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Wolfram Lenotti:

Wer B sagt,
mufd auch
A sagen

Diese Nummer ist vor allem zwei Ju-
bilden gewidmet; der 75-Jahr-Feier
des Osterreichischen Aero Clubs und
dem 50jdhrigen Bestand der Deutschen
Lufthansa. Wollte man boshaft oder
sarkastisch sein, kOnnte man leicht
noch ein drittes Jubildum entdecken,
auf das allerdings die deutsche Be-
zeichnung '"Jubelfeier" kaum anzu-
wenden ist:

Vor ziemlich genau zehn Jahren be~
gann man mit Auswahluntersuchungen
fiir ein Naehfolgemuster der "Elie-
genden Tonnen'" Saab J-29F, das wo-
moglich (auch) ein Abfangjédger sein
sollte, um wie man so schodn sagte,
den“Luftstreitkriften eine "Inter-
zeptions-Spitze aufzusetzen''. Man
testete den- Nerthtep F=5 “'Ereedom
Fighter'", den Douglas "Skyhawk', den
Saab '"'Draken' und schlieBlich auch
die Dassault=Breguet '"Mirage''. . In=
zwischen haben F-5, J-35 und Mira-
ge I1I bzw. 5 selbst schon Nachfol-
ger in F-5E Tiger, AJ bzw, JA-37
Viggen und Mirage F1C gefunden und
man hat auch diese wieder getestet
tiid sogar ifidsterteich selbst =
jlingst erst schlofl der Reigen mit
einer spektakuldren Mirage-Schau -
sozusagen in Lokalaugenschein ge-
nommen. Nur entschieden haben wir
uns ‘halt nech nicht, nicht einmal
grundsdtzlich. Und haben tun wir
naturlich erst recht nichts...

Die '"Jdger-Liicke" klafft nach wie
vor, Minister und Armeekommandant
verlangen immer dringlicher ihre
Schlieflung, weisen auf die aus ihr
resultierende Gefdhrdung und Un-
glaubwiirdigkeit unseres Neutrali-
tdtsschutzes hin = abeyr eine Ent-
scheidung wird mit schdner Regel-
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miBigkeit immer wieder hinausgescho-
ben.

Dabei sind frithere, mehr oder min-
der stichhaltige Ausreden mittler-
weile gegenstandslos geworden. Wir
haben die Infrastruktur ausreichend

- ausgebaut, kompetente Fachleute ver-

sichern, dafl wir jedes in Betracht
kommende Waffensystem verkraften
konnen, es hat sich sogar schon her-
umgesprochen, dafl die vielberufenen
verbotenen Raketen fiir den Neutra-
litédtsschutz nicht unerlidfilich,

ja kaum brauchbar sind; und wir
sind dabei, ein modernes Beobach-
tungs- und Leitsystem auf- bzw,
auszubauen.

Und gerade damit wird eine Entschei-
dung erst recht dringlich. Nicht
nur, weil das passive Uberwachungs-
system ohne die aktive Ergidnzung
kaum den halben Wert hat (aber im- -
merhin auch an die zwei Milliarden
kostet), sondern auch, weil beide
Systeme auf einander abgestimmt wer-
den mitsisen.. Vor allem ‘aber ist’ eine
Prinzip-Entscheidung - ob, wann und
was (ein echter Allwetter-Abfangja-
ger oder die Alibildsung eines te=
lativ billigen Schonwetterflugzeu-
ges) beschafft wird - vordringlich.
Wexl erst danach = gerade ,ftilr uns
nicht -minder wichtig als die flie=
gerisch-~technischen lests, die ohne=
dies ldngst abgeschlossen sind - ge-
klirt werden kann, welche politischen
militdrischen und wirtschaftlichen
Gegebenheiten die Wahl eines bestimm-
ten Mustexrs empfehlen. Wobei die
Méglichkeiten reeller industrieller
Kompensationen, die man natirlich
erst konkretisieren kann, wenn man
welll was man will, nicht Zuletzt ent-
scheidend sein diirften. Denn wenn
Beschaffung und Betrieb von ein oder
zwei Jagdstaffeln auch, im Vergleich
etwa zum Bundestheaterdefizit, aus-
gesprochen preiswert sind, kosten
sie doch einiges.

Wer A sagt - Schutz der Neutralitit
mit "allen zu Gebote stehenden Mit-
teln" - muB auch B sagen - zu-Gebote-
Stellung dieser Mittel. Oder um-
gekehrt: Wer B(eobachtungssystem)
sagt, muB auch A(bfangjdger) sagen;
'""Goldhaube" wu n d Stahlhelm,
Apropos Jubilden: Das 1000jdhrige

der wehrhaften Babenberger wéire

ein geeignetes Entscheidungsdatum...



LUFTVERKEHR

b0 Jahre Deutsche Lufthansa

"MuBB-Ehe'"" brachte den Erfolg

Begonnen hatte es unmittelbar nach
dem I. Weltkrieg, als der OUsterrei-
cher Dr. Sablatnig am Waffenstill-
standstag den ersten Zivilflug aus-
tihrte und die "Deutsche Luft-Reede-
realiSams it eber 8l 011 08 da'e Ve rsitte
planmdflige Luftverkehrsverbindung
der Welt, Berlin = Weimar, eifrichte=
te,In der Eolge schossen Elugge~-
sellschaften wie Pilze aus dem Bo-
den; wirtschaftlich waren sie alle
nicht., 1923 schlossen sich deshalb
s Gdbe ser i tnenste seliisichiaifs
teny Wdarnateyr die 'Sablatnigs, ‘zur
"Deutschen Aero Lloyd AG'" zusammen,
widhrend der aufstrebende "Junkers-
Luftverkehr'" (in dessen Rahmen 1923
auch die alte '"OLAG" entstand) das
zweite GroBunternehmen bildete.

Da auch der Konkurrenzkampf dieser
beiden Gesellschaften letztlich auf
dem Riicken der Steuerzahler ausge-
tragen wurde, erzwang die Reichs-
regierung durch Kiirzung der Subven-
tionen ihren Zusammenschluf}, und am
6. Jidnner 1926 griindeten sie gemein-
sam die

"Deutsche Luft Hansa AG"

(diese Schreibweise war bis 1934 {ib-
lich; der Name "Luft Hansa' stammt
tibrigens von dem Osterreicher Fi-
scher v. Poturzyn, damals Pressechef
von Junkers). Mit einem Grundkapital
von zundchst 50.000 Reichsmark nahm
die Hansa am 6. April 1926 den Be-
trieh lauf am 5. Juni erhohte die
Hauptversammlung das Stammvermdgen
auf 25 Mio RM; die neue Gesellschaft
tibernahm auch die 49% Junkers-Antei-
le an der OLAG und hatte sie bis zu
deren Eingliederung 1938 inne.

Das Deutschland- und Europanetz wur-
de, u.a. durch Auslandsbeteiligungen
und vielfach auf ‘der Basis der von
Junkers geleisteten Pionierarbeit,
systematisch ausgebaut. Insbesonders
war die Hansa an der Deutsch-Russi-
schen Luftverkehrsgesellschaft (De-
ruluft) und am stidamerikanischen
Condor Syndikat beteiligt. Noch im
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Griindungsjahr erkundeten zwei Jun-
kers G 24 den transeurasischen
GroBflugweg nach Peking; die Aufnah-
me von Liniendiensten scheiterte zu-
nichst an finanziellen Schwierigkei-
ten, spdter - als man 1936/37 die
Erkundung mit Ju-52 und in Zusammen-
arbeit mit der 1930 unter Luft Hansa
Beteiligung gegriindeten chinesischen
"Eurasia' wiederholte - an politi-
schen. Zu einer Fernost-Verbindung
kam es erst 1939 von Berlin nach
Bangkok, die spdter nach Tokio ver-
lingert werden sollte. Erfolgrei-
chet pestalitete e chiic o

Pionierarbeit im Atlantikverkehr.

Schon 1929 gelang es, durch Kata-
pultstarts von Bord des Schnell-
dampfers “Bremen!' die Postbetorde-
rung zwischen Deutschland aud den
USA wesentlich zu beschleu. gen.
Spdter wurde versuchsweise die ge-
samte Route mit Wasserflugzeugen be-
flogen, die bei zwei im Atlantik
postierten Schiffen zwischenlande-
ten und nach Katapultstart weiter-
flogen. Schliefflich bewiesen Ver-
snelisflipeider i FockcENulFER Gond o
die Moglichkeit solcher Dienste

auch mit Landflugzeugen; der Aufnah-
me planmdBiger Verbindungen verwei-
gerten die USA jedoech die' Zustim-
Mung. . .

Auf dem Stidatlantik aber, wo eben-
falls seit Anfang der dreifliger Jah-
re Versuche unternommen worden wa-
ren, konnte die Lufthansa als erste
Fluggesellschaft der Welt schon am
4, Feber 1934 mit Hilfe schwimmen-
der Flugstiitzpunkte und der berihm-
ten Dornier-Wale den planmdfligen
Flugverkehr aufnehmen.

