest Jugoslawien
20. Jean Galenne Frankreich
21. Helge Spring Finnland
22, W. Schramme Schweiz
23, J. W. Hekking Holland
24, Santala Teuro Finnland
25, Ragnar Odenman Schweden
26. Jacques Morissel Frankreich
27. Wallenius Rolf Finnland
28, W. T. Bailey England
29, W. P. Holland England . .
30. Herman Seissler Deutschland
31. P. C. Koorn Holland
32, Leopold Tlapak Osterreich
33. Gustav Sdmann Deutschland
34, Lucienne Ferber Belgien
35. Wilhelm Kiihr Osterreich
36. Adolf Meixner Osterreich
37. Kurth Barth Deutschland
38. Alois Huvhrechts Belgien
38. A. Degen Schweiz
40. Henry Ekelund Dinemarlk
41, R. Berney Schweiz
42. Claude Goelz Frankreich
52

1. Runda 2. Runde 3. Runde Tolai

Land ’ Punkte Punkle Punkia Punkle
300 am 300 871
300 279 221 800
300 245 252 797
300 300 154 754
227 198 300 725
190 286 332 698
265 300 132 697
252 253 150 655
232 110 300 642
300 115 222 637
300 103 232 G35
300 101 232 633
300 128 203 631
293 110 215 618
146 241 228 615
300 256 40 586
300 130 150 580
268 111 177 556
178 180 183 541

90 300 138 528
143 201 183 527
83 161 234 478
hd 233 185 472
234 105 118 457
61 185 188 434
86 160 170 416
201 70 52 413
300 —_— 108 408
102 180 120 402
88 86 228 402
58 141 192 392
119 108 98 385
144 112 118 374
47 243 80 370
108 127 152 367
98 74 156 328
300 — — 300
112 70 116 288
48 119 109 a4
125 23 125 273
135 38 29 202
51 57 78 186
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Dle Schwelzer Seglermannschalt,

In der iMite Beflenmann,
der erfolgreichsie
Schwelzer.

Bild: Fohr!ngcr

Der Wettbewerb fiir Verbrennungsmotoz-
flugmodelle

Wenn wir bei dieser Veranstaltung aus verschie-
denen Griinden nicht viel mitzureden hatten, zu
schwache oder all zu spidt erhaltene neue, starke
Motoren und nicht gut eingeflogene Modelle be-
saBen, so irrt man, wenn man vielleicht der An-
sicht ist, dafl wir diesen Wetthewerb auf die leichte
Schulter nahmen. Man rechnete es uns hoch an,
als wir im letzten Durchgang, bereits auf aussichts-
losen Plétzen, nicht aufgaben, tapfer pickten, wik-
kelten, ja, sogar unser Mannschaftsfilhrer betitigte
sich wie iiberall auch hier, und unsere letzten Fliige,
cbwohl mit 100 Prozent Briichen, doch ausfiihrten.

Aber fangen wir von vorne an. Die Durchgangs-
veiten waren die gleichen wie beim Seglerwetthe-
werh. Das Wetter war anfangs wieder sonnig und
ruhig, spiter iriibte es sich stark ein und der Wind
Elies zuweilen ganz nett. A, Meixner, welcher nur
im Seglerwettbewerb mitgestartet hatte, {ibernahm
den Posten des ,, Tankwaris”. Gestartet wurde von
drei Startbahnen mit freier Platz- und Zeitwahl
wihrend der einzelnen Durchginge. Motorisch
konnte man unsere Mannschaff in zwei Gruppen
teilen. Drei Modelle hatten schwichere Motoren,
zwel Atom und einen Mills 1,3, die drei anderen
einen Elfin 1,49 und zwei E. D. 2,46, spaBhaft aus-
gedriickt also drei Rumplertauben und drei {iber-
miitige, nur Dummheiten machende Kobolde. Wir
versuchten unser Bestes. Die vorgesehene Zeit von
drei Minuten fiir das Anwerfen wurde nur zwei-
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mal iiberschritten. Unser bester Mann, wenn man
liberhaupt so sagen darf, war noch G. Hérmann.
Eesser hitte das Modell von W. Kiihr abschneiden
miissen, welches aber absolul nicht wollte. Unser
Frogramm war so, dal von den schwachen Moto-
ren das Beste herausgeholi wurde, wihrend wir
unsere starken Motoren die ersten beiden Durch-
gdnge abbremsten und erst beim letzfen Durch-
gang aufs Ganze gehen lieBen. Unsere Bemiihun-
gen endeten, wie gesagt, mit zwei Abstiirzen. Nach-
dem wir also wenig von uns zu erzdhlen wissen,
sehen wir uns unsere Konkurrenien an.

J. Morisset, Frankreich, der Sieger dieses Wett-
bewerbes, brachte alles andere, nur kein schnitti-
ges Motormodell. Wir wiirden uns schaudernd von
den Spanndridhten abwenden. Aber eingeflogen
war das Modell und dies brachte Morisset neben
seinem Konnen, welches er durchaus unter Beweis
stellte, in der Hauptsache zum Sieg. Mannschafts-
méfig schnitten am besten die Jugoslawen ab. Ihr
bester Mann, E. Fresl, hatte einen selbstgebauten
Atom; alle Achiung, wie das Ding arheitete. Alle
Modelle waren in Parasolbauweise aus Balsa, mit
ziemlich groflem Hohenleitwerk, von mindestens
'fs der Fliche ausgefithrt. Das Leitwerk war plus
5 Grad, die Fliche plus 8 Grad und mehr einge-
stellt, der Motor nicht geschrénkt, die Flichen tra-
pezfrmig auslaufend mit geradem Mittelstiick.
Neben dem erwihnten Atom verwendeten sie
durchwegs Elfin und Amco, alles Dieselmotoren,
welche auch bei allen anderen Teilnehmern, his

Die osterreichische Malor-
modellmannschall auf dem Weq
zum Slarl, Die Gesichier sple.
seln die Frege: .Wie wird ey
uns da argehen?”

Von finks nach rechls: .Tank-
warl” Meixner, Mannachaltsfiih-

rer Hiadky, Scalla, Czepa; Tla-
pak, Kiahr, Lederer, Harmann.

Bild: Fohringer.
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auf wenige Ausnahmen, zu finden waren. Der
Drehmomentausgleich wurde sehr interessant ge-
16st, ndmlich eine Hohenleitwerksfliche um weni-
ge Grade negativ V-formig gestellt. Die Zeitbe-
grenzung im Kraftflug wurde von den Jugoslawen
durch Abschalten der Spritzufuhr mittels Zeit-
schalter und von den Englindern zum Beispiel mit
Spritabmessung durchgefithrt, Auffallend war die
wunderbare Steigleistung. Senkrecht bohrten sich
die Modelle in den Himmel, der Gleitflug aber liefi
noch zu wiinschen tibrig, Die Jugoslawen verwen-
deten ferner einziehbare Einbeinfahrwerke und

Klappiuftschrauben, Profile dhnlich dem G. P. 5.,

aber mit einem schwachen S-Schlag auf der Unter-
seite.

Meiner Meinung nach war das beste Modell je-
nes von P. W. Holland, England. Markant auffal-

L. Tlapak's Modell (links} und A. Lederer's Modell werden slarllerllg gemachl

1. Jacques Morisset Frankreich
2. Imil Fresl Jugoslawien
3. Vladimirs Pracek Jugoslawien
4. R. Charles Monks England .
5. Dragen Prohaska Jugoslawien
6. Dragen Histic Jugoslawien
7. Hugo Leppert Deutschland
8. Kurt Barth Deutschiand
0. Pierre Serres Frankreich
10. Francois s'Jongers Belgien

11. W. Schramme - Schweiz

12, A. A. Teunissen Holland

13. T. Maibach Schweiz

14, Jean Galenne Frankreich
15. Maurice Ferber Belgien

16, P, Helland England

17. Jean J. s'Jongers Belgien .
18. Lina Schrattenberger Deutschland
19. Vilim Kmch Jugoslawien
20. Gerold Hirmann Osterreich
91, Claude Goetz Frankreich
23, Wilhelm Kiihr Osterreich .
23, Tihomir Tasic Jugoslawien
24, Georges Lippens Belgien

25. Anton Lederer Osterreich
26. Oskar Czepa Osterreich
27. E. Jedelsky {(G. Scalla) Osterreich
28. P. C. Koorn Holland

29, J. W. Hekking Holland

30. Leopold Tlapak Osterreich
31, L. Bausch . Holland
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Im Vordergrund G. Homann's Modell.

