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Wie man hort... )

. . . gleich vier neue Destinationen gibt es bei Austrian Airlines in diesem Jahr: |

Tripoli, Nizza, Dhahran und Malta. |

Das bedeutet, da3 Austrian Airlines zu 42 Zielorten in 30 Lénder fliegen.
Mit oOsterreichischer Qualitit - wie man hort.

AUSTRIAN AIRLINES
ganz Thre Linie
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Der Osterreichische Aero-Club kann
heuer seiner vor 80 Jahren erfolgten Griin-
dung gedenken. Mit gutem Recht ist er
stolz darauf, sich die dritidlteste Sportflie-
gervereinigung der Welt nennen zu diirfen.

AnlaBlich des 75jahrigen Bestandsjubi-
ldums war Gelegenheit, ausfihrlich der be-
merkenswerten  Pionierleistungen  des
Osterreichischen Aero-Clubs in der Ver-
gangenheit zu gedenken und diese zu wiir-
digen. Heute sollen seine Tatigkeit in der
Gegenwart und seine Aufgaben flir die Zu-
kunft im Vordergrund stehen. GroBe Tradi-
tionen pflegt man immer am besten, indem
man neue Impulse setzt und den Leistun-
gen vergangener Generationen weitere
hinzufiigt. Der Osterreichische Aero-Club
ist sich dieser aus seiner stolzen Vergan-
genheit erwachsenden Verpflichtung be-
wuBt. Er verbindet deshalb sein Jubilaum
sinnvoll mit der Durchfiihrung groBer in der
Fachwelt viel beachteter Flugveranstaltun-
gen in verschiedenen Bundeslandem. Die-
se konnen des Interesses und der Teilnah-
me der flugbegeisterten Jugend weit {iber
die Grenzen Osterreichs sicher sein.

Wenn der Osterreichische Aero-Club
damit in seinem Jubildaumsjahr noch starker
in das BewuBtsein der Offentlichkeit tritt, so
ist dies zweifellos auch von staatspoliti-
schem Wert. Der Flugsport ist namlich nicht
nur Selbstzweck und eine schone Freizeit-
gestaltung, er erfiillt auch eine wichtige Auf-
gabe fiir die Gewinnung und Heranziehung
des Nachwuchses im Bereich der zivilen
und militérischen osterreichischen Luftfahrt.

ich spreche dem Osterreichischen Aero-
Club fiir sein bisheriges Wirken meine auf-
richtige Anerkennung aus. Fiir die Zukunft
wiunsche ich seinen Mitgliedern und Funk-
tiondren viel Erfolg und weitere groBe Lei-
stungen zum Ruhme des &sterreichischen
Sports und zum Nutzen unserer Republik.

s e/l

Dr. Rudolf Kirchschiager

Bundespréasident
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Heeresbeobachtungs-Fessel- KreB Drachenflieger |

fubschrauber PKZ 2, 1918 am Wienerwaldsee, 1900
Damen-Doppelsitzerpassagierfiug, soltau-, Sturmvogel” (Schwingen-
durchgefiihrt von Ing. Adolf Warchalowski flugler), 1909

Ballonfuchsfahrt veranstaltet vom Das Luftschiff M1, System Parseval,

Usterr. Aero-Club im Prater, 11. Okt. 1911 zu Besuch in Wr. Neustadt, 1909




Die Geschichte des Osterreichischen
Aero-Clubs, der sein 80jahriges Jubilaum
feiert, umspannt fast zeitgleich die Entwick-
lung der Luftfahrt von den ersten mihsa-
men Versuchen, mit einer Maschine vom
Boden abzuheben, bis zum erfolgreichen
Vordringen in Spharen jenseits der Erde.
Ein so ungeheurer Fortschritt in relativ kur-
zer Zeit konnte natlirlich auch an der Spori-
fliegerei nicht spurlos voriibergehen. Aus
einem romantischen Abenteuer einzelner
AuBenseiter wurde eine technisch perfek-
tionierte, fur viele Menschen heute selbst-
verstandliche Freizeitbetdtigung, die Ab-
wechslung und Entspannung verspricht.

Der Osterreichische Aero-Club hat in
den acht Jahrzehnten seines Bestehens
durch seine fliegerischen Leistungen im-
mer wieder weltweite Anerkennung errun-
gen und dem Namen Osterreichs Ehre ge-
macht. Ich gratuliere dem Club zu seinem
Jubilaum und wiinsche Funktiondren und
Mitgliedern mit dem traditionellen ,,Gliick ab
~ gut Land* viele weitere Jahre ersprieBli-
chen Wirkens.

o)

Dr. Bruno Kreisky
Bundeskanzler

7. Méarz 1901

12. Mérz 1901

3. Okt. 1901

2. Okt. 1902

6. Okt. 1906

28. April 1909

Juli 1909
4. — 19. Sept. 1909

17. Nov. 1909
26. Nov. 1909

13. Feb. 1910

6. April 1910
22. April 1910

17. Mai 1910
5. — 16. Juni 1910

2. April 1911

19. April 1911

22. Juni 1912
23. Juni 1912
1912

9. Juni 1913
19. — 26. April 1914

1. April 1918

1918

1. Juni 1922

Im Zeitratier

Viktor Silberer und Hauptmann Franz Hinterstoisser stellen einen
Antrag auf Griindung eines Aero-Clubs.

Griindungsversammlung unter dem Protektorat des Erzherzogs
Franz Ferdinand und des Ehrenprésidenten Max Egon Fiirst zu
Fiirstenberg. Erster Président wird Viktor Silberer. Der Club hat
die beiden Freiballons ,Jupiter” und ,,Saturn”.

Wilhelm KreB versinkt bei einem Versuch, sein Motorflugzeug am
Wienerwald-Stausee zum Fliegen zu bringen, durch Wasserauf-
nahme eines Schwimmers im See.

6810 m Héhe erreichen Ing. Richard Knoller und Josef Valentin
mit dem Ballon ,Jupiter” des Wiener Aero-Clubs — damaliger
Weltrekord.

Erstmals fliegt in Osterreich ein Mensch mit einem Fluggerét
~.Schwerer als Luft”: Franz Xaver Wels fliegt in Neuhof bei
Oberaltstadt in Bbhmen mit einem Etrich-Wels Gleiter.

Erstes ausldndisches Motorflugzeug in Osterreich: Eugen
Legagneux veranstaltet auf dem Uberschwemmungsgebiet der
Donau in Wien einen Schauflugtag, der aber miBlingt.

Erste Spriinge des-,,Praterspatzen” von Igo Etrich, am Steuer
Karl lliner, in Wiener Neustadt.

Luftfahrtausstellung in Linz: Osterreichische Ausstellung fir
Luftschiffahrt. Erstmals werden auch Gleitflugzeuge ausgestellt.
Eréffnung des Flugfeldes in Wiener Neustadt,

Erste Probefahrt des Militérluftschiffes M. I. (System Parseval),
erstes Luftschiff des Heeres.

Erster Gleitflugwettbewerb in Osterreich. Auf der Meiereiwiese am
Semmering sind mehrere Gleiter zur Konkurrenz gebracht -
worden.

Erstflug der Etrich-Taube (Etrich 1). Pilot Karl liiner.

Abhaltung der ersten Pilotenpriifung in Osterreich nach FAI
Regeln (die Fédération Aéronautique Internationale war 1905 in
Paris gegriindet worden). Diplom Nr. 1 erhélt Adolf Warchalowski,
Nr. 2 Alfred Pischof, Nr. 3 Karl lliner.

Erster Flug in Osterreich zwischen zwei Stadten: Wiener Neustadt
— Wien — Wiener Neustadt durch Karl lliner mit der Etrich-Taube.
Auf Osterr.-ungar. Gebiet wird das.erste Flugmeeting in Budapest
abgehalten. Weitere Preisfliegen und Flugwochen folgen bis 1914.
Die erste Etrich-Taube wird an die Heeresverwaltung geliefert. Ab
Herbst dieses Jahres folgen auch Lohner-Pfeilflieger aus
heimischer Produktion. :

Griindung der Flugmaschinen-Instruktionsabteilung (erste k. u. k.
Militérfliegerschule) in Wiener Neustadt.

Erster internationaler Flugmodell-Wettbewerb in Wien.
Einweihung des Flugplatzes Wien-Aspern.

Wahrend dieser zwélIf Monate erfliegen Osterreichs Piloten 18
neue Weltrekorde.

Luftschiff ,Sachsen” mit Graf Zeppelin in Wien-Aspern gelandet.

Schicht-Flug” iber Osterreich-Ungarn. Die Wettbewerbsstrecke
ist 1158 km lang, als Preis sind 100.000 Kronen gestiftet worden.
Aufnahme des ersten regelméBigen internationalen Flugpostdien-
stes der Welt auf der Strecke Wien — Olmiitz — Krakau —
Lemberg — Proskurow — Kiew. 1. Probeflug am 20. Méarz 1918.

Der zundchst in Fischamend begonnene, spiter bei Budapest
fertiggestelite Fesselhubschrauber des Heeres (ibertrifft in
Flugdauer und Flughéhe sdmtliche bis dahin konstruierten
Rotorluftfahrzeuge.

Osterreich wird an das internationale Luftverkehrsnetz
angeschlossen. Die Compagnie Franco-Roumaine de Navigation

— ==



14. Mai 1923

13. — 21. Okt. 1923

1923

17. Mérz 1927

13. Nov. 1927

7. Juni 1928

25. Janner 1929

7. — 20. Aug. 1929
22. Marz 1931

27. Mai 1931

Sept. 1931

Mai 1932

20. Juni — 4. Aug. 1935
22. Juni 1935

Sommer 1935

28. Mai — 3. Juni 1936

28. Juni 1936
Dez. 1936

18. Sept. 1937

5. Sept. 1938
16. Juni 1946
1947
1948
1949
30. Juli 1950

Aérienne befliegt Wien auf der Strecke Paris — StraBburg — Prag
— Wien — Budapest. Spéter bis Konstantinopel verldngert.

Von Miinchen kommt die erste Junkers F-13 nach Wien. Der
fahrplanméBige Verkehr wird am 23. Mai in Gemeinschaft mit der
Osterreichischen Luftverkehrs A.G. aufgenommen.

Erste Osterreichische Segelflugwoche am Waschberg bei
Stockerau/Niederdsterreich. Die ersten Gsterr. Nachkriegssegel-
flugzeuge aus Wien und Graz beteiligen sich neben Segelflugzeu-
gen aus Deutschland.

Osterreichische Flugzeugkonstrukteure beginnen wieder mit dem
Bau von Flugzeugen, was bis dahin durch den Friedensvertrag
von St. Germain verboten war.

Landung des ersten 3-motorigen GroBflugzeuges der OLAG in
Wien (Junkers G-24).

Erste funktelegraphische Ubertragung aus einem Flugzeug in
Osterreich direkt in die Rundfunksendung. Aus einem
Segelflugzeug werden die Flugeindriicke geschildert.

Start der ersten Ballonverfolgungsjagd in Osterreich nach dem
Krieg. Startplatz: Gaswerk Leopoldau/Wien.

Dem ésterr. Segelflieger Robert Kronfeld gelingt es im
Segelflugzeug die Rax zu tberqueren.

Der Europarundflug geht auch iber Wien, veranstaltet vom
franzésischen Aero-Club. Ihm folgten jedes Jahr ein weiterer.
Abhaltung der ersten offiziellen Segelflugpriifung in Osterreich,
Ignaz Stiefsohn legt als erster die C-Priifung ab.

Professor Auguste Piccard landet mit seinem Stratosphérenballon
von der Schweiz kommend, auf dem Gurgler Ferner in den
Otztaler Alpen bei Obergurgl.

Der Osterr. Aero-Club stellt das erste Leistungssegelflugzeug
vom Typ ,,Professor” fertig.

Der Qsterr. Aero-Club organisiert den ersten Gsterr. Alpenflug,
der 1933 als internationaler Wettbewerb durchgefiihrt wird.
Erster Alpiner Gaisberg-Segelflug-Wettbewerb in Salzburg
abgehalten.

Erste Hochfahrt des HeiBluftballons ,,Marek”. Der zweite Ballon
.Marek-Emmer II” erreichte Weltrekordhéhen.

Ab diesem Zeitpunkt gibt es offiziell wieder Flugzeuge beim
Osterr. Bundesheer.

,,Pfingstflug 1936”, durchgefiinrt vom Osterr. Aero-Club, dem
Aero-Club Schweiz und Magyar Aero Szbvetség, wiederholt 1937,
zuvor 1935 durchgefihrt.

Er6ffnung eines Segelfliegerheimes am Spitzerberg.

cand. Ing. Heinrich Hiitter wird vom Osterr. Aero-Club der Titel
Staatsmeister im Segelflug aufgrund seiner &sterr. Rekordleistun-
gen zugesprochen.

GrofBflugtag in Aspern mit Beteiligung der bsterr. Luftstreitkréfte.

Toni Kahlbacher fliegt Dauerweltrekord am Spitzerberg mit
seinem Flugschiiler Karl Tauschegg — 23 Stunden, 43 Minuten
und Uberbietet ihn drei Tage spéter. Im Juli 1939 gelingt es
Fiihringer und Hofmann diese Leistungen nochmals zu
Uberbieten — 48 Stunden, 48 Minuten.

Osterreich wird nach dem Krieg wieder an das internationale
Flugnetz angeschlossen.

Wiedererrichtung des Bundesamtes flur Zivilluftfahrt.
Freigabe des Modellfluges.

Freigabe des Segelfluges.

Wiedergriindung des Osterr. Aero-Clubs in Salzburg

AnlaBlich des Jubildums des 80jahrigen
Bestandes entbiete ich dem Osterreichi-
schen Aero-Club meine besten Glickwiin-
sche. ,

Acht Jahrzehnte Verbandsgeschehen
mit allen Hohen und Tiefen wie sie gerade
im Sport haufig vorkommen und wie sie
manchmal die Zeit bedingt, konnten nur
durch Generationen idealistischer Funktio-
nare gemeistert werden.

Mein Dank gilt daher an dieser Stelle al-
len Funktiondren, die sich dem Osterreichi-
schen Aero-Club in diesen Jahren zur Ver-
fligung gestelit haben. DaB in den verschie-
denen Sektionen des Osterreichischen Ae-
ro-Clubs ausgezeichnete Arbeit geleistet
wurde, beweisen unter anderem die her-
vorragenden Placierungen Osterreichischer
Flugsportler bei zahlreichen internationalen
GrofBveranstaltungen.

fch mochte meinem Dank fiir die bisher
geleistete Arbeit die Bitte anschiieBen, die
Funktiondre und Aktiven des Osterreichi-
schen Aero-Clubs mogen auch in Zukunft
weiterhin so gedeihlich harmonieren wie
bisher. In diesem Sinne wiinsche ich dem
Osterreichischen Aero-Club nicht nur fir
das Jubilaumsjahr 1981, sondern auch fir
die weitere Zukunit recht viel Erfolg!

%MWMO

Dr. Fred Sinowatz

Vizekanzler und Bundesminister
fir Unterricht und Kunst



Prasidenten des Osterreichischen
Aero-Clubs

Viktor Silberer 1901—-1911
Constantin Freiherr von

Economo 1911-1926
Alexander Cassinone 1926 —-1931
Ulrich Ferdinand First

Kinsky 1931-1938
Ferdinand von Cavallar 1950 —1951
Fritz Polcar 1951—1959
Franz Grubhofer 1960—1961
Dr. Hannes Helm 19671971
Dr. Josef Lenz seit 1972
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Ballonpost-Werbeschau 17.9.1981 ‘

Osterreichischer ‘% i

Flugpostverein 2700 WienerNeustadt

11. Dez. 1953
15. Mai 1955

26. Juni 1955
9. Dez. 1955

16. Juli 1956
10. April 1957

30. Sept. 1957
31. Marz 1958

1960

20. Feb. 1963
1968
15. Mai 1970

21. Okt. 1973

12. — 22. Méarz 1975

18. Juni 1977

1901 — 1981

Griindung der Flughafen Wien Betriebsgesellschaft, damit kann
der Flugsicherungsaufbau wieder beginnen.

Unterzeichnung des Staatsvertrages. Wiedererlangung der
Lufthoheit.

Erster Flugtag nach dem Krieg mit teilweise Gsterr. Flugzeugen.
Startet nach dem Krieg das erste Flugzeug des ésterr.
Bundesheeres. Es ist dies eine Yakowlew Yak-18 in Langenlebarn,
Startet die erste Nachkriegsflugzeugkonstruktion aus Osterreich
— die Otto Kauba OK-15 ist ein einmotoriges Flugzeug.

In Graz-Thalerhof wird die erste Diisentrainerstaffel des Osterr.
Bundesheeres stationiert (De Havilland Vampire).
Grindungssitzung der Austrian Airlines in Wien.

Start zum ersten Linienflug einer Vickers Viscount der Austrian
Airlines.

Osterreich erhdlt fiir die Segelflugzeug-Neukonstruktion Standarg
Austria (Konstruktion Ridiger Kunz) den OSTIV-Preis, eine
Auszeichnung flir die jeweils beste Neukonstruktion.
Taufe des ersten Diisenflugzeuges der Austria Airlines, eine
Caravelle VIR erhélt den Namen ,Wien”.
Harro Wéd! wird bei den Segelflugweltmeisterschaften in Polen —
Leszno — in der offenen Klasse Sieger.
Die Tragschrauberkonstruktion B8M des Poysbrunner Oskar
Westermayer erhélt die behérdliche Musterzulassung.
Start des ersten mit ausschlieBlich elektrischer Energie
betriebenen Motorflugzeuges der Welt, die MB-E1 der Firma H.
W. Brditschka in Haid/OO.
Erste inoffizielle Weltmeisterschaft im Drachenfliegen in Késsen in
Tirol. Es siegten die Briider Steinbach/Tirol in der Klasse |I.
Werner Sitar stellt mit seinem Segelflugmodell in der
Modellbauklasse F3B einen Geschwindigkeitsweltrekord von
390,92 km/h auf.
Bilanz der 80 Jahre im Innenteil.

D.I. Reinhard Keimel




Das 80jahrige Bestehen einer Vereinigung ist ein besonderes Ereignis, {iberhaupt in einem Bereich,
der so relativ jung ist, wie das Flugwesen.

Der Osterreichische Aero-Club als der drittalteste der Welt kann auf eine lange Tradition und auf eine
Vielzahl von Erfoigen im Laufe seiner Geschichte zurlickblicken, auf weiche er mit Recht stolz sein
kann. Aber nicht nur in der Vergangenheit nahm der Osterreichische Aero-Club immer eine
bedeutende Stellung ein, auch in der Gegenwart hat er eine international anerkannte, in einigen
Sparten sogar eine fiihrende Position im Flugsport der Welt.

Wie jede groBe technische Erfindung wurde auch das Flugzeug von seinen Anféngen an militdrisch
genutzt. Daraus hat sich seit jeher eine enge Verbindung des militdrischen und des zivilen
Flugwesens ergeben, die fiir beide Seiten fruchtbringend ist und auch im engen Verhdlinis und in
der gegenseitigen Unterstiitzung und Zusammenarbeit zwischen dem &sterreichischen Aero-Club
und dem Bundesheer Ausdruck findet.

lch mochte daher zum Jubildaum herzlich gratulieren und allen Mitgliedern und Funktiondren fir ihre
bisherigen Leistungen meine Anerkennung aussprechen. Zugleich wiinsche ich fur die weitere

Arbeit viel Erfolg.
(ot o,

Otto Rosch

Bundesminister fiir Landesverteidigung

Der Osterreichische Aero-Club hat sich im Laufe seines 80jahrigen Bestehens von Anfang an nicht
nur als reiner ,,Sportverein' verstanden, sondem hat bereits im Rahmen seiner ersten Ballonfahrten
zu Beginn dieses Jahrhunderts wissenschaftliche Aufgaben Gbemommen - Erforschung der
Atmosphére, Messungen der Luftelektrizitdt, der Radioaktivitit sowie physikalische und astronomische
Beobachtungen durchgefiihrt.

Nur ein paar Jahre nach der Griindung des Aero-Clubs im Wintersemester 1908 hielt an der
Technischen Hochschule Wien der auBerordentiiche offentliche Professor fiir Maschinenbau,

Ing. Arthur Budak, die ersten Vorlesungen Uber , Flugtechnik® und wurde so zum Begriinder dieses
Fachgebietes. Bereits im folgenden Jahr, Juni 1909, wurde an dieser Hochschule eine Lehrkanzel fir
Luftschiffahrt und Automobilwesen errichtet. Damit hatten in die Lehre und Forschung zwei
Fachgebiete als selbstandige Disziplinen Eingang gefunden, deren auBerordentlich rasche
Entwicklung sie zu den bedeutendsten Zweigen der Technik werden lieBen.

In der Gegenwart ist das Lufifahrzeug ein wertvoller Helfer zur Fernerkundung neuer Rohstofflager
mittels aerogeophysikalischer MeBmethoden. Dadurch wird ein notwendiger Beitrag zur Erforschung
nutzbarer Ressourcen in unserem Bundesgebiet geleistet. Durch neueste wissenschaftiiche
Methoden bei der Luftbildauswertung stehen fiir wirtschaftliche, technische und politische Fragen Entscheidungshilfen zur
Verfiigung, die ohne Ballon, Flugzeug oder Hubschrauber nicht denkbar wéren.

In den letzten Jahren entwickelte sich der Osterreichische Aero-Club immer mehr zu einer anerkannten Interessensvertretung
der Luftfahrt. Sicherheitsfragen riickten verstarkt in den Vordergrund, Diese Bestrebungen finden Unterstiitzung durch das
Institut fir Leicht- und Flugzeugbau an der Technischen Universitat Wien. So sind dort tatige Wissenschafter maBgeblich an
Bauvorschriften flir Hangegleiter und an Projektstudien fiir Motorsegler beteiligt.

Fir die geleistete Zusammenarbeit im Dienste der Wissenschaft méchte ich dem Osterreichischen Aero-Club meine
Anerkennung aussprechen und zu diesem Jubildum, das die lange Tradition lhrer Vereinigung widerspiegelt, thnen herzlich

gratulieren und auch weiterhin viel Erfolg winschen.
v W[
n A

Dr. Hertha Firnberg ‘
Bundesminister fiir Wissenschait und Forschung

Osterreich ist mit seiner schonen, abwechslungsreichen und noch weitgehend unversehrten
Landschaft ein begehrtes Ziel in- und auslandischer Wanderer.

Wie attraktiv muB es erst flir den begeisterten Flugsporiler sein, dieses Paradies aus der wohl
einzigartigen Ebene der Vogelperspektive zu erleben. Deshalb bin ich auch sicher, daB sehr viele
Flieger aus dem In- und Ausland es sich nicht nehmen lassen werden, dem Osterreichischen Aero-
Club zu seinem 80jahrigen Jubildum die Ehre zu geben und an den diversen Flugveranstaltungen
wie der Europameisterschaft im Motorkunstfiug und der Jubildums-Rallye fir Motorflugzeuge
teilzunehmen.

Ich darf dem Osterreichischen Aero-Club zu seinem stolzen Jubilaum sehr herzlich gratulieren und
ihm fir die Zukunft ebensoviele und freudvolle Erfolge wie in der Vergangenheit winschen.

Dipl.-Vw. Dr. Josef Staribaoh/er\.

Bundesminister fiir Handel, Gewerbe und Industrie



Bericht von der
RMF-Friedrichshafen

Rennsport, Motor, Flugsport vom 12. bis
15. Mérz 1981

AnléBlich der RMF in Friedrichshafen hatte
Hr. Michael Zeiler die Aufgabe, als Informant
den Osterr. Aero-Club zu vertreten.

Das Interesse an den dsterr. Flugplatzen war
ungewohnlich stark, es wurden Gber 2.000
Prospekte (Osterreich von oben) sowie
touristisches Material Uber Osterreich an die
Basucher abgegeben und im Rahmen des
Mdglichen technische, geografische und
fliegerische Auskinfte erteilt. Bei juristischen
Fragen wurden die Interessenten an den
Osterr. Aero-Club in Wien verwiesen.

Die Nachfrage nach Detailangaben bzgl.
Flugplatze, die dem Messebesucher als nicht
s0 leicht erreichbar schienen, herrschte vor.
Daher hatte es auch ausflhrlicher flugspezifi-
scher Unterlagen bedurft. Fir zukiinftige
Teilnahmen an Flugsportausstellungen schidgt
Hr. Zeiler vor: Neues Bildmaterial aller sterr.
Flugplatze, Preisangaben uber Landegebiihren,
Schlepp- bzw. Chartermoglichkeiten,
verbindiiche Unterlagen zu Rechtsfragen, die
vor allem fUr den Auslénder in Frage kommen,
eine Osterreich-Panoramakarte mit Flugplatz-
standorten, geografischen und meteorologi-
schen Ergénzungen und Werbematerial wie
Prospekte, Aufkleber, Anstecknadeln, Posters.

Obwohl Hr. Zeiler bei den Vorbereitungsar-
Beiten fir den Osterreich-von-oben-Prospekt
mehrmaligen Kontakt mit den Flugplatzhaltern
aufgenommen hatte, konnten nur 8 von 35

Platzen Prospektunterlagen wie Fotos oder
Preislisten liefern. Vielleicht liegt dies an der
Skepsis und Teilnahmslosigkeit gegenliber
publizistischen MaBnahmen oder gar an der
Annahme, daB in Osterreich nicht sein kann,
was nicht sein darf. Das erfreuliche Echo aus
dem Ausland miiBte uns flr die Zukunft
jedoch etwas zuversichtlicher stimmen.

Das Osterreichische Luftfahrtarchiv
stellt sich vor

1950 entstand aus einem Privatarchiv das
Osterr. Luftfahrtarchiv, die Fintragung als Ver-
ein mit Statuten folgte 1956.

Seitdem gelang es weitestgehende Unterstiit-
zung und Forderung durch den Osterr. Aero-
Club und das Bundesministerium fiir Wissen-
schaft und Forschung zu erreichen. 1972 iiber-
siedelte die Sammlung in die Archivraume 1180
Wien, Kreuzgasse 63. Die Anzahl der Biicher
nihert sich der 1000 Stiick-Grenze. Umfangrei-
che Zeitschriftenzugéinge durch den Europubli-
ca-Verlag und den OAeC lieBen den Heftstand
auf 3000 Stk. hochschnellen, und in den mehr
als 400 Héngeordnern sind Raritidten nach dem
Dezimalklassifikationssystem gespeichert.

Das OLA ist eine Vereinigung von Luftfahrt-
historikern, -chronisten, -interessierten oder
Freunden der Luftfahrtgeschichte. Den ,harten
Kem” des OLA und der damit verbundenen
Archiv- und Sammiertétigkeit bilden Alois Pla-
kowitz, Hans Schatzer und Dipl.-Ing. Reinhard
Keimel, die bildlich und textlich auch die vorlie-
gende Festschrift unterstiitzten.

Ausstellungsreport

22. — 29. 5. 1977: Rittmeister von Umlauff in Waldegg

Die Anfange der Gleitfliegerei in Osterreich.

Sonderaussteliung im Amtshaus Waldegg/NO (OLA).
10. 2. — 27. 3. 1978: Der Bedinn der Luftfahrt in Niederdsterreich

Gemeinschaftsarbeit mit dem NO-Landesmuseum.
9. 10. — 21. 12. 1980: Karl lliner. Ein Osterreichischer Flugpionier

Beteiligungen an Ausstellungen

Gemeinschaftsarbeit mit Hans lliner und Ferdinand Belcic. Heimatmuseum Alsergrund (OLA).

22. 3. — 21. 6. 1981: Die groBen Flugtage auf der Simmerinaer Heide, 1909 bis 1911

Wien 11, Amtshaus.

25. 3. — 17. 4. 1981: Aspern — von der Steinzeit zum Motorenwerk

Historisches Museum der Stadt Wien.

10. — 20. 9. 1981: 80 Jahre Osterreichischer Aero Club

Technisches Museum Wien

im Technischen Museum Wien.

Veréffentlichungen des OLA
Der Beginn der Luftfahrt in NO
Die Luftfahrt in NO

Wiener Neustadt, Wiener StraBe 62.

Die Wanderausstellung des Technischen Museums Prag ,,Die tschechische Luftfahrt-
Industrie einst und heute” gastierte vom 10. 4. bis Mitte Mai dieses Jahres

Spitzerberg: Vom ersten Gleitflug zur Bundessportschule

K

Hans lliner: Ein dsterr. Flugpionier
100 Jahre Flugsport in Stockerau-Umgebung

Die Osterr. Propeller-Luftfahrzeugkonstruktionen seit 1945

Postfach 29, 8047 Graz, erschienen.

und als letzte Ausgabe der rund 500 Seiten umfassende, reich bebilderte historische Pracht-
band Osterreichische Luftfahrzeuge von den Anfangen bis Ende 1918 des Autors

Dipl.-Ing. Reinhard Keimel. Dipl.-Ing. Keimel ist Kustos des Techn. Museums Wien fir die
Abteilung Bauwesen und Schiffahrt. Beide Blicher sind im Herbert Weishaupt Verlag,

Der Osterreichische Aero-Club und die
Stadt Wiener Neustadt sind durch ein fir
die Geschichte der Luftfahrt Osterreichs
bedeutsames Ereignis auf das engste ver-
bunden. War es doch die Anregung des
Prasidenten des Aero-Clubs, Viktor Silbe-
rer, im Jahre 1909, die zur Errichtung des
ersten Flugfeldes Osterreichs in Wiener
Neustadt filhrte.

Der damalige Blirgermeister Franz Kam-
mann griff die Idee sofort auf und schon
nach kurzer Zeit errichtete die Stadtge-
meinde den ersten Hangar im Norden der
Stadt.

Bald konnten die Wiener Neustadter die
ersten Flugmaschinen bewundern und die
ersten noch recht abenteuerlichen Flugvor-
fihrungen bestaunen. Wiener Neustadt war
zur Wiege der osterr. Luftfahrt geworden.
Man ist in Wiener Neustadt heute noch
stolz darauf, daB hier Flugpioniere wie Et-
rich, lliner; Warchalowski oder Pischof nicht
nur erste bescheidene Versuche ausflhr-
ten, sondern auch die ersten groBartigen
Leistungen der Osterr. Luftfahrt volibrach-
ten.

Es freut uns Wiener Neustidter, dai3 der
Aero-Club sein 80jahriges Jubilaum an die-
ser historisch bedeutenden Stitte der
Osterr. Luftfahrt feiert und wir haben die
Verantwortlichen des Aero-Clubs und die
Piloten aus Osterreich und aus vielen Lan-
dern Europas gerne nach Wiener Neustadt
eingeladen, um bei einer Reihe von Veran-
staltungen allen Flugbegeisterten zeigen zu
konnen, wie weit die Entwicklung des Flug-
wesens vorangeschritten ist, eine Entwick-
lung zu der Wiener Neustadt schlieBlich ei-
nen wesentlichen Beitrag geleistet hat.

o

B 1 Hans Barwitzius
Biurgermeister der Stadt Wiener Neustadt

Die Welt ist ein Schauplatz, Dukommst, siehst und gehst yoriiber.
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n der Wiener Luftschiffer-Zeitung

schrieb um die Mitte des Jahres 1909
Herbert Silberer einen Artikel ,,Die Er-
oberung der Luft” und stelite darin einige
Fragen, die damals wohl alle von der Luft-
fahrt begeisterten Menschen interessierten:
,»Was sagen Sie zu Bleriot?, ,,Was halten
Sie von dem Flug iber den Kanal?*, ,,Wer-
den wir jetzt bald alle fliegen?*

Louis Bleriot, einem Franzosen, war am
25. Juli 1909 eine groBartige aviatische Lei-
stung, der Flug iiber den Armelkanal, ge-
lungen. DaB in Osterreich bald alle fliegen
wiirden, davon konnte keine Rede sein. Et-
rich und Wels beschéftigten sich in der
Wiener Rotunde noch immer mit einem
Gleitflieger, der einen zu schwachen Motor
eingebaut hatte, und die Vorfiihrungen des
,, Wiener Syndikates zur Veranstaltung von
Schaufliigen“ endeten mit einem Fiasko:
,Ein kleiner Hupfer und das Ungetiim lag
wieder am Boden.”

Doch einige Begeisterte waren fest davon
iiberzeugt, daB auch in Osterreich die Mo-
torluftfahrt Zukunft haben wiirde. So der
Prisident des Aero-Clubs, Viktor Silberer,
der dafiir die Schaffung eines Flugfeldes in
Wiener Neustadt anregte. Birgermeister
Kammann griff die Idee auf, und in der Ge-
meinderats-Sitzung vom 11. Juni 1909
konnte — ,,zum Zwecke der Forderung des
mechanischen Flugwesens” - die Errichtung
eines Flugfeldes im Norder der Stadt und
der Bau einer Aeroplanhalle beschlossen
werden.

Ende Juli 1909 war der erste Hangar fer-
tiggestellt; der Andrang diirfte jedoch noch
kein allzu groBer gewesen sein, denn die
Wiener Luftschiffer-Zeitung muflte die
flugbegeisterten Herren Erfinder” aufru-
fen, nach Wiener Neustadt zu kommen:

,,Die Leute blieben iiberall stehen
und richteten die Kopfe nach oben,
ein Bauer hielt seinen Pflug
auf dem Felde an, alles blickte
mit Erstaunen zu mir empor.”

Tagebuch Karl Iliner
17. Mai 1910

Vorwirts, ihr Herren, auf nach Wiener
Neustadt und heraus mit den Apparaten,
heraus aufs freie Feld, auf die schone weite
glatte Ebene und, wenn es moglich ist, doch
endlich einmal — wirklich in die Luft!/*

Etrich und Illner:
Erste Fahr- und Flugversuche

Als erster kam Igo Etrich, Industrieller
aus Trautenau in Bohmen und mietete fiir
seinen Monoplan Type Etrich-Wels mit
24-PS-Antoinette-Motor den  Hangar
Nr. 1. Mit ihm ibersiedelte auch - sein
Werkmeister Karl Tllner nach Wiener Neu-
stadt, der sogleich mit den ersten Fahrver-
suchen begann. Diese Versuche waren je-
doch nicht immer erfolgreich. Eine Zeitung
aus jenen Tagen gibt eine anschauliche
Schilderung  eines solchen - Mi3erfolges:
., Werkmeister Illner setzte den im Apparat

eingebauten Motor in Betrieb. Die am riick-
wartigen Teile des Flugapparates angebrach-
te Lufischraube setzte sich schnarrend, wie
wenn eine- Pendeluhr aufgezogen wird, in
Bewegung. Plotzlich erfolgte eine schuf3ahn-
liche Detonation, die Luftschraube machte
einen ,Zappler und blieb stehen. Fazit: Es
klappte wieder irgendwo nicht und die Mon-
teure konnten wieder von neuem Zu reparie-
ren anfangen.”

Der erste Flugversuch am Steinfeld ge-
lang schlieBlich am 8. August 1909 — doch
war dies eher ein Mifgeschick Karl Illners,
denn der Pilot wollte nur den Motor des
Etrichschen Monoplans erproben. Die
Wiener Neustadter Zeitungen berichteten
iiber das Ereignis: , Als nun am Sonntag
nachmittags Werkmeister lllner mit dem Ae-
roplan aus der Halle herausfuhr, erhob sich
der Apparat ganz unvermutet in die Luft
und machte einen Luftsprung von etwa 40
Metern in einer Hohe von 4 Metern.”

Es blieb aber nicht bei diesen kleinen
HLuftspriingen, und schon bald brachten
die Versuche Ilners groere Erfolge:
»Nach einem Anlauf von nicht mehr als 30
Metern erhob sich der Apparat vom Boden
und legte nach kurzen, absichtlich herbeige-
fiihrten Zwischenlandungen in Hohen bis zu
zehn Metern drei Fliige in einer Gesamilinge
von 200 Metern zuriick.” Ein anderes Mal
flog er mit dem Apparat ,,zweimal in einer
Geschwindigkeit von ungefihr 60 Kilome-
tern in der Stunde eine kurze Strecke von
der Halle iiber das Feld und zurtick.*

Im September  brachte Igo Etrich
schlieBlich den ,,Etrich I — den sogenann-
ten ,Praterspatz® — mit 40-PS-Clerget-
Motor nach Wiener Neustadt und begann
sogleich mit den Versuchen: , Der Motor
wurde angekurbelt, und im ndichsten Mo-
ment eilte der Monoplan iiber den Boden
dahin. Herr Etrich fiihrte verschiedene Evo-
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lutionen aus, welche ein tadelloses Funktio-
nieren des Motors, der Steuervorrichtung so-
wie der verstellbaren Stabilisierungsflichen
ergaben, auch die Wirkung des Propellers

war befriedigend. Mit diesem Apparat’

sollte auBerdem, so Igo Etrich, ,,das Flie-
genlernen keine grofieren Schwierigkeiten
bereiten, als das Lenkenlernen bei einem
Automobil”.

Die Stadtgemeinde errichtete bald weite-
re Hangars fiir die Daimler-Motoren-Ge-
sellschaft und die Heeresverwaltung, In
diese neuen Flugschuppen wurden auch
neue Flugapparate eingestellt: ein Far-
mann-Biplan fiir die militdr-aeronautische
Anstalt, ein Hippsich-Drachenflieger mit 4-
Zylinder-Wright-Motor und ein Wright-
Apparat, der dem Militdr-Arar zur Verfii-
gung gestellt wurde.

Am 27. November wurde schlieBlich auf
Antrag des Prasidenten der Aeronauti-
schen Kommission das Wiener Neustidter
Flugfeld zum offiziellen Flugfeld erklart. In
Wiener Neustadt griindete Ing. Leopold
Schmidt ein Komitee zur Forderung der
Aviatik.

Erste Flugrekorde:
Adolf Warchalowski

Adolf Warchalowski traf im Janner 1910
am Flugfeld in Wiener Neustadt ein. Im
November des Vorjahres war er von der
Firma Werner und Pfleiderer nach Paris zur
Ubernahme eines Farmann-Doppeldeckers
gesandt worden, den er dann auch pilotier-
te. Der Apparat wurde durch einen sie-
benzylindrigen 50-PS-Gnome-Motor ange-
tricben.

Im Februar gelang Warchalowski der er-
ste Passagierflug in Osterreich. Die ersten
von der Aeronautischen Kommission aner-
kannten Rekordfliige absolvierte er eben-
falls im Februar 1910. Er bewarb sich mit
diesen Fliigen gleichzeitig um zwei vom
Modehaus Gerngrofl gestiftete aviatische
Preise fiir einen Daverflug iiber 15 Minuten
und fiir einen Passagierflug. Insgesamt wa-

.. Praterspatz”

ren 6.000 K zu gewinnen. Warchalowski
gewann sowohl den Dauerflug mit 15 Min.
und 20 Sek., als auch den Passagierflug, bei
dem er Hauptmann Booms mit in die Liifte
nahm.

Im Mairz gelang Warchalowski der erste
Damenpassagierflug Osterreichs. Der erste
weibliche Flugpassagier war Frau Anna
Warchalowski, die Ehefrau seines Bruders.
Die Presse berichtete: ,,Sie ist von diesem
Flug ganz entziickt, hat dabei nicht das ge-
ringste Angstgefiihl gehabt und ist jeden Au-
genblick zu einem neuen Aufflug mit ihrem
Schwager bereit.*

Die ,,Taube“ kommt

Ende Mérz 1910 war Igo Etrichs neuer
Flugapparat, der wegen seiner Vogelform
,» Taube genannt wurde, in der Rotunde in
Wien fertiggestellt, und man brachte ihn
nach Wiener Neustadt, wo am 6. April der
erste Start gelang. Ein 40-PS-Clerget-Mo-
tor war cingebaut, es war dies jedoch keine
allzu gegliickte Konstruktion, Beim ersten
Flugversuch stiirzte Etrich ab und zog sich
eine Riickgratverletzung zu. Karl Illner
setzte die Versuche fort, und nachdem die
Lage des Schwerpunktes der Taube korri-
giert worden war, gelangen lingere Fliige.
Am 11. Mai konnte mit diesem Flugappa-
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rat sodann der erste Doppelpassagierflug
unternommen werden.. Die Wiener Neu-
stadter Nachrichten schrieben damals tiber
diesen aviatischen Fortschritt: |, Mittwoch
vollfiihrte lliner mit dem ,Etrich II° einen in-
teressanten Flug mit zwei Passagieren an
Bord. Aufler lllner bestiegen Herr Igo Etrich
und Oberleutnant Hirsch den Apparat und
nahmen links und rechts vom Piloten ihre
Sitze ein. Beim ersten Versuch gelangen nur
Luftspriinge von ungefihr 100 Meter Lin-
ge. Da aber der Luftwiderstand der sitzen-
den Passagiere zu grof3 war, legten sie sich
flach auf das Geriist der Tragflichen hin

11. Mai 1910:
Doppelpassagierflug
mit Etrich-11

,, Taube” in Wiener
Neustadt. Am Steuer
Karl liner, auf den
Tragfliichen safs Igo
Etrich und Ober-
leutnant Hans
Hirsch.

und es waren lingere Fliige von zusammen
5 Kilometer Ausdehnung in Hohen bis zu
10 Meter moglich.”

Ab Juli 1910 wurden die Etrich-Tauben
mit einem von Ferdinand Porsche konstru-
ierten und in den Austro-Daimler-Werken
in Wiener Neustadt hergestellten 65-PS-
Motor ausgestattet. Etrich libergab die Li-
zenz zum Bau seiner Flugmaschine an die
Motor-Luftfahrzeug-Gesellschaft, die die
Taube in verschiedenen Ausfithrungen lie-
ferte. Spater kam auch noch ein groBer
Motor fiir die Taube aus den Austro-
Daimler-Werken: ein 120-PS-6-Zylinder
»»Aerodaimler* fiir den ,,Etrich-Rennappa-
rat, auch ,,Daimler-Luftrennmaschine*
genannt. Porsche konstruierte nicht nur fiir
die Etrich-Tauben, auch das Luftschiff
Stagl-Mannbarth und der Parseval-Lenk-
ballon wurden durch Austro-Daimler-
Motoren angetrieben.

Alfred Ritter von Pischof

Alfred Ritter von Pischof entwickelte bei
Werner und Pfleiderer eine ginzlich neue
Flugzeugtype, dic gute Flugresultate er-
brachte. Es handelte sich um einen Hoch-
decker, unter dessen Tragflache das Fahr-
gestell mit Motor, Piloten- und Passagiersitz
angebracht war. Der Propeller war hinter
der Tragflache im Rumpfgeriist befestigt.
Zwischen Motor und Propeller war erstma-
lig eine Kupplung cingebaut, so da man
das Triebwerk warmlaufen lassen konnte —
im Gegensatz zu allen anderen Flugappara-
ten, die nach dem Start des Motors zu-
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niichst von einigen Mann an den Tragfla-
chen festgehalten werden muften.

Am 8. Mai 1910 gelang Alfred Ritter
von Pischof ein kleiner ,,Uberlandflug”, bei
dem er das Flugfeld verlief und seinen
Hochdecker tiber die Hiuser von Wiener
Neustadt steuerte.

Erster osterreichischer Uberlandflug

Ein groBer Uberlandflug, der erste in
Osterreich, gelang schlieBlich am 17. Mai
1910. Er fiihrte vom Wiener Neustadter
Flugfeld nach Wien auf die Simmeringer
Heide. Karl Illner war der kiihne Pilot, dem
dieser Flug auf einer ,Etrich-Taube® ge-
lang. Hlner iiber seinen Flug nach Wien im
,,Neuen Tagblatt* vom 17. Mai 1910: ,,Ich
hatte schon lange den Gedanken, mit dem
Aeroplan nach Wien zu fliegen. Heute friih
waren alle Vorbedingungen zu einem giin-
stigen Fluge gegeben. Kurz nach 7 Uhr flog
ich vom Wiener Neustddter Flugfeld auf, be-
schrieb einige Runden und stieg bis etwa 100
Meter Hohe. Sodann nahm ich den Kurs di-
rekt nach Wien. Es war ein wunderbares
Gefiihl fiir mich, endlich einmal frei dahin-
fliegen zu konnen, ohne Bedacht darauf,
iiber dem Flugfeld bleiben zu miissen.”
Wihrend des Fluges beobachtete er dic
Menschen, die sein Abenteuer von der Er-
de aus verfolgten: ,,Die Leute blieben iiber-
all stehen und richteten die Kdpfe nach oben,
ein Bauer hielt seinen Pflug auf dem Felde
an, alles blickte mit Erstaunen zu mir empor.
Kein Wind regte sich, der Motor arbeitete
rhythmisch, die leiseste Bewegung der Steue-
rung feilte sich dem Appdrate mit wie eine
Ziigelbewegung bei einem wohldressierten
Pferde.”

Der Flug verlief ohne Zwischenfille, und
Illner landete bald auf der menschenleeren
Simmeringer Heide, die Automobile, die
ihm von Wiener Neustadt aus gefolgt wa-
ren, schon lingst hinter sich lassend. Eines
dieser Fahrzeuge wurde von Graf Kolowrat
gesteuert. Er berichtete: ,,Es war ein unbe-
schreiblich schones Bild, den Riesenvogel in
luftiger Bldue vor uns dahinschweben zu se-
hen. Wir beobachteten deutlich, dafs lliner
mit Absicht hoher stieg, und je mehr sich die
Details des Apparates in der Luft verloren,
desto mehr trat die vogelformige Gestalt zu-
tage.” Als Kolowrat und seine Begleiter auf
der Simmeringer Heide eintrafen, war Ill-
ner langst gelandet.

Die Landung der Etrich-Taube hatte sich
in Wien rasch herumgesprochen und zahl-
lose Menschen pilgerten auf die Simmerin-
ger Heide, um den Aeroplan zu bewun-
dern. Am Abend startete Illner dann zu
seinem Riickflug. Das ,,Neue Wiener Tag-
blatt* berichtete {iber den abenteuerlichen
Startvorgang:

,,Wenige Minuten nach der angeseizien
Stunde begannen einige Mdnner den Appa-
rat vorwdrts zu schieben. Man brachte ihn

1914

vielleicht zweihundert Meter weit auf eine
zum Anlauf geeignete Stelle. Und nun kroch
Illner auf den Riicken seines Apparates und
in den Sitz, von dem aus er den Monoplan
steuert. Es geht also los. Ein Mann setzt die
Lufischraube des Motors in Bewegung, eini-
ge andere halten den Apparat noch an seiner
Bauchseite fest, da hebt Illner die Hand, alle
lassen los und ducken sich rasch, um nicht
von den Fliigeln des Apparates erfafit zu
werden, der nun auf dem Boden dahinglei-
tet. Und nach vielleicht 150 Metern des An-
laufes vollzieht sich das Ereignis, auf das
man wartet: der Aeroplan erhebt sich und
schwebt in den Liiften.”

Auch der Riickflug bereitete Illner und
seiner Etrich-Taube trotz stirkeren Windes
keine Schwierigkeit. Auf dem Wiener Neu-
stidter Flugfeld harrte man bereits seiner
Riickkehr. Um 6 Uhr wurde die Etrich-
Taube gesichtet ,,und nach wenigen Minu-
ten flog er schon iiber die Kopfe der Zu-
schauermassen, welche in einen unbe-
schreiblichen Jubel ausbrachen, hinweg. Ill-
ner umbkreiste noch einige Male das Flugfeld
und landete unter den stiirmischen Ovatio-
nen des Publikums glatt vor den Hangars.

Etrich-1I ,, Taube” auf der Simmeringer Heide,

o e

17. Mai 1910.

Erstes Preisfliegen in Osterreich

Am 10, 17. und 24. Juli 1910 wurde in
Wiener Neustadt das erste Preisfliegen
Osterreichs veranstaltet. Die Anlagen. des
Flugfeldes waren nun bereits betrdchtlich
erweitert. Ein schoner Pavillon mit einem
Cafe-Restaurant und mehrere Tribiinen
boten den Zuschauern Platz.

29 Hangars waren erbaut , in 18 davon
hatte man Flugapparate untergebracht:
Hangar Nr. 1: Zweidecker ,,Vindobona”
der Firma Wemer und Pfleiderer fiir die
Briider Adolf und Karl Warchalowski, Nr.
3: Farman-Biplan fiir Hauptmann Booms,
Nr. 5: Lewit-Eindecker, Nr. 6: Bader-
Zweidecker, Nr. 7: Bleriot-Eindecker fiir
Oberleutnant Miller und Oberleutnant
Graf Hardegg, in Nr. 8 war die Konstruk-
tionswerkstatte Igo Etrichs untergebracht,
Nr. 9: Etrich Taube fiir Karl Tlner und
Oberleutnant Miller, Nr. 10: Eindecker des
Rittmeisters von Umlauff, Nr. 11: Etrich HI
,,MoOwe”, Nr. 12: Eindecker Mauer-Hoff-
mann (demontiert) und Eindecker des
Herm Fiedler, Nr. 13: Zweidecker Simon,
Nr. 14: Eindecker Klug, Nr. 15: Wright-
Zweidecker fir Vinzent Wiesenbach und
Hauptmann Petroczy, Nr. 17: Zweidecker
Gschwantner, Nr. 18: Voisin-Zweidecker
des Baron Konstantin Economo, Nr. 19:
Voisin Apparat des Grafen Alexander Ko-
lowrat und Nr. 21: ,,Mono S” fiir Oberleut-
nant Schmiedl.
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Die Preistriger der einzelnen Bewerbe des Ersten Osterreichischen
Preistliegens waren: Dauerflug — Warchalowski, 1 Std., 42 Min.;
Hohenflug — Karl Illner, 184,78 m; Geschwindigkeit — Adolf
Warchalowski, 10 km in 9 Min., 28 Sek.

Das Zweite Osterreichische Preisfliegen, bei dem die Briider Karl
und Adolf Warchalowski sehr erfolgreich waren, fand am

31. Juli 1910 statt. Die Jahre 1910 und 1911 beinhalten weitere

Sternstunden der Fliegerei:

Hiebei gab der Kaiser der Hoffnung Ausdruck, daB sich aus
der mithevollen Arbeit auch eine Industrie entwickeln wiirde.

as Jahr 1910

brachte fiir die
Luftfahrt in Wiener
Neustadt immer be-
achtlichere Erfolge.
Adolf Warchalowski
vollfihrte am 18.
August 1910 den
,,Kaiserhuldigungs-
flug” mit seinem
Doppeldecker  von
Wiener Neustadt
nach Wien, umkrei-
ste dort zu Ehren des
Monarchen den Ste-
phansdom — es war
das erste Mal, daB3

iiber Wien ein Flug-  Kaiser Franz Josef I.

apparat dahin- It sich
schwebte —  und anldflich der
kehrte wieder nach . Flugzeug-

parade” 1910

den Pischof-Autoplan
von Ritter v. Pischof
erkliren.

(Darunter k. u. k.
Militirlufischiff M. 1.

Wiener Neustadt zu-
ruck.

Am 8., 11. und
18. September fand
schlieBlich das dritte’

Preisfliegen  statt. System Parseval,
Den Hohepunkt bil- von Fischamend
dete der letzte Tag startend.)
dieser  Veranstal-

tung, als namlich Kaiser Franz Joseph das
Wiener Neustddter Flugfeld besuchte und
den Vortithrungen beiwohnte. Das , Kai-
serfliegen” wurde zum Jubeltag der Oster-
reichischen Aviatik und zur verdienten offi-
ziellen Anerkennung der Titigkeit der Ge-
meindeverwaltung fiir ihre Bemiihungen
um das Flugwesen.

Schon am friihen Morgen des 18. Sep-
tember brachten zahlreiche Extraziige die
Schaulustigen nach Wiener Neustadt.
56.000 Personen sollen an diesem Tag das
Fiugfeld bevolkert haben. Die Flugapparate
waren in zwei Reihen aufgestellt und boten
ein interessantes Bild des technischen Ni-
veaus im Flugapparatebau.

Bei dieser Flugzeugparade waren 23
Flugapparate in zwei Reihen aufgestellt. In
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der 1. Reihe: 3 Etrich-Apparate (I, 1T, IIT),
Bleriot XI., Hippsich Nr. 2, Wright-Knol-
ler-Doppeldecker, 2 Warchalowski-Dop-
peldecker ,,Vindobona”, Pischof-Autoplan,

Klug-Eindecker, = Lohner-Umlauff-Ein-
decker I, Lohner-Umlauff-Doppeldecker
,»Minimus”, Monoplan Schmid] S.

2. Reihe: Voisin-Doppeldecker, Hier-

onymus-Eindecker, Sommer-Doppel-
decker, ILewit-Apparat, Miiller-Partsch-
Eindecker, Lohner-,,Bussard”, Voisin-Ap-
parat, Bleriot XI, Santos Dumont ,,Demoi-

selle”’, Schindler-Brzesky-Eindecker.

Insgesamt waren fiir das ,,Kaiserfliegen”
Preise in der Hohe von 6000 Kronen gestif-
tet worden. Karl Illner gewann sowoh! den
Uberlandflug nach Neunkirchen in 22 Min.
als auch den Dauerflug in 1 Std., 56 Min.
Den Hohenpreis gewann Adolf Warcha-
lowski mit 460 Metern. Dauerleistung und
Hohenpreis waren neue sterreichische
Rekorde.

Aber noch ein anderes aviatisches
Ereignis hatte das , Kaiserfliegen” zu
biecten: Zu Ehren

des Monarchen kam
das Militarluftschiff
»Parseval” von Fi-
schamend nach Wie-
ner Neustadt und
landete hier. Der
»Parseval” war ein
mit 2400 m® Was-
serstoffgas  gefiillter
‘Lenkballon. An der
Unterseite befanden
sich die Gondel, der
70 PS Daimler-Mo-
tor und die An-
tricbsschraube. Der
groBte Durchmesser
des Parseval-Luft-
schiffes betrug 8,9
m, es war beacht-
liche 49 m lang.

Nach dem Ende
des ,Kaiserflicgens”
verabschiedete sich Kaiser Franz Joseph
von Birgermeister Kammann mit den
Worten: ,,Ich bin ganz liberrascht iiber die
Grofle der Anlage, die Sie hier in so kurzer
Zeit geschaffen haben. Ich begliickwiinsche
Sie zu diesem Erfolg und wiinsche der dster-
reichischen Aviatik fiir alle Zukunft eine
weitere schone Enwicklung.”



Das Juni-Meeting 1911

Fiir 11., 15. und 18. Juni 1911 war ein
von der Stadtgemeinde veranstaltetes
Preisfliegen fiir einen Uberlandflug Wiener
Neustadt — Neunkirchen — Wiener Neu-
stadt, einen Dauerflug und einen Hohen-
flug geplant.

Der erste Tag des Juni-Meetings endete
bald nach der Eroffnung mit einem Un-
gliicksfall. Der aus Luxemburg stammende
Aviatiker Vinzent Wiesenbach stiirzte mit
seinem Baader-Wiesenbach-EFindecker ab
und verstarb noch an der Unfallstelle. Es
‘war dies der erste Todessturz der Oster-
reichischen Aviatik.

Die Gewinner des Juni-Meetings waren:
Dauerflug — Michael Szekely, 1 Std., 33
Min.; Uberlandflug nach Neunkirchen —
Oberleutnant Bier, 20 Min.; Hohenflug —
Michael Szekely, 190 m.

Der Niederosterreich-Rundflug

1911 wurde von der Osterreichischen
Aeronautischen Kommission der Grofie
Preis von Niederdsterreich in Form eines
Rundfluges durch Niederdsterreich ausge-
schriecben. Ausgangspunkt fiir diesen
Rundflug war das Wiener Neustédter Flug-
feld. Die Etappe fiihrte iiber Bruck/Leitha
(45 km), Laa/Th. (84 km), Waidhofen/Th.
(82 km), St. Polten (72 km) und wieder zu-
riick nach Wiener Neustadt (62 km) — Ge-
samtrundstrecke 345 km. In jedem Etap-
penziel mufte eine Landung durchgefiihrt
werden und der Rundflug in ldngstens fiinf
Tagen absolviert werden. Der Preis von
20.000 Kronen, gestiftet von der Nieder-
osterreichischen Landesregierung, war fiir
jenen Flugzeugfiihrer vorgesehen, der die
Strecke in kiirzester Zeit zuriicklegte. Um
den Niederosterreich-Rundflug bewarben
sich Oberleutnant Heinrich Bier, Rittmei-
ster von Umlauff und Ing. Josef Sablatnig.

Bier startete mit seiner Etrich-Taube am
14. August, einen Tag spiter Umlauff mit
seinem Lohner-Daimler-Pfeilflieger. Am
19. August folgte Sablatnig mit seinem
Warchalowski- Autobiplan.

Oberleutnant Bier verflog sich auf der
Etappe nach Laa/Th. und landete in Holics
in Méhren. Beim Start beschédigte er dann
den Flugapparat schwer. Nach einigen Ta-
gen startete Bier mit dem wieder instandge-
sctzten Apparat und kam bis Laa/Th. Er
beschédigte die Etrich-Taube jedoch aber-
mals und gab auf.

Fir Rittmeister von Umlauff war der
Rundflug schon nach der ersten Etappe zu
Ende. Er demolierte den Pfeilflieger bei der
Landung in Bruck.

Ing. Sablatnig beschidigte seinen Auto-
biplan bei der Landung in Horn. Er startete
jedoch am 24. August erneut von Wiener

Neustadt. Diesmal sollte das Unternehmen
gelingen. Sablatnig benétigte fiir den Flug 7
Stunden und 21 Minuten (Gesamtetappen-
zeit). Er berichtete iiber die beiden letzten
Etappen seines erfolgreichen Rundfluges
durch Niederosterreich: |, Bei Traismauer
geriet ich in ein furchtbares Gewitter. Rings
um mich zuckten die Blitze auf, die meinen
Apparat so grell beleuchteten, daf3 man
glaubte, er stinde in Flammen. Ein heftiger
Regenguf$ und schlieflich Hagelschlofen
wurden mir ins Gesicht geschleudert. In
Wolken eingehiillt, sah ich nichts und wuf3te
minutenlang nicht, wo und wie ich fliege.
Der Donner war so gewaltig, daf3 er das Ge-
riusch des Motors iibertonte. Ich atmete auf,
als ich im Fluge das Unwetter iiberholt hatte
und nach 48'/; Minuten seit dem Abflug
von Waidhofen glant auf dem Exerzierplatz
in St. Polten landete. Der Flug nach Wiener
Neustadt war ein Kinderspiel

Die Erste Osterreichische
Flugwoche

Aviatischer Hohepunkt des Jahres 1911
war die von der Osterreichischen Aeronau-
tischen Kommission von 1.—8. Oktober am
Wiener Neustddter Flugfeld veranstaltete

: Mrsﬁe @sterrelchlsche Fiugwoche:
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Erste Osterreichische Flugwoche, zu der
folgende Aviatiker ihre Nennung abgaben:
1. Oberleutnant Bier, Etrich, 2. Ing. Rudolf
Stanger, Etrich, 3. Ing, Adolf Warchalow-
ski, Autobiplan, 4. Karl Warchalowski, Au-
tobiplan, 5. Ing. Josef Sablatnig, Autobi-
plan, 6. Josef Szekely, Automonoplan, 7.
Kaiserl. Rat Josef Flesch, Etrich, 8. Frank
Well (Pseud. f. Rittmeister v. Umlauff),
Doppeldecker Pfeilflieger, 9. Oberleutnant
Miller, Etrich, 10. Oberleutnant v. Blasch-
ke, Etrich oder Schmidl, 11. Albert Buch-

stitter, Sommer, 12. Oberleutnant Sto-
hanzl, Etrich, 13. Hermann Hold, Etrich,
14. Frl. Beatrice Lagler, Grade, 15. Karl
Illner, Etrich, 16. Johann Widmer, 17. Graf
Tibor Teleky, Etrich, 18. Alfred Ritter v.
Pischof, Automonoplan.

