VIIl. Segelflugweltmeisterschaften in K&ln-Butzweilerhof

Begiinstigt durch herrliches Sommer-
wetter, begannen am 4. Juni die VIII.
Segelflugweltmeisterschaften auf dem
vor den Toren der Stadt Kéln gelege-
nen Sportflugplatz Butzweilerhof. Nach
den BegriBungsansprachen des Vor-
sitzenden der Segelflugkommission
und zugleich Organisators des Wett-
bewerbs, Seff Kunz. des Prdsidenten
des DAeC, Harald Quandt, des Vize-
prdsidenten der FAI, Jaques Allez und
schlieBlich des Présidenten der Infer-
nationalen Segelflugkommission der
FAl, ,Pirat” Gehriger, eréffnete
Staatssekretér Dr. Seiermann im Na-
men der Bundesregierung die Welt-
meisterschaften, die mit hervorragen-
den Kunstfligen der Piloten Falder-
baum und Tilling eingeleitet wurden.

Wéhrend der vorhergehenden Trai-
ningstage hatte die Organisation ge-
nigend Gelegenheit gehabt, sich so
einzuspielen, daB allgemein gesehen
der Ablauf des Wettbewerbs erfreu-
lich reibungslos funktionierte. Un-
schitzbare Dienste hatte dabei die
Luftwaffe geleistet, die mit 25 Do 27

Seff Kunz, Leiter der Segelflugkommission des DAeC und Organisator der Segelflugweltmeisterschaften in Butzweilerhof, bei der BegriBungs-

ansprache. Vor dem Podium die Fahne der FAI
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die sonst wohl kaum aufzutreibenden
Schleppmaschinen stellte und dariber
hinaus mit drei Sikorski-Hubschrau-
bern die Transportmittel lieferte, um
zum Beispiel die Funktiondre an die
Wendepunkte zu bringen. AuBerdem
wurden von der Bundeswehr auch
MeBtrupps zur Verfigung gestellt,
ohne die eine einwandfreie Beurkun-
dung der fliegerischen Leistungen
nahezu unméglich gewesen wadre,

Allgemein wurde es sehr bedavert,
daB die russischen Piloten ausgeblie-
ben waren, deren A-15 Maschinen an-
geblich nicht rechtzeitig fertiggestellt
werden konnten, so da8 der Mann-
schaftsfihrer der Sowjets schon wdh-
rend der Besprechungen in Paris die
Teilnahme sehr in Frage stellen muf3-
te. Auch die Tschechen hat man sehr
vermifit, die nicht nur hervorragende
Piloten, sondern mit den Mustern
Démant, Spartak und Standard auch
technisch sehr interessante Flugzeuge
mitgebracht hétten. Ebenso die Un-
garn, deren Gydr 2, Standard Futar
und Junius 182 man gern néher in

Augenschein genommen hdtte, Die
Kanadier schlieBlich sagten noch in
letzter Minute ab, weil ihr Flugzeug
nicht mehr rechtzeitig fertig gewor-
den ist und die Jugoslawen brachten
statt zwei nur eine Meteor an den
Start, so daf3 sich die Teilnehmerzahl
um recht vielversprechende Piloten
und Flugzeuge schon vor Wett-
bewerbsbeginn reduziert hatte.

Ehe wir nun Uber den Verlauf des
Wettbewerbs berichten, zundichst eine
Ubersicht Uber das eingetroffene
Flugzeugmaterial, wobei wir teilweise
auf das Abschneiden wdhrend der
Weltmeisterschaften schon vorgreifen.

Bevorzugtes Flugzeug der Standard-
klasse war die von Rudolf Kaiser kon-
struierte Ka 6, die in insgesamt 18
Exemplaren (davon zweimal in der
Offenen Klasse) zum Einsatz gelangte.
Die Bréguet 905 ,Fauvette” flogen
vier Piloten, und die Typen Mucha-
Standard, Pic-3 ¢, Skylark Il, Standard-
Austria und Zugvogel IV waren je
zweimal vertreten. Diese Typen ha-
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ben wir unseren Lesern in Dreiseiten-
ansichten mit allen technischen Dafen
bereits in THERMIK Heft 6/1959 vor-
gestellt, so daB3 wir hier nicht néher
darcuf eingehen brauchen. Die Be-
schreibung des Zugvogel IV brachten
wir bereits in THERMIK Heft 8/1958.

In Linienfishrung und Finish, nicht zu-
letzt aber auch in den Flugleistungen
besonders hervorstechend, fiel die
Standard-Austria sehr angenehm auf,
die gegeniiber dem Prototyp als An-
derung ein ungepfeiltes V-Leitwerk
erhalten hatte. Wie schon vorauszu-
sehen war, wurde dieser Maschine der
OSTIV-Preis fur die beste Konstruk-
tion der Standardklasse zugespro-
chen. Auch Uber dieses Flugzeug ha-
ben wir in THERMIK Heft 7/1959 schon
ausfihrlich berichtet, wobei wir auch
auf die vielversprechende neuartige
Bauweise dieses Flugzeuges detailliert
eingingen.

Von den Neukonstruktionen war vor
allem die neue SZD-24 ,Foka” zu be-
wundern, die bemerkenswerterweise
das Erstlingswerk des ehemaligen
Modellfliegers Dipl.-Ing. W. Okarmus
darstellt. Auch auf dieses Flugzeug
werden wir noch ausfihrlich eingehen,
ebenso, wie wir auch die -beiden
italienischen Neuschépfungen EC-39
+Uribel” von Dr.-Ing. Edgardo Ciani
und die von Ing. Morelli entwickelte
M-100 S in Typenbeschreibungen be-
handeln werden.

Weitere Muster der Standardklasse
waren die SGS-1-23 H der Schweizer
Aircraft  Corporation,  Elmira/USA,
eine sehr sauber ausgefihrte Ganz-
metallmaschine aus der Serienproduk-
fion. Zum SchluB endlich soll noch die
+Olympia” Erwéhnung finden, die als
Stammvater der Standardklasse in
einem Stiick geflogen wurde.

In der Offenen Klasse war die Skylark
Il beziehungswiese Illb insgesamt
sechsmal vertreten, ein Beweis fir die
weltweite Verbreitung Slingsby'scher
Konstruktionen. Unbestritten der Star
des Wettbewerbs war die von Dipl.-
Ing. B. Szuba entwickelte ,Zefir 2“.
Gegeniber dem Prototyp (siehe
THERMIK Heft 4/1959 S. 72) fielen be-
sonders die Anderungen am Leitwerk
auf, was sich unter anderem auch
durch den Einbau eines Bremsschirmes
im Rumpfheck als erforderlich erwies,
sowie der gednderte Klappenantrieb.
Die Fowler-Flaps werden nicht mehr
hydraulisch angetrieben, was viele
Schwierigkeiten mit sich brachte, son-
dern nunmehr mechanisch betdtigt.
Auch auf dieses Muster werden wir
in einer der ndchsten Ausgaben aus-
fiohrlich zurickkommen. Sehr grofie
Erwartungen wurden dem Phonix ent-
gegengebracht, der nunmehr mit
einem T-Leitwerk ausgeristet wird.
Dieses hervorragende Flugzeug, des-
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Die Mannschaft der USA: Mannschaftstihrer Paul Schweizer, Richard H. Johnson, Dick Schreder
und Paul F. Bikle. Auf dem Bild rechts Karl Ruckstuhl, Mannschaftsfiihrer des Schweizer Teams.