Bild: Fohringer

lend war der schmale hohe Dreikantrumpf (idea-
ler Drehmomentausgleich), der Motor ein 1949
Flfin 2,5 (soll besser sein als der fast genau so aus-
sehende 1951 2,46). Die Fliche, ohne Baldachin,
direkt auf den Rumpf gesetzt, das Hohenleitwerk
mindestens 33% der Fliche, etwas tiefer als der
Motor gesSetzt, mit leichter V-Form, die Fliche
selbst schwach irapezférmipg. Seitenleitwerk unien,
unmerklich in den Rumpf iibergehend. Wenn Hol-
lands Modell auch nur den 16, Platz einnimmt, so
hat er dies seinem Pech zuzuschreiben. Der Dreh-
sowie Uberziehmomentausgleich waren ideal ge-
lost. Das Modell stieg senkrecht, villig ruhig, nur
leicht links and rechts schwankend. Bei genauerer
Spritbemessung und besseren Starts hidtfe das Mo-
dell leicht die 5 Min.~-Grenze erreichen miissen,
denn auch der Gleitflug war ganz gut. Verwende-
tes Profil in der Art des G.P.5. Interessant war die
Kurveneinstellung fiir den Gleitflug. An der End-
leiste, im zweiten Drittel der Fliche, ist ein un-
gefihr 6—8 cm® grofles Zusatzquerruder an Lein-
wandgelenken leicht beweglich angebracht. Die
Fluggeschwindigkeit iegt das Querruder waagrecht,
aber nur so weit, als es ein genau auf eine flache
Kurve abgestimmtes Stiickchen Blei, welches aui-
geleimt ist, zuldft. Diese Querrudereinstellung
wird im Gleitflug eingeflogen. Durch die erhthte
TMuggeschwindigkeit im Kraftflug steht dieses
kleine Querruder villig waagrecht und ist wir-
kungslos. Eine Kurveneinstellung mit Seitenru-
der ist nidmlich sehr gefdhrlich.

Fiir uns war dieser Wettbewerb eine Art inter-
nationale Messe. Wir konnten uns einen Einblick
in das auslindische Modellflugktnnen verschaifen
und wissen, wie hoch unser nichstes Ziel gesteckt
sein mul.

Endresultate des Wetthewerbes fiir Verbrennungsmotorflugmodelle

Teilnahmer

1. Runde 2 Runde 3. Runde Total
Land | Punkle Punkle Punkie Punkte

183 203 300 686
168 300 132 GOO
155 287 128 570
168 212 171 551
162 140 185 487
103 105 273 481
— 177 300 477
208 148 01 447
86 300 —_ 386
131 104 103 338
103 113 118 334
253 33 39 325
76 132 104 312
— 300 — 300
69 110 117 296
166 42 34 292
84 107 93 284
91 110 87 288
117 156 — 273
63 55 144 262
95 72 B2 249
83 64 93 240
97 147 — 244
88 71 64 223
79 106 — 185
ag Vil — 135
42 60 26 128
44 21 32 97
82 — — 82
— 34 46 80
— 22 17 39
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Links: .Warum ist das so? — Wie machl ihr dos?’. Ein dousrndes Hin- u.
Herlragen. F. Gosling, O. Czepa, R. Monks und P, Holland bel einem schwie-

rlgen Problem

Rechis: Bei grofler Reparalur. Von links nach rechis: Scalla, Lederer, Czepan.
Bllders Fohtinger

Um 20 Uhr desselben Tages fand ein Bankett zu
Ehren der Teilnehmer und die Preisverteilung
statt. Dem Sieger des A:-Wettbewerbes wurde der
»Svedish Glider Cup®, dem Sieger des Motormo-
dellwettbewerbes ein vom Jugoslawischen Aero
Club gestifteter Pokal und den ersten drei Siegern
jeder Kategorie teils Lederbrieftaschen oder Zi-
garettenetuis, sowie Silberplaketten, allen iibrigen
Teilnehmern Bronceplaketten, immer mit viel
Applaus, tiberreicht. Der Morgen war angebrochen,
als sich die Teilnehmer aus einem Sprachenwirr-
warr in feuchtfrohlicher Stimmung trennten.

Am spiten Vormittag traten wir unsere Heim-
fahrt an und nachmittags erreichten wir den Wor-~
thersee. Wieder bereitete uns Herr Ing. E. Meindl
einen herzlichen Empfang. Am Abend begriilfite
und begliickwiinschte uns Kommerzialrat Trenk-
witz im Namen des Landesverbandes Kirnten.
Nach einem kurzen Bad im Worthersee fuhren wir
morgens nach Wien weiter. In Bruck seizten wir

Scalla ab, welcher als Proxy fiir Jedelsky sein Be-
stes getan hatte, in Neunkirchen A. Meixner, Der
Defektteufel sall uns bereits seit geraumer Zeit
am IHalse, daher eine zweistiindige Verspitung in
Wien. Bereits vor Wien erwarteten uns zwei Klub-
kollegen und ein Polizist auf Motorréddern. Schnell-
stens wurden wir durch den starken Abendverkehr
zum Sitz des Aero-~Clubs durchgeschleust, Auf
einen so netten Empfang waren wir nicht gefaBt.
Eine ansehnliche Menge Flughegeisterter hegtiiite
uns lebhaft. Ein kleines, liebes Méderl {iberreichte
Blumen, und eine grofle Torte seines Clubs waren
fiir den Sieger und viele herzliche Worte fiir die
Mannschaft bestimmi,

Nochmals mdéchte ich die gute Aufnahme durch
die Jugoslawen, die vorbildliche Haltung unseres
Mannschaftsfiihrers in allen Lagen und den prich-
tigen Zusammenhalt der Mannschaft selbst lobend
erwihnen, welcher stets eine besonders schine Er-
innerung an diesen Wettbewerb bleiben wird.

Segelfliige aws Spileerbeng

Auf dem Wege zur absoluten flugsportlichen Frei-
heit haben wir wieder einen Schritt nach vorwiris ge-
tan. Am 16. September 1951 wurden erstmalig nach
sechs Jahren Flugpause Segelflugstarts vom Spitzer-
berg mit Genehmigung der {rilich zustiindigen Besat-
zungsmacht durch den Flugring Austria im Osterrei-
chischen Aero-Club ausgefithrt.

Es war ein ergreifender Augenblick, als zwischen
Ruinen und Disteln ein ,,Grunau-Baby“ zusammen-
gestellt wurde, um sich von diesem international be-
kannten Gelinde nach langer Zeit wieder in die Liifte
zu erheben, Wie ein Lauffeuer ging es durch die um-
liegenden Ortschafien und von allen Seiten tauchten
Spitzerbergspezialisten auf. Erinnerungen wurden
wach, die der segelflugsportlichen Bedeutung dieses
historischen Geldndes galten. Alles half mit, um den
ersten offiziellen Start schnellstens zu ermdglichen
und den Spitzerberg-Segelflug aus seinem aufgezwun-
genen Dornroschenschlaf wieder zu erwecken.
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Den Reigen der Tlilge eroifnete der alie Spitzer-
berghase Fritz Fohringer. Mit den bekannten Start-
komrmandos ,Haltemannschaft fertig!¥, ,Startmann-
schaft fertig!“, ,Ausziehen!®, ,Laufen!®, ,L.os!®
wurde der Flugbann gebrochen, der schine Vogel
schnellte in die Luft und zog seine Kreise. Alles freuie
sich iiber diesen neuen geschichtlichen Augenblick, gab

er doch Hoffnung auf weitere segelfliegerische Beli-

tigung.

Da das Segelfluggelinde Spitzerberg fiir die Segel-
flugschulung noch nicht zugelassen war, kennten nur
Mitglieder mit Luftfahrerscheinen fliegen, was aber
nichts an der allgemeinen freudigen Stimmung #&n-
derte. Es wird sicherlich in Bélde mdoglich sein, auch
die Schulung am Spitzerberg aufzunehmen und damit
noch weiteren Kreisen die Schinheiten des Segeifluges
zu erschlieflen.

Ing. F. Hladky.
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Segelfliegertreffen 1951 aut der Wasserkuppe

Nach der Ireigabe des Segelfluges in Deutschland
trafen sich am 25. und 26. August 1951 die deutschen
Segelflieger erstmals wieder mit ithren Segelflugzeugen
an der Geburtsstitte des Segelfluges auf der Wasser-
kuppe in der Rhon. .

Es war ein Fest der Freude, an dem rund 50.000
Menschen aus allen Teilen Deutschlands teilnahmen,
um das Spiel der Segelflugzeuge mit Aufwind und
Wolken mitzuerleben.

1
i

Blick in den Fohrerraum
der Mu 13 E .Berglalke,”

Bti4: Bredl

Giinther
Hanse und
Hanna
Rellsch
reuen sich,
Michi mincer
auch Seft
Kunz, der
Vorsilzende
der Kommis-
ston Segelflug
im D. Ae. C.
Sie haben
jhren Segel-
flug wieder,

Bild: Woll

Das Aufgebot an Segelflugzeugen war natiirlich nicht
groB, da die Herstellung derselben einen gewissen Zeit-
aufwand erfordert und in den meisten Fillen die néti-
gen Mittel fehlten. Trolzdem wurden 12 Segelflugzeuge
vorgefiihrt, und zwar zunichst drei Doppelsitzerneu-
konstruktionen, denen man grofites Interesse entge-
genbrachte. Die Miit 13 £ , Bergfalke”, eine Konstruk-
{ion von Dipl.-Ing. Egon Scheibe, erwies sich als duBerst
guier Segler und fand unter den Fachleuten grofie An-
erkennung. Der Minchner Konstrulkteur Fritz Raab
Fihrte seinen ,Doppelraab® vor, bei dem der Flugleh-
rer knapp hinter dem Flugschiiter auf einem Motor-
radsattel sitzt und iiber die Schulter des Schiilers in
die Steuerung eingreifen kann. Eine originelle Idee,
die groBen Beifall fand. Die ,ES 49%, ein doppelsitziges
.Baby“ von Erwin Schneider, fand geteilte Beurleilung.
Diese Doppelsitzer dokumentieren eine gewisse Neu-
orientierung in der Segelflugschulung, die in Deutsch-
land propagiert wird. Aufler den genannten Segelilug-
zeugen war auch ein ,Kranich“, eine ,Minimoa®, eine
Mii 10 ,Milan“, die die Akaflieg Miinchen aus dem
Deutschen Museum geholt haite, um sie nochmals
ihrem Element zu iibergeben, eine Schweizer 5 18, zwei
Flugzeuge einer englischen Segeifluggruppe und einige
Babys, darunter eines vom Flugzeughbau Oberlerchner,
Spittal a. d. Drau, vertreten. Von der Mii 10 ,Milan®
wire noch zu erwihnen, daB diese bereits 1937 bei der
ISTUS-Tagung (Internationale Studienkommission fiir
Segelflug) in Salzburg war und damals den Alpen-
hauptkamm {iberflog, um in der Poebene zu landen.