Die Erste Osterreichische Flugwoche
verlief ohne Zwischenfille. Zahlreiche Zu-
schauer waren zu diesem Grof3ereignis nach
Wiener Neustadt gekommen. Fiir die Ge-
winner der Wettbewerbe gab es Preisgelder
in der Hohe von insgesamt mehr als 50.000
Kronen. Die Gewinner- der wichtigsten
Wettbewerbe der Ersten Osterreichischen
Flugwoche waren:

Kaiserpreis fiir Militdrpiloten (Uberland-
flug nach Fischamend) — Oberleutnant v.
Blaschke und Rittmeister v. Umlauff; Dau-
erflug — Karl Illner, 4 Std., 5 Min.; Di-
stanzwettbewerb — Oberleutnant Bier, 250

‘km; Hohenflug — Oberleutnant Bier, 1883

m; Geschwindigkeit — Ing. Stanger, 32 km
in 22 Min.; Uberlandflug — Oberleutnant
Miller, 408 km.

Einige Leistungen von Oberleutnant
Bier wurden als Weltrekorde anerkannt:
Hohenflug mit zwei Passagieren, 1503 m
absolut, 1220 m relativ (bereits am 28. Sep-
tember), Distanzflug mit einem Passagier,
250 km (5 Runden a 50 km) und Distanz-

flug mit zwei Passagieren, 112 km (Wiener

Neustadt — Neunkirchen — Wien — Wie-
ner Neustadt).

Von Wiener Neustadt nach Aspern

Mit der Ersten Osterreichischen Flugwo-
che ging dic Glanzzeit der zivilen Aviatik in
Wiener Neustadt bald dem Ende zu. 1912
verlagerte sich das zivile Fluggeschehen von
Wiener Neustadt nach Wien; am 25. Jin-
ner 1912 fand die Griindung der Wiener
Flugfeld-Gesellschaft statt und bis Mitte
Mai war das Flugfeld in Aspern fertigge-
stellt. Der Entschluf3, in Aspern ein Flug-
feld zu errichten, brachte fiir Wiener Neu-
stadt bald erste Folgen: Schon im Jénner
1912 iibersiedelten die Autoplanwerke mit
Karl Warchalowski und Josef Sablatnig
nach Aspern. Das Wiener Neustidter Flug-
feld wurde bald fiir die zivile Fliegerei ge-
sperrt und 1913 an das Militdr verpachtet:
Oberleutnant Uzelac, Rittmeister von Um-
lauff, Oberleutnant Miller, Hauptmann Pe-
troczy, Oberleutnant Stohanzl und Ober-
leutnant von Blaschke waren unter anderen
die Militarpiloten, die bis in die Zeit des Er-
sten Weltkrieges auf dem Wiener Neustid-
ter Flugfeld titig waren.

Aufgrund der Bestimmungen des Frie-
densvertrages von St. Germain muflten die
Anlagen des Wiener Neustidter Flugfeldes
wegen ihrer Verwendung fiir militirische
Zwecke demoliert werden.

Franz Pinczolits
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Rot-V\/els-Rot in grau

Die erste k. u. k. Fliegerstaffel der Luftschifferabteilung prisentierte sich
1913 mit den ersten 6 von insgesamt 28 Maschinen des Typs
I_ohner-Pfeilflieger B, am Rumpf rot-wei-rot markiert und alle Namen

mit B beginnend.

Eine vom k. k. Aero-Club 1912 , fiir die Osterreichische Luftflotte”
durchgefiihrte Sammlung hatte den Ankauf von ,,Blitz, Barbar,
Beata usw.” ermoglicht, da dem Kriegsministerium nicht ausreichend

Budgetmittel zur Verfligung standen.

A Is Kuriosum hatten 1910 die meisten
ilitarpiloten auf eigenen Maschinen

ihren Pilotenschein gemacht, oftmals waren

dies auch Eigenkonstruktionen gewesen.

Die Griindung der ersten k. u. k. Militér-
fliegerschule, ,,Flugmaschinen-Instruk-
tionsabteilung” genannt, erfolgte am 19.
April 1911. Kommandant war Hauptmann
Petroczy von Petrocz.

Auch die Marine plante eigene Seeflug-
zeuge einzufilhren. Im Hafen von Pola
wurde dazu die Insel Santa Caterina zur
Flugzeugwerft ausgebaut. Zunichst erhiel-
ten gewohnliche Landflugzeuge Schwim-
mer, danach ging man dazu {iber, eigene
Konstruktionen zu testen.

FEiner der erfolgreichsten Vorkriegsmili-
tarpiloten war Oberleutnant Heinrich Bier
(geb. am 1. November 1882 in Prag), der
zunéchst auf eigene Kosten in Frankreich
fliegen gelernt hatte und von dort einen
Flugapparat mitgebracht hatte.

Zu Kriegsbeginn kamen die meisten Ma-
schinen aus Deutschland, solange, bis eine
funktionsfahige Industrie aus den wenigen
privaten Firmen, die allsamt nur nebenbei
Flugapparate erzeugten, aufgebaut war. In
erster Linie kamen deutsche Fabrikate in
Lizenzerzeugung und mit heimischen Mo-
toren versehen. An eigenen Entwiirfen ge-
langten nur wenige Konstruktionen zur
Einsatzreife, u. a. der Aviatik-Berg D I
Jagdeinsitzer, entworfen 1916. Einer davon
befindet sich im Technischen Museum.
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Der erfolgreichste Jagdflieger Oster-
reich-Ungarns war Hauptmann Godwin
von Brumowski (geb. am 26. Juli 1889 in
Wadowice/Galizien, gest. am 3. Juni 1936
in Amsterdam) mit 40 Luftsiegen.

Noch in die letzten Kriegstage fiel fur
Osterreich ein besonderes Ereignis: die Er-
offnung der ersten regelméBigen Luftpostli-
nie der Welt. Téglich beflogen nicht mehr
fronttaugliche Maschinen des Heeres ab 1.
April 1918 die Strecke Wien — Olmiitz —
Krakau — Lemberg — Proskurow — Kiew,
im Mai folgte eine Erweiterung bis Odessa
und ab 4. Juli 1918 kam die Linie Wien —
Budapest hinzu.

Bei den verschiedenen Flugzeugfabriken
beschiftigte man sich auch bereits damals
mit dem Problem des Hubschraubers. Eine
Einfiihrung an Stelle der Beobachtungsbal-
lons schien zweckméfig. Neben verschiede-
nen Projekten, die wenig Realisierungs-
chancen hatten, forschten in Fischamend im
neuen Propeller-Priifstand/Windkanal,
entworfen von Prof. Richard Knoller und
vollendet zu Beginn 1917, Dr. Ing. Theo-
dor von Karman mit seinem Assistenten
Wilhelm Zurovec nach wirkungsvolleren
Propellerblittern. Hauptmann Stefan  Pe-
troczy von Petrocz befiirwortete den in der
Entwicklung stehenden Fessel-Hubschrau-
ber mit gegenlaufigen Rotoren.

Mit dem Ende des Ersten Weltkrieges
muBten, wie bereits erwihnt, sidmitliche
flugtechnischen Einrichtungen zerstort wer-

Fiat CR-32, 800 PS,
350 km/h,
Spannweite: 9,5 m,
Gipfelhéhe: 8000 m.

Lohner-Pfeilflieger B,
Zweisitzig, :
90 PS Austro-Daimler- |
Motor, ca. 100 km/h,
Spannweite: 13,5 m.

den. 1922 erfolgte dann wieder die teilwei-
se Freigabe der Flugplitze Wien-Aspemn,
Graz-Thalerhof und Klagenfurt- Annabichl.
Die Zivilluftfahrt konnte wieder aufgenom-
men werden, militirische Gerdte waren
aber weiterhin verboten. So mufiten Ange-
horige des Heeres privat fliegen lernen und
diec Fliegerschule Graz wurde von der
Osterreichischen ~ Luftverkehrs — AG.
(OLAG) gefithrt. Die Schulmaschinen
kaufte das Bundesministerium fiir Heeres-
wesen und sie gehorten offiziell zum Flug-
zeugpark der OLAG. Alle Maschinen hat-
ten natlirlich zivile Kennzeichen. Deutsche
Udet U 12A ,,Flamingo” und osterreichi-
sche Hopfner HS 8/29 Schulmaschinen
standen zur Verfiigung. Die ersten militéri-
schen Apparate waren italienische Fiat-
Ansaldo A 120 und Fiat CR 20, spiter,
1934, auch Fiat CR 30. _

Ab Sommer 1935 gab es offiziell Flug-
zeuge im Heer. Weitere Osterreichische Er-
zeugnisse kamen hinzu. Die Hirtenberger
Patronenfabrik entwickelte und fertigte die
von Hopfner geschaffenen Konstruktionen
und baute auch die Focke-Wulf Fw 44
,Stieglitz” in Lizenz. Bis zum Jahr 1938 er-
folgten noch weitere ' verschiedene Flug-
zeugauftrage.

Unter militdrischer Aufsicht des Deut-
schen Reiches konnte noch an einigen
Flugzeugprojekten weitergearbeitet wer-
den. Die Meindl A-15 wurde als Wiener
Neustadter WNF W 16 bezeichnet, es war




dies ein einmotoriges
Bugradversuchsflugzeug
mit doppeltem Leit-
werkstriger, die Hirten-
berg HAM 11, bezeich-
net als Wn 11, ein zwei-
motoriges Amphibien-
flugboot und das zwei-
motorige Reiseflugzeug
HYV 15, nunmehr Wn 15
und der erste Hub-
schrauber der Welt mit
Reaktionsstrahl-An-
trieb, eine Konstruktion
von Dipl.-Ing. Freiherr Friedrich von Dobl-
hoff, bezeichnet als WNF Wn 342.

Dem erfolgreichsten Osterreichischen
Jagdflieger des 2. Weltkrieges, Walter No-
wotny (geb. am 7. Dezember 1920 in
Gmiind, gefallen am 8. November 1944
nach seinem 258. Luftsieg) tiberreichte die
Stadt Wien am 17. Janner 1944 den Eh-
renring der Stadt. Er kommandierte als
hochausgezeichneter Flieger der Deutschen
Luftwaffe den ersten Diisenjigerverband
der Welt.

Nach dem Ende des 2. Weltkrieges war
die Luftfahrt so wie nach dem Jahre 1918
verboten. Nach der Unterzeichnung des
Staatsvertrages waren natiitlich keine Flug-
zeuge vorhanden. Personal ebensowenig.
Ehemalige Flieger konnten gewonnen wer-
den und ein paar alte Trainingsmaschinen
vom Typ Yakowlew Yak-18 sowjetischer

,Flamingo”
Bauart restaurierte man. Der Flugplatz
Langenlebarn war der Beginn. Hier startete
am 9. Dezember 1955 die erste Maschine.
Zunichst legte man besonderen Wert auf
die Ausbildung von Personal und ab 1957
standen dann zusatzliche aus dem Ausland
bestellte Flugzeuge zur Verfiligung.

Am 10. April 1957 bezog die erste Staf-
fel Diisen-Trainer vom Typ Vampire ihren
Standort in Graz-Thalerhof. 1959 folgten
moderne Fouga Magister aus Frankreich,
1961 die erste Jagdstaffel mit schwedischen
Saab J 29F , Fliegende Tonnen”.

Eine Typenbereinigung war notwendig
geworden. 1965 gelangten samtliche alten
Maschinen der Fliegerschulen aufler Dienst
und wurden durch ¢in cinheitliches Muster,
die Saab ,,Safir”, ersetzt.

D.I. Reinhard Keimel

Die Wiege des Kunstfluges:
Graz-Thalerhof

Die Ausbildung lag ausschlieBlich in Hénden
des Bundesheeres unter Leitung der drei ersten
Offizierspiloten und Kunstfluglehrer des Bun-
desheeres, Ausbildungsleiter: Hptm. Schalk, so-
wie Oblt. Vogler und Oblt. Miiller-Rienzburg,
welche am Aufbau der nachfolgenden oOsterr.
Luftstreitkrifte unter General Lohr entschei-
denden Anteil hatten.

Aus dieser hervorragenden Schule gingen die
besten Kunstflieger Osterreichs hervor, welche
den Kern der 1. Gsterr. internat. Kunstflugstaffel
bildeten.

Unter Oblt. Miiller-Rienzburg, damals Kom-
mandant des Jagdgeschwaders II Wiener Neu-
stadt, wurde 1936/37 nach Umschulung von 12
osterr. Offiziers- und Unteroffizierspiloten bei
der koniglichen italienischen Luftwaffe auf das
damals weltbekannte ital. Jagdflugzeug Fiat CR
32 die 1. osterr. Kunstflugstaffel aufgestellt.

Nach dem Vorbild der europdisch beriihmten
,»Squadriglia di acrobatica” war nach einem Jahr
harter Arbeit und aufregendem Training die
osterr. Kunstflugstaffel auf Fiat CR 32 so gut
ausgebildet, daB sie auch an internationalen
Konkurrenzen teilnehmen konnte.

Erste Bewihrungsprobe war der internat.
Flugtag Budapest Juni 1937, auf dem die dsterr.
Kunstflugstaffel unter Miiller-Rienzburg in har-
ter Konkurrenz mit drei internat. Kunstflugstaf-
feln (Italien, Deutschland und Ungarn) nach
dem ital. Meister den 2. Preis errang. Pro-
gramm: Nach exaktem 10er Formationsstart
teilte sich die Formation in zwei Ser Staffeln, die
sich immer abldsend, Formationskunstfliige —
wie Looping, Rolle, Immelmann etc. iiber dem
Flugplatz in Mindesththe durchfiihrten. An-
schlieBend wurde wieder in die 10er Formation
iibergegangen und es folgte der schwierige 10er
Looping, weiters das beriihmte Loopingrad, so-
wie der verworfene Flug, worauf die Landung in
der 10er Formation stattfand.

Alle Figuren wurden fehlerlos und mit gro3er
Prézision geflogen, sehr anerkannt und dement-
sprechend honoriert (2. Preis).

Es erfolgten weitere Einsdtze bzw. Vorfiih-
rungen anliBlich des GroBflugtages des Oster-
reichischen Aero Clubs 1937 in Aspern, sowie
Vorfithrungen in Miinchen, Berlin und Dresden.

W. Miiller-Rienzburg, Obstlt. a. D.

Kartenspiel am Himmel

Das Konnen der Osterreichischen Piloten ist in
der ganzen Welt anerkannt und die Kunstflug-
staffel des Bundesheeres firmiert nur mehr als
die KARO AS.

Bei Jungfliegern, durch Flugtage oder die ei-
gene erfolgreiche Privatpilotenausbildung viel-
leicht gerade motiviert, tritt immer héufiger die
Frage auf, inwieweit der Wehrdienst mit ihrem
Hobby vereinbar wire, bzw. sogar eine spétere
Berufsoffizierslaufbahn in der Fliegerdivision
angestrebt werden kann. Die Fliegerdivision be-
steht aus dem Fliegerdivisionskommando mit
Fliegerstabsbataillon, drei Fliegerregimentern,
dem Flugmelderegiment und der Fliegerschule.
Die Regimenter sind in den Bundeslindern NO,

Fortsetzung auf Seite 17
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AGUSTA 109 A

Der Exekutive-Hubschrauber mit vielfaltigstem
Einsatzprofil und maximaler Sicherheit

® V.I.P.-Transport flur Staatsbesuche
(Regierungsmitglieder)

® Flugretter (Lasthaken, Seilwinde)

® 2 Tragbahren + San.-Personal +
San.-Ausrustung

® Verkehrsuberwachung

® GroBe Transportmdglichkeiten durch
1.185 kg Nutzlast

8 Sitzplatze

Max. Sicherheit durch 2 Allison-
Triebwerke, die schon jahrelang in
den AB 206 ,,Jet Ranger* des Innen-
ministeriums erfolgreich in Verwen-
dung stehen

Voll blindflugtauglich, daher nahezu
wetterunabhangig

Vier-Blatt-Rotor, geringe Vibration
und hoher Reisekomfort

Einziehfahrwerk fiir max. Geschwin-
digkeiten bis 311 km/h

Der Agusta 109 A ist der Einsatzhubschrauber von heute
mit der Technologie von morgen!

Costruzioni Aeronautiche Giovanni Agusta S.p. A., Italien

Osterr. Generalvertretung Ing. Hans Drescher
1010 Wien, Doblhoffgasse 3/6

Tel. 43 14 93, 42 43 16, 42 47 69

Telex 131556 boliv a




00, Salzburg, Steiermark und mit Stiitzpunkten
in Kérnten und Tirol stationiert.

Laut Informationsabteilung werden die Auf-
gaben dieser Division folgendermaBlen um-
schrieben: Wahren der Lufthoheit Osterreichs,
Uberwachen des Luftraumes, Luftunterstiitzung
des Heeres und Hilfeleistung und Assistenzen
bei Unfillen und Katastrophen.

Diese Aufgaben wirken, so kurz umrissen,
duBerst niichtern. Was soll man einem Jungflie-
ger verbindlich raten? Die Arbeitsplétze fiir Be-
rufs- oder Militirpiloten sind in Osterreich nicht
gerade tippig gestreut. Vielleicht belassen wir es
mit dem Hinweis, dal die Freiheit iiber den
Wolken tatsédchlich grenzenlos ist. Es kommt
nun darauf an, was jeder einzelne Mensch am
Boden aus ihr macht.

Presse- und Informationsdienst
Fliegerdivision, Langenlebarn

Uber eine Fliegergrupe, die ebenfalls dem
OAEC angehort, herrscht immer wieder grofies
Ritselraten. Dazu tragen vornehmlich ihre un-
auffilligen Fluggeriite, Cessna 305-(L-19)-
Hochdecker mit 215-PS-Motor, bei.

Die Fliegergruppe Rot-WeiB-Rot setzt sich
aus einer Reserveeinheit der Fliegerdivision zu-
sammen. Die militdrische Qualifikation hat jedes
Mitglied durch die Ablegung der Militirpiloten-
priifung nachzuweisen. Im Mobilisierungsfall
wird die Fliegergruppe Rot-WeiB3-Rot zur 2.
Verbindungsstaffel.

Alle zwei Jahre haben dic. RWR-Piloten ihre
militirischen Kenntnisse bei freiwilligen Waffen-
tibungen aufzufrischen. Erfliegen der Topogra-
phie Osterreichs sowie intensive Schulung in
Kleinorientierung, Schiechtwetter- und Gebirgs-
fliegerei formen den fliegerischen Horizont.
Grenziiberwachungs- und Verbindungsfliige
zdhlen ebenso zu ihren Flugauftrdgen. Lager-
treffen auf AuBenlandeplitzen und kleinen
Flugfeldern sind Hohepunkte, bei denen hohes
fliegerisches Niveau zu halten ist. Zwischen den
Piloten findet ein steter Erfahrungsaustausch
statt.

- Viele RWR-Piloten haben als Schiiler oder
Studenten manche Kenntnisse oder eine kom-
plette PPL-Ausbildung im Rahmen eines Aero-
Club-Vereines erhalten. Umgekehrt erfolgte die
Ausbildung vieler ziviler Piloten beim Bundes-
heer.

Aber nicht nur in der Pilotenausbildung fin-
den wir Gemeinsamkeiten. Zahlreiche Spitzen-
positionen in der Wartung und Instandhaltung
bei privaten Fluglinien sind von Fachleuten be-
setzt, die thre Ausbildung beim Bundesheer er-
halten haben. Fachleute des Bundesheeres be-
finden sich in Flugunfallkommissionen als Sach-
verstandige und Gutachter.

Die Flugsicherung und Flugsicherheit ohne
engste Zusammenarbeit der beiden fliegerischen
Bereiche — Fliegerdivision und zivile ‘Organisa-
tion — ist liberhaupt unvorstellbar!

Obstlt. Hans D. Widhalm

Weltweit zahlbereit.

Ohne Geld.

Einfach und bequem. Mit
Ihrer Unterschrift und der
Z-VISA-Karte. Damit sind Sie
immer und nahezu tiberall
zahlbereit. Und sicher vor
Bargeldverlust. Nicht nur in

AnlaBlich des Jubilaums des 80-jahrigen
Bestandes entbiete ich dem Osterreichi-
schen AERO-CLUB meine herzlichen
Gliickwiinsche. Die Geschichte des Clubs,
der die Interessen fliegerischer Fachver-
binde und verbandsloser Mitglieder vertritt,
reicht von den ersten Anfangen rein sportli-
cher Betitigung bis zur heutigen breiten
Basis fiir die Nachwuchsgewinnung. Der
AERO-CLUB bewahrt sich als Sammel-
becken fir alle fliegerbegeisterten Oster-
reicherinnen und Osterreicher, die zum
Wiederaufbau der gsterreichischen Zivilluft-
fahrt beigetragen haben.

Dem Osterreichischen AERO-CLUB
wiinsche ich anléBlich seines Jubildums fir
die Z unft ebenso erfolgreiches Wir-

e dZ?vergangenen 80 Jahren.

Osterreich. Sondern auch in fast allen Staaten der Erde.

VISA ist das grof3te Kreditkartensystem der Welt.
Den Z-VISA-Service bietet IThnen jede Z. Besuchen
Sie uns doch bitte in einer der tiber 140 Z-Geschaifts-

stellen in ganz Osterreich.
Oder rufen Sie uns einfach an:
Telefon Wien (0 22 2) 72 92/

Dw. 526 oder 716.

ZENTRALSPARKASSE

UND KOMMERZIALBANK
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a3 Hilfe jemals aus der Luft kom-

‘men sollte, war in der Zeit nach

dem 1. Weltkrieg noch nicht ab-
sehbar. Denn die Kriegsgeschehnisse hatten
siimtliche aviatischen Apparate als Kriegs-
gerat ausgewiesen. Flugzeuge und Motoren
mufBten vernichtet werden.

Die Flugfelder Wien-Aspern und Graz-
Thalerhof befanden sich im Eigentum der
Republik Osterreich und wurden auch als
solche weiterbetricben. Die Flugsiche-
rungstatigkeit und Uberwachung des Flug-
platzbetriebes lag damals in den Hénden
der Exekutivorgane, die vorwiegend Paf3-
angelegenheiten erledigten, bzw. Einreise-
kontrollen sowie die behordliche Abferti-
gung des geringen privaten und groBtenteils
gewerblichen Flugbetriebes durchfiihrten.
Die damalige Prominenz mit ihren Junkers
F13 vermittelte vielbeachtet den Hauch der
weiten Welt.

Neben dem Fiihren von Startlisten oder
der telegraphischen Flugdateniibermittlung
gewann auch der Wetterdienst und die
.Anflugkontrolle” mit dem steigenden
Verkehrsaufkommen immer mehr an Be-
deutung. ,Fliegen” war bereits seit 1919
auf Gesetzes- und Verordnungsbasis erfaBt,
jedoch bis 1938 gab es noch keinen eigenen
Behordenapparat.

Die Hilfe aus der Luft kam tatsdchlich
erst mit dem ersten Bewahrungsflug, einem
Verletztentransport im Kiihtei, am 14. 3.
1956, Startbucheintragung Nr. 151, Pilot:
Erhard Landl.

Die groflen Lawinenkatastrophen im
Gasteiner Tal und im GroBen Walsertal,
sowie die weitrlumigen Donauiiber-
schwemmungen Anfang der 50er Jahre
uberzeugten auch die Besatzungsmichte,
daf} die Exckutive in Osterreich Luftfahr-
zeuge besonders fiir Hilfeleistungen beno-
tigt. Es gab ja kein Bundesheer, keine
Luftstreitkréfte und die sogenannte B-
Gendarmerie besal auch keine ,,Fliegende
Truppe”.

Am 15. 12. 1954 wurde im Innenmini-
sterium die Abteilung ,,Flugpolizei” errich-
tet. Unmittelbar darauf erfolgte der Antrag
auf eine Beniitzungsbewilligung fir Char-
terflugzeuge beim inzwischen geschaffenen
Amt fiir Zivilluftfahrt und bei den Besat-
zungsmachten. Zwei Flugzeuge des Typs
Piper wurden bei einer Schweizer Firma
gemietet und bildeten das Startkapital der
,weien (Flug)Mause”. Osterreichische
Beamte fanden sich in Salzburg-Maxglan zu
den ersten Lehrgédngen ein. Dem Spezial-
training fiir das Erlernen der sogenannten
Gletscherlandetechnik ~ des  legendiren
Gletscherpiloten Hermann Geiger unterzog
man sich in der Schweiz. .

Polizeioberst Hauk erdffnete am 5. Mai
1955 mit der ersten Gletscherlandung in
Osterreich auf der Ubergossenen Alm am
Hochkonig den Reigen der Rettungseinsét-
ze per Luft.

Ab dem 23. 7. 1955 durfte sich die mitt-
lerweile auf drei angewachsene ,Flotte”
erstmals mit Osterreichischem Kennzeichen
zeigen: OE-BIA, OE-BIB, OE-BIC. Ein
Jahr darauf traf der erste Hubschrauber
Agusta Bell 47 G 2 in Langenlebarn ein.

Mehr als 25 Jahre sind seither vergangen.
Das tagliche Kreisen eines Hubschraubers
iiber den Schliisselstellen des Verkehrsge-
schehens oder die Zeitungsnotiz iiber eine
gegliickte Touristenbergung sind  zur
Selbstverstandlichkeit geworden.

Mehr als 22 mal wiren die Polizeiflieger
in den insgesamt 54.000 Flugstunden zum
Mond geflogen, davon fielen fast 13.000
Stunden auf Hilfeleistungen. Wurden 1961
,nur” 232 Personen per Luft versorgt, so
brachte der Hubschrauber 1979 bereits
1027 Personen in Sicherheit.

Obwohl die Hilfeleistungen um ein Viel-
faches gestiegen sind, erfuhr die urspriingli-
che Aufgabenstellung eine starke und
grundlegende Anderung. Der Schwerpunkt
hat sich auf die Aufrechterhaltung von Ru-
he, Ordnung und Sicherheit sowie die

Uberwachung und Lenkung des Verkehrs.-
geschehens verlagert. Zur Betreuung deg
gesamten Bundesgebietes wurden 7 Flug-
einsatzstellen des Bundesministeriums fiiy
Inneres errichtet: Wien/Meidling, Linz,
Salzburg, Innsbruck, Hohenems, Klagen-
furt, Graz. 12 Hubschrauber und 4 Fli-
chenflugzeuge ermdglichen eine ausrei-
chende Einsatzbereitschaft.

Der Aufwand an Flugstunden wird sich
im Bereich von rund 7000 pro Jahr einpen-
deln.

Der Personalsektor erfordert jedoch ei-
nen gewissen Zuwachs. Bewerber fiir den
Flugdienst diirfen hochstens 25 Jahre alt
sein und miissen ihre Grundausbildung bej
der Exekutive zunachst erfolgreich abge-
schlossen haben. Ein psychologischer Eig-
nungstest zielt bereits auf die kommenden
Pilotenanforderungen. Wer anschlieBend
die Militdrpilotentauglichkeit T bei der me-
dizinischen Kontrolle erreicht, dem eroffnet
sich die theoretische und praktische Flug-
ausbildung. 20 bis 40 Flachenstunden in
Zeltweg und anschlieBend 80 bis 100 Stun-
den ,,auf dem Hubschrauber” in Langenle-
barn sind zunéchst die’ fliegerische Basis.
Das ,,Trimmen” auf die speziellen Aufga-
ben fiir den Exekutiveinsatz gehort mit 250
bis 300 Stunden bereits dem angewandten
Fliegen an.

Diese umfangreiche und intensive Aus-
bildung ist notwendig, hangt doch vom zu-
kiinftigen Piloten moglicherweise die Ret-
tung eines Menschenlebens ab, die oft unter
Wetterbedingungen erfolgen soll, bei denen
sogar die Bergdohlen licber zu Full gehen.

Manchmal kommt der Engel aus der
Luft zu spét. Es sind die traurigsten Einsét-
ze fiir den Rettungsflieger. Der Grundsatz
— wer rasch hilft, hilft doppelt — 148t sich
trotz allen Aufwandes nicht immer ver-
wirklichen, wahrscheinlich deshalb, weil die
Hilfe, die aus der Luft kommt, sehr oft der
Hilfe von oben bedarf.

Hilfe

von ocben

Bevor noch Hubschrauber in Osterreich zur Verfiigung standen, landeten
Kleine Flugzeuge mit Kufenausriistung auf Gletschern und Schneefeldern,
um Menschen zu helfen. Wir besuchten Hrn. Min.-Rat Dr. Herbert Kolm,
Leiter der Abt. I1I/4, Flugpolizei im Innenministerium:

Heute stehe bei Einsatzen die Sorge um Ruhe, Ordnung und Sicherheit,
sowie ein reibungsloses Verkehrsgeschehen im Vordergrund.

Hilfe von oben also auch fiir kollabierende Autoschlangen. . .







as Landwirtschaftsministerium ist seit
Jahren mit den Problemen des Wein-
absatzes befaBt. In verstarktem MaBe
drangt sich die Uberlegung auf, eine ge-
nauere Produktionsiibersicht zu erhalten.
Bundesminister Haiden hat, nachdem
das Einvernehmen mit den Landes-Agrar-
referenten hergestellt war, Bautenminister
Sekanina und Verteidigungsminister Rosch
um Unterstltzung gebeten. Die umfangrei-
chen Arbeiten des-,,Projekt Reblaus”, wie
es das Bundesheer nennt, war nur mittels
dieser Zusammenarbeit moglich.

Diese Aufgabenstellung, innerhalb Jah-
resfrist alle dsterreichischen Weingartenfla-
chen in den Bundeslandern Niederdster-
reich, Steiermark und Wien zu erfassen, ist
zeitlich nur mittels Luftbildinterpretation und
photogrammetrischer Methoden zu be-
werkstelligen. Bei dieser Ausgabe gilt es
namlich, eine Flache von etwa 18.000 Qua-
dratkilometer — das ist mehr als ein Flnftel
der Gesamtflache Osterreichs — auf beste-
hende Weinbauflachen zu untersuchen und
die Ergebnisse maBstabgetreu, das heiBt
planlich darzustellen.

Bundesminister Dipl.-Ing. Haiden hat das
Bundesamt flr Eich- und Vermessungswe-
sen ersucht, eine Weingartenerhebung un-
ter Heranziehung photogrammetrischer Ar-
beitsverfahren durchzufiihren. Grundlage
flr das photogrammetrische Arbeitsverfah-
ren ist das Luftbild, die sogenannte Mes-
sungsaufnahme. Zur Deckung der genann-
ten Gesamtflache ist die Herstellung von
zirka. 7000 Aufnahmen erforderlich. Das
Projekt hat somit ein Ausmal3, wie es bisher
in gleicher GréBe in Osterreich keines gab.
Fur die Durchfiihrung dieses groBen Pro-
jektes war daher auch eine gute Zusam-
menarbeit aller Beteiligten, das sind Bun-
desamt fir Eich- und Vermessungswesen,
Bundesministerium  fir  Landesverteidi-
gung, Bundesministerium flir Bauten und
Technik, Universitat Bodenkultur und Bun-
desministerium flir Land- und Forstwirt-
schaft, notwendig. Die Verantwortung fiir
die Luftbildaufnahmen liegt beim Bundes-
amt fir Eich- und Vermessungswesen. Um
die Aufnahmen in der vorgegebenen Frist,
ndmlich Juni und Juli, teilweise auch Au-
gust — vom Vegetationsstandpunkt die
gunstigste Zeit —, bewerkstelligen zu kon-
nen, war eine Zusammenarbeit mit der zu-
stdndigen Bildflugkompanie des Landes-
verteidigungsministeriums notwendig. Bild-
flige setzen auch ein sogenanntes Flug-
wetter voraus, das ist ein wolkenloses Wet-
ter mit klarer Sicht. In dieser Hinsicht haben
die Flieger in diesem Sommer 1980 immer
wieder groBe Schwierigkeiten gehabt, da
es lang andauemnde Schlechtwetterperio-
den gab.

Besonders ist die Kooperation mit der
l.andesverteidigung hervorzuheben, die bei
diesem Projekt erstmals und in einer erfolg-
reichen anerkennenswerten Form erfolgte.
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Flugauftrag: Landwirtschaft

Herr Bundesminister Dipl.-Ing. Giinter Haiden
hat ebenfalls den Ehrenschutz tibernommen.

Auch das Landwirtschaftsministerium

tragt mit seinem Aufgabenbereich

zur Nutzbarmachung des Fluggerétes bei.

Fir agrarische Einsétze eignen sich so-
woh!| Starrfliigler, als auch Helicopter. Die
ersten Versuche wurden mit Starrfliglern
Ende der flnfziger Jahre im Burgenland
gemacht, wobei es einerseits um die Aus-
bringung von Agrarchemikalien (Diinger,
Pflanzenschutzmittel), andererseits aber
um die Entwicklung einer brauchbaren Me-
thode zur Verminderung der Schéden
durch Stare in den Weingarten ging. -

Die Betriebsstrukturen haben auf den
Einsatz von Flugzeugen groBen EinfluB.
Wird dazu auch noch die zur gleichen Zeit
einsetzende technische Ausriistung der
landwirtschaftlichen Betriebe mit modernen
Pflanzenschutzgeraten und - Diingerstreu-
ern sowie die Eigenentscheidung der
Landwirte bei der Terminfestlegung be-
ricksichtigt, ergeben sich fir den Einsatz
von Agrarchemikalien im Burgenland be-
schrankte Anwendungsmoglichkeiten. An-
sétze waren v. a. im Weinbau in Jahren ge-
geben, in denen der echte Mehltau (Oi-
dium) groBe Sorgen bereitet hat.

Seit Uber 20 Jahren wird jedoch das
Flugzeug (Starrfligler) zur Vertreibung der
Stare aus bgld. Weingérten eingesetzt, wo
der Schaden durch Stare auf 'jahrlich
10—15 Millionen Schilling geschétzt wird.
An den MaBnahmen beteiligen sich eine
Reihe Gemeinden rund um den Neusied-
lersee. Die Kosten fiir den Flugeinsatz sind
in den vergangenen Jahren stark angestie-
gen. Die Methode garantiert nicht die Ver-
hinderung der Schaden, sondern bringt
meist eine weitere Streuung der FraB-
schaden.

Welche Einsatzmoglichkeiten waren fir
Flugzeuge und Helicopter in Zukunft im
Burgenland denkbar?

Flachenbedingt kommen Einsétze nur in
den relativ wenigen groBen Betrieben in
Frage. Mit Gemeinschaftsaktionen ist nur in
Sonderféllen zu rechnen, wie z. B. die Be-
kampfung von Maikdfern an Waldrandemn,
wie sie 1966, 1969 und 1972 im nordlichen
Burgenland durchgefihrt wurden.

Der gesamte Flugaufwand wurde zu 67
Prozent vom Bundesamt fiir Eich- und Ver-
messungswesen, das Uber zwei leistungs-
starke modernst eingerichtete Flugzeuge
verflgt, die bei dieser Aufgabe eingesetzt
waren, und zu 33 Prozent von der Bildflug-
kompanie der Landesverteidigung mit ei-
nem Flugzeug geleistet.

Geflogen wurde in einer Hohe von etwa
3000 Meter, was bei den eingesetzten Ob-
jektiven  einen  BildflugmaBstab  von
1:15.000 bringt. Flr die Ausarbeitung des
Bildmaterials wurde eine spezielle Entwick-
lungsanlage angekauft, um standardisier-
tes, einheitliches, homogenes Bildmaterial
zu erhalten.

Fir die Aufnahme wurde das sogenann-
te Falschfarbbildaufnahmeverfahren einge-
setzt, das hinsichtlich der Interpretation eine
bessere, sichere und umfangreichere Aus-
sage ermdglicht als die SchwarzweiBfoto-

grafie. Laut Auskunft des Bundesamtes fiir
Eich- und Vermessungswesen ist die Qua-
lititt des Bildmaterials ausgezeichnet, so
daB fir die Interpretation und meBtechni-
sche Auswertung (planliche Darstellung
und geometrische Genauigkeit) die besten
Voraussetzungen gegeben sind.

MR Dipl.-Ing. G. Wenzl

Die Auswertung der Ergebnisse dieser
umfangreichen Untersuchung (ber die Er-
fassung der Weinanbaugebiete wird vor al-
lem das Landwirtschaftsministerium, aber
nicht zuletzt auch den Finanzminister inter-
essieren.

Wir haben diesen Artikel beispielgebend
fiir eine der wenig bekannten Mdglichkeiten
angewandter Fliegerei ausgewéhit. Die posi-
tive Koordination zwischen den Ministerien
erfreut auch den ,kleinen” Flieger, der damit
sein Metier in einer hGheren Form bestétigt
sieht.



Die Ausbringung von Dingern und
Pflanzenschutzmitteln wird kaum einen
groBeren Umfang annehmen. Selost wenn
Massenauftreten von Pilzkrankheiten oder
Schadinsekten sein sollten, reichen die
vorhandenen technischen Ausristungen
der Betriebe aus, um die erforderlichen
MaBnahmen durchzufihren.

GroBflachen-sind v. a. in der Forstwirt-
schaft vorhanden. Hier ware zur Steigerung
der jahrlichen Holzzuwachse und damit zur
Verbesserung der Energieversorgung eine
verstarkte Dlngerausbringung vom Flug-
zeug aus denkbar. Die Ausbringung von In-
sektiziden wird jedoch gerade in der Forst-
wirtschaft nicht gern gesehen.

Die Frage der Wirtschaftlichkeit bleibt flr
ein Agrarflugunternehmen unter den gege-
benen Bedingungen seit Jahrzehnten un-
verandert bestehen.

OLWR Dr. Dipl.-Ing. Reinhard Arthofer
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Osterreichischer
olkerei- u. Kaserei-

verband
reg. Gen. m. b. H.

1013 Wien, Werdertorgasse 5

Telegramm-Adr.: Oemolk—Wien
Tel. 63 36 31, FS 07-4021, 07-4773

Bundesorganisation der genos-
senschaftlichen Milchwirtschaft.
Zusammenfassung von rund 90%
aller milchwirtschaftlichen Ver-
wertungsgenossenschaften.

Handel mit Molkereibedartf,
Maschinen und Melkhilfsmittein.

EXPORT VON KASE
MARKENBUTTER
ALPENVOLLMILCHPULVER

Zu den Flugzeugen mit Agrarflugausriistung
zdhlt auch die PZL 101 A ,,Gavron”.

Mit 260 PS fiir Langsamflug, Kurzstart- und
Kurzlandeeigenschaften ausgelegt schafft sie als
Zuladung im Behiilter 500 kg.

Landarbeiter oder Abenteurer

Pauschalurteile, die die ,Starljauker” zu-
weilen zu den Freibeutern der Lliifte stem-
peln, miiBten einmal abgelegt werden. Eine
Land- und Forstflugfirma zdhlt ndmlich zu
den meist kontrollierten Unternehmen. Be-
vor die Motoren angeworfen werden, muf3
eine Zulassung des jeweiligen Flugzeuges
fur Arbeitsfltige, eine Tiefflugbewilligung zur
Unterschreitung der Mindestflughbhe, eine
sogenannte  AblaBbewilligung  fiir den
Spriihvorgang und eine AuBenlandebewilli-
gung erteilt worden sein. Die Art der chemi-
schen Mittel wird durch die Bundesanstalt
fur Pflanzenschutz und das Landwirtschafts-
ministerium vorgeschrieben. Vorschriften fiir
die Giftanwendung obliegen den Landesge-
setzen, ohne forstbehdrdliche Einwilligung
sind keine Spriihflige méglich. Bei Ubertre-
tungen sind Verwaltungsstrafen vorgesehen.

Obwohl sich die Forstbehérde gegentiber
dem Forstflug eher skeptisch verhélt, zieht
sie ihn immer ofter heran, denn hartnéckige
Schédlinge sind in den empfindlichen Fich-
tenkulturen im Yormarsch.

Die Sprithpumpe wird im Flug durch den
Luftstrom angetrieben und das Sprihmittel
aus den Diisen gepreBt. Flr die Forstbear-
beitung sind besondere Rotationsdiisen vor-
gesehen, die mit 11.000 Umdrehungen jedes
einzeine Trépfchen auf 30 Mikron zerstdu-
ben. Ein rationeller und intensiver Vorgang,
den Fichtengalldusen knapp Uber den Wip-
feln zu Leibe zu riicken.

Einheimische Agrarflieger sind besonders
in den sogenannten Entwicklungsldndern
beliebt. Helmut Hérschgl z. B. arbeitete vier
Jahre in Nordafrika, davon flog er drei Jahre
unter der Flagge der Entwicklungshilfe. Das
Hauptaugenmerk galt der Mittelmehrfrucht-
fliege, die die Orangenplantagen geféhrdete.
10.000 ha wurden zwischen August bis No-
vember drei bis vier mal pro Monat bearbei-
tet. Stolzes Ergebnis: Der Ertrag von ur-
spriinglich nur 10% exportféhigen Friichten
konnte auf 90% (!) gesteigert werden. Erin-
nerung an diese Zeit ist ein durchlbchertes
Metallpléttchen nach einer Kollision von
Propeller und Starkstromleitung. Ein Agrar-
flieger muB trotz seines hohen Kbnnens
manchmal wie eine Katze sieben Leben
haben.
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Die Tatsache, daB vor 80 Jahren der Osterreichische Aero-Club als drittélteste Vereinigung dieser
Art in der Welt gegriindet wurde, fihrt uns allen wieder die — leider zu oft vergessenen —
Pionierleistungen der ersten Flugpioniere vor Augen. Obwoh! der Ausbau des Flugwesens in
Osterreich durch zwei Weltkriege jah unterbrochen wurde, miissen die Osterreicher ihr Licht auf
dem Flugsekior keineswegs unter den Scheffel stellen. Selbst in den entferntesten Weltgegenden
habe ich immer wieder Gsterreichische Piloten kennengelernt — sei es als Hubschrauberpiloten in
den Golfstaaten oder sei es in Kenia als waghalsige Rettungsflieger des Osterreichischen
Entwicklungsprojekies ,,Wings for Progress” — die auch heute Beweise fiir diesen Oster-
reichischen Pioniergeist erbringen.

Dem Osterreichischen Aero-Club als einem der altesten Aero-Clubs der Welt kommt ein
wesentlicher Anteil an der Entwicklung des Sportflugwesens in Osterreich, aber auch auf
internationaler Ebene zu. Von Anfang an waren Osterreicher als Pioniere in allen Bereichen des
Sportflugwesens tatig. Die aktive Rolle unseres Landes auf diesem Gebiet wird unter anderem
durch die Tatsache dokumentiert, daB Osterreich im Ballonflug den Europarekord und im Bereich
des Modellsegelfluges seit iber zwei Jahren den Weltrekord halt und auch etwa in den Zweigen Falischirmspringen, Motorflug
und Hangegleiten osterreichische Sportler stets im Spitzenfeld der ersten drei Pléatze anzutreffen sind.

Ich weiB, daB fir die 15.000 Mitglieder des Osterreichischen Aero-Clubs nicht das Erringen von Preisen und Rekorden,
sondern die sportliche Beteiligung im urspriinglichen Sinn des Wortes entscheidend ist. Diesen Sportgeist im innerdsterreichi-
schen wie im internationalen Bereich als Mitglied der Fédération Aéronautique Internationéalejz pflegen, stellt die vornehmste

Aufgabe des traditionsreichen, trotz des ,,reifen* Alters aber noch jugendlich-aktiven Osterg#ichischen Aero-Clubs dar.

Ad multos annos!
/4
tey [ Q

Dr. Willibald Pahr

Bundesminister flir Auswartige Angelegenheiten

Der Osterreichische Aero-Club, urspriinglich eine rein flugsportiiche Vereinigung, hat sich zu einer
Organisation entwickelt, die heute aus der Allgemeinen Luftfahrt nicht wegzudenken ist. Er nimmt
EinfluB auf die Entwicklung jenes Bereiches der zivilen {uftfahrt, der weltweit mit rund zwei Drittel
am Flugaufkommen aller luftfahritreibenden Lander beteiligt ist. Das Bundesministerium fiir Verkehr
wirdigt die Bedeutung der Allgemeinen Luftfahrt nicht zuletzt durch Férderungen aus dem
Budgethaushalt, die den im Osterreichischen Aero-Club zusammengeschlossenen Fliegerverbanden
fur Einrichtungen und Gerét gewahrt werden, die der Sicherheit der Luftfahrt dienen.

Hatte der Osterreichische Aero-Club in seiner Frilhzeit, was heute l&ngst in Vergessenheit geraten
ist, beispielsweise auch Pilotenlizenzen auszugeben und Beniitzungsvorschriften fiir Flugplatze zu
erarbeiten, so hat die seither eingetretene technische Entwicklung beim Fluggerét und den
Bodeneinrichtungen sowohl in der gewerblichen als auch in der Aligemeinen Luftfahrt véllig andere
Verhditnisse entstehen lassen. Dementsprechend miissen die der Sicherheit und der Fliissigkeit
des Luftverkehrs bzw. der Luftfahrt dienenden Vorschriften gestaltet sein. Im beratenden Gremium
des Luftfahrtbeirates nimmt darauf auch der Vertreter des Osterreichischen Aero-Club EinfiuB.

Dem Osterreichischen Aero-Club gebiihrt Dank fiir seine Bemuhungen zur Kontaktpflege zwischen allen Sparten der Luftfahrt,
rekrutiert sich doch ein betrachtlicher Teil des Nachwuchses fir die gewerbliche Luftfahrt aus den in der Alilgemeinen Luftfahrt
aktiv Tétigen. Andererseits bleiben viele Berufsflieger ihrer urspriinglichen privat ausgeiibten Fliegertatigkeit in ihren

Vereinen treu.

Das Verkehrsministerium in seiner Eigenschaft als Oberste Zivilluftfahrtbehdrde wird in Wiirdigung der wichtigen Funktionen
des Osterreichischen Aero-Clubs innerhalb der gesamten Luftfahrt dieser Organisation guch in Hinkunft mit Verstiandnis und
Auigeschlossenheit begegnen. In diesem Sinne begliickwiinsche ich den Club aus AfidB des Vereinsjubildyms zu den
bisherigen Erfolgen und wiinsche ihm fiir die Zukunft ein herzliches ,,Gliick ab — Guififand”!

Karl Lausecker
Bundesminister fir Verkehr

Der Traum vom Fliegen ist wahrscheinlich so ait wie die Menschheit. Die Verwirklichung dieses
Traums hingegen ist so jung, daB noch Menschen unter uns sind, die sich an einen Himmel ohne
Flugzeuge erinnern kdnnen. Es war ein weiter Weg vom Ikarus-Mythos iiber Leonardos Skizzen
und die Versuche der Brider Monigolfier und Wright bis zum Sputnik, zur Mondlandung und zum
Space-Shuttle. Wenn uns Lilienthals Flugversuche heute ein wenig an alte Chaplin-Filme erinnern,
solten wir uns die Entwicklung seither vor Augen halten. Die Tatsache, daB der Osterreichische
Aero-Club der drittélteste der Welt ist, aber auch eine runhmreiche Geschichte, machen einmal
mehr Osterreichischen Pioniergeist deutlich — einen Geist, den unser Land und wir alle heute
mindestens ebenso brauchen wie in frilheren Zeiten, wenn auch auf anderen Gebieten.

Der Traum vom Fliegen und seine Verwirklichung haben allerdings ihren Preis gekostet und kosten
ihn bis heute.

Jeder Fortschritt bringt auch Nachteile. Der enorme technische Fortschritt der letzten Jahrzehnte,
auf den wir mit Recht stolz sein kbnnen, hat z. B. auch betrachtiiche Belastungen der Umwelt mit
sich gebracht. Dazu kommt, daB Vorteile und Nachteile meistens nicht die gleichen Gruppen




treffen und der Preis des Fortschritts nicht gerecht verteilt ist. Sehr drastisch und tber die Dimension des Aero-Clubs weit
hinausreichend gesagt: Mit dem Geld, das fiir das amerikanische Raumfahrtprogramm ausgegeben worden ist, hatte die
Sahara fruchtbar gemacht und der Hunger in der Welt besiegt werden konnen.

Der Traum vom Fliegen und seine Verwirkiichung soliten AnlaB zu Optimismus geben. Wer bei der Grlindung des
Osterreichischen Aero-Clubs behauptet htte, dessen Mitglieder kénnten 80 Jahre spéter mit so schnellen Flugzeugen uber
den Atlantik fliegen, daB sie die Neue Welt zu einer friiheren Stunde erreichen, als sie die alte verlassen haben, wére wohl fir
verriickt erkiart worden. Diese rasante Entwicklung gibt es auch auf anderen Gebieten — wenn auch leider allem Anschein
nach nur dort, wo Profitméglichkeiten im Spiel sind. Aber die Verwirklichung dieses Traums berechtigt zu der Hoffnung, daf
einiges von dem, wovon die Menschen heute traumen und was Menschen heute erhoffen, eines Tages Wirklichkeit sein wird.
Dem Aero-Club und seinen Mitgliedern wiinsche ich, daB Sie bei der Verwirklichung dieser Trdume aktiv dabei sind.

W\ Wwv\\
Dr. Herbert Salcher

Bundesminister flir Finanzen

Die Luftfahrt ist wohl einer der wesentlichsten und zugleich auch symboltrachtigsten Indikatoren far
den unglaublichen gesellschaftlichen Fortschritt, den unsere entwickelte Welt im vergangenen Jahr-
hundert erlebt hat. Betrachtet man den Sicherheitsstandard, Komfort und die Geschwindigkeit
heutiger Flugzeuge, so ist es kaum zu glauben, da8 die gigantische Entwicklung vom Fluggerat der
Briider Wright zu den heutigen Jets weniger als 80 Jahre in Anspruch genommen hat. Wurden die
Experimente der Pioniere der Fliegerei von der groBen Mehrheit ihrer Zeitgenossen noch als
lacherliche Spielerei betrachtet, so stellt die Luftfahrt heute eine wesentliche Grundlage unserer
modernen Industriegeselischaft dar.

Wenn der Osterreichische Aero-Club nun in diesem Jahr sein 80-jdhriges Bestandsjubildaum feiert,
so reihe ich mich gerne in die Reihe der Gratulanten ein. Ich méchte meine Gllickwiinsche zu
diesem festlichen AnlaB mit meiner Anerkennung und Bewunderung den groen Leistungen der
Fliegerei gegeniiber verbinden. Moge die Luftfahrt, vor allem die zivile Luftfahy, in den
kommenden Jahrzehnten einen ahnlichen Fortschritt erlebgh wie in der Vergapgenheit.

Bundesminister fiir Bauten und Technik

OMV und Flughafen Wien sparen teure Energie ein.
Fernwarmeschiene am 1. 4. 1981 offiziell in Betrieb genommen.

Die Ausgangssituation

Die Raffinerie Schwechat der OMV betreibt zu ihrer Eigenversorgung zwei Heizkraftwerke, in
welchen die Kraft-Warme-Kupplung angewendet wird.

Der Flughafen Wien bendtigt flr seinen Betrieb umfangreiche, kommunalen Einrichtungen
gleichzustellende Versorgungseinrichtungen: so entspricht sein Stromverbrauch jenem der Stadt
Villach, sein Trink- und Nutzwasserbedarf dem der Stadt Krems — und nicht zuletzt ist sein
Bedarf an Warme ungefahr gleich dem von etwa 6.300 Haushalten.

Ein Heizwerk mit sieben Hochleistungskesseln erzeugte die nétige Warmeenergie von 72.500
MWh und verbrauchte dazu z. B. im Jahre 1980 acht Mio. Kubikmeter Erdgas. Insbesondere die
Erweiterung der hier angesiedelten Technischen Basis der Austrian Airines und andere
umfangreiche BaumaBnahmen (z. B. Flughafenhotel) haben naturgemas steigenden Bedarf an
Warmeenergie zur Folge, dem mit den vorhandenen Versorgungsanlagen nicht mehr entsprochen
werden kann und der ihre Erweiterung bedingt hitte.

Zusammenwirken OMV — Flughafen Wien

Von diesen Gegebenheiten ausgehend kam es zur Zusammenarbeit der beiden groBen Osterr.
Unternehmen: OMV liefert und der Flughafen Wien bezieht seit Anfang dieses Jahres — anfangs
im Probebetrieb — Fernwarme von der nahegelegenen Raffinerie, die dort unter Anwéndung der
Kraft-Wirme-Kupplung erzeugt und Uber eine von der OMV errichtete Fernwarmeschiene von
4300 m Lénge zum Flughafen transportiert wird. Der maximale Lieferumfang betragt im
derzeitigen Ausbaustadium 37,8 MW und kann im Vollausbau 64,3 MW erreichen.

Einem Hauptanliegen der Energiewirtschaft entsprochen
Mit diesem Ergebnis sind OMV und Flughafen Wien Betriebsgesellschaft die ersten,
unabhéngig voneinander betriebenen Osterreichischen Unternehmen (natlirtich abgesehen von
speziellen Fernheizbetrieben), deren Zusammenarbeit im Rahmen eines Fernwarmelieferungsver-
trages die bestehende Vorsorgungs-Infrastruktur so weitreichend positiv verandert.
(Pressedienst Flughafen Wien)
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n Wiener Neustadt begann am 1. Mérz

1919 der erste Bedarfsflugverkehr in
Osterreich. Dieses Unternehmen wurde
ohne Konzession vom Soldatenrat mit Mili-
tarflugzeugen durchgefiihrt, bald darauf
aber weitere Fliige untersagt.

Im Sommer 1922 kam es zu einer Lnk—u-

kerung der Bestlmmungen zugunste
Zivilluftfahrt und im J
nach der Griindung
Luftverkehrs A.G. (OLAG), Zulassungs-
urkunde vom 3. Mai 1923, am 14. Ma1 der
offizielle Flugbetrieb mit der Linie
Miinchen aufgenommen wgg
ma Junkers beteiligte sich mit 78
sellschaftskapital und half dadurch tat
tig am Aufbau mit. Das erste Flugzeugi
cine einmotorige Junkers F-13 mi
Kennzeichen A-2.

Die Austrian Airlines als Nachfolf
sellschaft der OLAG sind somit die d
illteste Fluggesellschaft in Europa.

Eine F-13 auf Schwimmern wurde auf
der Strecke Wien — Budapest eingesetzt,
wobei jeweils auf der Donau gewassert und
gestartet wurde. Ein sprunghaftes Anstei-
gen der Leistungen wihrend der ersten Be-
tricbsjahre konnte erzielt werden.

Die OLAG, die zunichst ihr Strecken-
netz innerhalb der ,,Europa-Union”, einer
Gemeinschaft von mehreren Luftfahrtun-
ternehmungen, hatte, schied nach der
Weltwirtschaftskrise von 1926 aus diesem
Verband aus und betrieb 1926 fast keine
Linien. Als 1927 eine kréftige Subvention
durch den Staat erfolgte, war die Luftver-
kehrsgesellschaft endlich selbstidndig. Das
Liniennetz wurde bedeutend érweitert und
ganzjihrig betrieben, ebenso kamen zwei
weitere F-13 und das erste dreimotorige
Fluggerit, eine Junkers G-24, hinzu.

Die zweite 3-mot. Junkers G-31 ,,Osterreich”,
Landung nach dem Uberfithrungsflug
aus Dessau nach Aspern, 1928.

Erstmals tagte im Februar 1927 die IA-
TA in Wien, die internationale Vereinigung
der Fluggesellschaften.

1927/28 erfolgte der systematische Auf-
bau der Flughifen. Wien-Aspern erhielt
z. B. eine Funkstelle, 1929 dann eine Peil-
station und eine Nacht-Landebefeuerung.
Die Ausstattung der iibrigen Flughéifen in
Graz, Klagenfurt, Innsbruck, Salzburg und
Linz folgte.
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1929 erreichte die Flugzeugflotte der
OLAG ihren Hochststand: 6 Junkers F-13,
2 Junkers G-24 und eine Junkers G-31 fiir
den Fracht- und Passagierdienst und eine
Luftbildmaschine gehorten der OLAG, da-
zu kamen noch einige gecharterte Maschi-
nen aus Deutschland.

Die anhaltende Wirtschaftskrise zwang
das Unternehmen 1933 sein Streckennetz
zu reduzieren. Fiir 1935 beschlof3 man, den
Flugzeugpark um zwei Junkers Ju 52/3m

Junkers F 13-A 2 ,,Stieglitz” 1923,
das erste Flugzeug der OLAG.

zu erginzen. 1936 lag die OLAG schlie-
lich im Beforderungsprogramm an vierter
Stelle in Europa. Vor ihr waren die Deut-
sche Lufthansa, die Koniglich-Niederldndi-
sche Luftverkehrsgesellschaft KLM und die
Air France. Das Streckennetz erreichte mit
4.862 km seine grofite Ausdehnung, erst-
mals wurde auch Linz miteinbezogen.

Mit der Besetzung Osterreichs im Mérz
1938 endete die selbstdndige Thtigkeit der
OLAG, mit Ende 1938 ging sie in der
Deutschen Lufthansa auf. Zuletzt bestand
der Flugzeugpark aus sechs dreimotorigen
Junkers Ju 52/3m und zwei einmotorigen
Junkers F-13. Bis zuletzt war das Netz ohne
Passagierunfall betrieben worden. Wihrend
der 15 Jahre ihres Bestandes waren 7,5

Junkers F 13-A 57 ,,Dohle”
1928—1935
auf der Strecke Konstanz — Innsbruck.

Millionen Flugkilometer zuriickgelegt, iiber
120.000 Passagiere, 912.000 kg Fracht und
260.000 kg Post transportiert worden.

An das internationale Flugnetz wurde
Osterreich wieder am 16. Juni 1946 ange-
schlossen, als die Pan American World Air-
ways von den USA her ihren Flugdienst
eroffnete. 1947 kam die Wiedererrichtung
des Amtes fiir Zivilluftfahrt, und allméhlich
gingen die Flughéfen wieder in heimische

. Verwaltung iiber.

