wearen.“Tells war man erfreut,
uﬂ:mmmﬂn Mwmﬂhot-

.h-illn“hlm

-behlun. " Die zudni!un -der letzteren konnten wir am allerwenig-
-sten verstehen, und sie konnten uns such nicht d.l.von abhalten, ein-
mal -eine ,Himmelslaus'
Flingweise ‘nm su sinem su kommen, ob
'pvichdie dhuroﬂerndme;iasrmnberhlngm
olksflugzeng signet. hﬁamtmma ermmau u-
achriften aus ehrlicher T ber ebenso konnte
MAL 2D
<Himmelalnus* tiber anderen, zsum Volksflugzeug geeigneten
ﬂunougtm mnum -Ausschiaggebend war fir mich, der
ich aie Blich fliegen muBte, daB dia meisten Kritiker aus dem
~ Lager derer siammisn, die weder un:u fiberhaupt fliegen konnten,
- moch ealhct. jemals eine ,Himmelslaus" geflogen hatten, Sie schieden
4flr mich paturgem&8 von vornherein ffir eine Beurteilung im nega-

-tiven oder poeitiven Binne ans. Eigsnartiz war weiterhin, daf mir
won -keinem eoinzigen, der jemals sine ,Himhhus“ Iogen hal:te,
‘ains Beurteilung su Obren ‘ek E'f

' Tmm,u&ﬁmu‘rmmm
Mmmmnmmmn

.Leider hat man #iber die eigentlichen Uraachen der Abstiirze nur sehr
wenig @ehlrt. Es -muBte also moch irgendein lm'mnia geben,
Adinter das man bisher noech nicht gekommen war. Wir haben daher
such auf -alle Zuschriften von ,,Himmelslaus® Anhl.ngem dringend
vnn einem dﬂ:ehban znnleﬁut a.bgara.th:.n';de!ubeson-
dere haben wir vor lbgu’sten, (] !‘]nmuge me! r wemger
»Wild* zu bauen und zu flisgen, denn ein schlechtes Flugzeug auf
einem schiechten Platz ausprobieren zu mﬂuen, sy dop?elt gefthrlich.
Vor allem nahm ich mir vor, fliegerisch di guniichst nur
allein auf die Probe zu stellen, denn nhhesheh konnte man ja nie

- wiseen, was pich ereignen wiirde, Ich allein hatte mir die ,Laus* in
Peris, wie wir seinorzeit berichteten, fm Fluge und ich
“hatte mich auch mit ihremn Eonstrukteur s0 daB 'ieh selbst
genfigend Zutrauen su diesem sonderbaren Vogel

: Die ersten Flugversuche béim Einfliegen waren win eine Ner-
‘venprobe, denn als am Hormalﬂngloug .ausgebildeter Pilot kann man

sich bei.dem Gedanken, €in ohne die Verwindungsflichen
ﬂiegen zu mfissen, kaum eines le{ehzfn Gruselns erwehren. So ging

es auch mir, obwohi ich in
quicklebepdig und. sorglos siah in der Lufi tummeln sah, Als Pilot
der althsrgehrachten Btenerungsweise, als der man -immer und immer

mchtvmtelien,ﬂm eipem Flugreug
mehoha«&egeﬁmh%mdwuﬂﬁeﬁsmtmm

hm-nwﬂtlwnn-mm whler
3 mﬂn.

'-Du%wmennr Shb!hmdsr.,-mmmalnhn“hekm
i lbertehr‘lnl:{ heute vermisse ich die. Varvin«!mkhpppe
'derLu.ft cht und bel Start snd Landung ksum me

. - mit dem Umbau-unserer. ,,Himmelslaus* !ﬁr den Salmuun-
farﬁgwmnﬂiohntdemw ;
..Emﬂlegen wunserer ,Laus* gehen komute, mahm ich mir vor
g‘Hailmmwcn und Ermunterungen

+SiWas En

cinmtraten, was von den nHimmelslaus*- Mmimn be

ilnlpc llldor vom ltamm'lnu! |M-r.uuu st
. Normalfiugzeug hebt die

“ -4m Bau udinder%uﬁemmen—

uﬂnnsen sine gewisse A.l'wieht. erkennen, (he

Paris ja verschiedens solche Flugzeuge '

