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Zum Geleit

Mit der ,,Woche der dsterreichischen Zivilluftfehrt” im Rahmen der Felern anlidflich des 20jihrigen Be-
standes unserer Republilk und des ersten vollendeten Johrzehnts nach Inkraftireten des Stoatsvertrages
bezweckten die Veranstalter mehr, als sich blofl dem Reigen derjenigen anzuschliefen, die auf das in ih-
rem Bereich Geleistete Riickschew helten. Gewif war auch das eines der Motive fiir die Veranstaltung,
deren Erfolg man schon deshalb nicht bezweifelte, weil die Luftfahrt ja wie kaum ein anderes Gebiet
menschlicher Betdtigung ,himmelstiirmende Begeisterung®™ auszulGsen vermag. Es geniigt aber nicht blofi,
Begeisterung fiir eine der Vergangenheit angehdrende Leistung zu wecken, sondern es soll die fiir die
zivile Luftfehrt zweifellos bereiis vorhandene Sympathie in breiten Schichten der Bevdlkerung und wvor
allem bei der Jugend durch griindliche Information so gelenkt werden, dafl sie dem kiinftigen organischen
Wachstum dieses Verkehrszweiges forderlich wird, Die kiinftige Entwicklung unserer Volleswirtschaft
soll von einer sich weiter entfaltenden zivilen Luftfahrt neue krdftige Impulse erfahren. Dabei geht es
nicht nur darum, etwa den Linien- und Charierverkehr weiter auszubeuen, die Flugsicherungseinrich-
tungen euf einen hohen technischen Stand zu bringen und zu halten oder unserer Industrie und unserem
Handel ein gut funlktionierendes Lauftfrachtsystem zu bieten, es geht auch nicht allein um die Vorteile,
die unser Fremdenverkehr in zunehmendem Mafle von der Luftfahrt haben soll — es geht genz allgemein
um die Vertiefung des Verstindnisses der gesamten Bevélkerung fiir die Rolle der Zivilluftfahrt im mo-
dernen Leben, um die bessere Kenntnis threr Bedeutung fiir fast alle wirtschaftlichen und kulturellen
Bereiche. :

Dariiber hinaus soll unsere Jugend mehr noch als bisher alctiv fir die Zivilluftfahrt interessiert werden.
Modellflug zu betreiben, Segelflieger oder Motorpilot zu werden oder sich etwa einer Fellschirmsprin-
gerausbildung zu unterziehen, dies alles ist in Osterreich lingst nicht mehr begiiterten Personen vorbe-
halten, sondern steht dank der Tdtigkeit rithriger Vereine und nicht zuletzt dank steatlicher Forderung
heute schon breiteren Bevdlkerungsschichten offen.

Noch mehr Verstindnis fiir das bisher Geleistete und fiir die Zukunftseufgaben zu wecken, um deren Be-
wiltigung denen zu erleichtern, die sich mit Leib und Seele einem der Zweige der Zivilluftfahrt ver-
schrieben haben, und andererseits den Kreis der aktiv Luftfahrttreibenden zu erweitern, diesen Erfolg
wiinsche ich als der filr die Zivilluftfehrt zustdndige Ressortminister der ,,Woche der dsterreichischen
Zivilluftfahrt”! Der gleiche Wunsch begleitet auch die Herausgabe der vorliegenden Schrift, deren riih-
rige Autoren Zeugnis vom Fortschrittsdenken ablegen, das in unserer Zivilluftfahrt zu erhalten, unsere
gemeinsame Aufgabe ist. '

Bundesminister fir Verkehr
und Elektrizitdiswirtschaft




WILHELM SCHASCHING, PRASIDENT DES ULFV

Schiinbrunn, Scheuplatz der - Erdfnungsveransiallang der |, ,Woche der

Bsterreichischer Zivilluftfahrt'', sah schon 1906 eine Ballonlandung des

bekannien dslerrsichischen Ballonfahrers und Lultschiff-Pioniers Franz
Mannsbarth.

1955 fand am selben Ort die Hauptkundgebung des ,,Tages der Lufltfahrt"
stalt — wenige Tage nach der Unterzeichnung des Staatsvertrages, der
UOsterreich die Luftfreiheif wieder gab.
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er OLFV — ﬁamm@p@mﬁﬁ aller Zivilluftfahrer

Die Bestrebungen, innerhalb der Flugsicherung einen
fachlichen Sammelpunkt mit dariiber hinaus kulturellen und
sportlichen Interessen zu schaffen, fihrien im Mai 1957
zur Grindung des ,,Kultur- und Sporiverbandes des Uster-
reichischen Flugsicherungsdienstes", Fachliche und gesel-
lige Veranstaltungen, verschiedenste Begiinstigungen fiir
die Mitglieder zeichneten das Bild der damaligen Ver-
bandsiitigkeit aus,

Die stets stetgende Mitgliederzahl aus allen Kreisen der
gsterreichischen Ziviiluftfahrt sowie die Ausweitung der
interessen, welche bis dahin im wesentlichen auf den
dsterreichischen Flugsicherungsdienst beschrinkt waren,
brachten allmihlich die Notwendigkeit mit sich, die Ver-
bandstdtigkeit auf eine breitere Basis zu stellen und auf die
gesamte Osterreichische Zivilluftfahrt auszudehnen. Aule-

.res Kennzeichen dieser Entwicklung ist seit Oktober 1958

der getinderte Vereinsname ,,Usterreichischer Luftfahri-
und Flugsicherungsverband”. Die bisherige werivolle Auf-
bauarbeit war Grundlage fiir die Betreuung des nunmehr
vergréBerten Mitgliederkreises, Vortrage, Filmvorfithrun-
gen, der Ausbau unserer Biicherei sowie begiinstigte
Theater- und Kulturstittenbesuche waren Mittel unserer
fachlichen und kulturellen Betreuung, Gemeinsame Schi-
wochen, Motarsportwettbewerbe, Kinderweihnachisfeiern,
Ballveranstaltungen und Begiinstigungen auf den ver-
schiedensten Gebieten des tiigjlichen Lebens sind in den
vergangenen Jahren der Verbandstdtigkeit zu einer von
allen Mitgliedern und Freunden des Osterreichischen Luft-
fahrt- und Flugsicherungsverbandes begriiBten Selbsiver-
stindlichkeii geworden. DaB dies alles aber nicht so
selbstverstindlich ist, sondern nur in ungezéhiten, mit
!dealismus erfiilten Freizeitstunden der Verbandsmitar-
beiter geschaffen werden konnte, darf nur am Rande er-
wihnt werden.

Als der Usterreichische Lufifahrt- und Flugsicherungsver-
band im Dezember 1964 vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr und Elektrizitétswirtschaft als Oberste Zivilluftfabrt-
behtirde den Auftrag erhielt, im Rahmen der Feierlich-
keiten ,,20 Jahre Republik — 10 Jahre Staatsvertrag" eine
~Woche der Bsterreichischen Zivillufifahrt” zu veranstal-
ten, bedeutete dies eine ehrenvolle Anerkennung unserer
bisherigei Titigkeit, die uns mit bescheidenem Stolz er-
falls,

Wir haben diesen Auftrag sehr ernst genommen und ihn
nach besten Kraften zu verwirklichen getrachtet. Wir hof-
fen damit, das in uns gesetzte Vertrauen rechtfertigen zu
kéinnen. Wir wollen aber auch weiterhin im Dienste fiir
die dsterreichische Zivilluftfahrt stehen, bereit, all jenen
einen zentralen Sammelpunkt anzubieten, die ihre Berufs-
wahl in unsere Kreise gefahrt hat, aber auch bereit, unsere
Krifte anzubieten, wenn es gilt, positiv im Interesse unse-
rer Zivilluftfahrt titig zu sein.
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SEKTIONSRAT DR. HERBERT VOGL

Entwicklung und Ziele

der Osterreichischen Luflverkehrspolitilk

Die Zivilluftfahrt in ihrer Gesamtheit teilt sich in ver-
schiedene Zweige und Sparten, deren Interessen auf den
ersten Blick oft gegensétzlich erscheinen. Eine der wesent-
lichsten der vielen Aufgaben einer Zivilluftfahribehérde
besteht darin, diese scheinbar widersprechenden inter-
essen zu koordinieren, um dadurch fir die gesamie Volks-
wirtschaft einen miglichst groflen Nutzen zu erreichen,
Die Zivilluftfahrt ist ihrem Wesen nach tibernational, da
die Vorieile des Luftfahrzeuges als Transportmittel nur
auf groBen Distanzen zum Vorschein kommen. Auf Grund
dieser Sachlage werden oft — vor allem in Europa — be-
reits auf einer Fluglinie zwangsliufig die Moheitsgebiete
mehrerer Staaten beriihrt. Es ergeben sich daher auch im
internationalen Bereich Koordinationsprobleme, die zwi-
schenstaatlich unter Bedachtnahme auf die Interessen und
Ziele der dadurch heriihrten Volkswirtschaften zu ldsen
sind, Alle diese MaBnahmen, die darauf gerichtet sind,
die Grundlagen fiir eine der Aligemeinheit dienende Ent-
wicklung des Luftverkehrs im Rahmen einer Volkswirt-
schaft zu schaffen, bezeichnet man als Luftverkehrspolitik.
Die Anfinge einer @sterreichischen Luftverkehrspolitik
liegen bereits in der Vorkriegszeit. Trotz alliierten Ver-
botes und vieler Hemmnisse begann aber bereits nach
dem Kriege verhéltnism#Big frith wieder eine luftverkehrs-
politische Aktivitdt Osterreichs,

Es ist eine bekannte Tatsache, daB Usterreich erst nach
AbschluB. des Staatsvertrages die Maglichkeit hatte, einen
eigenen aktiven Luftverkehr zu betreiben. Vorher war es
Usterreich untersagt, einen kommerziellen Betrieb mit
Luftfahrzeugen durchzuflihren. Sogar die Ausiibung des
Motorflugspories war verhoten. Trotzdem wurde aber be-
reits vor diesem Zeitpunkt auf anderen Gebieten, wie
zum Beispiel auf dem internationalen Sektor, eine beach-
tenswerte Juftverkehrspolitische Aktivitit entwickelt Das
Ziel der dsterreichischen Behérden war damals in erster
Linie darauf gerichtet, Luftverkehr um jeden Preis nach
Usterreich zu ziehen und somit ausldndische Unternehmen
zu veranlassen, trotz der vierfachen Besetzung in ihre
Flugdienste auch Usterreich sinzubeziehen. Da die Er-
richtung einer eigenen Gesellschaft nicht méglich war,
muBte die Errichtung eines internationalen Flugstrecken-
netzes in Usterreich zwangsldufig durch auslindische Ge-
sellschaften durchgefiihrt werden. '

Es ist versténdlich, dall die damals ausschliefilich durch
ausldndische Unternehmen geschaffene Fluglinienkonzep-
tion keine ldealldsung darstellte, da die damit befafiien
ausldndischen Gesellschaften bei Erstellung der Flug-
plane in erster Linie ihre eigenen Interessen wahrten,
die lefzten Endes prim#r auf die Interessen der Volks-
wirtschaft threr Heimatstaaten abgestellt waren.

Neben dieser internationalen Aktivitit wurde auch auf
dem Flughafensekior eine rege Titigkeit entfaltet. Ur-
spriinglich waren simtliche Flughifen in Usterreich durch
die Alliierten betrieben worden. In der Folge gelang es,
schrittweise auf allen Verkehrsflughifen EinfluBnahme zu
gewinnen und diese der Bsterreichischen Verwaliung zu
unterstellen, Ahnlich war die Situation auf dem Gebiet
der Flugsicherung.

Nach Erlangung der Lufthoheit wurde eine eigene Bster-
reichische Flugliniengesellschaft gegriindet, die im Jahre

1958 den Betrieb aufnahm. Es war daher notwendig, das
seinerzeitige luftverkehrspolitische Konzept zu revidieren
und sowshl durch innerstaatliche MaBnahmen als auch durch
intzenationale Verhandlungen und neue Vereinbarungen die
Mangel des bestehenden Streckennetzes zu beseitigen.
Die Ausgangssituation der neuen &sterreichischen Flug-
lin‘engesellschaft war duBerst schwierig. Die Gesellschaft
mufite zwangsliufig auf Flugstrecken Dienste aufnehmen,
auf denen weltbekannte europiische und auBereuropi-
ische Gesellschaften seit Jahren mit Erfolg operierten.
Die damals auf diesen Strecken angebotenen ungesteu-
erien Beférderungsleistungen waren fiir das damalige
Passagieraufkommen zu hoch, und praktisch bestand
kein zusitzlicher Mehrbedarf. Die einzige Chance des
gsterreichischen Unternehmens lag darin, daB seine
Sireckenfihrung, sowohl im Hinblick auf die Flugzeiten
als auch die Zielorte, auf rein 8sterreichische Interessen
abgestellt war. So zum Beispie]l gab es in der Zeit, als
auslandische Unternehmen allein operierien, nicht ge-
nugend Frihkurse, da die Flugzeuge der ausléndischen
Gesellschaften aus Rotationsgriinden jhren Meimatfiug-
hafen meistens in den Morgenstunden verlieBen und da-
durch erst um die Mittagszeit von Usterreich aus Flug-
verbindungen nach dem Ausland anbieten konnten.

Nach Aufnahme des Flugbetriebes durch eine eigene
osterreichische Gesellschaft wurden in Luftfahrtskreisen
RestriktionsmaBnahmen von &sterreichischer Seite zum
Schutze der nationalen Gesellschaft — somit eine Be-
eintrichtigung von Verkehrsrechten auslindischer Unter-
nshmen — erwartet, Da nach Ansicht der &sierreichischen
Lufttahrtbehdirde derartige MaBnahmen weder im Inter-
esse des Reisepublikums, welches ja eine Vielfalt von
Flugmdglichkeiten wiinscht, noch im Interesse der Flug-
héfen, die ihrerseits an moglich vielen Landungen inter-
essiert sind, gelegen wiiren, wurde in den Verhandlungen
mit ausldndischen Partnern nur behutsam versucht, das
auf gewissen Strecken herrschende Uberangebot in wirt-
schaftlich vertretbaren Grenzen zu halten. Im Gegensatz
zur Praxis anderer Linder wurde von Restriktionen kaum
Gebrauch gemacht, sondern vor allem an das Verstandnis
der ausldndischen Partner appelliert.

Wie man heute feststellen kann, hat sich diese Vor-
gangsweise als richtig erwiesen, und die weit iiber dem
européischen Durchschnitt liegenden Steigerungsquoten
des osterreichischen Luftverkehrs sind zweifellos auf
diese behutsame, allen Interessen gerecht werdende
Politik zurlickzufihren. Das Aufkommen des Hauptfiug-
hafens von Usterreich, des Flughafens von Wien, wiichst
jahrlich in einem beachtenswerten MaBe -und wird in
Bilde die Millionengrenze erreichen. Der Sitzladefaktor
der dsterreichischen Flugliniengesellschaft Austrian Air-
lines, der am Beginn erschreckend niedrig lag, hat jetzt
bereits den in Europa Ublichen Durchschnitissatz erreicht.
Man kann daher ohne Ubertreibung feststellen, daB die
seit Erlangen der Luftfreiheit abgelaufene zehnjihrige
Konsclidierungsperiode erfolgreich beendet wurde. Durch
diese Entwicklung hat sich die Luftfahrt sinnvoll in das
zwanzigjdhrige Aufbauwerk der Osterreichischen Wirt-
schaft eingefiigt und zur Stirkung der gesamten éster-
reichischen Volkswirtschaft erfolgreich beigetragen.




Trotz dieser Erfolge sind die Nachwirkungen des lang-
jahrigen Verbotes der praktischen Ausiibung des Luft-
verkehrs aber noch immer nicht zur Génze Uberwunden.
Wihrend in der Zeit von 1945 bis 1955 alle suropéischen
Staaten stetig und ohne Risiko ihre Langsireckenver-
bindungen ausbauen konnten und das Schwergewicht
der meisten Fluggesellschaften dieser Staaten auf dieser
Art des Verkehrs liegt, war es Usterreich unmbglich, der-
artige Ziele zu verfolgen. In dieser Zeit haben sich im
europiischen Luftverkehr verschiedene Schwerpunkte und
Zeniren des Langstreckenverkehrs entwickelt; vielfach in
Stadten, die bei weitem nicht die geographischen, wiri-
schaftlichen, kulturellen und technischen Voraussetzungen
fur diesen Verkehr haben, wie sie etwa Wien aufweist.
Die vordringlichste Aufgabe und das Hauptziel der gegen-
wirtigen und zuklnftigen &sterreichischen Luftverkehrs-
politik muB daher darauf gerichtet sein, auch auf diesem
Gebiet den AnschiuB an den internationalen Luftverkehr
zu finden. Vergessen wir damit im Zusammenhang nicht,
daB Osterreich vor dem Jahre 1938 zu den bedeutend-
sten luftverkehrstreibenden Staaten Europas zdhlte. So
lag zum Beispiel die damalige osterreichische Luftver-
kehrsgesellschaft OELAG hinsichtlich threr Befarderungs-
leistung im europaischen Verkehr an vierter Stelle, und
das Aufkommen des Flughafens Wien-Aspern war wesent-
lich hsher als das des Flughafens Zlirich,

Nachdem es innerhalb Ustarreichs gelang, die Interessen
der beiden Haupttriger des kommerziellen Luftverkehrs
(Flughtifen und Linienunternehmen) auf diesen Gebieten
zu koordinieren, zeichren sich bereiis jetzt gewisse luft-
verkehrspolitische Zukunfistendenzen ab. Ausléndischen
Gesellschaften, die einen echten Langstreckenverkehr
iiber Osterreich durchfithren, sollen fir diese Strecken-
filhrungen volle Verkehrsrechte eingerdumt werden, wo-
bei lediglich ein gewisses MaBhalten im reinen Kurz-
streckenverkehr verlangt wird. Der bei weitem nicht so
gewinnbringende Kurzstreckenverkehr, dem wegen der
speziell auf die Interessen des Publikums abgestellten
Flugzeiten und Ziele verkehrspolitisch eine eminente
Bedeutung zukommt, bedarf zu seiner Aufrechterhaltung
eines gewissen Schutzes. Unabh#ngig vom Verkehr der
auslandischen Gesellschaften mufl aber genau untersucht
und Gberpriift werden, ob sich nicht unsere eigene Ge-
sellschaft in diesen Verkehr einschalten kdnnte. Grund-
voraussetzung wire jedoch eine Planung, die jedes finan-
zialle Risiko ausschaltet, da der Langstreckenverkehr
wegen der bei weitem hdheren Aufwendungen auch die
Gefahren erhthter und gefihrlicher Verluste in sich trégt.
Es miite daher bei Lésung dieses Problemes genauso
behutsam vorgegangen werden, wie dies in der Ver-
gangenheit geschah, damit leizten Endes nur Mafinahmen
gesetzt werden, die geeignet sind, der gesamten Oster-
reichischen Volkswirtschaft einen echten Nutzen und Vor-
teil zu bringen. Bei strikter Verfolgung dieser Grundidee
und Einhaltung dieses einfachen Grundkonzeptes einer
Luftverkehrspolitik ist mit Sicherheit zu rechnen, dal}
Usterreich in den nichsten Jahren im internationalen
Weltluftverkehr zur Ginze wieder die Position erreichen
wird, die ihm auf Grund seiner wirtschaftlichen, geo-
graphischen und kulturellen Bedeutung zusteht.
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Eine Caravelle der AUA in Wien-Schwechat, dam Heimathafen
- Ausltrian Aidines.

Indiensistellung der ersten eigenen Viscounis der AUA am
28. Mirz 1980.

Taufe der ersten Caravelle ,Wien** am 20, Februar 1963

der
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HORST G. RIEDLER

Eigene Luit ist Goldes wert

Der Aufbau der AUA ist ein Stiick vom Wiederaufbau
Usterreichs.

Vor hundert Jahren wire wahrscheinlich niemand ernsi-
lich auf die ldee gekommen, den Luftraum iiber einem
Grundstiick oder Uber einem ganzen Land rechtlich
schiitzen zu lassen. Was hitte dies auch fiir einen Sinn
gehabt, wenn der Mensch diesen Raum nicht beireten
und sich darin nicht fortbewegen konnte. Die Luft war
nur zum Atmen da, und mehr als man zum Leben braucht,
hat niemand verlangt. :

Diese Einstellung hat sich aber mit der Entwicklung des
Luftverkehrs grundlegend ge#nderi. Heute erhebt jeder
Staat Anspruch auf den Luftraum iber seinem Gebiet
und bindet dessen Beniitzung durch Luftfahrzeuge an
génay festgelegte Vorschriften. Nur. auf Grund von

zwischenstaatlichen Abkommen ist es auslandischen Luft-
fahrzeugen gestattet, in den Luftraum eines Landes ein-
zudringen. [Es gibt Gesetze iiber die Lufthoheit, und man
spricht von einer Lufthoheitstheorie, die die Eigentums-
frage und die Beniitzung des Luftraumes regelt. Der Luft-
raum hat durch die Luftfahrt wirtschaftlichen Wert er-
halten. .

Welch einen Wert die Lufthoheit fir die Wirtschaft eines
Landes hat, kénnen nur jene L&nder richtig einschéitzen,
denen das Recht zur Beniitzung des Luftraumes verwehrt
war, Usterreich ist eines dieser Lander.

Als im Jahre 1945 Usterreich aus einem Triimmerhaufen,
den der zweite Weltkrieg hinterlassen hatte, wiederge-
boren wurde, haben die Besatzungsmichte dem neuen
Staat die Lufthoheit nicht zuerkannt. Ein ErlaB vom




10. Dezember 1946 bewirkie, daB ,,Bau, Ankauf und Kon-
struktion aller Typen von Motor- und Gleitflugzeugen®
einschlieBlich der Modelle von solchen verboten war,
Mit diesem ErlaB wurde den Usterreichern jede Betiiti-
gung auf dem Gebiet des Flugwesens untersagt. Selbst
die Sportfliegerei war von diesem Verbot betroffen, Und
die Verkehrsluftfahrt von und nach Usterreich war aus-
landischen Gesellschaften vorbehalten,

Zehn Jahre lang hat diese Zuriicksetzung Usterreichs im
Luftverkehr gedauert: Erst mit der Unterzeichnung des
Staatsvertrages am 15, Mai 1855 wurde dem ésterreichi-
schen Staat auch die volle Lufthoheit zuriickgegeben.
Obwohl sich die starre Haltung der Besatzungsmichie
wiihrend der zehnjihrigen Besetzung schrittweise gelok-
kert hatte und der Segelflugsport, das Rettungsflugwesen
und die Errichtung von administrativen Stellen bereits
frither freigegeben wurden, waren die Vorarbeiten fir
die Griindung einer nationalen 8sterreichischen Flug-
gesellschaft iiber bescheidene Anfinge mcht hinausge-
kommen.

Die Verhandlungen der zustindigen osterrelchnschen Stel-
len zur Griindung einer Fluggesellschaft konnten erst
nach AbschluB des Staatsvertrages in dis Wege geleitet
werden, was natiirlich eine weitere Verzégerung bedeu-
tete. Am 30. September 1957 waren diese Verhandlungen
abgeschlossen: Die Verireter der beiden Regierungs-
parteien unterzeichneten den Griindungsakt fir die
nAustrian Airlines — Osierreichische Luftverkehrs AG"Y,
Obwohl Luftfahrttechnik, Entwicklung und Aufbau der
ausléndischen Gesellschaften bereits einen gehérigen
Vorsprung hatten, weil sich die anderen Staaten die
rasante Entwicklung des Fluggerdtes wihrend des Welt-
krieges zunutze machen konnten, konnte Usterreich
doch nicht als Neuling im Luftverkehr betrachtet werden.
Die Austrian Airlines traten die Nachfolge der ULAG, der
friharen Usterreichischen Luftverkehrs AG, an, die bis
zu ihrer Einverleibung in die Deutsche Lufthansa im Jahre
1938 die viertgroBte Fluggesellschaft Europas war, Doch
Tradition allein wire zu wenig gewesen, wenn nicht beim
Aufbau der Austrian Airlines eine Reihe von Minnern
mitgearbeitet hitten, die aus ihrer Tétigkeit bei anderen
Gesellschaften ihre vielfiltigen Erfahrungen mitgebrachi
hitten. Und zu einem guten Teil ist es diesem Reservoir
zu verdanken, daB die Austrian Airlines in den wenigen
Jahren ihres Bestandes sinen so beachtenswerten Auf-
stieg genommen haben.

Eine genaue Darstellung der Entwicklung und der Ge-
schichte der AUA wirde den Rahmen dieses Beitrages
zur ,\Woche der &sterreichischen Zivillufifahrt" tiberschrei-
ten, es sollen bloB in wenigen Sitzen die wichtigsten
Stationen festgehalien werden.

Ein halbes Jahr nach der Grlindung der Austrian Alrlines
konnte der Linjenverkehr aufgenommen werden: Der erste
Flug mit einem Verkehrsflugzeug mit rotweiBrotem Kenn-
zeichen fGhrte am 31. Marz 1958 nach London. Das fir
eine Fluggesellschaft sehr knapp bemessene Grundkapital
von 60 Millionen Schilling erméglichte es vorerst nicht,
gesellschaftseigene Flugzeuge anzuschafien, so daf die
AUA mit Charterflugzeugen vom Typ Vickers Viscount
operieren muBten. Im Jahre 1960 wurden dann sechs neue
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Vickers Viscount 837 gekauft. Diese Type wurde gewihlt,
weil sie auf Grund der Erfahrungen mit den Charterflug-
zeugen den Anspriichen der AUA am besten entsprach,
Das Jahr 1962 brachte dann das Gesetz zur Rekonstruktion
der Austrian Ajrlines mit gleichzeltiger Aufstockung des
Grundkapitals; dies bewirkte eine finanzielle Konsolidie-
rung der Gesellschaft. Damit war auch der Wag zur Aus-
fihrung eines modernen technischen Aufbaukonzeptes frei.
Zugleich mit der Rekonstruktion wurde die Umriistung

" der AUA-Flotte auf Diisenflugzeuge in Angriff genommen:

Bei Sud Aviation wurden zunichst zwei Diisenverkehrs-
flugzeuge vom Typ Caravelle VI R bestellt, die im Laufe
des Jahres 1963 geliefert und in Dienst gestellt wurden.
im gleichen Jahr wurde auch der Inlandsflugverkehr auf-
genommen und damit das Verkehrsaufkommen des In-
landes und des nach den Bundeslindern strémenden
Fremdenverkehrs erfaBt. Fiir die Inlandsdienste wurden
die zwar nicht mehr brandneuen, aber fir den Verkehr
unter den gegebenen Bedingungen sehr zweckmaﬂlgen
Douglas DC-3 gekauft.

Die dritte Caravelle der AUA-Flotte wurde 1964 gelie-
fert, und wenn Ende April dieses Jahres die vierte Cara-
velle im Linienverkehr eingesetzt werden wird, verfiigen
die Austrian Airlines Uber eine moderne, nach technischen
Gesichtspunkten bestens ausgeriistete Diisenflotte, mit
der etwa 82 Prozent des rund 30.000 Kilometer weiten
Streckennetzes beflogen werden.

Die Flughafenstatistik des vergangenen Jahres zeigt, daB
beinahe jeder zweite Flugpassagier von und nach Uster-
reich mit den AUA geflogen ist. Von den mehr als
600.000 Passagieren wurden 45 Prozent von den Austrian
Airlines beftrdert und die restlichen 55 Prazent von den
anderen 21 auslindischen Fluggesellschaften in Uster-
reich.