Am 11. Dezember 1953 erfolgte die
Griindung der Flughafen Wien Betriebsge-
sellschaft und der Flugsicherungsaufbau
konnte beginnen.

Mit dem Staatsvertrag vom 15. Mai 1955
erhielt Osterreich die volle Luftfreiheit wie-
der. Diese -Tatsache mufBite entsprechend
gefeiert werden. Auf dem Gelidnde des
Flughafens Wien-Schwechat, der ehemali-
gen Piste der Firma Heinkel, fand der erste
Flugtag am 26. Juni 1955 mit teilweise ei-
genen Flugzeugen statt.

Das Jahr 1957 war voller Ereignisse: Am
1. Februar kam eine Douglas DC-6C
Frachtmaschine der PanAm direkt aus New
York nach Wien und am 22. Mérz begann
das ,,Diisenzeitalter” mit der Vorstellung
einer Caravelle in Schwechat, fast genau
sechs Jahre spidter nahmen dann die
Austrian Airlines diesen Typ in ihren Flug-
zeugpark auf. Am 30. September 1957
fand im Festsaal der Creditanstalt-Bank-
verein A.G. in Wien die Griindungssitzung
der Austrian Airlines statt. Osterreich hatte

damit wieder ein eigenes Luftfahrtunter-
nehmen.



Vom Reeder Fred Olsen aus Norwegen
wurde dann am 1. Janner 1958 ein Char-
tervertrag iiber vier Vickers Viscounts ab-
geschlossen, am 31. Mérz startete anschlie-
Bend erstmals eine dieser Viscounts 779 in
den Farben der AUA von Schwechat aus
nach London.

Der Flughafen in Schwechat entsprach
nicht mehr den Anforderungen des gewal-
tig angestiegenen Luftverkehrs. Ein Neu-
bau der Abfertigungsgebdude war deshalb
notwendig geworden. Der Bundesprésident
Dr. Adolf Schérf iibergab am 19. Juni 1960
die neuen Anlagen feierlich dem Betrieb.

Die Austrian Airlines setzten ihre Auf-
bauarbeit weiter fort und in den anschlie-
Benden Jahren dehnten sie das Strecken-
netz wesentlich aus. Ebenso kamen Inland-
flugstrecken hinzu. 1960 erwarb die Gesell-
schaft sechs eigene Super-Viscounts 837,
denen zwei der Type 745 folgten.

Das Passagieraufkommen stieg in den er-
sten fiinf Jahren des Bestehens von 28.351
auf 145.499 Fluggiste und die Fracht/Post-
transporte von 205 t auf 1.076 t. 1962 ar-
beiteten 1.000 Personen bei dieser Gesell-
schaft, davon 46 Piloten, 23 Stidte in 17
Staaten Europas wurden angeflogen.

Am 20. Februar 1963 erhielt das erste
Diisenflugzeug, eine Caravelle VI-R, den
Namen ,,Wien”. Bis 1966 folgten noch
weitere vier. Die letzte schied am 26. Juli
1972 aus.

Es folgte am 1. Mai 1963 die Aufnahme
des Inlandflugverkehrs mit zwei Douglas
DC-3 Kolbenmotormaschinen, denen im
November eine dritte folgte. Ab Mitte 1966
wurden sie durch zweimotorige Turbo-
propmaschinen der Type Hawker-Siddeley
HS 748 Srs. 2A ersetzt, die bis 31. Oktober
1969 im Dienst blieben.

In Zusammenarbeit mit Sabena, der bel-

gischen Luftverkehrsgesellschaft, erschie-
nen die ,,Rot-weiB3-roten” Farben auf der
Strecke Wien — Briissel — New York auch
in den USA. Die Transatlantikdienstauf-
nahme erfolgte am 1. April 1969, dessen
Einstellung am 31. Mérz 1971. Ein Jahr zu-
vor war auch der Inlandflug aus Rentabili-
titsgriinden eingestellt worden.
Um eine Vereinheitlichung zu erreichen,
wurden neue gewinnbringendere Douglas
DC-9 Maschinen angeschafft. Die erste, auf
den Namen , Niederosterreich” getauft,
kam am 18. Juni 1971, Bis September 1972
folgten in kurzem Abstand weitere 8 Stlick.
Ab 17. September 1971, als die letzte Vis-
count auBer Dienst gestellt wurde, verfiig-
ten die Austrian Airlines iiber eine reine
Jet-Flotte.

Mit dem Neubau der Werft begann man
am 16. Oktober 1972, die dann am 26. Juni
1974 eroffnet werden konnte. Gleichzeitige
Wartung an fiinf DC-9 oder einer Boeing
747 ist moglich.

Auch die- Verwaltung benétigte neue
Riume, so erfolgte die Grundsteinlegung

#

Die jiingste Generation: DC-9.

fiir das neue Verwaltungsgebdude in Wien-
Oberlaa am 14. Juli 1975 fiir 800 Ange-
stellte. Ende 1978 erfolgte die Ubergabe.
Im selben Jahr, am 4. September 1975, traf
die erste gestreckte Version der DC-9-32,
die DC-9-51, in Schwechat ein. Bis Janner
1978 kamen noch weitere vier hinzu. Diese
Ankiufe berechtigte das stetige Steigen der
Passagier- und Frachtraten der Luftfahrtge-
sellschaft, die nunmehr seit einigen Jahren

Hawker-Siddeley 748 OE LHT ,,Franz Lehar” (1966—1969).

aktiv ist. Die vorher getitigten Investitionen
waren dadurch voll berechtigt. Diese Flug-
zeuge stehen nicht nur im regelméfligen Li-
niendienst im Einsatz, sondern sie fliegen
auch regelméBig im Charterverkehr fiir die
verschiedensten Reisebiiros. Um den Flug-
betrieb noch rentabler gestalten zu kdnnen,
wird die Flotte auf DC-9-80 Maschinen mit
etwas erweiteter Sitzkapazitit. umgerlistet
werden. D.I. Reinhard Keimel
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Die Feier des 80jahrigen Jubilaums zeigt
uns zwei Aspekte: einerseits denken wir an
die Vergangenheit zuruck, auf die erzielten
Erfolge, dabei erinnern wir uns derer, die
nicht mehr unter uns sind, die aber herzhaft
und wirkungsvoll zum Ruhm des Aero-
Clubs beigetragen haben. Anderseits rich-
tet sich unser Blick nach der Zukunft, die
uns vielversprechend erscheint. Die junge
Generation weist groBes Interesse fur den
mannigfaltigen Flugsport auf und ist schon
heute bewuBt, eines Tages bei einem
nachsten Jubildum, auch ihrerseits Vorgan-
ger zu werden.

Die samtlichen Kollegen der Fédération
Aéronautique Internationale wiinschen fir
die kommenden Jahre viel Gliick und Erfolg
und gratulieren herzlich.

PRINCE ANTOINE DE LIGNK
Prasident der FAI
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Osterreichischer Aero-Club

Prinz Eugen-StraBe 12, 1040 Wien, Telefon 0222/65 11 28 und 29, Telex 133132

Préisident: Dr. Josef Lenz
Generalsekretdir: Ing. Karl Hoffmann

Vizepriisidenten:

ASKO: NR Josef Schlager
ASVO: KomR. Ernst Leeb
UNION: HR Dr. Josef Gaisbacher
VBLS: Eugen Schabes

Finanzreferent: Karl Hasitschka

Bundessektionsleiter:

Segelflug: MR Dr. Heinrich Geusau
Motorflug: DVw. Giinther Huber
Modellflug: OSR Dir. Edwin Kril

Landesverbandspriisidenten:

Wien: Erwin Pettirsch

Niederdsterreich: NR Rudolf Marwan-Schlosser
Burgenland: Dkfim. Glinther Konig
Oberosterreich: Dr. Hannes Charwat-Pessler
Salzburg: Kurt Moser

Steiermark: HR Dr. Josef Gaisbacher

Karnten: Oberst Hans Gamringer

Vorarlberg: Ing. Alwin Kolb-Lerche

Tirol: Bundesrat Dr. Rudolf Schwaiger

Mitglied der Fédération Aéronautique
Internationale (FAI).

Osterreichs Vertreter in der FAIL

HR Dr. Josef Gaisbacher

Fallschirmspringen: Obstlt. Wolfgang Pflegerl

Ballonfahrt: Gert Scholz
Hiingegleiten: Sepp Himberger
Zivilflugplaitze: Johann Pum
Zivilluftfahrerschulen: Erwin Pettirsch

Rettungsflugwacht: D.l. Arch. H. Richter

Weitere Vorstandsmitglieder:
ASKOQ: Dr. Franz Majorkovits

ASVO: D.I. Arch. Hans Richter, Ing. Joh. Krausz,

Ing. Eduard Kalina

UNION: Ing. Anton Feldner, Richard Wais,

Ing. Dr. Robert Lipa

Kooptierte Mitglieder:

Vertretung in den FAI-Kommissionen:
Segelflug: MR Dr. Heinrich Geusau
Motorflug: D.I. Wilfried Staudinger
Modellflug: OSR Dir. Edwin Kiill
Fallschirmspringen: Dr. Franz Lorber
Ballonfahrt: Kapitdn Josef Starkbaum
Hiingegleiten: Sepp Himberger
Luftfahrtmedizin: Dr. Dietrich Lahoda
Kunstflug: Karl Berger
Luftfahrterziehung: Prof. Wemer Ledl

Int. Sportkommission: HR Dr. Josef Gaisbacher
Amateurflugzeugbau: Oskar Westermayer

Divisiondr Othmar Tauschitz, Karl Berger

Beobachter:
Franz Fiby (Vorsitzender der ONF)

Als langjahriger Agent der International Air
Transport Association (IATA) bieten wir Ihnen in
Zusammenarbeit mit unseren Partnern in allen
Teilen der Welt fir Ihr Stlckgut, Sammelgutund
Chartersendungen preisglinstige und schnellste
Flugverbindungen an.

Wir haben auch fur den Vor- und Nachtrans-
port Ihrer heiklen Luftfrachtglter gesorgt.
Unsere Spezialfahrzeuge bis zum 38to-Zug sind

fur den erschutterungsfreien StraBentransport

auf allen Achsen luftgefedert. Weiters sind diese
LKW’s mit isoliertem Kastenaufbau und mit von

" der Fuhrerkabine aus steuer- und kontrollier-

barer Klimaanlage ausgerustet. Hydraulische
Ladebordwéande mit Tragfahigkeiten biszu4,5to
sowie versenkbare Rollenbahnen im Inneren

des Laderaumes und einklinkbare Rollenbahnen

auf den Ladebordwéanden erméglichen problemloses Be- und Entladen.
Transport- und temperaturempfindliche Giiter wie Computer, Klicken, Spitals- und
Laboratoriumsausristungen, Reagenzien oder elektronische MeBgeréte konnen vom Flugzeug direkt in diese LKW's ver-
laden und auf schnellstem Wege an ihren Bestimmungsort gebracht werden — auch wenn dieser im européischen Ausland
liegt. Wien hat sich im letzten Jahrzehnt zu einem idealen Transitpunkt fir Auslieferungen von Gutern dieser Art in
Comecon-Lander oder Lander im Nahen Osten entwickelt.
Jedes Problem kann geldst werden, jede Destination ist erreichbar.

Kirchner + Co

Internationale Transport-AG

Luftfracht- und Spezialtransporte

A-1300 Wien Flughafen (0222) 77 70/27 07
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80 Jahre Osterreichischer Aero-Club — 80 Jahre Osterreichische
Luftfahrt sind wohl AnlaB, im Riickblick die Marksteine der Ent-
wicklung zu beschreiben, die Leistungen auf allen Gebieten der Luft-
fahrt aufzuzihlen und alle Mitglieder anerkennend zu wiirdigen, die den
Flugsport und die Allgemeine Luftfahrt zu dem Stand gefiihrt haben,
auf den wir heute glauben, stolz sein zu diirfen. Mit mehr als 15.000
Mitgliedern in 300 Vereinen, 6 Flugsportarten, einem weitgeficherten
qualifizierten Ausbildungswesen, 50 in den Clubs betriebenen Flug-
plitzen, 13 Weltmeister- und 12 Europameistertite] seit dem Wieder-
beginn nach dem letzten Krieg, zahlreichen internationalen Siegen,
erfolgreichen Grofveranstaltungen und einem hohen Ansehen in der
internationalen Luftfahrtorganisation hat der Osterreichische Aero-Club
sicher in diesen 80 Jahren trotz zweimaliger langjahriger Verhinderung
und Behinderung seiner Aktivititen einen Stand erreicht, der sich im
internationalen Vergleich sehen lassen kann und der, gemessen an der
GroBe und Bevdlkerungszahl Osterreichs, den Stand vieler groBerer
Staaten {ibertrifft, in denen dem Flugsport weit grofere staatliche Auf-
merksamkeit und Unterstiitzung gewidmet wird. Sie werden.daher auch
in dieser Festschrift den Riickblick, die Anerken-
nung und die Laudationes in vielen Geleitworten
und Beitragen verstreut aber umfassend genug
finden, sodaB. ich diese nicht wiederholen muf.

Im groflen und ganzen diirften wir also — bei
aller Ungeduld wegen oft schleppenden Fort-
schritts und bei allem Unmut iiber Erschwernisse
und Behinderungen, deren Berechtigung nicht
erkennbar ist — mit den 80 Jahren unserer
Vergangenheit nicht unzufrieden sein.

Was mir aber Sorge macht, ist die Zukunft,
die Frage, ob alle die guten Wiinsche fiir die
weiteren Jahre, die wir jetzt erhalten, zur Hoff-
nung berechtigen, daB die Entwicklung in den
nachsten 20 Jahren so weitergehen oder wenig-
stens der erreichte Stand gehalten werden kann.

Zunehmend spiiren wir doch negative, ja sogar
feindliche Haltungen gegeniiber der Allgemeinen .
Luftfahrt und dem Flugsport, die nach unserer i
Meinung ohne sachliche Griinde und Rechtferti-
gung zu Hemmungen und Behinderungen der [
Entwicklung fiihren und
die, wenn sie in der Ein-
schrinkung des Flugbe-
triebes unserer Flugplitze,
ja deren SchlieBung, in der
Vertreibung von den Flug-
hifen durch Verbote oder
prohibitive Gebiihren, in
unertrdglicher und unge-
rechter Steuerbelastung,
oder in Einschrénkungen
im Luftraum zum Aus-
druck kommen, die positi-
ve Entwicklung dieser 80 -

Jahre hinfort ins Gegenteil

verkehren zu kénnen. Wir ,,,/

meinen, daB3 diese Haltun- “
gen auf Vorurteilen und

— woran wir vielleicht zum
Teil auch selbst schuld sind
— auf mangelhafter Infor-
mation iiber die Allgemei-
ne Luftfahrt beruhen. Das
Vorurteil, wir seien ein
exklusiver Club, der einen
Nobelsport betreibt, ist
ldngst durch unsere Mit-
gliederkartei widerlegt, die

S
%

Tag der Lufifahrt, 27. 4. 1958,
Heldenplatz, Wien.

einen Berufsquerschnitt wie jede andere Gemeinschaft ausweist. Selbst
in den ersten 10 Jahren von 1901 bis 1911, bei 300 Mitgliedern, lag die
Exklusivitit eher in der Bereitschaft zum Wagnis und zur
Pionierleistung, als in Stand oder Vermd&gen der Mitglieder begriindet,.
was Namen wie Karl Illner beweisen. Aufschlufireich ist auch die
Mitgliederstatistik der Sportorganisationen 1980. Sicher sind wir im
Gesamtsport (oder im Gesamtverkehr aller Verkehrszweige) eine
Minderheit. Wenn wir aber sehen, daf3 so populédre Sportarten, wie
Schwimmen in 153 Vereinen mit 59.212 Mitgliedern, Radsport in 372
Vereinen mit 39.654 Mitgliedern, Tischtennis in 543 Vereinen mit
20.228 Mitgliedern, Hand- und Faustball in 389 Vereinen mit 18.206
Mitgliedern, Eislaufen in 75 Vereinen mit 11.202 Mitgliedern, Leicht-
athletik in 224 Vereinen mit 15.986 Mitgliedern und Segeln in 53
Vereinen mit 10.175 Mitgliedern betrieben werden, und der GroBteil
der iibrigen Sportfacher weit niedrigere Mitgliederzahlen aufweist, dann
kann wohl bei 300 Vereinen mit 15.109 Mitgliedern im Flugsport keine
Rede von einem exklusiven Nobelsport sein.

Noch geféhrlicher als dieses Vorurteil scheinen mir fiir unsere Zukunft
die Vorwiirfe, daB Flugsport und Allgemeine Luftfahrt kostbare Energie
zum Vergniigen verschwenden, die Umwelt durch Luftverschmutzung
und Larm ungebiihrlich belasten, kostbare Devisen verbrauchen und auf

den Flughiifen Defizite verursachen, diezu
indirekten Subventionen fiihren.

. Zum Teil beruhen diese Vorwiirfe schlicht auf
Unkenntnis der Fakten, zum Teil auf einem
gestOrten Verhdltnis zur Gerechtigkeit und zum
Gleichheitsgrundsatz in unserer Verfassung.
Wenn aber eine in Osterreich so hoch geachtete
Institution wie der Rechnungshof im Priifungs-
bericht iiber die Flughafen Wien Betriebsgesell-
schaft m.b.H. (IIT-68 der Beilagen zu den
stenografischen Protokollen des Nationalrates XV
GP) ausfiihrt, daB die Allgemeine Luftfahrt
»durch Larm, Energieverbrauch und Luftver-
schmutzung eine Umweltbelastung darstellt, die
in einem deutlichen Mif3verhiltnis zur Erfiillung
(ihrer) Transportfunktion steht”, daB auf dem
Flughafen Wien ,,die Landetarife . . . derart

Tag der Luftfahrt, 7. 4. 1973,
Rathausplatz, Wien.

Luftiabrigy

iy

o3 .
Jahre Zivilluftfahrt

H0 Jahre gmgafen -

Tag der Luftfahrt, 2. 5. 1965, Schlofs Schonbrunn, Wien.
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niedrig angesetzt (sind), daf3 . . . ein erheblicher Verlust entstand” . . .
der , letztlich eine indirekte Subvention der Privatfliegerei dar(stellt), die
in weiten Bereichen ohnehin direkt gefordert wird”, daB ,,die staatliche
Forderung einer volkswirtschaftlich und betriebswirtschaftlich negativ zu
qualifizierenden Verkehrssparte als Widerspruch in sich” erachtet wird,
und daB ,,die Erhdhung des Verkehrsaufkommens in der Allgemeinen
Luftfahrt . . . als volkswirtschaftlich unerwiinscht zu qualifizieren” ist,
dann muB uns dies alarmieren, gleichgtiltig ob diese SchluBfolgerungen
auf Mangel an Information oder bewu3te Desinformation zuriickzu-
fiihren sind. Es kann auch nicht beruhigen, daff Tétigkeitsberichte des
Rechnungshofes keine weitverbreitete Lektiire sind und seine Kritik
ansonst oft nur geringe Auswirkungen zeitigt. Wir konnen fast sicher
sein, daB in Zukunft bei der Begriindung von Gebiihrenerhhungen, bei
der Kiirzung von Férderungsmitteln oder einfach fiir Erschwernisse oder
Beschrinkungen der Allgemeinen Luftfahrt die Berufung auf den
Rechnungshofbericht nicht fehlen wird.

Deshalb zunichst einige Fakten dazu.

Die zuldssigen Larmemissionen der Kleinflugzeuge miissen doch
neben jenen im StraBenverkehr (selbst abgesehen von Mopeds und
Motorridern), von Rasenméhern ganz zu schweigen, eher angenehm
auffallen oder besser nicht mehr auffallen, wenn man in der Néhe einer
VerkehrsstraBe steht. Das ist mefibar.

Stort der Fluglirm manche vielleicht nur deshalb, weil seine Quelle
sichtbarer, seltener auftretend und einem ,,exklusiven Sport”, den man
selbst nicht betreibt, zugeordnet wird? Dies ist mangels ,,Psychometers”
nicht mefbar.

Der Kraftstoffverbrauch unserer Flugzeuge entsprechend 100 StraBen-
kilometer ist etwa gleich dem Verbrauch eines Mittelklassekraftwagens, -
der Verbrauch pro Sitzplatzkilometer betrdgt 60—70% des entsprechen-
den Verbrauches eines Verkehrsflugzeuges.

Die Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge spiiren wir in der Nase
und in der Lunge, das Sterben der Pflanzen konnen wir sehen, die
Emissionen und ihr Effekt sind meBbar. Eine Luftverschmutzung durch
Flugzeuge der Allgemeinen Luftfahrt mit irgendeinem negativen Effekt
war bisher selbst bei intensivstem Betrieb nirgends mefBbar.

Wie wurde also das MiBverhltnis dieser Faktoren zur Transport-
funktion ermittelt? Wie schneiden dabei eigentlich die anderen Ver-
kehrszweige ab?

Wir diirfen annehmen, daB die Charterflugzeuge zu 100% mit
Touristen besetzt sind, die zu ihrem Vergniigen fliegen. British Airways
— Statistiken anderer Gesellschaften sind nicht bekannt — gibt auch fiir
den Linienverkehr 90% Touristen an. Die Autokolonnen an Wochen-
enden, die im Stau ganze StraBenziige fast unbewohnbar machen (und
sicher iiberproportionale Energie verbrauchen) sind doch wohl von
;»Ausfliiglern” oder Touristen besetzt.

Sind wir Flieger Biirger minderen Rechts, daB unsere Aktivitiiten als
Sportler oder Touristen volkswirtschaftlich unerwiinscht und negativ
qualifiziert werden miissen, obgleich wir eher weniger Energie ver-
brauchen, die Luft jedenfalls weniger verschmutzen und den Lirm der
Autokolonnen nicht zu iibertdnen vermdgen?

Die Frage der Flugplatzgebiihren und der direkten und indirekten
Subventionierung der Allgemeinen Luftfahrt und Sportfliegerei sind zu
komplex und umfangreich, um ‘hier eingehend erdrtert zu werden.
Deshalb auch dazu nur ein paar Fakten, die sicher mit den Schlu3-
folgerungen des Rechnungshofes nicht zu vereinbaren sind.

Wihrend dem Straflenverkehr die Verkehrsflichen, von wenigen
Mautstralen abgesehen, kostenlos zur Verfiigung gestellt werden, zahlt
die Luftfahrt fiir die Beniitzung der Verkehrsflichen am Boden und, bei
einem Fluggewicht iiber 2000 kg, auch fiir die Beniitzung der Luft-
siraen. Die Abgabenbelastung der Kraftstoffe dient iiberwiegend der
Errichtung der Verkehrswege des Kraftfahrverkehrs, leider auch die
noch héhere Abgabenbelastung der Flugtreibstoffe der Allgemeinen Luft-
fahrt (die gewerbliche Luftfahrt ist weitgehend befreit), obwohl wir doch
wie alle anderen Biirger unseren Obulus schon als Kraftfahrer entrichten.

Die direkten Subventionen fiir die Allgemeine Luftfahrt diirften in
der GroBenordnung von 3 bis 5 Millionen liegen, die zum GroBteil fiir
den Ausbau der Flugplitze im Interesse der Sicherheit aufgewendet
werden. Die Mineraldlsteuerertrége aus der Allgemeinen Luftfahrt
diirften 30,000.000 Schilling tibersteigen, die Umsatzsteuerertriige liegen
nioch dariiber.

Bei einem Flug Wien — Salzburg mit einem Kleinflugzeug machen
die Landegebiihren, Abgaben auf Flugtreibstoff und Umsatzsteuer schon
rund 60% der Gesamtkosten aus.
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Arbeitsplitze in der zwar noch kleinen, aber exportfdhigen Luft-
fahrzeug- und Geriteindustrie, auf Flugplitzen und in Wartungsbe-
triecben konnen wohl auch nur erhalten werden, wenn der ,,volkswirt-
schaftlich unerwiinschte” Betrieb der Allgemeinen Luftfahrt den Basis-
Absatzmarkt schafft.

Defizite aus dem Geschiftsbereich Allgemeine Luftfahrt auf Flug-
hifen (Wien) werden primér damit errechnet, daB Kosten fiir Ein-
richtungen, Anlagen und Dienste, welche die Allgemeine Luftfahrt
weder verlangt hat noch braucht, auf sie umgelegt werden. Sie entstehen
auch dadurch, daB Bauten, die fiir ganz andere Zwecke errichtet
wurden, fiir die Allgemeine Luftfahrt verwendet und unwirtschattlich
betrieben werden. Noch nie hat ein Flughafenplaner die Beniitzer nach
ihrem Bedarf und ihren Anforderungen an den Flugplatz gefragt. Wir
sind nicht die Verursacher der Fehlplanungen und Defizite, nur ihre
Opfer.

Der Rechnungshof ist wohl nicht verpflichtet, moralische und ideelle
Gesichtspunkte bei seinen Urteilen zu beachten. Wir miissen es tun und
meinen sogar, daf} darin volkswirtschaftlich beachtliche, wenn auch oft
nur tiber lange Zeitrdume quantifizierbare Faktoren erkennbar sind.

Den Nachwuchs fiir den Aufbau, bzw. Wiederaufbau der zivilen
Verkehrsluftfahrt und der Militarluftfahrt hat der osterreichische Aero-
Club zumindest zweimal geliefert. Die Ausbildungsfunktion besteht
weiter.

Der Wert des Flugsportes als Erziehungsmittel und Bildungsmotivierung
wurde auch hierzulande schon erkannt. Der hohe Freizeit- und Er-
holungswert des Flugsportes gegeniiber dem StraBenkilometerfressen ist
wohl noch mehr bewu3t zu machen. DaB Flugsport und Allgemeine
Luftfahrt selbst im Zeitalter hochspezialisierter und aufwendiger For-
schung in der Industric und in Instituten noch Impulsgeber und Schritt-
macher sein konnen, beweist die Ubernahme der Methoden und
Erkenntnisse der Segelflugtechnologie und Aerodynamik durch die
Verkehrs- und Militarluftfahrt.

Schwer zu quantifizieren ist der volkswirtschaftliche Effekt der
Verwendung von Flugzeugen der Allgemeinen Luftfahrt fiir eilige
geschiiftliche Besprechungen, Transport von Servicemonteuren, dringend
benétigten Ersatzteilen etc.

Als Bereicherung des Fremdenverkehrsangebotes wurden Flugplitze
und Flugsport an vielen Orten erkannt.

Wie weit die Allgemeine Luftfahrt als Auftraggeber und Absatzbasis
fiir osterreichische Produzenten von Luftfahrzeugen und Geriit die
Voraussetzung fiir Exportchancen bildet, wird sich zunehmend ab-
schitzen lassen.

Daf3 Kooperationen mit Feuerwehren und Rettungsorganisationen uns
das Stigma der ,,volkswirtschaftlichen Unerwiinschtheit” nchmen
koénnen, wage ich nur zu hoffen.

Jede Luftfahrt hat als Sportfliegerei oder Allgemeine Luftfahrt be-
gonnen, sie hat diese zur Voraussetzung.

Ein Otto v. Lilienthal, ein Wilhelm Kress, Viktor Silberer, Igo Etrich,
Karl Illner, Adolf Warchalowski und all die anderen Pioniere wurden in
ihrer Zeit wenigstens nur als Abenteurer und Narren qualifiziert, bis es
diammerte, daf} sie Wegbereiter einer neuen Dimension des Verkehrs
und der ErschlieBung der Welt sind. Ohne sie, ohne die Pioniere wire
die heutige Verkehrsluftfahrt nicht denkbar. Sollte es heute, da die
spiten Friichte ihres Fliegens evident sind, erlaubt und richtig sein
diesen Zweig der Luftfahrt als ,,volkswirtschaftlich unerwiinscht” abzu-
qualifizieren?

Fiir die Zukunft der Allgemeinen Luftfahrt werden sicher die steigen-
den Kosten groe Probleme schaffen, vielleicht sogar wirklich einen
sozialen Numerus clausus bewirken, wie es ihn in den letzten 80 Jahren
nicht gab.

Entscheidend wird aber sein, ob es gelingt, das Bild der Allgemeinen
Luftfahrt und Sportfliegerei und ihre Bedeutung fiir unser Land im
BewuBtsein der Offentlichkeit, der Medien, der Meinungsbildner und
Entscheidungsgremien frei von Vorurteilen und Fehleinschiitzungen
infolge von Fehlinformation darzustellen, damit uns die Gerechtigkeit
zuteil wird, auf die auch eine Minderheit Anspruch hat. Dies ist die
cigentliche Uberlegungsfrage.

Fliegen wurde nur durch den Glauben, den Mut und den Optimismus
der Pioniere; durch ihre Bereitschaft zu jedem Opfer moglich. Wenn wir
ihnen darin nicht nachstehen, werden wir auch in Zukunft bestehen. Die
Erfahrungen der Vergangenheit rechtfertigen das Vertrauen in die
Zukunft.

Dr. Josef Lenz
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DaB3 bei einem Landeanﬂug auf den ehemahgen Flugplatz Donauw1€se Pilot und
Segelflugzeug im Donaustrom baden gingen, ist kein Fliegerlatein, sondern nasse Tat-
sache. Der Pilot schwamm ans Ufer, die Feuerwehr fing das Segelflugzeug ein. Heute
gibt’s tiber NuB3dorf keine Aufwinde und wegen Aspern keine Beschwerden mehr.

ie Entwicklung des Luftsports im

GroBraum von Wien darzustellen, ki-
me uber weite Strecken einer Wiederho-
lung der Geschichte der Luftfahrt bzw. des
Osterreichischen Aero-Club gleich.

Bis in die dreiffiger Jahre hat der Club
seine Aktivitit nahezu ausschlieBlich auf
Wien und die ndhere Umgebung konzen-
triert, wahrend er mit Vereinen in den
Kron- bzw. Bundesldndern nur lose, vor al-
lem im Osterreichischen Luftschifferver-
band, verbunden war. Wiener Neustadt be-
zeichnet man nicht zu Unrecht als Wiege
der Osterreichischen Fliegerei, Aspern war
lange ihr wichtigstes Zentrum, Waschberg,
Hundsheimer Kogel und Spitzerberg sind

aus der Entwicklung des Segelfluges nicht-

wegzudenken.
Die besonderen Verhaltmsse in Oster-

Oben: Lohner-Flugboot.

Lohner-Doppeldecker

Hersteller: Jacob Lohner & Co;
Wien Floridsdorf

Erstflug: 3. Juni 1912

Konstrukteur:

ing. Leopold Bauer.

Wahrend der Wr.

Flugwoche 1912

wurden darauf

4 Weltrekorde

erflogen.
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Trotzdem ist die Begeiste-

rung fiir die Fliegerei nie

erlahmt. Nur die Anreise-

wege sind teilweise sehr
lang geworden.

reich brachten es mit sich, da} nach der
Wiedergriindung des Osterreichischen Ae-
ro-Club, der sich grundsitzlich der foderali-
stischen Struktur anpafte, Wien, Nieder-
osterreich und Burgenland gemeinsam —
am 26. 1. 1952 — einen Landesverband
konstituierten. Und erst 1957 erfolgte die
Trennung in drei selbstédndige Landesorga-
nisationen und seit damals gibt es also auch
den Landesverband Wien.

Die fliegerische Titigkeit der Wiener
Sportflieger konzentrierte sich auf folgende
Flugsportzentren: Flughafen Wien/Aspem,
ASKO-Segelflugplatz Donauwiese und das
traditionelle Segelfluggeliinde Spitzerberg
sowie auf den Flugplatz Seyring. Einzelne
Gruppen iibten ihren Flugbetrieb am Flug-
platz Wr. Neustadt/Ost — /West aus.

Nach einer stiirmischen Aufwartsent-
wicklung in den Bereichen Segelflug, Mo-
torflug und Modellflug muften die Flug-
sportvereine des Landesverbandes Wien
den Verlust ihrer wichtigsten Fluggelinde

hinnehmen. Nach Auflassung von Seyring -

folgte das Segelfluggeliinde: Donauwiese
und schlieBlich auch der Flughafen Wien/
Aspern.

Die Ausbildung und der Betrieb der
Vereine mufte zur Génze auf Flugplitze in
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Aerotechnica

Rosentalgasse 15/10/6, 1140 Wien
Obmann: Ing. Theodor Kleindel

Akaflieg Wien

Flugwissenschaftiiche Arbeitsgruppe an der
TU Wien

Karisplatz 13, 1040 Wien

Obmann: D.|. Fritz Pachowsky
Sparten: Segelflug, Motorflug

ASKO Osterr. Modell- und Flugsportverband,

Lgr. Wien i
Aichholzgasse 52, 1120 Wien
Obmann: Josef Kuchling

Ballon Sport Club ,,Austria*

Kohlergasse 12/4, 1180 Wien
Obmann: z. Z. unbesetzt
Obmannstellvertreter: Gottfried Zach

ESV Helios

WalriBstraBe 19, 1180 Wien
Obmagnn: Arthur Cizek

Fliegervereinigung Schwarze Adler

Goldegg-Gasse 4, 1040 Wien
Obmann: Adolf Lanzenbacher

Flugmodellbauclub Austria

ArgentinierstraBe 16/2/2, 1040 Wien
Obmann: Franz Horak

Flugmodellbauclub Vienna

ReisnerstraBe 12, 1030 Wien
Obmann: Karl Masopust

Niederosterreich verlagert werden, die sich
im Laufe der letzten Jahre zu neuen Zen-
tren entwickelt haben. So der Flugplatz
Voslau, insbesondere fiir Motorflug und
Fallschirmspringen, der Flugplatz Wr. Neu-
stadt/Ost und der Militarflugplatz Wr. Neu-
stadt/West, der sich zu einem Segelflugzen-
trum entwickelt hat. AuBerdem wurden am
Flughafen Wien/Schwechat Hangars er-
richtet, die einen Teil der Wiener Motor-
flieger aufnehmen.

Trotz der Schwierigkeiten, die den Wie-
ner Flugsportbegeisterten durch die ent-
fernteren Flugplitze auferlegt sind, wurden
dennoch im Laufe der Jahre zahlreiche flie-
gerische Leistungen in allen Bereichen des
Flugsports erbracht. So hat auch der Lan-
desverband Wien Staatsmeister in allen
Sparten gestellt und eine groB3e Reihe von
sonstigen fliegerischen Einzelleistungen zu
verzeichnen.

Derzeit sind im Landesverband Wien
1.752 Mitglieder organisiert. Die Vereine
des Landesverbandes Wien verfiigen der-
zeit iber 21 Motorflugzeuge und 65 Segel-
flugzeuge.

Interessenten erhalten Auskiinfte iiber
Ausbildungsméglichkeiten sowie iiber die
diversen Vereine beim Osterreichischen
Aero-Club, Landesverband Wien, A-1040
Wien, Prinz-Eugen-Strale 12 schriftlich
oder jeden Mittwoch zwischen 18 und 19
Uhr personlich bzw. telefonisch unter Tel.
65 52 162.

Erwin Pettirsch

Flugring Austria Wien

NuBdorferstraBe 68, 1090 Wien
Obmann. Ing. Eduard Kalina
Sparten: Segelflug

Modeliflugklub Falke

Postfach 49, 1211 Wien
Obmann: Karl Kukal

Wiener Luftfahrerverband Motorflug

Hauslabgasse 24a, 1150 Wien
Obmann: Erwin Pettirsch

ZSV-OMV AG, Sektion Flugsport
Stadtgutgasse 11, 1020 Wien
Obmann: Eugen Schabes

Fliegergruppe der dsterreichischen

Flugverkehrsleiter
Postfach 36, 1300 Wien-Flughafen
Obmann: Kurt Kihr

1. Wiener Hangegleiterclub

Engerthstraie 193/3a/14
Obmann: Peter Soffer

Memphis Para-Team,
1. Wiener Fallschirmspringerclub

GumpendorferstraBe 10-12, 1060 Wien
Obmann: Gerhard Barger

Drachenfliegerclub Dadalus

A. Pochplatz 2, 1020 Wien
Obmann: Ing. Horst Burghauser

Ein alter Menschheitstraum — die Befrei-
ung von der Schwere der Erde — wurde zu
Beginn unseres Jahrhunderts greifbare
Realitdt. Es ist nicht zuletzt das Verdienst
der waghalsigen und idealistischen Flug-
pioniere dieser Zeit, dal heute die Fortbe-
wegung in der Luft zu den selbstverstandli-
chen Dingen des modernen Lebens zahit.
Der achtzigjahrige Bestand des Oster-
reichischen Aero-Clubs zeigt, daB Oster-
reich seinen Teil zu dieser Entwicklung bei-
getragen hat. Es ist mir daher eine beson-
dere Freude, zu dem Jubildum herzlich zu
gratulieren. Den Teilnehmern und Besu-
chemn der zahlreichen Flugveranstaltungen
anlaBlich des Jubildums wiinsche ich einen
erfolgreichen Verlauf.

Leopold Gsa
Blirgermeister und Landeshauptmann von Wien

Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Wien

Prinz Eugen-StraBe 12, 1040 Wien
Telefon 0222/65 52 162

Prisident: Erwin Pettirsch

Vizeprésident ASKO: Josef Weschitz
Vizepriisident ASVO: Ing. Eduard Kalina
Vizeprasident UNION: Ing. Adolf Atzler
Vizeprisident VBLS: Eugen Schabes

Modellflug: Robert Grillmeier
Segelflug: Robert Kupcik
Motorflug: Dipl.-ing. Wilfried Staudinger 1

Weitere Vorstandsmitglieder:
Finanzreferent Benno Kirschner
Dr. Josef Lenz

Ing. Robert Fiala

Modeliflugclub lkarus Austria

Am Tabor 18/6, 1020 Wien
Obmann: D.|. Pammesberger

Modellbauclub Alt Erlaa

Anton BaumgartnerstraBe 44/A2/194, 1232 Wien
Obmann: Alfred Pruka  *
Sparten: RC Motor- und Segefflug

Modellfiugclub Phonix

Frommelgasse 5/12/9 1210 Wien
Obmann: Helmut Caha

Motorflugunion Wien

2540 Bad Voslau
Obmann: Bruno Naglich

Osterr. Modell- und
Sportfliegerclub Kress

Rossauer Lande 21, 1090 Wien
Obmann: Ing. Norbert Hahn
Sparten: Segelflug, Motorsegelflug

Osterr. Modellsportverband, Ldgr. Wien

WilhelmstraBe 20, Stg. 13/11, 1120 Wien
Obmann: Robert Grillmeier

ASKO Segelfliegergruppe Wien

HimbergerstraBe 81-83/10/4, 2320 Schwechat
Obmann: Friedrich Szloboda

Sportfliegerclub 3 Mdven

Postfach 5, 1214 Wien
Obmann: Ing. Emst Rabl

Sportfliegergruppe Liesing

und Umgebun

Carlbergergasse 53, 1230 Wien-Atzgersdorf
Obmann: Amtsrat Karl Millwisch

Sparten: Segelflug und Motorsegler

Union-Sportflieger-Club Wien

LandstraBe HauptstraBe 146a, 1030 Wien
Obmann: D.|. Gottfied Heumesser
Sparten: Segelflug

Verein Fortgeschrittener Flugzeugfihrer

Riendsslgasse 24/11, 1040 Wien
Obmann: Ing. Otto F. Czermin

Wiener Aero-Club
Bandgasse 30/2/4, 1070 Wien
Obmann: D.l. Konrad Molin

ASKO Zivilluftfahrerschule Wien

Hauslabgasse 24a, 1150 Wien
Obmann: Josef Weschitz
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Wenn der Osterreichische Aero-Club
heuer sein 80jahriges Bestandsjubilaum
feiert, so heiBt dies, daB dieser Verein bis in
die Anfdnge der Luftfahrt zurlickblicken
kann und ihre Entwicklung Schritt fiir Schritt
mitgemacht hat.

Als Landeshauptmann von Tirol bin ich
stolz darauf, daB es auch in unserem ,,Land
im Gebirge” einen eigenen Verband des
Aero-Clubs gibt, dem {iber 1.200 Mitglieder
angehoren. Ich erachte es schon deshalb
allein fir sehr wichtig, daB bei uns Men-
schen leben, die die Fliegerei als Hobby
pflegen und sich im Segelflug, Motorflug,
Modellflug, Fallschirmspringen oder im Bal-
lonflug Gben und weiterbilden, da es in ei-
nem Gebirgsland wie Tirol vielleicht beson-
ders wichtig ist, ,,Spezialisten der Luftkiin-
ste’ zu haben, um bei Katastrophen, alpi-
nen Unglicksfallen oder wann immer Not
am Mann ist, auf dem schnellstem Weg
eingreifen zu kdnnen.

Deshalb freut es mich auch, daB unsere
Landsleute oft bei internationalen Wett-
kdmpfen in den verschiedenen Disziplinen,
wie Modellflug oder Paraski, an den vorder-
sten Platzen zu finden sind.

Allerdings weif ich auch um die Sorgen
des Aero-Clubs Bescheid, die durch stan-
dig steigende Flugplatzerhaltungskosten,
Treibstoffpreise und Hangarierungskosten
gekennzeichnet sind, so daB die Flieger
praktisch zum ,,Exklusivverein' gestempelt
werden. Zu hoffen bleibt auch, daB es den
Sektionen Hangegleiten und Modeliflug
einmal gelingt, endlich als Sportarten aner-
kannt zu werden, um auch bei der Vertei-
lung finanzieller Mittel beriicksichtigt wer-
den zu kdnnen.

lch méchte noch darauf hinweisen, daf
der Aero-Club Tirol einmal jahrlich mit der
Austragung der Internationalen Tyrol Rallye,
dem groBten Fliegertreffen in den Alpen, im
Mittelpunkt des offentlichen Interesses
steht.

So wiinsche ich dem Osterreichischen
Aero-Club zu seinem Jubilaum, das er mit
groBen Flugveranstaltungen feiert, viel Er-
folg. Moge es dem drittditesten Aero-Club
der Welt weiterhifi gelingen, seine flihrende
Position im interpationalen Flugsport einzu-
nehmen!

v
Eduard nofer
Landeshauptiiann von Tir

Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Tirol

6026 Innsbruck, Postfach 39
Telefon 05222/82 3 76

Vizepriisident ASKO: Dr. Franz Majorkovits

Vizeprisident UNION: Obstl. Hans Prader
Vizepriisident VBLS: Dr. Hans Raffl

Segelflug: Dipl.Vw. Helmut Wurdinger
Motorflug: Herwig Waldhof

Modellflug: Josef Selg
Fallschirmspringen: RA Dr. Gerald Gartner
Hiingegleiten: Christian Dagn

Fliegerschule und ONF: Franz Fiby
Fliegerarzt: Dr. Heinz Wykypiel
Finanzreferent: Dieter Delmarko

Prasident: Bundesrat Komm.-Rat Dr. Rudolf Schwaiger

Vizepriisident ASVO: Dr. Rainer Plankensteiner

Erster Aufstieg des
2200 ni’ grofien
Freiballons

L Tirol” am 29. Mai
1910 in Innsbruck.
Der kleinere Ballon
»Salzburg” von
Erzherzog Josef
Ferdinand.

Segelfliegergruppe Lienz

‘Postfach 197, 9900 Lienz

Obmann: Franz Bundschuh

Dolomiten-Aero-Club Lienz

Messinggasse 11, 9900 Lienz
Obmarn: D.l. Michael Rohracher

E-isenbahner-Sportverein Innsbruck

Sektion Flugsport

ClaudiastraBe 2, 6020 Innsbruck
Obmann: Herbert Unterreiner

Sparten: Segelflug, Motorflug, Modellbau

Fallschirmspringerclub
lkarus Kitzbihel

Postfach 22, 6380 St. Johann/Tirol
Obmann: Felix Zeller

Hiegerclub St. Johann-Tirol

Reitham Nr. 2, 6380 St. Johann/Tirol

Obmann: Anton Werner

Sparten: Segelflugschulung, Motorflug,
Fallschirmspringen

Fliegerclub Schwaz

Sonnseite 10, 6130 Schwaz
Obmann: Ing. Walter Posch

Innsbrucker Fallschirmspringerciub

SiebererstraBe 8, 6020 Innsbruck
Obmann: Univ. Prof. Dr. Gerhard Marinell

Innsbrucker Motorflieger-Club

Franz-Fischer-StraBe 7, 6020 Innsbruck
Obmann: Arch. Hermann Leitgeb
Sparten: Motorflug

innsbrucker Segelﬂiegervereinigung

SalurmerstraBe 15, 6020 Innsbruck
Obmann: Siegfried Leixner

Fliegerclub Kufstein-Langkambfen

U. Langkampfen 297, 6330 Kufstein
Obmann: Dr. Fritz Krall

Modellbau-Gemeinschaft Solbad Hall

Arbesgasse 15, 6060 Solbad Hall
Obmann: Herbert Kirchebner

Modellfliegerclub Woral

Augasse 28a, 6300 Worgl
Obmann: Ekkehard Wieser

Osterr. Modellsportverband

Landesgruppe Tirol

Fiecht/Pax 33, 6130 Schwaz
Obmann: Josef Selg

Segelfliegerclub Kitzbihel

AschbachstraBe 8, 7370 Kitzbihel
Obmann: Techn. Rat Toni Kahlbacher
Sparten: Motorflug, Segelflug

Segelfliegerclub Schwaz

Franz-JosefstraBe 21, 6130 Schwaz
Obmann: Dr. Gunther Chiettini
Sparten: Segelflug, Motorflug

Segelfliegerverein AuBerfern

K&g 8, 6600 Reutte
Obmann: Hans Wacker

Sportflieger-Club Lienz

Siidtirolerplatz 7, 9900 Lienz
Obmann: Ing. Robert Eck
Sparten: Motorflug, Segelfilug, Drachenfliegen

1. Tiroler Fallschirmspringerclub

Postfach 7, 6026 Innsbruck
Obmann: Peter Steiner

Tiroler Modelibauclub

Seilergasse 8, 6020 Innsbruck
Obmann: Emnst Sporer
Sparten: RC Segel- und Motorflug

Union Fliegergruppe Karwendelhorst

KérntnerstraBe 32, 6020 Innsbruck
Obmann: Obstlt. Hans Prader

Erster Osterr. Kitingclub

Postfach 13, 6345 Késsen
Obmann: Sepp Himberger

Drachenfliegerclub Innsbruck

Gasthof Engl, InnstraBe 22, 6020 Innsbruck
Obmann: Markus Médlinger

Drachentliegerclub Nordkette

FelseckstraBe 41, 6020 Innsbruck
Obmann; Amtsrat Karl Aichholzer

Drachenfliegerclub Kitzbiihel

Marchfeldgasse 3, 6370 Kitzbiihel
Obmann: Dr. Horst Wendling

Delta-Club-Neunerkdpfl Tannheimertal

6677 Schattwald 35
Obmann: Roland Schweissgut

Drachenfliegerclub Leutschach-Seefeld

An der Laan-StraBe 18/9/50, 6020 Innsbruck
Obmann: Gerhard Hundegger

1. Osttiroler Drachenfliegerclub

PatriasdorferstraBe 8, 9900 Lienz
Obmann: Karl Schupfer




Die Propheten gehen hier zum Berg!

Golden Eagles-Alpine Gliders Zillertal

Postfach 22, 6283 Ramsau i. Z. 22a
Obmann: Josef Erer

Drachenfliegerclub Wildschénau

p.A. Hotel ,,Harfenwirt”, 6314 Niederau, Wildschonau
Obmann: Robert Killer

Modellsegelfliegerclub Kitzbiihel

6370 Aurach 300
Obmann: Johann Erber
Sparten: RC-Segelflug

Drachenfliegerclub Mieminger Adler

Gasthaus Krug, Fronhauser 390, 6414 Mieming
Obmann: Klaus Riml

Drachenfliegerclub Fulpmes

Gasthof Steiner, 6166 Fulpmes-Medraz 9
Obmann: Walter Steiner

Deltaclub Galttir

6563 Galtiir 61a, Paznauntal
Obmann: Elmar Ganahl

Alpiner Fallschirmspringer Verein Tirol

Mittenwaldweg 1, 6020 innsbruck
Obmann: Ing. Johannes Steiger

Modellfiegerclub AuBerferner Falke

Wangle, Winkl 3, 6600 Reutie
Obmann: Ludwig Lettenbichler

Modellbauverein Sparcasse Innsbruck

DefreggenstraBe 19, 6020 Innsbruck
Obmann: Hermann Kammerer

Dorler Flieger Truppe Drachenfliegerclub

' KitzbiihlerstraBe 1/21, 6365 Kirchberg/Tirol
I Obmann: Heinz Dorler

. Hangegleitergilde Daidalos Lienz

| Postfach 21, 9900 Lienz
I Obmann: Hans Rogger

Sillianer Drachenflieger Club

9920 Sillian 172
Obmann: Hans Hechenleitner

Héangegleiterclub Albatros Inzing

Muhlweg 20, 6401 inzing
Obmann: Bemnmhard Hurmann

Deltaclub Sunnyboys Axams

Lindenweg 39, 6094
i Obmann: Gottfried Haider

Nicht zu Unrecht werden Segelflug-
oder Motorpiloten auch in Flachland-
und Gebirgsflieger unterteilt. Obwohl
Osterreich in seinen geographischen Aus-
mafen ein kleines Land zu nennen ist, bie-
tet es in seiner Geographie verbunden mit
den oft unterschiedlichen Wetterlagen eine
der vielfaltigsten Fliegerlandschaften. Wenn
fiir den einen die uniiberwindlich scheinen-

den Berggipfel ein Wagnis darstellen, so

bedeuten fiir den Fliegerbesuch aus dem
Westen, die einheitlichen Ebenen des
Ostens besonderes Mitfranzen.

Das Flugsportzentrum Innsbruck, das
1970 in Zusammenarbeit des Vorstandes
des Landesverbandes des Osterr. Aero-
Clubs mit der Flughafenbetriebsgesellschaft
des Flughafens Innsbruck gegriindet wor-
den war, bietet zufolge seiner geographi-
schen und meteorologischen Lage die beste

Flugsporizentrum Innsbruck:

,,Absprungbasis” in die Hochgebirgswelt.
ErwartungsgeméB zog die Stadt am Inn
zahlreiche Giste aus dem Flachland des In-
und Auslandes an. Die Moglichkeiten rei-
chen namlich von den Einweisungsfliigen
durch erfahrene Fluglehrer fiir den alpinen
Segelflug oder Motorflug bis hin zum Lei-
stungsflug in den Alpen. Das Flugerlebnis
zwischen und liber den Bergen zdhlt zu den
iiberwiltigendsten Eindriicken. Die damit
verbundene Unfallgefahr durch zu spit er-
kannte Ursachen will man durch entspre-
chende Trainingsmoglichkeiten herabset-
zen.

Besonders bemerkenswert ist, daf3 schon
in den fiinfziger Jahren von Innsbruck aus
der Fohnflug erforscht und erprobt worden
war, Heute gilt Innsbruck auch als das Zen-
trum von ,,Fohnfliegern” und ,,H6henre-
kordjagern”. Geliebt wie gefiirchtet sind

daher die Fohnstirme, die den ersehnten
Fliigen in diinner Luft vorausgehen. Aus
dieser Ambivalenz betrachtet liegt der
Flugsport im Hochgebirge gefithlsmaBig
beim Bergsteigererlebnis angesiedelt. Der
Flieger- und Bergkamerad kommen einan-
der gerade in diesen Regionen sehr nahe —
im Verstdndnis um die Bergwelt und bei
Rettungseinsitzen, die entweder Bergun-
gen per Luft oder Sucheinsitze nach Ver-
mifitenmeldungen sein konnen.

So darf der Landesverband Tirol in die-
sem Bewdihrungsspiel zwischen Maschine,
Natur und Mensch berechtigt auf die Ent-
wicklung und Erfolge der vergangenen Jah-
re erinnern.

Erfolge driicken sich heute vorwiegend in
Zahlen aus. Mit Stand 11. 4. 1981 gehoren
1.160 Mitglieder und 44 Vereine dem Lan-
desverband Tirol an.

Ein zentrales Flugsportgeschehen stellt
die Internationale Tyrol-Rallye dar. Diese
Veranstaltung, die bis 1979 bereits 11mal
durchgefiihrt worden war, gilt in Europa als
die zweitgroBite Rallye. Bis zu 130 gemel-
dete Motorflugzeuge, Einmot, Zweimot
oder Motorsegler, versuchten unter Sicht-
flugbedingungen die Wettbewerbsaufgaben
zu erfiillen. Herwig Waldhof und Hugo Eb-
ner haben zuletzt die Veranstaltungsleitung
iibernommen.  Gegliickte  Ziellandung,
Zeit- und Navigations, trials” waren mit
Preisen bedacht. DaB jedoch im Nenngeld
auch die Brettljause und der Eintritt zum
Ball der Luftfahrt beinhaltet ist, macht den
Charme einer solchen Veranstaltung eben-
so aus, wie die vielen freundlichen Neben-
aspekte eines klaglosen Veranstaltungsver-
laufes, der viele Fliegergéste aus dem Aus-
land zu Freunden Osterreichs werden lieB.
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,Herzliche Gratulation* dem Osterreichi-
schen Aero-Club zum 80jghrigen Be-
standsjubildum. 80 Jahre im Dienste des
Flugsports ist wohl unbestritten eine be-
achtliche Leistung, zumal, wenn man be-
denkt, wieviel Einsatz zum Aufbau einer
gesamtosterreichischen allgemeinen Luft-
fahrt (neben der nationalen) notwendig war
und ist. Beachtlich sicherlich auch die groBe
Mitgliederzaht von 12.740 Osterreichern,
aufgeteilt auf die 6 Sektionen: Modeliflieger,
Segelflieger, Motorflieger, Ballonfahrer,
Fallschirmspringer und Drachenflieger.

Allein in Vorarlberg gehéren 15 zum Teil
sehr aktive Vereine dem Osterreichischen
Aero-Club an. Unter anderem veranstaliet
der Vorariberger Aero-Club seit Jahren das
traditionelle internationale Rheintal Pokal-
fliegen, welches sich nicht nur groBier Be-
liebtheit erfreut, sondern auch eine bedeu-
tende internationale Modeliflugsportveran-
staltung darstelit. Bei den Fallschirmsprin-
gern und bei den Segelfliegern kann Vorarl-
berg auf Staatsmeistertitel und Weltmei-
sterschafts-Teilnehmer verweisen.

Neben dem Modelfiflugsport, dem Fall-
schirmspringen und dem Segelfliegen
kommt in Vorarlberg auch der Motor-Sport-
fliegerei Bedeutung zu. Motorflug ist heute
ja nicht nur mehr Hobby, sondem verfolgt
vielmehr den Zweck, eine schnelle Verbin-
dung zu verschiedenen kleinen Flughéafen
und damit gewlinschten Zielorten herzu*
stellen.

Mein GruB gilt allen Teilnehmern an den
zahlreichen Flugveranstaltungen anlaBlich
des 80-Jahr-Jubildums. Allen Mitgliedermn
des Osterreichischen Aero-Ciubs wiinsche
ich weiterhin viel Erfolg in den ,,Liften und
auf dem Lande".

AT

Dr. Herbert Kessler
Landeshauptmann von Vorariberg

-
ZUMZOBEL

BAnbauleuchten
Einbauleuchten
Industrieleuchten
Sicherheitsleuchten
Klimaleuchten
Metallrasterdecken
+ Licht + Klima + Akustik
Hospital-System-Technik
PRO-Lichtsystem

N

ZUMTOBEL AKTIENGESELLSCHAFT
6850 DORNBIRN, POSTFACH 72

%
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DE-BAZORA

e Sy

Zu Wasser,
zu Luft
und zu Lande

Der Lostag fiir die Fliegerei im Landle
ist mit 28. 8. 1911 festzusetzen. Viele
tausend Zuschauer versammelten sich in
den Bregenzer Seeanlagen, um den ersten
Flugzeugstart mitzuerleben. Paul Fidler pi-
lotierte sein Gerdt in 20 m Hohe auf den
See hinaus und beendete dort auch diesen
ersten Showflug.

1913 verzeichnet die Chronik die erste
Landung eines Flugzeuges, das nicht im
Landle gestartet war: Tiefenthaler aus
Rankweil setzte seinen Apparat auf eine
Wiese bei Brederis.

Der erste Weltkrieg belebte mit seinen
Anforderungen an das Flugzeug als Kriegs-
gerdt das gesamte Flugwesen. Auch Vor-
arlberger Piloten waren in hohem Mal} an
Kriegsschauplétzen eingesetzt. Pius Moos-
brugger aus Niiziders verzeichnete als Pilot
an der russischen und italienischen Front
rund 3.000 Aufstiege.

1922 begannen die Briider Knittelberger
mit der Eigenkonstruktion eines Gleitflug-
zeuges die Fliegerei im friedlichen Sinne zu
beleben. 1925 entstand in Bregenz der er-
ste Verein ,,Flugsport Bregenz“. Und seit
der , Pfinder-Segelflugwoche® hatte auch
Vorarlberg seine ,,Wasserkuppe*.

Es folgte nunmehr die Griindung der Se-
gelfliegergruppen  Bregenz,  Dornbirn,
Hard, Hohenems, Niiziders, Bludenz, Lu-
stenau, Rankweil, Altenstadt, Frastanz und
Feldkirch. Diese Gruppen besaBen bereits
zusammen 18 selbstgebaute Segelflugzeu-
ge.
Dr. Fritz Schindler aus Kennelbach er-
warb als erster Vorarlberger den Privatpilo-
tenschein.

In der Zwischenkriegszeit wurde eigent-
lich die Basis fiir kiinftige Segelfliegergene-
rationen gelegt, denn die wirtschaftliche
Lage zwang zum Eigenbau des Fluggeriites
und zu engstem Zusammenhalt.




Es ist sicher ange-
bracht, im heurigen
Jubildumsjahr die Na-
men jener zu nennen,
die auch noch heute

aktiv am Fluggesche-
hen teilnehmen: Kurt {

Varrone, Eugen Schal-
ber, Josef Beck, Josef
Schiebig, Willi Haider,
Hans Kiinz und Karl
Kittelberger. Kurt
Varrone und Franz
Grubhofer ist dic Ent-
stehung des Flugplat-
zes Hohenems-Dorn-
birn als wichtigstes
Flugsportzentrum im
Landle zu danken.

Der Verband betreut heute 14 Mitglieds-
vereine mit rund 600 Mitgliedern, besitzt
eine herrliche Flugplatzanlage in Hohen-
ems als Zentrum des Luftsports. 20.000 bis
25.000 Flugbewegungen beweisen die rege
Inanspruchnahme durch den Sport, die
Wirtschaft und den Tourismus.