Die giinstice Wetterlage gesiattete schine Segel-
{liige, so dall nicht nur die erschienenen ,Menschen-
massen” voll auf ihre Rechnung lkamen, sondern auch
die prominenten Segelflieger. Unter ihnen war Flug-
kapitin Hanna Reitsch der grofe Anziehungspunkt
und tausende Photoapparate wurden geziickt, denen
sich zu erwehren ein vergebliches Bemiihen blieb.

Ein festlicher Abend leitete das Treffen ein. Der
Prisident des Deutschen Aero-Clubs, Wolf Hirth, gab
in Anwesenheit der auslindischen Delegationen —
auch der Osterreichische Aero-Club war durch Pol.-
Oblt. Keiter, Ing. Bruho Gumpert, Dr. Konschegg und
andere vertreten — einen Rechenschaftsbericht Gher
die bisher geleistete Arbeit ab und dufierte den Wunsch,
daf3 auch der Motorflug in Deutschland bald wieder
gebilligt werde. Tags darauf fand am Fliegerdenkmal
auf der Wasserkuppe eine [eierliche Kranzniederlegung
statt, zu der auch der hochhetagte ,Rhinvater® Ing.
Oszlcar Ursinus erschien.

Als Ergebnis dieses ,Festes der Freude® kann ge-
wertet werden, dafli der Segelflug in seiner Art als
schénster Sport wohl mehr denn je der Vilkerversdh-
nung und dem Frieden dient. Dies zeigte auf der Was-
serkuppe die herzliche Kameradschaft, die unter all
den Segelfliegern festzustellen war, die in Vertrefung
ihrer Nationen die deutschen Segelflieger besuchten.

Hans Wolf,

Leistungsdoppelsitzer Musger Mg 19

Eine neue &sterreichische Konstrukiion

Das Problem der Doppelsitzerschulung steht
im Vordergrund, und unter den Neukonstruktio-
nen befinden sich die Doppelsitzer an erster
Stelle. Wir berichten heute iiber den Musger-
Doppelsitzer Mg 19, eine dsterreichische Kon-
struktion, die bereits wverschiedentliche Diskus-
sionen ausgelost hat. Wir geben nachfolgend dem
Konstrukteur das Wort und werden auf diese
Maschine nach aebgeschlossener Erprobung mnoch
ausfiithrlich zuriickkommen.

Die Redaktion.

Aus der Uberzeugung heraus, daB eine einwandireie
Segelfliegerausbildung — dem Beispiel der Motor-
fiugausbildung folgend — nur am Doppelsteuer erfol-
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gen kann, wurde aus den Erfahrungen mit verschie-
denen Segelflugdoppelsitzern und vor allem mit dem
Baumuster Mg %a in konstruktiver Weiterentwick-
lung ein Fluggeridt geschaflen, welches den heutigen
Anforderungen auf Flugleistungen, Flugeigenschaften
und insbesondere der Sicht weitgehendst entgegen-
kommt.

Bei der Iestlegung des Entwurfes war entscheidend,
e¢ine Bauweise anzuwenden, die herstellungsmiflig je-
dem erfahrenen Segelflugzeugbauer geldulig ist und
auch mit den uns derzeit zur Verfiigung siehenden
Baustoffen und einem nicht allzu grofien Vorrichtungs-
aufwand bewiltigt werden kann. Es hat im Augen-
hlick noch keinen Zweck, zum Beispiel eine reine
Schalenbauweise anzuwenden, solange das Muster-
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flupzeug nicht eine eingehende TFlugerprobung hinter
sich hat. Der Laie mag da leichl Bauweisen anfithren,
die bereits angewendet wurden, er weil aber nicht,
welche Serienstiickzahlen dahinter standen, um den
hiezu erforderlichen Vorrichtungsaufwand zu recht-
lertigen. Das gleiche gilt auch fiir die Profilwahl! Ein
TLaminarprofil zu verwenden erscheint verlockend,
rloch kann man solche Profile nur dann beniitzen,
wenn es einerseits die Bauweise gestattet und anderer-
seits die erlorderlichen Voraussetzungen der genaue-
sten Profileinhaltung gegeben sind. Es bleibt daher
einer spiiteren Entwicklungssiufe wvorbehalten, zum
Beispiel Fiir Wetlbewerbszwecke einen Leistungsdop-
pelsitzer mit einem Laminarfliigel auszustatten.

Tin noch immer heftig umstrittener Punkt ist das
Problem der Sitzanordnung. Sitze nebeneinander, hin-
tereinander und hintereinander in der Hohe gestaflelt.

o0

es daher keine Rolle, ob die Lamellen iibel einen ge-
raden oder einen gebogenen Klotz verleiml werden.

Die Mg 19 ist eine Weiterentwicklung des Baumu-
sters Mg 9a, welches im Jahre 1935 entworfen wurde.
Es darl nicht vergessen werden, daB damals, also vor
16 Jahren, nech lkeine Erfahrungen mit Doppelsitzern
vorlagen und die Entwicklungstendenzen noch stark
auseinandergingen. Eines war jedoch schon damals
klar, dall eine zweisitzige Leistungsmaschine geschaf-
fenn werden miisse, die nichi nur Anfinger-, sondern
auch die Leistungsschulung am Doppelsitzer gestattet
und so den Bau- und Kostenaufwand eines Doppel-
sitzers rechifertigt. Die seinerzeitigen Flugerfolge mit
der Mg 9a haben die Richtigkeit dieser Entwicklungs-
tendenz bestiitigt.

Der Entwurf des Leistungsdoppelsitzers Mg 19 be-
rticksichtigt vor allem gule Sicht flir den zweiten Fiih-

-G5S

Dia man die Bauabmessungen und den damit verbun-
denen Bauaufwand mit den zu erzielenden Fluglei-
stungen nicht ohne weiteres in Einklang bringen kann,
wutrde die Entscheidung zugunsien einer hintereinan-
derliegenden Sitzanordnung geféllt, bei der der zweitc
Tithrersitz um Xopfhthe gestaffelli iliber dem ersten
liegt. Ein Doppelsitzer dieser Art stellt, ein- oder zwei-
silzig pgeflogen, ein vielseitiz anzuwendendes Lei-
stungssegelflugzeug dar.

Aus der Forderung nach extrem guter Sicht fiir den
zweiten Fithrer ergab sich eine Sitzanordnung, die den
Raum vor dem Hauptholm [iir den zweiten Sitz. und
den Raum iiber dem Holm, bzw. der Holmbriicke fir
den Riickenfallschirm vorsieht. Ein verhiltnismiflig
niedriger Flilzelanschlul} ergibt riickwirts Fliigeliiber-
ginge zum Rumpf, wie sie vom Motorflugzeugtiefdelk-
ker her bekannt sind, Troizdem kommen ausreichende
Bodenabstinde zustande, die durch einen Knickfliigel
erreicht werden und dem AuBenfliigel die erforder-
liche Bodenfreiheit geben. Gegen die Auffassung, dafi
ein Knid:fliigel wesentlich teurer als ein gerader Fliigel
sei, kann durch praktische Bauerfahrungen chne wei-
teres der Gegenbeweis erbracht werden. Da die Holm-
gurte auf jeden Fall lamelliert werden miissen, spielt
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rer zwischen

und gute Verstdndigungsmoglichkeit
Fluglehrer und Flugschiiler. Der Fidhrerraum ist ge-
rdumig und durch eine Plexiglashaube geschlossen.
Der ridowirtige Sitz befindel sich im Schwerpunkt
und liegt um 130 mm gestaffelt {iber dem vorderen
Sitz. Die Mg 18 verfiigt iiber ein bremsbares Laufrad,
Sturzflughremse, Hohenrudertrimmung (wéhrend des

TFluges verstellbar), sowie Bug- und Schwerpunkt-

leupplung.
Die errechneten Flugleistungen der Mg 19 sind:

Mindestfluggeschwindigieil: beste Sinkgeschwin-

digkeit:
einsitzig 51 km/h 0,84 mjsec
zweisitzig 96 kkm/h 0,73 m/sec
Bester Gleitwinkel: Muggewichi:
einsitzig 1: 254 320 kg
zwelsitzig 1 : 254 400 kg

Das Fluggewicht bezieht sich hierbei aul eine miti-
lere Zuladung von 70 kg fiir eine Person und 10 kg
Fir den Fallschirm. (Der Festigkeitsnachweis ist jeden-
falls mit 90 kg plus 10 kg Fallschirm durchgefiihrt.}
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Als Fliigelprofil wurde G& 540 (abgewandelt) verwen-
det. Die AdBenfliigel sind geschrinkt und besitzen am
Fliigelende éln druckpunkifestes Profil.