Rund 400 Millionen Schilling wird .der Umsatz der AUA
bald betragen. Eine Summe, die, gibe es keine dster-
reichische Fluggesellschaft, in Form von Ticket- und
Frachtzahlungen fast zur Ginze ins Ausiand abflieBen
wiirde. Um diesen Betrag wiirde Usterreich, gibe es
keine AUA, von Jahr zu Jahr drmer.

Daraus kann man auch die Bedeutung einer 8sterreichi-
schen nationalen Fluggesellschaft fiir die gesamte Gster-
reichische Wirtschaft ermessen.

Zwanzig Jahre nach Kriegsende, zehn Jahre nach der
Unterzeichnung des Staatsvertrages, sieben Jahre nach
Wiederaufnahme der Verkehrsluftfahrt kann in diesem
Jahr der Erinnerung an den Wiederaufbau des ésterrei-
chischen Staates, in der Zeit der Besinnung iiber die
geleistete Arbeit gesagt werden: Die Osterreichische
Verkehrsluftfahrt steht wieder mit festen Beinen auf der
Biihne des europiischen Luftverkehrs. Doch im Lufiver-
kehr gibt es kelnen Stillstand. Die Konkurrenz ist stark
und schldft nicht. Wetthewerhsfihig bleiben wollen, heift
investieren. Es wird noch einiger Anstrengung bediirfen
und viel Fleil erforderlich sein, um mit der raschen Ent-
wicklung im Flugverkehrswesen schritthalten zu kénnen
und die Erfolge der Austrian Airlines. auszubauen, Aber
mit der Antefllnahme und der Hilfe der Uffentlichkeit und
der tsterreichischen Wirtschaft werden daese Aufgaben
bewiltigt werden kénnen.




L+ F/afl

DR, HUGO HENIKSTEIN

AAT und der @sﬁewﬁ@@h%@h@'@haw@ﬁﬂw@ﬁ*%@hﬁ*

Der moderne Charterflug erfiillt eine wichtige Aufgabe
fir den Fremdenverkehr und ganz allgemein im volks-
wirtschaftlichen Sinne. Die Urlaubswiinsche der Bevdike-
rung werden immer weiter gespannt, immer weiter ent-
fernte Ziele angestrebt. Um so mehr sind die Urlauber
und die Organisatoren des Tourismus, die Reisebliros,
bestrebt, diesen Wiinschen durch Verkiirzung der Reise-
zeit entgegenzukommen, und geradezu zwangsldufig be-
dienen sie sich daher des Flugzeugs.

Was jedoch mit Hilfe des Linienflugverkehrs im allge-
meinen nicht mdglich ist — nimlich den Reisenden rasch,
ohne Umsteigen und vor allem preiswert an sein Ziel
zu bringen, das meist nicht in unmittelbarer Néhe eines
GroBflughafens liegt —, ist gerade die Stirke des Charter-
verkehrs, Er fliegt mit voll oder nahezu voll ausgelasteten
Maschinen, braucht kaum die im Linienverkehr zumindest
zeitweise unvermeidlichen Leerplétze einzukalkulieren und
kann daher rationeller und billiger arbeiten. Hinzu kemmt,
dafl diese Reisen vielfach in Turnussen eine ganze Saison
hindurch gefithrt werden. Bei diesen ,Ketten”, wie sie
in der Fachsprache heiflen, werden mit derselben Ma-
schine die einen Urlauber in den Ferienort gebracht und
die anderen, die Gaste des vorherigen Turnus, abgeholt;
damit vermindert sich nicht nur das Risikc des etwas
schwicheren ,Gliedes in der Kette", also eines aus-
nahmsweise nicht vollbesetzten Fluges, sondern es sind
auch die Kosten je eines Leerfluges zu Beginn und Ende
der Saison leicht unterzubringen.

Waren zu Beginn des groflen Aufschwunges des Charter-
verkehrs noch dberwiegend &ltere Flugzeugmuster, die
vom Linienverkehr abgestoBen wurden, eingesetzt, so fin-
den wir heute in zunehmendem Mafe Typen, wie sie
gegenwirtig im Linienverkehr vorherrschen. Dies gilt auch
fiir die dsterreichische Charterfluggesellschaft AUSTRIAN
AIRTRANSPORT (AAT), der eine Vickers Viscount Prop-
jet der jiingsten Erzeugungsserie sowie je nach Bedarf
andere Viscounts und Caravelles zur Verfiigung stehen.
Da fiir Personalauswahl, Ausbildung und Einsatz, fiir die
technische Betreuung und selbstversténdlich auch alle
itbrigen Betriebs- und Sicherheitsvorschriften dieselben
Richtlinien und MNormen gelten wie fiir die nationale
Liniengesellschaft, sieht der Gsterreichische Charterver-
kehr personell und technisch sowie hinsichtlich Passagier-
komfort auf absolut internationalem Niveau und in keiner
Weise dem Linienverkehr nach.

Dieser hohe Standard konnte vor allem durch die Zu-
sammenfassung des Osterreichischen Charterverkshrs in
einer einheitlichen Gesellschaft, eben der AAT, und in
Zusammenarbeit mit AUA erreicht werden. Usterreich
hatte sich schon bald nach Wiedergewinnung der Luft-
freiheit mit zwei Chartergesellschaften — dem unter Be-
teiligung des Usterreichischen Verkehrsbiros gegriinde-
ten ,Austria Flugdienst’" (AFD) und der ,,Aero Transport
Flugbetriebsgesellschaft" {ATF) — in den aufstrebenden
Verkehrszweig eingeschaltet; in der richtigen Erkenntnis,
daB gerade fir eine Reiseland, aber auch eine inter-
nationale Verkehrsbriicke wie Usterreich die eigene Be-
teiligung aus verkehrspolitischen und wirtschaftlichen Er-
whgungen unerléBlich ist. Diese Entwicklung miindete
als Ergebnis sinnvoller Koordination des Charterverkehrs

selbst und mit dem nationalen Linienunternehmen in die
AUSTRIAN AIRTRANSPORT. Sie zihlte im ersten Jalr
ihres Bestehens {1964} bereits rund 26,000 Fluggiste, was
einer Steigerung von etwa 35 Prozent gegeniiber 1863
entspricht; und fir das laufende Jahr wird von AAT und
den groBen Reisebliros eine neuerliche Steigerung des
Charterverkehrs mit Bsterreichischen Maschinen um rund
B0 Prozent gerechnet. Allen Fachleuten ist dabei kiar, daB
auch dies noch keineswegs eine volle Ausschépfung des
Potentials bedeutet, zumal die Beliebtheit bestimmter
Urlaubsgebiete, wie zum Beispiel der Schwarzmeerkiisten,
weiter im Steigen begriffen ist und zusitzlich neue Be-
reiche erschlossen werden. Es wird daher weitarer An-
strengungen bediirfen, um insbesondere den Flugpark
modern auszuweiten und der 8sterreichischen Volkswirt-
schaft auch weiterhin einen angemessenen Anteil an die-
sem Verkehrszweig zu sichern. So wie bei der nationalen
Liniengesellschaft lohnt sich jeder Aufwand hier doppelt
— in gesteigerten Betriebseinnahmen direkt und indirekt
dadurch, daB betrichtliche Teile des &sterreichischen
Volkseinkommens im Lande bleiben, statt in die Kassen
ausléndischer Unternehmen zu flieBen.

Die von AAT bediente tsterreichische Flugtouristik flihrt,
den Erfordernissen des Marktes enisprechend, von |stan-
bul und den Schwarzmeerkiisten Uber Griechenland, Rho-
dos, die dalmatinische Kilste bis nach Tunis und zu den
spanischen Zielen Barcelona und Mallorca, Weiter wird
ein laufender Dienst nach England gefilhrt, und dariiber
hinaus bedient AAT, namentlich im Winter, auch skandi-
navische und britische Urlauber mit Kettenfliigen zwischen
deren Hauptstidten und den Ferienorten Westbsterreichs.
SchiieBlich kommen hiezu ,Bedarfsflige” im engeren
Sinne des Wortes, wie Gruppenreisen zu Wallfahrtsorten
und Sportereignissen, Messen usw.

Obwohl die Entwickiung des 8sterreichischen Charter-
verkehrs ebenso wie die aller westeuropdischen Ldnder
eine steile Aufwirtskurve zeigt, hat bisher doch erst ein
relativ kleiner Bruchteil der 8sterreichischen Bevélkerung
von dieser vorteilhaften Reisemdglichkeit Gebrauch ge-
macht, Hier ist also noch ein sehr bedeutender Markt zu
erschlieBen und flir Osterreich zu sichern, und AAT erfiillt
eine wichtige volkswirtschaftliche Aufgabe, indem sie als
einheitliche Chartergesellschaft fir Grofiflugzeuge den ihr
zukommenden Platz im Rahmen des Gesamtluftverkehrs
— der vom privaten Reiseflug und von den kieineren
Bedarfsuniernehmen fir Taxi- und Zubringerdienste bis
zum Linfenverkehr reicht — immer besser auszufiillen be-
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Zehn-Jahre-Uberblick
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des Osterreichischen Aero Clubs

Es scheint fiirs erste unvollstdndig, einen Zeitabschnitt
von zehn Jahren aus der Zeit des Entstehens, Wieder-
aufhaues und schiiefilich der Titigkeit im allgsmeinen
herauszuheben, um Uber Usterreichs Aero Club zu be-
tichten; das Jahr des Abschlusses des Staatsvertrages als
Ausgangszeiipunkt fiir einen Zehn-Jahre-Bericht zu wih-
len, ist aber ganz besonders im Hinblick der politischen
und wirtschaftlichen Entwicklung unseres Landes sinn-
voll. Nur wenige Zeilen seien aber doch auch dem Riick-
blick in eine Zeit gewidmet, in welcher gerade der Aero
Club in ganz hervorragender Weise in der Lage war, ge-
wisse Voraussetzungen fir einen ,vollen Einsatz aller
Krifte am Tage X*, ndmlich zum Zeitpunkt der Erlangung
der Souveranitit, zu schaffen. Insbesondere offizielle
Stellen konnten dies, auch bei gutem Wiilen, infolge des
alliierten Verbots jeglicher fliegerischen Thtigkeit nicht.
So waren jahrelang die Angehérigen des Aero Clubs in
alien Bundeskindern nicht nur mit der Vorbereitung des
Flugsports, sondern veor allem mit der unermiidlichen
Meinungsbildung fir die Bedeutung einer eigenen Luft-
fahrt auf allen Gebieten und mit dem Studium ihrer Pro-
bleme — jahrelang ohne jede Hilfe und aus reinem
idealismus — begeistert befaBt. Dies war dann die Vor-
arbeit fiir ein immer weiter um sich greifendes allgemeines
Verstindnis fiir die Probleme der Fliegerei in der Uffent-
fichkeit, auf welchem mit dem Tag der Erlangung der
Luftfreiheit nunmehr in aler Form aufgebaut werden

wurden 1956 insgesamt B0B0 km geflogen, finf Jahre
spiter waren es 1961 schon 64531 km und 1964 konnten
129.820 geflogene Kilometer als Endergebnis gemeldet
werden.

Bei den Segelilug-Welimeisterschaften gelang es in zdher
Trainings- und jahrelanger Nachwuchsausbildung, immer
niher an die Spitzenklasse heranzukommen; 1956 war
der Usterreicher Leopold Harrer in St. Yan (Frankreich)
noch auf dem 22. Platz, 1960 konnten in Kéln bereits
siebente und rieunte Plitze erflogen werden und schlieB-
lich 1963 Harro Wodl, Wborschach, einen finften und
Johann. Fritz, ebenfalls Wérschach, einen achten Platz
in Junin {Argentinien) erké#mpfen. Die Liste der Piloten
mit Leistungsabzeichen ,,Gold-C" und drei Diamanten
bringt Usterreich in der inoffiziellen Nationenbewertung
bereits an die fiinfte Stelle!

Segelflugpiloten mit ,;Gold-C* und drei Diamanten:
1959 Hans RESCH, Luftsportverein Zell am See
1962 Franz ULBING, Segelfliegergruppe Villach

Guido ACHLEITNER,
Union Sportfliegerclub Wérschach

Hans SENGER, Luftsportverein Zell am See

Ernst SCHRAFFL, : . )
Innsbrucker Segelfliegervereinigung

Harro WUODL, Union Sportfliegerciub Worschach

konnte. Seit dem Jahre 1956 komnte sich nun aber der 1963 Othmar FAHRAFELLNER, Erlauftaler Fiegerclub
Aero Club w:.eder lmmer"me.hr auf seine urspriinglichen 1964 Wilhelm SCHEUCHER, :
Aufgaben zurlickziehen, namlich der allgemeinen und der Union Sportflieqerclub Mariazell
Sportfliegerei aller Zweige zu dienen und bedeutende — P g . '
auch international anerkannte und ofimals bestaunte — Johann FRITZ, Union Sporifliegerclub Worschach
Erfolge erzielen: ) Felix MURAUER,
_ Innsbrucker Segelfliegervereinigung
Die groBarlige Entwicklung des Segelflugsports Siegfried KIER, ESV-Innsbruck
im ganzen Lande ist am eindrucksvellsten durch die Gegen- Kurt REICHOLF, Luftsportverein Zell am See
iiberstellung der Leistungszahlen darzustellen: Bei den Ernst SORATROI, ' o
gesamibsterreichischén  Segelflug-Jahres-Wettbewerben Innsbrucker Segeliliegervereinigung
Usterreichs Segelflieger bei Weltmeisterschaften:
Jahr Austragungsort Reihung Flugzeugtype
1956 St. Yan (Frankreich) Einsitzerklasse '
: : Leopold HARRER, USFC-Neulenghach 22, Mg 23
Hans RESCH, LSV-Zell am See 35. Mg 23
Doppelsitzerklasse ' '
OSTERMAYER/ANGERER 13. Mg 19c
1958 Leszno {Polen) Offene Klasse
Hans RESCH, LSV-Zell am See 2. Mg 23
Josef FUHRINGER, USFC-Wien 23. Mg 23
Georg FENNES, LSV-Salzburg 28. Mg 23
1960 KsIn (Deutschland) Standardklasse
' Hans RESCH, LSV-Zell am See 7. Standard Austria
_ ) Johann FRITZ, USFC-W&rschach 9. Standard Austria
1963 Junin (Argentinien) . Standardklasse
o e Harre WODL, USFC-Wérschach S Standard Austria
Johann FRITZ, USFC-Wérschach 8. Standard Austria

. Offene Klasse

Franz ULBING, Segslfliegery. Villach 12,

Standard Austria
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1985 finden die Segelflug-WM in England im Juni statt.
AufschluBreich sind die Zahlen der seit 1956 erflogenen
Leistungsabzeichen: Waren es 1955 noch 18 ,Silber-C*,
sa konnten alijihrlich B0 his 118 solche verliehen werden;
Dezember 1964 waren es insgesamt B77.

»Gold-C* wurden 1956 die ersten zwei erzielt, heutiger EroHnung der zweiter Ausbaustufe und Flugzaugtaufe in der Bundes-
Stand: 135. sportschule Spitzerberg 1958.

Der erste Diamant zur ,,Gold-C* wurde 1957 erflogen. i
Heute weist Osterreich 211 Leistungsabzeichen mit Dia-
manten auf.

Windanschleppstart auf dem ASKU-Segelliugzentrum Wien-Donauwiese

Stindiger Ausbau von Fliegerschulen und Flugplitzen

Die stiindige Ausweitung der flugsportlichen Betdtigung
hiangt eng mit der Errichtung weiterer Segel- und Motor-
flugschulen zusammen; auf diesem Gebiet leisten ein-
zelne Flugsportgruppen ebenso wie Verbande und Ver-
@ine mit Begeisterung Vorbildliches. Zu den internatio-
nales Ansehen aufweisenden #lteren Ausbildungsstatten,
wie Union-Alpen-Segelflugschule Aigen (Ennstal), Bun-
dessportschule Spitzerberg (Niederdsterreich), Flieger-
schule Zelf am See und ASKU-Segelflugzentrum Donau-
wiese (Wien-Langenzersdorf) und Kapfenberg, Steiermark,
kamen zahlreiche Ausbildungsméglichkeiten durch be-
fugte Flugsportgruppen, Vereine und Aero-Club-landes-
verbénde in verschiedenen Bundesidndern, die iiber be-
triichtliche Aushildungsergebnisse verfiigen. Motorflieger-
schulen, wie Wien-Aspern, Wels, die beiden Schulen in
Graz-Thalerhof (ASKU und UNION) sowie die angesehene
private oefag-Fliegerschule in Salzburg, weisen inter-
nationalen Standard und stindig gute lLehrgangsbeteili- Eréfinung der Segelflug-Staatsmaisterachatien 1950 in der alpinan
gung auf. Das stindige Bestreben, das Netz der Flug- : Segelflugschule Zell am See.
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felder und Sportflugplétze sinnvoll weiter zu verdichten,
konnte gerade in jiingster Zeit dank Subventionen des
Bundesministeriums fiir Verkehr und Elekirizititswirtschaft
wesentlich intensiviert werden; Vorarlberg bekam in
diesem Zusammenhang- seinen ersten Motorflugplatz in
Hohenems-Dornbirn; weiter wurden u. a. St. Johann in Tirol,
Fiirstenfeld und Timmersdorf ausgebaut. Weitere Vor-
haben sind singereicht und werden planmaBig bearbeitet.
Dieser Ausbau von Flugfeldern dient in fortschrittlicher
Weise auch den Erfordernissen des Allgemeinen Luft-
verkehrs und stellt ein Werbemittel mehr fir unseren
Fremdenverkehr dar. Dazu ist ein Bericht iber die
Motorflugsektion aktuell. : '

Die Motorflugsektion

konnte erst 1955 gebildet werden; Hauptaufgabe war in
den ersten beiden Jahren die Ausbildung von Motorflug-
lehrern. Am 1. Juli 1956 waren in Usterreich 33 Motar-
flugzeuge zugelassen, darunter 3 Hubschrauber. 1957 er-
"hielt die Motorflugsektion die generelle Ausbildungsbe-
willigung, so daB die schon oben kurz erwshnte Schulung
in den Flugsportgruppen und Landesverbinden sinsetzen
konnte.
1958 wurde ein ,Jugendaushildungsprogramm* (JAP)
begonnen und dafiir 8 Schulflugzeuge den Ausbildungs-
betrisben zur Verfligung gestelit. Erstes Ergebnis in
Aspern: 22 Jugendliche, die bisher Segelfliager waren,
wurden mit ausgezeichnetem Priifungserfolg Motor-Privat-
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piloten. Graz meldete als erstes Ausbildungsergebnis
1€ erfolgreiche Bewerber. Besonders wichtig war in die-
sem Jahr auch ein erster Flugmotoren-Mechaniker-Lehe-
gang, der die Voraussetzungen zum Wart bot.
1968 zihlte die Sektion Motorflug bereits 724 Privat-
piloten, 160 Schiiler waren in Lehrgéngen registriert.
in diesem Jahr waren diese Piloten mit 51.883 Starts
10.419 Stunden in der Luft. Diese Zahlen erhshten sich
von Jahr zu Jahr; gsterreichische Privatpiloten beteiligten
sich in zunehmendem Mafe an internationalen Weitbe-
werben, flogen in Nachbarlidnder, u. a. nach Afrika sowie
in den Farnen Osten. Alljihrlich werden nun nationale und
internationale Fliegertreffen, Sternfliige und sonstige
Wettbewerbe durchgefiihrt. Besonders die Europafliige
der FAIl, die von der Motorflug-Sektion des Aero Clubs
bisher durchgefithrt wurden, erfreuten sich groBer Beliebt-
heit und wiesen Uiberdurchschnittliche Betsiligungen auf;
schon 1961 waren beim Europarundflug 83 Besatzungen
aus 13 Nationen vertreten. Bei den Usterreichfligen der
Jahre 1962, 1963 und 1964 steigerten sich diese Beteili-
gungen stédndig und fanden auch in der internationalen
Fachpresse bedeutendes Echo.
Der FAI-Europaflug 1965 fiihrt wiederum durch Oster-
reich und wird vom 29. August bis 5. September von
Dubrovnik (Jugoslawien) ausgehend diesmal iber
Sofia, Mamaia, Bukarest, Temesvar, Budapest nach
Wien und Salzburg gefilhrt. Endziel ist Miinchen aus
AnlaB der Internationalen Verkehrsausstellung.
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Am Stichtag 31, Dezember 1964 waren in Usterreich be-
reits 243 Motorflugzeuge und 1500 Motorprivatpiloten
registriert, davon allein im Aero Club 124 Motorflugzeuge
und etwa 1200 Motorpiloten organisiert.

Dem damals einzigen Fallschirmsportverein Mitteleuropas,
der 1936 gegriindeten , Fallschirmspringergruppe Nr. 71",
mit 80 Mitgliedern, die 1938 zusammen mit dem Aero Club
aufgeldst wurde, folgte 16 Jahre spiter, am 24. Juni 1954,
in Graz ein erster Lehrgang der ,,Usterreichischen Ret-
tungsflugwacht”, Die Lawinenkatastrophen dieses Jahres
hatten in aller Tffentlichkeit auf drastische Weise Ver-
standnis fiir dis Notwendigkeit derartiger Einrichtungen
geschaffen, 24 Leistungsabzeichen der Kategorie A (Fall-
schirmspringer) waren das erste Ergebnis dieses ersten
Ausbildungslagers, 1955 enistanden nach und nach in
Wien-Aspern, Wels, spiter auch in Salzburg, Wiener
Neustadt und schlieBlich in Klagenfurt Aushildungs-
moglichkeiten, Nun konnten die Fallschirmspringer bereits
auf Flugtagen in Erscheinung treten und 1957 erstmals
eine Staatsmeisterschaft austragen, deren Sieger Alfred
Pall, Graz, wurde. 1958 zeigten sich die Osterreichischen
Fallschirmspringer erstmals auf der Fallschirmspringer-
Weltmeisterschaft in Bratistava und errangen den 10. Platz
unter 14 Teilnehmern bei der Nationenwertung und die
Plitze 30, 46, 47, 49 und 54 bei 58 Einzelteilnehmern.

1859 wurde bereits das 100. Fallschirmspringer;A-Ab-
zeichen ausgegeben, und auf dem internationalen Fali-
schirmspringer-Wettbewerb in Leutkirch (Allgdu) gelang
die Erringung vorderer Plitze: Franz Lorber wurde Zweiter
in der Klasse | und Paul Hartiieb Erster in der Klasse |l
Die Mannschaftsbewerbe beider Klassen wurden von
Osterreich gewonnen. Nun standen Usterreichs Fall-
schirmspringer bereits im internationalen Blickpunkt.

Das moderne Schul- und Internatsgebiiude der ASKO-Zivilluftfahrorschule
Graz-Thalerhel.

Erdifnung der ersten Ausbaustule des Flughalens Wien-Aspern.
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Ostarroichs Fallschirmspringer erobertan sich in wenigen Jahren wioder
gine Spilzenstellung im internationalen Fallschirmspart.

Die Welimeisterschaften 19680 in Sofia verschafften der
Nationalmannschaft wertvolle Erfahrungen nach den erst-
mals dort zur Anwendung gelangenden neuen Regeln
der ,Fédération Aéronautique Internationale” (FAl). In
Zusammenarbeit mit dem Aero Club nimmt 1961 das
Bundesheer die Fallschirmspringer-Ausbildung an der
Militar-Akademie in Wiener Neustadt auf und bei einem
internationalen Wettbewerb in Upsala, Schweden, be-
legten Richard Deutsch und Helmut Kénig die ersten
Platze.

Die Weltmeisterschaft 1962 in Qrange, USA, sight Uster-
reichs Mannschaft unter 17 Nationen auf dem 8. Platz der
Frauengruppen und auf dem 12. Platz der Herren-
mannschaften. An den Staatsmeisterschaften 1963 in
Klagenfurt nahmen erstmals Vertreter des Bundesheeres
teil; Staatsmeister wurde Otto Berner, Salzburg. Beim
JAdria-Pokal"-Bewerb 1963 in Potorz ist unsere Frauen-
gruppe auf dem 5. Platz, die Herrenmannschaft steht
auf Nr. 8. Der Ausbildungserfolg dieses Jahres wird durch
das 100. Abzeichen ,B* und das 50. Abzeichen ,D" ge-
kennzeichnet.

1964 erspringt Majorarzt Dr. Karl Manowarda vom 1.
Usterr. Fallschirmspringer-Club", Graz, das erste Lei-
stungsabzeichen mit einem Diamanten. 4 wejtere Sprin-
ger erreichen dieses Ziel bis zum Jahresende. Das Bun-
desheer nimmt an den ersten Militarmeisterschaften im
Fallschirmspringen in Pau (Frankreich) teil und gewinnt
den 3. Platz unter 14 Nationen. Die im August durchgefiihrte
7. Weltmeisterschaft in Leutkirch (Allgdu) sieht 31 Na-
tionen, darunter 26 komplette Herrenteams, versammelt.
UOsterreichs Fallschirmspringern gelingt’ diesmal der Vor-
stoB in die Spitzenklasse: Helmut Konig erreicht im
1500 m Zielbewerb den 3. Platz und 148t damit Osterreich
zu den ersten drei Nationen des Fallschirmsports auf-
rlicken. Franz Lorber erspringt den 6. Platz beim 1000-m-
Zielsprung, und beim Gruppensprung kommt die oster-
reichische Mannschaft auf den 6. Plaz in der Weltrang-
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liste. Wahrhaft eine stolze Entwicklung in wenigen Jahren!
Ende 1964 hat der Aero Club folgende internationale
Fallschirmspringer-Abzsichen  ausgegeben: 262 A",
120 ,B*, 84 ,C* 52 ,D" 5 ,E“ mit Diamant, 1 ,F* mit
2 Diamanten. 1965 gelang es Majorarzt Dr. Manowarda,

Graz, bereits das erste Leistungsabzeichen ,G" mit:

3 Diamanten zu erwerben, Damit ist auch eine der héch-
sten Auszeichnungen, die die FAIl im Fallschirmspringer-
spart zu vergeben hat, im Besitz eines Usterreichers.

‘Der groBe Aufschwung des Modellflugs 1855 bis 1965

Der grofie Aufschwung des Maodellflugs ist unter anderem
darauf zurlickzufiihren, daB sowohl Sportflieger als auch
&ffentliche Stellen den Modellfiug als voliwertig ansehen.
Waenn wir im Jahre 1955 in ganz Usterreich 36 Modellfiug-
gruppen zahlen konnten, so haben wir im Jahre 1965
ginen Stand von nahezu 120 selbstindigen Modeliflug-
gruppen. In samtlichen Bundeslindern werden die Modell-
fluggruppen von eigenen Sektionsieitern betreut.

Hier einige Vergleichszahlen liber Modellflug-Prifungen:

1955 1965
A-Pritfungen 181 1150
B-Priifungen 113 906
C-Prifungen 43 643
Silber-C-Priifungen 12 123
Gold-C-Prufungen 1 4

Die Modellflieger missen ebenso wie die Segel- und
Motorflieger eigene Priifungen fliegen. Sie bauen ihr
Fluggerit — sprich Flugmodell — selbst und werden daher
schon von Jugend auf mit fliegerischen Grundsitzen ver-
traut gemacht. Der gut ausgebildete Modellilieger hat
bei der Schulung zum Segel- oder Motorflieger viele
Vorteile. In sdmtlichen Bundesldndern werden in fast
allen Klassen lLandesmeisterschaften durchgefithrt. Dabei
haben sich einige neue Klassen gebildet, wobei beson-
ders die Kiasse der magnetgesteuarten Hangflugmodelle
-— bisher eine Dom#ne der Niederbsterreicher — zu
erwiihnen ist. Auch der ferngesteuerte Flug ist eine
Klasse, die immer mehr Anhénger gewinnt und auch die
dlteren Semester und die technisch besonders versierten
-Modellflieger anspricht.