Die Modellflieger betreiben eine eigene
Anlage und sind seit 15 Jahren Ausrichter
einer groflen FAI-Veranstaltung. Die Fall-
schirmspringer und Segelflieger stellen seit
vielen Jahren Mitglieder in die National-
mannschaft. Die Zentralisierung des Flug-
sports auf der Anlage in Hohenems und der
Ausbau seit dem Jahre 1960 brachte fiir
Vorarlbergs Fliegerei eine Heimstétte und
einen Ausbildungsstand, der absolut gleich-
wertig im Vergleich mit anderen Bundes-
ldndern bezeichnet werden darf.

Alwin Kolb-Lerche

(T N P |

,Abgehoben” Pfiinder 1957.

Bergfahrt — Talflug.

Flugplatz Hohenems, 1974.




Al la-Lufts ortclub

p.A. Ing. Werner Novak, Wiesenweg 5, 6300 Bregenz

Obmann: Dr. Harry Holzner
Sparten: Motorflug, Motorsegler

Modellbauclub Bri antium

BregenzerstraBe 2, 6922 Wolfurt
Obmann: Gottlieb Bohler

Modellbauclub Bludenz

Im Hag 23, 6714 Niziders
Obmann: Josef Bickel

Modells ortclub Dornbirn

Dums 434, 6811 Gofis
Obmann: Norbert Schnutt

ASKO Sportfliegergruppe Bregenz

p.A. H. Valentini, Am Ruggbach 11, 6911 Lochau
Obmarnn: H. Valentini
Sparten: Segelflug

Sportfliegergruppe Dornbirn

Vord. AchmiihlestraBe 17, 6850 Dombim
Obmann: Heinz Stieger

Sportfliegergruppe Feldkirch

Miinzersiediung 7b, 6807 Feldkirch-Tisis
Obmann: Josef Mayr
Sparten: Segelfiegen

Sportfliegergruppe Hohenems

Kaiserin-ElisabethstraBe 7, 6845 Hohenems
Obmann: Prof, Lothar Himmerle
Sparten: Segelflug, Motorsegler

Vorarlber er Fallschirms rin erclub
LSilvretta” '

Postfach, 6845 Hohenems
Obmann: Walter Grossinger

Vorarlber er Motorflie erclub

rorchenweg, 6858 Schwarzach
Obmann: Ing. Dieter Oberbacher

Jnion Para Club Vorarlber

“ohlweg 7, 6923 Lauterach
Obmann: Dr. Reinhard Flatz

Modells ortflie erclub Rheintal

Im Vorach 25, 6850 Dombirmn
Obmann: Karl Wasner d. A.

Sportfliegergruppe VIW-Montafon

Postfach 78, 6780 Schruns
Obmann: Hubert Ganahl -
Sparten: Motorsegler

Rheintal-Fliegergruppe
Postfach 87, 6845 Flugplatz Hohenems

Obmann: Rolf Seewald
Sparten: Motorflug

Vorarlber er Han e leiterverband

6791 St. Gallenkirch Nr. 203
Dbmann: Felix Schwérzler

Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Vorarlberg
Postfach 85, 6845 Flugplatz Hohenems
Telefon 05576/21 70

Prdsident: Alwin Kolb-Lerche
Vizepriisident: Karl Wasner d. A.
Vizeprdasident: Karl Buda
Finanzreferent: Siegfried Seeger
Organisationsreferent: Heinz Stieger
Ehrenprisident: Kurt Varrone
Motorflug: Karl Buda

Segelflug: Herbert Valentini
Fallschirmspringen: Dr. Peter Mennel

Modellflug: August Wilhelm Justen
Hiingegleiter: Felix Schwérzler

HOCHBAU

TIEFBAU
BELAGSARBEITEN
BRUCKENBAU
BETONSTEINE
FERTIGTEILE
TRANSPORTBETON

Tel. 05523 / 2081

Betonwerk Klaus
Tel. 05523 / 2051



Der Drang in die Luft ist grof3!

1980: 1183 Flugschiilerausweise beantragt und ausgestellt

erworben:

421 Segelfliegerscheine

319 Privatpilotenscheine

98 Fallschirmspringerscheine

395 Sonderpilotenscheine

in: 47 Motorflugschulen

55 Ausbildungsbetrieben fiir Segelflug
14 Ausbildungsbetrieben fiir Fallschirmspringen

12 Héngegleiterschulen

Diese beeindruckenden Zahlen konnen iiber den Wermutstropfen darin

nicht hinwegtiuschen.

ie Sektion Motorflug des jubilierenden

Osterreichischen Aero Club umfaft
heute 2.860 Piloten. Eine Handvoll Mén-
ner waren es zur Griindungszeit, die beses-
sen vom alten Menschheitstraum, die Luft
zu beherrschen und sich iiber die Erde er-
heben zu kdnnen, alles einsetzten, Person
und Vermégen, um den Fortschritt der da-
mals beginnenden Luftfahrt voranzutrei-
ben. Es wurden in den Jahren bis zum 1.
Weltkrieg eine Unzahl von nationalen und
internationalen Rekorden erflogen. Flug-

felder wurden errichtet und Osterreich
wurde auch Austragungsland internationa-
ler Wettbewerbe. Der 1. Weltkrieg machte
auch flugsportliche Aktivititen unmoglich
und die wirtschaftlichen Schwierigkeiten
nach dem Krieg verhinderten eine weitere
Entwicklung. Erst in den dreiBiger Jahren
war es wieder moglich, internationale Be-
werbe teils tiber Wien zu fiihren oder tiber-
haupt in Wien zu veranstalten. Der 2. Welt-
krieg brachte wiederum ein schwere Zésur.

Erst im Jahre 1954 begann mit der Aus-

bildung von Piloten fiir Rettungszwecke
neuerlich der Zivilflugbetrieb.

Nach Wiedergewinnung der Luftfreiheit
im Jahre 1955 begann ein enormer Auf-
schwung. Wettbewerbe, Freundschaftsfliige
und Flugtage wurden von den rasch hinter-
einander entstehenden Vereinen durchge-
fiihrt. Die osterreichische Motorflugwettbe-
werbsordnung wurde geschaffen und durch
zahlreiche Beteiligung ein Kader von Spit-
zenpiloten herangebildet, die bei den seit
1977 im 2-Jahresturnus durchgefiihrten
Weltmeisterschaften der FAI regelmiBig
Spitzenpldtze errangen. Die Anerkennung
der sportlichen Titigkeit des Osterr. Aero-
Club fand ihren Niederschlag darin, daf3 die
FAI den OAeC mit der Durchfiihrung der
2. Weltmeisterschaft 1979 in Wels betraute.
Weiters wurde dem OAeC die Durchfiih-
rung der Europameisterschaft 1981 und
der Weltmeisterschaft 1982 im Kunstflug
ubertragen.

Neben den rein sportlichen nationalen
und internationalen Aktivitidten war das
Schulungswesen in den Vereinen aufgebaut
worden. In tausenden von Stunden vermit-
telten erfahrene Kameraden, die die Flug-
lehrerausbildung absolviert hatten, Nach-
wuchspiloten die erforderlichen Kenntnisse
zur Erlangung des Privatpilotenscheines.
Um das fliegerische Konnen der Clubmit-
glieder zu perfektionieren, werden in den

Fortsetzung auf Seite 40
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,,Ein Flugzeug, das keinen
Flugplatz mehr braucht”, notierte

belustigt die Fachpresse zum ersten Auftritt
der Kurzstart- und Langsamflugmaschine
Fieseler Fi 156 wihrend des 4. Int. Flugmeetings

in Ziirich-Diibendorf, Ende Juli 1937,

Heute sind seine Zeitlupenfliige Erholung

fir unsere tempogewohnten Augen, sein Lebenslauf
gleicht einem Mairchen: Wenn er nicht verschrottet
wurde, dann fliegt er auch noch heute . . .

Der Storch, der aus der Kilte kam.

s war ein langer Weg, bis unser alter Storch

— mit Kennzeichen OE-AKA — in seinem
heutigen Zustand hier bei uns in Wiener Neu-
stadt fliegen konnte.

Im Jahre 1943, es wird wohl im Monat Juni
gewesen sein, wurde er in den Gerhard-Fieseler-
Werken in Kassel-Bettenhausen fertiggestellt.
Zu dieser Zeit war die Halbzeit des zweiten
Weltkrieges iiberschritten und die seit 1939 in
der deutschen Luftwaffe in Dienst stehenden
.Storche” haben sich im Sanitéits- und Riickhol-
dienst, sowie bei Kurier- und Verbindungsfliigen
bestens bewihrt.

Deutschland exportierte auch dieses erstklas-
sige Qualitétsprodukt seiner damaligen hochent-
wickelten Luftfahrtindustrie. So geht aus dem
Lebenslaufakt unseres ,,Storches” hervor, daf er
mit vier anderen als letzte Rate von insgesamt 20
,,Fieseler-Storchen” im Juli 1943 nach Schwe-
den exportiert worden war. Dort tat er bis ca.
1960 gutmiitig, wie iiberall, seinen Dienst. Dann
wurde er von der schwedischen Luftwaffe in ei-
nem Hangar abgestellt und zum Verkauf ausge-
schrieben.

Auch aus Osterreich kam Ende 1960, und
zwar von der AKAFLIEG an der Technischen
Hochschule Wien eine Anfrage, ob ein ,,Fiese-
ler-Storch” zu haben wire. Nach langwieriger
Korrespondenz gliickte schlieflich der Kauf die-
ses ,,Storches”. Er wurde von der schwedischen
Luftwaffe wieder flugklar gemacht, und am 28.
Juli 1961 den mittlerweile nach Schweden geflo-
genen Piloten der AKAFLIEG nach einigen
Einweisungsfliigen libergeben. So starteten dann
Dipl-Ing. Bauer und Ing. Schedl mit dem
Storch”, der schon die Kennung OE-AKA
trug, vom Flugplatz Géteborg aus zum Flug in
seine neue Heimat.
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Der Flug fiihrte iiber Malmé nach Kiel, weiter
zu seinem Geburtsort Kassel und von dort iiber
Niirnberg nach Wien-Schwechat, wo er am 30.
Juli nachmittags nach einer Gesamtflugzeit von
18. Stunden und 50 Minuten wohlbehalten
landete. Von der Priifstelle fiir Luftfahrzeuge
und der Werft der Flughafen-Betriebsgesell-
schaft wurde er inspiziert urid iiberholt. Herr Dr.
Putz erwirkte sein endgiiltiges Quartier bei der
Firma Simmering-Graz-Pauker A.G. Am 20.
Juli 1962 wurde der Fieseler auf den Werkflug-
platz der ebengenannten Firma SGP, die damals
auch noch Flugzeuge baute, nach Wiener Neu-
stadt/Theresienfeld tiberflogen. Seit damals ge-
niefit dieses alte Flugzeug das Gastrecht in die-
sem groBBen Hangar und darf diesen herrlichen
Flugplatz sein Nest nennen. »

Inzwischen hat sich viel geandert und der gute
»otorch” ist mit uns, meiner Gattin und mir,
noch so manche Ralley als alter Herr mitgeflo-
gen. Dann kam, nachdem wir dieses Flugzeug im
Mirz 1972 von der AKAFLIEG Wien Kauften
und noch ein Jahr flogen, die Zeit der filligen
Grundiiberholung. Vor dem Start zur letzten
Kontrolle nach Wien-Schwechat wurde durch
einen Rollschaden .die Grundiiberholung vor-
verlegt. . ’

Nun begann fiir uns eine schwere Zeit. Die
Werft in Wien-Schwechat iibernahm die Zelle
zur’ Uberholung, wihrend fiir den Motor, das
Herz des Flugzeuges, erst eine Werkstitte ge-
funden werden mufite. Der Motor, auch noch
der original ARGUS-As 10 C Baureihe P-1, der
eine Startleistung von 240 PS abgibt, machte uns
die groften Sorgen, waren doch fiir die Grund-
iiberholung eine Menge Ersatzteile, vor allem
Neuteile, nétig. Erst nach einem Jahr, als die
Zelle schon fast fertig war, kam der Motor in die

richtigen Hinde. Jeanpierre Delaistre, der Inha-
ber der Firma ,,DELLAVIA” in Marl/Loemiihle
bei Recklinghausen, nahm sich dessen an und
zerlegte ihn, priifte, legte MefBblatter an und te-
lefonierte quer durch Europa, bis er endlich in
der Schweiz die n6tigen Neuteile auftreiben
konnte.

Inzwischen wurden in der Firma Hoffmann in
Rosenheim die Propeller iiberholt, in Schwechat
die Instrumente und eine neue Bereifung kam
aus Puteaux bei Paris. Endlich konnte im Febru-
ar 1976 in meinem und meines Neffen Beisein
der Priiflauf unter Aufsicht des LBA (Deutsches
Luftfahrt Bundesamt) in Marl erfolgen. Er ver-
lief zur vollsten Zufriedenheit und ich traf mit
dem Motor noch im selben Monat wieder in
Wien-Schwechat ein. Alsbaldigst wurde der Mo-
tor in die Zelle eingebaut und am 7. Mai 1976
erfolgte nach diversen Larmpriiffliigen der letzte
Priifflug, den die beiden Ingenieure der Priifstel-
le fiir Luftfahrzeuge, Schwarz und Eisnecker,
durchfiihrten. An diesem Tag, es herrschte herr-
liches Wetter und alle Leute, die in und um die
Werft waren, sahen zu, an diesem 7. Mai lande-
ten die beiden Ingenicure um 0902 GMT und
iibergaben uns wieder unser Flugzeug mit den
neuen Zulassungspapieren. Es war geschafft!

Hochbegliickt bestiegen wir sofort unseren
»guten Alten” und flogen zunichst den Abnah-
meflug nach Aspern. Dann kehrten wir mit un-
serem ,neuen Alten” wieder iiber Schwechat
nach Wiener Neustadt zuriick, wo uns der gute
und stets hilfsbereite Fritz Gschwendtner erwar-
tete, der auch mit mir in éiner Platzrunde das
Produkt langer Uberholungsarbeiten erprobte.

Und so begannen wir wieder mit unserem
s»otorch” zu fliegen, zunédchst nur in der schénen
und abwechslungsreichen Umgebung von Wie-
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ner Neustadt und dann in immer weiteren Krei-
sen iiber unserer herrlichen Gebirgswelt. Und
bei solchen Fliigen lohnt dieses Flugzeug alle
Miihen und Sorgen. Die Sicht und die Sicher-
heit, die dieses alte Flugzeug bietet, ist einmalig.
Man hat bei solchen Gebirgsfliigen das Gefiihl,
als ob einen der liebe Gott auf seiner Hand iiber
die lieblichen Téler und an den schroffen Bergen
vorbeifiihrt.

Im Jahre 1977 kam dann der Sportfliegerclub

AUSTRIA (SFCA) auf den Wiener Neustadter
Flugplatz Ost. Etwa um diese Zeit entdeckte
man auch in Osterreich die Liebe zu den ,,0ld-
timem”. Wir veranstalteten mit dem neuen Ver-
ein und mit unseren in- und auvsldndischen
Freunden Flugtage, in deren Mittelpunkt der
»Storch” stand, und ich flog ihn den interessier-
ten Menschen vor. Alle waren begeistert, wie
schnell der ‘groe Vogel abhebt (je nach Wind
nach ca. 4 bis 25 Metern) und wie steil und kurz
und sanft er landet. So wurde der ,Fieseler-
Storch” bei uns wieder bekannt und wo wir hin-
kommen, schauen ihn viele alte Flieger verson-
nen an, war er doch ein Flugzeug ihrer Genera-
tion bzw. ihrer Jugend.
Nun wird der ,,Storch” auch fiir Gastfliige noch
verwendet, als Statist bei Modeschauen, als Re-
préasentant der Stadt Wiener Neustadt, deren
Stadtwappen er auf seiner Motorhaube tragt,
oder des eigenen Vereines. Man hat auch in den
frithen Jahren, als er nach Osterreich kam, MeB-
fliige fiir ein Satellitenprogramm mit ithm durch-
gefiihrt und so mancher Segelflieger wurde vom
»Storch” in Aspern oder Wiener Neustadt hoch-
geschleppt und erwarb nach einem solchen
Schleppflug mit. anschliefendem Streckenflug
sein Leistungsabzeichen.

Dieses Flugzeug bestiitigt bei jedem Start,
Flug und jeder Landung, wie weit seine Kon-
strukteure vorausdachten, mit seiner soliden und
einmaligen Konstruktion, gepaart mit einer
sorgfiltigen Werkmannsarbeit. Er hat eine
Spannweite von 14,25 m und sein maximales
Abfluggewicht betrégt 1.380 kp. Sein Motor, ei-
ne einst beriihmte Konstruktion der ARGUS-
Flugmotorenwerke Berlin-Reinickendorf, ist ein
Achtzylinder-hangender-luftgekiihlter V-Motor
der bei einer Drehzahl von 2000 U/Min. 240 PS
Leistung abgibt. Er kann auf vier Arten gestartet
werden: 1. mittels Handandrehkurbel, 2. mittels
Fremdstromes (Auflenbords), 3. mittels PreBluft
und 4. {iber Bordanlasser durch Bordakkumula-
tor. Die beiden Treibstoffbehélter in den Trag-
flachen fassen zusammen 350 Liter Flugbenzin,
wodurch sich eine Flugdauer von ca. 5 Stunden
bei einem Verbrauch von ca. 60 Liter je Stunde
ergibt d. h. die Reichweite betrégt ca. 600 km (je
nach Wind).

Bei dieser Gelegenheit gilt mein Dank auch
allen jenen Menschen, die dieses Flugzeug ent-
warfen, bauten, schonten und warteten: den Fie-
seler-Werken in Kassel, den braven Flugzeug-
warten der schwedischen Luftwaffe, sowie den
Minnern der Flughafenwerft in Wien-Schwe-
chat und den Herren der Priifstelle fiir Luftfahr-
zeuge des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt. Auch
danke ich den Osterreichischen Luftstreitkraf-
ten, die es mir schon Ofters gestatteten, ihre Flie-
gerhorste zu frequentieren.

Daher konnen wir ihn, den guten alten
»Storch”, zum Jubildumsflugtag am  dltesten
Flugplatz Osterreichs, in. Wiener Neustadt, am
20. September 1981, noch immer fliegen sehen.

Ing. Eduard Paul
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Karl Illner-
Gedachtnisflug
nach Horm

Im Rahmen des Karl Illlner-Erinnerungs-
jahres 1980 wurde der vor 70 Jahren als
Pionierleistung ausgefiihrte Fernflug Wien —
Horn — Wien durch einen-Jubiliumsflug
wiederholt. Nach einer Sondergenehmigung
des Amtes der NO Landesregierung flog
zum Jahrestag des seinerzeitigen Rekordflu-
ges ein Fieseler-Storch die anndhernde 1ll-
ner-Strecke mit Landung bei Horn. Das
Flugzeug mit Kennung OE-AKA wurde von
Ing. Eduard Paul, dem Eigentiimer der Ma-
schine pilotiert. An Bord befanden sich der
Priisident des OAeC, Dr. Josef Lenz, und
der Sohn von Karl Illner, Hans Iliner.

Beim Denkmal fiir den seinerzeitigen Flug
im Jahre 1910 wurde ein Kranz mit rot-
weif3-roter Schleife und der Inschrift ,,Dem
Osterreichischen  Flugpionier Karl Ilner,
-1910~1980, Der Osterreichische Aero-
Club” niedergelegt. Bei dieser Feier mit gro-
Per Beteiligung der Horner Bevilkerung wa-
ren auch die Nachkommen Karl Illners,
aufler Sohn und Tochter vier Enkel und fast
alle neun Urenkel anwesend. Diese erhielten
von Priisident Dr. Lenz die Erinnerungsme-
daille des OAeC mit abgebildeter Errich-
Taube. '

'Damen-Sektion

Mitglieder dieser Sektion werden nach
den Satzungen der ordentlichen Mitglieder
aufgenommen. Der Mitgliedsbeitrag betragt
S 20.—, die Einschreibgebiihr S 2.—. Sie ha-
ben die gleichen Rechte wie die ordentli-
chen Mitglieder mit Ausnahme des aktiven
und passiven Wahlrechts. Zweck dieser
Sektion ist die Hebung des Clublebens, Mit-
wirkung bei Flug- und ahnlichen Veranstail-
tungen, bei denen die Mithilfe eines Da-
menkomitees notwendig erscheint.

Aus den Statuten des AERO-CLUB 1931

Modeschau
im

Hangar Two,
Schwechat.

Foto: Pedro Kramveiter.
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Generalprobe

fiir die Motorkunstflug WM 1982

ine Woche vor dem Europameisterschaftsbeginn 1981 im Motorkunstflug konnten
die Punitzer Veranstalter ihre Vorbereitungsarbeiten im ,,griinen Bereich” vermelden.

Genannt haben 34 Herren und 13 Damen aus 13 Léndern auf insgesamt 37

Maschinen, die zum Teil Punitz — kurzfristig Zollflugplatz — direkt anfliegen werden.
Pro Nation diirfen je 3 Herren und 3 Damen an den Start mit vorherigem offiziellem
Training 2x10 Min. Die 1 km?® groBe Kunstflug-Box befindet sich 2 km nordlich des

Flugplatzes, die Boxbeobachtung erfolgt
durch ,Linienrichter”. Eine Grof3kiiche
sorgte fiir die Essensauslieferung. 7 Mad-
chen der Handelsakademie Oberwart
arbeiteten kostenlos als Dolmetscher und
Stenotypistinnen. Postleitungen, Com-
puter, Unterkiinfte, Transfers, Monitore,
Kopierer und nicht zuletzt ein Schlecht-
wetterprogramm muf3ten organisiert
werden, neben der Blitzfertigstellung
zweier neuer Hangars. Die Hauptlast
ruhte auf Reinhard Kremsner, wobei

das Land, der Landeshauptmann und die

Pitts Special

Punitzer die Aufgaben mehr oder weniger im Alleingang bewiltigten. Bei so viel Mut,
als Versuchskaninchen fiir die WM 82 zu dienen, ist nur der allerbeste Frfolg zu

wiinschen, der sich bereits nach der offiziellen EM-Eroffnung am 16. 8. mit

strahlendstem Wetter und ebensolcher Laune auch abzeichnen diirfte. Einzig und allein

die Tatsache schmerzt, daB nach Ungarntraining und Paukerstunden eines

amerikanischen Trainers nur der Staatsmeister Stiasny als einziger Osterreicher den
Heimvorteil geniitzt hat. Weiters ist erstaunlich, daf nach einem optisch ausgezeichneten
,,TV-Sport am Montag”-Kunstflug-Bericht aus Trausdorf (am 3. 8.) der Hinweis auf die
Europameisterschaften unter die ,,gerissene Rolle” gefallen ist. Bleibt die Vermutung
nahe, daB unser Héufchen ,,Kunstturner” sich lieber im kleinlichen Kantonligeist
aufreibt, anstatt — Teddy Podgorski schau oba — gemeinsam ein moglichst gutes

WM-Bild fiir Osterreich anzupeilen.

Oldies unter den Wolken

Von der Reblausstaffel zum Aero Veteranen Club

In den auslaufenden 70er Jahren waren drei Piper
J 3C/,,L 4” mit ihren Piloten nur unter der Bezeich-
nung ,,Die Reblausstaffel” bekannt.

Wie ihr Name richtig vermuten 13t, galten die im
sogenannten Land- und Forstflug eingesetzten Ma-
schinen als gut eingespieltes Team gegen burgen-
léndische Starschwérme.

Ein weiteres Betétigungsfeld bot sich auch bei
Flugshows und Flugtagen. Die Staffel fihrte prézi-
sen Verbandsflug vor, wobei nicht zu (libersehen
war, daB3 die ,,L 4”, von den Amerikanern im 2. Welt-
krieg fiir Tief- und Aufkldrungsfliige analog zum Fie-
seler-Storch eingesetzt, dieses Erbe perfektest fort-
gesetzt haben. Die Originalversion dieses Typs
hatte 65 PS, heute baut man auf 95 PS.

Beim Umgang mit diesen Maschinen diirfte eini-
gen Piloten die Liebe zum Oldtimer eingeschossen
sein. Ihre Seltenheit und teilweise ,,Exotik” verstark-
te vielleicht in vermehriem MaBe die Bindung zwi-
schen Pilot und Flugzeug.

Gleichgesinnite fanden sich innerhalb des OAeC,
Landesverband Niederdsterreich, zum Aero Vetera-
nen Club zusammen. 5

Jingstes Kind ihrer gedeihlichen Ambitionen ist
ein ERCOUPE 415 C, Baujahr 1946. Frisch lackiert
und mit verchromten Zylinderkopfdeckeln steht es
doppelleitwerkig und mit ZwergenausmaBen frei
nach dem Motto — so klein und doch so groB8 — be-
reit.

Ubrigens, die Baupline einer Etrich-Taube liegen
schon in der Schublade vorbereitet. Es ndhme nicht
wunder, wenn bei der ndchsten Lufifahrtwoche . . .
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Fortsetzung von Seite 37

Vereinen Refresherkurse durchgefiibrt, in
denen bekanntes theoretisches Wissen ver-
tieft und neues Wissen vermittelt wird. Um
einen Anreiz zur Weiterbildung zu geben,
wurde das , Leistungsabzeichen der FAI”
geschaffen, das in fiinf Graden verlichen
wird. In Osterreich wurden bereits 29 gol-
dene Leistungsabzeichen erworben.

Die zunehmende Dichte des zivilen und
militdrischen Luftverkehrs erfordert gesetz-
liche Regelungen, die eine fiihlbare Be-
schrinkung des fiir die Sportfliegerei ver-
fiigbaren Luftraumes nach sich ziehen. Nur
durch die technische Anpassung des Flug-
gerites und die erweiterte theoretische
Ausbildung ist es moglich, eine reibungsio-
se Durchfiihrung des kommerziellen, mili-
tarischen und privaten Luftverkehrs zu ge-
wihrleisten. Wir diirfen heute mit Stolz sa-
gen, daf} die Ausbildung, die die jungen Pi-
loten in ihren Vereinen erhalten, auf hoch-
stem Niveau steht.

Trotz der erfreulichen Entwicklung auf
dem Sektor der Sportfliegerei gibt es be-
achtliche Hindernisse zu iiberwinden. Biir-
gerinitiativen machen ‘den den Vereinen auf
vielen mit hochstem personlichem Einsatz
errichteten Flugfeldern das Leben schwer.
,,Lirmbelastigung” ist das Modewort ge-
worden, das von vielen angefiihrt wird, die
zwar gegen den Flugplatz auftreten, aber
nichts gegen Mopedfahrer unternchmen,
die mit ausgerdumtem Auspuff und aufge-
bohrten Maschinen ihre Privatrennen ver-
anstalten. Gegen Argumente, die mit
Larmmessungen untermauert sind, sind
diese Gegner der Luftfahrt taub. Unter der
derzeitigen wirtschaftlichen Situation droht
der Sportfliegerei weiters eine grofie Gefahr
durch die Kostenexplosion. Das Fluggerat
ist mit der Luxussteuer von 30% belastet
und der Treibstoff mit der Mineraldlsteuer,
dic lediglich dem Stralenbau zugute
kommt.

Die 2860 Piloten der Sektion Motorflug
im Osterreichischen Aero-Club sind zum
groBten Teil junge Arbeiter und Angestell-
te, die bereit sind, fiir die Ausiibung des
herrlichen Flugsports groBe Opfer auf sich
zu nehmen. Wenn die Kostenbelastung je-
doch die Leistungsfihigkeit des Einzelnen
iibersteigt, so wird die Verminderung der
Flugstunden die zwangsldufige Folge sein.
Dies bedeutet aber Verminderung der
Moglichkeit, Erfahrungen zu sammeln und
somit Beeintréichtigung der Flugsicherheit.
Obwohl seit Jahren unter Hinweis auf die-
ses Argument der OAeC beim Finanzmini-
sterium wiederholt vorstellig geworden ist,
war eine. giinstigere gesetzliche Regelung
nicht zu erwirken.

Wir hoffen, daf} die gegenwirtigen Be-
drohungen der Sportfliegerei abgewendet
werden kénnen und auch in Zukunft den
osterr. Motorfliegern der Himmel nicht
verschlossen bleibt.

DVw Giinther Huber



Vermutlich lieb ich
das Fliegen und vor
allem diese enorme
Bindung zwischen
einem Menschen
und einem Flugzeug.
Ich spreche nicht
von jedem — aber
von dem, fr den das
Fliegen das Leben
bedeutet, der
Himmel nicht als
Arbeitsplatz oder zur
Unterhaltung da st
sondem ithm sein
Zuhause gibt”.

Richard Bach




Kilometerleistung ohne PS

9egel]‘lug als Hochleistungs- und Spitzensport zu betreiben ist das uneingestandene Ziel

seiner Anhénger. Durch die Abhingigkeit von Wetterlagen, dem zur Verfiigung stehenden
Material und den eigenen Einsatzmaoglichkeiten ist es gar nicht so einfach zu punkten.

Gerade deshalb gibt es im Segelflugbewerb zwar Leistungsbeste, aber niemals einen Besiegten!

Mit den ersten Segelflug-Staatsmeister-
schaften nach dem Krieg erdffnete
Zell/See 1952 den Reigen der nationalen
und internationalen Segelflugwettbewerbe.
1953 wurde Zell wiederum Austragungsort
fiir die Segelflug-Staatsmeisterschaften.

Da nur ein unmittelbarer Leistungsver-
gleich mit den Piloten anderer Linder Auf-
schluf} iiber den jeweiligen Leistungsstan-
dard geben kann, beteiligte sich Osterreich
1954 erstmalig an der Weltmeisterschaft in
Camphill in England. Die Meisterschaft
wurde in zwei Klassen, der Einsitzer- und
der Doppelsitzerklasse, ausgetragen und
war von dem todlichen Absturz des Oster-
reichischen Wettbewerbsteilnehmers An-
ton Hasenkopf iiberschattet.

1955 brachte uns die Wiedererdffnung
des traditionsreichen Geldndes des Spitzer-
berges als Bundessportschule, welcher bis
heute eine fiihrende Rolle im Ausbildungs-
betrieb, besonders fiir diec Wiener Segelflie-
ger, zukommt. Im gleichen Jahr war Wels
Austragungsort von Staatsmeisterschaften.
Nach sehr spannendem Verlauf konnte
Hans Resch am letzten Tag Leopold Har-
rer vom ersten Platz in der Einsitzerklasse
verdringen, und das Duo Ostermayer/In-
genieur Kunz gewann die Konkurrenz in
der Doppelsitzerklasse.

1956 war wieder ein WM-Jahr. An der
in St-Yan in Frankreich stattfindenden
Meisterschaft beteiligten sich Leopold Har-
rer und Hans Resch auf Mg 23 sowie
Ostermayer auf dem Doppelsitzer Mg 19 c.

Die Staatsmeisterschaften in Klagenfurt
1957 konnten infolge Schlechtwetters nicht
die erforderliche Anzahl von Wettbewerbs-
tagen erbringen.

Interessanten Aufschluf tiber den inter-
nationalen Stand des Segelfluges brachte
eine mit Stand 1. Janner 1957 verdffent-
lichte Ubersicht iiber die Segelflugleistun-
gen.

Dauerflug 57 Std. 10 min. — Freie Strek-
ke 861,272 km — Ziel—Riickkehr 500 km
— Hohe 13.489 m — 100 km Dreieck 94,7
km/Std. — 200 km Dreieck 77,4 km/Std. —
300 km Dreieck 76,6 km/Std.

Bei den Weltmeisterschaften 1958, die in
Leszno in Polen stattfanden, beteiligten sich
drei Osterreichische Piloten mit Mg 23 in
der Offenen Klasse, die mittlere Plitze er-
reichten.
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Die Staatsmeisterschaften 1959, die wie-
der in Zell am See stattfanden, [eiteten eine
neue Ara ein. Erstmals wurde Flugzeug-
schlepp verwendet, was das nationale Lei-
stungsniveau rapid ansteigen lieS. Tages-
aufgaben von 300 und 500 km wurden so-
gar teilweise erfiillt. Mit nur 16 Punkten
Vorsprung wurde Laszlo Kalmar Staats-
meister vor Hans Resch.

Bei der nichsten Weltmeisterschaft 1960
in Koln (BRD) traten Hans Resch und Jo-
hann Fritz mit neuen Standard Austria an,
bei denen der Lack nicht einmal noch aus-
gehirtet war. Resch wurde 7. und Fritz 9.,
der zwar im ersten Einsatz mit seiner neuen
Standard Austria den Tagessieg errang,
aber einen Tag wegen Beschidigung seines
Flugzeuges ausscheiden mufite. Wie greif-
bar nahe stand ihm doch der Weltmeister-
titel!

Ingenieur Riidiger Kunz, der Konstruk-
teur der Standard Austria, erhielt den
OSTIV-Preis 1960 fiir das beste Flugzeug
der Standard-Klasse.

1961 war wieder Zell am See Austra-
gungsort der Staatsmeisterschaften. Diese
Meisterschaft stand unter hartem Wettbe-
werb von zwei Leistungsfliegern eines Ver-
eines, Harro Wodl und Johann Fritz. Dies-
mal konnte letzterer fiir sich den Sieg ver-
buchen.

Doch im néchsten Jahr, 1962, wicder in
Zell am See, war Harro Wodl der Sieger
des Zweikampfes.

Im Jahre 1963 fanden die Weltmeister-
schaften erstmals in Ubersee, in Junin (Ar-
gentinien), statt. Die Osterreicher traten
mit drei Standard Austria in beiden Klassen
an. Obwohl Dkfm. Ulbing mit diesem
Flugzeug wettbewerbsméfig in der Offenen
Klasse unterlegen war, gelang ihm ein Ta-
gessieg, und er lag in der Endwertung am
12. Platz. Wodl verbuchte in der Standard-
Klasse einen Tagessieg und wurde 5.; Fritz
verbuchte zwar zwei Tagessiege, landete
aber schlieBlich auf dem 8. Platz. Die Stan-
dard Austria hatte bei diesem Wettbewerb
die meisten Tagessiege.

Die Staatsmeisterschaften 1964, wieder
in Zell am See, setzten den Zweikampf
Wodl—Fritz fort und entschieden fiir Wodl.
1965 war wieder ein Weltmeisterschafts-
jahr., In South Cerney (England) hielten
sich Fritz und W&dl im guten Mittelfeld

(11. und 12.), doch Dkfm. Ulbing, der in
der Offenen Klasse startete, war mit einer
Ka 6 materialmiBig weit unterlegen.

Die Staatsmeéisterschaften 1966 fanden
in Mariazell statt. An sieben Wettbewerbs-
tagen wurden 57.117 km geflogen, wobei
erstmals Ziel-Riickkehr-Fliige von mehr als
500 km gefordert und auch erfiillt wurden.
Der Staatsmeister hieR wieder Johann Fritz
vor Harro Waodl.

Fiir die Staatsmeisterschaft 1967 war
wieder Klagenfurt Austragungsort. Erst-
mals in nationalen Bewerben wurde — dem
internationalen Standard entsprechend —
der Offenen und in der Standard-Klasse
geflogen. An sechs Wettbewerbstagen wur-
den 33.512 km gewertet. Staatsmeister
wurden Dr. Alf Schubert und Erich
Schreibmaier.

1968 war fiir Osterreichs Segelflieger das
Erfolgsjahr: Harro Wodl wurde in Leszno
(Polen) Weltmeister der Offenen Klasse,
und Dr. Schubert belegte den hervorragen-
den 4. Platz.

Seit 1969 wurden die Staatsmeisterschaf-
ten — mit Ausnahme 1971 in Zeltweg —
jeweils in Mariazell ausgetragen. Die
Staatsmeister in der Offenen Klasse waren
Dr. Alf Schubert (1969, 1973, 1975) und
Siegfried Puch (1971), in der Standard-
Klasse Ernst Schraffl (1969) und Harro
Wadl (1971, 1973, 1975). Die Tagesaufga-
ben wurden immer schwieriger, es gab kei-
ne Aufgaben unter 500 km. Besonders die
5 Wertungstage 1975 hatten absolutes
Weltmeisterschaftsniveau zu verzeichnen.

An den Weltmeisterschaften beteiligten
sich Osterreichs Segelflieger auch in den
Jahren 1970 (Marfa/Texas), 1972 (Vrsac/
Jugoslawien) und 1974 Waikerie/Austra-
lien) und konnten sich, von geringen Aus-
nahmen- abgesehen, im guten Mittelfeld
placieren. Als besonders verlidBlich ist hier
Dr. Alf Schubert zu verzeichnen, der durch
seine stets gleich guten Leistungen im je-
weiligen Punktesystem gehdrig mitmischen
konnte.

Besonders hervorzuheben wire noch,
daB Osterreich in Waikeri den ,kleinen®
Weltmeister stellen konnte: Andreas Him-
merle belegte in der Offenen Klasse den
besten Platz mit 19 m Spannweite und war
Sieger der damals noch bestehenden Tro-
phie des 19-m-Weltcups.

P e bl e R A
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Harro Wédl

Die nidchsten Weltmeisterschaften fan-
den 1976 in Ryiskéld/Finnland statt. Das
osterreichische Team, bestehend aus Oth-
mar Fahrafellner auf Nimbus II (12.), Dr.
Alf Schubert auf Nimbus IT (13.), Andreas
Himmerle auf Standard Cirrus (13.) und
Harro Wodl auf DG 100 hielt sich gut im
Mittelfeld.

1977 war wieder ein Staatsmeister-
schaftsjahr. Als Austragungsort hat sich
wieder Mariazell angeboten. An 7 Wer-
tungstagen wurden insgesamt 70.817 km
geflogen. Staatsmeister der Offenen Klasse
wurde Othmar Fahrafellner auf seinem
Nimbus II, und Staatsmeister der Standard-
klasse der leider 1980 todlich verungliickte
Josef Walsberger auf ASW 15 b, ebenfalls
aus Mariazell. In der 15-m-Klasse wartete
Andreas Himmerle als Sieger (nicht
Staatsmeister) auf, weil die Klasse fiir dic
Vergebung des Staatsmeistertitels noch zu
gering besetzt war. Nach dieser Wertung
hatte sich das Team fiir dic nichste WM,
1978 in Chateauroux/Frankreich, bereits
qualifiziert: Andreas Himmerle fiir die 15-
m-Klasse, Dr. Schubert und Othmar Fah-

= =

Standard Austria im Schlepp, Zell am See, 1964.

Mariazell, 1966.

rafellner fiir die Offene Klasse und Greg
Stoger, der in der Staatsmeisterschaft knapp
hinter Walsberger lag, aber mehr Punkte
aus dem Wettbewerb 1975 gerettet hatte.
Hier zeigte sich wieder, daB Osterreichs Se-
gelflieger hervorragend sind. Obwohl ihnen
bei Wettbewerben iiber dem Flachland
noch ausreichende Erfahrung fehlt, konn-
ten sie an der Spitze der Mittelgruppe ab-
schneiden.

Im Jahre 1977 begann die Sektion Segel-
flug Neuland zu besetzen. Der USFC-
Schirding erklirte sich bereit, die 1. Staats-
meisterschaften im Segelkunstflug auszu-
richten. Nach langwierigen Vorbereitungen
und nach Uberwindung erheblicher
Schwierigkeiten fand diese am 3. und 4.
September 1977 in Schirding/Suben statt.
In der Akrobatik-Klasse hatten zwar meh-
rere Osterreicher genannt, einige aber kurz
vor dem Termin ihre Nennung wieder zu-
riickgezogen, so daB der Staatsmeistertitel
an Reinhard Haggenmiiller nur vergeben
werden konnte, weil ein Pilot der Halb-
akrobatik-Klasse mit Zustimmung aller
Teilnehmer und der Jury nachtriiglich in

der Akrobatik-Klasse gemeldet hatte. Die
Siegerehren gingen in der Halbakrobatik-
Klasse an Josef Ecker, Weille Mowe Wels.
Wie erwartet, waren an diesem Wettbe-
werb gleichviele deutsche Piloten vertreten
wie Osterreicher. Gestartet wurde auf Pila-
tus B 4 und auf LO 100.

Im Jahre 1978 wurde in Orebo, Schwe-
den, der 1. internationale Wettbewerb der
Club-Klasse ausgetragen. Auch hiezu hat
Osterreich einen Teilnehmer entsendet.
Auch an der 1. Europdischen Motorsegler-
Meisterschaft, die am Flugplatz Feuerstein
stattfand, haben 2 Gsterreichische Besat-
zungen teilgenommen. Unter 19 Teilneh-
mern konnten die Piloten aus Linz den 5.
Gesamtrang erreichen.

Als Austragungsort der 16. Segelflug-
meisterschaften fiel die Wahl auf Pinkafeld.
Mit einem Vorsprung von 0,7 Punkten
schaffte Walter Szabo den Staatsmeister der
Standardklasse vor Stogner, und in der Of-
fenen Klasse ging der Sieg wieder an Dr.
Alf Schubert. Die 15-m-Klasse war bereits
mit 11 Piloten besetzt, Andreas Himmerle

Fortsetzung auf Seite 46
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Fortsetzung von Seite 43

vom USFC Worschach wurde Staatsmei-
ster auf Mini-Nimbus. In allen drei Klassen
wurden 103.913 km gewertet. Im Herbst
1979 fand in Krems/Gneixendorf die 2.
Segelkunstflug-Staatsmeisterschaft  statt.
Staatsmeister in der Vollakrobatik-Klasse
wurde — bei sechs Osterr. Konkurrenten —
Siegfried Puch, und den Sieg in der Halb-
akrobatik-Klasse trug Rudolf Gébel — un-
ter 8 Teilnehmern — davon.

Nicht vom Wettergott gesegnet war die
Staatsmeisterschaft 1980, wieder in Maria-
zell. Je Klasse zwar 5 Wertungstage, doch
nur 1 Wertungstag mit einer Aufgabe iiber
500 km. In der Standardklasse wurde der
junge Sportstudent Heimo Steiner Staats-
meister, der leider 2 Wochen spiter den
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Haggenmiiller, Heinz Himmerle (v. 1.).

Osterreichs erfolgreiche WM-Mannschaft von Paderborn: Dr. Himmerle, Dr. Schubert, Re

Fliegertod fand. In den beiden anderen
Klassen hatte man sich bereits an die Mei-
ster Andreas Himmerle und Dr. Alf Schu-
bert gewohnt.

Die beste Weltmeisterschaftsleistung er-
brachten die Osterreicher bei der letzten
WM 1981 in Paderborn. Dr. Schubert mit
seinem Nimbus II erreichte den 4. Gesamt-
rang, vor ithn reihten sich nur die 3 Piloten,
die den neuen Nimbus III flogen. In der
Standard-Klasse erreichte Heinz Himmer-
le und in der 15-m-Klasse Dr. Andreas
Hiammerle je den 7. Gesamtrang, der WM-
Neuling Haggenmiiller als 31. lag genau im
Mittelfeld. Abgesehen von Wodls Welt-
meistersieg 1968 war dies das beste Ab-
schneiden der Osterreichischen Mannschaft
in einer Weltmeisterschaft.

MR Dr. Heinrich Geusau
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Bericht der
Bundessektion Segelflug

en Motor in der Sektion Segelflug bil-

det der Jahreswettbewerb, die Staats-
meisterschaft Klasse IT. Hier haben Segel-
flieger dic Moglichkeit, sich individuell zy
qualifizieren, hier besteht die entsprechen-
de Flexibilitit, den Wettbewerb so zy
steuern, dal} keine Sparte des Leistungsse-
gelfliegens benachteiligt wird. Die Entwick-
lung der Staatsmeisterschaft Klasse II zeigt
gleichzeitig die Entwicklung der Scktion
Segelflug.

Die erste Ausschreibung eines Jahres-
wettbewerbs stammt aus dem Jahre 1956.
Damals wurde in einer Inlandsklasse und in
einer Auslandsklasse gewertet. Vorausset-
zung fiir die Wertung in der Auslandsklasse
waren, dal} Start oder Landung auBerhalb
Osterreichs erfolgten. Der Sieger der In-
landsklasse 1956 wies 3 Fliige mit insge-
samt 394 km auf, in der Auslandsklasse gab
es damals 3 Teilnehmer, der beste von ih-
nen hatte insgesamt 861 km aufzuweisen.
Im Jahre 1960 waren in der Inlandsklasse
bereits 143 Teilnehmer, die 252 Fliige mit
insgesamt 32.952 km, 1961 bereits 215
Teilnehmer bei 468 Fliigen und 64.531 km
und 1962 267 Teilnehmer bei 588 Fliigen
und 106.678 km (Durchschnittsleistung =
181,4 km) absolvierten.

Ab 1963 war die Auslandsklasse aufge-
lassen, die Wertung erfolgte in einer Sil-
ber-C- und in einer Gold-C-Klasse, hier
kam es vor, daf} einige der Silber-C-Klasse
weit ldngere Fliige aufzuweisen hatten, als
der GroBteil der Gold-C-Klasse. Thre Wer-
tung in der zweitrangigen Klasse erfolgte
nur deshalb, weil ihnen die Gold-C-Hohe
fehlte. Die Punkteberechnung war damals
auflerst kompliziert und hatte insoferne ei-
ne Progression eingebaut, als die letzten
Teilstrecken mehr Punkte erhielten als die
ersten Teilstrecken (Berechnung je 50 km).

Die nichste Ausschreibung 1967 sah
dann die Wertung in der Allgemeinen
Klasse und in der Juniorenklasse vor. In der
Juniorenklasse, die etwa 10% Teilnehmer
der Allgemeinen Klasse zihlte, schienen
damals Namen auf, die heute auf den vor-
deren Plitzen in der Staatsmeisterschaft
Klasse I reihen oder als Teilnehmer an
Weltmeisterschaften bekannt sind.

Mit Riicksicht darauf, da3 der Jahres-
wettbewerb sich iiber das gesamte Bundes-
gebiet erstreckte und im Wettbewerb alle
Altersstufen erfaBte, war es recht und billig,
den (oder die) Sieger auch als Staatsmeister
zu ehren. Der Wettbewerb wurde daher
1973 in Staatsmeisterschaft Klasse II um-
benannt und ab 1974 in den damals gingi-
gen Klassen der offenen und der Standard-
klasse als FAI-Klassen und der Club-Klasse
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als nationale Nachwuchsklasse gefiihrt. Der
Sinn der Club-Klasse lag darin, guten Pilo-
ten auch mit &lteren Flugzeugen Gewinn-
chancen zu geben und zu vermeiden, daf3
sich nur die Beniitzer der neuen Kunststoff-
flugzeuge als konkurrenzfahig erachteten.

Wihrend 1974 in der Staatsmeisterschaft

Klasse II beliebig viele Fliige moglich wa-.

ren, von denen nur die 3 besten in der Wer-
tung zdhlten und im Generalsekretariat alle
Fliige ausgewertet waren, sah sich die Sek-
tion 1974 veranlaBt, die Arbeit im Gene-
ralsekretariat wegen Personalmangels da-
durch zu reduzieren, dafl nur mehr 3 Fliige
eines Pilpten, Mindestdistanz je 100 km,
zur Auswertung und Wertung gelangen.
Seither ist die Beteiligung an der Staatsmei-
sterschaft Klasse II eigentlich das Echo der
Wetterlage einer Saison geworden. Ist gutes
Segelflugwetter, so konnen mehrere Piloten
die erforderlichen 3 Fliige fiir die Wertung

ausfiihren, ist die Wetterlage weniger segel-
flugfreundlich, so konnen sich nicht viele
am Wettbewerb beteiligen, weil sic den 2.
oder 3. Flug nicht mehr zusammenbringen.

Spitzenjahr war 1976 mit rund
245.000 km. Schlecht ging es uns z. B. im
Jahre 1980, als die gewertete Beteiligung
bei nur 87 Piloten und rund 95.000 km lag,
Erstaunlich ist die Durchschnittslinge aus
allen Fliigen: diese lag 1974 noch bei
294,65 km, 1975 bei 381,16 km und 1978
bereits bei 449,42 km, quasi im Vorfeld
zum Gold-C-Streckendiamanten. Sicherlich
haben sich die Piloten enorm gesteigert.
Die Grundlage fiir die absolute Strecken-
leistung bieten die durch Wissenschaft und
Technik ausgefeilten Konstruktionen, die
aus der Sicht der Forschung noch lange
nicht am Ende ihrer Entwicklung stehen.

Nach der letzten Mitgliedererfassung
werden von der Sektion Segelflug 148 Ver-

eine mit 4.156 Mitgliedern betreut. Die er-
ste Silber-C, fiir welche die Leistungen im
Jahre 1937 erbracht wurden, wurde am
1. 6. 1952 anerkannt. Heute sind wir bei
Nummer 2.060. An Gold-C wurden 610
anerkannt, davon 590 mit dem Zielflugdia-
manten, 283 mit dem Hohendiamanten
(5.000 m Startiiberhhung) und 289 mit
dem Streckendiamanten (500 km). Die im
Jahre 1981 bisher erbrachten Flugleistun-
gen sind hier noch nicht mitgezihlt.

Unter den 2.896 von der FAI registrier-
ten Trigern von 3 Diamanten zur Gold-C
befinden sich 179 Osterreicher (d. s.
6,18%), eine Anzahl, die — bezogen auf
die Bevolkerungsanzahl und auf die GroBe
Osterreichs — den Osterreichischen Segel-
flug sicherlich unter die leistungsstarken
Nationen einreiht.

MR Dr. Heinrich Geusau

OSTERREICHISCHE SEGELFLUGREKORDE

Herausgegeben von der Sektion Segelflug

Stand 1981 03 04

Herren Herren Damen
Kategorie D1 Einsitzer Kategorie D2 Mehrsitzer Kategorie D1 Einsitzer
Strecke Karl BRAUER Ernst SCHRAFFL 601023 Emmi RORETZ
in gerader Linie 7806 02/ Nimbus I} Dr. Max SCHUH Mg 19b 37 07 04 / Rhonsperber
693,447 km 311.3km 194,0 km
Zielstrecke Karl BRAUER Hans Peter UBLACKER 750520 Herta REITER t
in gerader Linie 7806 03 / Nimbus I Dr. Hermann DUSEK Blanik 64 07 26 / L-Spatz
654.025 km 199.436 km 105.0 km
Zielstrecke Andreas HAMMERLE Rudolf GOBEL 7806 02 Irmgard PITSCHENEDER
in gerader Linie 78 06 03 / Mini-Nimbus Ing. Fritz WECH Twin Astir 76 0529/ St. Libelle
mit Riickkehr zum Startort 885,836 km ' 623.005 km 502,426 km
Strecke iiber einen Hans-Peter UBLACKER Reinhard HAGGENMULLER 7905 16 irmgard PITSCHENEDER
Dreieck-Kurs 810102/ Mini-Nimbus Karl SCHWOLLENBACH Calif 21 7308 01/ St. Libelle
774 km 523.238 km 311.649 km
Geschwindigkeit Guido ACHLEITNER Andreas HAMMERLE 7507 09 Helga GEIERLEHNER
iiber einen 100 km 7906 04 / Kestrel 17 Helmut ZWICKL Janus A. 6907 28 / Cirrus
Dreieck-Kurs 128.396 km/h 98,70 km/h 67.74 km/h
Geschwindigkeit Dr. Alf SCHUBERT Andreas HAMMERLE 750428 Irmgard PITSCHENEDER
itber einen 300 km 7807 28 / Nimbusl I Sepp SCHWARZENBERGER Blanik 7607 17/ St. Libelle
Dreieck-Kurs 106.542 km/h 59,26 km/h 60.91 km/h
Geschwindigkeit Dr. Alf SCHUBERT Reinhard HAGGENMULLER 7905 16
itber eine 500 km 750518 / Numbus I Karl SCHWOLLENBACH Calif 21
Dreieck-Kurs 108.736 km/h 79,479 km/h
Geschwindigkeit Hans-Peter UBLACKER
iiber einen 750 km 810102/ Mini Nimbus .
Dreieck-Kurs 100.15 km/h
Héhengewinn Herwig PHILLIPP Ernst SCHRAFFL 6509 26 Dr. Anneliese SCHUH-PROXAUF
761012/Ka6E Siegfried JOBST Blanik 601023 /Ka8
8.735m 6.700 m 6.400 m
Absolute Hohe Guido ACHLEITNER Guido ACHLEITNER 681216 Irmgard PITSCHENEDER
7610 12 / Kestrel 17 Alfred BERGNER Bergfalke 76 1106 / St. Libelle
10.730 m MSL 8.944 m MSL 7.545 m MSL
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Die jiingste Flugsportart innerhalb des
OAeC — das Drachenfliegen oder mit
der offiziellen Bezeichnung Hingegleiten —
darf mit Recht als dynamisch und erfolg-
reich bezeichnet werden. In den acht Jah-
ren, in denen diese Art des ,,Vogelfluges”
nunmehr ausgeiibt wird, hat sich eine Ent-
wicklung vollzogen, wie sie nur duBerst sel-
ten in einer Sportart bisher beobachtet wer-
den konnte.

Der Anfang zu diessm Boom liegt ei-
gentlich gar nicht so weit zuriick. Es war im
Friihjahr 1973, als der Amerikaner Mike
Harker mit seinem spektakuléren Flug von
der Zugspitze das Drachenfliegen in Oster-
reich und im gesamten Alpenraum bekannt
machte. Noch im selben Jahr begann man
auch bei uns mit Flugversuchen, wobei sich
Késsen in Tirol nicht nur mit einer Pionier-
leistung, sondern auch als zukiinftiges Zen-




Sehnsucht

as zieht mir

das Herz so,

was zieht mich hinaus?
Und windet

und schraubt mich

aus Zimmer und Haus?

Wie dort sich

die Wolken

um Felsen verziehn!
Da mocht ich

hinuiber,

da mocht ich wohl hin!

Nun wiegt sich der Raben

geselliger Flug;

ich mische mich drunter
und folge dem Zug.
Und Berg und Gemauer
umfittichen wir;

sie weilet da drunten,
ich spahe nach ihr . . .

J. W. v. Goethe

trum voranstellte. Die ersten Drachenflug-
sportler dréngte es mit der Zeit natiirlich
auch zu vergleichenden Wettkdmpfen. Man
machte sich bei uns relativ frilh Gedanken
dariiber, und die erste Weltmeisterschaft
konnte bereits 1975 ausgetragen werden.
Das Gastgeberland war Osterreich, der
Austragungsort Kossen.

Diese WM galt noch als inoffizieller Be-
werb, da zu diesem Zeitpunkt die Hinge-

gleiterpiloten noch nicht dem OAeC bzw.
der FAI angeschlossen waren. Dieser ,,wil-
de” Zustand endete bereits 1976, weil auf
Initiative Osterreichs die Drachenflieger
ebenfalls ihre Zugehorigkeit zum interna-
tionalen Verband erhalten konnten. Das
bedeutete Start frei zu offiziellen internatio-
nalen Meisterschaften. Osterreich sorgte
auch in diesem Fall fiir den Auftakt. Kossen
avancierte 1976 wiederum zum internatio-

nalen Austragungsort, diesmal fiir die er-
sten offiziellen Weltmeisterschaften.

1978 folgten dann die ersten und 1980
die zweiten weltoffenen Europameister-
schaften. Mit vier internationalen Meister-
schaften innerhalb von acht Jahren konnte
sich Osterreich und Kossen weltweit als
Drachenflugzentrum profilieren.

Aber nicht nur auf dem Veranstaltungs-
sektor wurde viel geleistet, sondern auch in
der Ausbildung der Piloten und bei der -
Ausarbeitung von gesetzlichen Grundlagen
fiir diese Sportart. Dank der weitsichtigen
Planung der damaligen Verantwortlichen
konnten Regelungen erreicht werden, die
die Entwicklung des Hangegleitersports in
diesem Ausmall ermdglichten, die aber
auch zum Teil Vorbild fiir Regelungen in
den benachbarten Lidndern wurden.
Grundlegende Bestimmungen, die die
Hingegleiter mit den Segelfliegern weitge-
hend gleichsetzen, fordern eine fundierte
Ausbildung der Piloten und vor allem der
Ausbildner. Diese Voraussetzungen konn-
ten geschaffen werden und die Osterreichi-
sche Pilotenlizenz gilt als weltweit aner-
kannt.

Auf dem Geritesektor hat sich parallel
ebenfalls eine rasante Entwicklung abge-
zeichnet, sodaB nunmehr mit der gestiege-
nen Qualifikation der Piloten Flugleistun-
gen moglich sind, die sich auch hier durch-
aus mit den Segelfliegern messen konnen.
Zeitfliige von mehr als fiinf Stunden, Start-
iiberhdhungen von iiber 2.500 m und
Streckenfliige iiber die 100 km-Marke
hinaus sind durchaus keine Einzelergeb-
nisse mehr.

Zicht man bei den Osterreichischen Hén-
gegleiterpiloten ebenfalls Bilanz, so sieht
diese mehr als positiv aus:

1 Weltmeister

2 Vizeweltmeister

3 Europameister

kommen aus dem heimischen Lager, inter-
nationale und ausgezeichnete mannschaft-
liche Erfolge gar nicht mitgezahlt.

Besonders stolz sind wir aber darauf, daf3
ein Osterreicher als erster Hiingegleiterpilot
der Welt mit dem silbernen Leistungsabzei-
chen geehrt wurde, fiir das die gleichen Lei-
stungen erbracht werden miissen wie bei
den Segelfliegern.

Obwohl also das Drachentliegen nicht in
Osterreich erfunden worden war, darf
Osterreichs Beitrag zur Entwicklung dieser
jungen Sportart als beispielgebend bezeich-
net werden. Nicht zuletzt fithrte dies auch
zur internationalen Anerkennung des Dra-
chenfliegens als Leistungssport.

DaB diese erfreuliche Entwicklung ihre
Fortsetzung finden moge ist der Wunsch al-
ler Drachenflieger anlidfilich des 80jdhrigen
Bestehens des Osterreichischen Aero-
Clubs. '

Karl Petutschnig



in weifler Farbklecks, hingetupft von einem Pinsel, der an akuten

Haarausfall litt, schon sehr ausgefranst, gerade im Begriffe im blauen
Abendhimmel zu zerrinnen, stand sie dort oben iiber der Mitte des Tals:
die letzte Wolke, die ein heifer Junitag ausatmete.

Um das weiBle Gespinst der sterbenden Wolke punktierte ein Segel-
flugzeug das letzte biBchen Thermik. |, 2800 Meter iiber Grund”, meldete
der Pilot des Segelflugzeuges ins Tal hinunter.

»In Sicht”, antworteten wir, wahrend unsere Super-Cub Anlauf nahm,
auf der Betonpiste von Niedergblarn, Anlauf zu einem Rendezvous, dort
oben bei der letzten Wolke. Wir hatten die eine Halfte der Einstiegsklappe
hochgeklappt und mit Draht fixiert, um beim Fotografieren ein offenes
Fenster zu haben.