Nach Ausbruch des II. Weltkrieges
multe die Lufthansa ihr transkon-
tinentales Netz liquidieren, das
europdische nach voriibergehender
Wiederausdehnung immer mehr ein-
schrdnken und einen Grofliteil von
Personal und Fluggerdt an die Luft-
waffe abgeben. Nach der Kapitula-
tion 1945 war zundchst an eine Wie-
derbelebung nicht zu denkeni 195
beschlof die Hauptversammlung die
Liquidation - widhrend gleichzeitig
das ''Biiro Bongers'" mit ersten Vor-
arbeiten fir einen neuen Start be-
ganni . .
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Zielstrebiger Wiederaufbau

Schon 1953 ging aus dem Bliro Bongers
die '""Aktiengesellschaft fur Luftver-
kehrsbedarf" hervor und das Grun-
dungsdatum 6. Jidnner sagte bereits,
was gemeint war - noch ehe die Luft-
aghan 6. 8, 19540den traditionsredi-
chen Namen '"Deutsche Lufthansa AG"
annahm. Dank dieser langfristigen
Vorarbeit konnte die neue Lufthansa
sogleich nach Wiederherstellung der
Luftfreiheit der Bundesrepublik den
praktischen Betrieb aufnehmen; am

1< Aprad 1955 'den dnnerdeutschen;

am 15. Mai den europdischen und am
8. Juni den Nordatlantik-Verkehr.

Noch im ersten vollen Betriebsjahr
1956 wurde das Netz auch nach Sud-
amerika, Nah- und Mittelost ausge-
dehnt, 1959 nach Ostasien und Nord-
afoeadloa SS et G U Apeail e 1958 k1 elat
die Lufthansa auch wieder Wien an.

Das Diisenzeitalter begann fiir die
DLH mit dem Einsatz der ersten

Start zum ersten planmdBigen Siid- A
atlantikflug, 1934

Neubeginn mit Metropolitan, 1555 W
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Boeing 707 im Jahre 1960. Seither
wurden die Convair Metropolitans,
Lockheed Super-Constellations und
Vickers Viscounts der ersten Aufbau-
phasen systematisch durch Boeing
a7 27 i sund A i =darunten

den ersten Fracht-Jumbo der Welt -
sowie DC-10 und schlieBlich Airbus
A 300B-2 ersetzt bzw. ergdnzt und
seit 1972 besteht die Flotte der
Lufthansa ausschlief3lich aus Strahl-
flugzeugen, derzeit insgesamt 92.
Damit werden 107 Stiddte in 58 L&n-
derh auf allen funf Kontinenten -
1965 kam als letzter Australien
hinzu - angeflogen.

50 Jahre - 10 Millionen

Dank ihrer stets auf Wirtschaftlich-
keit ausgerichteten Unternehmens-
politik ist es der Lufthansa gelun-
gen, seit 1963 (mit Ausnahme des
"Go-Slow''-beeintridchtigten Jahres
1973) positive Bilanzen auszuwei-
sen. Und 1975 wurde erstmals die’
10-Mio-Passagiergrenze erreicht...

e T S

Ju=52 heistgeflogene Maschine &
. der Vorkriepgsflotte

"Jumbo" Boeing 747 in Wien A 4
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Luft Hansa Netz 1926 -
und eine Dornier
"Merkur'" jener Jahre

Lufthansa Weltnetz -
1976




LUFTVERKEHR

SAA-JUMBO FLOG WELTREKORD - UND
KOMMT NACH WIEN

Eine Boeing B. 747SP der South Afri-
can Airways erzielte beim Uberfiih-
rungsflug Paine Field/Washington -
Kapstadt mit 16.556 km ohne Halt in
17 Stunden 22 Minuten einen neuen
Strecken-Weltrekord fiir Verkehrs-
flugzeuge. Nach der Landung hatte
die Maschine noch 17.500 kg Treib-
stoff, ausreichend fir weitere zwei-
einhalb Stunden bzw. 1600 km, an
Bord.

Dier B, /4 7SP ist eine Ableitung'des
bekannten "Jumbo" mit um 14,30 m
verkiirztem Rumpf, geringerem Gewicht
(Hochstabfluggewicht 299.370 kg) .
und entsprechend gréBlerer Reichwei-
te und besonders fiir weniger dicht
beflogene Strecken geeignet. Die
Fluggastkapazitidt betragt 288 bis

- 360 Personen.

South African Airways (SAA) werden
die B TAZE PRI inachster Zeitdin
den Liniendienst stellen und voraus-
sichtlich ab September damit auch
Wien anfliegen.

2000000000000 000000000000000000000000
WEITER GERANGEL UM CONCORDE

Im US-Senat wurden drei weitere An-
trdge zur Aufhebung der den Con-
cordes von Air France und British
Airways erteilten befristeten Lan-
derechtevmitiorofcr Mehrhed th abge-
lehnt. Neben den bekannten Argumen-
tenideriConcondesGeonen = Larm Ve xr =
letzung der Ozonschicht, krebserre-
gende Abgase usw. - tauchte dabei
ein neues auf: Die Tarife im Uber-
schal lverkenrSseien zu niedrig und:
wiren eine Ermunterung zur Auswei-
tunghdiiesensVenldehrsiant oo

Dagegen hat der Senat des Staates
Massachusetts Concorde-Landungen
auf seinem Territorium verboten.,
Argument:SiliesGonconder seilveln
"Instrument der Reichen', ein siind-

Prdsident Sa-
dats B.707 und |
eine neue B.7357
von EGYPTAIR -
auf dem Flugha-
fen Wien. Die .
B s Ede el
als Exsatz ‘fur Wﬂ
Tu-154 gewdhlt. .o s
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teures Flugzeug und eine schreckli-
che Bedrohung von Bevélkerung und
Umwelt des Landes...

British Airways gaben mittlerweile
ihren Concorde-Flugplan London = .
Washington bekannt. Der Er¢éffnungs-
£lvle endol gt iam 24, Mai, die regel-
mdfigen Liniendienste beginnen am
Jons Mas GaseBreane Shilg Ze el be krd o
3 Stunden 50 Minuten gegeniiber mehr
als sieben Stunden mit herkommli-
chen Jets; der Flugpreis wvon Wien
nach Washington (ab London mit Con-
corde) 65 18.118:.~

00000000000000000000000000000000000000
EGYPTAIR IM SOMMER NACH WIEN

Die betont guten Beziehungen zwi-
schen Agypten und Osterreich, die
Pridsident Anwar el Sadat bei sei-
nen Besuchen bzw. Treffen mit Bun-
deskanzler Dr. Kreisky wiederholt
hervorhob, werden in Kiirze auch im
Luftverkehr zum Ausdruck kommen.
Nachdem Austrian Airlines nach
vieljdhriger Unterbrechung Kairo
wieder anfliegt, beabsichtigt nun-
mehr auch Egyptair direkte Dienste
nach Wien, voraussichtlich ab Juni
oder Juli, aufzunehmen.

0000000000000000000000000000000000000
SECHS BRD-VERBINDUNGEN VON DLH

Die Deutsche Lufthansa unterhdlt
nunmehr sechs regelmidfige Direkt-
verbindungen zwischen Wien und der
Bundesrepublik Deutschland. Der
neue tdgliche Direktkurs Hamburg -
Wien hat sich bereits gut einge-
flihrt. Zu den stidndigen Kursen von
Wien nach Diisseldorf, Frankfurt,
Hamburg, K&ln, Minchen und Stutt-
gart kommen noch tédgliche Sonder-

fliige nach Hannover widhrend der

Messe bzw. Deutschen Luftfahrt-
schau.




INFRASTRUKTUR

Erneut bestitigt:
Wien — «schneller Flughafenn»
"Osterreichischer Charme'" ist welt-

weit sprichwdrtlich. Kaum weniger
verbreitet ist allerdings die Uber-

zeugung, daBl er stets mit ebenso ty-

pischer iGemutiliichkeiti~isprich (be~
stenfalls liebenswlirdiger) Schlampe-
rei, keinesfalls aber Prdzision, Ge-
nauigkeit, Plinktlichkeit und Organi-
sationstalent verbunden ist...
Zugegeben: Man tut hierzulande auch
des Ofteren einiges, um diesen Ruf
zu'festigen. Aber: Auch etliches; was
ihn empfindlich stdren miiBte. Unter
anderem auf dem Flughafen Wien, wo

Z. B. in den letzten Jalirendie ‘bei~
den nédchtlichen Pistensanierungen -
ohne den Verkehr nennenswert ein-
schrdnken, geschweige denn wie an-
derswo den Platz wochenlang sperren
zu missen! - von der internationalen
Fachwelt als Meisterleistungen von
Organisation und Prdzision bestaunt
wurden.

Vor allem aber ist Wien als der Flug-
hafen beiden internationalen-Linien
bekannt, wo man am ehesten Verspidtun-
gen ‘autholen kann. Bei vielen der 32
Wien im Liniendienst anfliegenden
Gesellsehatften - fir tast alle fithrt
der Flughafen die technische Abfer-
tigung durch - h&dlt die Station Wien
seit Jahren die Spitze in. der Welt-
rangliste der Plinktlichkeit oder ist
nur voriibergehend und nicht weit da-
-von verdrdngt worden!

Nunmehr erhielt Wien auch von der
australischen QANTAS die ''Delay Tro-
phy for 747", d.h. die Auszeichnung
flir die in der ganzen Welt pilinktlich-
ste Abfertigung der Jumbos Boeing 747
dieser Gesellsehaft - unter 23 Stati-
onen, wobei die nach Wien zweitbeste
europdische Frankfurt am Main ist.