Entwuri und Konstruktion stammen von Ing. Erwin
Musger, Mitarbeiter fiir Aerodynamik und Statik
war Ing. Leopold Hager. Der Prototyp dieser Ma-
schine wurde von der Fa. Josef Oberlerchner in

ERICH KLOCKNER:

Am Morgen des 24. Februar 1939 zeigte die Wet-
terlage einé einwandfreie Fohnstimmung, Ich lasse
mich mit dem Segelflugzeug um 12 Uhr zu einem
Ht':'ohensege_lﬂug bis {iber den Pinzgau schleppen.
Der Schlepp fiihrt bis 3000 m wegen unheimlicher
Boigkeit zunichst in nérdlicher, dann in slidlicher
Richtung iiber Osten, dem Pinzgau zu. Eine solche
Bdigkeit, bei der ich im Schlepp bis zu 10 m/sec,
Fallen und im nichsten Augenblick wieder 15 m/sec.
Steigen habe, ist mir in meiner bisherigen fliege-
rischen Praxis, selbst bei Alpenfliigen, noch nicht
vorgekommen. In 3000 m wurde es ruhiger. Bei
ca, 4300 m setzt wieder Boigkeit ein, und gleich
darauf ein konstantes Steigen von 8 m/sec. Wenige
Sekunden spéter klinke ich in 4600 m aus und
steige mit teilweise iiber 10 m/sec. bei siidlicher
Flugrichtung. Uber der ganzen Alpenkelte in ihrer
Lingsrichiung liegt eine hohe Lenticularis-Wolke,
deren vorderer Rand in Hohe des Pinzgaues ab-
schliet. Von Pinzgau sidlich liegt eine geschlos-
sene Wolkendecke (Fohnmauer). Am Nordrande
der Fohnmauer kann ich beobachten, daf sich ein
grofler Wolkenfetzen ablést und mit scheinbar
grofler Geschwindigkeit bis an den Rand der Lenti-
Wolke und dariiber hinaus nach oben, dann in
siidlicher Richtung wieder zuriickgeschleudert wird
und schlieflich beim Abfallen sich auflost. (Siehe
Skizze.) Diese Erscheinung kann ich nur einmal
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beobachien, wogegen ich hiufiger sehe, daf sich
lange, schmale Fallstreifen von dem Rande der
Lenti-Wolke nach unten ziehen und sich dann in
gelblichen Dunst verwandeln. Dieser Dunst reicht
hie und da von der Féhnmauer bis zur Lenti-Wolke
hinauf. Der Rand der Wolke ist glatt, teilweise
schiebt sich der gelbe Dunst zwischen Féhnmauer
und Lenti-Wolke. Diese liegt mit ihrer Basis auf
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Spittal an der Drau in anerkennenswerter Weise in
Bau genommen. Die mit Spannung erwartete Flug-
erprobung wird im Oktober dieses Jahres durchge-
filhrt werden. Die erflogenen Leistungsdaten, Flug-
eigenschaften und weitere Einzelheiten werden nach
diesem Termin veréffentlicht werden.

Ing. Erwin Musger.

aa. 5200 m, ihre Dicke schitze ich auf 1500—2000 m.
Uber dieser Wolke liegt noch eine zweite, deren
Vorderrand erheblich weiter siidlich steht, Ihre
Hohe schiatze ich auf 910 km. Dieselbe Lenii-
Wolke sah ich schon morgens um 7 Uhr, allerdings
war da nur der ndrdliche Rand sichtbar. Im Gegen-
satz zu der niederen, grau bis schwarzen Wolke
leuchtet die obere ganz hell hervor, Bei einem vor-
hergehenden Flug (am Vormittag) hatte ich mehr-
mals Gelegenheit, im Aufwind einer Hinderniswoge
zu segeln und fand dort Aufwinde bis 5 m/sec. Der
Héhengewinn betrug mehrmals iiber 1500 m. Den
Abschlud des Aufwindes bildete jeweils eine kleine
Lenti-Wolke {(Hinderniswoge). Solche Hindernis-
wogen waren am gleichen Tage mehrere zu beob-
achten. Thre Hohen lagen in 4000—5000 m.

Nun zum weiteren Flug nach dem Ausklinken:
Ich steige zun#chst mit 10 m/sec. Meine Horizontal-
geschwindigkeit betrdgt 100 km/h. Auf einmal habe
ich das Gefithl, als ob ich ersticken miifite, Ich
greife sofort an meine Sauerstoffmaske und driicke
den Schlauch, denn im Augenblick kommt mir der
Gedanke, dall die Maske eingefroren sei, wie es
mir bei anderen Fliigen schon passierte. Bei diesem
Zusammendriicken des Schlauches bestiitigt sich
meine Annahme, denn ich merke, wie das Eis im
Schlauch abbrockelf. Ich reifle meine Maske ab,
driicke das Fenster der Haube auf, um frische Luft
zu bekommen. Dieser ganze Vorgang spielte sich in
der Wolke ab, in die ich inzwischen hineingerief.
Ich verspiire starke Boigkeit, jedesmal wenn ich
mit dem Kopf an die Bordwand schlage, didmmert
es mir schwach, daf ich noch in der Luft bin. Ich
verliere die Besinnung . . . Plotzlich spiire ich hef-
tigen Druck in den Schultern und im Kopf, ich habe
das Gefiihl, als ob ich aus einem tiefen Schlaf er-
wache und da merke ich, daB ich auf dem Riicken
fliege und die Erde schrig auf mich zukommt.
Beim Aufwachen habe ich beide Hinde fest um
den Sauerstoffschlauch und diesen an die Kombi-
nation geprefit. Die Pelzhandschuhe waren zerris-
sen, Noch ganz benommen greife ich zum Steuer-
kniippel und ziehe nach unten durch. Ich fliege wie-
der nach Siiden und versuche in den Aufwind zu
kommen, aber ich geriet in ein Abwindgebiet mit
15 m/sec. Fallen und werde bis in die Fohnmauer
hineingedriickt. Eine Zeitlang fliege ich in nérd-
licher Richtung blind und komme {iber Zell am
See wieder heraus. Nach einem kurzen Gleitflug,
der etwas biéig ist, lande ich kurz nach 15 Uhr bei
Saalfelden am Steinernen Meer glatt. Ich bin derart
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von dem Fluge mitgenommen, dali ich zunidchst
nicht auf den Beinen stehen kann und in die Knie
sinke, Es wird mir furchtbar iibel. Noch am néch-
sten Tage habe ich starke Kopfschmerzen und Ge-
diachtnisschwaiche.

Auf 9200 m.

Am Morgen des 18. Mai 1939 ist von Prien am
Chiemsee aus iiber dem Alpengebiet die Bildung
von zwei stehenden Wogenwalken (Lenti-Wolken)
zu beobachten. Die eine scheint auf Hhe der Hohen
Tauern zu stehen und die andere {iber dem Inntal.

Gegen 9.30 Uhr starte ich. Der Schleppweg fiithrt
iiber Aschau—Kaisergebirge—Pinzgau zum GrofB-
glockner. Wegen des heftigen Gegenwindes in der
Hothe dauert er fast eide Stunde. Beim Start
herrschte am Boden Windstille, In 1000 m setzi
eine starke Béigkeit ein, die erst in 3500 m wieder
abflaut. Wir durchfliegen mehrmals Abwindgebiete
bis zu 2 m/sec. und anschlieflend wieder Aufwind-
felder. Unmittelbar iiber dem Groliglockner folgt
ein lingeres Aufwindfeld, mein H8henmesser zeigte
5400 m, als ich ausklinke. Zunéchst finde ich aber
nicht den erhofften Aufwind und bin allmihlich
auf 5000 m ,abgesoffen.

Siidlich des GroBglockners liegt eine geschlossene
Wolkendecke, nordlich ist diese Wolkenschicht un-
terbrochen und 16st sich {iber dem Salzachtal ganz
auf. Einen genauen Standort lann ich wihrend
des weiteren Fluges nicht feststellen, Meinen je-
weiligen Standort bestimme ich nach dem Zeller
See.

1%

Inzwischen hat das Fallen nachgelassen und
einige Minuten spéter kann ich 3—4 m/sec. Steigen
wahrnehmen. Jetzt beginnt ein herrlicher Segel-
flug. Nordlich liegt iiber mir die stehende Wogen-
wolke, siidlich unter mir ein geschlossenes Wolken-
meer, iiberall sonst blauer Himmel und strahlender
Sonnenschein, Die Maschine habe ich mit Kurs ge-
gen den Wind gestellt, der schitzungsweise aus
SSW kommt. Ich steige ohne zu kurven in vollig
ruhiger Luft mit 3—4 m/sec. (einmal sogar mit
5 mfsec.) immer hoher und hoher. Wenn nicht
durch dfteres Knarren im Rumpf diese Stille gesttri
wiirde. kéinnte ich glauben, nicht mehr zu fliegen.
In 7500 m habe ich die Basis der Wolke erreicht.
Ich befinde mich unmittelbar an der Vorderkante.
Wihrend ich an ihr hochsteige, bildet sich im Luv,
also siiddwestlich {iber mir, eine diinne Schleier-
wolke. Die Sonne leuchtet hell hindurch. Genau
wie an der unteren Wolke, die eine Dicke von ca.
1000 m hat, steige ich siidlich des Cirren-Schleiers
mit etwa 2—3 m/sec. der 9000-m-Grenze niher
{siehe 2. Skizze).

Die Kilte macht sich an H#inden und Fiilen
schmerzhatt bemerkbar. (Wie sich spéter beim
Auswerten des Meteorogramms ergibt, herrscht in
9200 m eine Temperatur von 50,2° C unfer Nullh)
Mit #uBerster Aufmerksamkeit verfolge ich meine
Sauerstoffanlage.