.. ‘wieder erreiclt, alles andere als

"-!eioht. doch einen Fehler geama
erweise lu ﬂtﬂligen and ﬁieberr_

als zu eptimistisch S
" -anserem Dezemberheft schon berichten kmten, ist nichtu von tlldun o
tnrohm wor-

bmnd.n 4u mittiere illd das rade den Mnm-nt
‘ﬂimolllm" mit allen § REdem pmmng' ab und steigt in :Ig:

indung — und nlcht einmal schlecht!
ING:KARL SEYBOTH

den war. Nicht nur, daB ich Dutzende von Starts und Landungen

mehr oder wemger ohne ‘Uniall gemacht hatte; die ,Himmelslans",
B0, Wwie wir sie ge.bmt gentriert hatten, flog zum Erstaunen
fast in jeder Gangart, mit Vollgas, Halbgas,
ganz gedrosselt, in Hohen von 0—1800 m, sie flog Kurven und Achten
nndmteieh:wemg von dem, was man ihr er- cder

unberechtigterweise an Untugenden nachgeriihmt haite. Und wenn
_ich ebrlich sein soll, -
fast am melsten mﬁui iber Aie unserer

ar b

der ich oft Sekunden und hnge ‘Minuten darauf gewartet habe, ob
denn die ,Himmelalaus*: sich nun endlich sus einer Querlage nicht
~mebr sufrichten wiirde, oder ob sie sus drgendeiner Schriiglage nach
vorn micht mehr sufzurichten wilre, Dft wenug hatte ich dieses nicht
gerade langweébge Uatmohma m -hatte die ,Laus” in sllen
Drosselstellungen gedriickt, um imwmer ‘wieder zu meinem eigenen
Erstaunen (Imd “meiner - niuht geringen Erlsichterung) festzustellen,
wie hitbsch artig sie in jedem Falle auf das Hohensteuer reagierte.
Ich hatte so eigentlich alles unserer ,.Himmelslaus* sbverlangt,
wWas man von einem Flugzeug n eise verlangen kann, und es
ist mir nicht mdglich gewesen, fber die ,.Himmelstaus fliegerisch
ein_ schlechtes Urteil su fillen. So war ich zn einem gewissen Ab-
echlufl in der Beurteilung des Flugzeuges gekommen und hitte mir
Erprobung Zeit genommen, wenn ich

kaum zu emer noehmhm.
. micht eg &rﬁea von einem Schweizer Herrn eine sicher gut ge-
11

erha¥éen hiitie, die ich aunszugsweise wiedergebe:

Yverdon, den 14. Januar 1987.

,Vor genau ginem Jahre ;,warnte ich einen jungen Mann,

‘er hieB er. Er wohnte in der Nihe von Genf und hatte
mit seinem Freunde Reichenbach den lsusigen Kahn gebaut.
Ich schrieb i or antwortete spbttisch. AnliSlich eines Vor-
trages in der Undversitit Genf bestritt er die Stichhaltigkeit
meiner Warnungen. Ic¢h redete ihm immer noch zu, alies um-
sonst. Endlich hat er’s begriffen: Aus 800 m kam er in
Riickenlage herunter und wurde zerschmettert unter den Triim-
mern der Mignet-Maschine hervorgezogen. Zwanzig Jabre alt!

Von den anderen Opfern der Irrtiimer Migneis kannte ich
zwel persbnlich, beides Familienviter, der eine mit vier Kin-
derm, der andere mit dreien. Beides bawihrte Militarpiloten.
Allen Warnungen zum Trotz versuchten such sie den steilen
Gleitflug und beide wurden getbtet, Sie sind doch sicher kein
Kind mehr! Wozu denn jungen Leuten den Mund wisserig
machen mit Fabeln iber den verpfuschten Kahn von Mignet?

Daz war denn doch zuviel fiir meine zarten Nerven. Beziiglich
der ,.Fabeln* darf ich achiichtern einwenden, daB einem beim Ein-
fliegen eines solichen nicht gerade als harmlos bekannten Fimeuges
giemlich ernst wumute ist und daB bei derartigen Gelegenheit
depen man nie weiff, ob map mit heilen Enochen die Mutter
»Fabeln* entstehen, Fabeln u.nd
mbgen -am grinen Tisch oder auch hinterm Ofen

: Ammonmﬂ.rc!mn
> g:liseihan, aber nioht, wenn es elsern um Sein oder Nichtsein geht

wenn man immer tind immer wieder gwischen Himmel und Erde

"in langen, nngwiuen Minuten zu irgendeiner Ueberzeugung rwangs-
- liufig kommen mub,

- Bolite ich aber bm der

obung unserer ,Himmelelaus* viel-
t haben?