Nicht zuletzt deshalb fithlen sich die
"Jumbos'" in Wien offensichtlich zu-
nehmend wohl. Vor kurzem hat auch

Air Canada 747-Dienste iiber Wien auf-
genommen; und, wie bereits gemeldet,
wird im Herbst auch SAA erwartet. Im
Fracht- und Charterdienst sind 747s
hdufige Gdste. Die rechtzeitigen
Vorkehrungen deysFEWB flrsperfekte Be-
dienung auch der Grofraumflugzeuge
haben sich gelohnt.
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Bekémpfuﬁg eines Mineraldlbrandes
mit Handfeuerldschern

RIED-KIRCHHEIM GAB EIN BEISPIEL

Auf dem Flugplatz Ried-Kirchheim
veranstaltete der Sportfliegerclub
Ried vor kurzem eine Schulung der
Betriebs-— bzw. Einsatzleiter und
deren Steldvertreter. Vom BAZ tru=-
gen Erich Tuscher und Thomas Novak
in interessanter Form iiber Aufga-
ben und Pflichten dieser Funktioc-
nare, besonders im Hinmblick auf Be-
triebssicherheit, vor. Es wurde ein
Einsatzplan fur Notfdlle exstellt
und an einem simulierten Flugunfall
auch gleich durchexeziert. Wich-
tige Ergidnzungen bildeten ein von
Drasicirchta g sRaedwoelicateter

Erste-Hilfe-Kurs, sowie der Vortrag

von Dipl. Ing: Terch,Berufsfener=
wehr Wien, iUber Mineraldlbrénde,

an den sich praktische Ubungen an-
schlossen, bei denen jeder der 14
Teilnehmer mehrmals mit dem Hand-
feuerléscher in Aktion treten mufi-
te. Wertvoll war auch die Unterwei-
sung iiber: flugbetrieblache dnfor=
mation lUber Funk nach der vom BAZ
empfohlenen Phraseologie.

Uber den wesentlichen Wert dieser
dyeitigigen Schulung fiir die Erho=
hung der Flugsicherheit waren sich
allesBeteiligteneinig =tundses
ist:zu hoffen; daf+das Beispicy

auf anderen Plitzen Nachahmung fin-
det. GE:Bi)
00000000000000000000000000000000000000
THALGAU ENDGULTIG "TOT"?+ Das fir
Salzburgs Segelflug so wichtige
Projekt Thalgau scheint endgiiltig
gescheitert zu sein. Man spricht
von '"Psychoterror'" und Drohungen
gegen Grundbesitzer...



Mirage-Demonstration mit
«Knalleffektn

Ein Schallmauerdurchbruch - vermut-
Tichedererstemiber tlale! s =Swar Hm
urspriinglichen Wortsinn der "Knall-
effekt'", der Steiererhut des Piloten
(natiirlich erst am Boden mit dem
Helm vertauscht) ein netter Gag der
Mirage-Vorflhrung auf dem Flieger-
horst Brumowski. Mit Prédsident P.C.
Vallieres an der Spitze, begleitet
vom Botschafter Frankreichs und von
Hugo Hild, Repridsentant fir OUster-
reich, assistiert, brachten Avions
Marcel Dassault-Breguet dazu zwei
von Werkspiloten geflogene, von der
Armée de 1'Air gecharterte Mirages
FlC€.und eine starke Expertendelega-
tion mit, der auch Vertreter der am
System beteiligten Triebwerks-, Waf-
fen- und Elektronik-Firmen (SNECMA,
MATRA, Thomson-CSF) angehdrten. Ar-
meekommandant GdPz Spannocchi be-
garlifitelsifel i nalier tre tungsdesier=
krankten Bundesministers Bgdr Liit-
gendorf.

Eindrucksvoll wurden die hervorra-
gende Mandvrierfdhigkeit, die kur-
zen Start- und Landestrecken (Lan-
dung mit Bremsschirm, siehe unten)
und die vielseitige Zuladung an Ab-
wurfwaffen, Lenkgeschossen usw. de-
monstriert.

Damit wurden nach der vorjdhrigen
Viggen-Demonstration nun sidmtliche
in der Beschaffungsauswahl stehen-
den Muster, insbesonders die beiden
(als Allwetter-Abfangjiger) Haupt- ~
konkurrenten, in Osterreich selbst
geZenioes

LUFTWEHR
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Abfangjiger und JaBo Mirage F1C

Die F1C, die sich im Reihenbau fiir
die franzdsische Luftwaffe (die ei-
nige Staffeln bereits in Dienst
hat) und weitere Luftstreitkrifte
befindet, gehdrt zur berthmten Mi-
rage-Familie, von der bisher iliber
1500 Maschinen gebaut wurden. Hohe
Geschwindigkeit (bis Mach 2,2) und
Stedgleistung (111000 m in 2 Min.),
wirksame Bewaffnung (Flugkdrper +
zwel 30 mm Kanonen), verbesserte
Radarausstattung (Cyrano IV mit 65
kem,e #0608 S Erfa sisungsbexreich) “und
lange Einsatzdauer (bis Z Std Pa-
trouillenflug) sind Kennzeichen
eines leistungsfdhigen modernen Ab-
fangjdgers, der auch als Jagdbomber
(u.a. mit acht 400 kg Bomben) ein-
gesetzt werden kann.

Der Preis in der franzésischen Stan=
dardversion wurde mit 128 Mio &S
angegeben, was einem Systempreis
von etwa 200 Mio entspricht. Indu-
strielle Kompensationen wurden als
méglich erklédrt.

Hauptdaten: Ho6chststartgewicht
15.000 kg, Dienstgipfelhthe 15.000 m,
Start- und Landerollstrecke ab

600 m (Luftpolizeieinsatz), Be-

‘schleunigung auf Mach 2 ab Marsch-

geschwindigkeit weniger als 4 Min.;
Triebwerk SNECMA Atar 9K, Hochst-
schub mit Nachbrenner 7200 kp.

00000000000000000000000000000000000000
FINNLAND BESCHAFFT WEITERE DRAKEN

Die Finnischen Luftstreitkrdfte ha-
ben zu den zwdlf in Finnland zusam-
mengebauten SAAB J35F (Allwetter-
Abfangjidger) zw6lf weitere gebrauch-
te Maschinen dieses Musters von der
schwedischen Flygvapnet beschafft;
sechs davon waren bereits zur Per-
sonaleinschulung gemietet. Zusdtz-
lich wurden drei zweisitzige Trai-
ner 35C und ein Flugsimulator be=
SiEellbit g :

000000000000000000000000000000000000000
ISRAEL ERHALT LANCE

US- und israelische Stellen besti-
tigten, daB das Artillerie-Raketen-
system Vought Lance an Israel ver-
kauft wurde. Mindestens eine Batte-
ressiteht bereits in: Diensti  Lance
ist auch in Ttalien eingefithrt und
wird von Deutschland, England, Bel-
gien und den Niederlanden beschafft.




RAUMFAHRTTECHNIK

Weltraum-Technologie im Segelflug

Die Durchfihrung der XV. Weltmeister-
schaften im Segelflug und des OSTIV-
Kongresses (bei dem u.a. Segelflug-
zeugkonstruktion auf dem Programm
der Techn. Kommission steht) richtet
die Aufmerksamkeit auch auf den fin-
nischen Segelflugzeugbau. Sein groéf-
ter Erfolg war der Gewinn der OSTIV-
Trophy 1963 fir die PIK-16 Vasama
und Hormas 3. Platz der Standard-K1,
ebenfalls auf PIK-16. Obwohl auch
Finnland in den letzten Jahren seine
WM-Mannschaften vorwiegend mit bun-
desdeutschen Segelflugzeugen ins Ge-
fecht schickte, hat man in Suomi -
anders als hierzulande, wo die Stan-
dard Austria Hohepunkt und zugleich

Technische Daten und‘
Leistungen PIK-20 C,

in Klammern (soferne an-
ders) PIK-20 D

Spannweite
Streckung
Rumpflidnge
Profile
(Klappenst. -12

15,0 m
2255
6,65 m

Wortman
- + 200)

210(220) kg
450 kg

Leergewicht
Héchstfluggew.
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SchluBakkord war - den Eigenbau
nicht aufgegeben, sondern konsequent
weitergearbeitet. 1974 erzielte Nur-
minen mit PIK-20 immerhin den 13,
Platz in der Standard-Klasse. Vor
der WM von Rédyskidli kiindigt nun
EIRIAVION OY interessante Weiter-
entwicklungen der PIK-20, die Ver-
sionen C, D und E an, wobei man sich
mit der Verwendung von Kohlefaser-
Werkstoffen auch Erfahrungen aus der
Weltraum-Technologie zunutze macht
und erhebliche Gewichtseinsparungen
erzielen konnte.

Die PIK-20 C entspricht der alten
Standard-Klasse, die D ist fir die
kommende offene 15m-Klasse ausge-
legt und besitzt Klappen tliber die
ganze Flligelldnge, die bei Standard-
Bewerben blockiert werden. Beide
weisen CF-Holme und Schempp-Hirth
Bremsen auf.

W

Hochstballast
Flidchenbelast.