Ruckwarts sal Uwe van Husen mit seiner Hasselblad. Die Heuhitten
des Ennstales zogen unter uns durch. Es war die Zeit der ersten Heuernte
und die Bauern waren von frih morgens bis spat abends an der Arbeit
Auf der Sonnenseite des Tales stiegen wir hinauf, mit sieben- bis acht-
hundert FuB Steigen am Vario.

Die heiBe Luft war wie ein Bligeleisen durchs Tal gefahren. Der Motor
at sich bergauf schwerer als sonst, die Sauerstoffdusche iiber den Wal-
dem, an der sich seine vier Zylinder jedes Mal labten, blieb diesmal aus.
Die Luft stand hei und still im Tal, keine Abendthermik kam in dieser
Sauna mehr auf. Sogar der Fisenbahnzug schien zu keuchen. obzwar er
elektrisch fuhr.

oben in jenem Jahr. Zum Fotografieren eines Segelflugzeuges war das ein
wunderschoner Hintergrund.

lch nahm Gas zuriick, zog die Landeklappe in die erste Raste, die Fahrt
bis auf den roten Strich zurticknehmend.

Auf einmal war er da, unser Segler. Er kam etwas iiberraschend von
rechts hinten und lief viel zu schnell auf unsere Cub auf, die mit kaum 60
Meilen dahinkrebste. Die DG-200 kam wie ein Torpedo daher, sie zog
hoch und driftete (iber uns hinweg, unwillkiirlich zog ich den Kopf ein.

Ich flog stur meinen Kurs weiter, um den Segler beim zweiten Anflug
nicht zu irritieren, und gleichzeitig hielt ich die Maschine knapp tiber dem
Abkippen. Er war natirlich viel beweglicher als wir und die Siidseite des
Grimming strahlte in dieser Hohe noch so viel Abendthermik ab, daf die
DG-200 ohne groferen Hohenverlust wieder bei uns auflief.

Diesmal schob sie sich langsam unter unseren rechten Tragfliigel.

Was Uwe van Husen im Sucher seiner Hasselbad sah, war ein quadra-
tisches Gemélde: Die Sonne vergoldete jetzt den Fels und der Fels drama-
tisierte die Flugbahn des Kunststoffseglers, der wie ein riesiges Gipfel-
kreuz neben uns lag.

So flogen wir Seite an Seite bis sich an der Ostflanke des Grimming
ein starkes ,,Saufen” einstellte und das Segelflugzeug aus dem Sucher
der Kamera sank. Auch bei der Super-Cub muBte ich Gas nachschieben,
denn es ging pltzlich stark bergab.

Kurzgeschichte:

Rendezvous hei der letzten Wolke

von Helmut Zwickl

Plotzlich war sie weg unsere Wolke.

Nur unser Segelflugzeug markierte noch den Platz, wo sie vor einer
Stunde méchtig aufgebliint war, um wie ein weifer Lampion hangenzu-
bleiben.

Nun war sie tatsdchlich weg.

Ihre letzte Energie hatte sie — gewissermafen testamentarisch — dem
Segelflugzeug vermacht, mit der Auflage: koste sie aus bis zum Abendrot

Noch schien die Hinterlassenschaft auszureichen, um sich dort oben
zu halten. Aber wie lange wiirde das Kapital noch reichen?

,Wir kommen”, meldeten wir per Funk zu unserem Segler hinauf.

Er war ein weifler Punkt, nicht mehr.

Endlich hatten wir den Grimming tberstiegen, diesen 2.300 Meter ho-
nen Felsklotz, der das Ennstal beherrscht. Die Luft wurde merklich kiihler,

Kann mich jetzt nicht mehr halten”, funkte der Pilot des Segelflug-
7euges.

Unsere Rendezvous-Wolke war also endgiiltig dahin, auch das Un-
sichtbare an ihr, die Seele vielleicht, war jetzt gestorben.

Sie war weg, als wére sie nie dagewesen.

Wir vereinbarten daraufhin als neuen Treffpunkt die Nordseite des
Grimming, prézise: den SteinpaB, ein Taleinschnitt, durch den ein Stausee
Stalom fahrt. Die verkalkten Felsrunzeln des Grimming waren von der
Abendsonne messingfarben ausgeleuchtet. Fs war auch noch viel Schnee

An der Sldseite des Grimming trafen wir uns wieder, deutlich tiefer
schon, im Gegenlicht der untergehenden Sonne, der Segler war jetzt ein
weiBes Kreuz auf dem tannengriinen Unlergrund eines Tales, das keine
Sonne mehr ausleuchtete.

Schatten triibten das Tal. Nichts war mehr auszumachen dort unten,
wie in einem Waldsee, auf dessen Grund man versunkene Wlder wahnt,
aber nichts aus der modrigen Finsternis mehr hochkommt.

Das Segelflugzeug hielt sich immer noch. Wo die Cub viel Kraft
brauchte und viel Larm produzierte, um nicht Hohe zu verlieren, ritt der
Segler lautlos dahin, immer noch Luftschichten findend, die nach oben
wollten und so sein Eigensinken standig egalisierten.

Aber dann ging es schnell hinab. Ich horte formlich wie das elekirische
Vario in der DG-200, das zuerst in hohen Ténen piepste und so akustisch
ein Steigen signalisierte, jetzt nur noch in tiefen BaBtdnen brummte.

Die Filme waren verschossen, wir lésten unsere Formation auf. Der
Segler rollte nach rechts, die Cub nach links. Bald war der Segler nur
noch ein dinner weiBer Beistrich.

Wir sanken hinunter in den grundlosen Waldsee. Im Landeanflug nah-
men wir die Bauern wahr, die noch immer mit ihrem Heu durch die Ge-
gend wieselten, und auch die anderen, die niemals hochkommen aus dem
Tal ihres Miihsals und kaum jemals — wie wir es durften — vom Abend-
rot trinken.




Bericht der
Bundesfachsektion

Zivililugpliatze

err Kom.-Rat Ernst Leeb, Vizeprisi-

dent des OAeC hat bereits 1966 bei
einer Besprechung mit Zivilflugplatzhaltern
die groBen Probleme, die auf sie zukom-
men, angefithrt und den Vorschlag ge-
macht, Arbeitsgemeinschaften der Osterr.
Zivilflugplatzhalter zu griinden, um ge-
meinsam Programme fiir die Zukunft zn
erstellen und zusammenzuhalten. Dieser
Vorschlag wurde von allen Anwesenden
gutgeheiBen und Herr Vizeprisident Leeb
wurde gebeten, diese Idee im Présidium des
OAeC vorzutragen.

Bei der Bundesvorstandssitzung = am
19. 11. 1966 wurde dieser Vorschlag be-
sprochen und Herr Vizeprasident Leeb mit
den Vorarbeiten zur Griindung der Arge
im OAeC betraut. Nach Besprechung mit
den Flugplatzhaltern wurde dieser Wunsch
der Zivilluftfahrtbehdrde vorgetragen.

Herr Sektionschef Halbmayer fand die-
sen Vorschlag sehr gut und lud fiir den 24.
11. 1967 die osterr. Zivilflugplatzhalter zur
Griindung der Arge Zivilflugplitze in das
BM f. Verkehr ein. Herr Vizeprasident
Leeb wurde bei dieser Griindungsver-
sammlung zum Vorsitzenden der Arge Zi-
vilflugplitze bestellt und jedes Bundesland
nominierte einen Landervertreter.

Die Probleme, die zur Beratung standen,
waren der Ausbau der bestehenden Flug-
plitze, die Subventionierung der Ausbau-
vorhaben und die Errichtung neuer Zivil-
flugplitze um eine bessere regionale Ver-
teilung zu erhalten. Die gegenseitige Sto-
rung im Funkverkehr sollte durch eine neue
Frequenzverteilung  abgeschafft werden.
Die Subventionierung sollte vom Bund,
Lindern und Gemeinden gemeinsam erfol-
gen. Wegen der langen erfolgreichen Ar-
beit der Arge Zivilflugplatze, wurde vom
Landesverband OO der Antrag gestellt, die
Arge in die Statuten des OAeC aufzuneh-
men. Dies erfolgte bei der Statuteninde-
rung des OAeC als Griindung der Fachsek-
tion Zivilflugplitze. Herr Vizeprésident
Leeb, der die Arge lange Zeit sehr erfolg-
reich geleitet hatte, bat den Bundesvorstand
um scine Entlassung und nominierte Herrm
Johann Pum, der seit der Griindung in der
Arge eng mitgearbeitet hatte, zum neuen
Vorsitzenden. Herr Johann Pum wurde von
den Osterr. Zivilflugplatzhaltern als Bun-
dessektionsleiter gewahlt.

In allen Landesverbidnden wihlte man
Landessektionsleiter, in diesen Ausschuf3
noch Fachausschiisse fiir die Frequenzver-
teilung, fiir Tarife, Gebiihren und Luft-
fahrtgesetze.

Die bisherige Arbeit der Sektion kann als
sehr erfolgreich bezeichnet werden; es

konnte z. B. das Frequenzproblem fiir die
neue Frequenzverteilung nach langen Be-
miihungen fiir alle Zivilflugplatzhalter posi-
tiv erledigt werden. Die Tarife und Gebiih-
ren wurden gemeinsam beraten und be-
schlossen. Bodeneinrichtungen kénnen aus
Subventionsmitteln oder gemeinsam billi-
ger angekauft werden.

Mit den Luftfahrtbehorden konnte eine
optimale Zusammenarbeit erreicht werden.
Es gibt natiirlich noch viele offene Proble-
me. Besonders leiden die Zivilflugplitze
unter den Umweltschiitzern, denen jedes
Mittel recht ist, um Einschrdnkungen des
Flugverkehrs zu erreichen. Leider finden
sie auch bei vielen Politikern Gehor. Dal3
aber die Zivilflugplitze die Voraussetzung

fiir das Fliegen bilden und in Zukunft drin-
gend gebraucht werden, wird tbersehen.
Die Hauptaufgabe der Sektion Zivilflug-
plitze wird es in Zukunft daher sein, sich
gemeinsam gegen diese Entwicklungen zur
Wehr zu setzen. Die Erhaltung der Osterr.
Zivilflugplitze wird in Zukunft noch
schwieriger werden, da sich ja neben den
angefiihrten Schwierigkeiten die finanzielle

Situation von Jahr zu Jahr verschlechtert.
Es wire daher hochste Zeit fir die Osterr.
Zivilflugpldtze, wenn wenigstens ein kleiner
Teil der durch die Sportluftfahrt erzielten
Millionen an Mineraldlsteuer dafiir ver-
wendet wiirden, um den Bestand der Ostert.
Zivilflugplitze auch in Zukunft zu sichern.
Johann Pum

Es gibt nur 3 einmotorige Flugzeugtypen
die mit Radar und
"Known Iciné”ausgerUstet sind,
und nureine einzige die mit
Druckkabine lieferbar ist.

Alle 3 heif3en:

Cessna 210 Centurion
CessnaT 210 Turbo Centurion
Cessna P210 Pressurized Centurion

ofagivccliansu

Ges.m.bH., Flughafen Salzburg
A-5035 Salzburg, Tel.06222/43536-0*
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n der Zeit des 80-jihrigen Bestehens des
Cserreichisclien Aero-Chibs konnte die Luft-
fahrt eine ungeahnte Aufwarssempwicklung erle-
ben, an der er selbst mafigeblich beteiligt war.
Viele Flugplitze haben sich wm die Keimzelle Wr.
Newstads geschart und wirden mut viel Idealismus
Waufgezogen”’, erhalten und betrieben,

Die- Begrindung, wartom heute jemand einen
Flugplatz betreibt, vermeint man in den giganii-
schen Profitmdglichkeiten zic orten, vielleicht des-
halb, weil ldealismus allein als nicht ausreichende
Erklarung empfunden wird. Mag sein,; daff die
Begelsteruny fiir eine Sache nur aus der Perspek-
tive des Massengesclimacks legitim erscheini, eini-
ge wenige, die sich im wahrsten Sinne des Wortes
avfopfern, miissen konsequenterweise nit ihrer
Haltung Mipfallen erregen.

Tdealismmus war und ist jedoch in keinem Spert-
verein, auch nicht im Aero-Club, wegdenkbar,
Denn Geld- und Sachzuwendungen allein sind in
vielen Fallen fiir's Aufeeben zu viel, aber fiir's
Uberleben oder Weiterbestehen zu wenig, Dieses
Zuwenig ist ey auch, das jeglichen Idealismus am
meister, forden Denn wer eine Sache wirklich

: ety wrrd seine geistigen,

In den letzten Jahren hat sich eine Entwickiung
ubgezeichnet, die aus berechtigter Sorge nicht wn-
widlersprochen bleitben soll. Die alleinige Aufgabe
emmer Festschrift kann es auch nicht sein, wus-
schliefilich sirallenden Optimismus zi verbreiten.
Denn das emnst gwe Verhdalmis swischen Flug-
platzhaltern wnd Flugplaszanrainern ist nichr mehr
ungeiriibt.

Das Problem diirfie fast allen Flugplarzhaltern
zur Geniige bekanne sein. Hiufig existier! ein
Flugplatz schon seit sehr langer Zeit, in der kaum
von irgendwelchen  Lirmproblemen  die  Rede
war. Irgendwann siedelten sich einige Mithioger
im Bereich dieses Flugplatizes an, die Grund-
stiicke wurden zumeist auch sehr billig angeboten,
weil der Flugplatzbereich bzw. die Sicherheitszone
avuch im Baurecht sehr genau definiert ist und da-
her keineswegs frei im Raum schwebt. Schon
wihrend die Fundarnente zwischen knarrenden
Baumaschinen in die FHlohe wachsen, suclt man
prophylaktisch seine Interessen inr Anschiufl an
ein  Fluglirmbekampfungskomitee zw wahren.
Der Kampf gegen die vermeintliche Fliegermin-
derheit wird mit allen zu Gebote stehenden Mit-
teln erofiner. Poliker werden zu Hilfe gerufen,
sich dem Anliegen der Flugplatzanrainer anzi-

| : -.'-:—.. N
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~ Auflenstehende und melst atech Flieger machen

sich wenig Gedanken, wieviel Zeir und Geld er-
Jorderlich sind, um einen Flugplatz betriebshereit
und’ den jeweiligen Vorschnﬁw und Auflagen
‘entsprechend zu erhalten. Die Skala der Tiitigkei-
tent reichr vomn fnsiandhalter: der Markierungen
wnd der Pistenoberflichen (wozu oft teure Gerdite
erforderlich sind), der Renovierung von Gebiu-
den und Rawnlichkeiten bis hin zu den Behdr-
denwegen, die zumelst aus der Last eine Biirde

Den ﬂl@wmftmumhm nunmetir Sthvie-
ngkeimn ins Haus, die existenzgefihrdende Aus-
mafle annehmen. Denn Sportfunktiontire und
Flugplatzhalter, die ihre Titigkeit ehirenamifich
und in ihrer Freizeit ausfiiiren, sind auf einmal

mit Anfeindungen und Problemen rechtlicher

Natur-befaflt, die zumeist auch den Berufspoliti-
Ker diberfordern.

Das ., Flugzeug" ist prinzipiell nicht mehr weg-
zudenken. Dariiber sind sich zumindest alle einig.

Die Beachtung und Bewunderung, die Aviatiker,
Maschinen und Flugplatze einst genossen haben,
ist heute kaum vorstellbar. Vieimehr beginnt

sich ein entgegengesetzter Trend breitzumachen.

- 2um Ausdruck brmgm

Sein Einsaiz soll jedoch auf gewerbliche Zwecke
des Liniendiensies, der Charter- oder Frachifliige,
vielleichr auch noch der Krankenmransporte be-
schrankt bleiben. Die | Allgememe Lufifalue”, die
falschiicherweise mit der Sport- und Hobbyfliege-
rei in emen Topf gewarfen wird, sei unndtig, weil
die , General Aviation™ blofl das luftige Reservoir
entiger rewcher Jeisetter set. Diese landlaufige Mei-
nung ist noch immer vorherrschend, Unsere Auf-
gabe mufl es daher auch sein. Pauschalurteilen
und fehigeleiteten Ansichten erkidrend entgegen-
zusreten.

Staristiken aus den Awsland (in Osterreich: gibt
es keine derartigen Erhebungen) zeigen, daff rund
90% . der Flugpassagiere i einem Grofiflugzeng.
zu threm Vergniigen unterwegs sind. Es ist kawm
anzimehmen, dafd bei uns dieses Verhilinis an-
ders gelagert sein soll, dafiir sprichr auch der be-
vorzugte Nachiflygcharter. Aufgrund internano-
naler Abkommen obliegt dem Csterveichischen
Staar auch eme Beforderungspflichn per Lift. Der
Larm von Groffhigzeugen liegr daher, fallweise
durch Unterschriftensammlungen fiir ein Naclit-
flugverbot als: Storfaktar erwahnt, in den Tole-
ranzgrenzen. Die akustische Reizschiwelle sinki je-
doch proportional zur Grafle der Maschine, was

daselbst, Gutachter falbweise in rockenen Zahlen

Der Weg vom # - Zum Traumberuf
cines Lotienpiloter: beginnt zumeist auf einem
Flugplarz der Allgemeinen Luftfahrt. Hier ver-
sucht jeder einzelne Feeling fiir rechnische Zi-
sammenhange und persontiche Eignung zu ent-
wickeln, das Plastiksackerl ist oft der heimliche
Begleiter.
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Um ein Cockpit eines Grofiflugzeuges mit ei-
nem Kapitan und einem Kopiloten bester Qualitit
*u bestiicken, und wer will nicht sein Leben nur
dem Besten anvertraut wissen, miissert rund 200
Privatpiloten atisgebildet werden, danut éine ent-
spréchende Auslese moglich ist.

Die wirtschaftspolitische’ Situation: eitier Stadi
oder eines Ortes hangt sehr mut seiner verkehrs-
politischen Bedeutung zusammen. Angesiedelte
Inclustrien. oder Bestrebungen des Fremudenver-
kehry profitteren gleichermafien auch von einem
Flughafen. Die Landesstrekor Osterreichs laBt es
jedoch nicht zu, beliebige Standorte fiir intermatio-
nale Flughdfer vorzugeben. Eine Liicke schiiefier:

hivr die Flugplitze far Klemflugzeuge, die auf

kiwrzen Strecken auch im Bereich der Rentabilitar
liegen. Mit dem Aufkammen der Flugbewegun-
gen auf diesen Flugpliizen wachsen naiirlich
auch die Unmuitsdufierungen der Flugplatzgeg-
ner, die immer wieder emtscheidende Betriebsein-
schrankungen oder sogar die Schheflung des
Flugplatzes. erzwingen wollen. Diese Einschran-
kibmgeir rmiissen Polgen zeingen, die unter Um-
suinden sogar das. Ende der Clsterreichischen
Lufifahrt bedewten Kannen. Die HugP!arf' 7%
den in ihrer Nutzungsform inmengiehire
1en, «ie Pifmwwmhrhf-‘mqm :alhm h immer
mehr erschwer, der Nachwuchs., mufi  daher
awangsliufig-weniger werden oder er geht bereits
2 Zwecke seiner Ausbildung: immer. hiufiger
ins Ausland. (Die USA haben sich bereits als das
Mekka fiir Grundschidung und spezialisierte
Fortbildung sowohl in sachlicher als auch preis-
licher Hinsicht herumgesprochen,) Eine: unvor-
stellbare Folgeerschetnung wiire zuletst, wenn der
Stanidard in der Gewerblichen Luftfahrt zu stag-
nieren beginnen wiirde.

Die Bedeunng dieses Circulus vitiosus. kann
nicht genug betont werden, Alle Warnungert aus
den Reiher der beruflichen oder privaten Flicger-
schaft sind lediglich als subjetciveé Meinung beur -
teilt und daher abgelehnt worden,

Die Allgemeine Lufifahrt ise daher it ihren
Flugplitzen: ein nicht eliminierbarer Teil der Ge-
samittuftfahirt und miifite enisprechend zum. , gro-
Ben Bruder” ebenfalls unterstiitzt werden. Was
niltzen modernste Flugzeuge, bestens ausgebildete
Piloten unid Fluglehrer mir Berufspilotensiandard.
wenn es keine zusazlichen Méglichkeiten: mehr
gibt. quasi im Freien zu trainieren. Bekanntich
gelten = B. Linienpiloten als Awtobuschauffewre
der Luft, die auf emngefahrenen Bahnest die Rou-
fine des pre-flight-check bis zum after-landing-
check abrollen lassen. Intihrer Freizeit klettern die
wUniformienten” dann oft in ihre Segelflugzeuge
oder Oldtimer, wm das Gefiihl fiir das ratsichliche
Agieren in der Luft nicht zu verlieren. Und dieses
stille Wissen um die Steverbarkeit eines. Flugzeu-
ges Kanmne o Ernstfall jenen Piloten zugute, die
nicht blindlings der Automatik veyrawen wd
auch ;mr Hamfﬂcwnmg emen grofien Vogel

Thre ( Thmrgmrm;ht hkeiten auf klginen Flug-
pléitzen sollen nun emgeschrankt, die Bewegungs-
zahlen reduziert werden, bescheidmafig fcszge!ag—
te Mitagspausen sind einzuhalten. ebenso wie die
slalomahnlichen Platzrundenverfahiren, bei denen
vort Sicherher richt mehr uneingeschrinks pe-
sprochen werden Rann. Dabei nuissen Kurven
bereirs in Bodenndhe und mit stark rediaierter
Leistung geflogen werden, um die Bewohner €i-
ner Siedlung ja nicht allzy starken Fluglirmbela-
STHRQen QUSTHSEIZEN.

Osterreich ist e Pionierland der Luftfalut.
Pioniere wie Etich, [liner oder Porsche wivden
der heutigén Eniwicklung verstandnislos gegen-
iiberstehen, weil darin -eigentlich dig eigene be-
rishmie Vergangenheit ad absurdum gefih w:rd

Fehler sind bereils unterlaufen, die nichi:mehr
viickpingie su machen sind. Erstheute wissen wir
2 B, dall mit der Schiliefung des guten alien
Aspemner Flugplatzes eine unschliefibare Lucke
entstaniden ist. Flugplirze schemen — auch inter-
national — zu einem béliehten Spielball verschie-
denster Interessen zu werden. Unpopuliare Mafi-
niahrien kénnten eine objektive Gewichtung vor-
nelimen.

Ob es sich unveinen kleinen Flugplatz handelt,
der natirlich auch. der Ausiibung einer Freizeibe-
schaftigung dient, oder um einen Flugplatz der
Allgemeinen Lufifahrt mit erheblicher verkekrs-
politischer Bedewaung: Fur jeden emzelnen Flieger
ist die Zeit gekommen,-wo.er neben den Pflichien,
denen er sich in Ausitbung seiner Ttigkeit stan-
dig wnterziehen mufl, endlich auch seine Rechte
wahrzunehmen beginnt. Seine: Grundrechie un-
terscheiden sich nicht wesentlich von denen duf
Surfbreti~und Motorbocteldorados, auf pripa-
rierte Pisten und seithahnyerspannie Bergwelten,
auf Fupball- und Radstadien oder Exlawfpaliste.

Ein Imperiwun von hochqualifizierten Arbeits~
kriifren hilt den Betrieb vort der Obersten Zivit-
luftfahrtbehorde, dem  Bundesministeritm fiir:
Verkehr, bis hin; zum taglichen AM,%M»
Kunfr und a‘e.s Abﬂugzx aufrecht. Die E‘rgmge‘
uﬁw 4 l m 3" =

ihrer Fonsetzung. belmdmﬂw- rf--
ader Umweltsclutzprobleme sind nicht dioch ein
radikales Ausmerzen des, Verursachers losbar,
auch das Versteifen in Standpunkte wiirde nichts
mzen.

Der Osterreichisohe Aero-Cliab, dersrd) mse;—
ner Fachsektion , Zivilflugplatze™ auch it den
geschilderten Einflissen auseinandersetzen muf,
hat als Dadmrgmnsafiammu‘h n dwswr Bereich
cine schwere Aufgzbd u ;
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Kein Sprung ins Ungewisse

Obwohl beim Zehnerstern iiber Wiener Neustadt schon ab und zu
ein Mann verlorengehen kann, zeigt doch die bisherige Bilanz, daB unsere Springer

Gesprungen sollen die ersten Menschen
unter dem chinesischen Kaiser Fo-
Kien sein. Uber die Beschaffenheit der
Fallschirme, die diese Artisten 1306 be-
nutzten, wissen wir allerdings nichts. 1912
sprang der Amerikaner Albert Berry als er-
ster aus einem Flugzeug. Seit 1936 springt
man auch im Osterr. Aero-Club. Dieser
Sport wurde in den fiinfziger Jahren im
Rahmen der Rettungsflugwacht ausgetibt.

Nachdem vorerst die Fallschirmspringer
nur in Graz ausgebildet worden waren, ent-
standen sehr bald auch in Wien, Wels und
Salzburg Fallschirmspringerschulen. In den
frilhen sechziger Jahren kamen Ausbil-
dungsunternehmen in Klagenfurt und Inns-
bruck dazu.

Obwohl die heimischen Springer mate-
rialméBig weit unter dem damals tiblichen
Standard ausgeriistet waren, wurde der
Wunsch nach wettkampfméBiger Betiti-
gung laut. 1956 gab es die 1. Osterreichi-
schen Staatsmeisterschaften. An den IV.

A
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Weltmeisterschaften in Bratislava 1958
nahm erstmals eine Mannschaft aus Oster-
reich teil; vorwiegend, um Erfahrung zu
sammeln. Erfahrung, die sich Jahre spater

in WM-Medaillen niederschlug.

Die osterreichischen Fallschirmsportler
wurden auch Stammgéste beim Adriacup in
Jugoslawien und nahmen auch am ersten
Europacup, 1959 in der BRD, teil. Zur
Uberraschung aller dominierte Osterreichs
junge Mannschaft {iber die Favoriten
Frankreich, England und BRD. In drei von
vier Bewerben gab es Gold fiir Osterreich,
im vierten ,,nur Silber.

Begiinstigt durch diesen Erfolg einerseits,
durch verstindige Landesfunktionire an-
derseits sowie durch die klimatischen Ver-
héltnisse bevorzugt, entwickelte sich die
Fallschirmschule in Graz zur treibenden
Kraft. Noch im Herbst 1959 wurden Stiid-
tevergleichskidmpfe mit dem benachbarten
Maribor in Jugoslawien ausgetragen; zum
damaligen Zeitpunkt ein mutiger, aber

den Zielkreis kaum verfehlen.

auch volkerverbindender Schritt in Rich-
tung Siidosten.

Aus diesen ersten internationalen Geh-
versuchen entwickelten sich die ersten In-
ternationalen Steirischen Meisterschaften,
die heute unter dem Namen ,,Siid-Ost-Para-
Cup” aus dem europiaischen Wettkampfge-
schen nicht mehr wegzudenken sind.

Neben den Wettkdmpfen wurde aber
auch der Kontakt zum Ausland auf der Ba-
sis von Trainingslagern gepflegt und seit
1964 wurden unsere Springer, vor allem
aus den sozialistischen Landern, zu Trai-
ningsaufenthalten eingeladen.

Bei den VII. Weltmeisterschaften in der
BRD sprangen Osterreichs Fallschirm-
sportler mit einem dritten und einem sech-
sten Rang in der Einzelwertung sowie ei-
nem fiinften Platz in der Mannschaftswer-
tung endgiiltig in die Weltspitze. In den fol-
genden Jahren waren die Osterreicher bei
den Weltmeisterschaften immer unter den
ersten zehn zu finden.
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Zum ganz grofien Erfolg kam es aber erst
bei den Weltmeisterschaften 1974 in Un-
garn. Osterreichs Team wurde in der Be-
setzung: R. Deutsch, H. Huber, W. Stiegler
und J. Volk Weltmeister im Mannschafts-
zielspringen. Dieser Erfolg war nicht nur
das Ergebnis einer jahrelangen, miihevollen
Zusammenarbeit, sondern auch der sicht-
bare Beweis einer verniinftigen Aufbauar-
beit mit dem Osterreichischen Bundesheer,
welches bereits seit 1961 im Rahmen der
Heeres-Sport- und Nahkampfschule Fall-
schirmspringer ausbildete.

1968 sprang der Osterreichische Aero-
Club kurzfristig als Veranstalter der IX.
Weltmeisterschaften im Fallschirmspringen
ein. Diese Meisterschaften im August in
Graz werden wohl allen, die damals dabei
waren, unvergeflich bleiben; nicht nur we-
gen der Rekordzahl an Teilnehmern, nicht
nur wegen der internationalen Zusammen-
arbeit in Bezug auf das Fluggerit —
UdSSR, DDR und Ungarn stellten je zwei

Siid-Ost-Para-Cup 1973: 107 Teilnehmer,

Automatensprung 400 m
tiber Wiener Neustadt.

Training fiir den XI. Weltcup-Schi 1983
in Bad Hofgastein, Kleine Scharte.

Absetzmaschinen — sondern auch vor al-
lem wegen der iiberaus freundschaftlichen
Atmosphiére, die die gespannte politische
Situation in Europa vergessen lief3.

Diese ,,0sterreichische” Weltmeister-
schaft war es auch, dic unseren Ruf als
, Veranstalterland” begriindete; ein Ruf,
der durch Bewerbe wie den bereits erwidhn-
ten ,,Siid-Ost-Para-Cup* in Graz, das ,,Eu-
ropapokalspringen“ in Innsbruck, die
» Weltcups Fallschirm-Schi“ sowie den ,,Al-
pencup® in Zell/See und Aigen/Ennstal ge-
festigt wurde.

Im Lauf der Jahre hat sich das Leistungs-
schwergewicht der Osterreichischen Fall-
schirmsportler deutlich verschoben. Immer
vorne dabei sind die Fallschirm-Schi-Sport-
ler: Herbert Pedevilla, der Innsbrucker
Sportstudent, steht seit Jahren in den Sie-
gerlisten an erster Stelle.

Die Relativisten brauchen keinen inter-
nationalen Vergleich zu scheuen. Die neue
Disziplin entspricht am meisten dem Zeit-
und Lebensgefiihl der jungen Leute.

FEin wenig gliickloser ist dic Entwicklung
bei Ziel und Figur. Die hohen Flugkosten,
aber auch die uneinholbare Konkurrenz
von Vollzeitsportlern aus Ost und West,
haben unseren Freizeitsportlern arg zuge-
setzt.

Der Osterreichische Aero-Club iiber-

nimmt die Austragung der XVIL Weltmei-

sterschaften 1984, die im steirischen
Niederoblarn stattfinden werden. Um bis
dahin nicht ,,aus dem Sprung zu kommen”,
veranstaltet die Sektion vom 19.—24, Mérz
1983 in Bad Hofgastein den XI. Weltcup
Fallschirm-Schi.

Obstlt. Wolfgang Pflegerl
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BALLOONING

Die Entwickiung der Ballonfahrt setzte
in Osterreich bereits sehr friih ein. Kurz
nachdem die erste dokumentarisch eindeu-
tig nachweisbare bemannte Ballonfahrt am
21. November 1783 in Paris stattfand, be-
gann der Osterreicher Georg Stuwer mit
seinem Sohn Caspar mit dem Bau eines
HeiBluftballones. Der Ballon hatte ein Vo-
lumen von 4000 m* und eine kahnférmige
Gondel mit zwei Feuerstellen. Man konnte
also sagen, daf3 es sich dabei um den ersten
HeiBluftballon mit Doppelbrenner handel-
te. Der gesamte Ballon wog 1000 kg. Am
25. August 1784, also nur neun Monate
nach der . ersten bemannten Ballonfahrt,
startete. Caspar Stuwer mit drei Reisege-
fihrten im Wiener Prater und landete
wohlbehalten beim Tabor-Donauarm.

Der Wiener Biirger Jakob Degen baute
kombinierte = Fluggerdte: Ballone mit
Schwingfliigeln. Die erste offentliche Vor-
stellung erfolgte 1808 und erregte beson-
ders in wissenschaftlichen Kreisen erhebli-
ches Aufsehen. Obwohl er weitere, verbes-
serte Modelle baute, war dieser Luftfahr-
zeugkategorie kein dauernder Erfolg be-
schieden.

Im Jahre 1845 fiihrte Dr. Natterer eine
Reihe von Ballonfahrten zum Zwecke der
wissenschaftlichen Erforschung der Erdat-
mosphére durch.

Im August 1882 erwarb Viktor Silberer
einen 1100 m® Ballon der Pariser Firma
Brossinet, den er auf den Namen ,,Vindo-
bona” taufte. Ab dem Jahr 1885 baute er
selbst Ballone in der ,,Aeronautischen An-
stalt” und bildete ab 1887 Offiziere des
Heeres zu Ballonfiihrern aus. Im Jahre
1901 war er Mitbegriinder des Osterreichi-
schen Aero-Clubs und dessen erster Prasi-
dent. Viktor Silberer machte insgesamt 147
Ballonfahrten.

Um die Jahrhundertwende wurden viele
Rekordfahrten durchgefiihrt. Unter ande-
rem Weitfahrten bis nach Cuxhafen und
Suidschweden, Hohenfahrten bis iiber 7000
Meter und Dauerfahrten von fast 24 Stun-
den. Die stehenden nationalen Rekorde fiir
Gasballone sind jedoch nicht eindeutig
nachweisbar, da die Rekordakten anschei-
nend durch die Kriegswirren verloren ge-
gangen sind.

Nachweisbar sind hingegen die nationa-
len Rekorde bei den HeiBluftballonen:

HOHENREKORD: 9374 Meter, aufge-
stellt von Josef Emmer am 25. September
1937 in einem Eigenbauballon. Da zu die-
ser Zeit noch keine getrennten Rekord-
listen fiir Gas- und HeiBluftballone gefiihrt
wurden, war dieser Rekord auch Weltre-
kord der Kategorie 5 und 6 fiir Freiballone.
Welch einmalige Leistung dies zur damali-
gen Zeit war, mag man daraus ersehen, daf3
dieser Rekord erst im Jahre 1974 {iberbo-
ten wurde.

DAUERREKORD: 10 Stunden, 47 Mi-
nuten, aufgestellt von Josef Starkbaum am
24, Mirz 1974. Dieser Rekord war ein Er-
gebnis einer Serie von Testfahrten fiir die
Vorbereitung der ersten Alpeniiberque-
rung mit einem Heifluftballon. Es fehlten
dabei nur 22 Minuten, um den bestehenden
Weltrekord zu iiberbieten.

STRECKENREKORD: 195,94 km, auf-

gestellt von Josef Starkbaum am 20. April
1974. Diese Fahrt war die erste Alpen-
iiberquerung mit ecinem HeiBluftballon und
fithrte vom Flugplatz Salzburg bis in die
Nihe des Flugplatzes Laibach in Jugosla-
wien.

Obwohl die Sektion Ballonfahrt im Rah-
men des Aero-Clubs sehr klein ist, genief3t
sie international ein recht hohes Ansehen.
Bei internationalen Wettbewerben sind im-
mer wieder Osterreicher im Spitzenfeld zu
finden. So stellt beispielsweise Osterreich
mit Josef Starkbaum den regierenden Eu-
ropameister.

Neben mehreren internationalen Ballon-
fahrertreffen wird auch jahrlich das ,,BP
Alpine Balloon Trophy Race” in Oster-
reich ausgetragen. Es handelt sich dabei um
einen Langstreckenbewerb, der derzeit zu
den anspruchsvollsten Bewerben der Welt
zihlt. Die Anzahl der aktiven Piloten steigt
nur langsam, aber stetig an. Bei der Ausbil-
dung wird mehr Wert auf Qualitat als auf
Quantitiit gelegt, was sicherlich auch dazu
beitrdgt, da die Ballonfahrt eine sehr ge-
ringe Unfallrate hat.

Kapitin Josef Starkbaum

FREIBALLONFAHRERSCHULEN
Ausbildung nur flir Vereinsmitglieder
Ausbildung im gesamten Bundesgebiet

Niederosterreich: Sportfliegerclub Austria
z. Hd. Hr. J. Starkbaum
TurnbergstraBe 13
2344 Maria Enzersdorf
Salzburg: Ostenr. Alpenballon-Sportclub
z. Hd. Hr. W. Gruber
Bergheimer StraBe 50
5020 Salzburg

Die Ballonsektion verfiigt heute tiber 17 Ballone und 21 ausgebildete Ballonfahrer.

Am 9. August, auf den Tag genau 80 Jahre nach dem legendiren ersten Aufstieg, den der Wiener Aero-
Club von seinem Ballonplatz im k. k. Prater durchfiihrte, sollte ein Jubildumsaufstieg von 4 Ballonen der
OAeC-Sektion auf der Zirkuswiese im Prater stattfinden. Heftiger Gewitterregen wisserte zundchst
Ballonfahrer, Korbe und Ballonhiillen kriftig ein. Um so eindrucksvoller gestaltete sich spdter das
Aufblasen der bunten Kugeln gegen den nafidunklen Regenhimmel. ,,Gleiter” und ,,Polarbdr” entstiegen
schlieflich mit ihren Fahrern Knoll und Starkbaum sanft in Richtung Praterbriicke.

Nicht unerwdihnt soll bleiben, daf3 das gesamte Equipement bis zu rund S 500.000,— betragen kann,
wobei Hiille und Korbe hauptsichlich aus England stammen und die verschiedenen Embleme unter
hohen Kosten aufgendiht werden mufSten. Hinter jedem ca. 24 m hohem Ballon steht ein komplettes

Team mit viel Idealismus.

So bleibt nur mehr die Frage offen, warum in diesem Sport ,,gefahren” wird, wo sie doch eigentlich
»wfliegen”? Eine Ballonndherin bei Robert Lembke wufite eine Erkldrung dafiir, die im wahrsten Sinne

des Wortes zum Himmel . . . fahrt!
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Wer meint, Modellbauer
wiirden nicht zu den Flug-
sportlern zihlen, muf3 eines
Besseren belehrt werden.
Steigen namlich die Konstruk-
teure in ein ,,richtiges” Cockpit
um, so erweisen sie sich
zumeist auch im grof3en

als die gefiihlvoll(er)en
Piloten.

Verachtet mir die Kleinen nicht <

er Osterreichische Modellflug hat in den

letzten Jahren einen aufergewohnli-
chen Aufschwung genommen. Wihrend
man vor nicht allzulanger Zeit den Modell-
flug noch als eine Vorstufe zum GroBflug
betrachtete, denn fliegerische Erkenntnisse
wurden erst im und am Flugmodell erprobt,
ist er durch seine Weiterentwicklung zur
vollkommen selbstandigen Flugsparte ge-
worden.

- Eine osterr. Newenwicklung:
Rundfliigler”.

1.2 g wiegt dieses Saalflugmodell.

Startvorbereitungen
in der Ebene,
Wiener Neustadt.

L=l o W B S R o

o T

Der Flugmodellsport umfaft viele Spar-
ten: den traditionellen Freiflug mit seinen
Segel- und Verbrennungsmotormodellen
und den mit einem Gummistrang angetrie-
benen Wakefieldmodellen, den spéter ent-
standenen Fesselflug mit den -Klassen
Kunst- und Geschwindigkeitsflug sowie der
besonders beliebten Sparte der Mann-
schaftsrenner. Und in letzter Zeit hat sich
ganz besonders der funkferngesteuerte Flug
mit einer grofien Reihe von Sonderklassen
entwickelt.

=5 .« o
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Die Flugmodelle werden teils als Zweck-
modelle, d. h. besonders fiir den Einsatz bet
Wettbewerben hochgeziichtet und gebaut
oder auch als naturgetreue oder zumindest
naturdhnliche Nachbauten von bemannten
Flugzeugen. Dabei werden alle Einzelhei-
ten bis ins Detail angefertigt. Hier kann der
baufreudige Modellflieger sein Konnen zei-
gen.

Hubschrauber gelten als das Nonplus-
ultra im Modellbau. Thre Kunstflugfiguren
spiegeln die Perfektion dieser Konstruktio-
nen im kleinen.

Saalflugmodelle sind die leichtesten unter
den kleinen und konnen, wie ihr Name
schon sagt, nur im geschlossenen Saal geflo-
gen werden. Bei einer Fliigelspannweite
von 60 cm wiegt ein Saalflugmodell ein-
schlieBlich Antriebsgummi und Luftschrau-
be 1-1,5 g. Die Flugzeiten liegen in groBe-
ren Raumen zwischen 20 und 40 Minuten.

) o s

.y —,

Rotordurchmesser: ca. 120 cm

Mapstabgetreuer Nachbau HUGHES 300

Motor: 8 cem, Gewicht: ca. 3,5 kg
Erbauer: Leopold Koppl, Hallein, Salzburg.

Der Aufstieg von der kleinsten zur grof3-
ten Sparte im Flugsport — die Anerken-
nung als Sportart seitens der Bundessport-
organisation ist dieses Jahr erfolgt — konnte
nur durch die Zusammenarbeit in den
Gruppen und Vereinen erzielt werden.

Viele Modellflugvereine besitzen bereits
ein eigenes Fluggeldande mit zum Teil befe-
stigten Pisten und angeschlossenem Club-
haus. Am Flugbetrieb ist meist die ganze
Familie beteiligt. Wer einmal ein selbstge-
bautes Fluggerit erfolgreich den Liiften
iibergeben konnte, kennt das unbeschreib-
liche Gefiihl, wenn sein ,Flieger frei
schwebt, den Steuermechanismen gehorcht
und heil wieder zur Erde zuriickkehrt.

Modellbau ist zéhe Arbeit in der Werk-
statt, im Wettbewerb beinharte Sportart.

Landesmeisterschaften, nationale Wett-
bewerbe und Staatsmeisterschaften geho-
ren ebenso zum Repertoire der Modellflie-
ger wie internationale Wettbewerbe, Euro-
pa- und Weltmeisterschaften. :

Es wiirde viel zu weit fithren, hier alle
unsere Erfolge der:letzten Jahre anzufiih-
ren. Aber noch stehen von unseren Tiroler
Freunden aufgestellte 2 Weltrekorde, die
wohl fiir lange Jahre halten werden. Un-
zahlige Einzel- und Mannschaftssiege bei
internationalen Wettbewerben im In- und
Ausland wurden von Osterreichern er-
reicht. Eine Reihe von Europa- und Welt-
meistern, ebenfalls in der Einzel- und
Mannschaftswertung, wurden und werden
von Osterreich gestellt. Noch in diesem
Jahr haben wir wieder eine Bewidhrungs-
probe in fast allen Klassen zu bestehen: in
Belgien, Spanien, San Francisco und in Me-
xiko. Dort iiberall finden die heurigen Eu-
ropa- und Weltmeisterschaften statt.

OSR Dir. Edwin Krill

FUR JEDEN ETWAS:

MODELLBAU
KIRCHERT

1140 Wien, Linzerstr. 65, 02 22 / 92 44 63

KAVAN

GroB- und Kleinhandel — Import — Export — Versand
Lieferant der GK-Standard-Bauelemente + GK-multitank

AUSLIEFERUNG
F. OSTERREICH
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OSTERREICHISCHE JUGENDMEISTER 1980

Das osterr. Modellflug-Mekka

Freiflug Klasse F1 A/J Roman Rieser OMV Wien . . O
Segler liegt in Kraiwiesen
STAATSMEISTER 1980 Der Osterr. Modellsportverband Lan-
Freiflug FI1A Klaus Salzer MFC-Wiener Neustadt desverband Salzburg und der Modellflug
Segler Club Salzburg sind Halter des Modellflug-
FIB Hans Zachalmel OMV-ESV-St. Polten zentrums Kraiwiesen. Im Jahre 1964 wurde
Gummimotormodelle der Grundstein zu diesem Zentrum gelegt
FIE Felix Schobel jun. UMFC Kolibri und mit der Eroffnung der RC-Piste das
Segelflugmodelle mit heute modernste und bekannteste , Mekka”
automnatischer Steuerung der Modellflieger seiner Bestimmung iiber-
Radio control  RC III Gerhard Fritz OMV Tirol geben.
Motorkunstflugmodelle Der Modellflug im Bundesland Salzburg
RC/MS Walter Mitterbacher OMV Feldkirch sticht aus erklirlichen Griinden von ande-
Motorsegelflugmodelle _ ren Bundeslindern ab — hauptsichlich
F3A Hanno Prettner OMV Klagenturt durch die Ausiibungsmoglichkeiten ver-
Kunsiflug-Motorflugmodelle schiedener Modellflugsparten. Im Bundes-
RC/H Heimo Fleischhaker KFC Klagenfurt land Salzburg ist auch nicht alles Gold was
Hangflug-Segelflugmodelle . glinzt, jedoch der Modellsportler hat durch
EHER . 3 Eduard Waliner OMV Radenthein das Modellflugzentrum, das jederzeit und
Vorbildahnliche Modelle jedermann zur Verfligung steht, eine her-
OSTERREICHISCHE REKORDE 1980 vorragende Moglichkeit, seinen Sport aus-
F2A/30.8 1980 Franz Marksteiner OMV Brandenberg zuiiben. Diese nicht nur in ihrer Ausstat-
Fesselflug-Geschwindigkeit 240,96 km/h tung in Osterreich einzige, sondern auch
F2C/18.5. 1980 Dipl.-Ing..Heinz Nitsche OMV Salzburg weltweit bekannte Anlage zu bekommen,
Fesselflug- und Fritz KGihnegger war die Leistung eines Clubs, unter der Lei-
Mannschafisrennen 3 Min., 36 Sek. fiir 10 km tung von Hans Niederwimmer, der mit ‘
WELTMEISTERSCHAFTEN 1980 FICIB und Organisation diese Anlage auf |
12.-18.7. 1980 F2C 9. Fischer-Straniak 64 Mannschaften die Beine stellte. |
Crzestochowa  Mannschafisrennen 4. Osterreich 26 Nationen Der Modellflug Club Salzburg wurde vor
Polen 23 Jahren gegriindet und trug den Namen
EUROPAMEISTERSCHAFTEN 1980 »Salzburger Modeliflug Club fiir Fessel- ‘
22.-24.8.1980 FIE 5. Karl Lintner 16 Starter und Fernsteuermodelle”. Da damals keine
Melchsee/Frutt Segelflugmodelle mit 10. Hans Hiavka Moglichkeit zur Ausiibung dieser Sparten :
Schweiz automatischer Steverung 3. Osterreich 5 Nationen war, wurde beschlossen im Nahbereich !

BISHERIGE STAATSMEISTERSCHAFTEN 1981 (Stand Juni 1981)

Salzburg zu bauen, wo besonders der ehe-
malige Motorpool als geeignet erschien und

Radio control F4C Andreas Wirth FMBC-Vienna, Wien N :
sees Vorbildihnliche Modelle mit Hilfe der Stadt Salzburg die erste Mo-
RCIV Rudolf Freudenthaler UMFC-Freistadt, 00. ~ delifluganlage Osterreichs erstellt wurde. ‘
Segelflugmodelle Dort wurden fiir die damaligen Begriffe ‘
schon grofle Bewerbe ausgetragen und als 1‘
V:';E;‘T;gf;(omlzlas o e o ST Eroffnung gleich eine Staatsmeisterschaft |
i8. 6. b se mer Sitar . o _
CoBwindigheis 390,92 km/h ausgeschrieben. Durch diese Anlage bekam

Kraiwiesen.

Take off der ,,Imperial Airways London”
im Igo Etrich Modellflug- Zentrum

Salzburg eine Schliisselstellung im Modell-
flug und alle Bundeslinder eiferten den
Salzburgern nach.

Mit wachsender Mitgliederzahl und im-
mer stirkerem Auftreten bei Bewerben
wurde der Raum Motorpool ungeeignet,
sodal} ein neues Gelidnde gesucht werden
mufte, das dann 1963 in Kraiwiesen gefun-
den wurde.

Flugpionier Dr. h. c.
" Ing. Igo Etrich
anldfilich seines

85. Geburtstages

mit dem von

Hans Niederwimmer
gebauten Modell einer
Etrich Taube
(daneben Etrich-
Medaille).
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In der Zwischenzeit hat sich der MFC-
Salzburg durch seinen sportlichen Einsatz
in Osterreich Rang und Namen erwerben
konnen, und Salzburg stellte mit Gerhard
Kaiser den ersten Staatsmeister in Kunst-
flug, Heinz Freund den Staatsmeister im
Geschwindigkeitsflug, wobei zu erwihnen
ist, daBB die Geschwindigkeit von Heinz
Freund mit 237 km/h erst im heurigen Jahr
durch seinen Clubfreund Franz Markstei-
ner mit 245 km/h iiberboten wurde. Im
Team stellte Meusunger-Fischer den
Staatsmeister. Die MFC-Sportler haben
sich auch bei den Europa- und Weltmei-
sterschaften mit sehr guten Platzen behaup-
tet, Salzburg konnte neben dem Mann-
schaftsweltmeister auch 2. und 3. Platze be-
legen.

1964 wurde nach Kraiwiesen iibersiedelt
und mit dem Aufbau des heutigen Modell-
flugzentrums begonnen. Durch die Zusam-
menarbeit im Club konnte in verhaltnisma-
Big kurzer Zeit mit der ersten Ausschrei-
bung zur Erdffnung begonnen werden. Im
Beisein des osterr. Flugpioniers, nach dem
diese Anlage benannt wurde — Dr. h.c. Igo
Etrich — und von Vertretern des Verkehrs-
ministeriums wurde wieder mit einer
Staatsmeisterschaft diese Anlage eroffnet.

Seither ist der Club immer bestrebt,
durch rege Veranstaltungstitigkeit die Spit-
zenstellung Salzburgs zu halten. Mit dem
Ausbau der Anlage, die als eine der inter-
national gesehen modernsten gilt, hat sich
der Club Aufgaben gestellt, die keine
Ruhepausen erlauben.

Trotz allem war es moglich, auf diesen
»Flughafen in Miniatur” Veranstaltungen
grofiten Rahmens durchzufithren, wobei
ganz besonders die drei Grofiflugtage zu er-
wihnen sind. Von diesem Platz verabschie-
dete sich auch die bekannte BURDA-
Staffel mit der letzten Darbietung. Es wer-
den jdhrlich nationale und internationale
Veranstaltungen durchgefiihrt, die groBes
Gewicht in der Modellflugfamilie haben.
Die grofite ist das Internationale Igo Etrich
Wanderpokalfliegen, das heuer zum
17. Mal zur Austragung kommt und an
dem sich voraussichtlich 14 Nationen betei-
ligen werden.

Da das Zentrum bestens eingerichtet ist,
nicht zuletzt mit einem Kinderspielplatz,
wird der Familiengedanke ganz besonders
gefordert.- Auferdem liegt es im Wesen der
Modellflugvorfithrungen, daf3 Kinder wie
Erwachsene gleichermaBen Gefallen an der
Vielfalt dieser ,,Mini-mundus” finden.

Trotzdem gilt das Modellfliegen als bein-
harte Sportart, die in Leistungszentren ihre
volie Bedeutung ausspielen kann. Hoffent-
lich wird es gelingen, Kraiwiesen in Zukunft
fiir Salzburgs und Osterreichs Modellflie-
gernachwuchs zu erhalten.

Johann Niederwimmer

Osterreichischer Aero-Club, Sektion Fallschirmspringen

GULTIGE OSTERREICHISCHE REKORDE IM FALLSCHIRMSPRINGEN
Stand: Juni 1981
1) EINZELREKORDE

a) HOHENREKORDE

Rekordklasse:
Rekordinhaber:

Ort und Datum:

Rekordleistung

G-1-a/Herren
Ing. Bodwin Burhard, Vorarlberg, FSC Silvretta
Hohenems, 1968 07 29

. Freifallstrecke 9.310m

b) ZIELREKORDE

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

G-1-b/Herren/Tag/manuelle Messung
Manfred Polak, HSV Klagenfurt
Klagenfurt/Graz, 1977 07 06 — 1977 07 15
Zielentfernung 16x00,00 m, 1x00,04 m

G-1-b/Herren/Tag/elektronische Messung

Manfred Polak, HSV Klagenfurt

Altenstadt/Landsberg, BRD, 1979 09 06 — 197909 11
Zielentfernung 10x00,00 m, 1x00,03 m

G-1-b/Herren/Nacht/elektronische Messung
Peter Alexander Huber, Niederdsterreich, FSC
Wiener Neustadt, 1980 04 29

2x00,00 m Zielentfernung

G-1-b/Damen/Tag/manuelle Messung
Ute Kiibler, 1. OSFC Graz

Zellam See, 1977 1024 — 19771025
Zielentfernung 2x00,00 m, 1x01,88 m

¢) FIGURENREKORDE

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

G-1-c/Herren

Peter Alexander Huber, Niederdsterreich FSC
Aigen, 19801003

Figurenzeit 6,800 sec.
‘G-1-c¢/Damen

Ute Kiibler, 1. OFSC Graz

Zellam See, 1977 1023

Figurenzeit: 9,600 sec.

2) MANNSCHAFTSREKORDE

a) ZIELREKORDE

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

G-2-b/Herren/4-er-Gruppe/Tag/manuelle Messung
Polak/Lienhart/Stampfer/Kosch

Altenstadt, BRD, 1978 09 08 — 1978 09 15
Zielentfernung 3x00,00 m 1x00.02 m

G-2-b/Herren/4er-Gruppe/Nacht/elekironische Messung
Polak/Schldmmer/Waldherr/Huber P.

Wiener Neustadt, 1980 06 24

Zielentfernung 1x00,00 m

G-2-b/Herren/8er-Gruppe/Tag/manuelle Messung
Pflegerl/Lienhart/Polak/Kosch/Stampfer/Pogatschnig/Bauer/SchiGmmer
Altenstadt, BRD, 1978 06 14

Zielentfernung 1x00,06 m

b) FORMATIONSREKORDE

Rekordklasse:

Rekordinhaber:

Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:

Ort und Datum:
Rekordleistung:

Rekordklasse:

Rekordinhaber:
Ort und Datum:

Rekordleistung

G-2-c/groBte Formation/Herren/Tag

Albrecht/Ebner/Fedrizzi/Huber H./Kleindienst/Kocourek/Lewetz T./Marinell/
Pedevilla/Rohsler/Schwab/Servis/Stoik/Wolfrum/Helz!

Salzburg, 1978 04 29

15 Personen

G-2-c/groBte Formation/Herren/Nacht
Niederbichler/Huber P./Schldmmer/Polak/Waldherr
Wiener Neustadt, 1980 10 14

5 Personen

G-2-c/groBte Formation/Damen/Tag

Fasswald Helga/Kleisst Susanne/Wagner Silvia/Ellmer Martina
Hohenems, 1979 07 14

4 Personen

G-2-c/gréBte Formation/Herren und Damen/Tag

Flatz Reinhard/Mennel Peter/Voller Christian/Eberle Christian/Kantner Alexander/
Immier Erika

Hohenems, 1979 08 06

6 Personen

G-2-c/langste Sequenz/Herren/Tag
Huber Hans/Rohsler Rainer/Wolfrum Heinz/Lewetz Thomas
Hohenems, 1979 08 04

. 7 Formationen
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uftfahrt und Presse

ie Beziehungen zwischen Luftfahrt und Presse sind auch in

Osterreich sehr alt; genau genommen, eilte sogar eine —
lerdings nicht sehr seridse! — Publizistik den tatsdchlichen
reignissen voraus: Schon 1709 wulte ein Flugblatt von der
diicklichen Ankunft eines fliegenden Schiffes in Wien” zu
srichten — die erste nachweisbare ,,aviatische Zeitungsente”
erzulande.

Als dann gegen Ende des Jahrhunderts, nur wenige Monate

ich den Erstfahrten in Paris, auch in Wien Ballonaufstiege

ittfanden, erhielten die Zeitungen reichlich Stoff fiir weniger
1antasievolle, aber nicht minder enthusiastische Berichte. So
eldete die altehrwiirdige Wiener Zeitung nach Stuwers erstem
srsuch im Wiener Prater am 6. Juli 1784 ,,. . . ungemeyne
4friedenheit mit diesem durchaus wohlgerathenen Versuche, den
sten in Deutschland, durch welchen Deutsche diese Lufireise
macht haben”.

Und wenn es auch noch kein Fernsehen gab, so mufiten die

sitgenossen doch keineswegs auf Bildreportagen verzichten:
»er rithrige Loschenkoh! lieferte prompt seine mehr oder minder
noturalistischen Kupferstiche, von denen etliche auch die

~viatischen Ereignisse” jener Zeit festhielten.

Bald freilich wurde — wie in den meisten Fillen — was
—-ndchst Sensation war, zur gewohnten Selbstverstiandlichkeit.
Zallonfahrten wurden nur noch mit kurzen Meldungen erwéhnt,
-~n denen man auBerhalb der Fachkreise kaum Notiz nahm;
---2s umsomehr, als sich die vielzitierte ,, Eroberung der Luft”
z:no Freiballon doch in recht engen Grenzen hielt.

Etwas mehr Popularitiit und Publizitét erlangte sie erst wieder
~~gen Ende des Jahrhunderts, als vor allem Viktor Silberer
“rournalist und spéter Mitgriinder und erster Prasident des Aero
Ciubs) mit eigenem Ballon zahlreiche Fahrten unternahm, in der
. Allgemeinen Sportzeitung” dariiber berichtete und auch das
wilitdr dafiir interessieren konnte.

Schlagzeilen aber machten dann die ersten Vorfiihrungen der
~+lugmaschinen”. Den Fliigen Blériots auf der Simmeringer

side, den ersten gelungenen Versuchen heimischer Pioniere
w:der dem Besuch des Zeppelin-Luftschiffes ,,Sachsen” in Wien,
dann den groflen internationalen Flugmeetings in Aspern,
widmeten die Zeitungen Leitartikel und seitenlange Berichte,
mittels Zeichenstift und Linse reich illustriert. Ahnungsvoll
schrieb die ,,Neue Freie Presse” am 23. 10. 1909: ,,Der Mensch
fliegt. Das war der grofle Eindruck heute und wird vielleicht die
Jiuche Selbstverstindlichkeit von morgen sein”.

Der Leitartikler sollte recht behalten — wenige Jahre spiter
waren derartige Berichte von der ersten Seite weit nach hinten
gerutscht und so fand z. B. ein doch recht beachtliches Ereignis
wie die Betriebsaufnahme der heimischen Luftverkehrsgesellschaft
L AG am 14. 5. 1923 im gleichen Blatt seinen Niederschlag
nur in einem kurzen Zweispalter auf Seite 7 . . .