Kurz vor dem Start: Adam Witek (Polen) in seiner SZD-24 ,Foka”. Neben dem Flugzeug:
Dr. Ernst Frowein, Leiter der Wettbewerbsjury.

Der einzige jugoslawische Pilot, Mrak, in seiner Meteor 60. Bei der Meteor 60 handelt es sich
um das gleiche Muster, welches schon in St. Yan dabei war. Neben einigen kleineren Anderungen
wurde lediglich die Haubensektion gedndert, was am Riickenspant gut zu erkennen ist.
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Dick Johnsons RHJ-6, auch ,Mahagonibomber” g t (siche auch THERMIK 1/1960 S. 15). Auffallende Merkmale die ,bubble”-Haube (der zweite
Sitz ist durch eine Klappe verschalt) und das T-Leitwerk mit V-Form. Unten rechts: Zwei im Profil — Mrs. Alice Johnson, die unermidliche
Helferin ihres Mannes und ... der Fliigelschnitt en der Wurzel. Wie schon berichtet, verwendete Johnson fiir sein Flugzeug Laminarprofile, die

von dem Aerodynamiker Dr. Richard Eppler entworfen wurden,

Hochleistungseinsitzer SZD-19 ,Zefir 2“, eines der technisch ausgefeiltesten Flugzeuge der Welt. Wenn man die raffinierte Linienfiihrung dieses
Hochleistungsseglers bewundert, mdchte man nicht glauben, daB der Entwurf das Erstlingswerk des Konstrukteurs Dipl.-Ing. Bogumil Szuba darstellt.
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Auch die SZD-24 ,Foka” ist eine Erstkonstrukiion,

ie der beim SZD tdtige Dipl.-Ing. Okarmus geschaffen hat. Grundsdtzliche Erfahrungen,

die zum Beispiel bei der Gestaltung des Pilotensitzes am Zefir gewonnen wurden, fanden hier eine Anwendung.

sen Oberflachenbeschaffenheit  ein
wohl nicht mehr zu Uberbietendes
Optimum erreicht hat, konnte sich im
Verlaufe der Weltmeisterschaften al-
lerdings nur im Mittelfeld plazieren.
Offensichtlich war Haase noch nicht so
recht darauf eingeflogen, andererseits
mag es auch an der mangelnden Rei-
fe gelegen haben, daB dieses Flug-
zeug nicht besser abschnitt. Kinder-
krankheiten, mit denen wohl jede
Neuentwicklung behaftet ist, kénnen
eben nur dann ausgemerzt werden,
wenn die dazu erforderliche Zeit zur
Verfigung steht,

Mit den Mustern Meteor 60, Bréguet
901 und Elfe IlI-M waren die Super-
Orchideen von St. Yan am Start, die
sich aber ebenso wenig zu plazieren
vermochten wie der Phdnix, in den
man vielleicht zu ‘hochgespannte Er-
wartungen gesetzt hatte. Sehr grofBes
Interesse wurde der RHJ-6 entgegen-
gebracht, die Johnson selbst entwor-
fen, konstruiert und gebaut hatte.
Dieses als Doppelsitzer ausgelegte
Flugzeug (in dem fir den zweiten
Sitz vorgesehenen Raum hatte John-
son die Batterien usw. verstaut), litt
wie andere Neuentwicklungen vor al-
len Dingen daran, das es infolge
Zeitmangels noch nicht eingeflogen
werden konnte, andererseits aber
Uberhaupt noch nicht fertig war. Ein
wesentlicher Punkt fir die Leistungs-
fahigkeit eines Segelflugzeuges ist die
Oberfldchenbeschaffenheit. Johnsons
Maschine war von der angestrebten
Bestform noch weit entfernt. In dem
Zustand, wie die RHJ-6 in Kéln ge-
flogen wurde, hat die Maschine eine
Gleitzahl von etwa 30. Die rechne-
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risch zu erwartende Gleitzahl liegt
jedoch bei 44, und Johnson ist Uber-
zeugt, dieses Ziel nach Verbesserung
der Oberfléchenbeschaffenheit auch
zu erreichen. Was durch mihevolle
Spachtel- und Schleifarbeit an Wider-
standsersparnis erzielt werden kann,
hatte Johnson bei seiner Strecken-
weltrekordmaschine RJ-5 unter Beweis
gestellt, bei der die Verhdltnisse dhn-
lich lagen. Auf die RHJ-6 werden wir
in einem gesonderten Bericht ebenfalls
noch ausfihrlicher eingehen, desglei-
chen auch auf die von Richard E.
Schreder konstruierte und gebaute
H. P.-8. Dieses Ganzmetallflugzeug be-
sitzt eine Reihe besonders interessan-
ter technischer Merkmale, von denen
hier nur auf die unseres Wissens erst-
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mals an einem Leistungssegelflugzeug
angewandte Fldchenbelastung von 43
kg/m* hingewiesen sei, welche bisher
als undiskutabel galt. We!ches Lei-
stungsvermdgen in diesem Flugzeug
steckt, stellte Dick Schreder im ver-
gangenen Jahr unter Beweis, als er
innerhalb weniger Tage drei neue
Welirekorde mit diesem Flugzeug auf-
stellen konnte. Wéhrend der Welt-
meisterschaften zeigte Schreder, daf}
man auch in wunserem mit weniger
Thermik gesegneten Deutschland be-
achtliche Streckenflige mit einem der-
artig hoch belasteten Segelflugzeug
durchfihren kann, was bisher fir un-
moglich gehalten wurde.

Nachfolgend nun eine Schilderung des
Verlaufs der Wetibewerbstage.

In jeder Hinsicht vorbildlich und uniibertroffen war die Ausriist
Beispiel hier das Funkzelt mit Teleskopmast.