Start eines Geoschwindigkeitsmodolls auf der neuen Modallfluganlage
in Wien,
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Dar Hangflug begeistoiia jung und alt und wurde durch Bsterreichische
Initiative in das Programm der FAl aufgenommen.

In einigen Bundesldndern werden seit einiger Zeit inter-
nationale Wettbewerbe durchgeflihrt. Besonders zu er-
wihnen ist dabei Tirol mit dem traditionellen Dolomiten-
Wanderpokalfiiegen fir ferngesteverte Flugmodelle, Wien
mit dem internationalen Stidtekampf im Fesselflug und
Salzburg und Oberdsterreich mit den internationalen,
auBergewdhnlich. gut beschickten Freiflug-Wettbewerben.
Auch die auslindische Presse spendet diesen Veran-
staltungen héchstes Lob und Anerkennung. Die Parole
vieler Auslénder lautet: ,,Auf nach Usterreich”.

Das Glanzstiick der sterreichischen Modsellflug-Organi-
sation war die Durchfithrung der bisher griBten Welt-
meisterschaft fir Freiflugmodelle: Wiener Neustadt be-
herbergte im Jahre 1963 tiber 500 Aktive und Funktionire
aus insgesamt 32 Nationen.

Schon ein Jahr spiter, im Spétsommer 1984, wurden auf
der Bundessportschule Spitzerberg die Europameister-
schaften fiir magnetgesteuerte Hangflugmodelle durch-
gefiihrt. in dieser jungen Sparte gibt es noch sehr viel
Neuland, so daB der &sterreichische Delegierte bei der
Internationalen Modellflugkommission, Modellflug-Sek-
tionsleiter Edwin Krill, betraut wurde, diese neue Sparte
in Paris — am Sitz der Kommission — durchzusetzen, Sie
wurde nun in das Programm der FAI (Fédération Aéro-
nautique Internationale) aufgenommen.

Auch im Bereich des Modellfluges wurde die Errichtung
von jetzt insgesamt 8 Modellflugantagen fiir Fernlenk- und
Fesselflug sowie einer Reihe von Werkstdtten durch das
Bundesministerium fiir Verkehr und Elektrizitdtswirtschaft
ermoglicht.

Die lange verwaist gewesene Rekordliste fiir Modeliflug-
Rekorde erhielt im Jahre 1964 die ersten Eintragungen:
Den ersten #sterreichischen Rekord stellte der Salz-
burger Heinz Freundt mit seinem Geschwindigkeitsmodell
auf. AnléaBlich der Fesselflug-Weltmeisterschaft in Buda-
pest erzielte er eine Geschwindigkeit von 210 km/h.
Eine fiir tsterreichische Verhiltnisse ganz hervorragende
Geschwindigkeit. Den zweiten Rekord siellte der Wiener
Oskar Czepa mit seinem ferngesteuerten Segelflugmodell
auf. Er erzielte eine Dauerfiugzeit von 7 Stunden, 1 Mi-
nute und 18 Sekunden. Damit zeigten sich auch auf
diesem Gebiet bemerkenswerte Erfolge, '

Aber auch auf dem Gebiete der Entwicklung haben die

.1 0N
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Usterreicher mitzusprechen. Der Wiener Josaf Kastner
entwickelte eine pneumatische Funksteuerung die, wie
die Fachleute sagen, einzigartig ist. Ebenfalls ein Wiener,
Erich Jedelski, entwickelte mit seiner Gruppe eine auller-
ordentlich sinfache Bauweise im Baukastensystem, welche
es auch den jiingeren Modellfliegern erlaubt, ein Modell
erfolgreich zum Fliegen zu bringen. Erfreulich ist dabei,
daB sich eine Firma in Oberbsterreich gefunden hat, die
diese ,,Bausteine” der Modellflieger herstelien wird.

Der Modellffug ist nicht nur ein Hobby; in ihm steckt viel
mehr: Die Begeisterung fir die Luftfahrt wird geweckt und
realisiert. Eine echte und aufrichtige Freizeitbeschiftigung
wird erreicht, die wertvolle erzieherische Auswirkungen hat!

Erstaufslieg des neuen Ballons AUSTRIA in Wala.

Die Ballonfahrt _ . Voraussetzungen fiir gute wirtschaftliche und politische
ist die #lteste Art des Luftsports und der Luftfahrt dber-  Bezishungen zum Ausland; dies ist auch fiir die Belange
haupt. Sie fand im neuen Usterreichischen Aero Club  ynseres Fremdenverkehrs und AuBenhandels von Be-
wieder ihre Heimstatt. Der 1964 gegriindete ,,Erste Uster-  geutung. Der Aero Club baut daher die Bezishungen
teichische Ballon-Club™ knlpft an die alte und erfola-  insbesondere zu Nachbarstaaten aus und intensiviert den
reiche Tradition Osterreichs in dieser Sparte an und  gegenseitigen modernen Verkehr. In diesem -dahr sind
konnte bereits eine betrachtliche Reihe von Ballonpost-  pesondere internationale Flugsporttreffen, so u. a. ein
fligen fdr humanitire Zwecke in Zusammenarbeit mit  Donau-Flieger-Meeting, vorgesehen, Dies alles ist dank
Organisationen und Firmen durchfiihren, bei denen mehr-  yarsisindnisvoller, tatkedftiger Férderung der Arbeit des
fach auch auslindische Ballone in Usterreich starteten. GAeC durch private Stellen und insbesondere durch die

) S Bundesministerien fiir Landesverteidigung, fiir Unterricht
Vielseitige Aufgaben mit vielseitigen Auswirkungen und fir Verkehr und Elekirizitatswirtschaft méglich, denen
Flugsport und Allgemeine Luftfahri dienen nicht nur der  auch auf diesem Wege aufrichtiger Dank und die Hoff-
Nachwuchsgewinnung fiir alle Bereiche der gewerblichen  nung ausgesprochen sei, dal diese Unterstiitzung auch
und militarischen Luftfahri, sondern erfiillen in steigendem  kiinftig entscheidend zu weiterer erfolgreicher Titigkeit
Malle auch allgemeine Verkehrsanliegen und gewisse  beitragen mige.

Fiir 1965 die neue mEE Comanche-

PIPER COMANCHE 240 ' PIPER COMANCHE 400 PIPER TWIN COMANCHE

noch besser — noch moderner — noch mehr Freude am Fliegen!

Sechs Jahre Reihenbau von mehr als 3500 Maschinen dieser Serie machen die Comanche so ausgereift, wie es ein Flugzeug nur
sein kann. Die neuve 400 ist der schneilste einmotorige Viersitzer der Welt — und in der Twin Comanche haben Sie eine Zwei-
motorige, die alle wesentlichen VYorteile dieser Klasse aufweist und so wirtschaftlich wie viele Eirmotorige ist.

Europa-Vertrieb: - * -~ ' Generalvertretung fir Osterreich:
A R - oTTO
L2 g ZWOBODA-AVIATION
AIRCRAFT INTERNATIONAL S.A GES. M. B. H.

Aéroport Genéve Flughaten Wien-Schwechat
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WALTER J. BEYER

Rettung aus der Lusft

Vor fast genau zehn Jahren, im Juli 1955, standen eines
schtnen Sommertages drei kleine Flugzeuge vor dem
provisorischen Kontrollturm in  Wien-Schwechat. Sie
hatten nichts an sich, was heute irgendwie auffallen
wlirde, fiir damials aber etwas ganz Besonderes: Es waren
die ersien Motorflugzeuge, die wieder die rotweiliroten
Farben am l.eitwerk trugen. Sie erhielten die Kennzeichen
OE-BlA, OE-BIB und OE-BIC und bildeten den Grund-
stock der Gerdteausstatiung fiilr die Abteilung 6 des
Bundesministeriums fiir Inneres.

So selbstverstindlich, wie heute wieder das Rotweilirot
in der Luft geworden ist, liest man fast tiglich Notizen
von Einsdtzen unserer Rettungs- und Polizeiflieger, den
Piloten jenes Dienstes, der amtlich nach wie vor schiicht
»Abt, 6 BMEI" heiBt und eine der im In-, aber auch im
Ausland populdrsten Einrichtungen der dsterreichischen
Exekutive geworden ist.

Gegriindst wurde dieser Dienst noch vor Wiedergewin-
nung der Luftfreiheit, am 15. Dezember 1964; er kniipfte
an die Tradition der von 1920 bis 1938 bestehenden
osterreichischen Flugpolizei an und fihrte auch deren
Aufgaben — Einsatz von Luftfahrzeugen fiir sicherheits-
und ordnungspolizeiliche Zwecke und Betreuung der
kleineren Flugpldtze durch Flugsicherungs-Hilfestellen —
weiter. Neu hinzu aber kam die Aufgabe der Flugrettung.
Man hatte die auferordentiiche Bedeutung des Flug-
zeuges fir Hilfs- und Rettungsdienste, vor allem im Ge-
birge, erkannt; ebenso aber auch, daB die Schnelligkeit
und Zuverlissigkeit, auf die es gerade hier ankommt, nur
durch einen jederzeit sofort einsatzbereiien und liber die
Fernmeldeverbindungen der Exekutive verfiigenden be-
hérdlichen Apparat zu gewihrleisten ist.

,Behbrdlicher Apparat" — die Abt. 6 ist erfreulicherweise
jedoch alles eher, als was man sich gelegentlich unter
diesem Begriff vorstellt]! Mit ihren elf Piloten — sie tfragen
durchwegs in- und ausldndische Verdienstmedaillen, alle
am roten Band als Hinweis auf Lebensrettungen —, von
denen vier gleichzeitlg Luftfahrzeugwarte sind, drei
Warten in Ausbildung und einschlieBlich des Leiters,
Min.-Rat Dr, Siegftied Brindelmayer und seines Stell-
vertreters, Sekt.-Rat Dr. Herbert Kolm, nur acht Beamten,
hat die Abteilung ein Verhilinis zwischen Einsatz- und
Verwaliungspersonal, zwischen Personal und Gerdt und
zwischen fliegerischem und Wartungspersonal, wie es bei
vergleichbaren Einrichtungen einzigartig ist und von bei-
spielhafter Rationalisierung und Sparsamkeit zeugt!

Der Flugpark ist betrichtlich angewachsen: Anfangs die-
ses Jahres standen 3 Hubschrauber Agusta-Bell 47J-3B1,
1 AG 47G-8B und 2 des Musters 47G-2, 7 Flachenflug-
zeuge Piper PA-18/150 und je eine Piper PA-18 sowie
PA-22 zur Verfligung; auBerdem einige Segelflugzeuge
fiir fliegerische Anfangsschulung und Ausbildung der
Flugsicherungs-Hilfsorgane. Hinzu kommen Spezialfahr-
zeuge, Fernmelde- und Rettungsgerite sowie Werk-
statteneinrichtungen. Ausbildung, insbesondere der Hub-
schrauberfuhrer, Ersatzteillagerung usw. wurde in eben-
falls rationeller und vorbildlicher Weise mit den gleiche
Typen einsetzenden Lufistreitkraften koordiniert. Auch im
Einsatz wird gnge Zusammenarbeit mit den Lufistreit-
kriaften, besonders der fiir Rettungsaufgaben speziali-
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sierten Hubschrauberstaffel 2 in Aigen, und selbstver-
sténdlich auch mit privaten Organisationen, wie Berg-
rettungsdienst, Rettungsflugwacht und Rotes Kreuz, ge-
pflogen.

Die Einsatzstellen befinden sich in Wien, Salzburg, Inns-
bruck und Klagenfurt, wobei die beiden ersten auch mit
gut ausgestatteten Werkstitten fir die Wartung, die
beiden anderen mit Behelfsausriistungen hiefiir versehen
sind. Weit Giber 200 Auflenlandepliize wurden erkundet,
vermessen und zum Teil ausgebaut. Das fliegerische
Personal besteht aus Minnern, die nicht nur erstklassige
Piloten mit griindlichster Ausbildung im Hochgebirgsflug
und fiir Landung und Start auf Gletschern sein miissen,
sondern auch itber Kenntnisse und Erfahrung in Alpinistik
und Erster Hilfe verfigen milissen — denn im Einsatz ist
der.Pilot der kleinen Flugzeuge meist ganz auf sich selbst
gestellt. ’

Die bescheidenen Einsatzzahlen des ersten Jahres —
33 Bergungs- und Krankentransportflige, 1 Versorgungs-
und 19 Erkundungsfliige — haben sich auf jihrlich mehrere
hundert erhéht. So wurden 1964 209 Bergungs- und Kran-
kentransport-, 79 Such- und Erkundungs-, 24 Versorgungs-,
177 ordnungspolizeiliche und 70 ,,sonstige" (Vermessungs-,
Beobachtungs- usw.) Einsétze geflogen; hinzu kamen
13 GroBeinsétze mit jeweils mehreren Maschinen.

Trotz schwierigster Einsatzbedingungen, meist im Hoch-
gebirge und oft unter extremsten Witterungsverhiélinissen,
blieb die Zahl der Unfille auBerordentlich gering — ihr
gegeniiber aber stehen hunderte Fille, in denen Leben
und Gesundheit von Menschen gereitet oder erhalten
wurde; nicht zuletzt durch die Verkehrsilberwachung
mittels Hubschrauber, durch die auf geféhrlichen Strek-
ken die Unfallsziffern radikal herabgedriickt werden
konnten.

In den rund zehn Jahren ihres Bestehens ist die Abt. 6
BMfl zu einem. Flugdienst geworden, der einfach nicht
mehr wegzudenken ist, um den uns das Ausland beneidet
und auf den Usterreich stolz sein darf, '

Ein Hubsch‘rﬂubar BELL-47 G dar Ableilung 6 wird auf einem AuBen.
landeplatz im Hochgebirge ~ einer wenige Quadratmeter groBen, be
helfsmilig geebneten Plallform — eingewicsen.




Gemeinsam fiir Osterreichs Lufifahrt

Es ist vielleicht nur ein Zufall, aber er wirkt symbolisch:
Auf eben jenem Platz, der heuer Ort der Eréffnungsver-
anstaltung der ,Woche der siterreichischen Zivilluftfahrt
ist, fand vor fast genau zehn Jahren eine Kundgebung
statt, deren Inhalt die erneute Forderung nach voller
Luftfreiheit fiir Osterreich war. Der ,Tag der Luftfahrt"”,
vom sterreichischen Aero Club alljihrlich am letzien
Aprilsonntag veranstaltet, sollte Zeugnis geben vom Wil-
len zu fliegerischer Aktivitdt, besonders aber vom Protest
des ganzen Landes gegen die Beschrinkungen seiner
Luftfahrt und werben fiir die Vorbereitung ihres Wieder-
aufbaues.

Was damals gefordert wurde — an jenem letzten Tag der
Luftfahrt im besetzten Osterreich lag die Erfullung schon
wie Frihlingsahnen in der Luft — ist heute Tatsache: die
rotweiiroten Farben haben wieder ihren gleichberech-
tigten Platz am Himmel, Osterreichs Luftfahrt hat ein
Jahrzehnt des Wiederaui- und Neubaues hinter sich. Wir
kénnen mit einiger Genugtuung auf das zuriickblicken,
was in diesen zehn Jahren, fast iiberall aus dem Nichts
heraus, geleistet und geschaffen worden ist — aber die
Erinnerung soll nicht AnlaB fiir selbstgefélliges Rasien,
sondern Ansporn zu neuen Leistungen und weiterem
Fortschritt sein.

Auch heute ist unsere Lufifahrt, deren Wiederaufbau in
den meisten Sparten mit zehnjdhrigem Riickstand gegen-
iiber dem allgemeinen Neubeginn in unserer Heimat ein-
setzte, ein Nachhol- und Entwicklungsgebiet. Werbung
und Meinungsbildung, Information und Aufkldrung dber
Wesen und Sinn unserer zivilen Luftfahrt und ihre Erfor-
dernisse sind nach wie vor unerlaBlich. Dieser Aufgabe
dient die Arbeit der Lufifahrtpresse und der Luftfahrt-
publizistik ebenso wie die Titigkeit der Organisationen
und deren Veranstaltungen, die heuer ihren besonderen
Schwerpunkt in der ,,Woche der 8sterreichischen Zivil-
lufttahrt” haben. War es in der Vorbereitungs- und An-
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yaustroflug”

fangszeit des Neubaues vor allem der Usterreichische
Aero Club, der als Triger fliegerischer Aktivitdt auch als
Mahner fir den Luftfahrtgedanken und zum Initiator und
Weghereiter fiir alle Sparten der Luftfahrt berufen war
und auf diesem Gebiet die Bemiihungen der Bundes-
regierung erginzie und unterstiitzte, so konnte er sich
mit fortschreitender Normalisierung mehr und mehr auf
seine ureigensten Aufgaben, den Flugsport und die all-
gemeine Luftfahrt, beschrinken, und neue Organisationen,
wie vor allem der Osterreichische Luftfahrt- und Flug-
sicherungsverband als Sammelbecken aller in der Luft-
fahrt beruflich Tatigen und an ihr Interessierten, sind an
seine Seite getreten,

Es ist nur folgerichtig, wenn beide Organisationen bei
der vom Luftfahrt- und Flugsicherungsverband initiierien
Woche der Zivilluftfahrt zusammenwirken. Und es ist
ebenso folgerichtig, daB ,austroflug”, die vor 14 Jahren
vam Aero Club ins Leben gerufene und in stetigem Aus-
bau zum alle Sparten erfassenden Fachorgan gewordene
Luftfahrizeitschrift Osterreichs, und ,Luftfahrt und Flug-
sicherung", das Organ des OLFYV, anldflich der Fest- und
Werbewoche unserer Lufifahrt eine gemeinsame Sonder-
ausgabe herausbringen, die vor allem ein Rickblick auf
das in zehn Jahren Erreichie ist, aber auch auf das hin-

weisen soll, was zu tun vor uns liegt.

Und so wie Luftfahrtpresse und Luftfahrtpublizistik wohl
fiir sich in Anspruch nehmen dirfen, einen nicht zu unter-
schitzenden Beitrag zum Wiederaufbau geleistet zu ha-
ben, so soll diese gemeinsame Ausgabe ein kleines Bei-
spiel der Koordination sein. Sie soll zeigen, dafl es in
unserer Luftfahrt wohl ein Nebeneinander — jeder seiner
besonderen Aufgabe entsprechend an seinem Platz —,
in grundsétzlichen Dingen und wenn es um gemeinsame
Interessen aller geht, aber nur ein Miteinander geben
kann und soll.

Walter J. Beyer
Chefredakieur ,Luftfahrt und

Flugsicherung®




So sieht das Boeing SST-Projekt aus.
Das Flugzeug konnte auf allen léngeren Strecken rentabler
fliegen als die heutigen Unterschall-Flugzeuge.

Dieses Uberschall-Strahlflugzeug von
Boeing wird mehr als 200 [luggiiste
in 2% Stundeniiber denAtlantiktragea.
Und zwar mit Gewinn!
AufallenEntfernungen, mitAusnahme
der kiirzeren Strecken, wird das Flug-
zeug cinen mniedrigeren Kostendek-
kungs-Ladefaktor haben als die der-
zeitigen  Unterschall-Strahlflugzeuge.
Boeing begann schon 1956 mit den
Vorbereitungen fiir die Konstruktion
des SST. Und seitdem hat Boeing in
intensiverForsehungs-und Windkanal-
Priifarbeit die technischen Vorausset-
zungen fiir den Bau eines erfolgreichen
Uberschall-Verkehrsflugzeuges ge-
schaffen.

Die Konstruktionsteams bei Boeing
setzten sich zwei Ziele: sie wollten ein
praktisch brauchbares Uberschall-
Verkehrsllugzeug schaffen, das sich
erstens fiir den tiglichen Dienst auf
den Linien der Fluggesellschalten eig-
net, und aweitens im Hinblick auf
Kosten und Ertrag fiir alle Luitver-

kehrsgesellschaften interessant ist. Tm
Verlauf der Entwicklungsarbeiten bei
Boeing wurden 290 Konstruktionen
aufl Herz und Nieren untersucht und
56 verschiedene Uberschallfliigel im

Windkanal pepriift. Das Lrgebnis:
Boeing sielit fiir den SST einen Fligel
mit variabler Pfeilung vor. Denn diese
Form vereint in sich die Vorteile des
Pleilfliipels fiir den Reiseflug bei
hoher Geschwindigkeit mit den Vor-
teilen des normalen Fliigels fiir die
sanite, langsame Landung. In den
Zwischenphasen fliegt die Boeing mit
derFliigelpleilung heutiger Strahl{lug-
zeuge im normalen Unterschallflug.
Der Boeing SST wird miihelos auf den
iiblichenFlughifenstartenundlanden.
Seine Start- und Landeeigenschaften
werden sogar besser sein als die der
jetzigen Langstrecken-Strahlflugzeuge.
Die ncue Boeing kénnte dem zivilen
Luftverkehr in den ersten 70er Jahren
zur Verfiigung stehen. Als jlingster
Sproli von Boeing, dem Hersteller der
erfolgreichsten Strahlflugzeuge der
Welt!
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Im Betrieb auf Landepléizen, die sonst nur von der DC-3 angeflogen werden,
hat sich die Hawker Siddeley 748 als echter Ersatz dieses Musters erwiesen.
Die 748 kann mit einer gréBeren Nutzlast auf heien und hochgelegenen
Flugplatzen nach einer kirzeren Startstrecke abheben als jedes andere
Fiugzeug seiner Klasse.

Die 748 kann mit thren Rolls-Royce-Propellerturbinen von gras-, sand-,
schlamm-, schnee- oder eisbedeckten Platzen aus operieren.

Die 748 ist fail/safe gebaut, und jede Baugruppe kann ohne eine groBere

' Demontage der Beplankung leicht inspiziert werden. Hauptinspektionen, bei

denen andere Flugzeuge aus dem Flugdienst gezogen werden miissen,
lassen sich wahrend der laufenden Wartungsarbeiten durchflhren.

Der wahre DC-3-Nachfolger ist die 748.
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Hawker Siddeley Aviation, 32 Duke Street, St. James's, London S.W. 1. Der groBle Luftfahrikonzern Europas.
Firmen der Hawker-Siddeley-Gruppe liefern Flugkorper, Rakelen, Ausristungen fir die Lult- und Raumiahrt,
slektronische Anlagen, elektrische Stromerzeugungs- und -verteilungsaniagen, Lokomoliven, Dieselmoloran
{lir tndustrie und Schifisbau, Krelsel- und stabilisierie Plattfarmen fir See-, Land- und Lultnavigation, Leicht-
metalle, landwirlschaftliche Gerate, Tanker und Betankungsanlagen sowie allgemelne industrielle Produkte.



Landesverbandstag Steiermark
In Vertretung des dienstlich verhinder-

ten Prasidenten Staatssekretdr a. D.
Franz Grubhofer Uberbrachte Landes-
hauptmannstelivertreter a, D, Fritz Matz-
ner die Griife des Prdasidenten und
winschte der Versammlung guten Ver-
lauf.

Der Usterreichische Aero-Club war durch

seinen Generalsekretdr Major a.D. Jo-

sef F6zo vertreten.

Nach einer Gedenkminute fir die in Aus-

tibung ihres Sportes tédlich verungliick-

ten Fliegerkameraden erstattete Prdsi-
dent Hofrat Dr. Gaisbacher fir das Jahr

1944 folgenden Tatigkeitsbericht;

Motorflug: 45.888 Starts mit einer
Flugzeit von 10.230 Std. 30 Min.

Segelflug: 29.789 Starts mit einer Flug-
zeit von 12.489 Std. 37 Min. und einer
Gesamtsirecke von 33.009 km.

Die Steiermark steflt auBerdem in die-
ser Disziplin durch Harro Wo&dl den
dsterreichischen Staalsmeister 1964,

Fallschirmspringen bei der Welt-
meisterschafl in Leutkirch/BRD:
3. Platz fir Helmut Kénig
4. Platz fUr Fritz Wegerer
6. Platz im Mannschaftsbewerb.

Modellflug: Bei der Teilnahme an
zum Teil internationalen 20 Wettbe-
werben konnten folgende Placierun-
gen erreicht werden:
Staatsmeisterschaft

flug 1. Platz
Staatsmeisterschaft RC &. Platz
Staatsmeisterschaft Motorfreiflug
3. Platz.

Durch den Landesverband wurden be-

sonders geehrt:

Staatsmeister Harro Wadl (Segelflug).

Fallschirmspringen:

Dr. Manowarda, 2. Brillant,
Franz Lorber und Fritz Wegerer,
je 1 Brillant.

Fir die 40jghrige Zugeh&rigkeit zum

Usterreichischen Aero-Club wurden Ing.

Karl Kuchinka und fior 25jdhrige Zuge-

horigkeit Ing. Ginther Lang und Franz

Karl die Ehrenurkunde idberreicht.

Die FAl hat in ihrer Generalversammiung

in Tel Aviv aufierdem einslimmig be-

schlossen, fiir hervorragende Verdienste
um die technische Leitung sowie die Or-
ganisation beim Europaflug Herrn Her-
bert Vyskocil und Frau Landesregierungs-
rat Dr. Etna Prock] mit dem Diplom , Paul

Tissandier" auszuzeichnen, welche LV.-

Prasident Dr. Gaisbacher den beiden

Geehrten anléblich des Landesverbands-

tages Uberreichte,

Bei den Neuwahilen wurde einstimmig

Hofrat Dr. Gaisbacher zum Présidenten

wiedergewdhlt,

Der neuve Vorstand setzt sich wie folgt

zusammen:

Président: wirkl. Hofrat Dr. Gaisba-
cher.

Vizeprdsidenten: DDr.
Heschgl, Oberfinanzrat Dr.
Hausleitner, Ing. Heinz Jager,
Dipl.-fng. Lanz.

Finanzreferent: Br. Herbert Kreiner.

Rechtsreferent: Direktor Erich Heol-
zinger.

Organisationsreferent: Karl Troll.

Presse: Ing. Anton Feldner.

Fesselfiug-Kunst-

Anton
Robert
Prof.

4/1965 dmfraﬁlly

deutscher

ZEITSCHRIFT FUR DAS GESAMTGEBIET
DER LUFT- UND RAUMFAHRT
Offizielles Organ des DAeC

Berichiet laufend Uber folgende Sachgebiete:

Lultverkehr
Luftizhrindusirie
Triebwerke

Flugkdrper und Raumfahrt
Wissenschalil und Forschung
MiiEldriuftiahrt {NATC)
Ausristung, Zubehr, Eleklronik
und Mikratechnik
Entwickiungsi@nder
Lufliahrtgeschichte
Molorilug

Segelflug

Sporliufifahrt

VERLAG DR. NEUFANG HG -

Fernspredi-Sammelnumemer 3 35 51

466 GELSENKIRCHEN-BUER
Fernschrelber (8-24727

jetzt auch in Usterreich erhdltlich]

AM NORDRING
Pastfach §

Jugend: Baurat Dipl-Ing. Leo Fuchs.

Techn. Referent: Ing. Rudolf Zeirin-
ger. : )

Wissenschaft: Prof. Dipl.-Ing. Helmut
Gilli. '

Segelflugreferent: Ing. Withelm
Tomani.
Motorflugreferent: Dr. Franz Wies-
ner.

Modetlflugreferent: Herbert Ha-
berl.

Fallschirm: Lutz Buchmesser.

Rettungsflugwesen: Gerold Rei-
nitzer,

Kontrolle: Ing. Pelka, Ing. Crnig, br.
Renner, Ltn. Keltscha.