Mein Hthenmesser zeigt 9200 m. Der Sauerstoff
geht allméhlich zur Neige. Ich entschlieBe mich
den Flug abzubrechen, obwohl noch guter Aufwind
vorhanden ist, ich also vielleicht an die 10.000-m-
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Grenze gelangen kénnte. Mit gezogenen Brems-
klabpen geht es nach unten, nach zweieinhalb Stun-
den setze ich meinen ,,Kranich” auf den Flugplatz
Prién,
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Erster Segelflug in die Stratosphire

Zwischen diesen drei Fliigen lagen eine Unzahl
anderer Segelfliige, Forschungs- und Erkundungs-
fliige mit dem Motorflugzeug, Hihenschnittfliige
usw. Nach griindlicher Auswertung simtlicher Un-
terlagen, Beobachtungsprotokolle, Flugherichte,
Barogramme und sonstiger Meflwerte erhielt ich
ein ganz klares Bild {iiber die Vorbedin-
gungen und die Kenntnisse fiir einen erfolgreichen
Hohensegelflug bei geeigneter Wetterlage. In der
Hauptsache kam es wohl darauf an, den Augen-
blick zu erkennen, in dem der Féhnvorgang, bzw.
die Wellenbildung im Entstehungsstadium war. In
Erkenntnis all dieser Dinge wartete ich auf eine
Wetterlage, bei der ich meine gesamten bisherigen
Erfahrungen ausniitzen konnte, um endlich die
10.000-m-Grenze mit dem Segelflugzeug zu fiiber-
steigen, um damit zunfchst an die Grenze der Stra-
tosphiire zu gelangen. Am 11. Okioher 1940 ergab
sich eine Féhnlage, die mir den ersten Vorstoll mit
dem Segelflugzeug in die untere Stratosphire er-
méoglichte.

Mein damaliger Originalflugbericht:

Am Morgen des 11. Oktober 1540 war gegen
6.30 Uhr, noch vor Sonnenaufgang, ein wunder-
bares Morgenrot am 6stlichen Himmel zu beobach-
ten. In scheinbar grofer Hohe lagen iiber den ost-
lichen Alren mehrere Wolkenbinke, deren Strukiur
auf eine Wellenbildung in der HShe schlieflen lieB.
Auch die Art der Beleuchtung verstirkte die An-
sicht {iber die Héhe der Wolken. Uber den Zentral-
alpen lag eine an ihrem siidlichen Rande scharf
begrenzte Wogenwolke, die sich schiitzunesweise
im Cirrenniveau befand und iiber dem né&rdlichen
Alpenrande wieder aufldste. In mittlerer Hohe la-
gen allerdines mehrere Wolkenfetzen, die wenicer
flir eine ,.Féhnwetterlage” sprachen und die erdf-
tenteils die grofie Woge verdeckten. Zu wllem Uber-
flul kam auch noch ein Bodennebeleinbruch, der
einen Schleop vorerst nicht zuliel. Inzwischen war
die grofe Woge mit ihrem Vorderrand mehr und
mehr nach Siiden abgewandert, so dafll es nach
Nordwind in grofler Hohe aussah, Wie sich aber
spiiter herausstellte, war dies eine Tauschung. Ge-
gen 8.30 Uhr erfolgte der Start. Ich wurde mit der
He-46 im ,,Kranich“ geschleppt. (SchluB folgt.)
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Aus der Praxis des Segelfluglehrers |

Ing. Bruno Gumpert:

Windensehlepp mit Schwespiuktlesseliing

(SchiuB)

Jeder Segelflugzeugfithrer mull nach der Lan-
dung sofort eine eventuelle Uberschreitung der
Schleppgeschwindigkeit telephonisch an den Win-
denfahrer melden. Bei wesentlichen iberschreitun-
gen der Schleppgeschwindigkeit ist sofort auszu-
klinken.

Als technische Mafinahme wire davon abzugehen,
nur nach Seilgeschwindigkeit zu schleppen, Bei
einem Vergleich der Fig. 5 und 6 ist die starke Ver-
inderlichkeit der Schleppgeschwindigkeit sowohl
in Abhingigkeif von Seilwinkel als auch Wind-
stirke auffallend, wihrend der Seilzug anniihernd
sowohl von der Schleppstrecke (Seilwinkel) als auch
von der Windstdrke unabhéngig ist. Der zusatzliche
Einbau eines Seilspannungsmessers bei der Winde
wire aus Sicherheitsgriinden dringendst zu emp-
fehlen. AuBerdem wiirde er das Anschleppen beim
Start erleichtern, dadurch Fehlstarts, Seilrisse und
vorzeitigen Seilverschleil vermeiden.
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Ein weiteres Problem, das durch die theoreti-
schen Betrachtungen zu kldren ist, ist die Frage,
unter welchen Umstinden ein optimaler Steigflug,
also die grofitmégliche Hihe, erreicht wird,

Bei Fig. & ist dem Zeichner ein sinnsiorender Irrlum unferleulen: Unler der
unleren Kurve soll es richtig heiBen: Ww == 50 km/h! Da dieses Diagromm

such im letzten Hell verwendel wurde, wire diese Berlchiigung auch dorl
nachzulragen. Die Red.
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Zuniichst ist nicht die maximale Steiggeschwin-
digkeit in m/sec, sondern der Bahnwinkel fiir die
erreichte Hdhe ausschlaggebend. Es ist zwar z. B.
méglich, mit 18 m/sec bei 90 km/h Fluggeschwin-
digkeit zu steigen. Dafiir aber steht dieser Steig-
geschwindigkeit eine kiirzere Zeit {iber die festge-
legte Schleppstrecke (Seillinge) zur Verfiigung.
Man wird also mit 70 km/h und geringer Steig-
geschwindigkeit eine groflere Ausklinkhdhe er-
reichen. Es empfiehlt sich immer, mit dem gréBt-
miglichen Flughahnwinkel zu fliegen, was aller-
dings keineswegs mit dem grifiten Anstellwinkel
identisch ist.

Zwischen Fahrianzeige und Flugzustand (An-
stellwinkel oder ¢,} besteht infolge der Seil-
belastung kein direkter Zusammenhang wie im
freien Flug. Es mufB daher nach Erfahrung ein
normaler Flugzustand (¢, —=0,8 — 1,10 geflogen
werden, Genau so wie im freien Flug jeder Gleit-
winkel mit zwei +verschiedenen Geschwindig-
keiten — einer hdheren und einer niedrigeren —,
geflogen werden kann, ist dies auch im Fesselflug
mbglich. Die Flugzustinde mit htherem Auftriebs-
beiwert liegen alle im iiberzogenen Bereich und
scheiden praktisch aus. Im freien Flug ist die
Grenze der beiden Bereiche durch die Fahrt-
anzeige eindeutig gegeben. Im Schleppflug ist
diese nicht so leicht zu erkennen und es besteht
die Gefahr, daBl der Flugzeugfithrer im blinden,
aber falschen Vertrauen auf die Fahrtanzeige, von
z. B. 70 km/h, trotzdem in den iiberzogenen Bereich
gerdt. Das erste Anzeichen hiefiir ist mangelnde
Richtungsstabilitiit, Das Flugzeug beginnt um die
Hochachse zu pendeln. Als nichstes Stadium be-
ginnt eine Trudelbewegung mit dem Schleppseil
als Achse, wobei die Flugbahn nach einer halben
Umdrehung meist den Erdboden schneidet. Die
ersten Anzeichen dieser Erscheinung kfnnen bei
genauer Beobachtung des Schleppbetriebes oft be-
merkt werden. Besonders deutlich — nur ge-
fahrloser — treten diese Erscheinungen beim
Hochstari von Flugmodellen auf. Das seitliche Aus-
brechen und das anschlieBende ,,ungespitzte” Auf-
schlagen am Boden sind ebense wie das ,,Abmon-
tieren’ am Seil fast Regelerscheinungen und auf
dag {Tberziehen und die Tiberbeanspruchung im Fes-
selflug zuriickzufithren. Das Uberziehen im Schlepp
isl. auch deshalb so gefihrlich, weil es am ehe-
slen kurz nach dem Start beim Ubergang in
den BSteigflug vorkommt und azuBerdem durch
die héheren Luftkrifte hei gleicher Masse viel
schneller als im frelen Flug erfolgt. Aus
Fig 4 1ist auch eindeutiz 2u erkennen, daR
ein Uberfliegen des Seilwinkels von 60" keine
Hohe mehr bringt, abgesehen davon, daB dieser
Abschnitt des Steigfluges meist fehlerhaft ist und
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eine grofie Beanspruchung und Gefahrdung des
Flugzeuges darstellt. Eg ist dabei zu beachten, dal
die Variometeranzeige wesentlich nachhinkt und
trotz horizontalem Flug noch ,.Sieigen” anzaigt.
Auf keinen Fall darf vor dem Ausklinken noch
plétzlich gezogen werden. Der Windenfahrer hat
den Start abzubrechen, wenn der Seilwinkel von
60" erreicht ist.
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Im Zusammenhang mit dem besprochenen Pro-
blem stehen auch einige technologische Fragen in
Bezug auf das Schleppseil. Bekanntlich ist die
Seilabnutzung ein wesentlicher Kostenfaktor des
Schleppbetriebes und auferdem hingt von der
Betriebssicherheit des Schleppseils die Flugsicher-
heit selbst ab.