“Sollte ich etwa ,,llhehlidmwehe“ oder ,,melmxmeh"
aicht abgestiirzt sein?

Viellgicht hatte ich den Fehler gemacht, zu sachgemif und zu
vnrsichhg bei der Erprobung verfahren zu sein, denn sonst konate ich

5 Abhobom zeigt. Im satz 2um
wie das nchl.g Bild Glgon




mir die Berechtigung dieser Zuschrift mnicht gut erkliren. Also, ich
wollie nun endlich wissen, warum & ot ich es — nach min-
dio:tena 90 Fliigen! — noch mnicht begriffen hatte, wie schlecht die
nlaus* ist, ;

Nochmalis ohne Verwindung in 1200 m Héhe

80 fuhr ich gleich am darauffolgenden Sonntag hinaus nae_h

Schkeuditz, nm nochmals mit der ,Himmelslaus' ins ‘Enmen zu stei-

gen. Diesmal packte ich die Sache von der anderen Seite an, indem

ich mir Mithe gab, gugli&hst sorglos und moglichst unbeschwert von
e

alier Sachkenntnis nHimmelslaus® zu schaukeln.

. Viellelcht war es doch mbglich, au? diese Welse
‘eine moch verborgeme Schwiiche zu eatdecken.

Der Motor sprang diesmal recht schlecht an, kein Wunder,
diegem ,,Todeshauch* wvon ca. 8?° ., -Aber bald kel der
Balmson auf vollen Touren, und dsnn ging's ab, tber dem ver-
schneiten Platz zur Startstelle. Trotzdem es ,,hu‘l,ﬁ; glatt war, lieB
ich die E',:Lw.la“ mit ihrem steuerbaren Sporamrad e Behwierigkait
mit erheblicher Geschwindigkeit zum Startplatz dirigieren und in
Wind schwenken. -

Vollgas und Kniippel nach vorn! Nach den fiblichen & m Anlauf

+

bei

den

kommt die ,Laus* bei normalem Wind vom Boden ab und - gewinnt

ohne das pgeringste Pendeln schnell HBhe. Nach der ersten Platz-
runde — immer eng in der Fhli‘t;.!:nzm gedreht — sind 100 m er-
reicht, und weiter geht's mit Vo und ca. 90 km'/h Geschwindighkeit
im Steigflug.

In engen Kurven #iber dem Platx steige ich hdher

und achte absichtlich einmal weniger auf die Maschine, als auf die
splirlich verschneite Landschaft, die in sonmntiiglicher Ruhe unter mir
liogt. Man hat eine fabelhafte Sicht aus so einer ,Laus”, und es
msacht groBen BpaB, sich dem Genuf des Fliegens hinzugeben, umso-
mehr, wenn man das rege Leben auf der mahen Auto wzlogen
kann, Btark hebt sich die verschneite Autobahn von der n
Lan nicht ab, und man wundert sich, daB die Automobile ohne
zu rutschen mit solch hoher Geschwindi fiber die verschmeite
Fahrbahn jagen. Im Winter ist die Autobahn kanm der leizte Ret-
tungsanker fiir verfranzte Flieger, denn selbst das riesige Schkeuditzer
Kleeblatt* ist in seinem Winterkleid schon aus geringer Entfernung
kaum mehr zu erkennen.

Obne Flugzeug und Fluglage zu beachten, habe ich zein gefithls-
mi#Big den- der hdchsten Steiggeschwindigkeit entsprechenden Hohen-
steuer-Ausschlag eingenommen, und ein Blick auf den zweiten meu
eingebauten Geschwindigkeitsmesser zeigt mir ca. 80 km/h. Knapp
gehn Minnten brauche ich so, bis auf 1000 m. Und dsnn gehi’s —
immer mit Vollgas — weiter im Text; Verwindung und ohne
irgendwelche Besorgnis um die seitliche Stabilitit der Maschine, das
macht sie ganz alleine. Fliege ich geradesus, so Liegt die ,Lerche*
genau horizontal ohne, wie manches Normalflugzeug, die rechte oder
linke Fliche hingen zu lassen. Fliege ich

gemfitlich mit dbereinandergeschlagenen Beinen, wie in
einer Luftschaukel sitzend, o