140 kg
29-45 kgm/m
(30 - 45)

Héchstlastfaktor bei Mandv-
riergeschw. 185 km/h

2

km/h_60
0

Pilic= 20:C
100 120 140 160 180 200

+5,3-2,65

in Turbulenz 240 km/h

+7,1-5,1
in ruhiger Luft 270 km/h
44,525 2

~45

best. Gleitw. 108 km/h 42
Mindests.G. 85 km/h 0,65(63) 3

\\‘ng%Q

Uberziehgeschw. 65 (60)km/h ™/s

Hochstgeschwindigkeit km/h 60
0

PIK-20 D
100 120 140 760 180 200

262 km/h

Flugzeugschlepp 185 km/h /

125 km/h 7

Windenschlepp
Die Version E ist ein Mo-

torsegler mit in den Rumpf >
einklappbarem Triebwerk; der
Prototyp wird in Rdyskidli g

T~ kg/_;-;?

vorgefiihrt werden. m/s
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Hochstartwinde «Star-Lifty

Es ist gelungen, serienmidfliig eine
Hochstartwinde fiir den Modellsegel-
flug herzustellen, bei welcher der
Schlepphaken automatisch zum Start-
platz zuriickgezogen wird. Dadurch
steht der Pilot wdhrend des ganzen
Starts mit dem Starter an der Winde
in Verbindung. Das Schleppseil, das
tiber zwei Umlenkrollen gefiihrt wird,
zieht das Modell von der Winde, d.h.
vom Piloten und dem Starter weg. Da-
mit haben beide die Mdglichkeit, das
Flugzeug laufend unter Kontrolle zu
halten.

Der Startmann steuert alle Funktio-
nen der Winde liber den zentralen
Steuerhebel, an dem sich auch der
Gashebel fiir den robusten 4-Takt-Mo-
tor befindet. Ein einfaches Kupp-
lungssystem erlaubt es, sehr fein-
fiihlig zu arbeiten; trotzdem kann
jedermann den Star-Lift bedienen.
Der Pilot hidngt sein Modell an der
Schleppleine ein, kontrolliert die
RC-Steuerung und gibt dem Startmann
ein Zeichen. Dieser legt den Steu-
erungshebel nach rechts und das Mo-

dell, gleichgliltig, ob es sich um
einen '"Riesen' oder ein ganz klei-
nes handelt, steigt nach Wunsch
schneller oder langsamer; der 5 PS
Motor schleppt alle tiblichen Grdfen
mithelos. Ist es in der gewilinschten
Héhe, legt der Starter den Steuer-
hebel nach links, das Modell klinkt
aus und der Fallschirm wird sofort
zum Startplatz zurlickgezogen. Der
nidchste Pilot kann sein Flugzeug an-
hingen und der Startmann kann etwa
jede Minute ein Modell starten.

Technische Einzelheiten

Der Star-Lift in Ganzmetallausfiih-
rung ist hammerschlaglackiert oder
eloxiert und filir Allwettereinsatz
gebaut. Die beiden Leichtmetallrol-
len halten auch grofte Zugkridfte

aus und sind gut wdrmeleitend, damit
das Kupplungssystem regelmdflig ge-
kithlt wird. Beide Rollen werden un-
abhédngig mit Bremsbidndern in den
gewlinschten Leerlaufdrehzahlen ge-
halten und verhindern zusammen mit
beweglich angebrachten Seilfiihrun-
gen, daB sich das Schleppseil ver-
fangen kann. Als Schleppseil konnen
sowohl einfache Nylon-Startseile als
auch Kordeln verwendet werden. Se-
rienmdfiig ist die Ausstattung mit
wetterbestidndiger Fama-Kordel mit

90 kg Zugfestigkeit.

Die Prdzisionswelle wird durch ei-
nen Briggs & Stratton-Benzinmotor
angetrieben. Die Aufhidngung wurde

so einfach gew#dhlt, dafl jederzeit
auch ein Elektromotor angeflanscht
werden kann.

Die Winde wird vollstdndig betriebs-
bereit einschlieflich 01 geliefert.
Alle Teile sind numeriert, so daB
Service auch von der Lieferfirma

aus gewdhrleistet ist; zudem gibt
der Lieferant 6 Monate Garantie flr
Motor und Winde.

Aufbau und Abrdumen sowie allfilli-
ges Umstecken wegen Winddrehung er-
folgen jeweils in wenigen Minuten.
Mit dem Star-Lift ist es mdglich,
auch liber bebaute Felder zu starten,
ohne Flurschaden zu verursachen.

Verkauf durch die CREATECHNIC DEV.
AG, ITllnauerstraBe 32, CH-8307,
Effretikon/Ztirich.

Dort konnen auch Prospekte und wei-
tere Auskiinfte angefordert werden.
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Wiirdiges
Jubildum —
trotz Wetter-Handicap

Empfdnge des Bundesvorstandes, des
Bundesministers fiir Unterricht und
Kunst (vertreten durch Sekt.-Chef Dr.
Pruckner) und des Blirgermeisters von
Wien - vertreten durch Stadtrat Hel-
ler - waren ebenso glanzvolle Hdhe-
punkte des XXVII. Luftfahrertages
und der 75-Jahr-Feier des 0OAeC wie
dietFesitsitzune ibeitder Prisident
der FAI Bernard Duperier, Delegati-
ognensder befreundeten "Aeyvo Clubs
Deutschlands mit Préds. Glnther Graf
Hardenbere ddervSchwedzomist *Pras, tEC
Rickenbacher an der Spitze und Finn-
lands, vertreten durch Pertti Kuort-
ti, sowie des bundesdeutschen Clubs
der Luftfahrt mit denVizepris. Wil-
ly S6lter und Hubertus Schrdder,

die GriiRe ihrer Organisationen iber-
brachten.

Die Rallies und Schauveranstaltungen
waren leider stark durch fast winter-
Inehiesilette ribecantrachtiot:
trotzdem kamen 16 Maschinen nach
Wien durch, und tausende Besucher
verfolgten mit grofem Interesse die
Schau auf dem Heldenplatz sowie die
Vorfithrungen der Modellflieger und
der Luftstreitkrdifte - entgegen an-
ders lautenden Pressemeldungen be-
standen sie keineswegs nur im "'Ab-
wurf" eines Haflingers! - in Aspern.

Ehrungen

Im Rahmen von Festsitzung und Gene-
ralversammlung wurden zahlreiche
Personlichkeitenides Gffentlichen
Lebens und Funktiondre des OAeC fur
besondere Verdienste um den Luft-
sport geehrt. Es wurden ausgezeich-
Tete

Mit der Goldenen Medaille des OAeC
die Bundesminister Dr. Hannes An-
drosch wund Erwin Lanc; LH=Stv. Dr.
W. Haslauer; Sekt.-Chef Dr. K. Halb-
mayer; GMiR Dipl.-Ing. W. Mihlba-
cherasBipltaing oo Durs it s MRUD 2
DDr. A. Heschgl; KR Ing. Hubert
Polze i D 8epp ‘Eroschl; 'EV-PrasiH.
Wolf, LV-Prds. Dr. J. Gaisbacher,
EST Dix i Edwim (Kxdilid .

mit der Silbernen Medaille des UAeC
Prds.  Dyplo=Ing o iDisE ihang und ews
HREDEG HaxrysOster,

mit dem Goldenen Ehrenzeichen des
OAeC KR Ing. H. Drescher, Dipl.-Ing.
NeFELtZ, MRIDDY, "E - Wiesenwasser,

SR Dr. R, Billetta, wHR Dr. Bruno
Knirsech, -Dipl.=Ing. V.. Stuzzi, LV-
Prids. Josef Kogler, LV-Vizeprds. E.
Schabes, BSLiMjr W. Pflegerl, EP
Franz Zuzmann.

Ergebnisse

der IFR-Rally/ 2-mot: 1. W. Sélter
(CdL/BRD) auf B 55 vor Th. W. Tichy,
MFU Wien, auf PA 30 und Dr. E. Buch-
bender/E. Meyer, MFG Monchen-Glad-
bach auf Ce 310; 1-mot: 1. H. Eicker/
Dr. Kargl, Ménchen-Gladbach, vor
H,=G. VO1k/F. Lang,; Liitzellinden,

und F. Draxler m. Gattin, Monchen-

Gladbach.

Grofles Publikumsinteresse auf dem
Heldenplatz - trotz Regen und Kidlte

Siegerehrung im Rathaus: Preis fir
weitesten Anflug an Kuortti/Kuorkina,
Finnland ;
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WEITERE ERGEBNISSE
Jubildums-Rally, Allgemeine Klasse:

1. H. Puchwein/P. Kreiser, MFU; 2.
(und einziger Oldtimer, der daher in
der Allg. K1. gewertet wurde) R. En-
gel/I. Stark, AeC Coburg, PA-12; 3.
Miller/F. Maschek, ex aequo Ing. W.

Hikade, beide Wr. Luftfahrerverband.

Weitester Anflug: IFR/ Z-mot:

Tichy, MFU Wien, Le Bourget - Wien,
1114 km; 1-mo

Eira Kuorinka auf Wassmer CE43, Mal-
mdé - Wien, 1666 km (sie liberflogen
dabei das Ehrengeschenk des Finni-
schen Aero Clubs, eine pridchtige
Glasvase); Allg. Klasse: R. Engel/
I ..Stank, . Cobureg = Wien, 545 lm.