1. Wertungstag, 4. Juni 1960

Zielflug mit Riickflug nach Koblenz-
Karthause mit Geschwindigkeits-
wertung

Als Aufgabe fir den ersten Wettbe-
werbstag wurde von der Wettbe-
werbsleitung ein Zielflug mit Ruckkehr
und Geschwindigkeitswertung nach
dem 86,1 km entfernten Koblenz-
Karthause ausgeschrieben. Der Meteo-
rologe Dr. Kant, der wdhrend der
Weltmeisterschaften fir alle Teilneh-
mer eine Ubersicht Uber die jeweilige
Wettersituation gab, hatte an diesem
Tage verhdltnismdfBig glnstige ther-
mische Verhdltnisse und Aufwinde bis
zu maximal*5 m/s in Hdhen zwischen
1200 und 1600 m vorausgesagt, was
sich wéhrend der Tagesablaufs auch
bestatigte. Bei préchtigem Flugwetter
begann der Start fir beide Klassen
um 1230 Uhr, und innerhalb von 50
Minuten waren die 20 teilnehmenden
Flugzeuge der Offenen Klasse und 35
Wettbewerber der  Stondardklasse
durch die von Beginn an vorziglich
arbeitenden Do 27 Schlepper ihrem
Element Ubergeben.

Schon dieser erste Wettbewerbstag
brachte ausgezeichnete Ergebnisse.
Von den 20 gestarteten Teilnehmern
der Offenen Klasse erreichten 17 Pi-
loten das Ziel und kehrten nach Zu-
ricklegung der 172,2 km langen Wer-
tungsstrecke zum  Standort  zuriick.
Sieger wurden die beiden Polen Ed-
ward Makula und Jerzy Popiel, die
beide auf den erst kurz vor Wettbe-
werbsbeginn fertiggestellten Hochlei-
stungssegelflugzeugen vom Typ SZD-
Zefir 2 flogen. Makula und Popiel er-
hielten beide je 1000 Punkte, da sie
die Wertungsstrecke mit nur 1 Sekunde
Zeitunterschied bewdltigt hatten. lhre
Durchschnittsgeschwindigkeit  betrug
75 km/h. Dritter in der Offenen Klasse
wurde Dick Schreder mit seiner HP-8
(69,1 km/h), gefolgt von Rudolfo Hos-
singer, Argentinien, auf Skylark Il
(66,18 km/h) und A. J. Deane-Drum-
mond, GroBbritannien, ebenfalls auf
Skylark 1l mit 64,59 km/h. Ernst-Ginter
Hoase mit dem neuen Phénix T kam
mit 64,25 km/h auf den 7. Platz.

Ahnlich gute Ergebnisse wurden in der
Standardklasse erzielt, in der von 35
gestarteten Flugzeugen 32 Butzweiler-
hof erreichten. Ausgesprochenes Pech
hatte Filipusson, Island, der nach 162,8
km zurickgelegter Flugstrecke mit sei-
ner Ka 6 kurz vor dem Ziel Butzweiler
herunter mufdte. Fiir eine Uberraschung
sorgte Johann Fritz, Osterreich, der
mit der beachtlichen Durchschnittsge-
schwindigkeit von 73,4 km/h vor dem
Weltmeister der Standardklasse 1958,
dem Polen Adam Witek auf SZD-Foka
mit 69,94 km/h und dem Spanier Luis
Juez auf Ka 6 mit 61,76 km/h den
ersten Platz belegte. Der junge Oster-
reicher Hans Resch, der ebenfalls wie
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sein Landsmann Fritz die neue Stan-
dard-Austria flog, kam mit 60,19 km/h
auf den 4. Platz, gefolgt von Heinz
Huth auf Ka 6 BR mit 59,98 km/h.

Wegen der unginstigen Wetterlage
wurde am 5. Juni ein 100-km-Drei-
eckszielflug mit Geschwindigkeitswer-
tung ausgeschrieben, bei dem die
Wendepunkte Drover Heide (36,8 km)
und Mohrenhoven (30,3 km) zum um-
fliegen waren. Bis zum Flugplatz
Butzweiler betrug die Gesamtstrecke
102,2 km. Durch zunehmende Labilisie-
rung von Sidwesten her kam es schon
morgens zu Srtlichen Wérmegewittern
tber der Eifel, die sich zwar bis ge-
gen 13 Uhr aufldsten, nachmittags
jedoch wieder neu bildeten und mit
ihrem Wolkenschirm bis KéIn reichten.
Der Wendepunkt Drover Heide bei
Diren war fast génzlich abgedeckt, so
daB es in der Offenen Klasse zu 18
AuBBenlandungen vor Wendepunkt |
kam, wdhrend in der Standarndklasse
33 Avuflenlandungen notiert wurden.
Keinem der Teilnehmer gelang es, den
Wendepunkt Drover Heide zu umflie-
gen, obwohl insgesamt 37 Piloten
zweimal und 12 Flugzeugfihrer sogar
dreimal den Versuch wunternommen
hatten, die Tagesaufgabe zu errei-
chen. Dem Ergebnis entsprechend,
blieb dieser Tag ohne Wertung.

2. Wertungstag, 6. Juni 1960

Streckenflug entlang der Kurslinie
KoIn-Butzweilerhof — Kiel-Holtenau

Einen Tag voller Spannung sollte der
6. Juni bringen, an dem ein Strecken-
flug auf fester Kurslinie mit dem Ziel
Kiel-Holtenau  ausgeschrieben  war.
Das Wetter war als verhdltnismdaBig
gut zu bezeichnen. Neben médBiger bis
guter Thermik war die Bildung ort-
licher Widrmegewitter vorausgesagt
worden. Nach dem Durchgang einer
Gewitterfront ergab sich jedoch im
Laufe des Nachmittags eine Wetter-
verschlechterung, so daf3 viele der
Teilnehmer im Raum Minster-Osna-
briick vorzeitiq landen muf3ten. Sie-
ger in der Offenen Klasse wurde der
Pole Makula, der mit 380,8 gewerteten
Kilometern in der N&he von Kelling-
husen landete, gefolgt von seinem
Kameraden Popiel, der 370,2 km zu-
ricklegte und dem Argentinier Hos-
singer, der 3657 km flog. Den 4.
Platz belegte der Engldnder H. C. N.
Goodhart auf Olympia 419, der
360,2 km zuricklegte, gefolgt von Mi-
chel Marchand, Frankreich, mit 3599
km.