Kurven, so legt sie sich auf die Seite, genau so weit, wie sie es fiir
richtig hiilt und wie es bei der gegenwirtigen Geschwindigkeit und bei
dem gegenwirtigen Kurvenradius der richtigen Querlage entspricht.
VerliBt man sich auf das gesunde Gleichgewichtsgefilhl der Maschine,
80 kann man sorglos Kurven und Achten fliegen, ohne im geringsten

eine unangenehnfe Querlage des Flugzenges empfinden zu milssen, Ein

S i

: : S 2
Bsl Voligas Ist ez drei Minnern unm&glich, den ,susgetretenen Holz-
pantofiel’” zu halten. Hilisbereite Zuschauer sind aber Immer In der
he, um helfend zuzugrelien,

wahrlich idealer Zustand. Inzwischen bin ich anf 1200 m angelangt,
und ich {abe mir die groBte Mithe, recht smateurmiBig und unbe-
schwert Kurven und Achten zu fliegen, Die ,Lerche macht das in
allen Geschwindigkeiten zwischén 80 und 120 mit mehr oder weniger
starker Querlage meisterhaft. Nach einer Viertelstunde bin ich wieder
felsenfest tiberzeugt, daB die fehlenden Querruder der ,,Himmelslaus*
im Fluge keinest: ein Nachteil sein kfnnen, wenn man nicht gerade
lenerﬂng oder andere Kunstflugfiguren machen will.

Ein Blick auf den Benzinstand gzeigt mir, daB ich mnoch eine
knappe balbe Stunde Zeit habe, und so iere ich nochmals alle Ge-
schwindigkeiten bei den wverschiedenen Drosselstellungen durch, ohne
dabB ich einmal den Eindruck inne, daB die ,,Himmelslaus* steuer-
los wird oder gar meigi, auf Kopf zu gehen.

Ich habe mir auch in dieser Bezichung verschiedene Freiheiten
herausnehmen kdnnen-im guten Vertrauen suf den mitgeftthrten Fall-
schirm und die 1900 m Hohe, die mich von der Erde trenmen.

So fange ich denn wieder langsam an zu ,,pumpen®,

Aus der Normalahrt von 110 ziehe ich bie auf 65 km/h Geschwin-
digkeit bei Vollgas und driicke dann langsam nach, bis der Kilo-
maeterzihler immer schreller auf 70, 80, 920, 100, 110, 120, 130 km/h
steigt, und ziehe dann langsam wieder an, ohne das Gas wegzuneh-
men, bis sich die Maschine wieder sauf 70 km verlangsamt. Jetzt
drilcke ich wieder und merke, daB bei 140 in gedriicktem Fiug die
hinteren Spanndrihte sanft zu schlackern apfangen. Ich greife nach
dem Motorbock, doch der steht felsenfest, ich greife mach den hin-
teren Verspannungskabeln und merke, daf durch Handauflegen sich
auch diese wieder straffen, anscheinend gind sie nur etwas zu locker
angezogen. Beim Abfangen straffen sie sich von selbst wieder und
jech habe auch bet 140 km Geschwindigkeit im gedriickten Flug beim
Herausnehmen das Gefiihl,

da8 die Maschine sicher su! das Stewer reagiert.

Bo setze ich das ,,Pumpen* unter allmilhlicher Steigerung bei Voll-
gas immer weiter fort, und der Geschwindigkeitsmesser = durcheilt
jedesmal die Skals von 70 km/h bis auf 140, dann aunf 150, schlieBlich
suf 160 km und epdlich bis auf 1720 km/b. Ca. 110 km/h mehr, als der
Btartgeschwindigkeit der Maschine eatspricht.

Auch jetst spricht die Maschine auf Hohenstewer sofort an und
1Bt sich bel 176 km/h mit Vollgas glatt sufrichten. .