Verwundert stellt man heute fest, dal es in den Pionierjahren
vor dem I. Weltkrieg hierzulande gleich zwei, sogar vierzehntégig
erscheinende Fachblitter, Viktor Silberers ,,Wiener Luftschiffer-
Zeitung” — ,,Unabhiingiges Fachblatt fiir Luftschiffahrt und
legekunst sowie die dazugehorigen Wissenschaften und
Cewerbe” — Mitteilungen des Osterreichischen Luftschiffer-
“erbandes, der Aeronautischen Kommission und des. k.k.
< rsterreichischen Aero-Clubs” — und ,,Osterreichische Flug-
Zaitschrift” — Organ des k.k. Osterreichischen Flugtechnischen
Vereines in Wien” — gab, dariiber hinaus noch eine Unmenge
nuchtperiodischer Publikationen, von Broschiiren, Katalogen und
Tahrbiichern bis zu mehrbéndigen Standardwerken! Weniger
erstaunlich allerdings, wenn man sich vergegenwirtigt, dal Wien
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damals nicht die Hauptstadt eines eine in der Luftfahrt
bescheidene Rolle spielenden Kleinstaates, sondern die
Metropole eines 50-Millionen-Reiches war, das in der
Weltrangliste an zweiter Stelle lag.

In der kleingewordenen Republik hatten sich die Verhiltnisse
nach dem verlorenen Kriege dann grundlegend geédndert — fiir
die Luftfahrt insgesamt, die jahrelang Verboten und
Beschridnkungen unterlag, und natiirlich ebenso fiir die
Luftfahrtpublizistik.

Die Zeitungen konnten kaum irgend etwas Positives aus
diesem Bereich melden und die Fachorgane fristeten, ihrer
finanziellen Stiitze durch die Anzeigen der einschldgigen
Industrie weitgehend beraubt, ein bescheidenes Dasein.

Die 1907 gegriindete ,,Osterreichische Flug-Zeitschrift” wurde
ab 1920 als ,,Der Flug — Zeitschrift fiir das gesamte Gebiet der
Luftfahrt” weitergefiihrt und es ist bezeichnend fiir die Situation,
daB die Nr. 1/2 mit ,,verbindlichstemn Dank dem hohen Spender”
vermerkte, das Staatsamt fiir Verkehrswesen habe dem
Flugtechnischen Verein ,,fiir seine Zeitschrift eine Subvention von
2000 Kronen gewidmet”.

Spiter erschien dann ,,Flugzeug und Yacht” als ,Illustrierte
Zeitschrift fiir Luftfahrt, Yacht- und Automobilwesen” und
Offizielles Organ verschiedener Vereine und Verbinde, darunter
des OAeC und des Flugtechnischen Vereines.
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Fliegeerst,
bis Dir die Federn gewachsen sind

Dafiir sorgen mehr als 1000 Zivilfluglehrer im Rahmen von insgesamt

128 Ausbildungsbetrieben des Osterr. Aero-Club.

Die fliegerische Ausbildung in den Be-
reichen Motorflug, Segelflug, Fall-
schirmspringen, Ballonfahrt und Hénge-
gleiten erfolgt zu 90% in Zivilluftfahrer-
schulen der Vereine ‘des Osterreichischen
Aero-Club. Mehr als 1000 Zivilfluglehrer
sind in diesen Schulen titig.

Derzeit gibt es 47 Motorflugschulen, 55
Ausbildungsbetricbe fiir Segelflug, 14 fiir
den Fallschirmsprung und 12 Schulen fiir
die Héngegleiterausbildung.

Als Voraussetzung fiir die fliegerische
Ausbildung ist zundchst die Ausstellung
eines Flugschiilerausweises er- '
forderlich. Hierfiir miissen beim -
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt,
A-1030 Wien, Schnirchgasse 9,
neben dem Antrag folgende
Dokumente vorgelegt werden: |
Geburtsurkunde, ~ Staatsbiirger-
schaftsnachweis, polizeiliches Fih-
rungszeugnis, 2 Lichtbilder neue-
ren Datums, Bundesstempelmar- ¥
ken, fliegerdrztliches Gutachten.

Die Ausbildung gliedert sich in
eine theoretische und eine praktische
Ausbildung. Zum Erwerb des Segel-
fliegerscheines Klasse A (einsitzige
Segelflugzeuge) miissen neben dem
Nachweis der theoretischen Kenntnisse
auch eine schriftliche Priifung, 3 Flug-
stunden mit mindestens 30 Alleinfliigen
innerhalb der letzten 24
Monate sowie eine praktische
Priifung nachgewiesen werden.

e —

Fiir den Erwerb des Privat-
pilotenscheines, der zum Fiih-
ren einmotoriger Motorflug-
zeuge bis zu einem Hochst-
abfluggewicht von 2.000 kg
berechtigt, ist gleichfalls ein
theoretischer Lehrgang in den
Fachern  Motorflugzeugkunde,
Flugpraxis, Navigation, Aerodynamik
und Statik, Flugwetterkunde, Luftfahrt-
recht, Organisation und Aufgaben der
Flugsicherung, Geographie und Karten-
kunde, Erste Hilfe bei Unfallen zu ab-
solvieren. Aullerdem ist eine Mindest-
ausbildung von 35 Flugstunden gesetz-
lich vorgeschrieben, sowie eine ab-
schlieBende theoretische und praktische
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Priifung. Auch der Erwerb der Grundbe-
rechtigung fiir Fallschirmspringen setzt eine
theoretische und praktische (10 automati-
sche Spriinge) Ausbildung bzw. Priifung
voraus.

Die speziellen Bedingungen fiir die Aus-
bildung zum Motorsegler- und Hangeglei-
terpiloten bzw. Ballonfahrer, sowie diverse
gesonderte . Lehrginge fiir Sprechfunk,
Kunstflug, Instrumentenflug, Nachtsicht-
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flug, etc. erteilen gerne die zustindigen
Schulen bzw. Landesverbinde des Oster-
reichischen Aero-Club.

Im Jahre 1980 wurden 1.183 Flugschii-
lerausweise beantragt bzw. ausgestellt sowie

319 Privatpiloten-, 421 Segelflieger-, 98

Fallschirmspringer- und 395 Sonderpilo-
tenscheine erworben.

Die Zahl der aktiven Segelflieger hat sich
in den letzten 20 Jahren mehr als verdop-
pelt, die Zahl der Motorpiloten vervier-
facht. Daraus kann man sowohl die Ent-
wicklung der allgemeinen Luftfahrt bzw.
der Sportfliegerei erkennen, aber auch den
Umfang der Ausbildung, die innerhalb der
Vereine des Osterreichischen Aero-Club

Modernes elektronisches Ubungsgeriit
des Wiener Luftfahrerverbandes fiir Sicht-
und IFR-Schulung, Type VISTA.

erfolgt. Bemerkenswert ist, da3 auch die
zukiinftigen ~ AUA-Linienpiloten  ihre
Grundausbildung im Bereiche der Schulen,
die dem Osterreichischen Aero-Club ange-
héren, absolvieren. Hiermit erbringen diese
Vereine und Schulen auch einen wichtigen
Beitrag fiir die gesamte Luftfahrt Oster-
reichs und unterstreichen damit auch ihre
volkswirtschaftliche Bedeutung,

Die Fachsektion Zivilluftfahrerschulen
im Osterreichischen Aero-Club befaBt sich
in ihren einzelnen Fachgremien mit allen
Problemen im Bereiche der Ausbildung
und versucht, in Zusammenarbeit mit den
zustandigen Behorden einen Beitrag zur
standigen Entwicklung der Ausbildung und
zur Erhohung der Flugsicherheit zu leisten.

Erwin Pettirsch



Die Erlangung des Segelflieger-
oder Privatpilotenscheines bedeutet
nun leider keine Reifepriifung.
Dabher hat sich das Kuratorium fiir
Flugsicherheit die Aufgabe gestellt,
das allfallige ,,Federnlassen” in den
Griff zu kriegen.

In jahrzehntelanger Forschung, Arbeit
und Erfahrung wurden Flugzeuge,
Systeme und Verfahren verbessert. Einzig
und allein der Mensch blieb unveréindert.
Er hat wohl erfaf3t, da das Fliegen
mittlerweile vom Abenteuer zur Selbst-
verstandlichkeit gereift ist, gefiihlsméBig
hilt er es aber noch immer fiir ein
solches.
Lehrer (rechter Sitz) und Schiiler
(1980) auf C 172, Horizontalflug.
" Kurs: 275°
Speed: 100 kis.

Bei Flugunfalluntersuchungen schwebt
daher zunéchst die Frage nach dem
technischen Gebrechen im Raum.
Tatsache ist jedoch, daf3 nach den
Ergebnissen der Flugunfallkommissionen
der Zivilen Luftfahrt die Maschine als der
weniger storungsanfillige Teil gilt. Unfille
wegen Fehleinschétzung herrschender
oder herannahender Wetterlagen
rangieren an oberster Stelle; die Entschei-
dung, ob ein Flug fortgesetzt oder durch
vorzeitige Landung abgebrochen werden
soll, obliegt ausschlieilich dem Piloten.

Das Kuratorium fiir Flugsicherheit hat
sich als unabhéngiger Verein mit Sitz in
Wien die Aufgabe gestellt, den Risikofak-
tor Mensch wissenschaftlich auszuleuchten.
Es sind sich alle Fachleute (Flugpraxis,
Ministerium, Versicherung, Fliegerérzte,
Behorden, Bundesheer, Universititsinsti-
tute) im klaren, daB dies kein leichtes
Unterfangen ist, zumal sich schon die
Fragestellungen in Detailprobleme
aufsplittern.

Das, was dem Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit seit Jahren noch nicht
gelungen ist, den sicheren Autofahrer,
sichere Fahrbedingungen oder ein
Patentrezept fiir das Senken der Unfalls-
raten zu kreieren, wird dem noch jungen
Kuratorium fiir Flugsicherheit als
Gegenstlick ,,zur Luft” ebenfalls nicht ad
hoc gelingen.

Die liickenlose Erfassung und Auswer-
tung des Unfallgeschehens bildet zunéchst
die Ausgangsbasis. Hier stofSt man schon
auf die erste Barriere. Wie ist z. B. die
Gemiitsverfassung, physische und
psychische Kondition eines Piloten
postmortem noch zu rekonstruieren?
Grob gesprochen liegt’s, wenn’s am
Menschen liegt, an seiner Psyche oder
seiner Ausbildung. Ausbildungsstand und
Flugerfahrung sind auch nachtraglich
belegbar. In der Tatsache, daf3 wihrend
der Schulungsphasen wesentlich weniger
Unfille auftreten, als man erwarten
konnte, bzw. auch in dem Zeitraum kurz
nach der Scheinerlangung, liegt ein
Parallele zum Straflenverkehr. Laut
OECD-Bericht wird das 2. Lenkerjahr als
kritischer Bereich angesehen.

Es soll hier nicht eingegangen werden,
inwieweit Ermiidung, Ablenkung,

Konzentrationsschwichen oder Einschrin-
kungen der Sinnestiichtigkeit und geistigen
Kapazititen des einzelnen zum Ausloser
einer Kettenreaktion fithren kénnen. Es
ist auch problematisch, den auf die
organische Funktionstiichtigkeit des
Bewerbers bzgl. der geforderten Flieger-
tauglichkeit angesetzten Fliegerarzt
plotzlich mit einem heil diskutierten
Psychotest zu belasten.

Zusammenhinge in der Unfallstatistik
sind wissenschaftlich noch nicht eindeutig
belegt. Dem Piloten kann jedoch nicht
frith genug vermittelt werden, dal er sich

selbst das grofite Ratsel sein und
entsprechend handeln sollte.

William E. Evans, Fliegerarzt der
Lockheed California Company, umschreibt
das Dilemma des Piloten mit der
»Selbstgefilligkeit”, dem heimtiickischsten
Faktor. Seine Testpersonen, durchwegs
mit mehr als 3000 Jetstunden, hatten
versagt, und dies nicht einmal in einer
StreBsituation. Selbstgefilligkeit entsteht
durch Selbstvertrauen bei erfolgreichen
Piloten. Das Verlangen, ein Meister
bleiben zu wollen, verbreitet Unaufmerk-
samkeit im Cockpit.

Das Kuratorium fiir Flugsicherheit, das
sich auch vorgenommen hat, die
Erfahrungen, die zur Unfallverhiitung
beitragen, weiterzugeben, arbeitet eng mit
der Fliegerschaft zusammen. Priorititen
fiir 1981 und 82 sind bereits gesetzt: Da
Selbstgefilligkeit leichter zu verhiiten als
zu heilen ist, schldgt es sich vorerst auf die
Seite der Fluglehrer. Die fliegerischen
,,Vorbilder” miissen zunichst herhalten
und an der Weiterentwicklung bestehender
theoretischer und praktischer Ausbil-
dungskriterien fiir [.ehrer und Schiiler
mitarbeiten.

Wenn nun einer fragt, was denn das
oberste Gebot sei, sollte der Quirl stehen

bleiben? Auch dafiir gibt’s zunéchst ein
recht praktisches Rezept:
FIRST FLY!

Flieg zuerst dein Flugzeug, bevor du an
den Knopfen drehst um mitzuteilen, dafl
du heute zum Essen zu spdt kommst!

) Obstlt. Norbert Starkbaum
Osterr. Kuratorium fiir Flugsicherheit
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Aber auch diesem Zwilling (oder besser Zwitter) war kein
langes Leben beschieden. In den dreiBiger Jahren schlieBlich
brachte der Flugtechnische Verein sein Blatt unter dem leicht
veranderten Titel ,Flug” neu heraus, wihrend der OAeC seine
offiziellen Mitteilungen in dem neuen, recht ansprechend
aufgemachten ,,Der Pilot” beilegte.

Noch schwieriger gestaltete sich, nach jahrelangem, nun
zundchst totalem Luftfahrtverbot, der neue Start nach dem
Zweiten Weltkriege.

Ein verfriihter Versuch Emst Peters, Ende der vierziger Jahre
wieder eine Luftfahrtzeitschrift herauszubringen, scheiterte und
erst 1951 konnte der OAeC den ,,austroflug” als sein Offizielles
Organ, das spiter an private Verlage tiberging, ins Leben rufen.
Immerhin hat sich dieses Blatt mit nunmehr 30 Jahren als das
weitaus zahlebigste seiner Gattung in Osterreich erwiesen und es
ist daher nicht einmal sicher, daf} ihn das derzeitige, sehr
sporadische und diinne Erscheinen endgiiltig zur Bruchlandung
fiihrt.

1953 kam der vier- (seit 1979 zwei-)mal monatlich
erscheinende ,,Osterreichische Luftfahrt-Pressedienst” als
Informations- und Nachrichtendienst fiir die Medien und einen
begrenzten Fachkreis hinzu.

Zweifellos haben sich diese beiden Organe, vor allem in der
ersten Phase des Wiederaufbaues um 1955, nicht unbetrichtliche
Verdienste um die Meinungsbildung fiir die Luftfahrt im
aligemeinen und auch den Luftsport im besonderen erworben.

Zunehmende Spezialisierung, die es schwer macht,
verschiedenste Interessen auf einen Nenner zu bringen, fiihrten
schliefilich zur, allerdings kurzlebigen, Herausgabe eigener
Raumfahrtzeitschriften (iibrigens: schon 1931 war ,Flug” auch
das Organ der Osterreichischen Gesellschaft fiir Raketentechnik!)
und der nun bereits im 10. Jahrgang erscheinenden
~Flugsportzeitung”, die auch die Offiziellen Mitteilungen des
OAeC enthiilt.

Daneben erschienen und erscheinen verschiedene Vereins- und
Unternehmensorgane, wie ,Fluginformation” mit den
Mitteilungen des Osterreichischen Luftfahrt Archivs, die
sMitteilungen des Osterreichischen Luftfahrtverbandes”, oder
wairport news”, das ,,Magazin fiir Freunde des Flughafens
Wien”, u. a. Einige Fachzeitungen, wic ,,Verkehr” oder ,,tourist
austria”, fithren sténdige Luftfahrt-Rubriken.

Es herrscht also relativ reges Leben im Bereich der
Luftfahrtpresse.

Ein leichtes Leben ist es freilich nicht. Ohne den Riickhalt an

einer eigenen starken Industrie, im Wettbewerb mit wesentlich
kréftiger fundierten ausldndischen, insbesondere deutschsprachigen
Organen, gehort oft schon einiges an Idealismus und
Improvisation dazu, der gebotenen Eigenstindigkeit und der
heimischen Luftfahrt eine publizistische Plattform zur Vertretung
ihrer Belange zu erhalten.

Ganz leicht leben es sich aber auch die Luftfahrer nicht mit
den Medien.

In dem MabBe, in dem das Fliegen zur alltéglichen
Selbstverstindlichkeit wurde, lie das Interesse des Publikums
und damit der Presse an ,,normalen” Leistungen und Erfolgen
nach, traten Sucht nach Sensation, aber auch Kritik, in den
Vordergrund — eine Erscheinung, die sich freilich auf vielen
Gebieten zeigt und auch keineswegs auf Osterreich beschrinkt
ist.

Keine ,,addquaten” Fortschritte machte hingegen (rithmliche
Ausnahmen bestétigen die Regel) Vertrautheit mit der Materie,
Fachkenntnisse und Sachlichkeit bei den Schreibenden oder
Sprechenden.

Trotz verschiedener Ansétze zu verbesserter Information, u. a.
auch seitens des ,,Clubs der Lufifahripublizisten”, wird es wohl
noch einige Zeit dauern, bis sich einige Erkenntnisse verbreitet
und gewisse Tatsachen in allen Redaktionen herumgesprochen
haben; z. B., da} eine AuBlenlandung, insbesondere eines
Segelflugzeugs, meist keine Notlandung ist; daf ein ,,Diisenjet”
etwa einem weilen Schimmel gleichkommt; oder da3
»Luftlocher” in demselben Bereichen angesiedelt sind wie
Grubenhunde und Zeitungsenten. Was soll’s — schlielich
gehorten zu den ersten lebenden Luftfahrten ein Hammel und
eine Ente. Und wahrscheinlich wird man auch in Zukunft nicht
von dem Grundsatz abgehen, weder hierzulande, noch anderswo,
dal3 die Titelzeile eines Unfallberichtes um einige Grade groBer
und fetter zu sein hat als die einer Meldung iiber eine
erfolgreiche Rettungsaktion, Ozean-, Alpen- oder Kanal-
iiberquerung . . .

Im groBen und ganzen mufl man jedoch feststellen, daf3 die
Luftfahrt in den Medien den Raum und die Rangordnung
einnimmt, die sie zurecht beabspruchen kénnen — wenn auch
nicht immer in dem Umfang und der Sachlichkeit, die sich die
Luftfahrer wiinschen.

Nicht zuletzt wird es jedoch an ihnen liegen, durch mehr
Kontakt und Information das gegenseitige Verstindnis zu
verbessern und den Niederschlag des Luftfahrtgeschehens in den
Medien noch positiver und objektiver zu gestalten.

Dr. Wolfram Lenotti
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Selbst wenn man einkalkuliert, daB3 die
Verwirklichung des ewigen Traumes vom
Fliegen nur mit Hilfe eines kleinen Selbst-
betruges moglich war — es fliegt ja nicht der
Mensch, sondern die Maschine —, bleibt
die endlich gewonnene ,,Flugfahigkeit** ein
Paradebeispiel der Erfiillung menschlicher
Sehnsucht. Wir sind nicht mehr ausschlieB-
lich Gefangene dieser Erde, unsere Bewe-
gungsféhigkeit hat eine neue Dimension
erhalten. Was das im Endeffeki bedeutet,
beginnt sich erst jetzt, im Zeitalter des
Raumfluges, herauszustellen.

Die Grinder des Osterreichischen Aero-
Clubs standen an der Grenze zwischen
Traum und Wirklichkeit. Sie erkannten die
Konturen des Realisierbaren nur undeutlich
und waren doch realistisch genug, eine der
urspringlichen Sehnsucht moglichst nahe
Form des Fliegens zu férdern: den Flug-
sport. In ihm bietet sich das Erlebnis des
Fliegens beinahe uneingeschrankt authen-
tisch,werden Mensch und Maschine zu ei-
ner fast unzertrennlichen Einheit. Aus dem
Sport oder dem Vergniigen an der Flugbe-
wegung erwachsen neue BewuBtseins-
und Identifikationsformen. Die Dimension
der neuen Bewegungsart erfaBt selbst
Schichten der Personlichkeit.

Diese (iber die bekannten Sportarten
weit hinausgehende Erfahrungswelt war 80
Jahre hindurch der eigentliche Aufgaben-
bereich des Aero-Clubs. Das dazugehd-
rende wissenschattiiche, medizinische und
technische Instrumentarium muBte stindig
aufbereitet und den Flugbegeisterten zur
Verfligung gestellt werden. Eine Aufgabe,
die auch im internationalen Vergleich her-
vorragend gelost wurde und deren Nutzen
weit (ber die unmittelbare Zielgruppe hin-
ausreicht. Es bleibt zu wiinschen, daB die
glnstige Entwicklung anhalt, denn der
Traum vom Fliegen ist noch immer nicht
ausgetraumt. Er birgt allem Anschein nach
einen Teil menschlicher Uberlebenschan-
Cen und verdient es, bis zur nachsten Rea-
lisationsstufe weitergetraumt zu werden.

7’2:2@[,9 %//‘i

Theodor Kery /

Landeshauptmann von Burgenland

Hier
macht man es

den Schwalben nach

er in das Burgenland aus der Rich-

tung Bruckneudorf oder Parndorf
anreist, betritt — per Auto oder Flugzeug —
historischen Boden. Geschichtsforscher und
Archéologen bezeichnen das Gebiet an der
Romer- und Bernsteinstrae als eine der
reichhaltigsten Fundgruben, die beileibe
noch Uberraschungen bergen kann.

Namen ,Burgenland I“ fand vor dem
Landhaus in Eisenstadt unter Anwesenheit
von Landeshauptmann Sylvester, dem da-
maligen Aeroclubprisidenten Fiirst Kinsky
und dem Obmann Hofrat Raimund Maly
statt.

Vor und im zweiten Weltkrieg wurde der
Flugsport vom Deutschen Reich sehr ge-

Einen Schritt hoher gingen die Flugar-
chidologen. Auffillige Pflanzenwuchsinde-
rungen im Gelidnde sind im Zusammen-
hang nur aus der Hohe erkennbar und las-
sen Archdologen auf tieferliegende Gebiiu-
dereste schlieBen,

Die Parndorfer Heide ist dem Flugsport-
ler aus der Geschichte des 1. Weltkrieges
als ”trainings area” bekannt. Das Friedens-
diktat von St. Germain unterband die Fort-
sctzung der fliegerischen Entwicklung. Oh-
ne Motor muflte es aber auch irgendwie
weitergehen.

Am Follik — einem Hiigel westlich von
GroBhoflein und in Winden am See ver-
suchte man emeut, es den Stérchen und
Schwalben gleichzutun. Bereits 1936 wurde
in Eisenstadt die Segelfliegergruppe 201
des OAEC gegriindet. Einen ,,Z6gling 33
zog man in unzihligen Werkstattstunden
grof3. Seine Taufe am 9. 2. 1938 auf den

Flugplatz Trausdorf

fordert. Die Trausdorfer Hutweide wurde
als Gutsverwaltung in das Reichseigentum
libernommen und bei Kriegsbeginn als Er-
satz-Flughafen mit A- und B-Schulung ein-
gerichtet. Neben einer Gruppe in Eisen-
stadt entwickelte sich in Oberschiitzen eine
Fliegergruppe um den’ Tischlermeister
Kirnbauer und den Ehrenobmann des der-
zeitigen Pinkafelder Vereines, Ernst Sup-
per,
~ 1950 wurde von den ehemaligen Mitglie-
dern der Segelfliegergruppe 201 der USFC
Eisenstadt, mit Fluglehrer Sepp Horvath an
der Spitze, gegriindet. Eine aktive Flugbe-
tatigung wurde untersagt, jedoch erneuer-
ten einzelne Segelflieger ihre Flugberechti-
gungen in der Alpensegelfliegerschule Ai-
gen.

Bereits im Jahr 1956 wurde nach dem
Abzug der Besatzungstruppen ein Doppel-
raab gebaut. Im gleichen Jahr fand in
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7000 Eisenstadt

HauptstraBe 34, Telefon 02682/36 30 — Mattersburger StraBe, Telefon 22 52

berschiitzen der erste Grofflugtag statt.

m 19. August wurde der Zivilflugplatz

rausdorf feierlich erdffnet, einige Wochen

ater folgte ein Grofiflugtag unter Beteili-
mng des Bundesheeres und einer Reihe
sterreichischer Spitzenpiloten.

Die Entwicklung verlief nicht ohne

tickschldge. Sepp Horvath stiirzte in Aus-

oung seiner Fluglehrertatigkeit 1960 in
__igen ab.

Der Flugplatz Trausdorf konnte mit gro-

:m Einsatz nach dem 2. Weltkrieg erhal-

n werden. Nun stehen dort ein iiber

200 m? grofler und vier kleinere Hangars

rr Verfiigung, Kantine und Werft versor-
--n Piloten und Maschinen. Platzhalter ist
~or USFC Eisenstadt, die seit 1957 beste-
hande ASKO-Fliegergruppe hat hier eben-
" s ihren Heimathafen gefunden.

Der weltbekannte Kunstflugclub Austria
+nldet seit 1969 Kunstflugpiloten aus, des-
N prominentester Absolvent Landes-
zauptmann Kery ist.

Landesverband Burgenland in Zahlen:

13 Flugsportvereine
3 Flugpliitze (Trausdorf, Punitz, Pin-
kafeld)
474 Mitglieder
28 Motorflugzeuge
9 Kunstflugzeuge (drei Pitts und
sechs Biicker)
8 Motorsegler
12 Segelflugzeuge
19 Sprungfallschirme

Seit 1967 besteht im Rahmen des USFC
Eisenstadt auch eine Fallschirmspringer-
S=ktion. Diese Aktivititen fithrten zu einer
~usehnlichen Zahl von Flugbewegungen
pro Jahr (35.000), so daB eine Flugsiche-
ngs-Hilfsstelle den Flugplatz Trausdorf
seit 1966 betreut.

Die gewerblich orientierte Stadtgemein-
ae Pinkafeld stellte anlaBlich ihrer 1100-
Jahr-Feier den Segelfliegern von Ober-
echiitzen 1960 eine Piste zur Verfiigung,
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Am 17. Mai 1964 wurde im Rahmen eines
GroBflugtages der erste Hangar eingeweiht,
dem bald darauf ein zweiter folgen sollte.
Mitglieder dieses Vereines griindeten 1968
auch den Flugplatz in Punitz. Auch hier,
wie in Pinkafeld, wird meist an Wochenen-
den Segelflug betrieben. Wer das Lagerle-
ben liebt, kann sich einige Wochen lang Se-
gelfliegern anschliefien, die in den Auen der
Pinka im Frithjahr glinstige Thermikver-
haltnisse abwarten, um dann ihre , Renn-
strecke® bis hin zum Brenner und zuriick an
einem Tag zu durchmessen.

Die burgenlédndischen Flieger sind stolz,
daB ihre Flugplitze auch Austragungsort
verschiedener, auch international besétzter
Meisterschaften waren:

1972 Motorflug-Staatsmeisterschaft,
Trausdorf

1979 Segelflugstaatsmeisterschaft, Pinka-
feld

1980 Staatsmeisterschaft im Fallschirm-
sprung, Trausdorf

Heuer wurde in Pinkafeld eine interna-
tionale Segelflugwoche abgehalten, und in
Punitz riistet man fiir die Europameister-
schaft im Motorkunstflug vom 15. bis 23.
August.

Flugsport hat im Burgenland eine beson-
dere Bedeutung: Bundesdeutsche Urlauber
bereisen gerne das Land am grofiten Step-
pensee Europas. Englische Firmen wicder-
um beniitzen die hiesigen Flugplitze beim
Besuch in ihren burgenlindischen Filialen.

Der Tower in Trausdorf moge symbo-
lisch fiir einen Aufwirtstrend dastehen:
Wirtschaftliche, fremdenverkehrspolitische
und flugsportliche Bestrebungen kénnen
einander sehr sinnvoll ergéinzen und-es er-
moglichen, daB Menschen einander iiber
Grenzen niher kommen; ein angepeiltes
Vorhaben fiir das Haydn-Jahr 1982.
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7000 Eisenstadt
7041 Wulkaprodersdorf

Tel. Nr. |
02678/62 111 — 62 113
Telex 17621
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Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Burgenland
BergstraBe 18, 7000 Eisenstadt
Telefon 02682/42 81 oder 21 33

Priisident: Dipl.-Kfm. Glnther Kdnig
Vizeprasident UNION: Reinhard Kremsner
Vizepriisident ASKO: Franz Zehenthofer
Vizepriisident ASVO: Wilfried Bauer
Vizeprdsident VBLS: Dr. Erich Hankiewicz

Motorflug: Reinhard Kremsner
Segelflug: Josef Sandhdfner
Fallschirmspringen: Adolf Bauer
Modellflug: Wolfgang Schrédl
Beirat fiir Modellflug: Hans Wagner

Finanzreferent: Karl Hasitska

Rechnungspriifer: Reinhold Schirk,
Karl Supper

Stahlbau, Dach- und
Hallenkonstruktionen

. OPPELGes.m.b.H. C0.l G oommimcsanisgen

Elektroheizungen

NEUSTIFT 1

2486 POTTENDORF gi;ﬁ?&ﬂ&%gein
Telefon 02623/24 32 Verteilerbau
ESTERHAZYGASSE 12

7053 HORNSTEIN und samtliche

ASKO Fliegergruppe Eisenstadit Modellflie erclub Ste ersbach
Wormsergasse 14/15, 7000 Eisenstadt 7551 Stegersbach 37
Obmann: Franz Zehenthofer Obmann: Johann Kellner
Modellbauclub Ikarus Eisenstadt 1. Modelibauclub Oberwart
J. Reichlgasse 15/2/1, 7000 Eisenstadt E-Werk-StraBe 96, 7423 Pinkafeld
Obmann.: Eduard Siderits Obmann: Ing. Helmut Bader
Sparten: Funkferngesteuerte Motorsegler und . o
Motormodelle 1. Mittelbur enléndischer Modellflu club
S ortflie erclub Pinkafeld gfl‘)gafgassﬁ 97, '733?(1 Or?eépu”endmf
HauptstraBe 21, 7423 Pinkafeld rann: Heinz FORISehe
Obmann: Kart Supper Modellfie erclub Ollersdorf
Union S ortflie erclub Eisenstadt gr;)gerersyise ?,K7533 Ollersdorf
BergstraBe 18, 7000 Eisenstadt mani: JoSel Kranz
Obmann: Teddy Podgorski ( _ irm
Sparten: Motor- und Segelflug, Modellbau, OMV MOde"ﬂu Club le /Antay
Fallschirmspringen WeisspriachstraBe 33, 7000 Eisenstadt
. ) ) Obmann: Johann Wagner
Union S ortflie erclub Punitz .
HauptstraBe 21, 7551 Stegersbach Kunstfiu -Club Ausma
Obmann: Hans Graf Flugplatz Trausdorf, 7061 Trausdorf
Sparten: Motorflug, Segeiflug, Fallschirmspringen,
Motorkunstfiug Fallschirms rin erclub
Flu modellclub Seeadler Oberwart-Siidbur enland
Obere HauptstraBe 32, 7100 Neusiedl/See Wiesengasse 25d/32, 7400 Oberwart
Obmann: Toni Kiss Obmann: Oskar Berzsenyi

Beste Hausmannskost in

Trausdorfa.d. W
Badesee

Beton- und Schotterwerk <

7022 Loipersbach, Bgld. V'
HauptstraB3e 39, Telefon 02686/72 07

Elektroinstallationen
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Ing. Josef Sablatnig

auf Autobiplan

., Vindobona”, mit dem
er den Rundflug um
Niederdsterreich 1911
und den Preis

in der Hohe von 20.000
Kronen gewann.

Zu einer Zett, in der das Fliegen noch in
den Kinderschuhen steckte und als nicht
emnstzunehmendes Hobby einiger weniger
verwegener Abenteurer galt, sah man in
Osterreich bereits mit Optimismus und
Weitblick in die Zukunftswelt des Flug-
zeugs. Als einer der ersten derartigen Zu-
sammenschlisse bildete sich in Osterreich
ein Aero-Club, und zwei Weltkriege konn-
ten den Aufschwung der &sterreichischen
Fliegerei nicht hemmen. Heute nimmi der
Osterreichische Aero-Club wieder eine an-
erkannte und in einigen Sparten flihrende
Position im internationalen Flugsport ein.
Auch in Kéamten verlief die Entwicklung
ahnlich und dank der Aktivitdten der heimi-
schen Flieger besitzt auch die Bevélkerung
sine enge Beziehung zur Luftfahrt im sport-
lichen, kommerziellen und touristischen
Bereich. Im Namen des Landes Kérnten
und auch personlich gratuliere ich dem
Osterreichischen Aero-Club sehr herzlich
zu seinem stolzen Jubildum, allen Fliegem
wiinsche ich weiterhin guten Flug und viel
Freude an ihrem Hobby, das so deutlich
den technischen Geist unseres Jahrhun-
derts dokumentiert.

iL.eopold Wagner

Landeshauptmann von Kamten
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1. Kérntner-Fallschirmspringer-Club

Josef ResselstraBe 30, 9020 Klagenfurt
Obmann: Walter Mayritsch

Flugsportclub Althofen

Flugplatz Friesach Hirt, Postfach 19, 9330 Treibach
Obmann: Wolfgang Stroissnig
Sparten: Motorflug, Segelflug

Flugsport-Club Ferlach

Postgasse 3, Postfach 47, 9170 Ferlach
Obmann: Josef Rebemig
Sparten: Segelflug, Motorsegler

ASVK-Flugsportgruppe St. Paul

9470 St. Paul 203
Obmann: Wilhelm Waldmann
Sparten: Segelflug, Motorflug

Flugsportverband Villach

Othmar-CrusizstraBe 24, 9500 Villach
Obmann.: Hermann Strolz

Flugsportgruppe Arnoldstein-Noetsch

9611 Noetsch 56
Obmann: Ing. Emst Metzger

Flugsportverein Feldkirchen-Ossiachersee

Postfach 24, 9560 Feldkirchen
Obmann: Walter Karpf
Sparten: Motorflug, Segelflug

Kamtner Luftfahrerverband

FromillerstraBe 33/3, 9020 Klagenfurt
Obmann: Dir. Ludwig Lisitzky

Kérmntner Luftfahrerverband Wolfsberg

Postfach 89, 9400 Wolfsberg
Obmann: Josef Raffalt
Sparten: Motorflug, Segelflug

Karmntner Segelfliegerverband

Postfach 11, 9020 Klagenfurt
Obmann: Hans Wimmer
Klagenfurter Flugsportverband

Blumengasse 17, 9020 Klagenfurt
Obmann: Mag. Herbert Janach

Modellclub Finkenstein

Stobitzen 12, 9585 Godersdorf
Obmann: Hermann Dolezal
Sparten: F4C, RC/MS, F 3F, F 1A, KS, F 2C

Modellflugsportgruppe St. Paul

9470 St, Paul 320
Obmann: Friedrich Magerle

Motorfliegerclub Karnten

Ankergasse 6, 9020 Klagenfurt
Obmann: Amold Nagele

OMV Karnten

Stefan MoserstraBe 6, 9500 Villach
Obmann: Ing. Richard Gradischnig

Segelfliegergruppe Villach

ltalienerstraBe 62, 9500 Villach
Obmann: Dir. Ing. Rudolf Kéchl
Sparten: Segelflug, Motorflug

Hangegleiterclub Carinthia

RamsauerstraBe 20/10, 9020 Klagenfurt
Obmann: Obst. Hans Granitzer

Modellbaugruppe Lassendorf
St. JakoberstraBe 11, 9020 Klagenfurt
Obmann: Walter Obmann
Heeressportverein Klagenfurt
Sektion Fallschirmspringen

WeltzeneggerstraBe 94, 9020 Klagenfurt
Obmann: Vzit. Manfred Polak

Sportclub Fresach
Sektion Hangegleiten

UhlandstraBe 4, 9500 Viflach
Obmann: Hugo Schneider '
Hangegleiterclub Klagenfurt

Waldblickweg 7, 9020 Klagenfurt
Obmann: H. Lenzhofer

Modeliflugclub Kithnsdorf
9125 Kiihnsdorf Ost 53
Obmann: D.|. Gustav Zikulnig

Drachenfliegerclub Grafenstein
Waldweg 9, 9131 Grafenstein

1. Modeliflugverein Friesach

Stegsdorf 4, 9361 St. Salvator
Obmann: Peter Dimwirth

1. Kérntner Ballonfahrer-Verein

Maria GailerstraBe 16, 9500 Villach
Obmann: Martin Kusternigg
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Lei lain lassn

Ob dieser Karntner Leitsatz das
Erfolgsrezept fiir die heutige
Fliegerei beinhaltet, bleibe dahin-
gestellt. Fiir die Zeit um 1913
hatte er auf jeden Fall seine
Giiltigkeit.

iir Kirnten begann das Luftfahrt-Zeit-

alter am 5. Juni 1910,als Dr. Josef
Sablatnig seinen staunenden Landsleuten
einen Wright-Doppeldecker vorfiihrte. Fin
Jahr spiter gewann Sablatnig den ,,Grof3en
Preis von Niederosterreich®, eine fiir die
damalige Zeit auBlerordentliche Rundflug-
konkurrenz, stellte 1912 in Berlin drei
Weltrekorde auf und war anschlieBend er-
folgreich in Flugzeugbau und Luftverkehr
tatig. Seine Vorfiihrungen regten einen an-
deren Kérntner, Georg Graf Khevenhiiller-
Metsch, zur Konstruktion ecines Schlag-
fliigel-Gleiters an, mit dem er 1913 auf
Hochosterwitz erfolgreiche Gleitflugver-
suche unternahm und auch den zusitzlichen
Auftrieb durch Fliigelschldge nachweisen
konnte.

Flugsportliche Initiativen setzten aber
erst viel spater ein, als 1929 in Klagenfurt
und Villach die ersten Ortsgruppen gegriin-
det wurden. Mitte der dreiBiger Jahre ent-
deckte man die Gerlitzen als Segelflugberg,
und zu Pfingsten 1935 flogen von dort nicht
weniger als 24 Segelflicger iliber Villach.
1950, beim neuen Beginn, gehorte der Ur-
heber dieser ersten Aktivitdten, KR Oskar
Trenkwitz, zu den Mitgriindern des neuen
Aero-Clubs, der im Landesverband Kéam-
ten Modell-, Segel- und Motorflieger —
diese begannen schon vor der Wiederzulas-
sung in Osterreich im benachbarten Italien
nachzuschulen — vereinigte und 1960 auch
eine Sektion Fallschirmspringen griindete.
Die gut ausgebauten Flugfelder bieten heu-
te hiufig auch auslandischen Gésten Anreiz
zu einem Fliegerurlaub in Osterreichs son-
nigem Siiden. Und mit Hanno Prettner
reihte sich auch Kidrnten in die Weltmei-
sterliste ein.

Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Kamten
LerchenfeldstraBe 14/1ll, 9020 Klagenfurt

Priisident: Johann Gamringer

1. Vizeprisident: Ing. Manfred Scharl

2. Vizeprisident: Ing. Rudolf Kéchl

3. Vizeprisident: Dir: Herbert Janach

4. Vizeprisident: Ing. Walter Dettelbacher

Segelflug: Friedrich Blatterer
Motorflug: Dr. Helmut Kemn
Modellflug: Ing. Richard Gradischnig
Fallschirm: Manfred Polak
Hiingegleiter: Gottfried Smole

Finanzreferent: Dipl.-Kfm. Manfred Zojer
Schriftfiihrer: Walter Mayritsch
Jugendausbildung: Friedrich Struckl
Technik: Hubert Pippan

Presse: Hermann Irlacher

Kontrolle: Heimo Rabitsch, Karl Koroschetz

Versuchsgleiter mit Schwingenantrieb
von Georg Khevenhiiller, 1913.

Khevenhiiller arbeitete zundichst mit
Franz Xaver Wels in Wiener Neustadt
zusammen. Einen Flugapparat lief3 er

in Kdrnten aus Duralumin herstellen.
Von:einer holzernen Gleitbahn
konnten die ersten Gleitfliige
erfolgreich bis zu einer Distanz

von 100 m ausgefiihrt werden.
Versuche mit Muskelkraft-
Schwingenflug verliefen weniger

_ ermutigend. Dieser Gleitflieger
befindet sich heute auf Burg
Hochosterwitz.

Hermann Hold

iiber dem Worthersee, 1915,

auf Zweischwimmerflugzeug.
Konstruktion: Ing. Leopold Bauer
Hersteller: Jacob Lohner & Co.,
Wien, Floridsdorf.




Das Bundesland Salzburg verfiigt iiber einen Flughafen, ein offentliches
Flug- und mit Mauterndorf {iber ein einziges privates Flugfeld.

In diesem Dreigestirn miissen betriebsbedingte, fremdenverkehrspolitische
und flugsportliche Interessen notgedrungen kollidieren. Auf lange Sicht

sitzen jedoch alle im selben Boot..

m- Friihjahr 1928 griindeten die Briider

Soyka den ,,Flugtechnischen Verein” in
Salzburg. Am Rande der Festspielstadt
konnte in einer Parkettfabrik bald der erste,
selbstgebaute Salzburger Gleiter vom Typ
,,Z0gling” (Stamer-Lippisch) entstehen.

Zu Ostern 1929 wurden in einer offentli-
chen Schau die ersten beiden selbstgebau-
ten Gleiter dem Publikum vorgestellt, und
anschlieBend begann der ,,Flugdienst” un-
ter Anleitung eines St. Poltner Kameraden,
der schon einige Spriinge ,,unterm Hintern®
hatte. Die ersten Hupfer in der Gegend von
Gois waren das Ereignis des Jahres. Die
Himmelsstiirmer erreichten Weiten von
100 Metern, und nach der Ubersiedlung
nach Elixhausen ,,flog“ man schon 600
Meter weit und erreichte Startiiberhohun-
gen bis zu 20 Metern.

Im Jahre 1930 begann auch in der Berg-
stadt Zell am See die fliegerische Tétigkeit,
nachdem bereits 1924 ein Leichtflugzeug
auf der Eisdecke des Zeller Sees gelandet
war. Ein Schneider aus Piesendorf, Hans
Genser war sein Name, begann mit Gleit-
{ligen, wobei der Startplatz alsbald auf die
Schmittenhdhe verlegt wurde.

Im Jahre 1930 unterzogen sich einige
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Salzburger der fliegerischen Ausbildung
und besuchten einen Lehrgang an der Was-
serkuppe, um sich unter der Fiihrung erfah-
rener Lehrer im Mekka des damaligen Se-
gelfluges weiterzubilden. Am 2. November
1930 gelang dann dem jungen Piloten Hans
Wolf der erste Segelflug von der Gaisberg-
spitze iiber die Stadt hinweg zum Flughafen
Maxglan. Mit diesem Erstflug vom Gais-
berg erhielt nicht nur Salzburgs Segelflug-
sport neuen Auftrieb, auch der Luftsport-
gedanke im ganzen Westen Osterreichs
profitierte davon. Plétzlich nahm die Be-
volkerung grofien Anteil an den Aktiviti-
ten der ,,Himmelhunde”.

Zu Beginn des Jahres 1931 konnte man
bereits auf 400 Starts zuriickblicken.

Auf Anregung eines ,gewissen Herrn
Kuhn“, damals seines Zeichens ein schr be-
kannter Kunstflieger und Motorfluglehrer,
ging man daran, das Gaisberggebiet zu son-
dieren, um bessere Ausbildungsmoglich-
keiten zu schaffen. So entdeckte man auch
die Koppl, in der mancher eine ,,Salzburger
Rhon* sah."Am 14. Mai 1932 eroffnete der
damalige Landeshauptmann Dr. Rehrl die
groBe Segelflicger-Ausstellung im Carabi-
nieri-Saal der Residenz.

Der ,,Stamer-Lippisch-Zégling”. Besondere Be-
achtung verdienen das Seitenruder-Pedal und die
improvisierte Aufhingung der Anschnallgurte.



Der Zeller Schul-
gleiter SG 38

und die Salzburger
,Meise” mit

Franz Achleimer
vor dem Start

auf der
Schmittenhéhe,
1952,

Hanna Reitsch im
,»Sperber Junior”
bei der

ISTUS 1937

in Salzburg.

Am Neujahrstag 1933 gelang der erste
40-Minuten-Flug vom Gaisberg-Plateau
und am 25. Juni ein Flug von 5 Stunden
und 30 Minuten als neue Osterreichische
Bestleistung.

Im selben Jahr noch wurde die Segelflug-
schule ,,Gaisberg" ins Leben gerufen, erster
Leiter wurde Fluglehrer Robert Munz.

2.167 Starts wurden durchgefiihrt und 71
Priifungen (A, B, C) noch im selben Jahr
absolviert. Gastflieger aus Wien, Graz, Kla-
genfurt absolvierten 457 Starts. Der Gais-
berg war wirklich zum Segelflugberg Oster-
reichs geworden. Auf einem ,,Rhonadler*
wurde ein Osterreichischer Dauerrekord
von 11 Stunden und 30 Minuten erflogen.

Vom 20. Juli bis 4. August 1935 wurde
der ,Erste alpine Gaisberg-Wettbewerb*
veranstaltet. Neunzehn Flugzeuge absol-
vierten an sechzehn Wettbewerbstagen 160
Starts und flogen dabei einen Streckenflug
von 142 km, einen Dauerflug von 14 Stun-
den und 4 Minuten und eine Startiiberh6-
hung von' 1.910 Metern.

Die Zahl der Lehrginge steigerte sich
1936 auf das Doppelte. Erstmals wurde auf
dem Salzburger Flughafen in Maxglan auch
ein Flugzeug-Schlepp-Kurs durchgefiihrt.

Auf dem Zeller-Moos errichtete der da-
malige  Schiffahrtsunternehmer ~ Ober-
schneider einen Behelfs-Flugplatz. Wie
sehr die Bemiihungen Salzburgs zum Auf-
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bau des Segelflugsports anerkannt waren,
beweist die Jahresversammlung der Inter-
nationalen Studienkommission fiir den mo-
torlosen Flug , ISTUS*, die 1937 in Salz-
burg abgehalten wurde. Die sonst im Vor-
dergrund stehenden Referate der verschie-
denen Nationen wurden durch die fliegeri-
schen Erfolge der Segelflieger in den Hin-
tergrund gedringt. Fiinf deutsche Teilneh-
mer iiberflogen erstmals die Alpen, ein
Ziel, das den Segelfliegern aller Linder
schon seit Jahren vorschwebte.

Im Jahre 1939 wurde auf Grund der 4u-
Berst giinstigen flugmeteorologischen Be-
dingungen im Zeller Becken die Alpine Se-
gelflugschule Zell am See errichtet. Im Jah-
re 1941 gelang von diesem Platz aus der er-
ste Vorsto in dic Stratosphire. Erich
Kiockner erreichte mit einem Segelflugzeug
die respektable Hohe von 11.600 Metern.

Erst zu Pfingsten 1950 konnten die er-
sten Gaisbergfliige nach dem 2. Weltkrieg
durchgefiihrt werden. Die Zeit der Gum-
miseilstarts war nunmehr vorbei, man star-
tete mit der Motorwinde oder im Flugzeug-
schlepp. Die Schulung wurde noch auf den
alten Fluggleitern SG 38 vorangetrieben.
Die Bautitigkeit in den Vereinen nahm ei-
nen regen Aufschwung. Neben den Gru-
nau-Babies entstanden bereits die ersten
Segelflugzeuge mit Stahlrohrriimpfen.

Fortsetzung auf Seite 75

Flugbetrieb auf
der Gaisbergspitze
im Jahre 1934.

Zum 80jahrigen Bestandsjubilaum des
Osterreichischen Aero-Clubs darf ich na-
mens des ganzen Bundeslandes Salzburg
auf das herzlichste gratulieren. Flugleiden-
schaft ist an keine Altersstufe gebunden.
Sie umfaBt zu jeder Zeit den ganzen Men-
schen. Sage und Geschichte berichten uns
von dem uralten Wunsch und Streben des
Menschen, sich in die Lifte erheben zu
konnen. Kihnste technische Konstruktio-
nen haben bereits in der Antike diesen
Traum, wenn auch nur kurz, erfiiit.

Staats- und Landesmeisterschaften im
Flugsport steflen die Leistungsfahigkeit und
die Risikofreude dieser Sportler unter Be-
weis, zeigen auf der anderen Seite aber
auch die hohe Verantwortung und die
griindliche Ausbildung, welche den Flie-
germn eigen sein muB. Als drittaltester Aero-
Club der Welt hat der Osterreichische
Aero-Club heute nach zweimaligem Wie-
deraufbau wieder eine anerkannte und in
einigen Sparten fiihrende Position im Flug-
sport der Welt inne.

ich freue mich, daB der Osterreichische
Aero-Club insgesamt auf ein erfolgreiches
80jahriges Bestehen zuriickblicken kann,
das neben den rein sportlichen Verdiensten
auch von Kameradschaft und Zusammen-
halt, von Geselligkeit und gegenseitiger Hil-
fe gepragt war. Und ich griiBe alle dster-
reichischen Sportflieger mit dem alten Flie-
gergruB3 ,,Gliick ab — gut Land",

e,

Dr. Wilfried Haslauer
Landeshauptmann von Salzburg




Doyen im
Fliegerdress

Mit BeschluBl der Gemeindevertretung
der Bergstadt Zell am See vom 15. Mérz
1928 wurde dem Zeller Biirger Georg
Oberschneider ein Areal im Zeller Moos
zur Errichtung eines Flugplatzes vertraglich
zugestanden und somit erstmals urkundlich
erwihnt.

Bereits einige Jahre spdter wurde im
Rahmen des vom Osterreichischen Aero-
Club unter seinem Présidenten Fiirst Ulrich
Kinsky veranstalteten Pfingstfluges dieser
Flugplatz international angeflogen.

Die meteorologisch duBerst giinstige La-
ge inmitten des Bereiches der Hohen Tau-
emn fiihrte zur Planung und zum Bau eines
Forschungsinstitutes fiir den hochalpinen
Segelflug. Schon damals erreichte der deut-
sche Segelflieger Erich Klockner mit einem
Segelflugzeug im Gebiet des GroBglockners
eme absolute Hohe von 11.400 m, es muf3-
ten jedoch alle weiteren Forschungsfliige
wegen des Kriegsgeschehens eingestellt
werden und die gesamte Anlage diente vor-
erst der Schulung des fliegerischen Nach-
wuchses im Segelflug.

Nach dem Ende des 2. Weltkrieges quar-
tierte sich eine Artillerieeinheit der ameri-
kanischen Besatzungsmacht ein, desglei-
chen versuchte eine alliierte Hilfsorganisa-
tion ein Auslieferungslager zu errichten.

Als im Jahre 1950 den Allierten die
Freigabe des Segelfluges abgerungen wer-
den konnte, begann auch auf dem Flugplatz
Zell am See ein bescheidener Flugbetricb
mit Windenschleppstarts. Eine rasche Ent-
wicklung des Flugbetriebes erméglichte be-
reits zwei Jahre spéter die Austragung der
1. Osterreichischen Staatsmeisterschaften im
Segelflug, die durchwegs mit den Ubungs-
segelflugzeugen der Type ,,Grunau Baby
II”” ausgetragen wurden.

Der Staatsvertrag brachte die heifl er-
schnte Lufthoheit und damit ein neues flie-
gerisches Beginnen.
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Im Sinne der Worte von Bundeskanzler
Ing. Julius Raab, der anldBlich seines offi-
ziellen Aufenthaltes in Zell am See darauf
hinwies, daf3 die Bedeutung dieses Flug-
platzes neu erstehen moge und weiterhin
erhalten bleiben miisse, hatte dies der Vor-
stand des inzwischen gegriindeten Vereines
»Alpine Segelflugschule Zell am See” be-
reits weitgehend verwirklicht.

Mit dem Bescheid des Amtes der Salz-
burger Landesregierung Zahl 390/7-IX/
1959 wurde der Alpinen Segelflugschule als
Halter des Flugplatzes die Zivilflugplatzbe-
willigung zur Anlegung und zum Betriebe
eines Offentlichen Motorflugfeldes bei Zell
am See erteilt.

Mit dem Bescheid Zahl IX-684/11-
1971, wurde eine befestigte Piste von 1200
m Linge und 30 m Breite festgelegt, die mit
dem Baubescheid Zahl IX-2539/9-1973,
mit einer Lidnge von 900 m und einer Brei-
te von 23 m, neu bestimmt wurde.

Die Piste 05/23 mit einer vorerst mogli-
chen Ausbaulénge von 610 m, konnte be-
reits am 4. Dezember 1974 in Betrieb ge-
nommen werden. Die weiteren Jahre dien-
ten der Errichtung der Rollwege A, B und
C und auch der Stichrollwege zum Segel-
flugfeld, dem befestigten Vorfeld, der Ab-
stellrdaume, der Einzaunung, der Bodenver-
besserungen fiir den Segelflugzeugstart und
dem Bau von Hangars. Die Beseitigung
von Luftfahrthindernissen ist bisher nur in
Startrichtung Piste 05 voll gelungen.

Aus dem ,Fly-in“ europii-
scher Fliegerinnen im Mai wurde
ein ,,Drive-in“ in Zell am See. Schuld
war das ,,Fliegerwetter. Nur drei Ma-
schinen fanden nach dem wolkenver-
hangenen Zell, die anderen Teilneh-
merinnen hatten ihre Maschinen in
Salzburg abgestellt, waren mit dem Li-
ner und per Auto gekommen. Insge-
samt hatten 58 Damen aus acht Natio-
nen teilgenommen, davon 43 Fliege-
rinnen aus der BRD.

Dr. Josef Lenz als Prisident des
Osterreichischen Aero-Clubs und In-
itiator des Treffens sowie Prisident
Hans Wolf der Alpinen Segelflugschule
Zell am See als Veranstalter begriiten
die zahlreichen prominenten Pilotin-
nen, darunter die Alleinflug-Pionierin
Elly Beinhorn, die in den dreiBiger
Jahren als erste Frau den Erdball in ei-
nem einmotorigen Sportflugzeug um-
rundet hatte. Anstelle eines Rundfluges
um die Zeller Bergwelt trat eine Rund-
fahrt auf dem Zeller See, ein Ausflug
zu den Krimmler Wasserfillen und ein
landlicher ~ Kasnocken-Abend  im
Schlo Kammer.

Vermif3t wurde ein Club Osterreichi-
scher Fliegerinnen, die auch dazuge-
hort hitten.

(OLP)

Hans Wolf

Die Errichtung einer Flugsicherungs-
Hilfsstelle — ,,ZELL INFO” — mit PaB3-

und einfacher Zollabfertigung sowie einer
Wetterdienststelle, angeschlossen an die
Datenbanken von Wien und Briissel, er-
moglichen den grenziiberschreitenden Ver-
kehr.

Da ja dem Halter die Betriebspflicht auf-
erlegt wurde, ist der offentliche Flugplatz
Zell am See ganzjihrig anfliegbar, es sei
denn, das Wetter oder ergiebige Schneefil-
le bedingen eine kurzzeitige Sperre.

Der Ubungs- und Leistungssegelflug der
Vereine des Landesverbandes Salzburg hat
ein gewisses Vorrecht, doch wirkt sich dies
auf die Fliegerkameraden der iibrigen Lan-
desverbidnde und des Auslandes kaum er-
schwerend aus.

Die Giste aus aller Welt nehmen an der
Schulung und am alpinen Segelflug teil; mit
Flugzeugen der Schule oder mit eigenem
Fluggeriat. Die bisher von Zell am See aus
geflogene weiteste Strecke wurde mit 840
km fixiert.

Die jihrlichen Betriebsergebnisse mit
ungefidhr 34.000 Bewegungen lassen er-
kennen, daf} die allgemeine Luftfahrt stirk-
stens vertreten ist. Der 6ffentliche Flugplatz
Zell am See wird in der Jahresstatistik 1980
bereits an der 4. Stelle gefiihrt.

Der Flugplatz ist mit den vielen flug-
sporttreibenden Gisten ein wichtiger Fak-
tor des Fremdenverkehrs geworden. Als
Einsatzflugplatz fiir den alpinen Such- und
Rettungsdienst, bei Katastrophen, der Hiit-
ten- und Baustellenversorgung im Hochge-
birge, sowie fiir die Winterfiitterung des
Hochwildes u. dgl. m. ist er nicht mehr
wegzudenken.

Auch fiir den aufstrebenden Rundflug-,
Touristik-, Geschifts- und Reiseverkehr
steht eine bodenstindige Chartergesell-
schaft mit modernstem Fluggerit, stindig
einsatzbereit, zur Verfiigung. Betankungen
mit AVGAS und JET Al sind jederzeit
moglich. |




Alpine

/Segelﬂugschule

OFFENTLICHER FLUGPLATZ

Lef ==

Die ,,Olympia Meise” Salzburg 005 bei ihrem ersten Start nach dem Krieg

von der Gaisbergspitze, 1950.

Fortsetzung von Seite 73

Am 18. Mai 1952 wurde die Alpine Se-
gelflugschule Zell am See wieder eroffnet.
Im Juli fanden die ersten Osterreichischen
Staatsmeisterschaften in Zell am See statt,
bei denen Franz Linher auf einer MU 13-E
den ersten Staatsmeistertitel nach Zell am
See holte.

1954 nahm der gleiche Pilot mit einem
»Spatz“ an den  Weltmeisterschaften in
England teil.

Im Jahre 1953/54 wurde der Luftsport-
verein Zell am See mit dem ,,Fiirst Kinsky-
Preis“ ausgezeichnet.

1955 holte Hans Resch mit dem L-Spatz
den Staatsmeistertitel wieder in die Pinz-
gauer Metropole und vertrat 1956 auf einer
MG 23 die Farben Osterreichs bei der
Weltmeisterschaft in Frankreich.

Wie ihn jeder kannte:
Franzl Linher.

Im Mai 1957 errang Hans Wolf als erster
Osterreicher den ersten Diamanten zur
Gold-C und Hans Resch im selben Jahr als
erster Osterreicher dic Gold-C mit drei
Diamanten.

1958 ist Hans Senger der Erste, der die
Strecke Zell am See — Innsbruck — Zell
am See schafft.

Im Jahre 1964 faBten Segelflieger am
FuB3e der Niederen Tauern im Lungau erst-
mals den Entschluf, einen Sportfliegerclub

zu griinden. Im Jahre 1967 wurde das erste

vereinseigene - Segelflugzeug  angeschafft
und eine Schleppwinde in Betrieb genom-
men. Die Ausbildung der jungen Piloten
ibernahm die Alpine Segelflugschule Zell
am See.

Die Grindung der Vereine WSK-Ka-
prun, FSV-Hallein und Saalfelden reicht
bereits in die Anfinge der fiinfziger Jahre
zurlick. Heute sind alle diese Vereine die
Besitzer hochwertiger Segelflugzeuge und
haben in ihren Reihen eine Vielzahl her-
vorragender Leistungspiloten.