W.

besten Funksprechverkehr erhielt auf
Vorschlag der ACC Wien Ellen Meyer,
Ménchen Gladbach.

Vorbilddhnliche Modelle: 1. V. Pipan,
OMV Radenthein, Modell Tiger Moth,

Z«w PosFournier, Modell Acrostar, 3.
K. Masopust, Modell Pilatus Porter,

beide FMBC Vienna.

Da zahlreiche IFR-Flugzeuge, die in
Wien-Schwechat gelandet waren, nicht
nach Aspern iliberflogen werden konn-

mit den vorbilddhnlichen Modellen
durchgefithrt. Ihn gewann W. Gdschl,
FMBC Vienna, Modell Transall C 160D,
vor G. Kirchert, UMV, Modell Jet
Ranger wund V. Pipan, OMV Radenthein
Modell Tiger Moth.

Goschls Transall C160D

Pedevillas

Ao N

WELTCUP FALLSCHIRM-SKI ENDGULTIG IN
UNSERER HAND!

Stimmungsvoller Auftakt der Jubi-
ldums-Festsitzung im Niederdster-
reichischen Landhaus:

Die siegreiche dsterreichische
Mannschaft Vz1lt Richard Deutsch, NO,
Herbert Pedewvid I'ay "Tirel cund «Vzilt
Manfred Polak, Kidrnten, liberbrachte
den Weltcup Fallschirm-Schi. den

sie zum dritten Mal en suite und da-
mit endgliltig fir Osterreich gewon-
nen hatte! (siehe Umschlagbild!)

Mit zwei Gold-, einer ' Silber-und
zwei Bronze-Medaillen schnitten die
Osterreicher unter 9 Lindern mit

45 Aktiven beim 4. Weltcup Fall-
schirm-Schi in Courchevel, Frank-
reich, wiederum hervorragend ab.
Die wichtigsten Ergebnisse:
Einzel-Kombination: 1. (Gold) H.

Pedevilla, Wiiwol, 30 [0 P, 2. Hild;

BRD, 104,77, 3. Costamoling,Italien
12975955

Mannschafts-Kombination: 1. (Gold)
Ustienre teh el Sw 420006 8PE 2 0V Tit a1 h'en
IS dd 38O 30 sl chwe iz w0 5401 4 -0
Ednzels RSl s ¥out i@ B g 79 | A e

(5 1bche) Pedevinaalso saiaaosp e igs
Costamoling, I, 61,68P.;
Mannschaft RS: 1. Ttalien I, 218,39
By 2 dupgeslawtien I, 227527 P, 15 5.
(Bronze) Osterreich I, 229,96 P.
EsucBinzele i De syl Jova 09 m =7
Exischknecht, 'GH; 0,18 m, 3. (Bron-

ze)l elpt Siche e (585 Smy,
(Weitere "Berachte: folgen)

Siegessprung Sieger Einzelkombination




Disziplin und Verantwortung —
besser als Beschrankung

In seiner Ansprache an die Festver-
sammlung brachte Sektionschef Dr.
Karl Halbmayer, Leiter der OZB, sei-
ne und des Ressorts Geburtstagswiin-
sche, zusammengefaflt in den Worten:
"Wahrt diesen Geist (der Pioniere)
fir unsere und kiinftige Generatio-
nen!' zum Ausdruck, charakterisier-
te kurz die weltweite Entwicklung
der Allgemeinen Luftfahrt - die u.a.
1974 mit 37,5 Mio Flugstunden mehr
als das Dreifache des Linienverkehrs
auswies und jdhrliche Zuwachsraten
von'd =i 5% zelot i=sund ging dann
vor allem auf legistische Notwendig-
keiten und Anliegen der OZB ein.

Eine Lutttahrtgesetznaovelle
kiindigte Dr. Halbmayer zwar nicht
flir die allerndchste, aber abseh-
bare Zeit an; sie wird bedeutsame
formelle Bereinigungen bringen, u.
a. vereinfachte Verlautbarungsfor-
men flir Luftraumfestlegungen, beziig-
lich Nebenbestimmungen in Auflenab-
flug- und Landebewilligungsbeschei-
den, Widerruf von Personalberechti-
gungen, Parteistellung im Flugplatz-
verfahren, Freihaltung des Flugrau-
mes, Ausnahmebestimmungen fiir Ein-
satzfliige, Geltung der LVR auch
auflerhalb des Bundesgebietes sowie
Grundlagen flr eine umfassende Zu-
rechnung der Flugsicherungsaufwen-
dungen.'

Dielschon I8 “Jahre alte Hivilinft-
fahrt-Personalverordnung wurde zwar
im ErlaBwege jeweils halbwegs auf
Stand gehalten; einige wesentliche
Neuerungen scheinen aber noch gar
nicht allen Betroffenen bekannt zu
sein. Dazu gehdren Moglichkeiten
der Verbindung von Grund- und Funk-
ausbildung, des kosten- und energie-
sparenden Motorseglereinsatzes beil
der Motorpilotenausbildung, sogar
die schon nicht mehr neue Form der
praktischen Privatpilotenprifung
(Kleinorientierungsflug statt Not-
landetlibungen) . Neufassung des Annex
1 zum Abkommen iiber die Internatio-
nale Zivilluftfahrt macht nun aber
doch eine

Neufassung der ZPV unumgidnglich.
Die Scheinerlangungserfordernisse
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werden etwas angehoben, um die in-
ternationale Geltung der Osterrei=
chischen Ausweise zu sichern. Kiinf-
tig werden statt 25 (30) dann 35
(40) Flugstunden erforderlich sein;
wesentlicher aber werden "Anderun-
gen in der Systemphilosophie' sein:
Bessere Fundierung der Aus- und Wei-
terbildung der Fluglehrer, darauf
basaerendistattider reichliich for=
malen Verlidngerungsvoraussetzungen
(bloffier Flugstundennachweis) regel-
midflige Checks mit Fluglehrern. Wis-
sensliicken, welche die stdndige Ent-
wicklung in allen Luftfahrtbereichen
mit sich bringt, miissen stédndig ge-
schlossen werden.

Auf dem Gebiet der Luftverkehrsre-
gelung sind wir auf dem neuesten
Stand. Mit der LVR-Novelle 1975 wur-
den vor allem die Abfangverfahren

in der Form eingefiihrt, wie sie die
HcAorenpfieilt ¥iDie ol eichzyeitigiers
folgte Luftraumordnung sollte, von
kleinen Korrekturen abgesehen, eini-
germaflen Bestand haben.

In diesem Zusammenhang wies Dr. Halb-
mayer auf die immer schwererwiegen-
den Umweltschutzprobleme hin. Auch
die O6sterreichischen Li&rmzulédssig-
keitsvorschriften miiten, interna-
tionalem Standard entsprechend, wei-
ter verschirft werden. Im Interesse
umweltfreundlicher Streckenfiihrung
und der Sicherheit sind Flugverfah-
ren flir den Raum Wien und die Flug-
pldtze Graz, Hohenems, Innsbruck,
Salzburg, St. Johann/Tirol, Vdslau
undiZeld ‘am Seein Krafit gesetzt
worden; fiir Klagenfurt und Linz wer-
den sie ausgearbeitet. Behdrdenmaf3-
nahme allein reichten jedoch nicht
aus:

"Die Luftfahrtbehdrden werden
praktiseh'nicht in der lage sein,
lokale Sondervorschriften - von
Landeverboten iiber besondere Min-
destflughohen bis zu La&rmvorschrif-
ten - zu verhindern, wenn sie
nicht durch alle Luftfahrttrei-
benden bei jedem einzelnen Flug
unterstiitzt werden. Lirmbeschwer-
den miissen auf ein Minimum redu-
ziert werden, wenn Hinweise der
Luftfahrtbehérden auf ausreichen-
de Luftfahrtvorschriften zum Um-
weltschutz glaubwiirdig sein sol-

] Snelee

+
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Appell an Selbstdisziplin

"Ich muB daher immer wieder und im-
mer dringlicher an die Selbstdiszi-
plin der Piloten appellieren! Brin-
gen Sie nicht sich selbst und die
gesamte Luftfahrt in Schwierigkei-
ten, die immer weitere und viel-
leicht bald uniibersehbare Beschridn-
kungen hervorrufen!'" schlofl der Lei-
ter dexr '0ZB "zurdiesem Problem iund
ging dann auf die Arbeiten an Zu-
lassungs-, Pruf- und Betriebsvor-
schriften fiir Luftfahrzeuge und
Luftfahrtgerdt ein, die nun so fort-
schreiten, dafl Schwierigkeiten nicht
mehr unlberbriickbar erscheinen. Es
missen Regelungen gefunden werden,
mit denen aus Sicherheitsgriinden
rasch, flexibel und unblirokratisch
den sich &dndernden Umstdnden Rech-
nung getragen werden kann. Hervor-
zuheben ist die besondere Verantwor-
tung der Luftfahrzeugwartungsunter-
nehmen, deren Personal ebenso wie
das fliegende stdndig weitergeschult
werden mufl - die Arbeit jedes ein-
zelnen Wartes ist ebenso verantwor-
tungsvoll wie die Tdtigkeit der Pi-
loten! In diesem Zusammenhang hielt
Dr. Halbmayer den