. Da wir einen zu schweren Motor eingebaut haben, so mdchte ich
die Geschwindigkeit im gedriickten Fluge durch noch stiirkeres

Bel nhtuchnni?:irl Geschwindigkelt kann men durch starkes Ziehen erreichen, daf die ,Himmelslaus” sich aufblumi, wie- ein Normalfiugzeug

d links). Das mittlers Bild zeigt Geradeausfiug in Relsegeschwindigkell, das Bild rechis gedriickie Flu

lage.
Blider: Der Bouguch- Sportiileger




Unsere ,,I..nrchi" in builr Geselischaft. Unter den welten Tragfiichen und den riesigen Propeliern des Junkers-Grofflugzeuges & 38 ,von

Hindenburg” kommt ale _sich recht wichtlg vor, wenn Ihr auch die riesigen Anlaufriider der Junkers fast bis zum Oberfilgei reichen.

Driicken nicht steigern. Welche Lingeneigung ich im XuBersten Fall
erreicht habe, konmte ich leider micht messen. . Jedenfalls
war es wesentlich mehr, als man im Normalfall irgend-
wann wird erreichen wollen. Ich kann weder behaupten, daB die
Maschine bei zunehmender Neigung schlechter auf das Steuer reagiert,
noch mbchte ich behaupteén, daB es notwendig ist, beim praktischen
Fluge die ,Himmelslaus* auch nur annihernd so stark zu driicken,
wie ich es getan habe, AnschlieBend fliege ich moch einige Rechts-
und Linkskurven mit stark gedrosseltem Motor, wobei die Maschine
fithlbar kopflastig wird, ohne daB sie nur einen Moment der Kon-
trolle entweichen will.

In Steilspiralen gehe ich schnell tiefer, wobei ich die Maschine
nie mehr als 120 km/h Geschwindigkeit sufholen lasse. Ueber dem
Platz noch eine Steilkurve und aus der Eurve hersus direkt auf das
Landekreuz zu.
46 Min. Flugzeit und rollt mit ca. 60 m aus.

Doch das war noch micht der letzte Flug. Ich bin noch weiter-
hin gestartet und habe die Flugeigenschaften der ,Himmelslaus* auch
beim Kurven iiberm Platz und iiber freiem Gelinde — wohlgemerkt
nie iiber Hiusern — in geringer ‘Hbhe zur Genfige erprobt, woriiber
ich im einzelnen spliter moch berichten will. Vorerst tut es mir leid,
abgesechen vor vielen Verbesserungen, die die ,,Himmelslaus* zweifel-
los motwendig hat, diese Konstruktion fliegerisch nicht verurteilen zu
kﬁm}:len, 80 wenig ich damit den ,Himmelslaus“-Gegnern eine Freude
mache,

Ich bin @berzeugt davon, daB man diese wie jede andere Konstruktion
weder totschreien noch lebendigreden oder -schreiben kanm. Letzten
Endes wird die Zeit darliber entscheiden, was an dieser Konstrukiion
gut ist und ob sie lebensfihig ist oder nicht. Vorliufig geniigt uns,
festgestellt zu haben, wie sich eine ,,Himmelslaus® baut und wie sie
gich fliegt. Die Erfabrungen, die wir mit dieser Konstruktion ge-
macht haben, sind jedenfalls nicht schlechter, als wir sie beachrieben

Banft setzt die Maschine suf 8 R#dern auf nach

_ rinms
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hautnahme zelgl den gewaltigen M8henunterschied noch besser.

haber. Sie eind insbesondere nicht so schlecht, 2ls die ,,Himmelslaus®-
Pessimisten es glauben behaupten zu miissen, denp sonst kdnnte der,
der dies geschrishen hat, ez nicht mehr geschrieben haben,

: . - (Fortsetzung folgt.)

Fliegen mit der . Himmelsiaus"
in Frankreich bis auf Widerrut veiboten

Die , Himmelelaus" jst nunmehr in Frankreich im AnschluB an
die bereite ergangene Verfligung des {ranziisischen Luftfahrtministe-
eadgim'% auf staatlichen Flugplitzen ver-
boten. Das Verbot ist gezeichnet von dem Prisidenten der fran-
zbsischen Republik und dem Innenminister, Allerdings enthdlt es
einen Paesus ,bis auf Widerruf“. NbH. — Da die ,Himmelslaus* in
Frankreich nicht zugelassen ist, ist dieses Verbot eigentlich tiber-
flissig. Versuchsflugzeuge werden davon nicht betroffen. D. Schriftl.