Die Zeit der Rekord- und Pokaljager
war gekommen. Achleitner und Dr. Schu-
bert schafften zusammen bis zum heutigen
Tag 26 Rekorde. Der Landesverband Salz-
burg holte 16 Staatsmeistertitel und betei-
ligte sich an 12 Weltmeisterschaften. Die
Segelflugpiloten aus dem Salzburgerland
erflogen bis zum heutigen Tag 55 Diaman-
ten.

Mit dem Ausbau des Salzburger Flugha-
fens kam fiir den Segelflug ein Zeitab-
schnitt, der ecine weitere - Steigerung der
sportlichen Erfolge fiir die beiden Grof3ver-
eine der Stadt Salzburg fast unmoglich
machte. Ende 1972 mufite jeglicher Segel-
flugbetrieb aufgrund einer - behordlichen
Vertiigung eingestellt werden. Die Salzbur-
ger Segelflieger standen nach dreifig Jahren
intensiver Aufbauarbeit und sportlichen
Leistungen vor dem Nichts! Seit diesem
Rausschmif3 sind die Segelflieger auf der
Suche nach einem Ausweichgelinde. Die
zahlreichen Versprechen hoher Politiker,
diese Bemiihungen tatkréftig zu unterstiit-
zen, sind bis jetzt nicht eingeldst worden.
Die Kosten fiir Eingaben an die Behérden
sowie fiir Plane und Sachverstidndigen-Gut-
haben summierten sich enorm. In vielen
Fillen fiihlen sich die Segelflieger absurden
Vorurteilen seitens der Bevolkerung ausge-
setzt, die in Osterreich als nicht besonders
air-minded gilt.

Begriffe wic Umweltschutz und Larmbe-
lastigung werden auch hier als Hauptargu-
mente verwendet, obwohl gerade die zivile
Luftfahrt aus Uberlebensgriinden alle dies-
beziiglichen Bestimmungen striktest be-
folgt.

Aber nicht nur ums Uberleben, sondern
um eine objektive Basis fiir die Zukunft be-
miihen sich — die alten Pioniere und die
neue Fliegergeneration.

Gustl Bartl

75



Austria is well known as an ideal holiday

. Acountry. Its mountains and lakes,
racing forest air and Alpine pastures, its
realth of scenic beauty and art treasures

~re already familiar to many visitors, who
njoy the countless opportunities for rest
nd recreation as well as the entertainments
nd carefree gaiety which make up the
secial Austrian atmosphere.

The geographical configuration of the

ountry offers excellent wind conditions
hich are particularly favourable for
liding.

Excellent atmospheric conditions for

10torless flying prevail throughout Austria.
Many parts of the country are especially
-¢ll suited for Alpine gliding. The rich fund
..f experience gathered by Austria’s gliding
mistructors together with the comparatively
—odest fees charged for tuition and
cnartering enable one to undergo first class
mstruction in Austria. In addition, it is
possible to enter for the internationally
recognized glider pilot tests, to make
certified hight and distance flights, to take
part in interesting competitions and even,
-erhaps when on holiday, to get up as a
passenger for an unforgettable fly in a glider
plane. '

Minimum age: 16. For pupils who are
=ot of age written permission from a parent
ar legal guardian is necessary.

Beginners need a “Flugschiilerausweis”
(trainee pilot’s permit) from the Austrian
Civil Aviation Department (Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt, Schnirchgasse 9, A-1030
Vienna III. Requirements for the issuing of
a trainee’s permit: medical examination for
pilots, certificate of good conduct, 2
nassport  photographs, 1 application,
certificate of citicenship, birth certificate
and fiscal stamps).

Guests from abroad with a valid glider
cilot’s licence from their home country,
who intend to fly a glider registered in
Austria, need a qualifying certificate (valid
*or 3 months), which is issued immediately
"y every air traffic control station or
auxiliary air traffic control station (citizens
of Switzerland and the German Federal
Republic require only the valid glider pilot’s
ncence from their home country).

Information may be obtained directly
from the Austrian gliding schools and the
Austrian Aero-Club, Prinz-Eugen-Strasse
12, A-1040 Vienna IV, tel: (0222)
51128 and 65 11 29.

w6

-

I-FLUGDIE ST

| \CHALLE
FLUGPLATZE
RU 'DFLUGE

Tel. 06542/79 37

Private pilots of other countries who wish
to fly to or within Austria in an aircraft
registered in their home country only need
the private pilot’s licence of their home
country issued according to ICAO
regulations.

‘When crossing the Austrion border in an
Austrian aircraft or when hiring a light
aircraft registered in Austria, they must in
addition acquire a qualifying certificate,
which is issued immediately by every air
traffic control station or auxiliary air traffic
control station. Citizens of Switzerland and
the German Federal Republic need only
the valid private pilot’s licence of their
home country.

911 bis 3029 m

Das Eldorado fur Schilaufer,
Bergsteiger und Ausflugler!

(Information: Austrian Civil Aviation
Department ["Bundesamt fiir Zivilluft-
fahrt”], Schnirchgasse 9, A-1030 Vienna
II0). Austrian light aircraft are available for
hire at the above-mentioned airports.
In Austria training as a light aircraft pilot or
parachutist is not possible for foreigners
according to article15 of the Austrian State
Treaty.

For telephone calls and telex within
Austria, please dial 0 before area code.

Austrian National Tourist Office.

/ AL

Neues Berghaus mit Komfort-Doppel-

zimmern im Alpincenter Kaprun.

Resjaurants, Sonnen-, Aussichtsterrassen
Preisgiinstige Arrangements, Tageskarten:

Zum Kennenlernen:

—,:

GLETSCHER-KOMPLETT-TICKET
(1 Nachtigung mit Vollpension u. TagesschipaB von
12.30 Uhr bis nachsten Tag 16.00 Uhr) —

Auskunft: Berghaus Alpincenter Kaprun. Tel. 06547/300



Union S ortclub Taxham Drachenflie erclub Wildko el-Falken

Osterreichischer Aero-Club PlainstraBe 58, 5020 Salzburg 5733 Bramberg am Wildkogel 82
Landesverband Salzburg Obmann: Ridiger Spann Obmann: Josef Rainer
Postfach 59, 5014 Salzburg Sparten: Modellflug Sparten: Hangegleiter, Modeilflug
Telefon 06222/35 11 73 Werkss ortclub und Kulturverein

Tauemkraftwerk Ka run Union S orlfie er emeinschaft Salzbur

Priisident: Kurt Moser Betriebsgebéude. 5710 Kanun SchmiedingerstraBe 95, 5020 Salzburg
1. Vizeprissident ASKO: Reg.Rat Georg Kopp g0 o, Joset o gbr?tanr't:s Fneclichh Iﬁ/rlwzss"bﬂefgef
2. Vizepriisident ASVO: Gerhard Artmayr Sparten: Motorfiug. Sedelfiu parten: segeliiug, Modeliug
P otorilug, oegeliug

Kassier: Peter Schwarz ) Heeress ortverein Salzbur
Schrififithrer: Rudolf Kubatta Drachenflie erclub St. Johann Sektion Fallschirms rin en
Pressereferent: Ing. Helmut Antos Tauern leiter Pon au Postfach 420 5071 Wals

SparkassenstraBe 36, 5600 St. i. P. - Vzlt. Rei
Ballonfahr: Woligang Gruber e o St. Johann i. P Obmann: Vzlt. Reinhold Goliner
Fallschirmspringen: Otto Berner . . ..
Hiingegleiten: Alois Bernardi Erster Tennen auer Drachenflie erclub Drachenflie erclub Mdve Jonathan
Modellflug: Johann Niederwimmer MarkistraBe 123, 5431 Kuchi Neu-Anif 95, 5081 Anif
Motorflug: D.). Herbert Dutka Obmann: Anton Pichler Obmann: Kurt Pirker

Segelflug: August Bartl

Beisitzer ASVO: Walter Berger
Josef Rainer
Beisitzer ASKO: Otto Schmid
Walter Knauseder
Rechnungspriifer: Dr. Gunther Dachs
Mag. Christian Moser

Al ine Se elflu schule Zell am See

Offentlicher Flugplatz, 5401 Zell am See
Obmann: Hans Wolf
Ausbildungsunternehmen flir Segel- und Motorflug

Flu s ortverein Hallein

Hauserhofweg 6, 5400 Hallein
Obmann: Dr. Rudolf Griiner
Sparten: Segelflug, Modeliflug

Lufts ortverband Salzbur

Postfach 5, 5024 Salzburg
Obmann: Ing. Rudolf Neubacher
Sparten: Motorflug, Segelflug, Hangegleiter, Modellflug

Lufts ortverein Zell am See

Flugplatz, 5700 Zell am See

Obmann: Adalbert Pachner

Sparten: Motorflug, Segelflug, Hangegleiter,
Fallschirmspringen

Modellflu -Club Salzbur

Bessarabierstrae 39, 5020 Salzburg , " v
Obmann: Hans Niederwimmer
Sparten: Modellflug, Klasse RC und Fesselflug

Modell- und Flu s ortverband Salzbur

Postfach 19, 5014 Salzburg
Obmann: Dir. D.l. Herbert Dutka

Sparten: Motorflug, Segelflug, Modellflug, Motorsegler OPEL
Osterr. Al enballons ortclub Salzbur . ker Bund 12
o Salzburg, Innsbrucker Bundesstr. 128, Tel 06222/44 5 01
'ostfach 200, 5033 Salzburg )

Obmann: Woligang Gruber Salzburg, Franz Josef-StraBe 26, Telefon 06222/77 177
Osterr. S ortflie erclub Salzbur
Postfach 291, 5010 Salzburg
Smanr, D, Emst Roter Verkauf — Eintausch — Service — Leasing — Finanzierung

: 9 : o

Mit den offiziellen Vertragspartnern und Verkaufsstellen:
Scharlachber Falischirms rin erclub Abtenau: O. Neumayr, Adnet: F. Gimpl, Bad Aussee: H. Obermeyr, Bad Gastein:
Salzburg J. Lugger, Bad Ischl: H. Scheichl, Bad Mitterndorf: M. Nemetz, Berndorf: BraumannKG,
Ulrich SchreierstraBe 4. 5020 Salzbur Bischofshofen: Autohaus Pongau OHG, Ellxhausen: St. Brettfeld, Eugendorf:
, g e X . i .

Obmann: Walter Knauseder - M. Aichriedler, Golling: K. Siller, Gosau: F. Gamsjéger, Hallein: W. Heimberger,
Sparten: Fallschimspringen, Rettungsflugwacht Hof: Kareb, Mondsee: W. Berger, Niederalm: G. Meininger, Oberndorf: J. Hofelsauer,
S . Poham: P. Ortner, Reitdorf: K. Esser, Salzburg: Decker Ges.n.b.R., Schieedorf:
Sportfliegerclub Lungau F. Binder, St. Gilgen: Unimontage Ges.m.b.H., St. Michael: H. Neubauer,
5570 Mautemdorf Tamsweg: OFAG Ges.m.b.H.

Obmann: Emst Ehrenreich
Sparten: Segelflug




Oberosterreich entpuppt sich, wenn man genauer in seinen Flugplatzchroniken
blattert, als wackerer Streiter um die Existenzmoglichkeit und den Ausbau der
Fliegerzentren. Unabhéangig von ihren Flugplatzkategorien oder Flugsportarten haben
Hhistorische” wie jlingere Platze eines gemeinsam: Leicht wurde ihnen das Leben auch
hier nicht gemacht. Die Liebe zur Fliegerei muf3 demnach ungeheuer sein, stellt man

Fﬁegen, die uralte Sehnsucht der Men-
schen, bewegte auch in Oberosterreich
zahlreiche Personen, die all ihre Kraft, ihr
Geld, ja ihr Leben dafiir einsetzten. Zen-
trum dieser Aktivititen war naturgemaf
die Landeshauptstadt Linz.

Schon am 28. 8. 1784 machte Georg
Stuwer einen unbemannten Ballonaufstieg.
Nur wenige Tage spiter am 12. 9. 1784
stiegen 2 mit Wasserstoff gefiillte Ballone
des Jesuitenpaters Franz X. Racher in Linz
auf.

Durch die Franzosenkriege beeintréich-
tigt kam es erst wieder 1824 zu flugsportli-
cher Titigkeit, d.h. zum ersten bemannten
Ballonaufstieg in Linz mit dem Luftschiffer
Josef Wimperger.

Zahlreiche Flugbegeisterte trieben in der
Folge mit viel Idealismus und Opferbereit-
schaft die Entwicklung der Ballonfliegerei
weiter, an der die Offentlichkeit stets gro-
es Interesse zeigte. Bis zur Jahrhundert-
wende wurde die Ballonfahrt zu einem ech-
ten Sport.

Mit der Griindung des ,,0.0. Vereines
fiir Luftfahrt” in Linz im Jahre 1909 trat die
0.0. Hauptstadt und mit ihr Oberdster-
reich intensiv in die Luftfahrt ein. Wenn
sich in Linz und damit in ganz Obersster-
reich die Luftfahrt stirker als anderswo
entwickeln konnte, war dies in erster Linie
darauf zurtickzufithren, daB hier ein flugbe-
geisterter Erzherzog seinen Sitz hatte (Erz-
herzog Josef Ferdinand). Schon damals er-
reichte der Verein die betrichtliche Zahl
von 440 Mitgliedern und 5 Ballone waren
in Linz stationiert.

Kriegs- und Observationsballon von Ing.

C. A. Mayrhofer. Aufstieg in Linz am

22. Sept. 1867.

Noch im gleichen Jahr wurde mit einer
Ballonfahrt von Linz nach Dieppe iiber 984
km ein international beachteter Osterreichi-
scher Rekord aufgestellt und insgesamt 700
Personen in der Luft befordert.

1911 erfolgte dann in Linz der Start des
ersten Ganzmetallflugzeuges, dessen Er-
bauer die Gebriider Schief! in Linz waren.
Wie tief der Gedanke der Fliegerei in
Oberosterreich bereits in der breiten Of-
fentlichkeit -wurzelte, zeigte die feierliche
Enthiillung eines Fliegerdenkmals im Jahre
1913 auf dem Freinberg in Linz, bei der al-
les, was Rang und Namen in Linz hatte,
vertreten war. Dieses Denkmal wurde im
letzten Weltkrieg schwer beschadigt, wieder
aufgebaut und gibt heute noch ein Zeugnis
fiir den fliegerischen Pioniergeist in Ober-
Osterreich.

Wihrend des ersten Weltkrieges ruhte
die zivile Luftfahrt in Oberosterreich voll-
standig.

Doch die fliegerische Begeisterung, die in
den kurzen Jahren vor dem Kiriege so viel
geleistet hatte, lieR sich durch kein Flugver-
bot unterkriegen.

Neue Namen und neue fliegerische Best-
leistungen wurden bekannt. In Oberdster-
reich waren es besonders die Briider Wan-
nek, die damals jedes Kind kannte.

Aber erst mit dem Segelflug verbreitete
sich die Fliegerei iiber das ganze Bundes-
land und wurde begeistert ausgeiibt. Uber-
all fanden sich Gruppen zusammen, die
grofitenteils ihre meist einfachen Gleiter
selbst bauten und unabhéngig von kostspie-
ligen Flugplitzen von Hiigeln und Bergen
starteten.

ithr die endlose Summe
aller Figeninitiativen
gegenuber.

Dartiber hinaus werden
mm Rahmen oberoster-
reichischer Messen oft
internationale Motorflug-
bewerbe, Staatsmeister-
schaften und Rallyes
veranstaltet:

Bannerschlepps fur Oberosterreich

Eine stiirmische Entwicklung setzte ein.
Bald gab es internationale Veranstaltungen
und Wettbewerbe nach internationalen Re-

geln.

Diese Entwicklung wurde dann jah un-
terbrochen durch den Beginn des 2. Welt-
krieges.

Wie nach dem ersten Weltkrieg, konnte
auch nach dem 2. Weltkrieg trotz vollstian-
digem Flugverbot, der Wille zum Fliegen
von den Siegerméchten nicht unterdriickt
werden. Dort und da wurde mit z. T. still-
schweigender Duldung der Besatzungs-
michte gestartet. Der Modellbau hielt zu
dieser Zeit die Talente wach, soda sich
nach Aufhebung des Flugverbotes tatkraf-
tige Fliegergruppen bildeten. Nach und
nach belebten sich die alten Flugfelder wie-
der, oder es wurden neue, geeignete Gelin-:
de erschlossen.

Wieder war Oberosterreich unter den er-
sten. Und in Linz wurde dann auch der er-
ste offizielle Segelflugstart mit dem Schul-
gleiter OE-0002 durchgefiihrt.

Waren es nach Neugriindung des Oster-
reichischen Aero-Club Landesverband
Oberosterreich  zunédchst der Modellflug
und der Segelflug, die die dominierenden
Sektionen bildeten, so gewannen bald auch
die Sektionen Motorflug und Fallschirm-
springen an Bedeutung. Leider hat sich bis
heute noch keine Sektion Ballonfahrt gebil-
det, die die grofle Tradition Oberoster-
reichs in dieser Disziplin fortsetzen kénnte.

Aber nicht nur die Bewahrung der Tra-
dition des Flugsportes, sondern besonders
auch die Forderung des Neuen ist die Auf-
gabe des Osterreichischen Aero-Club. Dies




Flughafen Linz

Linienflige

wochentlich

6 mal nach WIEN

13 mal nach FRANKFURT
7 mal nach ZURICH

6 mal nach SALZBURG

Im Sommer 1981
Inbetriebnahme der
neuen groBeren
Passagierabfertigung

Flughafen Linz

LUFTFAHRZEUGWARTUNG

WARTUNG — UBERHOLUNG
INSTANDSETZUNG
FLUGWERK — TRIEBWERK
BORDAUSRUSTUNG

Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Oberdsterreich
Karl WieserstraBe 28, 4020 Linz

Prisident: Dr. Hannes Charwat-Pessler
Vizepriisident ASVO: Franz Hamader
Vizeprésident UNION: Josef Gruber
Vizeprisident ASKO: Friedrich Schneeweis

Segelflug: Walter Knaus
Motorflug: D.I. Gerold Detter
Modellflug: Erwin Mihlparzer
Fallschirmspringen: Walter Knaus
Hiingegleiten: Rudolf Endl

Zivilflugplitze: Johann Pum
Zivilluftfahrerschulen: Helmut Wemer
Finanzreferent: Anton Riener

" Organisationsleiter: Richard Wais
Fachreferenten

| Technik: Ing. Helmut Pintzinger
Presse: Ing. Karl Pumberger

Jugend: Ginter Redtenbacher
Kassenpriifer: Ing. Hans Kraus,

D.I. Gerold Detter, Mag. Hermann Staska
Rettungsflugwacht: Johann Pum

zeigt die jlingste Sektion im Landesver-
band, dic Sektion ,,Hingegleiten”, die der-
zeit wachstumsstirkste ist.

So hat der Flugsport in Oberdsterreich,
zusammengeschlossen im Osterr. Aero-
Club Landesverband Oberosterreich unter
der Fiihrung der Prisidenten
Ing. Franz Eibl
Oberst Lindtmayer
Dr. Gustav Runkel
Dr. Hannes Charwat-Pessler
seit Ende des 2. Weltkrieges einen unge-
ahnten Aufschwung erlebt, neben interna-
tionaler Bedeutung und Anerkennung ist er
auch zu einem echte Volkssport geworden.

Wenn die Begeisterung bei Fliegern und
der breiten Offentlichkeit auch nach wie
vor grof} ist, so leidet der Flugsport auch in
Oberosterreich vielfach unter den Anfein-
dungen einiger sogenannter Lirmgegner.

2-sitziger Osterr. Motorsegler HB 21.

Die Liste, was nun tatsdchlich Lirm er-
zeugt, wire beliebig aufzureihen. In dieser
Lirmskala hat natiirlich auch die Sportflie-
gerei ihr Platzchen. Bis jetzt haben die Ver-
treter der Larmschutzinitiativen in ihren
Argumenten verabsdumt, die Unterschied-
lichkeit des physiologischen Larmempfin-
dens durch Gewohnungsfaktoren, personli-
che Reizschwellen, Frequenzbereiche und
Wellenldngen hervorzuheben. Man schief3t
sich natiirlich leichter auf ein kleines Flug-
zeug im Platzbereich ein, als auf Storfakto-
ren des tiglichen Lebens, an denen jeder
einzelne fleiBig mitbeteiligt ist.

Es wire daher fiir den Osterreichischen
Aero-Club eine vordringliche Aufgabe, sich
dieser Problematik in Hinblick auf ein ge-
deihliches Zusammenleben im Verband
anderer Sport- oder Verkehrseinrichtungen
anzunehmen.

,Uber den Wolken muB die Freiheit wohl
grenzenlos sein heiBt es in einem Lied.
Und in der Tat: Schon lkarus, der Schn des
Dadalus aus der griechischen Sagenwelt,
versuchte mit Wachsfliigeln dem Labyrinth
des Alltags zu entfliehen und stlirzte, zu na-
he der Sonne gelangt, ins Meer.

Uralt ist also der Drang des Menschen,
die Erdschwere zu (lberwinden, Es ist dem
Menschen vorbehalten, immer wieder tber
sich selbst hinauszuwachsen und sich
selbst zu erheben. Die Sportfliegerei hat
deshalb in gewissem Sinne etwas Meta-
physisches an sich. Ob es nun darum geht,
im Segelflugzeug oder auch in einer Sport-
maschine in den Hohen die eigenartige
Stiltle und Ruhe zu erleben, das unmittelba-
re Verbundensein mit den Kréaften der Liifte
und Winde zu splren und darauf einzuge-
hen, sozusagen den Liiften ausgeliefert
und tief unten das brachliegende Land,
oder darum, vom Boden aus im Modelifiug-
sport Flugmodelle in der Héhe zu dirigieren
und zu beherrschen, immer gehort groBe
Konzentration, Leistung und sportliche
Ausdauer dazu, um eine befreiende Wir-
kung auf die menschliche Personlichkeit zu
erringen. Die Anhanger der Drachentfliege-
rei dirften unter allen Sportfliegern lkarus
wohl am nédchsten kommen.

Als Landeshauptmann von Oberdster-
reich wilinsche ich deshalb zum guten Ge-
lingen anlaBlich des 80jahrigen Bestandsiju-
bildums dem Osterreichischen Aero-Club
ein erfolgreiches Wirken auch in der weite-
ren Zukuntt.

4

Dr. Josef Ratzenbock
Landeshauptmann von Oberdsterreich



Flugsportverein St. Valentin

SparkassenstraBe 2, 3350 Haag
Obmann: Wolfgang Grabner

Luftsportverein Linz/Donau

Postfach 38, 4034 Linz
Obrmann: Rudolf Kaspar

Modellbau-Club-Wels

FriedhofstraBe 36, 4600 Wels
Obmann: Karl Mitterndorfer

Modelifiegerclub ,,Quax” Linz

WaldeggstraBe 115, 4020 Linz
Obmann: Franz Mittermair
Sparten; RC-Segelflug

Oberdsterr. Luftfahrerverband

Flughafen Linz, 4063 Horsching
Obmann: Dr. Max Sieger

Schardinger Flieger-UNION

LinzerstraBe 5086, Postfach 63, 4780 Schérding
Obmann: ADir. Josef Gruber
Sparten: Motorflug, Segelfiug, Modeliflug

Seael- und Modellbauclub Eferding

LedererstraBe 16, 4070 Eferding
Obmann: Walter Artner

Segel- und Modellbauclub Kirchdorf

Th. Haas-Str. 12, 4560 Kirchdorf/Krems
Obmann: Ing. Hans Osen

Sportflieger Steyr
Postfach 26, 4403 Steyr
Obmann: Leopold Krenner
Sparten: Segelflug, Motorflug

Sportfliegerclub Ried

Postfach 128, 4910 Ried
Obmann: Ing. Karl Pumberger
Sparten: Motorflug, Segelflug, Modeliflug

Sportfliegerclub Salzkammergut

Traxleckerweg 17, 4820 Bad Ischl
Obmann: Hofrat D.|. Gottfried Matl
Sparten: Segelflug, Motorflug

Sportfliegerclub Weisse Mowe Wels

Postfach 66, 4601 Wels

Obmann: Franz Hamader

Sparten: Motorflug, Segelflug, Fallschirmspringen,
Modeliftug

S.V. Eternit, Sektion Modeliflug
SchillerstraBe 9, 4840 Vécklabruck
Obmann: Ing. Rudolf Klaffenbdck
Sparten: RC-Flug

ASKO Flugsportverein Linz

LandstraBe 36/I1l, 4020 Linz
Obmann: Friedrich Schneeweis
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ASKO Ikarus Enns

Im Weideland 7, 4020 Linz
Obmann: Ferdinand Dorotka

ASKO-Modeliflugclub Linz

ZamenhofstraBe 43, 4018 Linz
Obmann: Josef Holzinger

ASKO-Modellsportgruppe Steyr (MSG)

Rooseveltstrae 11, 4400 Steyr
Obmann: Karl Medizevec
Sparten: RC Segelflug, F 1A Freiflug

Fallschirmspringerverein Linz

NeubauerstraBe 30, 4063 Horsching
Obmarnn: Helmut Stadler

Heeressportverein Freistadt,
Fallschirmspringergruppe Mihlviertel

SchloBweg 19, 4033 Linz
Obmann: Dr, Wilfried Wéss

Fliegergruppe Alpenland

Am Lerchenfeld 42, 4020 Linz
Obmann: D.|. Emst Hamberger
Sparten: Motorfiug

Flieger Club Freistadt

4240 Freistadt, Postfach 41
Obmann: Johann Pum
Sparten: Motorflug, Fallschirmspringen, Segelflug

Fliegergruppe Gmunden

AnnastraBe 17, 4810 Gmunden
Obmann: Reg. Rat Johann Sogner

Flieger Club Linz

Promenade 39, 4020 Linz
Obmann: Ing. Erich Stasny
Sparten: Segelflug, Motorsegelflug

Heeresflugsportgruppe Bussard

4063 Hdrsching, Fliegerhorst
Obmann: Ing. Fritz Guggenberger
Sparten: Segelflug, MIM, Motorflug

Flugsportgruppe UNION Linz

Am Tankhafen 13, Postfach 500, 4021 Linz
Obmann: Alfred Zarbl
Sparten: Segelflug

UNION Fallschirmspringerclub Linz

Postfach 554, 4021 Linz
Obmann: Walter Gupfinger

UNION Modellflugklub Meggenhofen

4714 Meggenhofen 42
Obmann: Josef Leberbauer

UNION Modellflugclub Vocklamarkt

Egg 21, 4871 Vocklamarkt
Obmann: Manfred Burger

Strassenbau - Asphaltierungen - Isolierungen und Dacheindeckungen

#2 TEERAG - ASDAG

Aktiengesellschaft

LINZ, Siidtiroler StraRe 34, Telefon 535 22

OBERHUBER-Geselischaft m. b. H. LINZ, Pummererstrasse 17
Pflastermeister

1. O0. Drachenfliegerclub ,,Skybird Wels”

RoseggerstraBe 36, 4614 Marchtrenk
Obmann: Helmut Heinz

UNION Raika, Sektion Modellflug

4653 Eberstalzell 71
Obmann: Theodor Baumgarten

Betriebsmodellflugklub BMFC Muihlparzer

StraBe zur Autobahn 4, 3350 Stadt Haag
Obmann: Erwin Mihlparzer

UNION-Modellfliegerclub-Freistadt

KeplerstraBe 15, 4240 Freistadt
Obmann: Rudolf Freudenthaler

Modeliflug Hausruck

Hausruckedt 35, 4905 Thomasroith
Obmann: Johnny Enser
Sparten: RC-Segelflug, Motorflug-Semi Scale (F 4C)

UNION Modeliflugclub Neuhofen

Bahnhofstraie 4, 4501 Neuhofen
Obmann: Walter Hofstadler

Modellflugclub Condor-Michaelnbach

4712 Michaelnbach 18
Obmann: Ing. Arthur Méschl

Modellfiegerclub Weichstetten

Smaragdstrae 29, 4407 Dietrachdorf
Obmuann: Friedrich Passenbrunner

Akaflieg Linz
Postfach 3, 4045 Linz
Obmann: Dr. Dobretsberger

Modellbauclub Braunau

Auf der Haiden 60, 4280 Braunau/Inn
Obmann. Kurt Hurab

Modellfliegerclub CONCORDE

DauphinestraBe 206, 4020 Linz
Obmann: Manfred Sindhuber

Drachenfliegerclub Grinau-Almtaler

4645 Grinau 629
Obmann: Hubert Teich

Drachenfliegerclub Garstnertal

Pichl 84, 4580 Windischgarsten
Obmann: Franz Lindner

HWZ-Modellbauclub Steyr

SandbauerstraBe 56, 4400 Steyr
Obmann: Burkhard Eggermann

Flugring Traunsee
Jainzendorf 13, 4820 Bad Ischl
Obmarnn: Herbert Leitner
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Team 7-Mobelfabrik
Ges.m.b. H.

Postfach 128
Braunauer Strafle 26
A-4910 Ried/Innkreis
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Renner-Luftschiff ,, Estaric I”.
Hersteller: Familie Renner,

Pannstiiten bei Graz,

gebaut 1909,

Verwendung: Luftschiff fiir

. Kunststiickvorfiihrungen”.

Erstfahrt: 26. Sept. 1909.

Vorfiihrung am 16. und 17. Okt. 1909
iiber dem Trabrennplatz in Wien.

Zwei Jahre vor dem welthistorisch be-
deutsamen Flug der Briider Wright begriin-
det, feiert der Osterreichische Aero -Club
sein 80jahriges Bestehen im Jahr der Er-
probung des Space Shuttle. Schon an die-
sen beiden Ereignissen wird deutlich, welch
tiefe und einschneidende Veranderungen
alle Bereiche des Lebens in dieser Zeit er-
faBt haben und vor allem, welch rasante
und einst kaum vorstellbare Entwicklung
gerade die Luftfahrt innerhalb dieser Zeit
genommen hat.
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Ein Herz fiir die Luftfahrt

Die Ereignisse und Entwicklungen bis zum heutigen
Jubilaum rund um das Geschehen , leichter oder schwerer
als Luft” haben sich an keine Grenzen zwischen den
Bundeslandern gehalten. Auch die Steiermark war mit dabei.
Die popularen Briidder Anatol und Alexander Renner
konnten als Konstrukteure und Zirkus-Artisten mit ithrem
Luftschiff und Programm auch die Bewunderung des Kaisers
erringen: Die Ehrengabe bestand in einer goldenen Uhr.
Auf ihr ist die Zeit wie im Fluge vergangen . . .

Stolz kann Osterreich und besonders die
Sektion Steiermark des Aero-Clubs auf
Pioniertaten hinweisen, die auch heute
noch allenthalben bekannt sind: Namen wie
Lilienthal, Etrich, die Renner-Buben, sind
nicht vergessen. Viele kénnen sich noch an
Schmiedl’s ersten Postraketenflug erin-
nern.

Nach den Beschrankungen, die der
zweite Weltkrieg und die Jahre der Beset-
zung mit sich brachten, kann heute die stei-
rische Sektion in allen sechs von ihr betreu-
ten Sparten groBe Erfolge aufweisen: ob im
Segelflug, Motorflug, Modellflug, beim Fall-
schirmspringen, den Ballonfliegern oder
den Hangegleitern — Uberall dort, wo be-
sonders Mut und Pioniergeist GroBes zu
leisten vermag, da erringen auch heute
noch Steirer wertvolle Titel und vollbringen
AuBergewdhnliches.

Der Osterreichische Aero-Club feiert
sein 80jahriges Bestandsjubilaum mit einer

Europameisterschaft im Motorkunstflug und
einer internationalen Motorflug-Rallye.

Alle Teilnehmer an dieser Veranstaltung
begriiBe ich im Namen der Steiermark und
im eigenen Namen herzlich, dem jubilie-
renden Verein gratuliere ich ganz beson-
ders.

Mein Dank gilt den Teilnehmemn, den
Funktionaren und Mitgliedern des Oster-
reichischen Aero-Clubs, meine guten
Winsche gelten dem erfolgreichen, sportli-
chen und besonders dem unfallfreien Ab-
lauf der Jubilaumsveranstaltungen.

Mit einem herzlichen ,,Gliick ab — Gut
Land”

Dr. Josef Krainer
Landeshauptmann der Steiermark



Zwischen Wr. Neustadt und Graz

m Flugkonstruktionen hat sich im be-

sonderen Ing. Paul Jaritz bemiiht, der
seit 1907 experimentierte und 1909 einen
Hochdecker baute. Jaritz trat 1910 bei der
Flugwoche in Budapest erstmalig damit in
Erscheinung, wobei er den Konstruktions-
preis gewann.

Im Jahre 1914 war bereits die Entwick-
Iung des ersten Tiefdeckers fertig, und diese
Konstruktion wurde im Grazer Landhaus-
hof ausgestellt. Schon damals wurde am
Prinzip einer Verstell-Luftschraube und ei-
nes Metall-Propellers gearbeitet.

Als 1909 fiir Igo Etrich auch das Pro-
blem des Motors gelost war und die ersten
,Hupfer“ in Wiener Neustadt gliickten,
wurde in Graz der Flughafen am Thalerhof
in Betrieb genommen. Zwei ausgereifte Et-
rich-Tauben , fielen* damals im Horst Graz
ein und wurden von dem heute 94 Jahre al-
ten Oberst Ernst Kahlen in Betrieb genom-
men. Hierwurde auch der Lohner-Pfeilflie-
ger von ihm erprobt und zu Beginn des er-
sten Weltkrieges der Albatros zum FEinsatz
gebracht.

Ebenfalls vor dem ersten Weltkrieg gab
es schon den Osterreichischen flugtechni-
schen Verein und den Verein fiir Luft-
schiffahrt in Graz.

Erstes Out

Der Krieg unterbrach auch in der Steier-
mark die zivilen Bemiihungen um die Luft-
fahrt, die erst spiter wieder mit dem Verein
fiir Luftfahrt in der Steiermark aufgenom-
men wurde. Ing. Jaritz konstruierte in die-
ser Zeit 3 Osterreichische Flugboote.

Da nach dem ersten Weltkrieg Flugver-
bot fiir Motorflugzeuge bestand, bemiihte
sich im Verein fiir Luftfahrt unter dem Pré-
sidenten Professor Schenkel ein Personen-
kreis an der Technischen Hochschule in
Graz besonders um den Segelflug.

Ab 1921 gab es bereits eine Gleit- und
Segelflugabteilung, ab 1923 die Akademi-
sche Segelfliegergruppe im Verein fiir Luft-
fahrt. Forschung und Flugtechnik sowie
Ausiibung des Segelflugsportes war das
Hauptanliegen dieser Gruppe. Ein Hénge-
gleiter einfachster Bauart wurde gebaut und
im Feliferhof bei Graz erstmalig erprobt.
Namen wie Hans Zoffmann, Konrad Pern-
thaler — zwei der erfolgreichsten Segelflie-
ger dieser Zeit — traten in Erscheinung.
Die Schocklfliige im Jahre 1926 wirkten
bahnbrechend fiir den Segelflugsport in
Osterreich.

Werbefeldziige fiir Flugsport

Man begann damals mit der Werbung fiir
den Flugsport durch zahlreiche Ausstellun-
gen von Fluggeréten in Graz und erkundete
verschiedene Gelidnde auf ihre Brauchbar-
keit. Die Platte, Teichalpe, Pretul und vor
allem der Schockl wurden als prachtiges
Fluggeldnde entdeckt.

In den dreiBiger Jahren leitete der spéte-
re General Walter Miihlbacher, spiter
Dipl.-Ing. Strobl und Dipl.-Ing. Tomala die
Segelfliegervereinigung, der auch Gordon
Gollob und Curt von Cavallar angehorten.

1935 flog Ing. Kuchinka die erste C-Prii-
fung. Von Dr. Platzer wurde schon 1931
der ,,Steirische Fliegerring” gegriindet, in
dem auch Many Freyberger, Hannes Ber-
nardis und Ing. Sepp Mosel titig waren. Die
Gruppe hie3 ab 1935 Segelfluggruppe 505,
die Akaflieg und Wieland-Staufen hiefien
Segelfluggruppe 500 des Osterreichischen
Luftfahrtverbandes bzw. des Osterreichi-
schen Aero-Clubs, an dessen Spitze damals
Ing. W. Rath stand.

Rundfliige und Postfliige

Man erinnert sich an die ersten Motor-
rundfliige des Unternehmens Ramor, die
dic Begeisterung zur verstiarkten Motor-
flugausbildung anfachten, die ja schon in
den zwanziger Jahren aufgenommen wur-
de. Die ersten Postfliige kamen, und in der
Folgezeit begann auch die verkehrsmaBige
Nutzung der Luftfahrt.

Uber Thalerhof zur Raketentechnik

Uber den Thalerhof fiihrten seit 1927
zahlreiche nationale und internationale
Flugstrecken wie ctwa Wien — Graz —
Klagenfurt — Venedig, Wien — Graz —
Agram — Belgrad, nach Susak (Rijeka),
Miinchen, Niirnberg und Budapest. Be-
riihmt wurde Graz auch als Mitveranstalter
der Osterreich-Rundfliige ab 1932, die in-
ternationalen Alpenfliige und Pfingstfliige.
Hohepunkt war der Pfingstflug 1937, der
von Basel iiber Innsbruck — Graz — Wien
nach Augsburg und Prien fiihrte.

Friihzeitig bemiihte man sich in der Stei-
ermark auch um die Raketentechnik, wobei
Ing. techn. Friedrich Schmied! zu interna-
tionalem Ansehen gelangte.

"Es gab viel technisch interessierte Jugend
im ganzen Land durch die zahlreichen In-
dustrien, es gab die technische Hochschule
mit flugbegeisterten Studeénten, es gab zu

allen Zeiten eine forderungsbereite Regie-
rung und Militdrdienststellen, und es gab
eine prachtvolle Landschaft, in der es auch
aus dieser Sicht zu einem Erlebnis wurde,
dem Flugsport zu huldigen. Besonders
Oberst Schmoczer von der Polizeistaffel
stand dem Flugsport aufgeschlossen und
hilfsbereit  gegeniiber, ebenso Oberst
Schalk vom Bundesheer.

Neuerliches Qut

Der zweite Weltkrieg unterbrach neuer-
lich das fliegerische Geschehen.

Es begann ein beharrlich und zéhe ver-
folgtes Wiederaufbauwerk, auch fur die
Luftfahrt. Zu gewichtig und faszinierend
war sie trotz des traurigen Mibrauchs ge-
worden. Geradezu ein enthusiastischer Ei-
fer erfaBte die Fliegerkameraden in der
Steiermark, sah man doch in der Luftfahrt
die groBe Moglichkeit, verlorene Kontakte
mit der Welt wiederzufinden und die hem-
menden Grenzen zu iiberwinden. Aller-
dings stand der Aktivitiit lange ein generel-
les Flugverbot der. alliierten Besatzungs-
miichte entgegen. Modellflugsport durfte
man jedoch betreiben, und so versammelte
sich bereits Ende der vierziger Jahre eine
Schar begeisterter Flieger, an der Spitze
Flugkapitdn Kurt Capesius, zu einer Ver-
bandsgriindung fiir den Modellflugsport.
Bernardis, Buchberger, Ing. Feldner,
Fitsch, Flohjar, Leo Fuchs, Leitenbauer,
Sawitzky, Vyskocil, Zalud, Zweck und vicle
andere setzten sich ein. Die ersten Landes-
wettbewerbe wurden ausgeschrieben.

Segelfliegen wieder erlaubt

Wie ein Weihnachtswunder wirkte die
Genehmigung des Alliierten Rates am 22.
12. 1949 zur Ausiibung des Segelftugspor-
tes. Die Modellbaugruppen dehnten ihre
Tatigkeit auf den Segelflug aus, eine rege
Vereinsgriindung setzte ein, und — sorgfal-
tig gehiitete Segelflugzeuge tauchten aus ih-
ren Verstecken auf. Es war gar nicht so ein-
fach, sie in Erscheinung treten zu lassen,
denn sie sollten ja eigentlich vernichtet wor-
den sein. Manch tapferer Fliegerkamerad
hatte hier seine Note mit den versteckten
Flugzeugen, und Dr. Gaisbacher schaltete
sich damals erfolgreich ein, um die Militér-
regierung und zivile Obrigkeit zu bewegen,
auf eine zu harte Befolgung der Bestim-
mungen zu verzichten.

In Tirol durfte man zum Beispiel bereits
segelfliegen. Unvermeidlich waren nun
nach der Wiederzulassung des Segelflug-
sportes die Auseinandersetzungen, welche
Gerite wem gehoren sollten. Mit viel diplo-
matischem Geschick wurde iiber diese
Klippe hinweggefunden und auch iiber die
endgiiltige Form des neuen Flugverbandes
Einigung erzielt.
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951 Griindung des
leirischen Landesverbandes

In Wien hatte sich bereits der Oster-
ichische Aero-Club unter Ferdinand Ca-
illar in Fortsetzung des Vorkriegs-Aero-
lubs konstituiert, der seinerzeit von Fiirst
Irich Kinsky gefiihrt wurde. Nach ver-
hiedenen Versuchen der Verbandsgestal-
mng wurde am 8. April 1951 der steirische
andesverband des Osterreichischen Aero-
lubs gegriindet. Zum 1. Présidenten des
;uen Landesverbandes wurde Regie-
mgsrat Dr. Josef Gaisbacher gewihit.

Zunichst galt es, alle bestehenden Verei-
ne und Verbédnde in den Aero-Club iiber-
-fithren, was nicht ganz leicht war.
--hlieBlich fanden aber doch die Flieger der
avei Dachverbinde ASKO, ASVO und
1 :NION, zu denen noch die Verbandslosen
wnnzukamen, zueinander und begannen ge-
m~einsam das Aufbauwerk.

Wir sind Uberall, wo Sie uns brauchen.

Unsere Mitarbeiter sind nicht nur Bankprofis,

Bald erhielt der Osterreichische Aero-
Club in Wien von der Osterreichischen
Bundesregierung und vom Alliierten Rat
das Alleinvertretungsrecht fiir den Flug-
sport, was zur Folge hatte, dafl auch die
F. A. L. den Verband als Fachorganisation
anerkannte. Unter Président Polcar kam
auch die erste finanzielle Hilfe seitens des
Osterreichischen Aero-Clubs fiir die Auf-
riistung des vorhandenen und zum Teil be-
schadigten Gerétes, und alles stiirzte sich
auf die Arbeit, und man verga} auf dic po-
litischen Nuancen in der Organisation.

sondern auch Menschen, die fir Sie persénlich da sind.
vir bieten lhnen olle Bankleistungen vom Sparbuch

Sis zum internationalen Geldtransfer. Aber auch

in puncto Unternehmensberatung, Leasing-und Reisedienst,
-~wie in vielen anderen Fragen sind wir fir Sie da.

Dieser Leistungsumfang und der persénliche Service sind zwei Vorteile

mit denen Sie ,rechnen” kdnnen.

x4

’

mitdem persdnlichen Service,

Dr. Gaisbacher wurde schon damals in
die F. A. 1. entsandt und bewirkte, daB im
Jahre 1952 eine wohlgelungene Weltmei-
sterschaft im Modellflug in Graz stattfinden
konnte. Sie brachte viel Auftriecb und den
Beginn einer Dotierung seitens der Landes-
regierung und der Dachverbénde.

Aus den wichtigsten Vereinigungen, es
bestanden damals schon mehr als 20 in der

Steiermark, wurden deren Spitzenfunktio-

nére in den ersten Vorstand des Landesver-
bandes berufen:

Dr. Gaisbacher, Dr. Hartwig, Dr. Aig-
ner, Bartl, Dr. Blacher, Bernardis, Buch-
berger, Chalupa, Capesius, Ing. Feldner,
Dipl.-Ing. Hessinger, Huber, Jakob, Jasbez,
Laimer, Lippe, Prof. Miiller, Ottrin, Perstl,
Paierl, Dipl.-Ing.- Prenner, Ing. Reining-
haus, Stiirzer, Truschner, Vyskocil, Weyrer,
Zweck. Gen.-Dir. Dr. Platzer und Prof. Dr.
Lanz nahmen sich wieder der Akademi-
schen Fliegergruppen: an. Ing. Neumann
und Dipl-Ing. Godina griindeten den ersten
Unionverein ,,Granit“, spiter USFC Graz.

/ %
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Zu jener Zeit bestanden bereits 4 Flie-
gervereinigungen in Graz sowie weitere in
Bruck a. d. Mur, Donawitz, Fisenerz,
Fohnsdorf, Fehring, Gratwein, Hartberg,
Honigsberg, Kalsdorf, Koflach, Knittelfeld,
Leoben, Leoben-Leitendorf, St. Marein-
Kapfenberg, Mariazell, Miirzzuschlag, Ret-
tenegg, Thorl, Trofaiach, Weiz, Worschach.

Die ersten Aufgaben des Verbandes wa-
ren, den Flugsport in der Offentlichkeit zu
propagieren und dafiir einzutreten, daf
auch der Motorflug wieder freigegeben
werde. Die zahlreichen Flugzeugtaufen fan-
den meist am Platz vor der Grazer Oper
statt, umrahmt von einer stattlichen Zahl an
Interessenten und Neugierigen. Es war die
groBe Zeit der Konstruktionen des Grazers
Ing. Musger mit Mg 19 und Mg 23. Bau-
priifer waren damals Ing. Kuchinka und
Flojhar.

Vehement wurde in den Ansprachen so-
wie durch ein vorziigliches Plakat fiir die
Befreiung vom Verbot der Luftfahrt einge-
treten. Erschwernisse bei der Durchfiihrung
der fliegerischen und organisatorischen
Aufgaben festigten die Gemeinschaft, so
dal man, wie kaum zu einer anderen Zeit,
damals von einer echten Fliegerkamerad-
schaft sprechen konnte. Bald sprach es sich
in Osterreich herum, daf in der Steiermark
— und vor allem in Graz — giinstige Mog-
lichkeiten zur Ausiibung des Flugsports be-
standen. Die britische Besatzungsmacht
kam den Flicgern weitgehend entgegen,
und so stellte man fiir die ostosterreichi-
schen Gruppen, die es wesentlich schwerer
hatten, gerne Platz und Gerdét fiir Lehrgén-
ge zur Verfiigung.

Steiermark im Vormarsch

Die Steiermark bekam auch Einflufl auf
das Geschehen im Osterreichischen Aero-
Club, vertrat dort nicht nur seine eigenen
Belange, sondern stand immer fiir gemein-
same Aufgaben der Osterreichischen Sport-
fliegerei zur Verfiigung. In der Fédération
Acronautique International (FAI) in Paris
vertrat Dr. Gaisbacher seit dem Jahre 1954
als stédndiger Vertreter im Council die In-
teressen Osterreichs im internationalen
Fachverband fiir Flugsport bis zum heuti-
gen Tage. Er war von 1967—1969 aktiver
F. A. L-Prisident und wurde hernach zum
Ehrenprésidenten gewahlt. Dr. Gaisbacher
war auch aktiver Prasident der C. A. S. 1,
der Sportkommission der F. A. I, und ist
Jetzt Ehrenprisident. Ebenso war er Sekre-
tar der Kommission fiir General Aviation.

Im besonderen Mafle trat der spatere
Vorstandsdirektor der Austrian Airlines,
Ministerialrat Anton Heschgl, mit der
Griindung von erfolgreichen ASKO-Luft-
sportvereinen und Fliegerschulen in Graz

und Kapfenberg in Aktion. Er schaffte zu-
sammen mit dem Nationalratsabgeordne-
ten Karl Troll, der spéter todlich mit einem
Hubschrauber verungliickte, eine Atmo-
sphire der Zusammenarbeit, die allen so
niitzlich werden sollte. Mit ihnen Dr. Wies-
ner, Dr. Urbantschitsch sowie Dr. Heribert
Krainer, Nagy, Haberl, Pantak (todlich ab-
gestlirzt), Pawelka und andere. Vom AS-
VO wirkten Vyskocil, Dipl.-Ing. Richter,
Dipl.-Ing. Pirkner, Ing. Lang, Ing, Jager.
Von den Verbandslosen Dipl-Ing. Gilli
und Prof. Lanz sowie Dipl.-Ing. Kastner,
Ing. Vasold und Dr. Richter-Trummer.

GEBT UNS UNSERE

OSTERREICHISCHER ~AERO~CLUB -3V,

Von der UNION Dir. Seiser, Leo und Josef
Fuchs, Dr. Hausleitner, Ing. Mosel, Ing,
Tomani, Josef Trieber, Ritter, Dipl.-Ing.
Dr. Lorber, Ing. Neumann, Dipl.-Ing. Go-
dina, Buchmesser, Holzinger, Ing. Zeirin-
ger, Fitsch, Planner, Haslacher, Dr. Prockl,
Hasiba.

Flugsportsektionen entstehen

In den ersten Jahren galt es, alle Sektio-
nen des Verbandes auszubauen. Diese wa-
ren Segelflug, Motortlug, Modellflug und
Fallschirmspringen. Neuerdings kamen die
Sektionen Ballonsport und Hingegleiter
dazu. Zahlreiche Obménner von Vereinen
und Verbandsfunktiondre miihten sich um
die Entfaltung ihrer Sparte. In den Jahren
1955—1958 wurde das Jugendausbildungs-
programm (JAP) fiir Segelflieger durchge-
fihrt. Ausbildungsleiter waren Dipl.-Ing.
Pirker und Ing. Feldner. Insgesamt wurden
110 Segelflieger ausgebildet. Fiir den Se-
gelflug miihten sich besonders Freyberger,

Bernardis, Sawitzky, Ing. Neumann, Va-
sold, Sommer, Demmerer, Dipl.-Ing. Go-
dina, Ranftl, Skala, Prenner und viele ande-
re. Freyberger begann wieder mit den
Schocklfliigen, wofiir unter Dr. Gaisbachers
Patronanz Hangar und Startplatz am
Schocklplateau geschatfen wurden. Weiters
flogen am Schockl Reininghaus, Planner,
Vyskocil, Schubert, die Briider Hesse und
andere mehr. Dipl.-Ing. Walter Hesse er-
rang mit Mg 19 einen 5. Platz bei einer Se-
gelflug-Weltmeisterschaft. In der Steier-
mark fanden zahlreiche Segelflugstaatsmei-
sterschaften (Mariazell, Zeltweg) statt, wo-
bei Steirer sehr oft den Staatsmeister stell-
ten. Nach guten Placierungen bei friiheren
Weltmeisterschaften errang der Steirer
Harro Wodl 1968 in Polen den Weltmei-
stertitel im Segelflug,

Flugpliitze erwachen
zu neuem Leben:
Shows, Sportausiibung,
Schulungszentren

Mit Dipl.-Ing. Erich Prenner an der Spit-
ze wurde am 1. 7. 1956 eine verbandseige-
ne Fliegerschule gegriindet, nachdem 1955
mit dem Staatsvertrag die Fesseln von
Osterreichs Luftfahrt weitgehend gefallen
waren. Vorher gab es mit Oberst Léw in
Graz eine erste Motorflugschulung in Ver-
bindung mit der Osterreichischen Rettungs-
flugwacht unter der Priifhoheit des Schwei-
zer Luftamtes. Dipl.-Ing. Prenner hat mit
seltener Tatkraft und personlichen Opfern
mehrere Jahre das Schulwesen geleitet, bis
ihn ein schwerer Unfall aus seiner Tatigkeit
riB}. UnvergeBlich wird der groB3artige Flug-
tag aus dem Jahre 1957 sein, der unter sei-
ner Leitung in Graz veranstaltet wurde und
der nach amtlichen Schitzungen mehr als
50.000 Besucher am Flughafen Graz ver-
sammelte. Ost und West reichten sich flie-
gerisch die Hénde, es gab ein Auftreten
russischer Kunstflieger, die den Spiegelflug
erstmals in Osterreich vorfiihrten. Die neu-
en Osterreichischen Militirmaschinen wur-
den gezeigt, ebenso Flugdarbietungen aus
Frankreich, Deutschland, Jugoslawien und
der Tschechoslowakei.

1958 wurde von DDr. Heschgl der Stei-
rische Luftfahrerverband mit der ASKO-
Fliegerschule ins Leben gerufen, dessen
fliegerischer Leiter heute Eckbert Kofler
ist. Dieser Verband baute ein bedeutendes
Fliegerzentrum mit einem schénen Club-
haus in Graz auf, Kapfenberg folgte mit
Heschgl, Troll, Pantak und Pawelka als In-
itiatoren. - Besonders traten als Forderer
Landeshauptmannstellvertreter Fritz Matz-
ner und danach Landesrat Hanns Bammer
hervor.

Im Jahre 1961 wurde mit Foérderung
von Landeshauptmannstellvertreter Franz
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Ist lhnen schon einmal beim Einkauf das Geld aus-
gegangen? Oder im Urlaub, oder beim Ausgehen?
Tragen Sie ungern gréBere Geldbetrage mit sich herum?
Das alles muB nicht sein - wenn Sie ein Sparkassen-

Privatkonto haben.

Scheck und Scheckkarte machen Sie unabhangig von

Bargeld. Sie kénnen tberall damit bezahlen, und Sie sind
immer ,fliissig" - rund um die Uhr, bei Tag und Nacht

in Giber 30 Landern der Erde.

Zahlen ohne Bargeld ist einfach angenehmer -

und sicherer.

Die Sparkasse weil immer einen Weg

“Vegart die Steirische Motorflugunion und
1965 die Steirische Flugsportunion fiir Se-
gelflug in Graz als Schul- und Sportzentrum
curch Dr. Gaisbacher gegriindet. Fliegeri-
-cher Leiter Ing. Zeiringer, Geschiftsfiihrer
£rnst Hasiba, Segelflug Lothar Ranftl.

Der Schwerpunkt der ASVO-Fliegerei
verlagerte sich von Graz immer mehr nach
riirstenfeld, wo unter Architekt Dipl.-Ing.
Richter, Oberbaurat Dipl.-Ing. Hessinger,
Dipl.-Ing. Pirkner, Ing. Jager, Lippe und
eyfull ein idealer Segel- und Motorflug-
clatz geschaffen wurde. Fiirstenfeld hat
heute 45 Jahre Tradition. Der Stadtge-
meinde gebiihrt aufrichtiger Dank fiir die
Hilfe.

Gleich nach der Wiederzulassung des Se-
aelfluges wurde 1950 die UNION-Alpen-
“egelflugschule der Bundesunion in Wor-

“6

schach gegriindet, der nach Grafe der be-
kannte chemalige deutsche Segelfluglehrer
Piet van Husen vorstand. Medizinalrat Dr.
Seiser ist von Anbeginn Obmann im Uni-
onclub Worschach und hilt die Stellung am
Militdrflugplatz Aigen.

Danach leitete die Geschicke der Schule
der Weltmeister im Segelflug und mehrfa-
che Staatsmeister Harro Waodl in Nieder-
oblarn. Im Jahre 1975 ging der Neubau der
alpinen Segelfliegerschule der UNION in
Niederoblamn in Betrieb. Nach der Auflo-
sung der Schule am Flugplatz Aigen hat die
Turn- und Sportunion nun ein dsterreichi-
sches Flugzentrum eingerichtet, das auch
iiber eine Schule verfiigt, so da ganzjéhrig
allgemein sportliche Aufgaben erfiillt wer-
den konnen. Derzeit leiten der Generalse-
kretiar der Union, Helmut Dembscher und
Ulli van Husen die Schule.

Am Flugplatz Aigen etablierte sich eine
Militarfliegergruppe, die mit der Union
Worschach dankenswerterweise zusam-
menwirkt. Auch in Graz und Zeltweg gibt
es Militdrvereine.

Flugsimulatoren sind zur Schulung in
Kapfenberg und Graz eingesetzt.

Das Segelflugzentrum in Mariazell baute
Obmann Josef Ritter mit seinen Kamera-
den mit besonderer Unterstiitzung des Biir-
germeisters Alfred Schoggl aus. Auch Ma-
riazell hat 45 Jahre Fluggeschehen.

Den Flugplatz in Turnau bei Aflenz be-
gannen Dr, Richter-Trummer und Ing. Va-
sold, bestens unterstiitzt von der Firma Jo-
hann Pengg, auszubauen. Heute ist er unter
Obmann Ing. Karl Grasser zu einem be-
deutenden Segelflugzentrum geworden. 30
Jahre besteht auch die Fluggemeinschaft in
Zeltweg, wo Prim. Dr. Max Blacher, Dr.
Rolf Aigner und Karl Franz es verstanden
haben, Fluggruppen verschiedener Dach-
verbande zum gemeinsamen erfolgreichen
Betrieb zusammenzuschweien. Timmers-
dorf, Trieben, Unterfladnitz bei Weiz,
Hartberg und Bad Aussee erginzen die
Schwerpunkte steirischen Fluggeschehens.
Auf diesen Plitzen sind Namen wie Nor-
bert Leitenbauer, Heinz Ottrin, mit grof3er
Unterstiitzung von Biirgermeister Okono-
mierat Kern, weiters Hubert Schlommer,
Ing. Wilhelm Tomani und Pelka, Franz
Wegerer und Herbert Helfer als Initiatoren
unter anderen besonders in Erscheinung
getreten.

Auf den eben genannten Flugfeldern so-
wie in Graz-Thalerhof und den beiden Mi-
litarflugplitzen Zeltweg und Aigen im
Ennstal wird ecifrigst der Flugsport ausge-
tibt. Die Steiermark ist mitgliedsméaBig der
stirkste Landesverband Osterreichs mit na-
hezu 3.000 Mitgliedern. Unter diesen neh-
men die Segelflieger mit iiber 1.600 Aus-
iibenden den 1. Rang ein. Im Verbandsbe-
reich befinden sich iiber 150 Segelflugzeu-
ge.

Bei den Motorfliegern wurde durch in-
tensive Ausbildung in beiden Schwerpunk-
ten Graz und Kapfenberg die im Jahre
1966 vorhandene Zahl von 400 Piloten bis
zum Jahre 1981 auf iiber 1.000 erhoht. In
der Steiermark befinden sich rund 75 Mo-
torflugzeuge, welche ein perfektes Ausbil-
dungsprogramm abwickeln und in letzter
Zeit sogar Ausbildungsleistungen fiir die
Austrian Airlines erbringen.