Fir einige Aufregung sorgten an die-
sem Tage die Polen, von denen lange
nach Einbruch der Dunkelheit noch
keine Landemeldung vorlag. Da alle
drei Piloten vermiBt wurden, machte
man sich zundchst keine grofen Sor-
gen, denn es war mehr als unwahr-
scheinlich, daB3 allen drei Piloten
etwas zugestoflen sein konnte. Als

aber bis 21.00 Uhr noch immer keine
Landemeldung vorlag, wurde der
Such- und Rettungsdienst vorsorglich
alarmiert. Um 23.00 Uhr meldete sich
Witeks Mannschaft aus Bremen, immer
noch ohne zu wissen, wo ihr Pilot ge-
blieben war. Aber auch im Turm, wo
alle Landemeldungen eingingen, wuf3te
man noch nichts, was die Spannung
fast ins Unertrégliche steigerte. End-
lich um 23.35 Uhr kam ein Anruf von
Popiels Mannschaft, die die Landung
der drei polnischen Piloten bestdtigte
und dabei erwdhnte, dafl sie die
Landemeldung schon in Kéln glaubte,
nachdem ein Polizeibeamter es Uber-
nommen hatte, die Wettbewerbslei-
tung in Kéln zu verstindigen. Restlose
Aufkldrung gab es erst am folgenden
Tage, als die Mannschaften zuriickge-
kehrt waren. Makula erzdhlte, daf3
er den letzten Kontakt mit seiner
Mannschaft gehabt habe, als er im
Begriff war, Hamburg zu Uberfliegen.
Per Funk hatte er dann die Anweisung
gegeben, in Richtung Kellinghusen
weiterzufahren und sich beim dortigen
Postamt zu melden, an das er seinen
Landeort durchgeben wollte. Die ther-
mischen Verhdltnisse hatten sich in-
zwischen weiter verschlechtert, so daf
Makula in der Gegend von Hamburg
bis auf 100 m Uber Grund herunter
muBte. Aufsteigender Rauch machte
ihn jedoch auf eine der letzten Auf-
windquellen dieses Tages aufmerk-
sam, in der er sich innerhalb einer
Stunde anstrengenden Kreisens bis auf
650 m Hoéhe heraufarbeiten konnte
und diese dann nochmals in Strecke
umsetzte. Seine schon in Kellinghusen
wartende Mannschaft erreichte den
Landeort nach einigen Umfahrten end-
lich um 21.30 Uhr. Da die einzelnen
Teile des Flugzeuges etwa 100 m weit
getragen werden mufdten (der Trans-
portwagen konnte nicht bis zur Lan-
destelle heranfahren). beanspruchte
die Verladung ziemliche Zeit. An-
schlieBend nahm Makulas Mannschaft
Verbindung auf mit den ganz in der
Néhe gelandeten beiden anderen
polnischen Piloten. Popiels Mannschaft
versuchte dann kurze Zeit danach von
einer Polizeidiensstelle aus die Lande-
meldung nach Butzweilerhof durchzu-
geben. Der diensttuende Polizeibe-
amte verweigerte dieses jedoch aus
irgendwelchen Grinden, gab aber die
Zusage, dafl er die Landemeldung auf
dem von ihm vorgeschriebenen Dienst-
wege telefonisch weitergeben und
Butzweilerhof  verstindigen wirde.
Glucklicherweise hatte sich die pol-
nische Mannschaft nicht auf den Po-
lizeibeamten verlassen, sondern von
einem anderen Ort noch einmal si-
cherheitshalber direkt angerufen, —
Auf die Landemeldung des Polizeibe-
amten wartete man vergeblich bis zum
Ende des Wettbewerbs . ..

Viel Pech hatten an diesem Tage die
Amerikaner., Dick Johnson, der sich
seine RHJ-6 in vierjdhriger Heimarbeit
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selbst gebaut hatte, besaf3 in diesem
Flugzeug zwar eine auBerordentlich
leistungsféhige Maschine, von der im
Laufe der néichsten Zeit sicherlich noch
viel zu berichten sein wird, die aber
weniger fir unsere deutschen Thermik-
verhéltnisse als fir die Bedingungen
in Texas geschaffen wurde. Mit ande-
ren Worten also ein Hochleistungs-
segler mit grofler Reisegeschwindig-
keit fir gute Thermik. Neben vielen
anderen Piloten mufB3te auch Johnson
in der Ndhe des Teutoburger Waldes
herunter. Er landete in Damme bei
Osnabriick, nachdem er 186,7 km zu-
rickgelegt hatte. Sein Landsmann
Schreder, der ihm an Kénnen sicherlich
nichts nachsteht, landete in Ennepetal
bei Wuppertal, wo sein durch Funk
hinbeorderter Trailer bereits auf ihn
wartete. Nach schnellem Ricktransport
konnte Schreder schon um 16.15 Uhr
einen zweiten Startversuch machen,
der aber auch keinen Erfolg brachte.
Auch Schreder hatte sein Flugzeug,
eine Industrieflugzeugen nichts nach-
stehende Ganzmetallmaschine, selbst
“onstruiert und in seiner Garage zu
Hause gebaut. Urspringlich wollte
Schreder auf der HP-9 starten, doch
wurde dieses Flugzeug nicht mehr
rechtzeitig zum Wettbewerb fertig, so
dafB3 er seine HP-8 mitbringen mufte,
mit der er im vergangenen Jahre drei
Weltrekorde aufgestellt hatte. Paul F.
Bikle, im Zivilberuf Direktor des Flug-
forschungsinstituts der NASA, eben-
falls ein Mann mit groBen Flugerfah-
rungen, flog eine Ganzmetall-Serien-
maschine vom Typ Schweizer SGS-1-
23-H. Bikle landete an diesem Tage
in der Néhe von Albachten bei Min-
ster nach 102,3 km.

Nun aber zu den weiteren Ergebnissen
des 2. Wettbewerbstages. In der Stan-
dandklasse siegte Adam Witek mit
370 km vor Hans Resch (3655 km),
George Miinch, Brasilien, mit 364,8 km
und dem Spanier Miguel Ara, der die
gleiche Strecke wie Minch bewdltigte,
Heinz Huth erkdmpfte sich mit 354 km
den funften Platz, wéhrend Hans Bott-
cher, der dritte deutsche Pilot, mit
308,9 km auf dem 13. Platz landete.
AuBBer Witek und Resch flogen die
drei folgenden Piloten die Ka 6 be-
ziehungsweise die Ka 6 BR; ein scho-
ner Erfolg fur dieses Flugzeug, wel-
ches 1émal in der Standardklasse und
zweimal in der Offenen Klasse zum
Einsatz gelangte.

Ein Beweis dafir, wie hart an diesem
Tage gekdmpft wurde, war der Flug
des Spaniers Juez, der trotz geringer
Héhe versuchte, noch die Elbe zu
Uberfliegen, was aber nicht ganz ge-
lang, so daf3 er unmittelbar am Ost-
ufer, aber noch im Wasser, landen
muBte. Hierbei wurde seine Ka 6 leicht
beschadigt. Glicklicherweise bestdtigte
sich die zuerst durchgegebene Mel-
dung nicht, daB der Pilot ernsthaft
verletzt  sei. Sofort nach der drztli-
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Die von Michel Marchand geflogene Breguet 905

Ganzmetall Hochleistungssegler Schreder H. P.-8

Hochleistungseinsitzer Olympia 419, geflogen von H. C. N. Goodhart

Hochleistungseinsitzer Elfe 1lI-M, eine Konstruktion von Dr. Pfenniger
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chen Untersuchung rief Juez persénlich
in Butzweilerhof an und meldete sich

fir den ndchsten Wettbewerbstag
wieder einsatzbereit, was im Flieger-
lager mit grofBer Freude quittiert
wurde.