Standpunkt zum Héingegleiterfliegen
fies e EEE e Taili eRfdchstenZent Tl o't
gineetaiilieEung unseres — Inters=
national sehr beachteten =" Hinge~
gleitererlasses Zu erwarten. Wir ge-
hen davon aus, dafl die Freiheit der
Luftraumbentitzung fir alle Luftfahr-
zeugarten gilt. Auch fiir Hédngeglei-
ter. Die OZB wird den Hédngegleiter-
sport nicht mehr beschrinken, als
dies im Sicherheitsinteresse notwen-
dig erscheint. Es liegt jedoch im
Interesse aller Beteiligten, mit dem
notigen Verantwortungsbewuftsein
vorzugehen, alle bereits vorhandenen
Erfahrungen zu beriicksichtigen und
die bestehenden sowie die kiinftigen
Regelungen genau zu beachten. Nur

so kann diese jungen (alte) Flug-
spertarnt erne  Zukunfteaniders Zivil-
luftfahrt haben und vor sachfremden
Eingritfen pgeschiitzt werden ' Zum

Ausbau der Flugplédtze

sagte Dr. Halbmayer, in einer Zeit
wachsender Schwierigkeiten auf die-
sem Gebiet sei die Errichtung des

Motor- und Segelflugfeldes Seiten-

stetten sehr anerkennenswert, be-
sonders hervorzuheben aber auch die
Nutzung ruhender Mdglichkeiten wie
auf dem Militdrflugplatz Wr. Neu-
stadt. "Die gute Zusammenarbeit mit
dene Mista BdPloEBEalivt Zeas tihiepribe] -
spielgebend die Vorteile fiir beide
Seiten. "'Das BMfVerkehr werde be-
sonders den Flugfelderausbau im Si-
cherheitsinteresserweiter - fordern;
wobei Flugplidtze, denen als Zentren
der Allgemeinen Luftfahrt und als
Ausweichpldtzen bei unglinstigen Wet-
terlagen besondere Bedeutung zu-
kommt, zu bevorzugen sein werden.
Sollte der vom Ressort angeregte
Weg der Forderung von ICAO-Flugfel-
dern in Zusammenarbeit von Bund,
Land und Gemeinden-weiter beschrit-
ten werden, so werdé es schliefllich
trotz allexr Schwierigkejtenigelin-
gen, die-dsterreichischen Flugfel-
der entsprechend den Anforderungen
des modernen Luftverkehrs zu ent-
wickeln und auszubauen. Es werde
weiters an einer grundlegenden Neu-
fassung der ZFBO gearbeitet.

Mit der Erinnerung, daB das Ressort
- was von manchem Fliegerfreund i-
bersehen werde - keine Interessen-
vertretung der Fliegersisty sondern
6ffentiiche Interessen zu vertre-
ten hat, verband Dr. Halbmayer die
Uberzeugung, es habe doch die Belan-
ge der Allgemeinen Luftfahrt auf in-
ternationaler und nationaler Ebene
entschieden vertreten und unter-
stitztr und so; licbes Geburtstags-
kind, wollen wir es auch weiter

ba] IQD”

R ais AT i

Lenz iiberreicht Sekt.-Chef

Dr. Halbmayer die Goldenen Medaille
des OAeC.
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Vergaser-Eis Gefahren

Einleitung

Die Anfalligkeit verschiedener Flugmo-
toren-Elemente fiir Vereisung ist als
haufigster Ursachenfaktor fir Flugunfalle
anzusehen. Es muB allerdings festgestelit
werden, dal® Vergaser-Eis nicht sehr lange
nachweisbar bleibt und es ist daher mdg-
lich, daf sich die Unfallstatistik um eine zu-
satzliche Anzahl von Flugunfdllen, die
eigentlich auf Vergaser-Eis zuriickzufithren
sind, verschiebt. Ganz allgemein kann aber
festgestellt werden, dal® Vergaser-Eis eine
der am wenigsten «notwendigen» Ur-
sachen fir einen Flugunfall sein mul3, da
im Gegensatz zu mechanischen Fehlern,
uber die der Pilot keine oder nur wenig
Kontrolle hat, Vergaser-Eis durch richtigen
Flugbetrieb vermieden werden kann.

Das Erkennen von Vergaserversisungs-
Voraussetzungen

erfordert manchmal, durch das komplexe
Zusammenwirken von Wetter-, Motoren-
system und Motorenbetriebsverhéltnissen
besondere Muihe und Aufmerksamkeit. Es
sind 3 Kategorien von Vergaser-Eis zu be-

. Bild 1. Eisansatz im Treibstoffsystem kann
den Treibstoffzuflu3 verringern oder blok-
kieren

LUFTEINLAUF

—_—

TREIBSTOFF
EISANSATZ

riicksichtigen: «Impact Ice» (schlagartiger
Eisansatz), «Fuel Ice» (Treibstoffzulei-
tungs-Eis) und «Throttle lce» «Drossel-
klappen-Eis)».

«Ilmpact-lcen (schlagartiger Eisansatz)
entsteht durch den VorstoRR von feuchtig-
keitsgeladener Luftzwischen Temperaturen
von — 89 bis 02 C in den Elementen des
Ansaugsystems, die eine Temperatur von
weniger als 00 C haben kénnen. Unter
diesen Verhdltnissen ist schlagartiger
Eisansatz die Folge. Bei Schnee, Regen,
Hagel oder Wolken, d.h. feuchtigkeits-
geladener Luft, ist daher auf diese Art der
Vereisungsméglichkeit Bedacht zu neh-
men. Die geféhrlichste Temperatur, bei der
«impact ice» am raschesten entsteht, liegt
bei etwa — 30 C, wenn sich die unterkihite
Feuchtigkeit in einem halbflissigen Sta-
dium befindet.

«Fuel Ican (Treibstoffzuleitungs-Eis) ent-
steht, wenn Kondenswasser Gefrierpunkts-
Temperatur erreicht; als Resultat des Ab-
kiihlungsvorganges. Dieser Abkiihlungs-
prozefl entsteht im Vergasersystem, wobei
die notwendige hitzeabsorbierende Luft
aus der umgebenden Luft, zum Zwecke der
Treibstoffvermischung, entnommen wird.
Weil kalte Luft weniger Feuchtigkeit ent-
halten kann, wird die Giberschiissige Feuch-
tigkeit nach erfolgter Kondensation in
Form von Eisansatz ausgeschieden. Auf
Vergaserelementen, die im DurchfluBweg
liegen, setzt sich dieser Eisniederschlag ab.
Wenn sich dieser Eisansatz verstérkt und
ausbreitet, kann — wenn geeignete

GegenmalRnahmen nicht rechtzeitig er- -

griffen werden — durch standigen Eisauf-
bau der Motor schlieBlich «abgewlirgty
werden. Sichtbare Feuchtigkeit in der Luft
ist fiir Vergaservereisung nicht notwendig;
nur Luft mit hoher Feuchtigkeit ist er-
forderlich. Diese Tatsache, zusammen mit
dem Faktor, daR «fuel ice» bei relativ hoher
Temperatur entstehen kann, macht es fiir
den Piloten etwas schwierig, an die Mdg-
lichkeit einer Vereisung zu glauben; bis
eben bereits die vollen Symptome dieser
Art der Vereisung offenkundig werden.
«Fuel-ice» kann in hellem Sonnenschein,
ohne Anzeichen von Regen, vorkommen.

Der «libliche» Temperaturbereich, in dem
Treibstoffzuleitungs-Eis auftreten kann,
liegt zwischen + 150 C und + 280 C, wo-
bei die Obergrenze bis 38° C reichen kann.
Eine Temperatur um etwa 269C sollte als
besonders «anfallign im Auge behalten
werden. Der Mindestfeuchtigkeitsgehalt,
der fiir Treibstoffzuleitungsvereisung not-
wendig ist, bewegt sich allgemein um 50 %
relativer Feuchtigkeit; mit zunehmender
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Feuchtigkeit nimmt auch die Vereisungs-
moglichkeit zu. «Fuel ice» ist bei Motoren
mit Treibstoffeinspritzung ausgeschaltet,
da hier der Treibstoff — ohne Umwege —
direkt in die Zylinder geleitet wird; Motoren
mit Zentrifugal-«super chargers» sind
gleichfalls weniger gefahrdet.

Drosselklappen-Eis («Throttle Ice») ent-
steht in der Ndhe des teilweise geschlos-
senen Drosselventiles, wenn aufgrund der
Expansionskélte und des niederen Druckes
— wenn die Luft durch die durch die
Drosselklappe verursachte Verengung
gleitet — Kondensation, Gefrierung und
Eisansatz hervorgerufen wird.

Wenn die Umgebungstemperatur Uber
+39 C betragt, muf® sich der Pilot
keine Sorge um «throttle ice» machen,
solange nur Luft durch das Drossel-
ventil gleitet, wie dies bei «fuel in-
jection», wenn der Treibstoff direkt einge-
spritzt wird, der Fall ist. :
Wenn ein Treibstoff/Luft-Gemisch die
Drosselklappe durchstrémt, kann eine
Kombination verschiedener Eisbildungs-
faktoren, durch den Eisbildungsbeitrag von
gefrierendem Kondenswasser, einen Ku-
mulativ-Effekt von «fuel ice» und «throttle
ice» verursachen. Vereisung in der Nahe
der Drosselklappe kann bei Temperaturen,
die viel hoher als + 3° C liegen, eintreten.
«Throttle ice» ist bei manchen Motoren
dann nicht anzutreffen, wenn sich die
Drosselklappe innerhalb einer wéarmeren
Motorenregion 2z.B. zwischen einem
«supercharger» u.d. Zylindern befindet,
oder es besteht eine konstante Warmezu-
fuhr zum Drosselmechanismus.