Die Ursachen fiir einen Verschleifi des Schlepp-
seiles sind im wesentlichen
Abschleifen der einzelnen Seildrédhte,
Briiche durch Biege-Wechselbeanspruchung,
Versprodung des Materials durch (fherdehnen.

Als Erfahrungswert beziiglich des Abschleifens
sei angegeben, dall ein Schleppseil, auf einer Be-
tonbahn ausgelegt, nach 30 Starts die ersten Brii-
che infolge durchgeschliffener Drihte zeigte, Nach
etwa 50 Starts war es unbrauchbar. Bei teilwei-
ser Auslegung iiber eine Betonbahn wurden mitl
einem neuen Seil 100 Starts erreicht, bevor es aus-
rangiert werden mufte.

Bei durchschnittlicher Qualitit der Grasnarbe
kann mit rund 2000 Starts gerechnet werden, Bei
sehr guter Grasnarbe, und vor allem durch Be-
achtung der iibrigen Punkte, sind noch viel mehr
Starts zu erreichen. .

Briiche infolge der Biege-Wechselbeanspruchung
sind nur schwer von der allgemeinen Verspradung
zu unterscheiden. Tatsache ist jedenfalls, dafl der
allgemein iibliche Rollenkasten am Seilverschleifd

Vom Fallschirm:

wesentlich schuldtragend ist. Schon in den ehe-
maligen Bauvorschritten wurde daher die Ein-
rollentiihrung empfohlen, die einen geniigenden
Kriimmungsradius des Seiles und satte Auflage im
Rillengrund ermdglicht. Durch solche Mallnahmen
kénnten jedenfalls diese Art der Seilschdden auf
einen Bruchteil verringert werden. Wesentlich ist
aber dabei der Seilwinkel an der Umlenkrolle.
Es empftiehlt sich daher, auch aus diesem Grunde
nicht nahe an die Winde heranzuschleppen. Der
oft zu beobachtende starke Verschleil des Seil-
endes ist durch das Aufschiagen des in Schlingen
mit groBer Energie abfallenden Seiles verursacht,
also ebenfalls emne Biegebeanspruchung. Als ein-
zige Abhilfe dient hiezu ein Seilfallschirm, der
auch aus Betriebsgriinden, wie leichtes Finden des
Seilendes und gestreckte Lage des abgefallenen
Seiles zu empfehlen ist. Nachdem nicht alle Segel-
flugzeuge eine Fallschirmbiichse eingebaut haben,
emptiehli sich die Verwendung eines Fallschirmes,
der kraftiibertragend zwischen Schleppseil und
Sollbruchsielle eingeschaltet ist.

Fiir die Lebensdauer entscheidend ist bekanntlich
aber die Versprédung des Seilmaterials und die
dadurch hervorgerufenen Drahtbriiche. Stahl hat
cine sopgenannte FlieBgrenze, bei der das Material
zwar noch nicht bricht, aber unter Dehnung und
Querschnittsverminderung spréder wird. Diese
Beanspruchungsgrenze liegt bei etwa 60% der
Bruchlast, d. h. wenn ein Seil, das eine Nenn-
Festigkeit von 1100 kg hat, auf etwa 700 kg be-
lastet wird, beginnt es sich unter Verfestigung nnd
Versprodung zu dehnen. Sollten durch Abniitzung
schon irgendwo schwiichere Stellen vorhanden
sein, so kommt es an dieser Stelle zu Drahtbriichen.
Es muB daher unbedingt vermieden werden, dall
cin Seil trotz hdherer Festigkeit jemals {iber seine
Dehngrenze belastet wird, Die einzige sichere Ab-
hilfe ist eine Sollbruchstelle von gepriitfier
Festigkeit.

Man erkennt aus dieser Gegeniiberstellung, dal3
durch Aerodynamik und Mechanik des Startvorgan-
ges begrimdete MaBnahmen weitgehendst auch
durch technologische Forderungen und Betriebsfiih-
rung verlangt werden, Letzten Endes sind diese Ge-
sichtspunkte auch fiir die Sicherheit grundlegend
und haben daher z. T. auch ihre gesetzliche Veran-
kerung gefunden. Es ist der Zweck dieser Ausfiih-
rungen, den bisher aus mangelnder Kenntnis der
Zusammenhidnge oft reichlich wilden Schlepp-
betrieh in geordnetere Bahnen zu lenken und Ver-
luste von Menschen und Material mdoglichst zu
vermeiden. Es war natiirlich nicht méglich, alle
Probleme erschépfend zu behandeln.

1. Webbmseistenschoft ins Follschirmspringern

Die Ansichi, dall das Fallschirmwesen als separate
Sparte innerhalb des Flugsportes zu betrachten ist,
wurde vielfach bereits lange vor dem Krieg propagieri.
Viele Linder, darunter auch Osterveich, trugen diesem
Umstande durch Aufstellung eigener Fallschirmgrup-
pent innerhall des Aero-Clubs Rechnung und haben
auch wettbewerbsmiiBige Treffen, zum Teil mit inter-
nationaler Beteiligung, veranstaltet.
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Aber erst die Aufstellung einer Kommission fir
Fallschirmspringen innerhalb der F.AL. machte es
moglich, international giiltige Regeln fiir diesen Sport-
zweig auszuarbeiten und eine dem internaiionalen
Sportkodex entsprechende Weltmeisterschaft auszu-
schreiben.

Der Jugoslawische Aero-Club iibernahm die Orga-
nisation der I. Weltmeisterschaft und veranstaltete

61



Jugaslawien
zeigle seine
neuen quadrali-
schen Fallschirme,
Sinkgeschwindig-
keit ca. 7 mfsec.

Bild: Truley

diese vom 16.—20. August in Lesce-Bled, Die geforder-
ten und von fast allen Teilnehmern erbrachten Lei-
stungen haben gezeigt, dall es unabhingig von der
technischen Entwicklung des Fallschirmes als Rettungs-
gerdt moglich ist, durch persénliches Konnen und Trai-
ning Resultate zu erzielen, die sehr wohl mit einem far
alle sportlichen Leistungen .gilltigen MafBstab zu mes-
.sen sind. Schon die Ausschreibung hat gezeigt, wie
viele diesbeziigliche Mdglichkeiten vorhanden sind, und
es wird wohl manchen erfahrenen Fachmann auf dem
Gebiet des Flugsportes liberrascht haben, was aus der
von vielen Fliegern nicht ganz ernsgt genommenen
~Hupferei® geworden ist.

Insgesamt nahmen 17 Fallschirmspringer am Wett-
bewerb teil, und zwar aus Frankreich 3 (darunter als
einzige Frau Monique Laroche), England 2, Italien 5,
Holland 1, Schweiz 1 und Jugoslawien 5. Der Ameri-
kuner Mc, Gowan und die Jugoslawin Danica Rabuza
sprangen aufler Konkurrenz. Deutschland entsandte die
Fallschirmspringerin Hertha Wiinsche, die jedoch we-
gen mangeinder Trainingsméglichkeit nur als offizielle
Beobachterin teilnahm. Die bereits erfolgte Nennung
eines dsterreichischen Springers wurde aus taktischen
Griinden wieder zuriickgezogen.

Unien : Die [Iranzdsische Springerin Menique Laroche
{erlig zum Slert (Verzégerungssprung).

62

Die Wettbewerbsbestimmungen verlangten drei Ziel-
springe aus 600 m Héhe in einen Kreis von 100 m
Durchmesser, wobei Korrekturen durch Slippen nur
bis 100 m Hé&he erlaubt waren; einen Sprung mit ver-
zbgerter Offnung von 2000 m Hohe auf 350 m, und
einen Zielsprung von 400 m Hthe in den Bleder-See.

Die Wertung erfolgte nach Punkten, und zwar so,
dall bei den ersten drei Sprlingen die Entfernung
Kreismitielpunkt—Landungspunkt gemessen wurde,
beim Verzdgerungssprung dagegen die Abweichung von
der verlangten Hohe fir die Schirméffnung. Der
Sprung in den See wurde durch Feststellung der Zeit
vom Augenblick des Absprunges bis zur Erreichung
einer schwimmenden Markierungslinie gewertet, wo-
bei sich der Springer vor der Wasserberiihrung vom
Schirm zu losen hatte und die Strecke bis zur Mar-
kierung schwimmend zuriicklegen mullte. Bei allen
Spriingen war der Absprungpunkt vom Springer selbst
zu bestimmen; das Ziel konnte dreimal angeflogen
werden, Die Einhaltung der geforderten Absprunghthe
wurde durch Barographen, bzw. Telemeter kontrol-
liert.

Aus dem Wettbewerb ging der Franzose Pierre
Lard mit 233,7 Punkten als Weltmeister hervor. Wei-
ters konnten sich klassifizieren: Zweiter Vojo Vuk-
cevie, Jugoslawien, mit 222,3 Punkten, Dritter Hans
Walti, Schweiz, mit 204 Punkten, Vierter Terence
Williams, England, mit 185,1 Punkten, Fiinfter Janco
Lutovac, Jugoslawien, mit 172,5 Punkten, Sechster En-
rico Milani, Italien, mit 152,1 Punkien, Siebenter Giu-
seppe Cafaretto, Ifalien, mit 127,9 Punkten, Achter
Slavko Vampovac, Jugoslawien, mit 127,1 Punkten,
Neunte Monigque Laroche, Frankreich, mit 122 Punk-
ten, Zehnter Salvatore Cannarozzo, Italien, mit 1154
Punkten.