Mit Ricksicht auf den starken Straflen-
verkehr wdhrend der Pfingsttage war
festgelegt worden, doB8 der Wettbe-
werb erst am Uberndchsten Tage fort-
gesetzt wird, fir den Fall, daf3 ein
Pilot mehr als 200 km Strecke zuriick-
legt. Da dieses gegeben war, wurde
der Wettbewerb am 7. Juni neutrali-
siert.

3. Wertungstag. 8. Juni 1960
Freier Streckenflug

Richtiggehendes Rekordwetter herrsch-
te am 8. Juni, dem dritten Wertungs-
tage. Bei einer sidwestlichen H&hen-
stromung wanderte ein Zwischenhoch
nach Nordosten ab. Die Basis der
Cumuli lag zwischen 1200 und 1700 m
Héhe. Uberall auf Nordostkurs, den
bei dieser Wetterlage alle Teilnehmer
gewdhlt hatten, um mit kraftigem
Rickenwind eine gréBtmégliche Flug-
strecke zuriicklegen zukénnen, herrsch-
ten gute Thermikverhélinisse. Die
Weitbewerbsleitung hatte fir diesen
Tag freien Streckenflug ausgeschrie-
ben, wobei die Wertung iedoch an
den Grenzen der Bundesrepublik
Deutschland endete, da nicht alle
Mannschaften im Besitz der erforder-
lichen Visen und Einreisepapiere wa-
ren, so dafl bei einem Uberfliegen
der Landesgrenzen zumindest fir ein-
zelne Teilnehmer mit Schwierigkeiten
aerechnet werden muflte. Das Briefing
{auf gut deutsch Flugzeugfihrerbespre-
chuna), das wdhrend des ganzen
Wettbewerbs von dem bekannten Se-
gelflieger Dr. Ernst Frowein geleitet
wurde, unterstitzt von dem als Dol-
metscher fungierenden allzeit hilfsbe-
reiten und sympathischen Heiner Lan-
ge, begann an diesem Tage recht hu-
morvoll. Da mit der Uberfliegung der
Landesgrenzen die Wertung endete,
fragte ein Teilnehmer, cb nach Uber-
fliegung der Kiste das sechs oder
zwolf  Meilen breite Seegebiet als
Grenze gewertet wiirde. Offensichtlich
wollte der gute Mann Uber die Kiste
hinweg auf die See hinaus, um ein
Maximum an Punkten zu sammeln...

Das war natirlich ein Witz und wurde
von allen auch als ein solcher aufge-
nommen. Bei der weiteren Bespre-
chung wurde dann festgelegt, daf3 mit
der Uberfliegung der Kiste die Wer-
tung aufhért, der Flug jedoch gewer-
tet wird, wenn der Pilot auf einer In-
sel landet, die zur Bundesrepublik
Deutschland gehért.

Wer hétte sich an diesem Morgen
trdumen lassen, daf} insgesamt 19 Pi-
loten bis in die duBerste Nordostecke
unseres Landes fliegen wirden, um
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schlieBlich auf der Insel Fehmarn am
Strand zu landen?2 — In der Offenen
Klasse waren es die Piloten Jensen
(Danemark), Haase (Deutschland),
Marchand  (Frankreich), Goodhart
(GroBbritannien), Mrak (Jugoslawien),
die Polen Makula und Popiel sowie
Johnson (USA), die durch ihren Flug
bis an den Strand von Puttgarden das
Maximum erreichten und mit 1000
Punkten belohnt wurden.

In der Standardk!/asse waren es Xhaét
(Belgien), die Brasilianer Minch und
Junqueira, Huth (Deutschland), Lache-
ny (Frankreich), die Hollénder An-
dreae und Toutenhoofd, der Osterrei-
cher Fritz und Witek (Polen), die die
gleiche Strecke bewdltigten, welche
sich nach der Auswertung mit 4944
km errechnete. Ebenfalls auf Fehmarn
landeten der Belgier Doutreloup und
der Déne Sejstrup, die in der Néhe
von Bura heruntermufiten (486,6 bzw.
485,2 km).

AufBerordentlich spannunasgeladen
hatten an diesem Tage die Zuschauer
die eingehenden Landemeldungen ver-
folgt, und es herrschte allseitig grofie
Begeisterung, als die ersten Landun-
gen auf der Insel Fehmarn gemeldet
wurden und nach und nach weitere
Landemeldungen von dort eingingen.
SchlieBlich fehlte spdt abends noch
die Landemeldung von Schreder,
USA, der gegen 16.45 Uhr Eutin Uber-
flogen und eine halbe Stunde spdter
seinem Kameraden Johnson Uber
Sprechfunk mitaeteilt hatte, daf3 er
sich in 600 m Hshe Uber See befdnde.
Dann rif3 jede Verbindung ab. John-
son, der kurz darauf nordéstlich von
Puttgarden am Strand landete, ver-
stdndigte sofort Haase von dieser
Meldung, der dann sogleich den
Seenotrettungsdienst verstindigte, daf3
ein Segelflugzeug méglicherweise in
der Ostsee gelandet sei. Inzwischen
waren Boote der Bundesmarine und
des Seenotrettungsdienstes ausgelau-
fen und hatten die Suche nach dem
vermifiten Piloten aufgenommen, denn
es muBBte damit gerechnet werden.daf3
sich Schreders HP-8 nur wenige Minu-
ten Uber Wasser wirde halten kon-
nen. Stunden vergingen, ohne daf3 der
verschollene Pilot gesichtet wurde. Als
die Wettbewerbsleitung um 23.35 Uhr
mit Radio Kiel Verbindung aufge-
nommen hatte, wurde dort gerade
eine Meldung des DDR-Senders Ri-
gen aufgefangen, der die Nachricht
Ubermittelte, daB3 Schreder schon um
17.55 Uhr in der Né&he von Greves-
mihlen gelandet sei. Glicklicherweise
gestaltete sich die Rickfihrung Schre-
ders ohne groBere Schwierigkeiten,
und schon in der folgenden Nacht
kehrte er mit seiner Rickholmann-
schaft wieder nach Butzweilerhof zu-
rick.

Am 9. Juni wurde der Wettbewerb
vereinbarungsgemdf nevtralisiert, da

am vorhergehenden Tage groflere
Strecken als 300 km erreicht worden
waren. Inzwischen hatte sich das Wet-
ter so verschlechtert, da3 auch am
10. Juni der Flugbetrieb ruhen mufite.
Eine geschlossene Wolkendecke und
abwechselnde Regenschauer verhin-
derten jegliche Thermikbildung. Das
erste Briefing war um 9.00 Uhr ange-
setzt worden, wobei man sich in An-
betracht der schlechten Wetterverhdlt-
nisse darauf geeinigt hatte, um 12.00
Uhr noch einmal zusammenzukom-
men, Da aber auch um 12.00 Uhr beim
allerbesten Willen noch keine Besse-
rung des Wetters erkennbar war,
wurde das néchste Briefing auf den
kommenden Morgen vertagt.