Rekordbestimmungen fiir lloltonagler

Von der ,Fédération Aéromautique Internationaie’ sind Rekord.
vorschriften filr Motorsegler erlassen worden, die seit Janusr 1986 in
Kraft getreten sind, Als Grundlage fiir diese Rekordvorschriften sind
von der Istus Begriffsbestimmungen fiir Motorsegler f

legt und
von der FAL angenommen worden. Bei der FAI. Legt z.

t. ein Er-
ginzungsantrag der ,National Aéronmutic Associstion“ (USA), wel-
cher bei der Bitzung der Conseil Général der FAL in Paris im Januar
1937 beraten werden soll. :

1. Kategorie: Einsitzige Motorsegler

- Diese Kategorie uinfaﬁt. alle einsitzigen Motorsegler, die den
folgenden technischen Bedingungen enu;lrgechen:

Fluggewicht . . . ., . . . Maximum 850
Zylinderiphalt . . , . . . - moog-
ﬁ.ﬂ.ﬂerﬂichenbehstnng P W 2,5 kg/m?

‘2. Eategorie: Doppelsitzige Motorsegler

Diese Kategorie umfaBt alle doppelsitzigen Motorsegler, die den
folgenden technischen Bedingungen emtsprechen: ?

Flnggewicht R Maximum 450 kg -
Zylinderinhalt, einmotorig . . i 1800 cm?
do, zweimotorig . . . . . it 1600 cm?
Elafterflicheninhalt . . . . 4 2,5 kg/m?

Einsitzige wie doppelsitzige Motorsegler mfissen den folgenden
Btart- und Landebedingungen entsprechen:

1. Btart vom Boden des Flugplatzes bei Windstille und Usber-
fliegen efnes Hindernisses von 8 m suf eine Entfernung von 250 m
vom Startpunkt. ’

2, Landung: Ueberfliegen eines Hindernisses von 8 m, Landen
nach 250 m Entfernung. -

Die internationalen Rekorde fiir Motorsegler in diesen beiden
Kategorien sind:

1, Dauer mit Rckkehr sum Btartplatz;
2. Btrecke; : ;
8. Hobe tber dem Startplatz.

Fir alle Rekorde wird eine Betriebsstoffmenge fiir 4 Flugstunden
(Vollgas) zugelassen, Diese Betriebestoffmenge wird fiir jeden Motor
bei der amtlichen Zulassungspriifung festgelegt.

Vomﬂwmnwmmmmmauhmmnm;




Mein erster Flug mit der Himmelslaus

Dieser Bericht vom Bau und dem ersten Flug mit einer
Himmelslaus* zeigt so richtig, mit welcher Sehnsucht jung
und alt am Fliegen hingt, welche Opfer gebracht werden,
nur um den jahrtausendalten Wunschiraum vom Fliegen Wirk-
lichEeit werden zu lassen. Und welch’ Freude und Stolz bringt
die Erfilllung dieses Wunsches! Sie 148t alle Opfer an Zeit und
Geld leicht vergessen und gibt neuen Ansporn, verstirkte Kraft
und Opferbereitschaft allen denen, die sich noch jung genug
fiihlen, selbst zu fliegen. Wire es nicht eine groBe, schdne und
dankenswerte Aufgabe, jung und alt auch ohne groBe Unkosten
das Fliegen zu ermbglichen? Ungeahnte Energien kinmten, da-
mit dem Luftsport erschlossen werden. Tausende und aber
Tausende, die heute noch dem aktiven Flugsport fernstehen,
ktonten fir die Fliegerei gewonnen werden, und wiirden ibr
fiir alle Zeiten untrennbar verbunden bleiben, wenn erst ein
wirklich billiges und sicheres Volkstlugzeug geschaffen ist.
Mignet wiire der groSe Wurf fast gegltickt. Der unbestreitbare
Verdienst dieses oft verspotteten und verlachten Idealisten und
Phantasten ist es aber zum mindesten, daB er das Volksflugzeug-
Problem wieder in den Brennpunkt des Interesses gerfickt hat.
Wollen wir hoffen, daB die Bestrebungen zur Schaffung eines
wirklich billigen und sicheren Flugzeuges, die jetzt vielerorts
sowohl im In- wie im Auslande im Gange sind, endlich den
gewiinschten Erfolg bringen.