Koordination in Aigen

Am 4, Mdarz fand am Flugplatz in Aigen
im Ennstal ein Kontakigesprdch zwischen
Bundesminister fir Landesverteidigung
Dr. Georg Prader, der von Herren seines
Stabes begleitet war, Sektionschef Dr.
Heinz Pruckner vom Bundesministerium
fir Unterricht und Bundesfachwart fiir
Flugwesen und Vizeprdsident im Usterr.
Aero-Club Br. Hannes Helm statt. Auch
der Herr Bundesminister fiir Unterricht
stattete am selben Tage dem Flugplatz
Aigen einen kurzen Besuch ab.

Das bedeutungsvolle Gesprdch hatte
den Zweck, die Maglichkeit zu prifen,
ob ein Weiterverbleib der Segelilieger
der Usterr. Turn- und Sport-Union am
Flugplatz Algen gegeben wire.

Die duBerst sachlich gefihrte Unter-
redung beleuchtete alle Schwierigkei-
ten, die den &sterreichischen Luftstreit-
kraften durch einen stdrkeren Belag von
Hubschraubern am Flugplatz Aigen er-
wachsen; es wurde aber auch den Argu-
menten der Segelflieger Uber die ver-
hédngnisvollen Folgen bei einer Entfer-
nung vom Flugplatz Aigen voll Rechnung
getragen.

Urspringiich war vorgesehen, dafl die
Segelflieger der Usterr. Turn- und Sport-
Union den Flugplatz mit Ende des Jahres
1965 rdumen milssen. Nun wird dank des

Entgegenkommens des Bundesministe-
riums fUr Landesverteidigung eine L&-
sung des Problems dadurch angestrebt,
daf

1. die Sicherheitsmafnahmen ausgebaut
werden vnd

2.den Segelfliegern der Usterr. Turn-
und Sport-Union der Bau einer neuen
Heimstétte am Nordrand des Platzes
geslattet wird.

Geeignete Vorschldge werden von Dr.

Helm kurzfristig dem Bundesministerium

fir Landesverteidigung vorgelegt wer-

den.

ASKO-Motorfliegergruppe Wien

Bel der am 19. Mdrz 1965 abgehalienen
Versammlung wurde felgender Vorstand
gewdhlt:

Obmann: Dr, Herbert Koholzer (Stellv,
Karl Hasitschka), techn, Leiter: Erwin Pet-
tirsch (Stellv. Rudolf Groetr), Schriftfihrer:
Franz Oberer (Stellv. Friedrich Griefiler),
Kassier: Gerhard Posch (Stellv. Ferdi-
nand Taube), Kontrolle: Norbert Kubat,
Alois Muhr, Heinz Wallisch.

Der Verein hat derzeit 73 Mitglieder.
Auf drei vereinseigene Flugzeuge wur-
den im Jahr 1964 insgesamt &84 : 01 Flug-
stunden mit 1168 Starts unfallfrei geflo-
gen. Als weltester Punkl in westlicher
bzw. dstlicher Richtung wurde dabei Bar-
celona und Istanbul erreicht.

An verschiedenen nationalen und inter-
nationalen flugsportlichen Veranstaltun-
gen haben 16 Mitglieder teilgenommen,
wobei beachtliche Eifolge zu verzeich-
nen waren. Bei der Landesmeisterschaft
von Wien konnte der 2, und 3. Platz er-
reicht werden.

Flieger-Wallfahrt nach Mariazell

Die ersie Flieger-Wallfahrt des TAel
nach Mariazell findet am 29. und 30.Mai
1965 stalt. Kardinal Dr. Kénig hat zuge-
sagt, selbst im Flugzeug an der Wallfahrt
teilzunehmen,
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internationales luft-
fahrttelegramm -~ interT

DER IATA tralen Linea Aerea del Cobre
Lida. {Chile) als 93, und Trans-Mediter-
ranean Airways SAL (Libanon) als 94.
Mitglied bel.

*

EINEN POOLVERTRAG fiir gemeinsame
Dienste auf den Strecken zwischen
Deutschliand und Spanien schlossen Luft-
hansa und iberic. Der gemeinsame Flug-
plan sieht 20 bis 26 Verbindungen je Wo-
¢he mit B-727, DC-8 und Caravelle vor.
*

UNTER DEN DOUGLAS-KUNDEN zahlt KM
Zu den d&ltesien und treuesten; sie hat
nunmehr auch sechs DC9 bestellt.
Gleichzeitig beschlossen KLM und Swiss-
air eine dhnliche technische Zusammen-
darbeit, wie sie bereits mit SAS besteht:
KLM wird die BC-8-Triebwerke derSwiss-
air iUberholen, Swissair die DC-9 der
KLM.

IHREN 25. GEBURTSTAG konnte BOAC
mit zwei hilbschen Geschenken feiern:
Dem ersten echten Gewinn {rund 500 Mii-
lionen Schilling) seit acht Jahren und
dem ersten Transatlantikfiug der Super-
VC 10 London—New York.

*

EIN REKORDIAHR war 1964 auch fUrTWA.
Der Geschdfisbericht meldet gegeniiber
1943 ein Ansteigen der Fluggastkilome-
ter um 31,5 % (inneramerikanische Strek-
kken 23,1 %) und der Frachttonnenkilome-
ter um 10,7 %o (33,6 %), Der Anteil unter
den US-Gesellschaften am Transatlantik-
verkehr stieg von 40 auf 42 %,

ausiro-modell-tlug liegt wieder aft Nr. 5/1%55 als
Doppelrummer in verstdrktem Umiang bel.

GUTEN APPETIT bewiesen die Passa-
giere der Air France auch 1964. Sie ver-
zehrten u.a. 3t Kaviar, 90t Geifligel,
175 t Fleisch- und Wurstwaren, 50 t Butter,
27t Kaiffee, 700.000 Eier und 1200001
Champagner. An Bord wurden Uberdies
v.a. 19.760 Poar Strimpfe und 33940
Fldschchen Parfum bzw. K&lnisch Wasser
verkauft.

NEU AUF ,,RHEIN-MAIN" sind im Sommer-
ilugplan Garuda Indonesian Airways,
East African Alrways, tragi Airways und
Iranair. Damit wird der Flughafen Frank-
furt von insgesamt 46 Liniengeselischaf-
ten angeilogen.

DAS BAC ONE-ELEVEN AUFTRAGSBUCH
weist nach weiteren Bestellungen von
Mehawk Airlines und Aloha Airlines fol-
gende Eintragungen auf: British United
Airways 10; Braniff International Air-
ways 14 (plus 12 Optionen); Mohawk
Aftlines 7 (plus 3); Aer Lingus 4; Ameri-
can Atlrlines 30; Kuwait Afrways 3, Cen-
tral African Airways 2; Philippine Air
Lines 2 (plus 2); Page Airways 1 (plus1);
Aloha Airlines 2; 3 in Direktionsausfiih-
rung: Helmut Horten GmbH. 1; Tennessee
Gas Transmission Co. 1; Gesamtstand
somit 95, davon 71 fir USA.

*

DIE FOKKER-AUFTRAGE vom Dienst er-
teilten im Marz Braathens und Ansett,
beide bereits alte Friendship-Halter. Der
Gesamtstand hat damit 319 Maschinen,
91 Halter In 33 Ldndern erreicht; Flug-
stunden bis Ende Mérz 1,680.000.

CESSMNA-Skymaster,
Modell 1964, Demonsiraler,
ausgeriistet mit:

Nov-o-malic 360, Doppelstever, Korra-
sionsschulz innen, Handfeverldschor, Zu-
satztank, AuBenbordanschiull, 4 Kopfistit-
zen, Heizung fir Stourohr u. Uberzieh-
warngerd!, Kabinenstufenbeleuchtung,
Doppel-landescheinwerfar, Instrumenten-
beleuchtung, Enleisungsaniage {Fldchen
und Stabilisierungsfl.), § Silzpldlze, Silze
verslellbar, stol. Elekirizitaisabloiter,
Riistaalz fUr Winlarbetrieb, Prapelier ,un-
feathering syslem” — Gyros rem. — IFR-
Ausrlstung {Bedcar, ARC, DARE)

sohr preisglnslig, kurzirislig abrugebon.

B. L. B., 62 Wlesbaden,
Anden Quellen 10, Tel. 06121/29795,
FS 04184745

LuftfahrtéKurznotizen
aus Osterreich

+
82 Prozent des AUA-
Streckennetzes werden
im Sommerflugplan mit
Caravellen beflogen.
+
AUA eroffneten ihr
neuesg Verkaufsbiiro in
Wien I., Kirntner-
Ring 18. '

.
Der ofag-Flugdienst

fliegt seit 1.4. zwei-
mel tdglich Zubringer-

‘dienste mit Aero-~Com-

mander auf der Linie
Linz-5alzburg und er-
génzt damit das In-
landsnetz der AUA,

+
Die "Pistenkosmetik"
auf dem Flughafen Wien
konnte zwei Tage vor
der geplanten Zeit abe
geschlossen werden und
fand starke interna-
tionale Beachtung.

+
Aufgrund eines neuen
Entscheldes des Ver-
waltungsgerichtshofes
gilt die Beniitzungs-
bewilligung fiir den
Flughafen Aspern end-
gilltig unbeschrinkt.

+
Seit Aufstellung der
Hubschraubergruppe 1
wurden insgesamt 212
Bergrettungseinsdtze
und 42.383 Stunden
geflogen. '

+
Die Deutsche Lufthansa
felerte ihren zehnten
(Wieder-) Geburtstag
mit einem Osterreich-
Rundflug mit Boeing
727, zu dem auch zehn
Kinder, die den glei-
chen Geburtstag haben,
eingeladen waren.

+
Das Il.Internationale
Motorsegler-Treffen in
Osterreich findet vom
17. bis 21. Juni auf
dem Flugpletz Schir-
ding-Suben statt.
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DIE HOCHSTEN EINNAHMEN seit sechs
Jahren erzielte United Aircraft Corpora-
tion 1944, Trotz geringfligigem Ricdkgang
der Verkdufe stieg der Ertrag um 36 %
gegeniber 1963 auf § 29,084,040, MaB-
geblich hiefiir war v. a., daf die Flugge-
selischaften der Welt 1964 mehr Maschi-
nen — insgesamt 227 — mit Pratt & Whit-
ney-Triebwerken bestellien, als je zuvor.
Die US-Staatsauftrige gingen hingegen
von 7% auf 71 % zuricle. Flir 1965 rechnet
United Aircraft mit einem héheren Stand
sowohil von Regierungs- wie kommer-
ziellen Auftrdgen als im Vorjahr, Pratt
& Whitney begeht hever die 40-Jahr-
Feier und hat bisher Gber 33.000 Trieb-
werke an US- und ausldndische Fiugge-
sellschaften geliefert. Der Gesamtbe-
schéitigtenstand von United Aircraft
stieg 1944 von 64.670 auf 45.096.

*1

SUD- UND MITTELAMERIKA erweist sich
als giinstiger Boden fiir die Hawlker Sid-
* deley 748, Nunmehr hat auch Leewards
Istands Air Transport (LIAT) eine HS 748
mit Option auf eine wellere bestelit.

*

SEIT DEM ERSTFLUG DER DC-% ist der Auf-
tragsstand von 118 auf 237 sprunghaft
angestiegen; neben 106 Optionen liegen
folgende Fixbestellungen vor: Air Ca-
nada &, Bonanza 3, Continental 12, Del-
ta 15, Eastern 24, Hawaiian 2, KIM §,
Ozark 3, Swissair 12, TWA 20, West Coast
3, Iberia 3, Ansett 2, ungenannt 3; ergibt
zusammen 114; 15 vermietet an Eastern.

*

EIN AUFTRAG VON KRUPP auf eine
dritte Hawker Siddeley HS125 brachte
den Avuftragsstand dieses ,Bestsellers”
unter den Direktions-Jets auf &4.

R R R

RUND 1600 ,BEAVER" sind derzeit in
42 Landern im Dienst, u. a. in Usterreich.
Die jingsten Avuftrdge auf dieses seit
17 Jahren in ununterbrochenem Reihen-
bau stehende Muster erleiite die Pe-
ruanische Luftwaffe, Weitere de Havil-
land of Canada Beaver sowie eine An-
zahl von DHC ,Caribou” wurden vor
kurﬁem von der Luftwaife Kenias be-
stellt.

*

ALUMINIUMPULVER wird von der ame-
rikanischen Goodrich Company verwen-
det, um Flugzeugreifen widerstandsfdhi-
ger gegen Erhitzung zu machen, In einer
duBeren 0,5 bis 2 mm dicken Kautschuk-
schicht ist 10 bis 25 % Aluminiumbl&tt-
chenpulver enthalten, das die Wérme-
strahlen reflektiert und die Reifen gegen
hohe Temperaturen schijtzt.

DAS TELEFUNKEN-FORSCHUNGSINSTITUT
unter Leitung von DDr. Kurt Frénz feierte
am 1. 4. seinen zehnjdhrigen Bestand.
Mit Gber 200 technisch-wissenschaftlichen
Mitarbeitern trégt es innerhalb der Tele-
funken AG. an der Weiterentwickung
aller Sparten der Nachrichtentechnik und
Elelktronik bei.

*

EiIN NEUES LASER-MATERIAL, das auto-
matisch besonders starke und scharfe
Laser-Strahlen erzeugt, wurde von Wis-
senschaftlern von Westinghouse Electric
International entwickelt. Wdhrend bis-
her zur Gewinnung derartiger ,Riesen-
Strahien” komplizierte Gerdte erforder-
lich waren, werden sie mittels der neuen
Art von Laser-Glas im Laserstab selbst
erzeugt. Der Effekt wird durch Beigabe

81965 2wy, _@

einer geringen Menge Uranium in Form
von Uranyl (UO:++)-fenen érzielt. Die so
erzeugten Strahlen sind fur Zwecdke der
Entfernungsmessung, radarartiges len-
ken und Auffinden usw. wertvoll.

UM MEHR LEUTE FLIEGEN ZU LEHREN hat
Cessna einen weltweiten Feldzug ge-
startet, Der Werbefeldzug mit ganzseiti-
gen Anzeigen in fiohrenden Magazinen,
wie Readers Digest und dergleichen soll
die Zahl der Flugschiller beziehungs-
wefse Pilotenanwdrter verdreifachen
und zugleich potentielie Cessna-Kdufer
gewinnen, Ein 5-5-Kupon berechtigt je-
den Einsender zu einer Cessna-150-Flug-
stunde am Doppeistever neben einem
befugten Lehrer.

DIE 500STE MORANE-SAULNIER ,RALLYE",
eine ,Commodore” MS 892, wurde am
8. 3. von Prdsident Henry Potez cn Direk-
tor Poirler Ubergeben, Sie ist eines von
15 Schlepptlugzeugen, die vom General-
sekretariat fir die Zivilluftfahrt fiir die
franzosischen Segelflugzentren in Auf-
trag gegeben wurden. Die Ausliefe-
rungsraie der Commodore 150 MS 8792
wurde im Mdrz auf 40 Stiick gesteigert.
Maschinen dieses Musters wurden bis-
her nach Deutschiand, Usterreich, Bel-
gien, Pdnemark, Gabun, Mauretanien,
Neu Seeland und Neu Kaledonien aus-
geliefert.

Folos in diesem Heft: Alpenbild, Archiv ofl,
AUA, BAfEuwV., BMiVuE.,, DLH., Fliegerblidsielle
Langeniebarn, Glick, Hoas, Hausmann, Lauzen-
ski, Leni, Schikola, Sinnek, USIS, Vinek, Werk-
folos.

DIPL.ING
ANTON

FEINMECHANISCHER GERATEBAU
WIEN XIX, IGLASEEGASSE 30—32

ERZEUGUNG FACHWERKSTATTE
REPARATUR
HANDEL FLUGZEUGBDRDGERF\TE

Bitte verlangen Sie Preislisten und Prospekte

Toelefon 3534 92

Fahrt- und Hohenmesser, Fein-Grob-Stauscheibenvario-
meter (Bauart auch ohne Ausgleichsflasche), Hdhen-
schreiber (auch Funkenschrieb), elektr.
Kompasse, Gleitzahlrechner, Quer- und L&ngsneigungs-
libellen, Staurchre u. Melldisen usw. kurzfristig lieferbar fa

Postanschrift: Wien, Postami 117, Foch 74
DRAHTANSCHRIFT: KRONEISMECHANIK WIEN

Wendezeiger,

Auskiinfte und Kartenvorverkauf durch:

DEUTSCHEHAMNDELSHAMMER IN OSTERREICH
- Wien I/1, Postfach 145, Telephon 63 0508

DiE WELTAUSSTELLUNG

Miinchen 25, 6. 1965 — 3, 10, 1965

DES
VERKEHRS

ORWO

¢

FILME

fiir den Amateur —

r die Industrie, Technlk
und Wlssenschafi

ORWO-Filme sind weltbekannte
Spitzenprodukfe aus Wolfen
Eigenes Farb-Umbkehr-lobor

Handelsges.m.b.H., Wien |V, Theresianumgasse 7
Telefon 6581 47/48
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-SCHWARZ-WEISS
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. eriielten wir Berichte iber den Luftfahreriag 1945 und die

Jahreskonferenz der IFATCA in Wien. Wir bringen nach-
“stehend einige Ausziige; die Gesamtberichte erscheinen in
= afl 5/65, :

| Luftfahrertag 1965 in Wels

2 Vor 120 Delegierten der Landesverbéinde, Flugsport-Gruppen
% und Vereine aus ganz Usterreich konnte Aero-Club-Président
. Staatssekretdr a.D. Franz Grubhofer einen imponierenden
</ Bericht iber die Entwicilung aller Zweige des &sterreichischen
- Flugsports und der Allgemeinen Luftfahrt anl&Blich des XVI.
= Luftfahrertages in Wels (Obertsterreich) erstatten.
+: Eine Ehrung wurde zwel Forderer-Persdnlichkeiten durch die
. Ubergabe der ,GroBen Goildenen Meddilie” an Landeshaupt-
- mann Dr. Heinrich GleiBner, Linz, und der ,Groflen Silbernen
** Medaille” an Sektionschef Dr. Heinz Pruckner, Bundesministe-
1 rlum fUr Unterricht, Wien, zuteil. Fiir besonders erfolgreiche,
& 'verdiente Flugsportler und Luftfahrer wurden Ehrennadeln und
2 Urkunden verliehen,
27 Vor Beginn der Tagesordnung gab Sektionschef Dr. Pruckner
2 nomens des Bundesministers fir Unterricht die besondere An-
2. erkennung fUr die Jugend-Arbeit des Aero-Clubs bekannt, die
2 im abgelaufenen Jahr wiederum zahlreiche Jugendiiche fiir
27 den auch piddagogisch sehr wichtigen Flugsport gewinnen
+/ und aushilden konnte. '
& General Paul Lube, Befehlshaber der Luftstreitkrdfte, appel-
% lierte an die Mitglieder und Funktionére des Aero-Clubs, mit
% ithren BemUhungen um die flugsportliche Erziehung und flug-
3:  technische Ausbildung der Jugend nicht zu ermiden, denn
& gerade dieser Flugsportnachwuchs gehére mit zum bedeuten-
= den Reservoir auch fir die Landesverteidigung genau so, wie
-~ sich zum Belsplel die gewerbliche Lufifahrt daran wohlbe-
- grindet inleressiert zeige. Die Lufistreitkréifte seien, so sagte
~ General Lube wortlich, jederzeit und wo immer méglich, be-
4 reit, bei flugsportlichen Veranstaltungen mitzuwirken und in
; jeder mdglichen Hinsicht die Arbeit der Fliegerel zu unter-
i stitzen; die breiteste Uifentlichkeit kenne heute bereits wie-
4 der das Interesse, das der Luftfahrt entgegengebracht werde.
4" Es sei daher seine Pflicht, eine alte Tatsache nun wieder ein-
mal mehr auch auszusprechen: Man mbge der Jugend den
- Flugsport nahebringen und ihr dann Gelegenheit geben, ein-
&+ mal in den Grundsdizen ausgebildet, auch beim Prasenzdienst
" und moglichst darUber hinaus eine spezielle Ausbildung bel
¥ den Luftstreitikrdften zu bekommen. Nur so besiehe Hoffnung,
: endlich ausreichenden flugtechnischen Nachwuchs zum Bun-
2 desheer zu bekommen. In diesem Sinne habe er auftrags
: Minister Dr. Prader herzliche Wiinsche fiir gutes Gelingen des
. Luftfahrertages zu Ubermitteln.
- Aufirags des an der Teilnahme dienstlich verhinderten Bundes-
2 ministers fir Verkehr wendete sich der Stellverirelende Leiter
2 der Obersten Zivilluftfahrtbehdrde, Sektionsrat Dr. Karl Halb-
‘i mayer, an die Versammlung mit der Maohnung, alles Ver-
£ antwortungsbewuBisein auizubieten, um die Sicherheit in der
21 Allgemeinen Luftfahrt zu verbessern; diese selne Mahnung,
& 80 betonte Dr, Halbmayer ausdriicklich, gelte nicht fir die
4 gewerbliche Zivilluftfahrt, denn in diesem Bereich ké&nne man
i einen sehr hohen Sicherheitsgrad als bereits erreicht be-
- Zelchnen. ‘
3" Dr. Halbmayer berichtete qusfiihrlich Gber verschiedene MaB-
£ nahmen der Obersten Zivilluftfahrtbehdrde und sagte u. a.
. Uber den Ausbau der Flugplédtze:
3 FUr die Sitvierung von Flugplétzen kdnnen im Interesse eines
 planméfigen Ausbaues der Ssterreichischen Zivilluftfahrt nur
2 lolgende Momente maBgebend sein:
1. Verkehrsgeographische Griinde, ndmiich die AufschlieBung
. des Bundesgebietes fir die ailgemeine Luftfahrt in der Ost-
47 West-Achse und Nord-S0d-Richtung,
% 2 Interessen der Sicherheit der Luftfahrt, so vor allem die Not-
» wendigkeit, auf den Schlechtwetterflugwegen Ausweich-
- flugpldtze zu schaffen,
3. Fremdenverkehrsinteressen, Aufschliefung der Fremdenver-
. kehrszentren fiir die mit Luftfahrzeugen an-und ahreisenden
Fremden und nicht zuletzt
4.die orographischen Verhditnisse Usterreichs unter Beriick-
. sichtigung der Haupiwindrichtungen und der Beschaffenheit
" der fir den Flugplatz vorgesehenen und der umgebenden
“: Landschaft. .
Nach diesen Gesichtspunkien ausgewdhlte Flugpldatze, deren
Plstenitinge iiberdies mehr als 600 m betragen soll, miBten

Vil

iber die fiir einen geordneten und sicheren Flugbetrieb un-
erléflichen Einrichtungen, wie Hangars, Strom, Wasser und
Telefon, Treibstoiflager und Feuerldscheinrichiungen verfiigen.
Durch eine so dezentralisierte, auf modernen Kleinflugpldizen
gefihrte Zivillutifahrt werden In der Zukunft der gesamten
&sierreichischen Luftfahrt und darlber hinaus dem Fremden- -
verkehr neve Impulse erwachsen.

Jahreskonferenz der IFATCA

230 Fachleute aller Zweige der Flugsicherung aus 29 Staaten

waren finf Tuge in Wien teilweise als Delegierte der ver-

schiedenen nationalen Flugverkehrs-Kontroller-Verbénde, tell-

weise als Baobachter und schiieBlich als Vertreter zustéindiger .

nationaler Behdrden versammelt. Zum erstenmal seit den seit

vier Jahren jeweils durchgefihrten Kongressen waren auf
dieser Hauptversammiung auch Beobachter aus den Oststaa-
ten, so aus Bulgarien, Rumdnien und der ¢SSR, anwesend.

Die Jahreskonferenz der [FATCA {International Federation of

Air Traffic Controllers Associations) in Wien beschlo8 fol-

gende Resolutionen: -

1. Intensivierung der Zusammenarbeit der IFATCA mit der
ICAQ, I[FALPA und 1AOPA.

2. Intensivere Zusammenarbelt der nalionalen Verbéinde mit
den entsprechenden Luftfahrtbehdrden.

3. Vereinheitlichung des Radar-Verfahrens und der Phraseoio-
gie nachdriicklich vorzuschlagen {auf Vorschlag des briti-
schen Delegierten wird diese Resolution an die ICAO wel-
tergeleitet),

4. Yorschlag an die nationalen zusténdigen Stellen, der Errich-
tung einer internationalen Schule mit Hochschulcharakter fir
Luftfahrwesen zuzustimmen, deren Sitz in einem neutralen
lLand festgelegt werden soll. Beispielgebend k&nne fiir die-
sen Gedanken die Luftfahrt-Akademie in Leningrad sein.
Eine dsterreichische Anregung, dieses Institut in Osterreich
zu errichten, wurde wdhrend der Konferenz von Isras) unter-
stiizt,

5. Empfehlung der Schaffung regionaler IFATCA-GroBzonen
wie Eurocontrol, Donaucontrol, wobe] Usterreich fiir den ost-
eyropdischen Raum eine besondere Bedeutung zufdiit. .

6. Usterreich, Kanada, Neuseeland, Uruguay sollen als feder-
fihrende Regionalstaaten bestimmt werden.

die Kleinbild-
Spiegelreflex,
die alles hat

und alles kang

Unbegrenzt anpassungsfhig. Reichhaltiges Zu-
behér auch fiir Sonderaufgaben. Mehr als 20 Nor-
mal- und Spezialobjektive mit Brennweiten von
20 bis 1000 mm (von 20 his 180 mm mit vollauto-
matischer Blende). Vier auswechselbare Sucher
systeme. Schnittbildentfernungsmesser. Bildauf-
hellende Fresnellinse. SchlitzverschiuB Yf1oo0 s bis
12 5, B und T. Selbstauysldser *figon s bis 6 s. Dret
Blitzanschliisse. Schnelloufzug, Ridkspulkurbel.

Preis: gb 6.8. 3000.—
IHAGEE KAMERAWERKE © DRESDEN A 16

Generalreprdsentanz {Ur Usterreich;
Eduard Freundl Ges.m.b.H.,, Wien 1, Apnagasse 1
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Ein verletzler Tourist wird im Akja zu einem auf dem Glatscher gelandeien Hubschrauber BELL-47 J des Reitungsflugdicnsies gehracht,

ie Lufibildmessung

ist eine der wichtigsten Grundlagen der modernen Landes-
aufnahme und Kartographie. Einer der Pioniere der Luft-
hildmessung oder Aerophotogrammetrie war der vor
100 tahren gehorene Usterreicher Theodor Scheimpflug

Eingebavte Reihenbildkamera mil Kemmandogerat und Sucherfarnrohr.

Osterreichische Fachleute dieser Sparte genieBen besten
Ruf und wurden vielfach auch ins Ausland verpflichtet.
1949 konnte auch das sterreichische Bundesamt fiir Eich-
und Vermessungswesen, Abt, Landesaufnahme, die Luft-
bildmessung zunichst in den westlichen Besatzungszanen
mit Hiife ausldndischer Charterflugzeuge wiederaufneh-
men und 1956 auf das ithrige Osterreich ausdehnen.
Ab 1957 wurde hiezu ein amtseigenes Vermessungs-

Spezialflugzeug (Scot. Aviation ,,Twin Pioner®) eingesetzt,
das vor kurzem durch eine modernere und leistungs-
fdhigere Maschine (,Aero-Commander') ersetzt wurde.
Im Jahresdurchschnitt werden vom BAfEuY rund 17.000 km?
— etwa ein Finftel der Gesamtfliche Usterreichs! —
aufgenommen. Um diese Leistung in den jahrlich etwa
200 far Luftbildmessung wettermillig geeigneten Stunden
zu erzielen, ist ein selbstindiger, jederzeit abrufbereiter
Dienst — das Bundesamt verfiigt hiezu iber eigene Pi-
loten, Mechaniker, Navigatoren und Photographen — un-
erlifllich, die Vorteile an Zeit~ und Personalersparmnis
liberwiegen bei weitem die Kosten.