Auch der 11. Juni brachte keine we-
sentliche Besserung. Eine morgens
iber den britischen Inseln gelegene
Warmfront  zog  auflergewdhnlich
schne!| osiwdrts. Bereits am Vormittag
verstirkte sich die Bewdlkung in al-
len Schichten bis auf 8/8, wodurch sich
die Flugbedingungen laufend ver-
schlechterten. Unter den gegebenen
Umsténden entschloB sich die Wett-
bewerbsleitung, einen Streckenflug auf
fester Kurslinie Kurs 155° auszuschrei-
ben. der vom Flugplatz Butzweilerhof
in Richtung Karlsruhe verlief. Die Wer-
tungsgrenze umfaBte im Siden die
Schweiz, die fir alle Weltmeister-
schaftsteilnehmer generell die Einflug-
bewilligung erteilt hatte, was Pirat
Gehriger anléBlich eines Briefings
unter groBBem Beifall schon verkindet
hatte. Auch Liechtenstein durfte Uber-
flogen werden.

Um 10.00 Uhr wurde der Start frei-
aegeben, doch gelang es nur wenigen
Piloten, Gberhaupt vom Platz wegzu-
kommen. Viele muBten schon in der
nédchsten Umgebung Kélns wieder
landen und versuchten es noch ein-
mal. Verschiedene Piloten machten so-
gar drei Startversuche, was die du-
Berst schwierigen Wetterverhdltnisse
vielleicht am besten charakterisiert. Zu
allem Uberflul setzte um 13.00 Uhr
noch leichter Regen ein, wodurch es
einfach hoffnungslos wurde. In der
Offenen Klasse waren von 20 Teil-
nehmern 4 Piloten einmal, 10 Piloten
zweimal und sechs Piloten dreimal
gestartet. Ahnlich sah es in der Stan-
dardklasse aus, wo von 35 Teilneh-
mern 14 Piloten einen, sieben Piloten

zwei und 14 Piloten drei Startver-
suche unternahmen.
In der Offenen Klasse schaffte

H. C.N. Goodhart, der nérdlich von
Boppard gelandet war, mit 86,2 km
die beste Leistung, wéhrend der Déne
H. Jensen als Zweitbester zwar rund
100 km geflogen war, die infolge
starker Kursabweichung jedoch nur
mit 44,8 km bewertet werden konnten,
In der Standardklasse war keine Wer-
tung méglich, da nur Huth die fest-
gelegte Mindestdistanz von 50 km be-
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Ernst-Giinter Haase, einer der erfahrensten Piloten und Welimeister der Offenen Klasse
1958, konnte sich in K&ln mit seinem Phdnix nur auf der 9. Stelle plazieren.

Allzeit freundlich war Richard H. Johnson, einer der sympathischsten Piloten der Well-
meisterschaft. Finfmal konnte Johnson die US Segelflugmeisterschafien gewinnen, im
vergangenen Jahre mit einer alten deutschen Weihe, was seine groBen Erfahrungen und
die Stetigkeit seiner Leistungen vielleicht am besten dokumentiert. Weltbekannt wurde
Johnson 1951, als er mit der RJ-5 mit 861,27 km den Streckenweltrekord errang, der
noch heute fortbesteht (die kirzlich erflogene Leistung eines tschechischen Piloten von
900 km wurde bisher noch nicht von der FAl anerkanni).

Kein Weltmeisterschaftsbewerber, aber nicht minder prominent, ist der in den USA weilende
deuische Meteorologe Dr, Kittner, der sich der Erforschung des Wellensegelfluges und
des Strahlstromes verschrieben hat. Dr. Kiittner besuchte die OSTIV-Tagung und machte
natiirlich auch einen Besuch auf dem Flugplatz Butzweilerhof, wo er die neuen Hoch-
leistungssegler eingehend studierte. Unser Foto zeigt Dr. Kittner bei der Besichtigung
der Standard-Austria, in der er Platz genommen hat. Der Konstrukteur, Ing. Ridiger
Kunz, dicht neben dem Flugzeug, gibt Erklérungen dazu.
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Rechte Bildreihe, von oben:

Edward Makula, der polnische WM-Pilot der
Offenen Klasse, beim Einstecken des Brems-
schirmes. Der 29 Jahre alte Makula ist einer
der erfahrensten Leistungsflieger. Wéhrend der
Weltmeisterschaften gelang es ihm, von sechs
Wertungstagen viermal das Maximum zu er-
reichen, was sowohl fiir sein fliegerisches
Kénnen als auch fir die Leistungsfihigkeit
seines Zefir 2 spricht.

Richard (Dick) E. Schredes, mit iber 6000
Stunden Gesamtflugzeit ein erfahrener Pilot
und dariiber hinaus ein nicht minder fdahiger
Konstrukteur und Flugzeugbauer, hatte seine
im Wettbewerb geflogene H.P.-8 selbst kon-
struiert und auch selbst gebaut.
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Oben, von links nach rechts: Dipl.-lm];. Bogumil Szuba, der Kon-
strukteur des Zefir (rechts) und Dipl.-Ing. Leszek Pituch vom pol-
nischen Aero Club.

Ein stiller Beobachter: Heinz Hinz, der langjihrige Werkstattleiter
der Akaflieg Darmstadt, einer unserer erfahrensten Holz- und Kunst-
stoff-Flugzeugbaver.

Rudolf Kaiser (rechts), der erfolgreiche Konstrukteur aus dem Hause
Schleicher, konnte mit seiner Ka 6 zwar nicht wieder den OSTIV-
Preis erringen, immerhin aber das Flugzeug des Weltmeisters stellen.

wiltigt hatte. Ausschreibungsgemdf

neutralisieren. Weiterhin wurde ein-

Untere Bildreihe, von links: Heiner Lange, der ,offizielle” Dolmetscher
der Weltmeisterschaften und Freund aller Flieger in Butzweilerhof,
war vor dem Kriege Fluglehrer in Grunau/Riesengebirge. Neben ihm
(rechts) Donald Jacobs, ein junger Student und Berichterstatter amer:-
kanischer Zeitschriften, der fast ohne Geld, aber mit um so mehr
Op:‘imismus seit Januar dieses Jahres die curopdischen Lénder be-
sucht.

Dr. Alan Slater, der langjéhrige Schriftleiter von Sailplane and
Gliding, war einer der aufmerksamsten Besucher des Meetings.
Dr. Slater ist iibrigens neben Philipp Wills der einzige Mensch in
ge:f Welt, der alle acht Segelflug-Weltmeisterschaften miterleben
urfte.