Vergaser-Eis-Bildung und dessen Ver-
meidung

Jede der genannten Eis-Erscheinungen
kann durch Blockierung des Treibstoff/Luft-
Gemisches den «Verlust» des Motors zur
Folge haben. Wichtige Griinde, weswegen
es notwendig sein kann, anstelle einer
«EnteisungsmaRnahme» die Vergaserhei-
zung vorsorglich einzuschalten, liegen in
der Tatsache, daR es sich oftmals um
schwer erkennbare Vereisungssymptome
handelt — besonders unter schnell wech-
selnden Verhaltnissen, bei denen die Eis-
bildung in friihzeitigem Stadium nicht
leicht feststellbar ist. Eine ungwisse «Ver-
gaser-Eis-Kondition» kann eine Leistungs-
verringerung des Motors ergeben, wo-
durch sich aber auch gleichfalls reduzierte
Vergaserheizungsleistungen ergeben, was
wiederum eine VergoRerung der Eisfor-
mation zur Folge haben kann. Es ist jeden-
falls kliiger, «rechtzeitig» durch Beniitzung
der Vergaservorwérmung eine Vergaser-
Eis-Bildung zu unterbinden.



Leerlauf-8
dise

Zur lllustration der «Vergaser-Eis-Entwick-
lung» in Leichtflugzeugsystemen mag
nachfolgendes Resultat eines Tests dienen.
Zwei typische Leichtflugzeuginstallationen
wurden getestet, ein System mit einem
«flat type carburatory (Schwimmer-Ver-
gaser) Bild 2, und das andere System
mit einem «pressure type carburatory
(Druck-Vergaser) Bild 3. Mit dem ersten
System entstand schwere Vereisung bei
Vergaserlufttemperaturen von + 179 und
+ 180 und +32° C, und bei niederen
Grenzwerten relativer Feuchtigkeit von 80,
60 und 30%; bei «high-cruise»-(hoher Rei-
segeschwindigkeit), «low-cruise»-(Lang-
samflug) und «glide-power» — (Gleitflug)
-Konditionen alternierend. Mit der «pres-
sure type» — Vergaserinstallation war das
Resuitat «schwere Vereisung» zwischen
Vergaserlufttemperaturen um 82 und
120C, mit relativer Feuchtigkeit von 90%
bis 100% bei Langsamflug und etwa 22°C,
mit relativer Feuchte von 32% bei Gleit-
flugbedingungen feststellbar. Keine ernste
Vereisung entstand bei hoher Reisege-
schwindigkeit.

t

Zum Motor
|

Eisansatz

Verringerte Temperatur
durch Verdamptung

Verringerte Temperatur
durch Venturi

—
Treibstoff

//Feuchle Luft

Bild 2. Eisansatz im Schwimmer-Vergaser

Bild 3. Druck-Vergaser. Die durch die kleine
Venturi-Diise (1) strdmende Luftmenge
steuert die Stellung der Membrane (2), die
fhrerseits die Treibstoffmenge reguliert um
das richtige Treibstoff-Luft-Gemisch zu er-
zielen

Zum M
Treibstotftank um Motor

Treibstoffregier

Vergaserenteisungsanlagen in  kleinen
Flugzeugen bestehen meist aus der Um-
leitung des warmen Auspuffstromés. Die
Auspuffluft wird in den Vergaser geleitet,
wobei der normale Luftzuflu® unter-
brochen wird und an der Vergaserhei-
zungseinlastelle abschlief3t. Es muf her-
vorgehoben werden, dal® nur «teilweise»
Vergaserheizung (halb-gezogener Hei-
zungshebel), unter gewissen Umstinden
schlechter als gar keine Vergaserheizung
sein kann. Z.B. Treibstoff/Luft-Mischungs-
temperatur ware — 8°C; ohne Anwendung
der Vergaserheizung ist normalerweise
Vergaser-Eis weniger wahrscheinlich als
wenn die Temperatur auf — 20 C gebracht
wurde, z.B. unter Zuflihrung zusatzlicher
Warme; «volle» Vergaserheizung wirde
jedoch die Temperatur vollstandig aulRer-
halb des Vereisungsbereiches bringen. Zu-
mindest bei kleinen Flugzeugmotorenin-
stallationen, die Uber keine Vergaserluft-
Temperaturanzeigen verfligen, sollte ganz
allgemein «volle» Vergaserheizung, wann
immer die Heizung beniitzt wird, ange-
wendet werden. Bei hoherwertigen Mo-
toren mit grolRerer Leistung («super
chargers»), sollte eine vollstandige Anwen-
dung der Vergaserheizung praktiziert
werden, weil hier die Gefahr der Uber-
hitzung und Detonation, siehe Studie
«Handhabung des Gemischreglers» fbi 1/75
(fuel/air-ratio), entsteht. Temperaturan-
zeigen sollten eingebaut werden, um die
notwendigen Hinweise rechtzeitig zu er-
halten, damit der Pilot in die Lage der rich-
tigen zeitgerechten Dosierung der Ver-
gaserheizung versetzt wird.

UbermaRige Anwendung der Ver-
gaserheizung

Ungeachtet der Wichtigkeit der Anwen-
dung von Vergaser-Heizung — wenn dies
notwendig ist — sollte die Bedeutung des
Schutzes gegen unrichtige und Uber-
maRige Anwendung der Vergaser-Heizung
erkannt werden. Diese Erkenntnis basiert
auf der Tatsache der «geringen Leistung»
und den hohen Zylindertemperaturen, die
allgemein bei Zufuhr von heiler Ansaugluft
in die Treibstoff/Luft-Mischung entstehen.
Z.B. kann geringe Leistung bei einem allen-
falls notwendigen Durchstartmandver {«go
aroundy) kritisch sein; und volle Vergaser-

heizung bei voller Motorenbelastung und.

hohem Temperaturbereich kann Zylinder-
Uberhitzung und «Detonation», wverur-
sachen.

Es ist aber auch bekannt, daR unter «high
power»-Konditionen, eine Vergaserhei-
zung selten erforderlich wird. Es gibt Aus-
nahmen der Regel, dal’ die Anwendung
der Vergaserheizung mit Verlust an Motor-
leistung verbunden ist. In extrem kaltem
und trockenem Wetter ohne Vereisungs-
potential kann die Zufuhr gewisser Mengen
von vorgewarmter Vergaserluft sogar eine
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Erhéhung der Motoren-Leistung in einem
geringen Ausmal verursachen, weil hiebei
eine Verbesserung der Treibstoffver-
dunstung erreicht werden kann. Diese Um-
kehrung des sonst «Ublichen» wird jedoch
nicht sehr hdufig anzutreffen sein. Es er-
hellt daraus, daRR Vergasertemperatur-An-
zeigen nicht nur MaBnahmen der Ent-
eisungsbemiihungen unterstiitzen kénnen,
sondern auch vor Motorenlberhitzung
warnen.

Abschitzen der Vergaservereisungs-
Moglichkeiten

Die Kenntnis einer vorherrschenden
Feuchtigkeit z.B. (Temperatur-Taupunkt)
ist die Basis des Erkennens latenter Ver-
gaservereisungsgefahr. Auch wenn die
relative Feuchtigkeit beim Start weniger als
50% betragt, kann man nicht vollstédndig
gewil® sein, daR® keine anderen atmo-
sphérischen Verhaltnisse wahrend des
Fluges auftreten. Wann immer der Pilot
Grund zur Vermutung hat, dal® geféahrliche
Feuchtigkeitsgrenzwerte auftreten, sollte
er alle ihm zur Verfiigung stehenden Mag-
lichkeiten ausschopfen um die Kenntnis
der vorherrschenden Feuchtigkeitsverhalt-
nisse aufrechtzuerhalten. Wenn das Flug-
zeug mit Ansauglauft-Temperaturanzeigen
ausgestattet ist, ist die Beobachtung des
Feuchtigkeits-Niveaus etwas weniger wich-

tig.

Erkennen von Vergaser-Eise
Vergaser-Eis sollte unverzliglich als die
mogliche Ursache bei Leistungsverlust an-
gesehen werden. Bei einem mit starrem
Propellersystem ausgestatteten Flugzeug
wird der Leistungsverlust ganz offensicht-
lich durch eine geringe Motorenum-
drehungszahl (RPM) angezeigt. Bei einem
«constant-speedy»-Luftschraubersystem
wiirde sich nur der, «manifold-pressure»
(Ladedruck) verringern. Ein anderer Weg
des ersten Erkennens von Vergaser-Eis
mag aus einer «nose downx»-Fluglage deut-
lich werden. Nach erfolgter «trim»-Adju-
stierung zum Geradeausflug, mag eine
Verringerung der Motorendrehzahl fest-
gestellt werden, falls es sich um eine Starr-
propeller-Type handelt. J
Letztlich kann Vergaser-Eis einen un-
ruhigen und rauhen Motorlauf verur-
sachen, obgleich in manchen Féllen dieses
Symptom erst bei knapp bevorstehendem
«Abwirgen» des Motors und dessen Still-
stand feststellbar sein mag. Die Empfind-
lichkeit flur Vergaser-Eis variiert bei ver-
schiedenen Flugzeugmodellen: Schimmer-
vergaser sind am anfalligsten fur Vergaser-
Eis-Probleme.