Vermessungsflugzeug Acro-Commander 660 F das Bundesamies for Eich-
und Vermessungswesen, ausgestattel mil automatiech verschlieBbarer
Bodenluke und eingebauter Reihenbildkamera.
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PROF, JOHANNES ZOPP

1911 meldete der deutsche Forstmeister Alfred Zimmer-
mann eine Erfindung beim Kaiserlichen Patentamt an, die
sich auf den FEinsatz eines Luftfahrzeuges zur Bekdmpfung
von Schiidlingen in der Forstwirtschaft bezog. C. R. Neillie
und J. 8. Houser versuchten es 1921 zum ersten Mal, und
der Erfolg war mit 99% Schiidlingstétung sin groflartiger.
1922 folgte V. F. Boldyrew in der UdSSR, 1924 Dr. R. Maag
in der Schweiz, 1926 J. Labert in Neuseeland, das his
heute der filhrende Staat bei der Verwendung des Flug-
zeugs fiir die Bekimpfung von Schiidlingen geblieben ist.
Allein 1962 wurden dort mehr als 600.000 Tonnen Dinger
mittels Flugzeug ausgebracht, von den astronomischen
Mengen an Bekdmpfungsmitteln gegen Schidlinge ganz
zu schweigen. Allerdings war eine wirksame Schadlings-
bekampfung in groflem Stil erst durch die Entwicklung
hochwirksamer chemischer Préparate mit méglichst ge-
ringen Nebenerscheinungen méglich. Immerhin wurden
auf der gesamten Welt allein 1962 nicht weniger als fast
67 Millionen Hektar durch den Agrarflug betreut ...

in Usterreich begann der Agrarflug erst 1958, hat aber
eine stindig steigende Bedeutung erlangt. Er ist mit dem
Namen Gliick untrennbar verbunden, mit dem Agrarflug-
picnier Alfred Gliick, dessen Agrarflugstation in Leopolds-
dorf 35, Marchfeld, zu einem Mekka der Fachleute ge-
worden ist. Nach anfinglicher Stationierung in Aspern, die
keinen der Beteiligten ganz befriedigte, entschiof man
sich, mitten im ,Haupttitigkeitsgebiet", im Marchfeld,
eine komplette Station aufzubauen. Die Gemeinde Leo-
poldsdorf stellte in groBzigigster Weise jede Unter-
stiitzung zur Verfligung. Dabei kommt im laufenden Jahr
zur (blichen Dinge- und Bekimpfungstitigkeit noch ein
villig neuer Auftrag: die Ausbringung von CCC zur Er-
héhung der Standfestigkeit von Sommer- und Winter-
weizen, wobei — um ein Kostenbeispiel zu nennen — die
Hektarlcosten nur 5 140,— betragen!

Allein in den amerikanischen Staaten sind 10.000 Flug-
zeuge in der Landwirtschaft als Helfer eingesetzt. Wenn
man weiB, daB es mdglich ist, in eineinhaib Minuten ein
Hektar Fliche zu besprithen, dann begreift man, welche
Bedeutung das Flugzeug andernorts in der Landwirtschaft
schon hat, aber auch in unserem Lande immer mehr ge-
winnt. Es hat sich herumgesprochen, welche Ersparnis
an Arbeitszeit, Wetterrisiko und sonstigen Schwierigkeiten
ein Flugzeugeinsatz bedeutei: 300 bis 350 Joch kénnen
bequem pro Tag (!) behandelt werden! Dabei ist dieser
moderne Helfer des Bauern keineswegs nur auf das
flaclie l.and beschrinkt: schon 1960, also vor funf Jahren,
bewies Alfred Gliick auf einem Vorfithrungsflug sowoh! die
Maglichkeit der Almbodendiingung als auch der Wald-
katkung, letztere sogar senkrecht in der Fallrichtung, was
den Wirksamkeitsgrad wesentlich erhdht (und in keinem
Verhiltnis zum normal und manuell nétigen Arbeitsauf-
wand steht!). Dabei ist es miglich, den ,Agrarflug Gluck"
ebenso einfach zu ,bestellen” wie irgendeine Ware,
irgendeine Dienstleistung: sei es die ndchste Zuckerfabrik
oder das nahe Lagerhaus, sei's das Telefon: die ,flie-
gende Rubenfeuerwehr”, wie der Agrarflug im Volksmund
ironisch-liebevoll genannt wird, ,kommt auf Anruf"!
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as Flugzeug als lLandwirtschaltsmaschine*

Landwirlschafis-Flugzeug beim Staubsinsaiz zur Schiidiingsbekimpfung.

Derzeit besitzt die Firma sechs Flugzeuge, und zwar
5 ,GAWRON" und eine ,,KOS". In Leopoldsdorf hat man
aber ,fir die Zukunfi" gebaut: es ist dort Platz fiir ins-
gesamt 16 bis 18 Flugzeuge. Und weil der Winter in unse-
ren Breiten eine ,iote Zeit” ist, wihrend der das Flug-
gerit ,in der Garage" wére, war man in Leopoldsdorf nicht
untétig und hat — erstmals im Herbst 1985 — eine Demon-
strations- und Einsatztour in den Schwarzen Erdteil ge-
plant, nach Marokko und in andere nordafrikanische
Staaten, wo die zebragestreiften Einsatzflugzeuge der
JAgrarflug Glick” zweifellos bald gut bekannt sein
werden. ,,Wir wollen das ganze Jahr tiber im Einsatz sein®,
sagte man mir. DaB so ganz nebenbei wertvolle Oster-
reichische Entwickiungshilfe gelsistet wird, sei hier nach-
driicklich erwihnt,

.[Rubenbomber und ..Star-fightar’ in Bersitsteilung.




Agrarflug ist also keineswegs ein Luxus. Die Kosten sind
auch fiir den ','lkleinen Bauern" erschwinglich und er-
sparen ihm eine Unmenge an Arbeit. Vor allem der
nRilbenbauer” profitiert betrachtlich, ebenso aber jeder
andere Landwirt. Die Mechanisierung ist nun einmal auch
yin die Luft gegangen”, und das Ausbringen von Schid-
lingsbekampfungsmitteln, Diinger, aber auch Saatgut
geschieht vom Flugzeug aus in einem winzigen Bruchteil
der sonst erforderlichen Zeit. Dazu kommen Vertriige mit

Aufianken der Sprithflissigkeit auf ein:m Aufienlandeplatz im Einsatzgebiet.

landwirtschaftlichen Genossenschaften und mit Lager-
hdusern, die zu einer weiteren Verbilligung flir den Land-
wirt fihren. Fir die breite Ofientilichkeit ergibt sich daraus
die GewiBheit, daB es heute méglich ist, dem Bauern auch
die letzten Fortschritte der modernen Technik nutzbar zu
machen. Angesichts des zunehmenden Mangels an Ar-
beitskridften in der Landwirtschaft sin Vorteil, der nicht in
Gold aufzuwiegen ist. Agrarflug ist kein Luxus mehr, son-
dern eine Selbstverstindlichkeit. —jz—

MIDDLE EAST AIRLINES
Wien |, Kdrntnerring 3 - 52 5585
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DR. WOLFRAM LENOTTI

Lufiffahritechrnik- vand

Seit jeher gehdren eigene Konstrukiion, Entwicklung und
Fertigung von Flugzeugen zu den sichtbarsten Zeichen
fiir den Willen eines Volkes zur Luftfahrt. Dieser Wille
wurde auch in Usterreich, das in der Pionierzeit der
Fliegerei zu den fihrenden Nationen auch im Bau von
Luftfahrzeugen und Triebwerken und in der wissenschaft-
lichen Luftfahriforschung gehirt hatte, sofort wieder le-
bendig, als die ersten Beschriankungen fielen.

in den Segelfliegergruppen wurde der traditionelle Selbst-
bau von Gleit- und Segelflugzeugen wiederaufgenommen,
und auch die kommerzielle Fertigung begann anzulaufen.
Die Oberlerchnerwarke in Spittal/Drau nahmen schon 1951,
gestiitzt auf reiche Erfahrungen mit dem Bau von fast
4000 Segelflugzeugen und der Teilefertigung wihrend des
Krieges, weitgehend intakte Anlagen und einen kleinen
Facharbeiterstamm, den Segelflugzeugbau auf. Dem
»Baby-Edelweil* folgten der Doppelsitzer Mg 19 ,,Siein-
adler” und der Hochleistungseinsitzer Mg 23, spéter zur
Mg 23 SL weiterentwickelt; beide Konstruktionen des
gsterreichischen Ingenieurs Erwin Musger. Auf diesen
Maschinen wurda nicht nur eine groBe Anzahl tsterreichi-
scher Rekorde erflogen, sie bildeten auch einen Grofiteil
der Ausriistung der ésterreichischen Weltmeisterschafts-
Mannschaften und erzielten gegen stirkste austéndische
Konkurrenz beachtliche Exporterfalge, inshesondere nach
Nordamerika.

Ein besonderer Erfolg gelang dem dsterreichischen
Segelflugzeugbau mit der von Ing. Ridiger Kunz kon-
struierten und in der Zentralwerkstitte des UAeC ge-
bauten ,Standard Austria”: 1960 erhielt Ing. Kunz daflr
die , O8TIV-Trophie” {OSTIV = Internationale wissen-
schaftliche und technische Kommission fiir den Segelflug)
fir das weltbeste Segelflugzeug der Standard-Klasse. Auf
dieser Maschine erzielten die &sterreichischen WM-Teil-
nehmer 1960 und 1963 sine ganze Reihie von Tagessiegen,
das insgesamt beste Abschneiden bei den bisherigen
Weltmeisterschaften: ferner wurden von ausléndischen
Piloten auf Standard Austria vier Weltrekorde, rund ein
Dulzend nationale Rekorde, der 1. Platz bei den argen-
iinischen Siaatsmeisterschaften und eine lange Reihe
weiterer Spitzenleistungen erflogen, Es ist sehr bedauer-

Hochleistungssegelllugzeug STANDARD AUSTRIA.
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ssenschaft

Schul-, Sport- und Reiseflugzeug OBERLERCHNER JOB-15.

lich, daf der Reihenbau dieses ausgezeichneten Flug-
zeugs nicht in Usterreich erfolgen konnte — der bundes-
deutsche Lizenznehmer hat vor einiger Zeit die 70. Ma-
schine gebaut und nach Indonesien exportiert ...

Als vor zehn Jahren die Freigabe des Motorflugs erfolgte,
begann bald darauf neue konstruktive Aktivitdt auch auf
diesem Giebiet. Die Oberlerchnerwerke brachten Ing. Birk-
ners JOB-b heraus, die als JOB-15 weiterentwickelt und
seit drei Jahren in Serie gebaut wird, Der schnittige,
dreisitzige Tiefdecker konnte sich gegen die méchtige
ausldndische Konkurrenz und die zahlreichen Handikaps
des gsterreichischen Flugzeughaues — inshesondere die
hohen Zollbelastungen — erfolgreich durchsetzen und
wird vor allem in die Deutsche Bundesrepublik exportiert.
Diese Erfolge beweisen ebenso wie die international
hohe CQualifikation der osterreichischen Werften, insbe-
sondere der AUA und der FWB, daB die Usterreicher
auch heute mit Flugzeugen nicht nur am Knlippel, sondern
auch mit Schraubenschliissel, Zeichentisch und Rechen-
schieber umzugehen verstehen. Usterreichische Werk-
mannsarbeit und dsterreichische Ingenieurleistung in Flug-
zeugbau und -wartung genieBen hiéchstes Ansehen — wie
so manches bei uns im Ausland mehr als in der Heimat!
Das beweist nicht zuleizt die lange Reihe dsterreichischer
Techniker und Wissenschaftler, die in aller Welt, vielfach
in filhrenden Positionen im Flugzeug- und Triebwerkbau
und in der Luftfahrtforschung, arbeiten: Klemperer, Dabl-
hoff, Braridner, Franz, Zborowski, Reisch, Hafner, Nagler,
Rolz — um nur einige zu nennen.

Auch in Osterreich selbst versuchen die Technischen
Hochschulen, den Anschiull an die wissenschafiliche Ent-
wicklung zu erhalien bzw. wiederzugewinnen. Der von
Dr. techn. Leo Kirste schon bald nach Kriegsende Uber-
nommene Lehrauftrag ,Lleichibau’ wurde 1955/56 auf
,Leichtbau und Flugzeugbau” erweitert. Das einst be-
rilhmte, heute fiir flugtechnische Versuche freilich kaum
taugliche ,,Aeromechanische Laboratorium® wurde dem
,,Institut fir Strémungslehre® unter Leitung von o, Prof.
Dr. Oswatitsch angegliedert, im Rahmen der Fakultat fur
Maschinenwesen und Elekirotechnik wurde 1962 ein neuer
Wahlplan fiir ,,Verkehrtechnik" geschaffen, der die Her-
anbildung auf diesem Gebiet spezialisierter Hochschul-
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ingenieure erméglicht. Eine laufend ergénzte ,Luftfahrt-
kartei” gestattet die Auswertung von Forschungsergeh-
nissen aus dem Ausland, was um so wichtiger ist, als die
eigenen Forschungsmébglichkeiten sehr begrenzt sind.
Insgesamt stellen Technik und Wissenschaft ienes Gebiet
der Luftfahrt dar, auf dem UOsterreich noch am meisten
nachzuholen hat Der Beweis der Leistungsfihigkeit in
angemessenem Rahmen ist erbracht — aber os bedarf
noch eines bedeutenden Ausbaues der wissenschaftlichen
und technischen Einrichtungen, vor allem auch der end-
lichen Griindung einer Technischen Mittelschule fir Flug-
wesen, um qualifizierten Nachwuchs zu sichern und der
aktiven Fliegerei jenen technischen nbackground® im
eigenen Lande zu geben, der fiir eine moderne Luftfahrt
unerléBlich ist. E B

Balastungsprobn am Fliigel der STANDARD AUSTRIA. .
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In den Werken. Werkstétten und Werfian [iir Flugzeugbay und -wartung
sind hochgualifizierte Fachkriifie an der Arbelt.
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230 km/h Reisegeschwindigkeit
1300 km Reichweite

6h15 Flugdauer

14 Liter pro 100 km

Solide Ganzmetallbauweise

hervorragende Sicht

ausgezeichnete Stabilitit

® ® @ ®® © @ @

beste Ausstattung, 2 Tiiren

Firma Hugo Hild, Wien XVIli, KhevenhiillerstraBe 9a
© Telefon 47 01 24, 47 23 68




Wenn fiir Sie ein Flug nach New York, Bombay, Tokio oder Sydney in den Kar-
ten steht, geht nichts Uber Air-India. Wir haben 35 Asse. Flieger-Asse. Jeder
von ihnen mit Millionen Flugkilometern Erfahrung.

Air-lndia behandelt Sie wie einen'Maharajah _ In Zusammenasbait mil 8. O. A. C. und Quantas
Air-India  Opernring 1 Telefon 572147
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WOLF RENMER

Tore zzur

So sah es vor 12 Jahren hei der Ubernahme des Flughajens Wien in
osterreichischa Verwallung in Schwechat aus.
Rechte Seile: Heute ist Schwechat ein Flughafen der Kiasse A und
zugleich ein Ausflugsort fiir zahllose LuRfahrintaressierte.

Vor allem fiir ein Binnenland wie Usterreich ist es un-
umginglich notwendig, Flughéifen zu besitzen. Zumal die
Bundeshaupistadt Wien — und gleiches gilt auch fir die
Landeshauptstidte — an natiirlich vorgezeichneter Schnitt-
punktlage entstanden ist. Osterreich darf stolz darauf
sein, ein Netz mederner Flughifen zu besitzen, das in
Dichie und Ausbaustand Uber dem Durchschnitt vergleich-
barer und sogar erheblich gréBerer Linder liegt.

Wien-Schwechat

Es ist ein weiter Weg vom Jagdfliegerhorst Schwechat-
Heidfeld der L.uftwaffe iiber das Werkflugfeld der Heinkel-
Werke, den Wiener Stitzpunkt von ,British European
Airways® bis zur 1953 erfolgten Griindung der ,,Wiener
Flughafen-Betriebs-Gesellschaft mbH", durch die end-
gliltig die Wahl fir den neuen Wiener Grofiflughafen
auf Schwechat gefallen war. Das historische Aspern
konnie dadurch als Sportflughafen spezialisiert und aus-
gebaut werden; Schwechat entwickelte sich in der Foige
— nicht zuletzt auf Grund einer grofziigigen, auf 15 Jahre
berechneten Generalausbauplanung — zu jenem ,Luft-
kreuz Siidost", das es in Weiterfilhrung der Schnittpunkt-
bedeutung Wiens zu sein hat. Unter Verwendung modern-
ster bautechnischer Methoden (zum Beispiel Hangedach-
konstruktion mit Spannbetonhaut, Verwendung von Sicht-
beton, neue Glaswandkonstruktionen und anderes mehr}
konnten beim Ausbau auch Vergleiche und Erfahrungen
anderer Flughifen nutzbringend verwertet werden. Die
Eréffnung der neuen Anlagen fand am 17, Juni 1960 statt,
fast.auf den Tag genau 50 Jahre nach dem ersten &ster-
reichischen Uberlandflug liners Wr. Neustadt—Wien.

Inzwischen ist das ,Luftkreuz Siidost” nicht nur zu
einer vielbesuchten Attraktion stadtebaulicher und tech-
nischer Art geworden, es hat auch rund zwei Dutzend
Luftverkehrsgesellschaften stindig und eine viel gréBere
Zahl von Airlines im Bedarfsflug angezogen; zudem wird
Schwechat in steigendem MafBe in das interkontinentale
Langstreckennetz groBer Airlines einbezogen, so zulelzt
in die ,Kinguruh-Route" der australischen QANTAS. Fur
die breite Uffentlichkeit wird von Interesse sein, dalB die
weitere Ausbauplanung nicht nur eine Erweiterung der
slekironischen Landehilfen vorsieht, sondern auch eine
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2zweite Piste, deren Richtung ein Uberfliegen des un-
mittelbaren Stadtgebietes weitgehend ausschalten wird.
Zur Zeit, da diese Zeilen geschriecben werden, hat
Schwechat eine sensationelle | Pistenkosmetik” hinter
sich: in wenigen Ni#chten wurde von einer Arbeiisge-
meinschaft fiihrender tsterreichischer Baufirmen (ASDAG-
Teerag, Mayreder-Kraus, Universale, Porr AG, Allbau
sowie Lang & Menhofer} das 1500 m lange &ltere Pisten-
mittelstiick mit einem Asphaitbetonbelag versehen, und
das in Nachtarbeit ohne nennenswerte Einschridnkung
oder gar Einstellung des Flugbetriebes. Weitere [nvesti-
tionen galten der Verbesserung der Landekurselektronik
Woest, wohei auch fir den Ostanflug entsprechende
Vorsorge getroffen wurde; beschaffi wurde ferner ein
,,Skiddometer, das automatisch den Zustand der Pisten-
oberfliche miBt und genaue Anweisungen an die an-
fliegenden Maschinen ermoglicht. |hre Bewihrungsprobe
in einem besonders langen und heftigen Winter bestan-
den auch die zwei von der Flughafen Wien-Betriebs-
gesellschaft neu angeschafiten Siartbahn-Kehrmaschinen,
System Sicard, die — von Mercedes-,Unimog" gezogen
— auch mit dem intensivsten Schneebelag fertig wurden.
Dadurch konnten erstmals Betriebsbehinderungen weit-
gehend vermieden werden.

Der weitere Ausbau des Flughafens gilt neben der drin-
gend nétigen zweiten Piste vor allem einem neuen Fracht-
hof. Allein 1954 stieg das Luftfrachtaufkommen um 21,4%
an, auch der Nurfrachtverkehr nahm wesentlich zu: noch
im Janner 1964 betrug er nur 10,9% des Frachtaufkom-
mens, im November des gleichen Jahres waren es bereits
385,6%. Nach einem Provisorium durch Ausbau der gegen-
wirtigen Frachtabteilung soll im Zuge der Ausbaustufe 2
ein voliig neuer Frachthof mit allen modernen Verlade-
einrichtungen im Ostitrakt des Flughofes entstehen. Ein
fiir das Stadtzentrum vorgesehener Abfahrispunkt der
Flughafenbusse — unweit des AEZ —, eine Schnellbahn-
verbindung vom Bahnhof LandstraBe nach Schwechat
sowie der groBziigige Ausbau der Zufahrtsstrafle Schwe-
chat—Flughafen auf vier Fahrbahnen wird mithelfen, die
Fahrzeiten Stadt—Flughafen weiter herabzudriicken. Auch
wird die Flughafenzufahrt in die projektierte Autobahn
Ost ,@ingebunden’ werden, so daf das ,Luftkreuz Sid-
osi" auf allen Verkehrsebenen und mit allen Verkehrs-
mitteln erreichbar sein wird.

Vom ,Zaungast* (und Fluggast von morgen) als beson-
ders angenshm empfunden wird die Tatsache, daB in
Schwechat nicht nur an den Flug-, sendern auch an den
Zaungast in beispielgebender Weise gedacht wurde: das
reicht von offenen und gedeckten Zuschauerterrassen bis
zum , Tag der offenen Tiur", der im Rahmen der ,Woche
der Bsterreichischen Zivilluftfahrt" vorgesehen ist und den
Flughafen zweifellos in den Mittelpunkt des &ffentlichen
Interesses stellen wird, Es dirfte wenige moderne Air-
ports geben, wo auch der Zaungast so intensiv das Ge-
filhl hat, ,mitten drin“ zu sein, wie in Schwechat. Hier
wird im besten Sinne ,,public relations", Verbindung zur
Uffentlichkeit, betrieben, hier wurden zweifellos dem
Luftvetkehr schon viele Freunde gewonnen. Und das ist
zweifellos mit die Aufgabe eines Flughafens, der an die
Zukunft denkt.
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'SICHER, SCHHELL UND BEQUEM

. ,',Bundeslénder-Versicherung“. Ganz ei-nféch
deshalb, weil fachminnische, prompte Arbeit,
' zuvorkommende Beratung und gewissenhafte
-Betr_euu_hg im Kreise unserer 10mal 100.000 Ver-
tragspaftn:er ebenso geschatzt wefden wie iber-
ali im Land. Wir bieten 54mal Sicherheit fiir
jedermann durch modernen Versicherungsschutz

in 54 verschiedenen Versicherungszweigen.
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Rechts: Modoll des neuen Flughafengebtudes in Graz.
Untan: Alpenflughafen und Faéhnsegelflugzentrum Innebruck.

Graz-Thalerhof

wurde schon 1925, also vor vierzig (!) Jahren, mit der
Eiugstrecke Wien—Graz—Klagenfurt in den Luftverkehr
einbezogen. Durch die Weiterfithrung dieser Dienste nach
Venedig, Budapest und Susak (friher Fiume, heute
Rijeka) hatte Graz bereits damals Anschiufl an den inter-
nationalen Luftverkehr, 1920—36 von sechs in- und aus-
landischen Strecken beriihrt, wurde Graz nach den Jahren
des Stillstandes 1945-50 den modernen Erfordernissen
entsprechend ausgebaut und als Folge davon bereits
1957 von sieben Chartergesellschaften regelmifig ange-
flogen. 1962 konnte die auf 2000 m verléngerte Piste in
Betrieb genommen werden. Im Zuge des weiteren Aus-
baues wird darauf Ricksicht genommen, daB Graz nicht
nur internationaler Verkehrsflughafen, sondern auch Hei-
matflughafen von ASKO- und Union-Fliegerschulen sowie
der Sektion Segelflug des TAeC ist. Das geplante neus
Abfertigungsgebiude wird alldem ausreichend Rechnung
tragen und l4Bt auch eine verstdrkte Einbeziehung in den
Liniendienst erhoffen.
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Innshruck-Kranebitten

verfiigt ebenfalls seit 1925 iiber einen Flughafen, aller-
dings in der Reichenau, im Osten der Stadt. Schon vor
dem zweiten Weltkrieg wurde der gegenwirtige Flug-
hafen im Westen der Stadt auf- und ausgebaut, 1947 eine
Betonpiste begonnen und spdter aut 2000 m verldngert.
Vor allem die Olympischen Winterspiele 1964 haben zu
einem groBziigigen Weiterausbau aller Einrichtungen ge-
fuhrt, der noch nicht abgeschlossen ist. innsbruck geniefit
als Zentrum des Fdhnsegelfluges ebensoiche Bedeutung
wie als Flughafen des fremdenverkehrsintensivsten Bun-
deslandes Usterreichs.
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Klagenfurt-Annabichl

reicht bereits in das Jahr 1923 zuriick und wurde in den
Nachkriegsjahren entsprechend der intensiven Anfliegung
im Linien- und Charterverkehr weitrdumig ausgebaut. Ein
Generatausbauplan triigt auch zuklnftigen Entwicklungen
Rechnung. Vor allem die Entwicklung der Kérntner Wirt-
schaft und des Fremdenverkehrs benttigt dringend sinen
leistungsfahigen Flughafen, der alle Voraussetzungen da-
fur mitbringt, von einem , Kopfbahnhof" des Binnenflug-
verkehrs zu einem bedeutenden Verkehrsknoten im Siiden
unseres Bundesgebietes zu werden. Da im Zuge des
Pistenausbaues eine Zulassung bis zu 118 Tonnen Flug-
zeuggewicht vorgesehen ist, steht der Einbeziehung des
Kirntner Flughafens in den internationalen Mitteistrecken-
dienst nichis mehr im Wege, Als Mittelpunkt einer aus-
gesprochenen ,,Fremdenverkehrslandschaft" steht Klagen-
furt im Luftverkehr erst am Beginn einer héchst erfolg-
versprechenden Entwicklung.

Linz-Horsching

wurde schon 1939 fiur damalige Verhdltnisse groBziigig
angelegt und ab 1945 von der amerikanischen Besatzungs-
macht tbernommen und adaptiert. Ab 1956 wurde die
Hauptlandebahn ,,Siid" saniert und auf 1500 m verldngert,
spdter auf 2000 m, bei gleichzeitigem Auf- und Ausbau
der Abfertigungsanfagen. Als einziger 8sterreichischer
Flughafen ist Linz-Hérsching zugleich Verkehrsflughafen
und Fliegerhorst. in der Zeit nach dem Fehlschlag der
ungarischen Revolution bestand Hérsching seine Feuer-
probe als Zentrum des Flichtlingstransports und wurde
wahrend dieser Zeit von nicht weniger als 19 Fluggesell-
schaften angeflogen, die 7458 Passagiere und 253 Tonnen
Fracht bewaltigten. Sowohl im kommerziellen Linien- und
Charterverkehr als auch im nichiplanmifigen Flugbetrieb
weist Horsching eine steigende Tendenz auf, was auch
fir die Luftfracht gilt. Als Industriestadt profitiert Linz
~auch von dem durch den Binnenflug gegebenen und in

‘afl / L+ F

Ausbau begriffenen AnschluB an den internationalen
Linienverkehr, besitzt zudem zus#tzlich — wie die tibrigen
Airports ~ Fliegerschule und Bedarfsfiugunternehmen.