In der Offenen Klasse erreichten von

muBten in jeder Klasse mindestens
zwei Piloten diese Strecke erreichen,
damit die Konkurrenz gewertet wird.
Nachdem von einigen Léndern durch
die Mannschaftsfihrer gegen die ge-
plante Wertung in der Offenen Klasse
Protest erhoben wurde, tagte die in-
ternationale Jury zweimal. Hierbei er-
gaben sich bei der Interpretation des
Reglements verschiedene Auffassun-
gen. Nach der Formulierung und dem
genaven Wortlaut des Code Sportif
hatte man den Flug des Dénen als
Mindestleistung anerkennen missen,
da er weiter als 50 km geflogen war
(das Reglement verlangte lediglich
50 km Strecke, obwohl es richtiger
hétte heiflen missen 50 km gewertete
Strecke). Damit wdre der Engldnder
H. C. N. Goodhart Tagessieger ge-
worden. Da es jedoch im Sinne der
Tagesaufgabe gelegen hatte, nur die
auf der Kurslinie geflogenen Kilome-
ter zu werten, faBte die internationa-
le Jury den Beschlu3, den Tag zu
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stimmig beschlossen, bei der FAI eine
entsprechende Anderung der Formu-
lierung im Reglement zu beantragen.
Am 12. und 13. Juni muflte jeglicher
Flugbetrieb ruhen, da sich das Wetter
so verschlechtert hatte, daf3 keinerlei
Wettbewerbsflige méglich waren.

4. Wertungstag, 14. Juni 1960

Zielflug von K&In-Butzweilerhof nach
Oerlinghausen mit Geschwindigkeits-
wertung

Am 14. Juni hatte sich die Wettbe-
werbsleitung fir einen Zielflug mit
Geschwindigkeitswertung nach dem
161,9 km entfernten Segelflugplatz
Oerlinghausen entschlossen. Die Wet-
terbedingungen an diesem Tage wa-
ren geradezu ideal. Nach dem Durch-
zua einer Kaltfront innerhalb labiler
Luftmassen entwickelte sich schon vor-
mittags qute Thermik, die durch krdf-
tige stdwestliche Winde unterstitzt
gute Leistungen erméglichte.

19 gestarteten Piloten 18 Maschinen
das Ziel Oerlinghausen, an der Spitze
der Pole Makula mit 126,4 km/h Durch-
schnittsgeschwindigkeit (Makula flog .
Ubrigens an diesem Tage sein 4.
Maximum), gefolgt von seinem Lands-
mann Popiel (1259 km/h), den Ame-
rikanern Schreder (114,5 km/h) und
Johnson (114,0 km/h) und an 5. Stelle
dem Weltmeister 1958 Ernst-Gunter
Haase, der 106,2 km/h erzielte.

In der Standardklasse erreichten auBer
Rowe (Australien), der nach 99 km
gewerteter Strecke abgesoffen war
und dem Norweger Johannessen 33
Piloten das Ziel. An der Spitze lag
Witek (Polen), der mit 128,7 km/h die
Bestleistung des Tages schaffte, Heinz
Huth belegte mit 111,6 km/h den zwei-
ten Platz und konnte somit einen wei-
teren Punktevorsprung fir seinen
dritten Platz in der Gesamtwertung
verbuchen. Auf dem 4. und 5. Platz
landeten die Osterreicher Resch (107,4
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Obere Bildreihe, von links: ,Pirat” Gehriger, Président der inter-
nationalen Sege!flugkommission der FAl, war bei friheren Welt-
meisterschafien selbst aktiver Pilot. Dieser stets objektive und un-
bestechliche Experte erfreut sich bei den Segelfliegern der Welt
groBer Beliebtheit.

Bild rechts: Dipl.-Ing. Boris J. Cijan, der bei der Eroffnung der
OSTIV-Tagung mit der OSTIV-Plakette fiir wissenschaftliche und tech-
nische Férderung des Segelfluges ausgezeichnet wurde, im Gesprich
mit dem bekannten deutschen Segelflugauthor Georg Briitting (rechts).

Uniere Bildreihe, von links nach rechts: Rika Harwood, Mitarbeiterin
der Zeitschrift Sailplane and Gliding, war stets vorziiglich informiert
und gab gern jedermann liebenswiirdig Auskunft.

Hanna Reitsch besuchte mit einer Gruppe indischer Studenten die
Weltmeisterschaften und ihre Freunde aus aller Welt.

Ing. Ridiger Kunz hat gut lachen: seine Standard-Austria wurde mit
dem OSTIV-Preis fir das beste Segelflugzeug der Standardklasse 1960
ausgezeichnet.

km/h) und Fritz (104,9 km/h), wéhrend
der auf 33. Stelle plazierte ltaliener
Brigliadori immerhin noch beachtliche
70,5 km/h erzielte.

5. Wertungstag, 15. Juni 1960
300-km-Dreiecksflug Kéln — Butzwei-

lerhof — Hamm — Hirzenhain —
Kdln — Butzweilerhof mit Geschwin-
digkeitswertung

Fur den finften Wettbewerbstag wur-
de ein 300-km-Dreiecksflug mit Ge-
schwindigkeitswertung «ausgeschrieben,
bei dem die Wendepunkte Hamm und
Hirzenhain zum umfliegen waren. Die
Gesamtentfernung betrug 317,5 km.
Die Wetterbedingungen waren an die-
sem Tage weniger gut, zumal es bei
der vorherrschenden instabilen Sitd-
west- bis Weststrémung am Nachmit-
tag zu gewittriger Schauerbildung
kam.

Von 20 gestarteten Teilnehmern in der
Offenen Klasse iberflogen 18 Piloten
den Wendepunkt Hamm, wdhrend nur
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noch funf Piloten den Wendepunkt
Hirzenhain erreichten. H. C, N. Good-
hart (England) schaffte es als Einzig-
ster, den Ausgangsplatz Butzweilerhof
anzufliegen, wofir er mit 1000 Punk-
ten belohnt wurde. Dieser Flug brach-
te Goodhart an die Spitze der Ge-
samtwertung, nachdem die bisher fih-
renden Polen Makula und Popiel mit
127,2 km in der Tagesplazierung auf
dem 10. und 11. Platz landeten. Zwei-
ter wurde Hossinger, Argentinien, der
sich mit 308,3 km vom é. Platz in der
Gesamtwertung auf den 2. Platz vor-
arbeiten konnte. Ortner (Argentinien),
der zusammen mit seinem Landsmann
Hossinger geflogen war, belegte mit
306,7 km den 3. Platz der Tageswer-
tung, gefolgt von van Bree, Holland,
mit 287 km und dem Schweden Jons-
son mit 2851 km. Haase schaffte an
diesem Tage nur 1151 km und kam
dadurch auf die 13. Stelle der Tages-
wertung.