(Schluf folgt)
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ANDERUNG DER HAFTUNGSHUCHSTGRENZEN
UND VERSICHERUNGSSUMMEN

Durch die Wertgrenzennovelle 1976
wurden verschiedene Hochstbetrédge
in den Luftfahrthaftungs-Rechtsvor-
schriften (Luftverkehrsgesetz) ge-
dndert.

Diese Anderungen sind:

1. In § 23 Abs. 1. wird die Héchst-
summe, fir die ein Luftfahrzeug-
halter bei Luftfahrzeugen unter
1200 kg Fluggewicht haftet, auf
S 1,800.000.- erhoht. Der Héchst-
betrag fiir Luftfahrzeuge von
1200 kg bis wenlger als 2500 kg
betrdgt nunmehr S 2,250.000.-

Bei Luftfahrzeugen ab 2300 kg
Fluggewicht wird nun fiir einen
Betrag von S 1200.- je kg bis
zum Héchstbetrag von S 9,000.000
gehaftet.

2. Die Hochstsumme des Schadener-

" satzes fiir jede verletzte Person
(§ 23 Abs. 2) betrdgt nunmehr
S 1,200.000.- (anstelle bisher
SH600NE00E<) . ' :

3. Die fiir Inhaber von Luftverkehrs-
unternehmen (Luftbefdrderungsun-
ternehmen und Luftfahrzeugver-
mietungsunternehmen) vorgeschrie-
bene Flugunfallversicherung mufB
nunmehr mit dem Betrag S 320.000
(anstelle bisher S 215.000.-)
abgeschlossen werden.
Die Neuregelung gilt per 1. April
1976, findet aber auf Unfille
vor diesem Zeitpunkt keine An-
wendung.

(Rechtsanwalt Dr. J. Lenz)

NEUE PRAMIEN

Durch die Erhthung der Versicherungs-
summen wurde es notwendig, auch die
Primien entsprechend anzugleichen.

In einem Offert an den UAeC teilt
National Union, Direktion fiir Uster-
reich, u.a. die Pridmien bei Mindest-
versicherungen mit (Jahrespridmien):

Motorflugzeuge bis 1200 kg S 1520.-
;! 1200  bis 25001 kg8 -26504<
Motorsegler und Segelflugz. S 550.-

Zu diesen Prdmien kommt noch die in
Osterreich geltende Versicherungs-
steuer (7%). Mdgliche Erhdhungen
‘'sind dem Offert zu entnehmen.
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Zu verkaufen: MORANE MS 830B

1968, Werk Nr. 1038, exzellenter Zustand mit Export-Luft-
tichtigkeitszeugnis. Zugelassen bis April 1978; VHF — VOR
und neuer Grob/Fein-Héhenmesser; Zelle bis niachste GU
1150 bzw. 1550, Motor soeben zwischeniiberholt, Ventile,
Ventilfiihrung, Kolbenringe und beide Magnete neu. VB.
S 170.000, —

F. Weber, Zlehrerstr 73, A-8041 Graz, Ruf 03122/42 301
Telex 031012

HANDBUCH DER OSTERREICHISCHEN FLUGFELDER
Berichtigung Nr. 72 1976 04 30
1.Blatt 7/8 Osterreichische Zivilflugplatze/Kartenzeichen
austauschen
2. Durchfiihrung der Berichtigung im Berichtigungsver-
zeichnis eintragen

NEUE SATZUNGEN DES OAeC

Zufolge der beim Luftfahrertag 1975
beschlossenen umfangreichen Ande-
rungen wurde ein Neudruck der OAeC-
Satzungen notwendig. Er ist nun-
mehr zum Stilickpreis von § 15.

beim Generalsekretarlat zu be21e—
hen.
0000000000000000000000000000000000000

NEUER ZIELRUCKKEHR-WELTREKORD

Die National Aeronautic Assoziation
(USA) reichte bei der FAI zur An-
erkennung als Weltrekord der Unter-
klasse D-1 (Segelflugzeuge, Eln-
sitzer) ein:

Zielstreckenfiug mit Riickkehr zum
Startort; 1299 km, Karli Striedieck,
USA; “ASW. 17, - 1976:05° 1%

: Leonard Royal McMaster (USA), Stan-

dard Crrrus s 1 970205 10N

000000000000000000000000000000000000000
P00 SJAHRE W ZIVILEURTEARRT e etz E

als Kustdruckblatt= siehe folgende
Seite
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Ein Schmuck fiir jedes Fiegerheim

Das von Gen. Sekr. MjraD. Josef F6zd -
bekanntlich ebenso gewandt mit dem
Pinsel wie am Kniippel - im Auftrag
des BAZ geschaffene GroBR-Aquarell
200 JAHRE ZIVILLUFTEFAHRT"™ ist nun-
mehr auch in hervorragendem Farb-
Kunstdruck zu haben - in begrenzter
Auflage und vom Kiinstler handsig-
niert. (siehe vorhergehende Seite)
Das Bild im Stil des romantischen
Impressionismus gruppiert um die
Zentralgestalt Wielands des Schmie-
des - als Symbol der Flugsehnsucht
des Menschen, flankiert von zwei
Raumfahrern, Sinnbilder modernster
Erfiillung - fiir die Entwicklung in
zwei Jahrhunderten kennzeichnende
Typen von Luftfahrzeugen; von der
Montgolfiere bis zum Zeppelin, von
Lilienthal-Gleiter und Etrich-Taube
tber Wal, Ju=52 DC=9%bis zu Jumbo,
Concorde und Raumrakete, aber auch
Segelflug, Hubschrauber und Fall-
schirm einbeziehend.
Kunstdruckblatt 50 x 70 cm, Nr. 001
bis 200, handsigniert, einschl. MWst
und Porto 5 2000.-
Kunstdruck-Postkarte, handsigniert,
Riickseite Legende St 0N
Bestellungen an MjraD Josef F6zd,
p.A. Gen.Sekr. 0UOAeC, Prinz-Eugen-Str.
12, A-1040 Wien. ;

00000000000000000000000000000000000000
Schrifttum
Flug Revue Katalog FLUGZEUGE '76

Vereinigte Motorverlage, D-7000
Stuttgart 1, Postfach 1042; 220 Sei-
ten, davon 36 in Farbe, iiber 500 Fo-

tos, DM 15.-
Mit diesem von der Flug Revue-Redak-
tion erarbeiteten "Katalog' - tatsdch-

lich schon mehr ein Typenbuch! - ist
erstmalig eine aktuelle, dulerst in-
formative und vor allem auch unge-
wohnlich preiswerte Ubersicht des
Flugzeugbaues in aller Welt erschie-
nen, die auch sonst wenig zugingli-
ches Material, wie etwa lber die chi-
nesische F-9, enthdlt. Nach Herstel-
ler-Lidndern- bzw. Werken geordnet -
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JETZT flug INFORMATION KOMBI-
NIERT MIT austroflug

Aufgrund einer Vereinbarun%_zwi—
schen Compress und Europublica
erscheint die anfangs des Jah-
res angekiindigte Zeitschrift
"flug" kiinftig unter dem seit
25 Jahren eingefiihrten Titel
gy st rto £ et miNr
ist bereits- gewidmet dem 75-
Jahr-Jubildum des OAeC - er-
schienen. Bisherige Bezieher
von flug Information und austro-
flug erhalten, soferne sie kei-
ne anderslautende Bestellung
vornehmen, beide Publikationen
weiter zugesandt.
Das Jahresabonnement fiir flug
Information u n d austroflug
(Kombinationstarif, ermidfligt)
betrédgt Inland S 260.-
Ausland S 420.-
flir Mitglieder von Luftfahrt-
Organisationen und Verbédnden
sowie Angehdrige der Luftstreit-
krifte Inland S 210,-
Ausland (DAeC)S 380.-
flug Information kann auch wie
bisher (gesondert) bezogen wer-
den, Jahresabonnement (zweimal
monatlich) Inland S 120.- (96)
Fir Mitglieder ermdfigt S 96.-
Ebenso kann austroflug geson-
dert bezogen werden; Jahresabon-
nement (jeden zweiten Monat)
Inland S50
Fiir Mitglieder ermdfligt$S 130.-

Verlagsleitung

auch Osterreich scheint wieder ein-
mal, mit AVo 30 und HB3/HB21, auf!
- bringt der Katalog, ergidnzt durch
Tabellenteil und Register, Angaben
und Fotos von rd. 500 Flugzeugen.

Dr, Jens M. Kroll: TASCHENBUCH DER
LUFT- UND RAUMFAHRT-PRESSE 1976
krodl="Verlag ~D=3051 Seeteld;0bby;
294 Seiten, Plastikumschl., DM 25,-
Der heurige Jahresband ist soeben
erschienen und bringt wieder eine
Flille einschlédgiger Informationen,
auch aus Organisation und Industrie.
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