Salzburg-Maxglan

ist der seit 1926 in Betrieb befindliche Flughafen der
Festspielstadt an der Salzach und war bereits wenige
Jahre spiter an den internationalen Liniendienst ange-
schlossen. In den dreiBiger Jahren entstand die erste
Piste, nach der 1948 erfolgten Wiederinbetriebnahme war
durch die Umriistung auf modernes Fiuggerit ein weit-
gehender Aus- und Umbau unvermeidlich, Schon 1960
konnte die neue, insgesami 2200 m fange Piste in Betrieb
genommen werden, was zu einer rapiden Zunahme der
Verkehrsbewegungen filhrte, die weit tiber der normalen
Wachstumsrate liegt. Die Ausristung des Flughafens ist
auf den technisch |etztméglichen Stand gebracht worden;
weiterer Ausbau wird erforderlich sein, um dem weiter
steigenden Verkehrsaufkommen Rechnung zu tragen. Der
Generalausbauplan sieht die Weiterfithrung des Abstsll-
flichen- und Hangarausbaues vor, was vor allem auf
Grund des sieigenden Individualverkehrs dringend ge-
boten erscheint. Gerade der Flughafen Salzburg hat als
nfremdenverkehrsattraktiver® Airport  eine vielverspre-
chende Zukunft, an der zweifellos auch der Flugsport
gerade auf diesem Flughafen mit seiner luftfahrtférdern-
den Titigkeit wesentlich beteiligt {(und auf dem Flughafen
heimisch) ist. Gerade hier ist die Fortsetzung der Gemein-
samkeit von Luftverkehr und Flugsport besonders nahe-
liegend, begriiBenswert und zukunftweisend.

Vorarlberg

Dis Grundlagen fiir die Errichtung eines Flughafens im
Lande Vorarlberg sind noch im Planungszustand und
werden von den zustdndigen Stellen fiir eine Verwirk-
lichung vorbereitet.

Wir hoffen, bei einer zukiinftigen Luftfehrtwoche an dleser

Stelle beraits mehr berichten zu kéinnen

ASTRID ARTMER
CLOFEN-SPEZIAL-HAUS

KUMATISIERUNGEN FUR INDUSTRIE UND HAUSHALT
WIEN lIl,, WEISSGERBERLANDE 4446 — TEL. 733237

Qléfen — auch fiir Werkstiitton und Batriobe!

GENERALREPRINSENTANZ FUR OSTERREICH:
Welimarke ,GAUGENRIEDER"

mit avtomatischer stufenloser Tompe-
raturregelung durch eingobauten
Thermostat
~GAUGENRIEDER.-ULBADEOFEN" mit
schwenkbarem Brenner und Aquattat
fiir Elnzel- und Relhenblider
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Man schrieb das Jahr 1903, als sich der erste durch einen
Motor getriebene Flugapparat iiber die Erde hob. Diese
von den Briidern Wright gebaute Maschine verwirkflichte
mit Hilfe der Verbrennungskraftmaschine erstmals den
viellgicht dhesten Traum der Menschen, den Traum vom
Fliegen.

Welch ungcheuren Aufschwung hat das Flugwesen seit
damals genommen, welcher Fortschritt, welche Fille ven
Entwicklungen sind in diesem Zeitraum von ein paar
Jahrzehnten eingeschlossen. Heute versehen allein in der
freien Welt 5500 Flugzeuge der zivilen Luftfahrt ihren
taglichen Dienst. Von Land zu Land, tiber Kontinente und
Meere. Die heute schon unmodern wirkenden Kolben-
maschinen, ebenso wie Turbopropmaschinen und dle
modernen schnellen Strahltrisb-Flugzeuge.

Etwa 5% des Gesamtverbrauches an Erdél in der freien
Welt gehen heute auf das Konto des Flugwesens. 1964
waren es rund 655 Milliarden Liter verschiedener Flug-
treibstoffe, die durch die Flugzeugtanks geflossen sind,
und eiwa die Hilfte davon ist allein von den zivilen Luft-
fahrtgesellschaften verbraucht worden.

Wenn wir auf einem Flugplatz stehen und die Tankwagen
hinaus zu den gelandeten Maschinen rollen sehen, denken
wir kkaum daran, welch ungeheurer Organisation es bedarf,
um die tédglich und stiindlich bendtigien Treibstoffmengen
sicherzustellen. Und wer von uns ist sich der Verant-
wortung bewufBt, die auch jene Minner im Overall auf
sich nehmen, die den Treibstoff in die Tanks einpumpen,
bis zu 90.000 Liter bei den groBen Jets in wenigen
Minuten, denn kastbar ist die Zeit und nur kurz sind die
Bodenaufenthalte der Maschinen.
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LEQ CHAVANNE

arden Liter Treibstoff fUr die L.ufifahet

Hinter jedem dieser Tankwagen auf den groflen und
kleinen Flugh#ifen in aller Welt stehen die weitverzweig-
ten Crganisationen der Mineralslgesellschaften. Es ge-
hdrt nicht nur zu ihrem Verantwortungshereich, die na-
tigen Mengen Flugtreibstoff bereitzustellen; sie sind es
auch, die dafiir verantwortlich sind, daB jewegils die
richtige Qualitdt zur Verfiigung steht und ein #uBeres
MaB an Sicherheit gegeben ist, denn schon der kleinste
Fehler, die minimalste Verunreinigung oder ein gering-
fugiger Wassergehalt des Treibstoffes kann ader vielmehr
mul} zu katastrophalen Folgen fithren,

Die Weltforderung an Erd8l im Jahre 1964 belief sich
auf tber 1,4 Milliarden Tonnen. Eine unvorstellbare
Menge, die uns in ihrer tatsidchlichen GroBe viellgicht am
besten bewuBt wird, wenn wir uns vor Augen halten, dafl
ein Eisenbahnkesselwagenzug, mit dieser Menge befiillt,
mehr als 15mal um den Aquator reichen wiirde. Diese
Erdélmengen miissen aus der Tiefe der Erde geférdert
werden, sie milssen durch Pipelines oder mittels Tank-
schiffe liber die Meere zu den unzidhligen Raffinerien
transportiert werden. Sie miissen verarbeitet werden zu
den verschiedensten Produkten, vom Gas, das die chemi-
sche Industrie braucht, bis zu den Bitumina, die im
StraBenbau eingesetzt werden. Ein weitverzweigter
Vertriebsapparat sorgt dafiir, daBl alle diese Produkte
in ausreichenden Mengen und rechtzeitig in die Hand der’
Konsumenten kommen. Als Ausgangsprodukte fir die
verschiedensten Fertigungszweige, an die Tankstellen, in
die Heizéltanks, in die Landwirtschaft, als Schmiermittel,
kurz, bis in den letzten Ast unseres weitverzweigten
Wirtschaftsgefiiges. Und jedes dieser Produkte muB
seinem Verwendungszweck voll entsprechen.

WIR PLANEN UND BAUEN

FUR

FLUGPL@TZ-@EFE&BERUN&S &NL&GEN

ENERGIEVERSORGUNGSEINRICHTUNGEN
KOAX-VERKABELUNG UND ANTENNENMASTE

: FLUGSICHERUNGS - ANLAGEN |
WIENER STARKSTROMWERKE GES. M.

Genaralveriretung fir Osterreich der SIEMENS.-SCHUCKERTWERKE AG Barlin - Erfangan und dor SIEMENS-ELECTRO-
GERATE AG Barlin - Minchen fiir ‘Hausgsriile
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Dies gilt in ganz besonderem MaBe fiir die verschiedenen
Flugtreibstoffe. Sicherheit ist in der Luftfahrt das oberste
Geseatz, mehr als irgendwo anders. Dieses Gesetz gilt in
gleichem MaBe fir den Flugzeugkonstrukteur, fiir den
Piloten, fur die gesamte Flugorganisation, die Zuliefer-
industrie und somit auch fiir die Mineraltlgesellschaften.
So unterschiedlich die verschiedenen Arten von Flug-
treibstoffen auch sein midgen — Kolbenmaschinen bens-
tigen andere Sorten als die Turboprop-Triebwerke oder
die modernen Jets —, eines haben sie alle gemeinsam:
Vom Verarbeitungsvorgang in der Raffinerie bis zum Ab-
gaheschlauch am Flugtankwagen stehen diese Produkte
unter standiger scharfer Kontrolle, um die unerl&Biich
notwendige Qualitit zu garantieren. Mikrofilter absor-
bieren dem Auge lingst nicht mehr sichibare Verunreini-
gungen, hochempfindliche Testgerdte zeigen selbst ge-
ringfigigste Wasserspuren an, und immer wieder wird ge-
prift und kontrolliert, denn jede Hand, durch die gerade
diese Produkte gehen, trigt mit an der Verantwortung
fiir Menschenleben.
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Wenn die Triebwerke der Verkehrsmaschinen an der
Staripiste aufheulen, wenn das Signal ,Rauchen ein-
stellen" aufleuchtet, dann haben neben den vielen an-
deren Qrganisationen auch die M&nner der Mineraldlge-
sellschaften dazu beigetragen, den Flug zu erméglichen,
dem Flug die unbedingt notwendige Sicherheit zu geben.
Ob es Suchtrupps sind, die nach neuen Lagerstitten
suchen, oder Farscher und Wissenschaftler, die Manner
irgendwo an den Bohriiirmen oder Ingenieure und Tech-
niker, Kapitédne und Matrosen auf den Ultankern ebenso
wie die Arbeiter in den Raffinerien, das Personal der
Verteilerorganisationen und nicht zuletzt die Tankwarte
am Flughafen, sie alle sorgen fiir die rechtzeitige und
ausreichende Anlieferung der Treibstoffe, sie sorgen fiir
die einwandfreie Qualitdt. So tragen die Mineraldlgesell-
schaften mit an der Verantwortung fir jede der startenden
Maschinen und fir jeden Fluggast. Die Flugtankorgani-
sationen der internationalen Mineraltlgeseilschaften ste-
hen im Dienste der Luftfahrt.

AIR TOTAL
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Zweistrahliges Disenflugzeug
fiir die Ausbildung und das
Training von Verkehrspiloten

Die Produktion der SAAB 105, die auch
fiir die Ausbildung von Militérpiloten
“hervorragend geeignet ist, ist im vol-
len Umfang angelaufen. 130 Flugzeuge
dieser Type wurden von der Schwedi-
schen Luftwaffe bestellt. Diec SAAB 105
bietet in der Zivilausfiihrung Platz fiir
4 bis 5 Personen.

Generalvertretung in Usterreich (Flugzeuge usw.):

AViS, Luftfahrtbedari — Vertriehsgesellschaft m. b H., Wien 1, Schubertring 6




Kann Zeit eine Waffe sein?

In vielen Féllen gewi3. Der Widerstand einer starken Landesver-
teidigung kostet selbst einem iiberlegenen Angreifer Zeit. Wert-
volle Zeit, in der die Hilfe der Weltdffentlichkeit mobilisiert werden
konnte und eventuell andere Machte — durch einen solchen Angriff
bedroht — gezwungen waren, militdrische GegenmaBnahmen zu
treffen. MuB3 der Angreifer damit rechnen, lohnt sich ihm der An-
griff nicht; er findet nicht statt.

JESHEER —_

BEREIT FUI

STERREICH
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DR, RUDOLF BILLETTA

Auigaben und Auibau der Flugsicherung

Die Geschichte der Flugsicherung reicht zuriick bis in
die Zeit um 1920, als europdische und auBereuropiische
Nationen eben mit der Durchfiihrung planméBiger Post-
und Frachtflige begonnen hatten und da und dort auch
schon die ersten Fluglinien zur Personenbeférderung er-
&ffmet wurden.

Was nitzte es, wenn heim Abflug die Sonne von einem
wolkenlosen Himmel strahlte, auf der Strecke sich aber
plotzlich auf breiter Front der Himme! verdiisterte und
in kiirzester Zeit ein Inferno der Elemente losbrach, daf
dem Flieger im wahrsten Sinne des Wortes Horen und
Sehen verging, gewaltige Sté6e den in allen Fugen knar-
renden Vogel erschiitterten und der Pilot von Gliick reden
konnte, wenn er samt der ihm anvertrauten Fracht mit
heiler Haut davonkam? Wohl waren auf den wichtigsten
Flugpldtzen schon Wetterwarten errichtet worden, um die
Flieger vor dem Abflug mit einer Wetterberatung zu ver-
sorgen und ihnen notigenfalls zu raten, den geplanten
Flug Uberhaupt nicht anzutreten. Da diese Beratung sich
zunidchst nur auf selbst angestelite Augenbeobachtungen
auf dem Platz oder in Platznihe sowie auf miindliche
Erfahrungsberichte der relativ wenigen Piloten, die von
anderswo kamen, stiitzen konnte, bedurfite es eines Mit-
tels, die von den einzelnen Wetlterwarten zu festen Zeiten
vorgenommenen Beobachtungen untereinander auszu-
tauschen. Anfénglich bediente man sich dazu des dffent-
lichen Telefons oder des &ffentlichen Telegrafen, bis
als erste Flugsicherungseinrichtung entlang der plan-
miBig beflogenen Strecken eigene Funkielegrafiestati-
onen zur Wetteritbermittlung in Betrieb genommen wur-
den (zuerst in den USA, 1819).

Noch immer aber war das Fliegen reichlich unsicher, Die
Piloten kokettierten mit dem Blindfliiegen und begannen
auch in dieser Richtung zu experimentieren: denen, die
sich lber die Waolken wagten, blieb, falls sich kein ,,Loch"
mehr anbot, nichts anderes ibrig, als entweder auf gut
Gluck oder aber nach dem zehnten Vaterunser in den
nPreck” hineinzustoBen, in der Hoffnung, darunter wieder
heil herauszukommen. Es ist daher verstindlich, wenn
man bei Saint-Exupéry liest, daB es 1926 den franzdsi-
schen Verkehrsfliegern unter Androhung schwerster Be-
strafung verboten war, Wolkenmassen iiber Bergland-
schafien zu tiberfliegen.

in diese Zeit etwa féllt die Einrichtung von Wetterrund-
meldediensten: hauptsdchlich auf funkielegrafischem
Woege, vereinzelt auch iiber Langwellen-Funktelefonie-
sender wurden regelmiBig Wettermeldungen ausge-
strahlt, um von den Piloten mittels eines an Bord mit-
gefiihrten Empfingers abgehdrt zu werden, Bevor man
jedoch ernstlich daran denken konnte, iiber, zwischen
oder gar in den Wolken zu fliegen, mufte, besonders
wenn die Flugroute tber gebirgiges Geldnde, Uber aus-
gedehnie Eintden oder Gewdsser hinwegfihrte, im |nter-
esse der Sicherheit die Méglichkeit eines Nachrichten-
austausches, alse einer Zweiwegverbindung zwischen
Luftfahrzeug und Boden, ins Auge gefalt und schlieB-
lich ein Mittel gefunden werden, das dem Piloten eine
sichere und wirtschaftliche Wegfindung ermiglichte.

Der Industrie gelang es, geeignete Sende- und Empfangs-
geriite herzustellen, deren Platzbedarf und Gewicht den

Einbau an Bord der Verkehrsflugzeuge gestatteten. Die
verwendeten Frequenzen lagen zundchst ausschlieBlich im
Lang- und Mittelwellenbereich, wodurch die Funkverbin-
dungen atmospéhrischen Stérungen und dem berlichtigten
Nachteffekt ausgesetzt waren. Aus dem Antennenschacht
der Flugzeuge baumelten lange Schleppantennen, die von
Hand aus- und eingekurbelt werden mufiten. Es blieb
noch ein weiter Weg zuriickzulegen zu den heutigen,
technisch hochgeztlichteten UKW-Bordanlagen. Die Mit-
nahme eines Funkgerites an Bord von Verkehrsflug-
zeugen im Liniendienst wurde durch die Betriebsordnung
fir den internationalen Flugfunkdienst (IBO), Den Haag
1928, zwingend vorgeschrieben.

Mittels Verwendung von Richtantennen brachte man es
dann auch zuwege, Lufifahrzeuge im Fluge zu orten.
Um 1930 begann in Europa die Ara der Flugfunknavi-
gation durch Fremdpeilung mittels Bodenpeilanlagen.
Auf Strecke konnten die Flugzeugflihrer von den mit den
Bodenfunkstellen kombinierten Funkpeilstellen Standort-
bestimmungen anfordern (wozu die Mitwirkung von Peil--
nebenstellen erforderlich war) und sich mit Hilfe von
Funkpeilungen auf kiirzestem Wege zum Zielflughafen
lotsen lassen. Der heute praktisch ausgestorbene Beruf
des Bordfunkers stand damals in hohem Ansehen.

Auf dem Boden war der verantwortliche Mann fiirr die
Verhiitung von Kollisionen und flir die Unterstitzung der
Luftfahrzeuge bei Schlechiwetter-Landeverfahren (Durch-
stoflverfahren und ZZ) der Peilflugleiter. Er war der Vor-
laufer des heutigen Flugverkehrskontrollors, Die Luftfahr-
zeuge muBten die zustindige Bodenfunkstelle ber die
Durchfihrung von Schlechiwetterfligen funktelegrafisch
unterrichten. Anhand dieser Meldungen wurden bei der
Bodenstelle die Flugbewegungen auf einer Kontrollkarte
festgehalten. Die so erfaBten Luftfahrzeuge waren ver-
pflichtet, jede Anderung von Kurs oder Flughthe, wenn
méglich im vorhinein, der Bodenfunkstelle mitzuteilen.
Dieser oblag auf Grund threr Aufzeichnungen die Ver-
standigung sich im Wolkenflug einander ndhernder Luft-
fahrzeuge iiber das Bestehen einer ZusammenstoBigefahr
sowie die Verhiitung einer Kollision durch Zuweisung be-
stimmter Flughshen (Vertikalstaffelung).

Das Medium der drahtlosen Verstdndigung zwischen Bord
und Boden war der Morse-Code; um bestimmte, immer
wiederkehrende Begriffsinhalte (z. B. Abflug in ... um
... Uhr, unterwegs nach ..., voraussichtliche Ankunft in

. um ... Uhr, Flugh8he, Flugzustand, meteorologische
Angaben usw.) auszudriicken, standen die sogenannten
Q-Gruppen, ferner Ortsnamenabkirzungen und andere
einvernehmliche Kiirzel zur Verfiigung.

Durch das im européischen Raum allenthalben errichtete
Netz von Funkpeilstellen wire nun die Voraussetzung fiir
eine ausreichende Sicherheit gegeben gewesen, nimlich
dann, wenn die Peilmethede nicht nur bei Tage funktio-
niert hitte. Die damaligen Rahmenpeiler — von der Schiff-
fahrt itbernommen — unterlagen aber dem Nachteffekt
(dem Ergebnis von Phasendrehungen und Polarisations-
dnderungen der bei Nacht durch die lonosphiire reflek-
tierten Raumwelle gegeniiber der Bodenwelle). Da das
Adcock-System noch der Zukunft angshérte, behalf man
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sich mit der Bestiickung der Nachiflugstrecken durch in
bestimmten Abstdnden voneinander aufgestellte Leuchi-
feuer. Bei unsichtigem Woetter waren diese Leuchtketten
allerdings unwirksam, und jede Loslosung von dem vor-
gezeichneten Flugweg, z. B. zur Umgehung von Gewittern,
machie die Wiederauffindung der Leuchtkette proble-
matisch ...

Einen ganz anderen Weg — vorgezeichnet durch eine
epochemachende Erfindung — ging die Entwicklung der
Flugsicherung in den Vereinigten Staaten: 1926 ersann
dort ein Ingenieur der Ford-Werke, Eugene Donavan,
eine Funkanlage, die imstande war, unsichtbare Leit-
strahlen in den Himmel zu zeichnen! Diese Anlage, Radio
Range genannt, sollte sich durch drei Jahrzehnte hindurch
als Funknavigationshilfe bew&hren. thre vier Kurse konn-
ten mit einem ganz gewdhnlichen Lang-Mittelwellenemp-
finger akustisch als Dauerstrich aufgenommen werden,
die zwischen den Kursen gelegenen Sektoren waren
durch die komplementiren Morsebuchstaben A (~) und
N {(—) gekennzeichnet. 1929 waren schon neun Range-
Stationen in verschiedenen Teilen der USA in Betrieb,
und im gleichen Jahr volifilhrte der Pilot Jimmy Doolittle
den ersten Blindstart und die erste Blindiandung der Ge-
schichte ausschlieilich mit Hilfe der Range-Signale. 1930
wurden in das aufsprieBende System der Richtfunkfeuer
"auch die ersten ungerichteten Zielfunkfeuer eingegliedert,
die bereits einen bordseitigen Richtempfang voraussetz-
ten, Die Mauptstiitze des Systems der Funknavigations-
anlagen in Amerika blieben aber pach wie vor die Radio
Ranges, deren Kurse in_ ihrer Gesamtheit schon die
Struktur des spateren Luftstraflennetzes erkennen lassen,
wie es heute den ganzen Erdball umspannt.

Miemandem wére jedoch damals in den Sinn gekommen,
dieses gleichsam latent vorhandene Flugsicherungssystem
auch tatséchlich fiir eine Uberwachung der Fliige auszu-
niitzen, um der Gefahr von ZusammensttBen in der Luft
vorzubeugen. An die Mbglichkeit einer Kollision dachte
man offenbar genausowenig, wie man heute — zumindest
vorldufig noch — etwa eine Staffelung zwischern Raum-
schiffen fiir notwendig erachten witrde. Erst mit der Zu-
nahme des Flugverkehrs wurde dieses Problem akiuell,
Bald war es soweit: am 1. Dezember 1935 errichteten die
Luftverkehrsgesellschaften, die den Flughafen Newark in
New Jersey anflogen, dort das erste Airways Traffic Con-
trol Center, und diesem folgten bald weitere LuftstraBen-
kontrollzentralen, ab Juli 1936 bereits unter der Agide
des staatlichen Bureau of Air Commerce, Seither hat
dieses System bis zum heutigen Tage immer gréferen
Umfang angenommen, in seinem Grundkonzept jedoch ist
es unverdndert geblieben.

Wiahrend man sich in den USA zur Verstindigung zwi-
schen Bord und Boden schon sehr frilh des gesprochenen
Wortes bediente — um 1932 gab es dort bereils brauch-
bare Bordfunkgeriite fir Kurzwellentelefonie —, hielt sich
in Europa die Funkielegrafie bis zum zweiten Weltkrieg
und dariiber hinaus.

Etwa 1935 gelang der deutschen C. Lorenz AG ein grofler
Wurf mit einer Anlage zur Verbesserung der Schilscht-
wetterlandung. Die Firma brachte damals die UKW-
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Landebake heraus, die als legitimer Vorldufer des heu-
tigen Instrumentenlandesystem (ILS) angesprochen wer-
den. kann, obschon die Entwicklungsarbeiten an dem
amerikanischen SCS8-61, aus dem das iLS hervorging,
ebenfalls bis 1930 zuriickreichen. Beim UKW-Landever-
fahren {QGA) konnte der Pilot sein Luftfahrzeug im End-
anflug ldngs eines Leitstrahls steuern, den er im Kopf-
horer als Dauerton horte und der ihn direkt zur Piste
hinfiihrie; wich er vom Soflkurs nach links ab, hérte er
Punkte, rechts Striche. Vor- und Haupteinflugzeichen,
senkrecht sirahlende Facherbaken, entsprachen den Mar-
kern des ILS. Nur der Gleitweg des LS fehlte; statt
dessen war fiir den Uberflug der Einflugzeichen eine
bestimmte Hohe vorgeschrieben, deren Einhaltung die
Hindernisfreiheit wihrend des Anflugs garantierte. Mit
der Lorenz-Bake war praktisch erstmalig in den Bereich
der Ulirakurzwellen vorgestoBen worden, und auflerdem
war damit in Europa der erste Schritt zur Eigenortung
getan. Schon 1936 veritgte der Flughafen Wien-Aspern
{iber eine solche Landebake, die nach der von Berlin-
Tempelhof als zweite in Europa installiert worden war.

Im Jahre 1939 wurde durch die Aufstellung der ersten
Adcock-Peiler die Errichtung regelmiBig beflogener
Nachipassagierstrecken moglich. Der Kriegsausbruch
brachte dann aber eine grundlegende Umwiélzung: ss
trat auch in Europa nun die Fremdpeilung immer mehr
in den Hintergrund zugunsten der Eigenpeilung. Der
Grund dafiir lag auf der Hand: der Feind hérie mit und
wertete die Sendungen sowoh! der Luftfunkstellen als
auch der Peilfunkstellen fir seine Zwecke aus. Es ist
sogar vorgekommen, dafl feindliche Kampfflugzeuge Pei-
lungen anforderten — unter falschem Rufzeichen natir-
lich — und der Peiler sie treu und brav an den Platz
heranfiihrte, auf den dann postwendend ein Bomben-
hagel niederging.

Deshalb wurden zur Unterstiitzung der Luftnavigation nun-
mehr Mittelweltenfunkfeuer errichtet, Rundstrahler, die
von den Luftfahrzeugen zur Standortbestimmung an Bord
(Eigenpeilung) verwendet werden kennten oder als Ziel-
flugfunkfeuer dienten (Zielflugverfahren mittels Bord-
peiler). In den USA wurden schon seit Anfang der drei-
Biger Jahre brauchbare Bordpeiler hergestellt, die euro-
paische Industrie beschifiigte die Entwicklung solcher
Geridte seit etwa 1935, Zu Kriegsbeginn stand der
deutschen zivilen und militérischen Luftfahrt mit der als
Peil G.V. wohlbekannten Zielflugpeilanlage von Tele-
funken ein ausgezeichnetes Bordpeilgerét zur Verfiigung.
Spiter wurde der Bordpeiler durch den RadiokompaB
verdringt.

Die Flugsicherungstechnik erhielt nun im Dienste der
Luftkriegsstrategie unerhdrte Impulse: es setzte der
Woettbewerb auf dem Gebist der Dezimeter- und Zenti-
meterwellen ein, die FunkmeBtechnik {(RADAR — Radio
Detection and Ranging) verzeichnzte hilben wie dritben
einen Fortschritt, der im Frieden mangels entsprechender
Dotierung niemals erreicht worden wire. Fiir taktische
Ortungsaufgaben wurden Richt- und Drehfunkfeuer ent-
wickelt, Schon 1939 gingen in den USA die nachteffekt-
freie Adcock-Range und die Visual Aural Range (VAR)
in Betrieb, und in den folgenden Jahren wurden das
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Diese Antennenanlage eines I[n-
strumentenlandesystem (ILS) steht
im Flughafen Wien. Solche Anlagen
sowie Drehfunkfeuer (VOR), Ent-
fernungsmeBeinrichtungen  ({DME),
Funkbaken, Boden-Bord-Funkein-
richtungen usw. sind die prazisen
Helfer jedes Flugverkehrs.

Flugnavigation und Flugsicherung von

Standard Telephon (STT) ist eine
der gréBten nachrichtentechnischen
Firmen Osterreichs. Sie liefert seit
zehn Jahren Einrichtungen fiir die
Flugsicherung und Flugnavigation
in alle Teile Usterreichs. Im VYer-
band der International Telephone
and Telegraph Corporation (ITT)
verfligt sie dber internationale Er-
fahrungen auf diesem Gebiet.