Ahnlich umwdlzende Leistungen wur-
den auch in der Standardklasse auf-

gestellt, die die bisherige Spitzen-
gruppe in der Reihenfolge arg durch-
einander brachten. Hier war es Huth,
der mit 64km/h Durchschnittsgeschwin-
digkeit vor dem Ddnen Sejstrup mit
553 km/h das Ziel in Butzweilerhof
erreichte. Huth konte sich durch die-
sen Flug vom 3. Platz in der Gesamt-
wertung vom Vortage an die erste
Stelle setzen, nachdem Witek sich an
diesem Tage mit 127,6 km mit dem
17. Platz der Tageswertung begnigen
muflte. Ebenso gro3 war der Punkte-
gewinn Sejstrups, der vom 7. auf den
4. Platz der Gesamtwertung vor-
rutschte. Eine sehr schéne Leistung
vollbrachte an diesem Tage auch
Bikle (USA), der mit 311,2 km den
dritten Platz der Tageswertung be-
legte, gefolgt von Rautio (Finnland)
mit 298,5 km und Minch (Brasilien) mit
2953 km gewerteter Strecke. Minch
gelang es durch seine schéne Lei-
stung an diesem Tage vom 6. Plaiz
vom Vortage auf den 4. Platz in der
Gesamitwertung zu kommen, Insge-
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samt gesehen erreichten von 35 ge-
starteten Piloten der Standardklasse
31 Teilnehmer den Wendepunki Hamm,
wdhrend 13 die Wende Hirzenhain
iberfliegen konnten. Wie schon ge-
sagt, erreichten nur zwei Piloten der
Standardklasse das Ziel Butzweiler-
hof. Bedauerlicherweise entstanden an
diesem Tage zwei Briche: Arber (ls-
rael) meldete einen Fléchenschaden,
wdhrend Fritz (Oesterreich) mit seiner
Standard-Austria eine Bruchlandung
baute, so daBl beide Piloten fir den
weiteren Wettbewerb ausfielen.

6. Wertungstag, 16. Juni 1960

200-km-Dreiecksflug Kéln — Butzwei-
lerhof — Dahlemer Binz — Humme-
rich — K&In-Butzweilerhof mit Ge-
schwindigkeitswertung

Auch am folgenden Tage meinte es
der Wettergott nicht allzu gut mit
den Segelfliegern. Bei abnehmendem
HochdruckeinfluB zog eine Warmfront
von England in &stlicher Richtung, die
bei zunehmender hoher Bewdlkung
vormittags teilweise noch gute Ther-
mik ermoglichte. Die Lage verschlech-
terte sich jedoch am Nachmittag we-
sentlich. so daf3 es vielfach zu Regen-
fdllen kam. Als Tageskonkurrenz war
ein 200-km-Dreiecksflug mit Geschwin-
digkeitswertung ausgeschrieben, bei
dem die Wendepunkte Dahlemer Binz
und Hummerich Uberflogen werden
muBten. Die Gesamtstrecke betrug
201,2 km.

Diesen Wettbewerbstag, der an alle
Teilnehmer auBerordentliche Anforde-

rungen stellte, gewann als Uberra-
schung der Schweizer Bernhard Mul-
ler, der eine alte deutsche Weihe
flog. Mit 192,3 km an der Spitze lie-
gend (in der Offenen Klasse hatte
kein Pilot die Umrundung der Drei-
eckstrecke geschafft, folgten ihm die
Polen Makula (165,9) km) und Popiel
(162.7 km), Hossinger (Argentinien) mit
151,7 km und Jensen (D&nemark) mit
142 km. Wie schwierig dieser Tag war,
zeigt das Gesamtergebnis: von 20 ge-
starteten Pilotzn lieBen sich funf zwei-
mal und drei dreimal in den Aus-
klinkraum schleppen. Nur die Hadlfte
erreichte den Wendepunkt Dahlemer
Binz und nur finf Gberflogen den

Hummerich.
Bessere Leistungen wurden in der
Standardklasse erzielt, bei der im-

merhin drei Piloten das Ziel erreich-
ten. Es waren dies Witek mit 50.8
km/h Durchschnittsgeschwindigkeit,
Huth mit 31,3 km/h und Minch (Bra-
silien) mit 33,2 km/h. Auf der 4. Stelle
plazierte sich der sténdig besser wer-
dende Ddne Seistrup mit 166,3 km
und an 5. Stelle Toutenhoofd (Holland)
mit 162,7 km, der sich durch diesen
Flug vom 8. Platz auf den 6. Platz in
der Gesamtwertung vorarbeitenkonnte.

Der 17. Juni, bei dem das 108,1 km
km Gesamtstrecke umfassende Drei-
eck mit den Wendepunkten Drover-
heide und Holzweiler ausschreibungs-
gemdB3  zweimal umrundet werden
sollte, hatte unter der weiter zuneh-
menden Wetterverschlechterung sehr
zu leiden, so dafl nur ganz wenige
Maschinen Uberhaupt vom Platz weg-
kamen. In der Offenen Klasse gelang

es keinem Piloten, den Flugplatzbe-
reich zu verlassen, so daf3 alle wieder
in Butzweilerhof landeten. Aber auch
in der Standardklasse, bei der insge-
samt sieben AuBlenlandungen ver-
bucht wurden, gelang kein Wertungs-
flug, so daBl dieser Tag in beiden
Klassen ohne Wertung blieb. Damit
hatte sich am 6. Wertungstag die
Weltmeisterschaft entschieden.

Die Punktergebnisse der einzelnen
Wertungstage haben wir in der ne-
benstehenden Tabelle zusammenge-
faBt, wobei die Reihenfolge dem Er-
gebnis der Gesamtplazierung ent-
sprechend vorgenommen wurde. Die
Zahl hinter den Tagespunkten gibt
dabei die Plazierung an, die der Teil-
nehmer insgesamt erreicht hat. Zu
sagen bliebe vielleicht noch, da8 der
Hollédnder van Bree nur an den letz-
ten drei Wertungstagen geflogen hat.
Er war fir den durch Krankheit aus-
geschiedenen F. Seyffert eingesetzt
worden. Die von Seyffert erflogenen
Punkte konnten jedoch van Bree nicht
gutgeschrieben werden, da die Segel-
flugweltmeisterschaften als reine Pi-
lotenwertung ausgetragen  werden.
Weiter wdére vielleicht noch zu er-
wdhnen, daB3 der ‘Englénder Tony
Goodhart (Wettbewerbsnummer 45)
die Wettbewerbsleitung darum gebe-
ten hat, seinen Flug vom zweiten
Wettbewerbstage nicht zu wertfen.
Goodhart war an diesem Tage in ei-
ner Wolke bis auf 7000 m Héhe ge-
klettert, wobei er teilweise bis zu
8 m’'s Steigen gehabt hatte. Wolken-
flug aber war an diesem Tage aus-
dricklich untersagt.

Die Sieger von K&ln (von links): Jerzy Popiel (Polen), Rudolfo Hossinger (Arg

(Deutschiand) und George Miinch (Brasilien).
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), Edward Makula (Polen), Adam Witek (Polen), Heinz Huth
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