Dafi dieser Wettbewerb, der i{ibrigens ohne jeden
Unfall durchgefiihrt werden konnte, nicht nur von
Flugsportlern mit Interesse verfolgt wurde, hewies die
in die Tausende gehende Zuschauermenge. Reisegesell-
schaften aus vielen Staaten Europas, Reporter aus
allen Léndern der Welt, die Spitzen der jugoslawischen
Regierung und das gesamte diplomatische Korps wa-
ren vor allem bei den Spriingen in den See anwesend.
Die Teilnehmer wurden von Marschall Tito auf sei-
nem Sommersitz empifangen.

Es ist zu hoffen, daB bei der II. Weltmeisterschaft,
die im nichsten Jahr in Frankreich stattfinden soll,
eine Osterreichische Mannschaft teilnehmen kann.

Friedrich Truley

tMille: Der Welimeister Pierre Lard (Frankrelch).

Unlen: Die Jury (von rechls nach links):
Robert Cartier, Frankreich,

Ten Brouwer, Holland,

Dr. Mancioh, lialien,

Harla Wiinsche, Deutschiand,

Friedrich Truley, Usterreich.

Bilder: Truley
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Oberst a. D. Hans Low:

Vergessene” Luffahrt

{Schlull)

Auch das |, Zweite Internationale Flugmeeting®

in Wien um Jahre 1913 wurde, wie das ersite 1m
Jahre vorper, zur groliten lurtsportiichen Veran-
staltung kuropas. Lie schwierige Auigabe der
interessanten und abwechslungsreichen Gestaliung
wurde vom Q. Ae. C. in rastioser Arbeit musterhatt
geldst. West liber 100.000 Kronen wurden als rreise
gesnftet, Wieder waren die grofiten WNewster aus
allen Staaten vertreten. Und wieder wurden die
Lieplinge des Publikums enthusmastisch begriist.
Der greise Monarch mit dem gesamuen kowsiaat
wohnie am letzien Meeung-tag den Vorriihrungen
bei. Auch diesmal waren branzosen und Oster-
reicher die Helden des 'lages. Am Inleressanilesten
mag wohl das Dueil lllner—rerreyon gewesen sen,
aus dem lliner als Sieger hervorging, mndem er 1m
Wettbewerb aut Hone im Lohner-rieililieger mit
100 PS Mercedes und zwel Passagieren an Bord
5010 m erreichte. Leider gab es auch ewnige Untalle,
darunter einen Zusammensiold, bel dem Ingemeur
Rudolf Stanger, der nachmalige ertolgreiche Ver-
kehrsrlieger, und sein Hegleiter Fregacenleutnant
Nepalek erheblich verietzi wurden.
- Den Apschluls des Meenngs bildeie ein Geschwa-
dertlug von Lohner-Preilriiegern unier Pithrung
des Obperstleutnant Uzelac, der um diese Zeit be-
reits an der Spitze der mulitdirischen Fliegerei
stand, jener von allen seinen Untergebenen so ver-
gitterte Mann, der im ersten Weltkrieg die k. u. k.
Luftfahrtruppen, oder, wie sie spiter hieflen, die
k, u. k. Fliegertruppen, so bravourds fithrte.

Das Schicksalsjanr 1914 begann. lmmer neue
Ikarusjiinger dringten heran, leue Flugtelder wa-
ren enistanden, doch blieben Wiener Neustadt und
Aspern die Pole des osierreichischen Flugwesens.
Das erste grofie Unternehmen, das dem Tatendrang
der Flugbegeisterten entgegenkam, war der Schicht-
flug, der im April zur Durchfihrung gelangte. Aui
Grund einer Stiftung von 100.000 Kronen der Brii-
der Georg und Hewnrich Schicht, Chefs der Firma
Schicht A.-G. in Aussig a. d. Elbe, wurde die
Durchfiihrung eines groflen Uberlandfluges durch
Osterreich-Ungarn geplant, Der Flug, der die
Stidte Wien, Theresienstadt, Prag, Teplitz, Aussig,
Briinn, Raab und Budapest beriihrte, galt vor al-
lem als Zuverldssigkeitswettbewerb.

Die grofte Veranstaltung des Jahres 1514 und
auch die letzte dieser Art fiir immer, war wohl das
»Dritle Internationale Flugmeeting” in Wien, vom
21, bis 28, Juni, das von Zeitgenossen als die impo-
santeste Manifestation des fliegerischen Willens
und als anschaulichste Darstellung des Entwick-
lungsstandes der Luftfahrt bezeichnet wurde, Nicht
weniger als 32 Nennungen wurden abgegeben mit
den Namen der besten Flieger der Welt, diesmal
auch Deutschland in groflerer Zahl vertretend, das
seine Versiumnisse auf dem Gebiet ,,Schwerer als
die Luft“ nun unglaublich rasch aufholte. &ster-
reicher, Deutsche und Franzosen stritten im fried-
lichen Wettbewerb um die Palme des Sieges. Auch
diesmal war die Domine der Osterreicher wieder
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der Hohenflug. Oberleutnant Bier erreichte auf
einem Lloyd-Doppeldecker mit einem 140-PS-Hiero-
Motor und einem Passagier 6170 m und mit zwei
Passagieren 5440 m (also zwei Weltrekorde), wih-
rend der Deutsche Hirth, der einige Jahre vorher
in Wiener Neustadt auf Etrich fliegen lérnte, nun
mit einem Flugzeug der dsterreichischen Albatros-
werke Zweiter wurde. Im Geschwindigkeitswett-
bewerb teilten sich die Franzosen Garros, Prévost
und Gilbert. Der blendende Perreyon hatte im Vor-
jahr in Frankreich den Fliegertod erlitten.

Farman im Siarl, '
Bild : "Archiv

S0 glanzvoll dieses letzte Wiener Flugmeeting
verlief, diistere Schatten rahmten es ein. Am Tag
vor dem Beginn, am 20. Juni 1914, ereignete sich
die Katastrophe von Fischamend, der Zusammen-
stol des Korting-Luftschiffes mit einem Flugzeug,
dem neun Menschenleben zum Opfer fielen. Am
letzten Tag des Meetings traf die Nachricht von
der Ermordung des dsterreichischen Throniolgers
ein. Gaben am 24. Juni die Giste aus dem Aus-
land den toten Osterreichischen Fliegerkameraden
iiber dem Zentralfriedhof das letzte Geleit, so
zogen sie wenige Tage spiter fort als Freunde, mit
den schénsten Erinnerungen an Wien, ohne die ge-
ringste Ahnung zu haben von den Dingen, die nun
kommen sollten.

Vieles haben wir in den darauffolgenden 37 Jah-
ren erlebt, ‘Schénes und H#Bliches, vieles leider
auch wvergessen. Ein Volk, das am Beginn der
Aviatik bereits so groBe Opfer gebracht hat — von
den 180 Fliegern unserer Heimat vor 1914 fanden
27 den Fliegertod — darf nicht vergessen, welche
Rolle es einst gespielt hat, ein Land, dessen Beitrag
zu einer Grofitat so bedeutend war, kann nicht
dauernd ausgeschlossen bleiben vom Genufl von
Friichten, deren Keime es mit dem Blut seiner
Besten gediingt hat. Solch ein schreiendes Unrecht
kénnen die Sieger des zweiten Weltkrieges, die ja
unsere Befreier sind, nicht linger gelten lassen.

Es geht ja nicht allein um das wirtschaftliche
Moment, um die Vermeidung der Uberfremdung
durch auslindische Luftverkehrsgesellschaften, es
geht um weit mehr, Wieviele sonstige- friedliche
Verwendungszwecke gibt es heute schon flr das
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Fhugzeng und immer wieder erschlieflen sich neue.
Im Dienste der Landesvermessung, der Aerophoto-
grammeirie, flr die Herstellung des Luftbildes
(berhaupt, als Sanitdtsflugzeug, als Suchflugzeug
im alpinen Rettungsdienst, als Schidlingsbekimp-
fer, als Zubringer- und Taxiflugzeug in der Privat-
wirtschaft, wo sich wieder viele Perspektiven er-
6ffnen, schlieflich als Privatreiseflugzeug, wie es
auf dem amerikanischen Kontinent schon langst
obligat ist, und endlich fiir die sportliche Bet#ti-
gung. Gerade hier hat das Flugzeug wieder gut-
zumachen, was es mit der aufgezwungenen Bom-
benlast einst verbrochen hat. Nach all dem Leid,
das die letzten 12 Jahre iiber uns und unsere un-

Kratmo-Modeliflugmotoren

Die Firma Walter Kratzsch in G&fnitez, Kreis Alten-
burg (Ostzone), muBte jetzt auf Anweisung von ,oben’
den Betrieb stillegen, da sie innerhalb des Fiinfjahres-
planes unberlicksichtigt blieb. Damit hat nun eine
Firma zu bestehen aufgehtrt, die sich allein der Eni-
wicklung wvon Kleinmotoren widmete und dabei zu
Weltruf gelangte. (Thermil)

Leichtflugzeug mit zwei Sirahliurbinen

Aus dem ,,Strahlturbinensegler des Typs ,,Sylphe”
(friither ,,Cyclone) wurde ein neuer Typ ,Gemeaux®
entwickelt, der zur Zeit bei den Fouga-Werken erprobl
wird. Diese Maschine bhesitzt zwei Strahltriebwerke
des Musters ,Piméné* von Turboméca und gill als
cvines der ersten Leichiflugzeuge mit Diisenantrieh.