Die Schriftleitung,

Einmal fliegen zu kinnen und ein eigenes Filugzeug zu haben, war
schon als Schuljunge lang vor dem Kriege mein Wunsch, als ich von
den ersten Flilgen der Wright, Farman, Euler und Grade horie.
Modell um Modell entstand in meiner Schiilerbude, meist sehr original-
getreu, dafiir flogen sie schlecht oder gar nicht. Schwerpunkt und
Druckmittelpunkt waren noch unbekannte Begriffe. Zu einem Hinge-
gleiter, den ich nach Angaben des neuen ,.Universums® bhauen wollte,
verweigerte mir der besorgte Vater die Mittel, dafiir hatte ich auch
meine ganzen Knochen noch, als der Krieg begann. Sofort meldete
ich mich freiwillix zu den Fliegern, da ich jedoch nur Penniler und
nicht Mechaniker war, konnten sie mich nicht brauchen und ich ging
enttiuscht zur Infanterie. Noch einmal meldete ich mich 1916 zu den
Fliegern, wurde angenommen, aber da haben mir die Franzosen kurz
vor meiner Abkommandierung die fliegerische Laufbahn abgeschnitten,
indem sie mich gefangen nahmen. wen die Fliegerei einmal
gepackt hat, den 148t sie nicht mehr los.

Im Frithjahr 1935 sah ich im Kino zum ersten Male eine Himmels-
laus. So ein Masehinchen miiBte man sich bauen kfnnen. Eim gliek-
licher Zufall spielte mir die Baubeschreibung der Himmelslaus in die
Hinde. Ein junger Schweizer, dem ich vor Jahrem auf einem selbst-
gebauten Gleiter die Anfangsgriinde des Segelfliegens beigebracht
hatte, gab mir das Mignet'sche Buch zum Lesen, und nach wenigen
Tagen wuBte ich:

Das ist die Erfiillung. deines Jugendtraumes!

Diese Maschine kannst du baunen und fliegen. Sofort gings an die
Arbeit. Etwas handwerkliche Kenntnisse hatte ich mir beim Bau eines
Gleitflugzeuges erworben und so entstand in wenigen Monaten.in den
kurzen Stunden, die mir mein Geschift tiglich frei lieB, der Rohbaun
der Himmelslaus. Die ganze Arbeit war viel leichter
als etwader Bau eines Zoglings. Die schwierigste Frage
war die Motorbeschaffung. Zu eimem neuen Kleinmotor reichte das
Geld nicht. Ein Inserat brachte mir Hir wenig Geld einen :

25 PS Angzani - Motor,

der frither in einem Kleinflugzeug eingebaut war, und schon ein Jahr
balb vergessen auf ecinem Speicher einbalsamiert war., Diesem Motor
samt dem zugehtrigen Benzin- und Oeltank baute mein Freund,
. seines Zeichens Mechaniker, in das Maschinchen ¢in. Ein Schreiner
und Bastler schnitzte, raspelte und polierte in wenigen Stunden nach
Mignets Angaben die Luftschraube, und fertig war die Kiste.

" Und pun sollte der feierliche Augenblick des ersten Fluges

CIImen,

Ich war, auBler als Passagier im Verkehrsflugzeug, noch ale mit
g ' Motor geflogen =

Meine fliegerischen Kenntnisse beschriinkten sich auf einige Dutzend

Links: Der erste Flug. — Rechts:

Gleitfliige und die B-Priifung, Und doch wollte ich meine. selbst-
ebaute Kiste auch selbst einfliegen, Ein freies Gelinde mit abgem4bhten

jesen und bebauten Aeckern war der Flugplatz, Bewaffnet mit einem
grofien Sturzhelm und mit mehr Gottvertrauen als Zuversicht kletterts
ich in den Sitz. Mein Freund Mechaniker warf den Motor an und —
ab bruommte die Kiste. Aber nicht weit. In Abweichung von Mignets
Angaben hatten wir eine gefederte Kufe statt lenkbaren Spornridern
angebracht, und nun konnte ich am Boden das kurze Maschinchen
nicht auf geraden Kurs bekommen. Immer wieder brach es links aus
und schmiB zum Gaudium der zum Gliick nicht sehr zahlreichen Zu-
schaver um, Diese: neckische Spiel wiederholte sich mehrmals, ohne
daB der Apparat, dank der heraufgebogenen Fliigelenden, beschidigt
wurde. Auch Motor und Schraube hatten die Umstilrze gut iiber-
standen, Einiges Nachdenken brachte mich auf die Idee, einfach
schpeller zu rollen, damit das Seitenstener genfigend in Wirksamkeit
treten konnte. Und sieche, es klappte, Schnurgerade rolite und hol-
perte das leichte Maschinchen tiber Wiesen und Felder, Jetzt muBte