Die neuesten Flugsicherungs- und
Navigationsanlagen der Standard
Elektrik Lorenz AG (SEL) in
Deutschland, der Standard Tele-
phones and Cables Limited (STC)
in England, der Standard Radio
& Telefon AB (SRT) in Schweden,
um nur einige ITT-Firmen zu nen-
nen, werden von der Standard
Telephon geliefert.
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UKW-Drehfunkfeuer (VOR) sowie das EntfernungsmeB-
gerdt (DME) entwickelt — Anlagen, die heute von der
Internationalen Zivillufifahrtorganisation als Standard fiir
die Kurzstreckennavigation bis 19756 anerkannt sind, 1943
konnte die erste Kette des Hyperbel-Navigationssystems
LORAN (Long Range Navigation) den Betrieb aufnehmen,
und zu gleicher Zeit wurden in den USA die Grundlagen
des spater in GroBbritannien weiterentwickelten DECCA-
Navigationssystems mit hyperbolischen Standlinien ge-
funden. Ebenfalls bereits 1943 konnten US-Militirluftfahr-
zeuge bei schlschtesten Weiterbedingungen mittels Rund-
sichtradar (SRE) in 25 Meilen Entfernung vom Zielflug-
platz erfaBt und auf die Anfluggrundlinie gefihrt werden,
wao sie in 10 Meilen Entfernung vom Prazisionsanflugradar
(PAR) tibernommen und durch den ,Final Controller" bis
wenige Meter Uber dem Boden sicher auf die Piste ,her-
untergesprochen wurden — ein groflartiger Triumph der
Flugsicherungstechnik! Dieses sogenannte GCA (Ground
Controlled Approach) konnte inzwischen noch wesentlich
verbessert und vereinfacht werden. Auch das in den USA
entwickelte Instrumentenlandesystem ({ILS} war ein Treffer
ins Schwarze; es kann bereits in seiner Grundkonzeption
als vollkommen bezeichnet werden. Alle diese Anlagen
sind — inzwischen technisch verbessert — heute Alige-
meingut. Die heutige Flugsicherung kénnte ohne sie nicht
mehr auskommen. Als Kuriosum sei vermerkt, daB die
von der C. Lorenz AG eniwickelte Sorine-Anlage, ein
Lang-Mittelwellen-Drehfunkfeuer, das von den Deutschen
zur Zusammenarbeit von Fernaufkldrern mit Schiffen und
U-Booten eingesetzt worden war und fiir das der britische
Abhérdienst die Bezeichnung ,,Consol" geprigt hatte,
unter diesem Namen ebenfalls noch heute als Lang-
streckennavigationshilfe verwendet wird, ja daB sogar
die in Stavanger-Verhaug seinerzeit von der Luftwaffe
aufgestellte Anlage, die den Englénder unzerstdrt in die
Hinde fiel, bis heute in Beirieb geblieben ist,

Unter den Auspizien der 1944 in Chicago kenstituierten
(P}ICAQ, der (bis 1947 provisorischen) Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation, wurde das amerikanische Flug-
sicherungssystem, das sich ohne kriegsbedingte Zisur
kontinuierlich hatte entfalten kénnen, nach und nach als
normativ fiir eine weltweite Anwendung erhoben.

An die Stelle des Peilflugteiters der Varkriegszeit ist der
Flugverkehrskontrollor (Air traffic controlier = Flugver-
kehrsleiter) getreten. Wahrend der Peilflugleiter seiner-
zeit den Flugsicherungsverkehr unter Verwendung der
Morsetelegraphie mit dem als Zwischenglied zum Piloten
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fungierenden Bordfunker abwickelte, steht der Flugver-
kehrskontrollar heute mit dem Piloten selbst in funk-
telefonischer Verbindung. Dieses Verfahren ist schneller
und sicherer. Der Sprechfunkverkehr spiett sich auf UKW
ab, die Sender und Empfiinger sind quarzgesteuert und
mittels einfacher Umschaltvorrichtungen zu bedienen. Die
Verkehrssprache ist Englisch. Alles, was auf den verschie-
denen Funktelefoniefrequenzen zwischen Flugverkehrs-
kontrollor und Piloten gesprochen wird, ist im selben
Moment automatisch auf Tonband konserviert. Dirigiert
wird der Verkehr anhand der Ubersicht, welche die in
verschiedenen Bahnen eines schrig angebrachten Kon-
trollpultes nach besiimmten Gesichtspunkten ausgelegten,
in Metall- oder Kunststoffhalterungen auf Gleitschienen
verschiebbaren papierenen Kontrollstreifen und — soweit
vorhanden — das Radarschirmbild dem Flugverkehrskon-
trotlor jeweils vermitteln. Die notwendigen Angaben wer-
den auf den je nach dem Zweck verschiedenfarbigen
Streifen in dafiir vorgesehene Felder oder Kastchen in
Form bestimmter Kirzel und Symbole eingetragen. Alle
Streifen werden nach Gebrauch zu Dokumentations-
zwecken aufbewahrt. Es |46t sich aus ihnen in Verbindung
mit dem Tonbandprotokoll der Ablauf jedes beliebigen
instrumentenfluges sowie die Verkehrskonstellation zu
jedem beliebig herausgegriffenen Zeitpunkt in allen De-
tails einwandirei rekonstruieren,

Eine sichere und wirtschaftliche Lenkung der Flugbewe-
gungen ist nur dann moglich, wenn der Flugverkehrs-
kantrollor die Verkehrssituation jederzeit — auch bei
Verkehrsspitzen — vollkommen beherrscht und similiche
Bewegungsablaufe unter Beobachtung der vorgeschrie-
benen Staffelungsminima mit ausreichender Sicherheit
vorauszuplanen in der Lage ist. Wenn unvorhergesehene
Anderungen eintreten, darf er das Konzept nicht ver-
lieren. Als Hilfsmittel stehen ihm derzeit hauptsichlich
Rundsichtradar und automatische Sichipeilanlagen zur
Verfiigung, Eine weitere Erleichterung ihrer schwierigen
und verantwortungsvollen Aufgabe wird den Flugverkehrs-
kontrolloren in naher Zukunft die Einfiihrung von Sekun-
dérradar {Selsktion der Radarechos, automatische Uber-
mittlung der Flughhe mittels Bord-Transponders) und
schlieBlich die weitere Automatisierung der Flugverkehrs-
kontroile (automatische Flugberechnung, automatische
Konfliktuntersuchung und -warnung usw.) bringen. Da
Automaten aber nichi schépferisch ,denken" kénnen,
wird auch im Zeitalter des Uberschaliverkehrs der Fakior
Mensch in der Flugverkehrskentrolle unersetzbar bleiben,
s0 wie er es bisher war.

efterrundspruchanlagen WRA 2

im Dienste der Flugsicherung auf den bedeutendsten Flugplitzen Europas.

NIWE WIENXIILAMKONIGLBERG

: TELEPHON 821519
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In der Bezirkskontrolle iiberwacht der Flugverkehrskontrollor mit Hilie der alle wesentlichen Angaben in Codezeichen enthaltendan Kontrollstreifen
und der Leuchlkarte der iiberwachien Luflriume den gesamten Flugverkehr tber Usterreich.
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Rechts der Behells-Tower aus der Besalzungszeil, links der nach Uber-

nabme in_&storreichische Verwaltung errichlete provisorische Koniroflturm

in Wien-Schwechal; davor 3 Piper der Abt, 8 BMfl — die erslen Molor-
L flugzeuge unter Rot-Weil-Roi. . S

Zehn Jahre Flugsicherungsaufbau in Osterreich

Die ersten Anfinge des Wiederaufbaues einer oster-
reichischen Flugsicherung fallen noch in die Besatzungs-
zeit, 1953 iibernahm das Amt fur Zivilluftfahrt die Sender-
zentrale in Wien-Schwechat und ersetzte die verslteten
englischen Gerdte durch von &sterreichischen Firmen um-
gebaute deutsche Wehrmachtsgerite. Mit derartigen An-
tagen wurden auch die Anflughilfen der Flughifen Wien,
Linz, Graz und Salzburg geschaffen. Der Streckennavi-
gation dienten die Funkfeuer in Raffelding bei Linz, Tulln,
Schwechat, Oberndorf bei Salzburg, Neuschiol bei Graz,
_}FI?Igenfurt, Igis und die Vierkursfunkfever bei Linz und
Nach Wiedergewinnung der Luftfreiheit konnte mit dem
planméBigen Auf- und Ausbau begonnen werden. Auf
dem Flughafen Wien wurde ein neuer provisorischer
Kontrollturm errichtet und die bereits 1954 angeschaffte
ILS-Anlage im November 1955 in Betrieb genommen;
weiter wurden Platzfunkfeuer und schwere Funkfeuer zur
Festlegung von Warterdumen aufgestellt. Im Zuge des
weiteren technischen Ausbaues ist vor allem die Uher-
siedlung der Flugsicherung in den neuen Kontroilturm
in Schwechat, die Errichtung der UKW-Drehfunkfeuer-
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(VOR)-Anlagen in Decutsch-Wagram, Linz, Salzburg und
Graz, der Bau der Funksende- und Empfangszentralen
Rauchenwarth hzw. Rutzendorf, die -Ausriistung der Kon-

- trollstellen mit Tonband-Aufzeichnungsgeréten, der Auf-

bau der Flugwetterzentrale Wien, die Aufstellung der
Woetterradarstationen in Wien und Innsbruck-Patscher-
kofel und schlieBlich die Errichtung des Rundsicht- (SRE)

‘und Prazisions-Anflug-(PAR)-Radars in Wien zu nennen,

In Wien konnte in Zusammenarbeit mit der FWB die ILS-
Anlage soweit verbessert werden, daB der Flughafen
nunmehs in die Kategorie | féllt, Automatische Landungen
méglich sind und Voraussetzungen fiir ein ILS auch fiir
den Ostanflug geschaffen ‘wurden, Weiter wurde eine
Reile von Flugfunk-Sende- und Empfangsstationen er-
richtet und weitere sind in Planung bzw. Aufbau.

Zu den wesentlichsten Vorhaben der Flugsicherung fiir
die Zukunft zéhlen die Errichtung von Mittelbereich-Radar-
stationen fiir Streckennavigation sowie von neuen Funk-
und Drehfunkfeuern (NDB bzw. VOR) fiir die LuftstraBen-
fithrung, die Ausrlistung auch von Linz und Klagenfurt
mit ILS und die Errichtung eines modernen. GroBbasis-
peilers auf der Gemeindealpe, - '

Auch auf dem Gebiet des Flugwetierdienstes konnte
Usterreich das nachkriegsbedingte Zurlickbleiben auf-
holen. Die Flugwetterzentrale wurde mit einer Faksimile-
Sende- und Empfangsanlage ausgeriistet, die es ermég-
licht, alle in Europa zu empfangenden Wetter-(Karten-)
Sendungen aufzunehmen und ebenso Wetterkarten an
die Flugsicherungsstellen in den Bundesiindern weiter-
zuleiten. Im internationalen Wetter-Fernmeldedienst ~
MOTNE (Meteorological Operational Telecommunications
Network Europe) bzw. dem seit 1. Dezember 1964 ar-
beitenden IMTNE (International Meteorological Tele-
printer Network Europe) — war und ist Usterreich gleich-
werlig eingeschaltet, : S '

Der Aufbau des gesamten Flugsicherungsdienstes ~ Ver-
kehrsdienst, technischer Dienst und Wetterdienst — in
vethalinismifig kurzer Zeit und unter gréften materiellen
und vor allem personellen Schwierigkeiten zu internatio-

‘nalem Standard, Gber den sowohl ,austroflug” als auch

pluftfabrt und Flugsicherung® wiederholt ausfiihrlich in
Fortsetzungsreihen und Einzelbeitrigen berichtet haben
und der hier deshalb nur in gedrangter Kurzform zusam-
mengefaBt wurde, ist eine hervorragende Leistung, auf die
Osterreich mit Recht stolz sein darf. Es bedarf aber auch
weiterhin gréBter Anstrengungen und der Bareitstellung
der erforderlichen Mittel fiir den personelften und materiel-
len Ausbau, um diesen Standard nicht nur zu halten, son-
dern auch dem stidndigen raschen Fortschritt der Luftfahrt

_im Dienste groBtmiglicher Sicherheit nnzupassen.
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5. WARRING, STOCKHKOLM

Radardateniibertragung far

INDUSTRIE-BELIEFERUNGS - GESELLSCHAFT

MARKOWITSCH & CO.

WIEN XV, MARIAHILFERSTRASSE 133
TELEFON; 54 76 85 SERIE FERNSCHREIBER: WIEN 1383
Als Generalreprdsentanz der

Firma

ohde & Schwarz

Miinchen 8 - MiihidorfstraBie 15

liefern wir:

Flugsicherungssender 20 v. 100 W
Flugsicherungsempfanger

VHF-/UHF-Koaxialdipole und
Rundstrahlantennen

Abstimmbare VHF-Antennenfilter

Automatische VHF-/UHF-
Grofibasis-Sichtpeilanlagen

Doppler-Kompensations-Peiler

Peilwert-Fernibertragungs-
“Einrichtungen

Schnitipeilanzeigegerdte

Automatisches
Triangulationssystem

Lufiraumiiberwachung

Notwendigkeit der Luftraumiiberwachung

Das lberaus rasche Ansteigen der Flugverkehrsdichie
und Fluggeschwindigkeit stellt immer hhere Anforderun-
gen an die Flugsicherung. Die zivile Luftfahrt muf} in
erster Linie auf hohe Flugsicherheit bedacht sein, um
die Risiken von falschen Navigierungen und damit Kolli-
sionen zu verringern. Auf der anderen Seite fordert die
Allgemeinheit verbesserten Flugservice. Um eine gréBere
Verkehrsdichte zu ermdglichen, mlssen die Zeitintervalle
zwischen den Fligen verringert werden, chne daB dabei
die Flugsicherheit zuriickgesetzt werden darf. Drittens
miissen die erwdhnten MaBnahmen mit begrenzten dko-
nomischen und personellen Mitteln durchgefithrt werden,
Um die oben erwihnten Forderungen zu erfiillen, sollte
die zivile Flugsicherungsleitung eine positive Kontrolle
ausiiben kénnen, d. h. in jedem Zeitpunkt mul} die Luft-
lage bekannt sein und damit die Moglichkeit zu einem
unmittelbaren Eingreifen bestehen. Das Umdirigieren von
Flugzeugen, d. h. eine Anderung von Richtung und Hihen-
lage, fordert Radioverbindung mit alien betroffensn In-
stanzen. Bei hoher Flugdichte und einer geringen Zahl
von Flugsicherungsleitern ist jedoch Radioverbindung
allein nicht ausreichend, um die Positionen aller Flug-
zeuge in kiirzester Zeit zu bestimmen. Um diese Aufgabe
zu lésen, wird eine effektive Flugraumiiberwachung mit
Suchradar und Sekundirradar benétigt.
Suchradarstationen k8nnen allerdings nur in begrenztem
Umfang verwendet werden, teils auf Grund von unge-
niigender Reichweite in bergigem Terrain, teils durch
Einwirkung von Bodenechos. Um ein griBeres Gebiet
effektiv mit Radar Gberwachen zu kénnen, wird daher eine
Anzahl von Radarstationen benétigt, wobei beriicksichtigt
werden mufl, daB eine der Stationen zufillig auBer Funk-
tion sein kann,

Die Luftraumiberwachung wird von einer oder mehreren
Zentralen dirigiert, die Zentralen bendtigen zu diesem
Zweck Radarinformation von verschiedenen Radarstatio-
nen. Ahnliche Verhihnisse liegen bei der militdrischen
Luftraumiiberwachung vor. Aus diesen Griinden besteht
in den meisten Landern eine enge Zusammenarbeit
zwischen militarischen und zivilen Dienststellen. In der
Regel werden aus 8konomischen Griinden zumindest teil-
weise die gleichen Radarstationen, Ubertragungsaus-
ristungen und Zentralen verwendet, Eine Zusammenarbeit
ist unter anderem in den Fillen wichtig, in denen zivile
Flugrouten auch von Militarflugzeugen verwendet werden.

Eine innige Zusammenarbeit unter Verwendung von Radar-

tiberwachung ist in diesen Féllen notwendig, um zu ver-
hindern, dafl die Luftrouten filr den zivilen Verkehr ge-
sperrt werden milssen. Weiter kann auf diese Weise die
Nationalitiitskontrolle ausléndischer Flugzeuge, die an be-
stimmte Luftrouten gebunden sind, gemeinsam durchge-
filhrt werden. Durch geeignete Zusammenarbeit zwischen
zivilen und militdrischen Dienststellen kénnen unnétige
Jagdeinsitze zur ldentifizierung ,,unbekannter Flugzeuge"
in den Fillen verhindert werden, in denen die Flugzeuge
den zivilen Verkehrsleitern bekannt sind. Wenn auch die
IFF-Identifizierung in immer grdBerem Umfang sowehi
bei militdrischen als auch zivilen Flugzeugen eingefiihrt
wird, so kann mit einer derartigen ldentifizierung kaum
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bei kieineren Flugzeugen, wie z. B. Privat-, Sport- oder
Segelflugzeugen, gerechnet werden. In diesen Fallen muf
die Kontrolle mit Hilfe von Radariiberwachung erfolgen.

Obertragungsmethoden

Eine effektive Luftraumiiberwachung benstigt somit die
Ubertragung sewohl von Radarinformation als auch [FE-
Information von mehreren Radarstationen zu jeder Zen-
trale und womdglich sogar ven jeder Radarstation zu
mehreren Zentralen. Die Informationsiibertragung von
den Radaroperateuren zu den Verkehrsleitern in der Zen-
trale kann z. B, durch telefonische Gespréchsiibermittiung
erfolgen. Diese Methode benitigt sowohl spezielle Radar-
ausriistung zum Zielverfolgen als auch einen relativ gro-
Bern Personalstab. Der Hauptnachteil liegt aber in einem
tm Verhiltnis zu der immer grfersn Fluggeschwindigkeit
und Luftverkehrsdichte allzu langsamen und ungeniigend
genauen System,

Die Informationsiiberfihrung kann weiter durch Uber-
tragung von Radarbild, -synchronisation und -rotation
ber breitbandige Richtfunksirecken oder Koaxialkabel
erfolgen. Diese Ubertragungsart fiihrt jedoch, speziell bei
lingeren Distanzen, zu relativ teuren -Systemlésungen.
Um die Kosten der Ubertragungssysteme zu verringern,
hat man die Méglichkeiten von Kompressionssystemen
untersucht, um die bendtigte Bandbreite zu verringern.
Dabei wird ein analoger Speicher verwendet, z. B. eine
Speicherrbhre, die in einem langsameren Takt, verglichen
mit dem Eingabetakt, abgelesen wird. Die Bandbreiten-
kompression geht allerdings auf Kosten der Erkennungs-
wahrscheinlichkeit oder Genauigkeit. Ein derartiges Kom-
pressionssystem kann ebenso wie ein Breitbandiiber-
tragungssystem als Radarbildibertragungssystem ange-
sehen werden.

Fig. 1
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Dieser Artikel behandelt eine andere Systemltsung, nim-
lich ein Radardateniiberiragungssystem (Fig. 1). Es wird
von der Tatsache ausgegangen, daB ein PPI-Bild nur
einen sehr geringen Teil wirklicher Ziele (sowie Flug-
zeuge, Bodenechos und Regenechos) enthilt. Werden
nur die Lagekoordinaten dieser Ziele Ubertragen, kann
die benétigte Bandbreite in so hohem Grad verringert
werden, dafl fir die Ubertragung nur ein oder héchstens
zwei gewdhnliche Telefonkanile ausreichen.

Dadurch werden wesentliche operative und skonomische
Vorteile erhalten. Zunachst ist ein Telefonkanat bedeu-
tend billiger als eine breitbandige Richtfunkverbindung
ader Koaxialausrisstung. AuBerdem ist das Telefonnetz
betriebssicher, eventuelle Fehler kénnen durch Umschal-
ten auf andere Telefonkansle leicht beseitigt werden.
Fiur die Ubertragung sind permanent durchgeschaltete
Telefonverbindungen vorzuziehen, da diese durch spezi-
elie Mafinahmen, z. B. Leitungsausgleich, den Forderun-
gen der Datenilbertragung angepaBt werden kérinen. Aber
auch durch Nummernwahl| jeweils gewithite Verbindungen
sind verwendbar, wenn die Geschwindigkeit der Daten-
libertragung den Verbindungen angepaBit werden kann.
Die Telefonverbindungen lassen weiter ein einfaches Ver-
zweigen zu den verschiedenen Zentralen zu. Dadurch, daff
die Radarinformation in codierter Form tbertragen wird,
geht die Genauigkeit bei dem Transport nicht verloren,
Die Informationsform ist weiter automatisch fiir das Ein-
speisen in eventuelle Elektronenrechner geeignet, die fiir
automatisches Zielverfolgen und andere Datenbearbei-
tungen in den Zentralen angeschaffi werden kénnten. Die
Darstellung der codierten Radarinformation auf PPts kann
leicht mit Hilfe eines speziellen PPl|-Zusatzes erreicht
worden, Dabei kénnen Informationen von mehreren Radar-
stationen iiberlagert und auf dem gleichen PPI dargestellt
werden. Von Vorteil ist weiter, daB das fir das Zielver-
folgen bendtigte Personal in einer oder mehreren Zen-
tralen konzentriert werden kann. Dadurch kénnen die in
der Regel verstreut liegenden Radarstationen auch unbe-
mannt betrieben werden. Co

Karrelation

Die Radardateniibertragung erfordert das Eliminieren von
unwesentlicher oder iiberflissiger Information durch ge-
eignete Signalumwandlung in einem Binidrkorrelator. Die
Signalumwandlung der Radarinformation erfolgt unter
Verwendung einer automatischen fortlaufenden Korrek-
tionsanalyse des Videosignals im Radarempfinger. Die
Zielechos (durch Flugzeuge, Schiffe oder unbewegliche
Objekte verursacht) treten nimlich, solange sie inner-
halb der Antennenbreite der Radarantennen liegen, perio-
disch im Takt mit der Impulswiederholungsfrequenz der
Radarstation auf. Das gilt jedoch nicht fiir Rauschen, See-
reflexe, Interferenzsiérungen sowie zufillig auftretende
Impulsstérungen. Derartige nicht erwiinschte Echos kén-
nen mit Hilfe eines zu dem Radarempfinger in Serie
geschalteten Bin#rkorrelator in hohem Grade unterdriickt
werden. Der Korrelator enthilt ein Ferritgedéchtnis mit
einer Reihe von Gedichtniselementen in jedem Abstands-
intervall. Jedes Abstandsintervall hat die Breite sines
Radarimpulses. Die Anzahl der Gedichtniselemente pro
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Fig. 2 Rohvideo PPL-Bild - Co- . :
Dazs Radar ist sektorweise gastdrt, Die Echos dar Flugzeuge sind in den
gostdrien Sekioren nicht erkennbar.

Fig. 3~ - . . : . : o

Dns gleiche PPI-Bild wie Fig. 2, jedoch nach Behandlung mit Bintir-

korralator und Obertragung iiber eine 200 km lange pupinisierte Telefon-

leitung, photographiert voen einam Indikatar. Die Stdrungen sind unier-
driickt und die Echos dar Flugzeuge deutlich erkennbar,

Absiandsintervall ist sine Funktion der Antennenbreite
und entspricht damit einem Winkelintervall. Die erfolgte
Korrelation und Mittelwertberechnung des Zielwinkels
wird vom Korrelator durch einen einzigen Videoimpuls
angegeben. Dieser Impuls bildet ein kiinstiiches Video-
signal, das direkt einen PPl-Indikator speisen kann. Der
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Indikator zeigt ein sauberes und leicht erkennbares PPi-
Bild, in dem die Ziele klar und deutlich gegen schwarzen
Hintergrund auftreten, ochne durch irritierendes Rauschen,
Seereflexe oder Interferenzstérungen gestért zu werden.
Es zeigte sich, daBl derartige PPI-Bilder fiir PPl-Beoh-
achter kaum ermildend sind. Die erwihnten Korrelatoren
werden in immer groBerem Umfang bei militdrischen
Radarstationen verwendef, und zwar in erster Linie, um
den EinfluB unabsichtlicher und absichtlicher Stérungen
zu reduzieren, aber auch um Radardatentibertragung tber
Telefonkanile zu ermaglichen.

Datenumwand[dng

Das Zeitintervall zwischen ausgesendetem Radarimpuls
und vom Korrelator abgegebenem Zielpuls ist dem Ziel
abstand proportional. Ein schneller Bindrzéhler startet
bei jedem ausgesendeten Radarpuls. Der Bin#rzahler
wird beim Eintreffen der Korrelatorzielpulse abgelesen
und gibt den Zielabstand in codierter Form. Ein anderer
Bindrzdhler startet jedesmal, wenn die Antsnne nach
Norden zeigt, und z#dhlt wihrend der ganzen Antennen-
drehung. Der Bindrzihler wird ebenfalls beim Eintreffen
der Korrelatorzielpulse abgslesen und resultiert in dem
codierten Zielwinkel. Der Winkelrachner kann z. B. aus
einer Codescheibe bestehen, die synchron mit der An-
tenne rotiert.

Dateniibe_rlraQung und Darstellung

Damit werden die Zielkoordinaten (Abstand und Winkel)
in codierter Form erhalten. Mit Hilfe von Dateniiber-
tragung kéinnen die Werte leicht itber das Telefonnetz
in eine oder mehrere Zentralen iibertragen werden. Nach-
dem die Zielanzahl pro Zeiteinheit variieren kann, wird
bei der Radarstation ein kleineres Gedéchtnis verwendet,
um die Zielinformation kurzzeitig zu speichern. Das Aus-
senden der Information erfolgt mit einer konstanten Ge-
schwindigkeit, die der Ubertragungsleitung angepaft ist.
Zur Darstellung jedes Zieles ist ein Datenblock mit einer
Nachrichtenmenge von ca. 30 bit notwendig. Der Block
enthalt dabei die Lagekoordinaten (Abstand und Winkel
in Polar- oder rechtwinkeligen Koordinaten), weiter Zu-
satzinformation, z. B, iiber Typ der verwendeten Antennen-
charakteristik oder IFF. Bei einer Dateniibertragungs-
geschwindigkeit von 1500 bis 3000 bit/sek. kénnen ca. 50
bis 100 Zielwerte pro Sekunde @bertragen werden. Bei
Verwendung geeigneter Dateniibertragungsausrlistungen
ist dabei ftir die Ubertragung nur ein einziger Telefon-
kanal erforderlich.

Die in der Zentrale erhaltenen Radarwerte kéinnen mit.
Hilfe eines einfachen Zusatzes direkt auf eincm oder
mehreren PPl-Indikatoren dargestellt werden.

Sind mehrere Radarstationen an ein und dieselbe Zen-
trale angeschtossen, wird sine kurzzeitige Speicherung
der ibertragenen Radarinfarmation in einem Zwischen-
speicher notwendig. Die Radarinformationen werden dann
der Reihe nach dargestellt. Auf diese Weise kann man
entweder Eches von einer beliebigen Radarstation oder
als Alternative ein gemeinsames Echobild von zwei oder
mehreren beliebigen Radarstationen darstellen. Bei der
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BOEING 727 mitl der die Deuvische Luithansa seit 1. April 1885 nuch Wien anfliegt.

Verwendung eines gemeinsamen Echobildes werden
automatisch FuBpunktverschiebungen ausgefihrt, damit
die Radarinformationen von verschiedenen Stationen in
einem gemeinsamen Koordinatensystem dargestellt wer-
den kénnen.

Die bisher diskutierte Informationstibertragung von Such-
radarstationen kann analog auch fir Datenibertragung
von Sekundérradarstationen verwendet werden. Dabei
wird auBerdem die Ubertragung der Zielhiihe und Ziel-
identitat gefordert, eine Ubertragung, die auf gleiche
Weise mit gleicher Ausriistung und (iber den gleichen
Dateniibertragungskana! erfolgt. Die Korrelator- und
Datengeberausrilstungen in den Sekundarradarstationen
kénnen dabei in gewissem {Umfang an das Radardaten-
ibertragungssystem angepalit werden.