(Les Ailes)

Dieselmotor fiir Leichtffugzeuge

Die Diesel-Power-Co. in Pittsburgh, USA, hat einen
Dieselmotor fiir Leichtflugzeuge entwickelt, der sich
gegeniiber den (blichen Henzinmotoren durch gerin-
geren Brennstoffverbrauch und grifiere Feuersicherheit
auszeichnet, Der Motor wiegt 106 kg und besitzt eine
zusdtzliche ¥ompressionskammer, die als Verbren-
nungsregler wirkt, Bei einem Probeflug von Los An-
geles nach San Diego, Kalifornien, beirug der Treib-
Slverbrauch 114 1 gegeniiber 34.2 1 Benzin einer glei-
chen Flugzeugtype mit Benzinmotor. (AN

Ein Kleinhubschracber fiir zwei Personen

Die Hiller-Helicopters-Corp. in Palo Alio, USA, hat
einen Kleinhubschrauber herausgebracht, der die Be-
zeichnung ,Hiller Hornet” fiihrt und nicht ganz 5000
Dollar kosten soll. Das Gerdt besitzt eine geschlossene
Kabine fiir zwel Personen und einen Zweiblattrotor,
an dessen Enden sich je eine Stausirahidiise befindet,
die zusammen etwa 70 PS leisten. Die Steuwerung er-
folgt durch einen héngenden Kniippel, durch den so-
wohl die Hdéhen- als auch die Seitensteuerung bedient
wird. Seitensteuerpedale sind nicht vorhanden. Der Ro-

tor kann entweder durch eine Handkurbel oder durch-

einen kleinen Elektro-, bzw. Benzinmotor angelassen
werden. Sobald der Rotor 50 U/min. erreicht hat, kén-
nen die Staustrahldiisen in Betrieb gesefzt werden.
Dieser Diisenantrieb verbraucht zwar viel Treibstoff
und ergibt dadurch nur einen geringen Aktionsradius,
ist aber andererseits leicht, billig und ohne Schwierig-
keiten zu bedienen.

Technische Daten: Rumpilinge 3.8m, Gesamthdhe
2m, Lénge des Rotors 6.9 m, Leergewicht 150 kg, Flug-
gawicht ca, 320 kg, Aktionsradius 80 km, Reisegeschwin-
digkeit ca. 110 km/h, Gipfelhthe 3600 m, Steiggeschwin-
digkeit in Bodennnidhe 360m pro Minute. Rotordreh-
zahl bel Reisegeschwindigkeit etwa 520 U/min.

(Popular Mechanics)
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schuldige Jugend gebracht haben, kann der Flug-
sport, ob im Segelflug oder im Motorflug, eine
kleine Entschiadigung bringen. Der Sport im all-
gemeinen, der schénste Sport im besonderen, er-
titchtigt Korper und Geist, lenkt ab von Irrungen
und Versuchungen, denen die Jugend so leicht aus-
gesetzt ist, vermittelt Freude und flicht Bande der
Kameradschaft. ’

Vergessen wir das HiafBliche, das uns dag Schick-
sal, das uns andere angetan haben. Vergessen wir,
was nicht mehr gedndert werden kann. Vergessen
wir aber nicht das Gute und Edle in unserer Ver-
gangenheil; wir wiirden uns damit selbst verges-
sen und herabmindern.

Eine Frau fliegt Weltrekord

Die amerikanische Flugzeugfiihrerin Jagqueline Co-
chran erzielte kiirzlich mit einer F-5I ,Mustang" eine
Durchschnittsgeschwindigkeit wvon 469 Meilen pro
Stunde, das sind 754.6 km/h, und stellte damit einen
neuen Geschwindigkeitsweltrekord fiir propellerge-
triebene Flugzeuge auf. {AND)

Propeller fiir Uberschallgeschwindigkeit

In umfangreichen Versuchen mit Uberschallge-
schwindigkeitspropellern wurden in den USA. mehrere
Luftschrauben entwickelt, die imstande sind, den unge-
heuren Beanspruchungen standzuhalten, wie sie bei
Fliijgen mit Uberschaligeschwindigkeit aufireten,

Die Blitter dieser Propeller sind duBerst diinn, an
den Enden fast rasiermesserscharf und rotieren mit be-
sonders hoher Geschwindigkeit. Eine in Entwicklung
befindliche Dreiblattschraube soll etwa 4000 Uymin.
Dauerleistung erreichen, gegeniiber einer Reisedrehzahl
von 1850 der {iblichen Ausfilhrungen.

Diisen- und Raketenflugzeuge, die ohne Propeller
arbeiten, haben wiederholt die Schallgeschwindigieit
erreicht und zum Teil {iberschritten. Flugzeuge mit die-
sen Anirieben haben jedoch durch den grolien Treib-
stoffyerbrauch einen verhéltnismiflig geringen Aktions-
radius, weshalb durch die wirtschattlicher arbeitenden
Propellerantriebe mit Hilfe dieser ,,Uberschallpropel-
ler* ein Ausgleich geschaffen werden soll. (AND)

Eine , Auto-Luftfihre* iiber den Kanal.

Seil, 1948 beireibt die ,Silver City Airways Lid.",
London, einen Transportverkehr von Personenwagen
zwischen England und Frankreich, der sich st&ndig
steigender Betiebtheit erfreute und heuer im Sommey
mit sechs Fhiigen tdglich seinen derzeitigen Hohepunlt
erreichte. Wahrend 1948 nur 210 Autes {liberflogen
wurden, waren es 1949 bereits 2700 und 1950 fast 4000
Wagen mit 15.000 Insassen. Motorrdder sind hierbei
gar nichi mitgerechnet. Den Transport besorgen ,,Bri-
stol-Freighters”, die durch ein groBles ,Bugtor® zwei
Personenwagen aufnehmen kiénnen. Die dazugehéren-
den Passagiere werden in einem kleinen Salon im
Rumpfende des Flugzeuges untergebrachi. Der Flug
tiber den Kanal dauert 20 Minuten und kostet pro
Wagen 27 engl. Pfund einschliefilich Passagiere und
Gepiick. (Verkehr)

Im Lande der unbegrenzien Moplichkeiten. .,

DPer Sohn eines Farmers aus dem amerikanischen
Dorl Ochoa wird tiglich von seinem Vater per Flug-
zeug zur weit entfernten nichsten Schule gebracht.
Dort springt der junge Mann mif Fallschirm ab. Nach~
mittags kommi dann Daddy wieder, um auf dem
Sportplatz des Gymnasiums seinen TFilius im Flug-
zeug abzuholen. (Aero)

Der zweite Teil enttiuschi einigermafien; kdnnte
Daddy als tiichtiger Geschiftsmann, fiir den Zeit Geld
bedeutet, nicht einfach eine Strickleiter herunterlas-
sen und Bobby springt wieder auf?

{Anmerkung der Redaktion.)
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Fortseizung:

VYom Usterr. Aero-Club - S.V. ab 1950 ausgegebene Priifungsausweise und -Abzeichen:

Nr. A-Prifungen:
55 Gerhard Schremp!, Ebensee
56 Georg Oberhofer, Ebensee
57 Kathorina Zitta, Villach

Nr. B-Priifungen:

39 Hejarich Taborsky, Wien

40 Alired Haubner, Wien

41 Eduard Bedem, Innsbruck

42 Herberi Moriggl, Innsbruck
43 Ernst Schraifl, Innsbruck

Nr. C-Priifungen:
26 Harold Th. Limper, Hérsching

27 Josel Auracher, Garsien b. Sleyr

Segelflugzeugfiithrerschein-

Nr. Abzeichen:

101 Hens Kreuizner, Linz

102 Ernst Gieling, Stockerau
103 Friedr. Schéita, Steyr-Garsten
104 Walter Gutenbrunner, Linz
105 Dipl-Ing. Joh. Seiter, Wien
106 Otlo Bammer, Wien

107 Heinz Walz, Wien

108 Waller Schwarzer, Wien
109 Hans Enfalt, Wien

110 Franz Harmer, Slockerau
111 Gerhord Buchberger, Graz
112 Eduard Steifl, Wr, Neustadi
113 Hans Pleissnitzer, Salzburg

114 Ing. Hans Niederer, Kolbnilz
115 Giinther Chiettini, Schwaz
116 Ing. Harald Kuhn, Steyr
117 Ing. Josef Auracher, Garsten
118 Dipl.-Ing. 5. Heind}, Steyr
118 Kurt von Grilner, Bregenz
120 Alois Morawecz, Wien

121 Alired Desenberger, Salzburg
122 Heriberl Brandl, Wien

123 Hannes Bernardis, Graz

124 Manired Fell, Graz

125 Thomas Kditringer, Salzburg
126 Franz Buchner, Salzburg

127 Herbert Vyskocil, Grgz (fiir Nr.

128 Eduard Leitner, Groz

129 Luis Himsl, Wels (Hir Nr, 54)
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Wir bauen:

IFasserturbinen und hydr. Regler
Abschlufiorgane
Wehrausriistungen
Kreiselpumpen
Papiermaschinen

Hebezeuge und Férdermaschinen
Hiitten- und Walzwerksmaschinen
Kapseldampfmaschinen
Kompressoren
Federhdmmer

Grau_guﬁ biszu S50t Stitekgewicht

MASCHINENFABRIK |

AKTIENGESELLSCHAFT
GRAZ-ANDRITZ

AUSTRIA

Peltonirad fiir Grofiturhine, Andritz — Escher Wyss