-auch das Fliegen gelingen. Noch einmal wurde alles griindlich nach-

gesehen. Sturzhelm auf, rin in die Kiste, Vollgas! Wie besessen
raste die Himmelslaus mit mir ilber das Feld, leichtes Hohensteuer,
das Riitteln hirte auf,

und als ich recht zum BewuBtsein kam, schwebte ich schon
2% Meter hoch Gber der Landschaff.

Von ihr sah ich allerdings nicht viel. Ich hatte zu tun, das Flugzeug
geradeaus und im Gleichgewicht zu halten. Ruhig brummte der Motor,
leichtes Ziehen am Hohensteuer, steil gins anfwirts, drilcken, schon
schwebte ich wieder in wenigen Metern Hhe iiber dem Boden.

Linkskurve, Rechtskurve, alles kiappte viel besser als im Zogling.

Schen sah ich vor mir eine abgem#hte Wiese, auf die ich zur Landung
zusteuerte. Gas weg, langsam ging’s abwirts, und sanft setzte ich
auf. Wenige Meter voraus war ein Riibenacker, auf den die Maschine
zurollte, Mit beiden Hinden packte ich die Rider,
und das Maschinchen stand. Im Acker hitte es unweigerlich einen
Kopfstand gegeben, der der Luftschraube sicher micht gut bekommen
wire, Der Motor lief noch. Linke Hand aps linke Rad, mit der
rechten leicht Gas gegeben, das hatte ich beim Rollen schon geiibt,
die Kiste drehte sich auf dem Platz, und zuriick ging’s im Flug zur
Startstelle. Gro8 war die Frende bei den beiden Mita:: -orn, daB
die Maschine geflogen war, und vor allem, daB ich wic. - heil auf
dem Boden war. Mir gelbst ging’s auch nieht anders. Fu: .:2n ersten
Tag hatte ich genug, Die Nervensnspannung war grdBer, als ich
gedacht hatte. Eine Zigarette brachte wieder das geelische Gleich-
gewicht,

Leider war dann die Himmelslausfliegerei bald zu Ende. Die
Todesopfer, die der Pou in Frankreich und England gefordert hatte,
lieBen uns zunichst ungere Fliige einstellen. Einsam steht nun die
Himmelslaus im Schuppen. Aber das BewuBtsein, als Laie ein Motor-
flugzeug gebaut und geflogen zu haben, wiegt die Arbeit in vielen
freien Stunden und die Geldopfer, die fbrigens fiir Zelle und
Motor nur etwa je 250 Mark betragen hatten, reichlich auf.

Vorllufig bleibt uns nur zu hoffen:

Einmal muB sich doch auch die Volksflogzengbewegung durch-
setzen! Tansende von Segelfliegern warten seit Jahren auf die Ma-
schine, die ihnen endlich das Fliegen unabhingizg von Wind und Sonne
ermdglicht. Segelfliegen ist herrlich; gewiB, ich weiB kein schineres
Erlebnis, als den halbstindigen Segelflug, den ich kiirzlich machte.
Aber, wer hat gerade Zeit, Flugzeng und Startmannschaft am Hang,
wenn zufillig einmal im Monat C-Wind blist? Wir Sege!flieger
kommen mit unendlich viel Energie, Zeit- und Geldaufwav: =inmal
zu unserer C, dann aber ist der Zapfen ab, wir kommen - .- mehr
weiter. Und hier mu8 das Volksflugzeug einsetzen, das - dem
C-Flieger in die Hand geben kann. Dann ist die Kette vor. ~ :iflug
zum Motorflug geschiossen. Dann behalten wir die flugbes.isierten
Minner, die alles fiir die Fliegerei einsetzen, dann kommen such dis
Flieger, die den Heeresdienat geleistet haben, wieder in unsere Reihen.
Sie kOnnen das Riickgrat bilden fiir die Ortsgruppen und den starken
Halt fiir die Jungflieger, die meist mit groBer Begeisterung, aber
wenig groBer Ausdauer zum Segelflug kommen,

Hermann Stoll, Erzingen, Baden.
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