Betrichserfahrung

Die Ubertragung von Radarinformation tber Telefon-
kanile scheint mehr und mehr aktuell zu werden, da
man in den Zentralen auf einen schnellen und sicheren
InformationsfluB von verschiedenen Such- und Sekundir-
radarstationen angewiesen ist. Die digital codierten Daten
sind notwendig, sobald eine Bearbeitung durch Elektronen-
rechner vorgesehen ist. Weiter gestattet die erwihnie
Ubertragungsart einen einfachen Datenaustausch zwischen
militérischen und zivilen Dienststellen, sine Tendenz,
die sich auch in anderen Lidndern durchzusetzen scheint.
Telefonaktiebolaget L. M. Ericsson hat seit 1960 auf dem
Sektor der Radardateniibertragung gearbeitet. Die ersten
Ausriistungen wurden 1962 in Betrieb genommen und um-
fassende praktische Versuchsserien durchgefiihrt. Fiir die
Ubertragung wurde L. M. Ericssons Datentibertragungs-
system mit 180-Grad-Phasensprungmoduiation und Ein-

seitenbandiiberiragung verwendet, ein System, das, ver-
glichen mit konventionellen Frequenzsprung- oder Dop-
pelseitenbandsystemen, fast die doppelie Dateniiber-
tragungsgeschwindigkeit auf Telefonkanilen zulidBt. Die
Ubertragung erfolgte z. B. dber Distanzen von iiber
600 km, die Verbindungen waren zusammengesetzt aus
verschiedenen Leitungstypen. Bei Verwendung von Grup-
penlaufzeitentzerrern konnte eine Datengeschwindigkeit
von 3000 bit/sek. erreicht werden. Zwischen den 600 km
entfernt liegenden Terminalen wurde mit Hilfe von Landes-
fernwahl eine Rethe von Telefonverbindungen hergestellt.
Es zeigte sich, daB in 70 Prozent der Fille gine Uber-
tragung mit 2400 bit/sek. moglich war, ohne daf Lauf-
zeitentzerrer verwendet wurden. In den restierenden
30 Prozent von Verbindungen konnte eine einwandireie
UObertragung nach dem Einschalten von Laufzeitentzerrern
erreicht werden, Im Durchschnitt wurde eine Fehlerwahr-
scheinlichkeit von 105 bis 10% erhalten, das heiit, daB
z, B. auf dem PPI-Bild in der Zentrale einer von zehn-
tausend Leuchtpunkten infolge Ubertragungsfehier ge-
stért wurde. Die sich daraus ergebenden Bildstérungen
sind vollkommen bedeutungslos.

Umfassende statistische Untersuchungen mit Radarbeob-
achtern flthrten zu einer hdheren Erkennungswahrschein-
lichkeit von Zielen bei kinstlichen Radarbildern, ver-
glichen mit den Verhiitnissen beil konventionellen Video-
bildern.

Die Ubertragung von Radarinformation tber Telefon-
leitungen fohrt somit zu einem wertvollen Hilfsmittei
fir die zivile Luftraumiiberwachung, das auf Grund der
hohen Sicherheitsforderungen und des verbesserten Flug-
dienstes bei begrenzten tkanomischen und personelien
Mitteln Verwendung finden wird.




L + F / afl

PARTNER

43

ES OSTERR. LUFTYERKEHRS

Zehn Jabre Flugbetrieb der Lufthansa

.Wie sich die Bilder gleichen ..." kéinnte man in bezug
auf die ,Woche der &sterreichischen Zivilluftfahrt” sagen,
denn am 1. April 1955 starieten zum ersten Male nach
dem Krieg wieder Flugzeuge der Deutschen Lufthansa
zum planm&Bigen Liniendienst. Die zehnte Wiederkehr
dieses Datums gibt uns Veraniassung, in diesem Artikel
zu schildern, wie es Uberhaupt zur Wiedergriindung der
Deutschen Lufthansa kam und welchen Weg sie von den
ersten innerdeutschen Fliigen bis heute zuriicklegte.

Es ist der 1. April 1985, 7.40 Uhr, Die zweimotorige
Convair 340 D-ACEF mit Flugkapitin Monroe und seinem
deutschen Co-Piloten Nonnenberg rolit tiber die Start-
bahn des Hamburger Flughafens und erhebi sich kurz
darnach in die Luft. Zum ersten Male nach dem Krieg
startete damit wieder ein Flugzeug der Deutschen Luft-
hansa, den traditionellen Kranich am Leitwerk, zu einem
planmébBigen Streckenflug.

Bundesverkehrminister Seebohm, die beiden unermid-
lichen Initiatoren einer neuen Deutschen Lufthansa, Hans
M. Bongers und Dr, Kurt Weigelt, sowie Belegschafts-
mitglieder und viele Giste wohnen dem Ereignis bei.

Wihrend die Convair Kurs auf Diisseldorf, Frankfurt und
Miinchen nimmt und vom Flaggenmast wieder die blau-
gelbe Fahne der alten und neuen Lufthansa griBt, gehen
die Gedanken zurlick in die Zeit kurz nach dem Krieg, als
ein Wiedererstehen der Lufthansa noch wie Utopie an-
muiete.

Zu denen, die dennoch an die Notwendigkeit einer eige-
nen deutschen Luftverkehrsgesellschaft glaubten und sich
durch die damaligen Umstande nicht entmutigen lieflen,
gehorte Hans M. Bongers. In seinem , Biliro Bongers"

entstanden schon in den ersten Nachkriegsjahren Ent-
wilrie fir einen deutschen Luftverkehr. Am 5. Mai 1951
machte Bundesverkehrsminister Seebohm Bongers zu sei-
nem Berater in Luftverkehrsfragen, und das ,Biiro Bon-
gers" siedelte von Bitburg in der Eifel nach Kéln Uber,
das heute noch Sitz der Haupiverwaliung der Deutschen
Lufthansa ist.

Die von Bongers und seinen Mitarbeitern erarbeiteten
Unterlagen und Gutachten lber die Méglichkeiten und
Formen eines deutschen Luftverkehrs wurden einem ,,Vor-
bereitungsausschufl fir Luftverkehr" (VAL) zur Verfigung
gestellt. 1Thm gehorten acht Vertreter des Bundes, der
Lander und der Wirtschaft an, Vorsitzender wurde Dr. Kurt
Weigelt, der letzte stellvertretende Aufsichisratsvorsitzer
der alten Lufthansa. Aufgabe des VAL war, die Mbglich-
keiten einer deutschen Handelslufifahrt zu priifen und
Richtlinien fiir eine zu griindende deutsche Luftverkehrs-
gesellschaft festzulegen.

Die LUFTAG beginnt mit der Avbeit

Nachdem das Bundeskabinett am 28. September 1962
beschlossen hatte, eine Vorbereitungsgesellschaft fiir den
Luftverkehr zu grinden, wurde am 6. Januar 1963, dem
97. Geburtstag der alten Lufthansa, in Kéln die ,Aktien-
gesellschaft fir Luftverkehrsbedarf* (LUFTAG) aus der
Taufe gehoben.

Die LUFTAG konnte die bisher nur in der Theorie betrie-
benen Vorarbeiten fir den Tag X in die Praxis umseizen:
Flugzeuge einkaufen, Personal einstellen und schulen und
die Bodenorganisation aufbauen, Eines der schwierigsien
Kapitel war, fur die neuen Flugzeuge die nitige Anzahl

BOEING 720 der Deutschen Lulthansn auf dem Flughafen Wien-Schwechat.
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fiiegender Besatzungen zu bekommen. Zwar gab es eine
ganze Reihe Flugkapitine der fritheren Lufthansa, die
gerne wieder mit dabeigewesen wiren, aber visle von
ihnen muBten aus Altersgriinden ausscheiden, andere
fanden den Ubergang zu der neuen technischen Ara, die
inzwischen angebrochen war, nicht mehr.

Es gibt wieder eine Lufthansa

Wahrend das Personal geschuft wurde und sich die kiinf-
tigen Flugkapiténe in Deutschland sowie in England und
in Amerika in hartem Training mit ihren neuen Aufgaben
vertraut machten, nahm die , Aktiengesellschaft fir Luft-
verkehrsbedarf® am 6. August 1954 in Kéln wieder den
Namen Deutsche Lufthansa AG an.

Die Briicke zu einer an fliegerischen Pioniertaten reichen
Vergangenheit war damit geschlagen. Gleichzeitig er-
wuchs dem im Entstehen begriffenen neuen Luftverkehrs-
unternehmen aus diesem traditionsreichen Namen eine
Verpflichtung fiir die Zukunft: Deutsche Lufthansa, das
war einst in der ganzen Welt ein Begriff fiir fliegerische
Hochstleistungen und fiir Zuverlgssigkeit,

Es galt jedoch nicht nur, in diesem Sinne weiterzuarhej-
ten, sondern sich auch auf die inzwischen eingetretenen
Verdnderungen im Weitluftverkehr einzusiellen. Die GréBe
und die Flugleistungen der Flugzeuge hatten sich ver-
dndert, an die Stelle der komplizierten Ubersee-Postflige
von einst waren die Passagierflige von Kontinent zu Ken-
tinent getreten und damit der Service an Bord und am
Boden zu einem wichtigen Faktor geworden.

Um in dem harten internationalen Wetthewerb bestehen
zu kénnen, muBte sich die Lufthansa daher schon vor Aui-
nazhme des Flugbeginns auf die MaBstibe eines anspruchs-
voll gewordenen Flugreisepublikums einstellen, Mur so
konnte sie wieder AnschluB an die Spitzengruppe be-
kommen und sich gegen harte Konkurrenz einen Markt
arobern.

Auf der technischen Seite hatte sich auch vieles gewan-
delt. Fiir die modernen Flugzeuge mit ihren hochempfind-
lichen Instrumenten und Geréiten muBten entsprechendes
Wartungspersonal ausgebildet und eine Wartungsbasis
am Rande des Hamburger Flughafens gebaut werden.
Die alte Hansestadt wurde damit zur Heimatbasis der
Lufthansa-Flotte.

Das Streckennetz wird ausgebaut

Und dann kam endlich der 1. Mirz 1955 und damit die
Aufnahme des Probeluftverkehrs innerhalb der Bundes-
republik. Einen Monat spiter durfte die Lufthansa — rund
30 Jahre nachdem die alte Lufthansa ihren Flugbetrieb
aufgenommen hatte — auch wieder Passagiere innerhalb
dieses Gebiets befdrdern,

Mit der Ausdehnung des Streckennetzes auf europiisches
und Uberseeisches Gebiet muBte alerdings noch gewartet
werden, bis die Bundesrepublik die Souveranitat und Luft-
hoheit erhielt. Am 15. Mai 1955 war es soweit: Lufthansa-
Flugzeuge flogen Passagiere zu drei der bedeutendsten
Zentren Europas, nach London, Paris und Madrid.

Am 8. Juni des gleichen Jahres wurde als wichtigste
interkontinentale Route der Streckendienst zwischen der
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Bundesrepublik und New York aufgenommen. Nach einer
reinen Fiugzeit von 17 Stunden landete am 9. Juni 1955
die Super Constellation D-ALEM auf dem Flughafen Idle-
wild.

Das Jahr 1956 brachte zwei weitere Verbindungen fiber
den Nordatlantik: nach Chikago und Montreal. In diesem
Jahr kniipfte die Lufthansa auch wieder an die Beziehun-
gen der alten Lufthansa nach Siidamerika an: iiber Dakar
flog sie Rio de Janeiro, Sao Paule und Buenos Aires an,
spiter kamen Montevideo (1957) und Santiago de Chile
(1958) hinzu,

Im Nahen und Mittleren Osten richtete die Lufthansa 1956
Dienste nach Istanbul, Beirut, Bagdad und Teheran ein.
Sie wurden 1959 iiber Karachi und Kalkutta nach Bangkok
verldngert, und 1960 kam Dharan als weiterer Landepunkt
hinzu,

Das Diisenzeitalter beginnt

Schan als die Lufthansa 1955 ihren Flugbetrieb wieder
aufnahm, hatte das Zeitalter der Propellerfiugzeuge sei-
nen Hohepunkt tberschritten: am Horizont zeichnete sich
bereiis das Diisenzeitalter ab. Bereits ein Jahr nach ihrem
fliegerischen Wiederbeginn entschlof sich die Lufthansa
daher, fir die Nordatlantikstrecke Strahlturbinenflugzeuge
zu bestellen.

Mit ihrem ersten Disenflugzeug vom Typ Boeing 707 Jet
Intercontinental stellte sie am 17. Marz 1960 ihre Nord-
atlantikstracke auf Disengerit um. Diese Jet halbierte
ungefihr die bisherige Reisezeit, konnte jedoch doppelt
so viele Passagiere befordern wie die Super Constellation,
so dafl praktisch ein einziges Ditsenflugzeug vier Kolben-
flugzeuge ersetzte. Das Nordatlantiknetz konnte wegen
der gréBeren Reichweite der Jets bis nach San Francisco
ausgedehnt werden. Ab 1, April 1965 kommen als weitere
Flugziele in den USA noch die beiden Industriezeritren
Boston und Philadelphia hinzu.

Der weitere Ausbau der Diisenflotte machte 1961 auch
eine Umstellung der Dienste nach Stidamerika und nach
Fernost auf Strahlturbinenflugzeuge vom Typ Boeing 720 B
méglich. Gleichzeitig konnten in Fernost nun auch Hong-
kong und Tokio angeflogen werden. Eine zweite Route
nach Tokio iiber den Pol wurde 19684 eingerichtet, und
ab April 1965 wird auch Australien von der Lufthansa an-
geflogen werden.

Der West- und Ostausdehnung des Streckennetzes der
Lufthansa folgte 1962 die Expansion nach Siiden bis nach
Johannesburg in der Sidspitze Afrikas, Weitere Luft-
hansa-Flugziele auf diesem Kontinent sind Lagos, Dakar,
Kairo, Tripolis und Bengasi.

Seit Frihjahr 1964 setzt die Lufthansa als einzige euro-
paische Fluggesellschaft mit der Boeing 727 Europa Jet
das modernste und schnellste Flugzeug fiir Mittelstrecken
ein, Nach Auslieferung der ersten sechs Flugzeuge dieses
Typs konnte sie eine Reihe ihrer Europa-Dienste sowie
die Routen nach dem Nahen und Mittleren Osten sowie
nach Nordafrika auf dieses Gerét umstellen. Weitere
sechs Boeing 727 Europa Jets kénnen ab diesem Frijh-
jahr eingesetzt werden.
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Den letzten Schritt zur’ Abldsung der zur Zeit.noch im
Einsatz befindlichen Propelier- und Turbopropflugzeuge
bildet der Einsatz von Diisenflugzeugen auch auf den
Kurzstrecken.

Flug in die Rentabilitét

In den Pioniertagen des Luftverkehrs waren Zuschisse
des Staates, der Stddte und der Wirtschaft far die alte
Lufthansa eine Selbstverstidndlichkeit gewesen, denn da-
mals konnte keine Luftverkehrsgesellschaft aflein von
ihren Ertrigen leben,

Inzwischen hatte sich das jedoch ge#indert, und als sich
die Lufthansa nach 1955 wieder in den Kreis der inter-
nationalen Luftverkehrsgesellschafien eingliedern konnte,
machte sie es sich zur Aufgabe, so schnell wie mdéglich
einen Ausgleich zwischen Kosten und Ertrdgen zu er-
zielen.

Meben den innerbetrieblichen MaBnahmen war dafiir aus-
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schlaggebend, daf das Jahr 1964 dem Woeltluftverkehr
ginen bis dahin noch nie verzeichneten Aufschwung ge-
bracht hatte, an dem die Lufthansa mit weit iiber dem
Durchschnitt liegenden Beférderungsleistungen partizi-
pierte. Sie beférderte in diesem Rekordjahr 2,565.000 Flug-
géste, 42.000 Tonnen Fracht und 18.600 Tennen Posi, ihr
Sitzladefaktor stieg um funf Punkte auf 59 Prozent und
der Nutzladefakior um vier Punkte auf 61 Prozent.

Mit diesen Ergebnissen hat die Lufthansa noch vqr Be-
endigung ihres ersten Jahrzehnts fliegerischen Einsatzes
das von ihr selbst gesteckte Ziel erreichi: sie gehirt
wieder zu dem Kreis der GroBen im Weltluftverkehr und
ist ein Unternehmen geworden, das aus eigener Kraft
auch die zukiinftigen Aufgaben und Investilionen zu mei-
stern in der Lage sein wird.

Am 18. April 1957 flog die Lufthansa auf ihrer Nahost-
strecke erstmalig Wien an und bezog so Osterreich in
ihr Flugnetz ein.

Lufthansa-Streckennetz
1955 und 1965
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Der AniaB der ,,Woche der 8sterreichischen Zivilluftfahrt®
in Zusammenhang mit den Feierlichkeiten ,10 Jahre
bsterreichischer Staatsvertrag" und 20 Jahre zweite
Republik" hat uns bewagen, die Gelegenheit zu ergreifen,
darauf hinzuweisen, daB auch unsere Midd'e East Airlines
bereits seit dem Jahre 1956 — also bereits mehr als neun
Jahre — Osterreich anfliegt und so ihre Freundschaft zu
dem jubilierenden Land bewiesen hat,

AuBerdem ergibt sich fast eine Parallele in der Entwick-
lung beider Lander in der Zivilluftfahrt, da die MEA vor
kaum einem Jahrzehnt ihre Zivilluftfahit aufgenommen
hat, Es sei uns daher higr ein kleiner historischer Riick-
blick gestattet.

Fast jedes Land der fortschrittlich eingestellten arabi-
schen Welt hat eine meist staatlich betriebene und sub-
ventionierte Fluglinie, die stolz die Fahne ihres Landes
trdgt, aber in vielen Fillen nicht genug einbringt, um sich
bezahlt zu machen, Eine Ausnahme bildet hier das kleine
Libanon mit einer Bevdlkerungszahl ven 1,5 Millionen
Menschen, dessen Flugreisende von den in Privathiinden
gelegenen Middle East Airlines — dem Stolz des Landes
—, mit der Zentrale in Beirut, sehr zufriedengestellt werden.

Die MEA, obwohl vor kaum einem Jahrzehnt mit nur
ginigen alten DC-3-Flugmaschinen ausgeristet, ist heute
die 6. grofte Fluglinie der Welt und die einzige der
arabischen Linder, die mit Profit arbeilet. Im Jahres-
bericht 1963 wurden Rekordeinnahmen in der Héhe von
70 Millionen US-Doltar und ein Reingewinn von 1 Million
US-Doliar angegehen, also Zahlen, die sie zum erfolg-
reichsten arabischen Luftunternehmen seit dem niliegen-
den Teppich" machten.

Heute hat die MEA eine zum gréBten Teil moderne
Flotte, die aus 12 Diisen- und Turbopropmaschinen fir
planmiBige Fliige, sechs DC-3 und einer DC-4 fiir Char-
terzwecke bestehi, Die Middle East Airlines, die von der
Intra Bank in Beirut unterstiitzt wird, hat auch 2 Con-

corde-Uberschallmaschinen bestellt.

LE EAST AIRLINES —
@ Jahre ber Osterreich
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ie Pilotenschule der ALITALIA

im Vargleich zu den riasigen AusmafBen dar neuen Wartungshalle de.r ALITALIA wirkt selbst eina viersirahfige DC-B wie &in kleines Reiscilugzeug.

Alle gréBeren Fluggesellschaften der Welt besitzen eine
Pilotenschule fiir die eigenen Besatzungen. Meistens
beschrinkt sich aber die Instruktion auf Kurse fiir die
sogenannte Umschulung der Piloten von einer Maschine
auf die andere oder auf Gewdhnungskurse auf einen
bestimmten Maschinentyp der Gesellschaft. Die ver-
schiedenen Gesellschaften waren daher gezwungen,
Nathwuchs aus den Reihen der Militirflieger heranzu-
bilden. Diese Probleme wurden von der ALITALIA mit
der Errichtung eines Ausbildungszentrums fir Piloten am
Flughafen Rom/lL.eonardo da Vinci geldst,

Die Raumlichkeiten dieser Schule bestehen aus einem
Haupt-Vortragssaal (Aula Magna), welcher 150 Personen
faBt und 22 kleineren Unterrichtszimmern. Eine moderne
Bibliothek mit ansehlieBendem Leseraum beinhaltet nicht
nur die dblichen technischen Lehrhiicher, sondern auch
alle wissenschaftlichen Werke, die sich mit dem aero-
nautischen Gebiet befassen.

4 Link-Trainer dienen der instrumentalen Grundschulung
und 3 Flugsimulatoren (DC-8, Viscount und Caravelle)
erlauben die gleichzeitige Schulung einer gesamten Flug-
besatzung. Die Simulatoren sind die vollkommene und
naturgetreue Nachbildung einer Flugzeugkanzel und ver-
mitteln alle Flugreaktionen eines Flugzeuges in jeder nur
miglichen Situation, wie Abflug, Flug und Landung.

Das Ausbildungszentrum verflgt {iberdies Uber vier kleine
und schnelle Diisenflugzeuge der Type Macchi MB 326 D

(sishe Abbildung), welche am Flughafen Brindisi statio-
niert sind. Diese Maschine enispricht infolge ihrer Ge-
schwindigkeit und Flughthe weitgehendst den Eigen-
schaften der Caravelle, und die angehenden Piloten
lernen daher schon von Anbeginn diese Probleme kennen.
Welche strengen MaBstibe bei der Auswahl der Flug-
schitler angelegt werden, ergibt sich daraus, daB z. B.
unter 400 Aspiranten nur 105 ausgew#hit wurden. Eine
derartige Auswahl ist nicht so ibertrishen wie es im
ersten Moment erscheint, wenn man bedenkt, dafBl die
Ausbildung eines neuen Piloten ca. 1,5 Millionen Schilling
kostet.

Diese jungen Piloten, heute noch Schiiler und von einem
unbindigem l.erneifer angetrieben, werden voraussicht-
lich im Jahre 1970 bereits Kapitéine der Supersonic's auf
der Strecke Rom—New York sein.

AIRLINES

Weltweit
téglich ab Wien

WIEN 1, KARNTNER RING 2, 65 76 15
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Flugferien in Polen

Entscheidend fir die steigende Popularitdt Polens unter
den Touristen in der Welt sind vor allem die ausgezeich-
neten Bedingungen fiir Touristik und Erholung. Nicht
weniger wichtig ist die bereiis erwihnte sprichwértliche
Gastfreundlichkeit der Polen, die stmiliche Touristen
iibereinstimmend |oben, weiter die Leichtigkeit, mit der
man hier Kontakte ankniipft, die kuiturelle Gemein-
schaftlichkeit, Dies ergibt, daB sich die in Palen weilenden
ausléandischen Touristen auBerordentlich wohl fihlen. Wir
wollen uns also auf die interessantesten Gegenden des
Landes beschrinken.

Im Stden Polens liegt die frilhere Landeshauptstadt
Krakéw, ein ,lebendiges Museum® der Kunst und Ge-
schichte. Neben romanischen Altbauten sind wunder-
schéne gotische erhalten geblieben, mit der Marien-
Kirche, wo sich der beriihmte Altar von Wit Stwosz be-
findet, das grifte und herrlichste Triptychon in Europa.
tn zehn Museen von Krakéw werden seltene Sammlungen
von Kunstschidtzen und Bildern dargeboten. Hier kann
man u. a. das weltbekannte Bild von Lecnardo da Vinei,
»Die Dame mit dem Wiesel", sehen. Das grifte Kunst-
werk von Krakow ist jedoch die Kénigsburg auf dem
Wawel-Berg, wo u. a. Kunstschitzen die herrlichste
Arrazzi Bildteppichsammlung zu bewundern ist.

Die zweite Stadi nach Krakéw, die jeder Tourist unbe-
dingt besuchen muf, ist Warszawa. Warszawa ist nicht
nur die Hauptstadt van Polen, sondern ein Symbol des
heldenhaften Kampfes und der schépferischen Arbeit.
Diese Stadt ist im 2. Weltkrieg vollkemmen zerstért wor-
den. Ein britischer Korrespondent schrieb 1945, ,es ge-
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niige nicht eine einzige Generation, um ihr das Leben
wiederzugeben". Warszawa ist heute eine lebensspri-
hende, 1 Million Einwohner zihlende GroBstadt, modern
und zuglsich stark mit der Tradition verbunden, in der
neben sorgfiltig wiederaufgebauten Kulturdenkmilern
moderne Hochgebiude zum Himmel emporragen.

Das meist besuchte Sommerferiengebiet ist die 500 km
lange Seekilste mit ihren groBen Sandstrinden und
zahlreichen luxuridsen Badeorten, als auch kleinen an-
mutigen Fischerdérfern. Zu den ersigenannten gehdéirt
Sopot, das polnische Nizza, eine Gartenstadt zwiscghen
Gdarisk und Gdynia, die samt diesen die sogenannie
Dreistadt bildet.

Nicht weniger attrakliv ist der am westlichen Zipiel der
polnischen Ostseekilste gelegene Badeort Miedzyzdroje.
Er ist eine typische Sommerfrische, umgeben von mit
Hochwald bewachsenen Hiigeln. Der Ort hat einen herr-
lichen 10 km langen Strand. Zwischen den beiden ge-
nannten Badeorten liegen Pobierowo, Ustroje Morskie,
Ustka und viele andere Erholungsorte.

Fir diejenigen, die sich von dem Lirm der heutigen Zivi-
lisation in unmittelbarer Nahe der Matur erholen michten,
ist Mazury ein ideales Erholungsgebiel. Man pflegt
Mazury das ,Land der tausend Seen'" zu nennen. Genau-
genommen gibt es dort itber 1800 Seen, ohne kleinere
Gewidsser mitzurechnen. ‘Meistentsils besitzen sie na-
tirtichen AnschluB, daher zdhlen hier die Wasserwege
Hunderte von Kilometern. AuBerhalb der lirmvollen
Stiadte kann man an den Seeufern die Waldesstille ge-
nieBen und wird von wilden Schwinen, Kranichen und
Kormoranen begleitet.

|

POLISH

AIRLINE

* Ab 1. Mai eine Stunde spiter

Luftfracht nach Athen und Kairo

LO 0s 05 LO 0s LO 0s LO
951 902 804 235 901 252 | 903 236
Mo—Do| Di—Fr | Mj So Mo—Do| Di—Fr | Mi So 'lf
710 9,30 18.45 7.00 | ab Warszawa an | 17.20 i8.10 17.45 19,16 4
s 840 | 1040 | 2020 | 850 | an Wien ab | 1610 | 1650 | 16.10 | 17.30
9.30 -~ —_ - ab Wien an - 16.00 - - ®
e 18.15 - — — an Athen ab - 1415 | - - [
14.05 - - - ab  Athen an - 13.20 - - |
5 wd
v 1625 | — —~ ~ lan Caro ab| ~ [*1100 | — - |
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i ERIGOSON
— wenn es um @ﬂﬂ“ﬁﬂg geht

LM ERICSSON ~ eine waltumspannande
Organisation auf dem Gebiet des Nach-
richlenweasens — ein Begriff fir Qualitdt
— besilzt umfassende Erfahrungen auf
dem Gebiet dar Lufifahrialaktronik.

Die Abteilung fur Lufifahrielektronik des
Mutterunternehmans und Svenska Radie
AB produzieren Radargeriite und andere
olektronische Ausrdstungen fiir die Zivii-
luftfahrt, das Waffensystem 35, Draken,
und beteiligan sich aktiv an der gemaein-
samen Entwicklung des WaHensystems 37,
Viggen, fir die schwedische "Luftraum-
verteidigung.

TELEFONAKTIEBOLAGET LM ERICSSON

TELECOM Ges. m, b. H., WIEN XI
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