Europafliige und Rallyes

Die verschiedenen Organisationen haben
an groBen Rallyes wie Europafliige, Sizi-
lienrundfliige, Viborg-Rallye, Korfu-Flug,
Frankreich — Angers, Portugal mit Marok-
ko — Spanien, Alpe Adria Flug, Marburg
— Varasdin — Rancerija, Baden-Baden-
Flug teilgenommen. Der beste Platz, der je-
mals bei einem Europaflug erreicht wurde,
war der 2. Platz in der Nationenwertung in
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Spanien 1967 mit der Mannschaft Dr.
Gaisbacher, Ing. Zeiringer, Ing. Feldner
und 1971 in der Einzelwertung, wo durch
Hierzer, Zeiringer, Feldner cbenfalls ein
zweiter Platz errungen wurde. Im Jahre
1971 erreichte Otto Bauer den 1. Platz im
Jahreswettbewerb der Motorflieger von
Osterreich und 1977 konnte Otto Bauer in
der Weltmeisterschaft fiir Einzelpiloten ei-
nen dritten Platz erreichen. ’
Besondere Aufmerksamkeit wurde dem
Jungfliegeraustausch - mit  verschiedenen
Landern Europas, der USA und Canada
gewidmet.

Durch die Betrauung von Hofrat Dr.
Gaisbacher mit der Funktion des Oster-
reich-Vertreters in der Fédération Aéro-
nautique International (F. A. 1) wurden
weltweite Beziehungen fiir Osterreich und
natiirlich auch fiir die Steiermark ange-
kniipft.

In seiner 30jéhrigen Tatigkeit erkdmpfte
er dort zusammen mit verschiedenen Gster-
reichischen Vertretern der einzelnen Fach-
sparten ein hervorragendes Image fiir
Osterreichs Flugsport. Es wuchs mit zahl-
reichen internationalen Erfolgen, bei denen
immer wieder auch Steirer an der Spitze
standen.

Weltmeister Harro Wodl im Segelflug,
Weltmeister Walter Stiegler im Fallschirm-
springen und zahlreiche vorderste Plitze in
groBen internationalen Veranstaltungen
wie Europaflug und internationalen Mei-
sterschaften stehen auf dem Ruhmesblatt
steirischer Flugsportler.

1, Int. Nachkriegs-Rallye

Schon nach kurzer aktiver Mitarbeit in der
F. A. 1. gelang es im Jahre 1956, die Gene-
ralversammlung dieser weltumspannenden
Fachvertretung des Luftsportes nach Wien
zu bringen. Aus diesem AnlaB wurde die 1.
internationale  Nachkriegs-Flugrallye in
Osterreich veranstaltet, die Dr. Gaisbacher
zusammen mit Ing. Franz Briickner ge-
wann. Ein Preis der Stadt Wien sowie der
Fiirstin Kinsky, der Witwe des friiheren
Aero-Club-Prisidenten Osterreichs, waren
der Lohn.

Bei diesem AnlaBl gab es die ersten Ral-
iye-Erfahrungen, die sodann bei den Sizi-
lien-Rundfliigen ausgebaut wurden. Bald
hatte man mit Ing. Rudolf Zeiringer, Ing.
Anton Feldner, Herbert Vyskocil, Prisi-
dent Hans Wolf aus Salzburg, Président
Pettirsch aus Wien und Generalsekretir
Major Josef F6z0 ein Organisationsteam,
das befahigt war, bedeutendste internatio-
nale Veranstaltungen auf dem Motorflug-
sektor zu meistern.

Als im Jahre 1961 der angesehene Euro-
paflug der F. A. I. mangels Organisator ein-
zugehen drohte, stellte sich Dr. Gaisbacher
mit dem genannten Team zur Verfiigung
und veranstaltete einen glanzvollen Euro-
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Akademische Fliegerschaft Wieland-Staufen

Blrgergasse 3, 8010 Graz
Obmann: Peter Lechner
Sparten: Segelflug, Modellflug

Akademische Fliegeraruppe Leoben

Montanuniversitét, Franz Josef-StraBe 18, 8700 Leoben
Obmann: Reinhard Prand|
Sparten: Segelflug, Modellflug

Akademische Fliegergruppe Graz

Techn. Universitét, Kopernikusgasse 24, 8010 Graz
Obmann: D.|. Gerold Malin
Sparten: Segelflug, Motorflug, Modellflug, Hangegleiten

Alpiner Sportfliegerclub Leoben-Donawitz
Vordernbergerstrafe 38, 8700 Leoben

Obmann: Fred Stichelberger

ASKO Flugsportclub Weiz

Postfach 26, 8160 Weiz
Obmann: Franz Wegerer

ASKO Flugsportgruppe ,,Oberes Murtal”

MaBwegerstraBe 31, 8720 Knitteffeld
Obmann: Josef Schlugi
Sparten: Segelflug, Modelliflug

Zivilluftfahrerschule des ASKO Steiermark

FlughafenstraBe 40, 8073 Feldkirchen
Obmann: DDr. Anton Heschgl
Sparten: Segelflug, Motorflug

1. Osterr. Fallschirmspringerclub Graz

Postfach 27, 8011 Graz
Obmann: D.l. Dr. Franz Lorber

Flugsportclub

Felten & Guilleaume Bruck/Mur
BahnhofstraBe 2, 8600 Bruck/Mur
Obmann: Franz Ploder

Sparten: Segelflug

Flugsportgruppe ,,Steirisches Oberland”

BundesstraBe 10, 8753 Fohnsdorf/Aichdorf
Obmann: Herbert Neubauer
Sparten: Segelflug, Motorflug

Grazer Sportflieger Verein

Postfach 499, 8011 Graz
Obmann: Ing. Adolf Aldrian
Sparten: Motorflug, Segelflug

HSV Flugsportgruppe Grimming

Flugplatz, 8943 Aigen/Ennstal
Obmann: Dr. Walter Strohmeier

Kapfenberaer Sportvereiniqung — VEW

Stadtwerkestraie 6, 8605 Kapfenberg
Obmann: Dir. Ing. Manfred Neukart
Sparten: Segelfiug

Luftfahrerclub Bruck/Mur

Dr. Karl Renner-StraBe 18, 8600 Bruck/Mur
Obmann: Ing. Hannes Bogusch

Motorflugsportclub Aichfeld-Knittelfeld

BahnstraBe 9, 8720 Knittelfeld
Obmann: Robert Nemetz

OMV Landesgruppe Steiermark

ParschlugerstraBe 60, 8605 Kapfenberg
Obmann: Norbert Habe

Heeresflugsportgruppe Albatros

FiH-Nittner, 8401 Kalsdorf
Obmann: Josef Reisinger
Sparten: Motorflug, Segeffiug

Segelflugsportgruppe Graz

Triester StraBe 388, 8055 Graz-Puntigam
Obmann: Ing. Giinther Lang

Seaelflugsportclub Mariazell
Wiener StraBe 16, 8630 Mariazell
Obmann: Sepp Ritter

Sportfliegerclub Flrstenfeld

Raiffeisengasse 6, 8280 Flirstenfeld

Obmann: D.|. Hans Richter

Sparten: Segelflug, Motorflug, Fallschirmspringen,
Modellfliegen

Sportfliegerclub der Hiitte Donawitz

PobleberstraBe 6, 8706 Leoben
Obmann: Hubert Griesser

Sportfliegerclub Condor

Fliegerhorst, 8740 Zeltweg
Obmann: Ing. Heinz Pirker

Steir. Flugsportunion Segelflugschule

Flughafen, 8073 Graz-Feldkirchen
Obmann: HR Dr. Josef Gaisbacher

Steirischer Luftfahrerverband

FlughafenstraBe, 8073 Feldkirchen
Obmann: DDr. Anton Heschgl
Sparten: Segelfiug, Motorflug

Steirische Motorflugunion

8073 Flughafen Graz-Thalerhof
Obmann: HR Dr. Josef Gaisbacher

Steirischer Segelfliegerverein Graz

Postfach 12, 8011 Graz
Obmann: Rudolf Resch
Sparten: Segelflug

UNION Alpenfiug Niederdblam

Segelflugschule, 8960 Niederdblarm
Obmann: Manfred Maili
Sparten: Motorflug, Segelflug

UNION Alpensegelfluagschule
8969 Niederdblarm

UNION Eisenerz
Sektion Modellflug

RadmeisterstraBe 3, 8790 Eisenerz
Obmann: Gerhard Niederhofer
Sparten: RC

UNION-Modellflug-Club Gleisdorf

Hans Klopfer-Gasse 4, 8200 Gleisdorf
Obmann: Gerhard Suppan
Sparten: RC

UNION-Modeliflug-Club Graz

HeinrichstraBe 112d, 8010 Graz
Obmann: Josef-Otto Stradner
Sparten: RC |, RC lll, RC Hang, RC MS

UNION Sportfliegerciub Ausseerland

Pratergasse 136, 8990 Bad-Aussee
Obmann: Hubert Schidmmer
Sparten: Segelflug, Motorflug, Modellflug, Hangegleiten

UNION Sportfliecerclub Feldbach

Ruckerlberggasse 21, 8010 Graz
Obmann: Dipl.-Kfm. Dr. Kurt Baldinger
Sparten: Segelflug

UNION Sportfiegerclub Gleisdorf

Gartengasse 26, 8300 Gleisdorf
Obmann: Herbert Helfer

UNION Sportfliegerclub Graz

Steyrergasse 9/9/28, 8010 Graz
Obmann: HR D.l. Josef Godina
Sparten: Motorflug, Segelflug

UNION Sportflieger Club Hartberg

Wiener StraBe 34, 8230 Hartberg
Obmann: Karl Emst
Sparten: Segelflug




UNION-Sportfliegerclub Trieben

8784 Trieben 437
Obmann: Ing. Wilhelm Tomani
Sparten: Segefflug, Motorflug

UNION Sportflieger Club Wdrschach

8942 Worschach Schwefelbad
Obmann: Med.Rat Dr. Helmut Seiser
Sparten: Segelflug

Werkssportvereiniqung Eisenerz

Hieflauer StraBBe 34, 8790 Eisenerz
Obmann: OSR Dir. Max Gréger
Sparten: Segelfilug

Werksverein der Betriebe Joh. Pengg,

Segelflugaruppe

8621 Thorl, Folz 66
Obmann: Ing. Karl Grasser
Sparten: Segelflug, Motorflug

DELTA-Club Mariazell

Postfach 48, 8630 Mariazell
Obmann: Rudolf Dellinger
Sparten: Drachenfliegen

DELTA-CLUB Mrztal

DDr. Rosenberg-Strae 56, 8663 Dorf Veitsch
Obmann: Walter Narath

Amateurflugsportclub Judenburg

Wasendorferweg 32, 8750 Judenburg
Obmann: Karl Steinmann
Sparten: RC

Heeressportverein Aigen/Ennstal HSVA

Fliegerhorst Ketten 1, 8943 Aigen/Ennstal
Obmann: Obst. Karl Mayer
Sparten: F 4C, RC Ill, RC IV, RC HC, RC H

UNION AERONAUTIC Styria

8182 Puch bei Weiz 86
Obmann: Gerd Skreiner
Sparten: Ballonfahren mit HeiBluftballon

Hangegleiterclub Frohnleiten

8130 Frohnleiten
Obmann: Max Pirster

Betriebssportverein BSV-AVL Graz

KleiststraBe 48, 8020 Graz
Obmann: Hermann List
Sparten: RC, Freiflug

Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Steiermark
Herrengasse 16, Landhaus, 8010 Graz
Telefon (0316) 831/22 85

Prisident: W. Hofrat Dr. Josef Gaisbacher
1. Vizepriisident: NR Josef Schlager
2. Vizeprisident: Hofrat D. |. Josef Godina
3. Vigeprisident: MR DDr. Anton Heschgl
4. Vizeprisident: D. |. Hans Richter
5. Vizeprisident: Prof. D. I. Hermann Lanz

Segelflug: Josef Ritter
Modellflug: OBR D. |. Leo Fuchs

Ballonfliegen: Hans Hagen
Hiingegleiten: Walter Stiegler

ARGE Ausbau der Zivilflugplitze: Franz Wegerer

| Finanzen: Dr. Heribert Krainer
Organisation: Hofrat Dr. Ema Prockl

Motorflug: Ing. Anton Feldner (Ing. Walter Omig)

Fallschirmspringen, Rettungsflugwacht: Lutz Buchmesser

Lufifahrtmedizin: Dr. Karl Manowarda, Dr. Fritz Fischerauer

Rechtssachen: RA Dr. Franz Wiesner
Technik: Ing. Rudolf Zeiringer
Flugpliitze: Franz Wegerer

Rechnungspriifer: Ing. Heinz Jager, Ing. Josef Mosel, Dir. Erich Nagy

Hangegleiterclub Steiermark

Franziskanerplaiz 1, 8010 Graz
Obmann: Werner Kainz

Betriebssportverein AVL Graz

KleiststraBe 48, 8020 Graz
Obmann: Hermann List

Motorflugsportclub Niederéblarm

RudolfstraBe 72, 4040 Linz
Obmann: Reinhold Planer

Modellfiegerclub Phonix 74

GrazerstraBe 51, 8212 Pischelsdorf
Obmann: Karl Mitd
Sparten: RC, F 4C

Heeressportverein Feldbach,

Sektion Modeliflug
Flurgasse 1/46, 8330 Feldbach
Obmann: Aois Koller

Fliegergruppe Graz/FGG

Eggenbergerglrtel 20, 8020 Graz
Obmann: Otto Bauer
Sparten: Motorflug

Segelmodellbauclub Graz-Andritz

RadegunderstraBe 30b, 8045 Graz
Obmann: Prok. Bodo Gumpert
Sparten: RC-Segelmodeliflug, F 3F, F 3B

MFC-Grashiipfer Andritz

Plidemanngasse 83a, 8010 Graz
Obmann: Hans Schimpel

UNION-Sportfieger-Club Stainz

8510 Stainz 20
Obmann: Erich Klug
Sparten: Modellflug

paflug mit den Etappen Lugano — Venedig
— Lesce Bled — Graz — Wien. Als sich
auch weiterhin niemand fand, der die Tra-
dition fortsetzen wollte, die ja schon 1930
begonnen hatte, wurde auch noch der Flug
1963, 1965 und 1969 ausgerichtet. In An-
erkennung der 4 bereits durchgefiihrten
Fliige wurde im Jubildumsjahr 1976 die Er-
Offnungsetappe des Europafluges wieder
nach Graz gelegt. Im Jahre 1969 erhielt Dr.
Gaisbacher die Bronze-Medaille fiir Ver-
dienste um die F. A. L.

Im Jahre 1978 folgte noch ein Europa-
flug, der von Donaueschingen iiber Linz —
Wien — Budapest — Osijek — Turnu Se-
verin nach Bukarest und Tulcea am
Schwarzen Meer fiihrte. Besonders bewahrt
haben sich in der Organisation Ernst Hasi-
ba, Ing. Feldner, Ing. Ornig und Ing. Zei-
ringer. Am Jubildums-Europaflug 1980
nahm Hasiba teil, Ing. Feldner war in der

Jury.

Versuch einer Chronik

Dr. Urbantschitsch wurde 1971 Vertre-
ter der Luftfahrtmedizinischen Sektion der
F. A. I und organisierte eine vorbildliche
Kommissionssitzung in Graz, was ihm mit
dem Diplom ,Paul Tissandier” gedankt
wurde. Dipl.-Ing. Dr. Lorber ist Vertreter
in der Fallschirm-Kommission der F. A. L
fiir Osterreich.

Eine Personlichkeit hervorzuheben ist ei-
ne Herzensangelegenheit. Wenn die Ge-
schicke der Nachkriegsfliegerei vor den gei-
stigen Augen abgerollt ist, war in der Orga-
nisation hinter all den Geschehnissen eine
Frau wesentlich mitbeteiligt, die die Fiille
der Verwaltungsarbeit meisterte. Frau Hof-
rat Dr. Ema Prockl haben wir zu danken,
daB sie ohne finanzielle Gegenleistung das
Sekretariat fiihrte, wodurch sich der Ver-
band unschétzbare finanzielle Aufwendun-
gen ersparte. Thr ist es zu verdanken, dafl
die vielen Anforderungen an den Verband,
sei es Vorbereitungen von Europa-Rallyes
und des Jungfliegeraustausches sowie der
Schriftverkehr mit dem Osterreichischen
Aero-Club und den Ministerien klaglos ab-
gewickelt wurden. Unser aller Dank gilt ihr,
sie erhielt auch die Goldene Erinnerungs-
medaille des Osterreichischen Aero-Clubs
Wien anlidfllich seines 75jdhrigen Jubi-
ldums.

Mit diesem ersten Schritt zu einer Chro-
nik, die historisch noch in vielen Details er-
ganzt werden miifB3te, soll nicht nur die Stel-
lung der Fliegerei in einem einzelnen Bun-
desland, als vielmehr ihre nationale und in-.
ternationale Bedeutung dokumentiert wer-
den. Entwicklungen und Trends werden
zeigen, inwieweit sich Osterreich seiner ei-
genen Bedeutung auf diesem so umstritte-
nen Gebiet bewuflt ist.

Hofrat Dr. Josef Gaisbacher
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Die Entwicklung des

Flugsports

in Niederosterreich

A- Is vor 80 Jahren der Osterreichische

ero-Club in seiner Urform als
Wiener Aero-Club von den damals sehr
bekannten Ballonfahrern Viktor Silberer
und Hptm. Franz Hinterstoisser gegrindet
wurde, war lange vor dem Fliegen ,,Schwe-
rer als Luft” die Ballonfahrt in Niederoster-
reich bekannt.

Zur unerfiillten geschichtlichen Erstlei-
stung des Fliegens in Niederdsterreich wur-
de der Kref’sche Drachenflieger, der durch
Versinken im Wienerwaldsee bei Tullner-
bach im Jahr 1901 verloren ging. Einige
Jahre war es still um das Fliegen.

Doch das Jahr 1909 wurde fiir Nieder-
osterreich und durch dieses auch fiir Oster-
reich in zweifacher Sicht von Bedeutung,.
Im Dezember dieses Jahres fiihrte Rittmei-
ster Hans v. Umlauff mit scinem Rodel-
Gleitflieger gelungene Flugversuche auf ei-
ner schrigen Wiese bei Waldegg im Pie-
stingtal aus. Es waren dic ersten Gleitfliige
der damaligen Zeit in Niederosterreich. Bei
einem Gleitflugwettbewerb im folgenden
Februar am Semmering erzielte v. Umlauff
mit 70 Metern den weitesten Flug des
Tages.

Aber auch zu Mitte des Jahres 1909 trat
das Steinfeld bei Wiener Neustadt in die
Geschichte der Luftfabrt ein und begriinde-
te den Ruf des Wiener Neustidter Flugfel-
des als ,die Wiege der Osterreichischen
Fliegerei”. Es entstanden die ersten Flug-
zeugschuppen. Igo Etrich war der erste, der
seine Tatigkeit nach Wiener Neustadt ver-
legte und hier den ersten Flugerfolg durch
,.Etrich I’ mit Pilot Karl Iliner erzielte. So
wurde 1909 das Geburtsjahr des Oster-
reichischen Motorfluges in Wiener Neu-
stadt. Neben Etrich begannen auch Pischof
und Warchalowski mit dem Bau von Flug-
zeugen und im folgenden Jahr noch eine
Reihe anderer Konstrukteure. Den fliegeri-
schen Durchbruch brachte das Jahr 1910.
Es gab lokale Rekorde, Uberlandfliige und
Meetings.

Im Sommer 1910 hatten auch in Wiener
Neustadt drei Meetings stattgefungen, die
beim dritten durch den Besuch des Kaisers

von Hans Schatzer

am 18. September ihren Hohepunkt er-
reichten. Es war ein Jubeltag der Awviatik,
an dem viele tausend Menschen das Flug-
feld besuchten und die Flieger ihr Kénnen
zeigten.

Im Flugjahr 1911 entwickelte sich der
Motorflug in Niederosterreich weiter;
durch flugsportliche Veranstaltungen und
Einzelleistungen wurden iiberraschende
Erfolge und sogar Weltrekorde erzielt. Hier
nur einige Beispiele:

Am 30, April erzielt Rittmeister v. Umlauff
auf Lohner-Pieilflieger bei einem Wettfliegen
Wiener Neustadt — Odenburg (heute Sopron)

fiir die 65 km-Strecke mit 41 Minuten die
kiirzeste Flugzeit.

Am 9. August fiihrt Ing. Josef Sablatnig auf
Autobiplan mit Passagier den ersten echten
Nachtilug der Geschichte aus. Er fliegt mit
beleuchteter Maschine nachts von Wiener
Neustadt iiber Wien nach Fischamend, landet,
tankt auf und fliegt wieder nach Wiener
Neustadt zuriick.

Am 25. Augpst erfiillt Ing. Sablatnig als
einziger unter drei Bewerbern die Bedingungen
der Ausschreibung um den ,,Grofien Preis von

Niederosterreich”. Dieser Rundflug in fiinf
Etappen hatte eine Gesamtstrecke von 345
Kilometer.

Am 28. September erreicht Oberleutnant Bier
iiber Wiener Neustadt mit zwei Passagieren
eine Hohe von 1220 Meter. Das war
Weltrekord mit zwei Passagieren.

Am 1. Oktober stellt Oberleutnant Bier von
Wiener Neustadt aus gleich zwei Weltrekorde
auf: Mit einem Passagier einen Distanzflug von
250 km und mit zwei Passgieren einen
Streckenflug von 112 km. Ing. Rudolf
Warchalowski erreicht am 30. Oktober auf
Autobiplan mit drei Passagieren eine Flugzeit
von 45 Minuten, 46 Sekunden. Dies bedeutet
Weltrekord mit drei Passagieren.

Eine Dauer-Weltrekordzeit erzielt Karl llner
auf Etrich-Taube mit Passagier am
8. November mit 4 Stunden,
51 Minuten.

Als Landeshauptmann von Niederoster-
reich mochte ich dem Osterreichischen
Aero-Club zu seinem 80jahrigen Jubildum
meine herzlichen Glickwiinsche Ubermit-
teln. Wir sind stolz darauf, daB es sich dabei
um den drittaltesten Aero-Club der Welt
handelt. Auch heute nimmt unser Aero-
Club in einigen Sparten fiihrende Positio-
nen im Flugsport der Welt ein.

Es ist zweifellos angemessen, aus AnlaB
des Jubildums sowie der bedeutenden Lei-
stungen und der Stellung des Osterreichi-
schen Aero-Clubs entsprechende Veran-
staltungen und Feierlichkeiten durchzufiih-
ren. NiederOsterreich, im besonderen Wie-
ner Neustadt, ist dabei einer der Mittel-
punkte. Unser Bundesiand und vor allem
Wiener Neustadt selbst haben auf dem Ge-
biet des Flugwesens bedeutende Pionier-
leistungen zu verzeichnen. Der in der heu-
tigen Zeit gebotene Standard der Fiegerei,
die einschiagigen Vereine und die Flugplat-
ze in unserem Land haben an diese Tradi-
tion wiirdig angeschlossen. Wer sich ein-
mal das Fliegen zum Hobby gemacht hat,
der kommt wahrscheinlich nie mehr davon
los — und das hat seinen guten Grund. Es
handelt sich dabei wohl um eine der faszi-
nierendsten Sportarten, die es Uberhaupt
gibt. Unser Land hat erfreulicherweise gro-
Ben Anteil an der Entwicklung der Fliegerei
einst und jetzt. Somit ist aller Grund gege-
ben, das Jubildum des Aero-Clubs ent-
sprechend zu feiern.

Mit meinem nochmaligen Dank fir die
Arbeit und die erbrachten Leistungen wiin-
sche ich dem Osterreichischen Aero-Club
far die Zukunft weiterhin eine erfolgreiche
Entwicklung.

Siegfried Ludwig

Landeshauptmann von Niederdsterreich



Der Newcomer Aspern

Die Flugjahre 1912 bis 1914 waren in
Niederosterreich dadurch beeinflult wor-
den, daB} in Wien-Aspern ein Flugfeld an-
selegt worden war, auf dem vor allem die
drei grofen internationalen Flugwochen
1912, 1913 und 1914 durchgefithrt wur-
den, die die bekanntesten Flieger Europas
anzogen. Auch die Flieger von Wiener
Neustadt stellten nun in Aspern neue Lei-
stungen und Rekorde auf. Dennoch blieb
Niederosterreich an dem weiteren Flugge-
schehen nicht unbeteiligt. So etwa dadurch,
dafB3 bei dem ersten grofien Fernflug Berlin
— Wien im Juni 1912 der Ort StraBhof in
die niederosterreichische Fluggeschichte
einging, da hier Oberleutnant Blaschke mit
Begleiter bei Nacht und Regen notlanden
muf3ten und dennoch Zweiter wurde.

Ein Denkmal am Semmering

Im Mai 1912 hatte z. B. Oberleutnant
Nittner auf dem Flug von Wiener Neustadt
nach Graz den Semmering iiberflogen, eine
damals kithne Leistung, der am Semme-
ring-Paf ein Denkmal gesetzt wurde.

Das erste Out

Fine andere hervorragende Leistung er-
brachte Oblt. Macher, der im Mirz 1914 in
einem Freiballon von Fischamend iiber die
Ostsee bis Trelleborg in Schweden gelang-
te. Strecke 840 km, Fahrtdauer 31 Stunden,
12 Minuten. Der im April durchgefiihrte
»ochicht-Flug”, ein grofler Rundflug durch
Osterreich-Ungarn  mit  einer Gesamt-
strecke von rund 1200 km beriihrte Nieder-
Ssterreich mehrmals durch Uberfliegen,
wurde aber trotz der fliegerischen Leistun-
gen durch den Absturz des Piloten Pitsch-
mann bei Zwett] tragisch iiberschattet, Tm
Juni 1914 fielen die Schiisse von Sarajevo
und Iosten den 1. Weltkrieg aus. Die flug-
sportliche Entwicklung war damit fiir vicle
Jahre unterbrochen.

Die Wiederbelebung

Dennoch versuchte Dr. Constantin v.
Economo, OAeC-Priisident seit 1911, der
wesentliche Forderer der grofen fliegeri-
schen Zeit von 1912 bis 1914, bereits 1918
die in alle Richtungen auseinandergestobe-
nen Mitglieder des Clubs wieder zusam-
menzufiihren. Eine fliegerische Tatigkeit
ergab sich jedoch nicht.

Aus Privatinitiativen zeigten sich ab 1920
fliegerische Regungen. Aus abgewrackten
Militarflugzeugteilen, die beiseite geschafft
worden waren, wurden umgebaute Sport-
flugzeuge hergestellt, doch blieben dies
Einzelerscheinungen und hatten keinen
EmnfluB auf eine flugsportliche Weiterent-
wicklung.
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Der Waschberg

Eine neue flugsportliche Richtung zeich-
nete sich im motorlosen Flug ab. Von den
Segelflugzeugen in der Rhon angespornt,
hatte man einen Segelflugwettbewerb auf
dem Waschberg bei Stockerau in Aussicht
genommen. An einigen Stellen wurden
durch den Bau eigenentwickelter Gleit-
und Segelflugzeuge die erforderlichen Vor-
bereitungen getroffen. Als im Oktober
1923 die ,,Erste Osterreichische Segelflug-
woche” abgehalten wurde, hatten sich
mehrere schon bekannte deutsche Segel-
flieger mit ihren bewéhrten Maschinen ein-
gefunden und demgegeniiber Osterreicher,
deren Flugzeuge zum Teil erst knapp vor
dem Bewerb fertiggeworden und kaum
richtig ausprobiert worden waren. Noch da-
zu durch Schlechtwetter beeinflufit, konnte
nur an zwei Wettbewerbstagen geflogen
werden. Das Ergebnis sah dementspre-
chend aus: Die Hauptpreise heimsten die
deutschen Giste ein, die heimischen Flie-
ger, durchwegs ohne Segelflugerfahrung,
muBten sich mit kleinen Preisen begniigen.
Bester Osterreicher wurde Ing. Ehrlich auf
,Wien” (diese Maschine hingt heute im
Wiener Technischen Museum) mit knapp
12 Minuten Flugdauer.

Durch diesen Mif3erfolg entmutigt, blieb
es einige Jahre auf dem motorlosen Flug-
sektor in Niederdsterreich ruhig. Nur eine
Wiener  Segelflugvereinigung  versuchte
1924 je einen Gleitflugstart am FuBe des
Hundsheimer Kogels und am Spitzerberg,
die beide mit Bruch endeten. In der Folge
wurden von zwei Gruppen auf dem Spitals-
berg bei Bruck/Leitha Gleitflugversuche
unternommen.

Ab 1927 begannen sich Segelfluggrup-
pen im Raum Niederosterreich zu bilden.
So die Gruppe Herzogenburg, die sich Se-
gelftugverein ,,Kolbling” nannte, aus der
auch der bekannte Segelflugkonstrukteur
Ing. Erwin Musger hervorging. Weitere
Vereine waren die Sportflieger Modling,
die Stockerauer und andere. Auch Wiener
Gruppen traten ab 1928 auf den Plan.
Mangels eigenen Gelidndes mufiten sie auf
niederdsterreichischem Boden schulen, so
z. B. die ,,IGOS” in Sittendorf/Sparbach.

Im April 1913

stellte Obstlt. Uzelac
einen Osterr. Strecken-
rekord iiber 400 km
durch seinen Flug
Fischamend — Neusatz
(heute Novisad) auf.

Der Spitzerberg

1929 iibersiedelten die zwei Wiener
Gruppen vom Spitalsberg bei Bruck/Leitha
zum Spitzerberg, wo sich nach und nach
auch andere Segelfliegergruppen einfan-
den. 1933 kommt das erste gemeinsame
Segelfliegerlager zustande, an dem sich die
Sportflieger Modling, die Sportfliegerver-
einigung Wien und die Akaflieg Wien be-
teiligten. Der Erfolg dieses Lagers mit zahl-
reichen Gleit- und Segelflugpriifungen und
den ersten Stundenfliigen fiihrte zur Ab-
haltung weiterer Fliegerlager. 1935 kam es
zur Einbeziehung des Hundsheimer Kogels
zu den ersten Leistungsfliigen (Dauer-,
Hohen- und Streckenfliigen). Auf dem Ge-
linde  Spitzerberg/Hundsheimer Kogel
herrschte bereits ein so intensives fliegeri-
sches Leben, da scitens des Osterreichi-
schen Aero-Clubs die Errichtung eines
Fliegerheimes mit Hangar, Kiiche und
Schlafstitten durchgefiihrt und 1936 eroff-
net wurde. Nun konnten die Fliegergrup-
pen ihre Fluggerite unzerlegt unterbringen
und Wochenend- und Ferienlager abhalten.
Durch den regen Flugbetrieb und die ver-
schiedenen Leistungsfliige war das Geliinde
Spitzerberg/Hundsheimer ~ Kogel ~ iiber
Osterreich hinaus bekannt geworden.



In der Folgezeit sollte sich der Hundshei-
mer Kogel besonders als Dauerflugberg in
der niedersterr. und Osterr. Segelflugge-
schichte einen Namen machen. Hier eine
kurze Zusammenfassung:

1936: Heini Hiitter 15 Std. 31 Min.; Franz
Kovar 16 Std. 28 Min.; Toni Kahlbacher
18 Std. 32 Min.; 1937: Heini Hiitter
27 Std. 50 Min. Da Einsitzer-Dauerfliige
hohe physische Belastungen bedeuteten,
wurden ab 1938 Dauerfliige mit Doppelsit-
zern ausgefiihrt: Toni Kahlbacher/Fohrin-
ger 16 Std. 10 Min.; Toni Kahlbacher/Tau-
schegg 23 Std. 41 Min. Das waren Landes-
rekord und zugleich Weltbestleistung fiir
zweisitzige Segelflugzeuge. Noch im glei-
chen Jahr verbesserten Toni Kahlbacher/
Josef Fiihringer diesen Weltrekord auf 40
Std. 38 Min. Doch auch diese Weltbestlei-
stung sollte noch von Josef Fiihringer/Gott-
fried Hofmann 1939 auf 48 Std. 38 Min.
hinaufgeschraubt werden.

Und noch einmal scheint der Hundshei-
mer Kogel als Rekordberg auf. 1942 flog
der Deutsche Erich Vergens im Einsitzer-
Leistungssegelflugzeug mit 45 Std. 28 Min.
eine neue Weltbestleistung.

Segelfliegerheim Spitzerberg.
Eriffnet am 29. Juni 1936.

Toni Kahlbacher/Josef Fiihringer
nach ihrem 40'/> Stunden Flug
am 10. Sept. 1938.

Schulbetrieb Spitzerberg 1954
(Ruinen der ehem. Reichssegel-
flugschule).

Motorflugsport

Inzwischen war der 2. Weltkrieg ausge-
brochen, der Segelflug zur vormilitérischen
Fliegernachwuchsausbildung umdisponiert
und jede flugsportliche Tétigkeit unterbun-
den worden.

Waurde bisher nur die Segelflugentwick-
lung in der Zwischenkriegszeit behandelt,
soll auch die sportliche Motorflugentwick-
lung nicht minder beriicksichtigt werden.
Um 1923 hatte in der Ndhe von Kotting-
brunn Feldpilot Franz Zuzmann ein Areal
erworben, das als Flugplatz ausgebaut, von
ihm und anderen beniitzt wurde und heute
als Flugplatz Vislau weiterlebt.

Neben Kottingbrunn riickte auch Wiener
Neustadt wieder in den motorflugsportli-
chen Vordergrund. 17 Jahre lang war die
Flugzeugfabrik Wiener Neustadt seit dem
Zusammenbruch tot. 1935 wurde sie aus
restlichen Gebduden wieder aufgebaut.
Durch den Umstand, daB sich die Stadtge-
meinde Wiener Neustadt an der Wiederer-
richtung der Flugzeugfabrik in hervorra-
gender Weise beteiligte, wurde das Unter-
nehmen auf eine gesicherte Grundlage ge-
stellt. In kurzer Zeit wurden Sportflugzeuge

eigener Entwicklung herausgebracht (Kon-
struktion Lampich, spiter Meindl). Eine ei-
gene Werftabteilung baute das Schul- und
Sportflugzeug ,,Phénix Meteor”. Das tradi-
tionsreiche Flugfeld Wiener Neustadt hatte
wieder Fliegerleben. Dazu kam, daB durch
den Osterreichischen Aero-Club in Wiener
Neustadt eine zentrale Schleppflugschulung
eingerichtet wurde. Segelflieger aus Nieder-
Osterreich und Wien iibten sich an
Wochenenden im Flugzeugschlepp. Einige
Streckenfliige kamen dabei des ofteren zu-
stande.

Nicht unerwéhnt bleibe die Wiener Neu-
stadter Personlichkeit Prof. Dr. Werner
Dorn. Am Lehrerseminar Wiener Neustadt
tétig, gelang es ihm, den Flugmodellbau an
Haupt- und Mittelschulen als Lehrfach ein-
zufiihren.

Mit Ausbruch des 2. Weltkrieges war
auch in Wiener Neustadt wic iiberall die
gesamte flugsportliche Titigkeit beendet.
Das Flugzeugwerk hatte militérischen Auf-
gaben zu dienen. In der Folge hatte Wiener
Neustadt unter schwersten Luftangriffen zu
leiden.

Start ins goldene Zeitalter

Jede flicgerische Titigkeit war in der
Wiederaufbauzeit auf unbestimmte Zeit
verboten. Nach langwierigen Verhandlun-
gen fritherer Aero-Club-Funktiondre wur-
de dann doch Ende 1949 die Ausiibung des
Segelflugsports durch den Alliierten Rat
genehmigt, jedoch unter Kontrolle der Alli-
ierten Kommission, um eine rein sportliche
Betitigung zu sichern. Im Juli 1950 wurde
die Wiedergriindung des Osterreichischen
Aero-Clubs als Dachverband beschlossen,
dem Landesverbande beigeordnet werden
sollten. Und so kam es auch im April 1951
zur Bildung eines Landesverbandes fiir
Wien, Niederosterreich und das Burgen-
land. Das Anwachsen der Segelflugvereine
machte es spater notwendig, fiir jedes Bun-
desland einen eigenen Landesverband vor-

zusehen und so wurde auch der Landesver-
band Niederosterreich eine selbsténdige
Einrichtung. 1953 wurde Dr. Josef Lenz
zum Landesverbandsprisidenten gewahlt.
Seine erfolgreiche Titigkeit am Wiederauf-
bau des niedertsterreichischen Flugsports
fuhrte dazu, daB er 1972 zum Préasidenten
des Osterreichischen Aero-Clubs gewihlt
wurde.

Der Wiederbeginn des Segelflugsports
war keinesfalls leicht. Es wiirde zu weit fiih-
ren, Einzelheiten aufzuzéhlen. Vereinzelt
hatten beschidigte Grunau-Babys in priva-
ten Verstecken das Kriegsende iiberdauert,
auch SG 38 tauchten da und dort auf. Aber
ein geregelter Flugbetrieb war durch ein ge-
wisses Mif3trauen der . russischen Besat-
zungsmacht im Hinblick auf die Segelflug-
verwendung im Krieg zunéchst nicht mog-
lich. Jeder einzelne Schulungstag mufite
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von der Ortlichen Kommandatur bewilligt
werden und hing iiberhaupt pauschal von
der Kommandatur Bruck/Leitha ab. Ge-
schult wurde anfinglich in Seyring, am Spit-
zerberg und vereinzelt in Schwechat. Dieser
Militarflugplatz stand unter britischer Ver-
waltung und nicht unter sowjetischem Ein-
fluf3.

Langsam verbesserten sich auch die Ver-
haltnisse am Spitzerberg, das anfingliche
Besatzungs-Miftrauen schwand allméhlich,
und von 1952 bis 1955 fand in zunehmen-
dem Mafle ein Wochenendflugbetrieb
mehrerer Wiener und der Hainburger bzw.
Deutsch-Altenburger Fliegergruppen unter
Verwendung der nach und nach notdiirftig
beniitzbar gemachten Réumlichkeiten der
(Gebduderuinen statt.

Die Wende brachte der Staatsvertrag.
Nun war auch der Motorflug méglich. Ver-
schiedene Flugscheininhaber erneuerten
die Berechtigung im Ausland und wurden
so Erneuerer des Motorflugsports.

Auf dem Geldnde Spitzerberg war aus
den Ruinen der ehemaligen Reichssegel-
flugschule die Bundessportschule Spitzer-
berg erstanden. Dieses Fluggeldnde bot nun
die Moglichkeit, dem enormen Nachholbe-
darf zu entsprechen, der erst in den 60er
Jahren abgebaut war. Der Schleppflugbe-
triecb verlagerte sich auch nach Wiener
Neustadt und Voslau, wo sich auch der in-
zwischen etablierte Motorflugbetrieb kon-
zentrierte, wobei seit der Stillegung von As-
pern zusitzlich auch Schwechat forciert
worden ist.

Der vorgegebene Umfang dieser Schrift
cilaubt es leider nicht, all jene Vereine und
Personen zu nennen, die sich seit der Wie-

Osterreichischer Aero-Club
Landesverband Niederdsterreich
Prinz Eugen-StraBe 12, 1040 Wien
Telefon 0222 /65 52 162

Prisident: NR Rudolf Marwan Schlosser
Geschiffsfithrender Vizeprisident:

Prof. Wemer Ledl

Vizeprisident ASKO: Ing. Adolf Wimmer
Vizeprisident ASVO: Helmut Prix
Vizepriisident UNION: Prok. Sepp Fried|
Vizeprasident VBLS: D.I. Manfred Rémer

Segelflug: Dr. Julius Beyrer
Motorflug: Ing. Helfried Perg
Fallschirmspringen: Thomas Lewetz
Modellflug: OSR Dir. Felix Schobel
Hiingegleiten: Wolfgang Zach

Flugplitze: Flugkapitan Erich Mazac
Schulen/Presse: Karl Berger
Finanzreferent: Dr. Otwin Meszaros
Rechnungspriifer:

ASKO: Gerhard Loidolt

ASVO: Karl Laferl

UNION: Franz Podivin

VBLS: Dipl.-Vw. Dr. Alfred Gemperle

el
o

derzulassung des Segel- und Motorfluges
um den Autbau des Flugsports in Nieder-
Osterreich verdient gemacht haben.

Diese letzten 25 bzw. 30 Jahre nieder-
osterreichischer Sportluftfahrt werden aber
in den néchsten Dezennien des Osterreichi-

schen Aero-Clubs ebenso detaillierte nie-
derosterreichische Fluggeschichte sein, wie
die Zeit vorher.

Und mancher aus unserer Mitte wird
dann zu den Pionieren von 1950 und 1955
zahlen. [ |

Flugsportstenogramm aus Niederésterreich nach 1945

Modeliflug: .

. . Wiener Neustadt war dreimal Austragungsort von Freiflug-Weltmeister-

schaften. V. Horcicka wurde Weltmeister. Felix Schobel sen., Peter Schobel und Gottfried
Zach errangen Europameistertitel . . . eigener Modellflugplatz mit Gras- und Asphaltpiste.
Segelfiug: . . . Schon in der 60er Jahren waren mit Fahrafellner, Girschik und Rizzi
Niederdsterreichs Farben in der Segelflug-Nationalmannschaft vertreten. Fahrafellner
nahm 1970 und Rizzi 1972 an den Weltmeisterschaften teil. Zur Zeit vertritt Hedvicak unser
Bundesland im Nationalteam. Leistungssegelflug vom Alpenvorland aus hat unglinstigere
Ausgangsbedingungen als die international bekannten ,Rennstreckenorte” Osterreichs.
Motorflug: . . . In den Jahren 1968 bis 1971 war das Team Friedl/Gebauer fiihrend. Es
siegte bei der Staatsmeisterschaft 1970 und in allen Landesmeisterschaften. In den
folgenden Jahren hie8 der Sieger bei Staatsmeisterschaften und Landesmeisterschaften
Oppelmayer, als Weltmeisterschaftsteilnehmer 1975 errang er den 8. Platz, 1977 den 9.
Platz. Luckerbauer hievte Osterreich bei der WM '79 in Kanada auf den 2. Platz, das Team
Luckerbauer/Dr. Meszaros, bei der WM 1978 noch an 10. Stelle, belegte 1980 einen

3. Platz!

Fallschirmspringen: . . . Vorerst nur in Aspern . . . Vorflihrungen bei GroBflugtagen . . .
1965 Griindung des NOFSC mit Sitz in Aspern, nach 1970 Para Club, Sportfiiegerciub
Austria und HSV, alle in Wiener Neustadt . . . Hans Huber z4hit zu den erfolgreichsten,
1967 Staatsmeister und 1974 Weltmeister. 1974 erstes Gsterr. Damenteam bei einer WM!
Seit 1977 Alex Huber unter den ersten . . . Wiener Neustadts Heeresportler Deutsch und
Volk rangieren als Weltmeister und Staatsmeister. .

Héngegleiten: . . . 1975 ersten Hangegleitversuch durch Schiebel und Zach . . . Griindung
des Vereines ,,Otscherland” in Lackenhof . . . Weitere Vereine Pernitz-Neusied|, Soaring
Ciub Hohe Wand mit dem Geldnde bei Griinbach. Der bekannte Modellflieger und
Héngegleiterpilot Wolfgang Zach — bester Osterreicher bei den Europameisterschaften
1980 (9. Platz) — mit einer Strecke von 58 km und 1900 m Start(iberhéhung weit iiber dem

Silber-C Limit.

Ballonfahren: . . . Als einziger niederisterreichischer Verein hat das Team Polar mit dem
Flugkapitdn Joschi Starkbaum allerdings einen der weltbesten Ballonfahrer! Auch hier
Europameistertitel und Weltmeisterschaftsteilnehmer . . .

Prof. Werner Led!

Betriebssportvereiniqung Voith St. Polien

Sektion Flugsport

Dirauergasse 9, 3106 St. Polten
Obmann: Alfred Frihwirt

Sparten: Segelflug, Motorflug, Modellbau

Erlauftaler Flieger Club

Dr. Steingdtter-StraBe 23, 3107 St. Poiten
Obmann: Franz Mayer
Sparten: Segel- und Motorflug

ESV St. Pélten Sektion Sedelflug

ResselstraBe 5, 3151 St. Georgen/St.
Obmann: Emst Schmoll

Fliegerclub Meteor

Neustiftgasse 3, 1070 Wien
Obmann: D.). Viktor Piatnik

Flugbetriebsgemeinschaft Voslau

Grenzgasse 22, 2512 Tribuswinkel
Obmann: Josef Schuster

ESV-Fuggruppe
Austrae 32, 3300 Amstetten
Obmann: Franz Gugerell
Sparten: Segelflug

Flugplatzbetriebsgemeinschatt

Wiener Neustadt West

Postfach 18, 2700 Wiener Neustadt

Obmann: Karl Lafer]

Sparten: Motorflug, Segefflug, Fallschirmspringen,
Modellflug

Flugring Austria Wiener Neustadt

Postfach 18, 2700 Wiener Neustadt
Obmann: Karl Laferl
Sparten: Segelfiug, Motorflug, Modellfilug

Osterr. Flugsportverband,
Baugruppe Stockerau

Wiener StraBe 49, 2000 Stockerau
Obmann: Adolf Wimmer
Sparten: Segelflug, Motorflug, Modellflug

Flugsportclub Sturmvoge!

FelberstraBe 44, 2700 Wiener Neustadt
Obmann: Ing. Kurt Kolck
Sparten: Motorflug, Segelflug

Flugtechnische Gruppe
an der HTBLUVA Wien |
LeberstraBe 4c, 1030 Wien

Obmann: Dr. Emst Zeibig
Sparten: Segelfiug, Modelffiug

Flugunion Seitenstetten/Biberbach

SteyrerstraBe 4, 3353 Seitenstetten
Obmann: KR Dr. Alois Brandstétter
Sparten: Segefflug, Motorflug

Heeresflugsportgruppe Habicht
Fliegerhorst Brumowski

3425 Langenlebarn
Obmann: Hptm. Reinhard Kohlweg
Sparten: Segelflug, Motorflug




Kultur- und Sportvereinigung
der NEWAG-NIOGAS
Johann Steinbtck-StraBe 1, 2344 Maria Enzersdorf

Obmann: Dir. Prok. Dr. Walter Sackl
Sparten: Segelflug

Modellbauclub Erlauftal

Pochlarner StraBe 18, 3251 Purgstall
Obmann: Johann Auer
Sparten: Segelflug, Motorflug, Hubschraubermodelle

Modell-Club Boheimkirchen/Kirchstetten

Hinterholz 30, 3062 Kirchstetten
Obmann: Franz Zeiner

Modeliflugclub Pernegg,
Sektion Union Gars

Brigittagasse 12/2, 1200 Wien
Obmann: Rudolf Patoschka
Modeliflugclub Wiener Neustadt

NestroystraBe. 15/18, 2700 Wiener Neustadt
Obmann: Franz Horvath

Niederosterr. Fallschirmspringerclub

(NOFSC)

-1300 Wien-Flughafen, Hangar 3

Obmann: D. |. Manfred Romer

Sparten: Motorflug, Fallschirmspringen, Balionfaht,
Segelflug

Osterr. Flugring
ScheidlstraBe 5, 1180 Wien
Obmann: Herbert Wimmer

Osterr. Modellsportverband, Lgr. NO

Weinzierl 63, 3500 Krems
Obmann: Peter Czipin

Osterr. Modell- und Flugsportverband
Segelfluggruppe Phoenix, Temitz

E. Schreibergasse 5/4/2, 2540 Gloggnitz
Obmann: Hans Dietrich

Para-Club Wienef Neusfadt

Postfach 6, 2700 Wiener Neustadt
Obmann: D.|. Erwin Gotzl

Segelfliegergruppe Spitzerberg
in Hainburg/Donau

Wiener StraBe 9, 2410 Hainburg/Donau
Obmann: Helmut Prix
Sparten: Segeiflug, Motorflug

Segelfluggruppe Schwarzatal Neunkirchen

BrunnenstraBe 163, 2632 Grafenbach
Obmann: Gottfried Weiner

Sieghartskirchner Modellbauclub

Rechte Tulinzeile 6, 3443 Sieghartskirchen
Obmann: |.eopold Komfeil
Sparten: RC-Flug

Sportfiegerclub Baden

Grenzgasse 23, 2512 Tribuswinkel
Obmann: Josef Schuster

Sporifliegerclub Herzogenburg

Ringgasse 3, 3130 Herzogenburg
Obmann: Rudolf SiB
Sparten: Segelflug, Modellflug

Sportfliegerclub Ybbs

BahnhofstraBe 7, 3370 Ybbs
Obmann: Franz Becksteiner
Sparten: Segelfiug, Motorflug

Sportfliegerunion Klosterneuburg

KrSUtzergasse 10, 3400 Klosterneuburg
Obmann: Otto Erlinger

Sportverein Semperit Traiskirchen
Goethegasse 1/10, 2500 Baden
Obmann: Herbert Reichel

UNION Flugsportverein Voslau

RoseggerstraBe 34, 2540 Bad Véslau
Obmann: Ing. Rudiger Kunz

‘UNION-Fiegergruppe Waldviertel

Sparkassenplatz 11, 3843 Dobersberg
Obmann: Adolf Hemmer
Sparten: Segelfilug, Motorflug

Modellbauclub Enzesfeld

Hirtenberger StraBe 380, 2551 Enzesfeld
Obmann: Franz Hruska
Sparten: RC/IV, MS

UNION-Flugmodellbauclub

Waidhofen/Thaya

Jasnitz 40, 3830 Waidhofen/Thaya
Obmann: Franz Bittner

Sparten: RC Motor- und Segelflug

UNION-Modell-Flieger-Club
lkarus Weinland
Heuweg 23, 2130 Mistelbach -

Obmann: Manfred Pukl
Sparten: RC

UNION-Modeli- und Sportfiegerclub
KOLIBRI

Mariazeller StraBe 3, 3200 Ober-Grafendorf
Obmann: OSR Felix Schobel’
Sparten: Freiflug F 1A, F 1E, RC

UNION Segelfliegerclub Tulln

Postfach 138, 3430 Tulin
Obmann: Rudolf Gruber

UNION Segelfliegergruppe Ottenschlag

3631 Ottenschlag 26
Obmann: Franz Danzinger

UNION Sportfliegerclub Krems
3500 Krems, Postfach 175

Obmann: Otto Salzinger

Sparten: Segelflug, Motorflug,
Schulung in beiden Sparten

UNION-Sportfliegerclub-Modling

HauptstraBe 18, 2340 Médling
Obmann: OSR Franz Podivin
Sparten: Segelflug

UNION-Sportflieger-Club St. Pdlten

Schreinergasse 6, 3100 St. Polten
Obmarnn: Walter Stummer
Sparten: Segelflug, Motorflug

Wachauer Modellflugclub Leiben

3652 Leiben 53 :
Obmann: Ing. Gerhard Baltas

Ybbstaler Segelfliegergruppe

3341 Ybbsitz 370
Obmann: Manfred Senoner
Sparten: Segelflug, Motorflug, Hangegleiten

Sportfliegerclub Austria

Matthias Schénerer-Gasse 9/17, 1150 Wien
Obmann: Kpt. Erich Mazac

Heeressportverein Burg Kreuzenstein
2100 Korneuburg, Dabschkasermne

Obmann: Mjr. Klaus Kohler
Sparten: Modellflug

Modelifluaclub Achau

Kaiser Franz Josef-StraBe 2, 2514 Traiskirchen
Obmann: D.I. Manfred Schiefert
Sparten: RC Modeliflug

Fliegergruppe Rot-WeiB-Rot

BMfLV/Abt. KFB, Franz Josefs-Kai 7—9, 1010 Wien
Obmann: Richard Fluck
Sparten: Motorflug

Drachenfliegerverein Otscherland

Mitterau 16, 3292 Gaming
Obmann: Fred Danneberg

1. Hangegleiterkiub Pemitz-Neusied!

Léschteichweg 2, 2763 Neusied
(Post: Neustiftgasse 81/2/12, 1070 Wien)
Obmann: Karl Schweiger

Fliegergruppe Weinviertel

OserstraBe 10, 2130 Mistelbach

Obmann: Ing. Josef Lunzer

Sparten: Segelflug, Motorflug (Motorsegler),
Amateurflugzeugbau (Westermayer-Tragschrauber)

Modeliflugclub Weikersdorf

Julius Willerthgasse 25/5/56, 2700 Wiener Neustadt
Obmann: Erich Putz

Modellbauclub Vogelweide

Walklrengasse 5, 2340 Modling

Obmann: Ing. Friedrich Koch

Team Polar

Triester StraBe 36, 2331 Vésendorf
Obmann: Josef Starkbaum
Sparten: Ballonfahrt

Osterr. Tum- und Sportunion Horn

J. Missionsgasse 21, 3580 Hom
Obmarnn: Erich Schmudermayer
Sparten: Modellfiug

Heeressportverein Wiener Neustadt

Sektion Fallschirmspringen

GurtelstraBe 15, 2700 Wiener Neustadt

Soaring Club Hohe Wand

Hart 61, 2640 Gloggnitz
Obmann: Gottfried Zach

Aero-Veteranen-Club-Austria

Wiener Neustidter StraBe 8, 2540 Bad Véslau
Obmann: Karl Ewald Scherz
Sparten: Motorflug, Segelflug

Fliegergruppe Wien

1300 Flughafen-Wien, GAC

Obmann: Gen. Konsul Dkfm. Hugo Hild
Sparten: Motorflug, Segelflug

Modellsportclub Schwarzatal

Minoritenplatz 5/2/11, 2620 Neunkirchen
Obmann: Hans Kerschhofer

Modellfiegerclub Weinzier

3610 Weinzierl am Walde 41
Obrann: Rudolf Ohrfand|

UNION Modellbauclub Litschau

Inselweg 18, 3874 Litschau
Obmarn: Heinz Pdschl

Heeressportverein Langenlebarn

Sektion Modellflug

FI Werlt 1, 3425 Langenlebam
Obmann: Helmut Beir

Modellbauclub Hollabrunn

Elsa Brandstrdom-StraBe 48, 2020 Hollabrunn
Obmann: Franz Schinagl
Sparten: RC |, RC Il

Modelifluaciub , Magister”

Hausmannssiediung 12a, 2490 Ebenfurth
Obmann: Ferdinand Nakowitz
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Was braucht Osterreichs Flugsport?

Braucht Osterreich einen Flugsport?

In allen Landern hat der Flugsport nach dem Kriege einen gewaltigen Aufschwung genommen. Mit staatlicher
Unterstiutzung werden immer neue Fliegervereinigungen gegriindet, die, nach gemeinsamen Richtlinien
arbeitend, in jedem Jahre hunderte neue Sportflieger ausbilden. Ob es nun militaristische Staaten sind oder
Staaten, denen durch den Friedensvertrag die Aufstellung von militarischen Fliegerformationen verboten ist,
uberall wird das Flugwesen gefordert, der Flugsport auf eine immer breitere Basis gestellt . . .

. Bei einheitlicher Fithrung, bei planméafliger Verwendung der zur Verfiigung stehenden Gelder und bei
Schulung der Anféinger durch entsprechend ausgebildete Lehrer, konnten wir in Osterreich schon wesentlich
welter sein . . .

. Der Flugsport soll und darf nicht die Doméne einiger weniger Herrenflieger bleiben, denen wir fiir ihre
Pionierarbeit gar nicht genug danken konnen, er muf3 Gemeingut aller werden . . .
. Osterreich verfiigt iiber einen ganzen Stock von glinzenden Piloten, von denen nur ein Bruchteil im
Flugwesen Beschaftigung gefunden hat . . .

. Trotz ungunstiger wirtschaftlicher Verhaltnisse, trotz der Sorgen des Alltages ist jeder immer gerne bereit
fur die geliebte Fliegerei Opfer an Zeit und Geld zu bringen. Aber unser Nachwuchs ist gut. Das kleine
Osterreich hat der Welt den Meister des Segelfluges gegeben. Robert Kronfeld ist aus der J ungfliegergruppe

des Osterreichischen Aero-Club hervorgegangen .

. Wohl haben wir einen glidnzend organisierten Luftverkehr, tiglich legen unsere braven Junkersmaschinen
mit dem Osterreichischen Hoheitsabzeichen, von in Krieg und Frieden vielfach erprobten Flugkapitidnen
gesteuert, mehrere tausend Kilometer im regelméBigen Luftverkehr zuriick, wohl gehen téglich viele Passagiere,
viele hundert Kilogramm Post und Fracht nach verschiedenen Léndern, aber um Geltung in der Luft zu haben,
dazu braucht Osterreich neben dem Verkehrsflug auch den Flugsport . . .

. Wenn es durch die Arbeit der Presse gelingt, breite Schichten der Bevolkerung soweit aufzuklaren und fir
den Sportflug zu interessieren, daf sie die Notwendlgkelt erkennen, mitarbeiten, beitragen zu miissen zu
Osterreichs Entwicklung in der Luft, wenn sie, wie die Englinder sagen, air-minded werden und erkennen, daB3
Osterreich nicht auch zur Luft ein Binnenstaat sein darf, dann wird es moglich sein, aus einem groBen
Reservoir von fliegerisch Begabten die Begabtesten herauszusuchen, um unserer Heimat jene Geltung in der
Luft zu verschaffen, die ihr auf Grund der ruhmreichen Tradition der dsterreichischen Luftfahrt gebiihrt und die
sie braucht, auch wenn es heute der Allgemeinheit noch als unwichtige Spielerei erscheint, zu fliegen . . .

. Der Weg ist klar vorgezeichnet: Zusammenarbeit aller, die Liebe zum Flugwesen haben, Heranziehen
immer weiterer Kreise durch entsprechende Tatigkeit der Presse, kleine Leistung des Einzelnen unter
einheitlicher Fithrung zum Wohle der Allgemeinheit, Ausschaltung aller trennenden Momente vor allem der
Politik aus dem Flugsport.

>

Ricco Pizzini, Hpmm. a. D., Feldpilot, Vizeprisident des Osterreichischen Aero-Club.
Aus. der Festschrift ,,30 Jahre Osterreichischer Aero-Club”, 1951,

DIPL.-ING. HUGO DURST

BAUUNTERNEHMUNG

Postgasse 16 NuBdorfer StraBe 4
1010 WIEN 5020 SALZBURG
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Zum Gluck
.| gibt's Osterreich!

Ml Und tiberall, wo Osterreich am schon-
sten ist, gibt es ein Spiel-Casino. Stil,
Einrichtung und Atmosphare sind von
der Umgebung gepragt. Ob im roman-
tischen Bauernhaus oder im prunk-

# vollen Stadtpalais.

B4 Jedes Spiel-Casino ist anders.

e : . Osterreichische Spielbanken AG
| ngens . Werbeabteilung

Dr.-Karl-Lueger-Ring 14 % '
Die beliebten Gold- und A-1015 Wien l
SllbeI]etan der OSte,rrelChl' Uber die Sonderjetons hétte ich
schen Spielbanken eignen gerne nihere Informationen.
sich besonders zum Sammeln
und Verschenken. Natiirlich Name

auch zum Spielen. Gegen
Einsendung des Coupons
schicken wir Ihnen gerne
nahere Informationen.

& Casmnos austria

Baden - Badgastein - Bregenz - Kitzbiihel - Kleinwalsertal
Linz (ab Herbst 1981) - Salzburg - Seefeld - Velden - Wien

Adresse

GC & Cie




