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Der Scheibe Zugvogel

Dokumentation der Zugvogel-Baureihe Stand 6. April 2018

Eigentlich fing alles ganz harmlos an. Nach Gber 40 Jahren Modellbau suchte ich nach einem Segler,
den wenige kannten, der einigermalen gute Flugleistungen verspricht und auch schon ist. Auerdem
sollte es davon keinen Bausatz geben. Denn z.B. Ka 8-ten gibt es ja wie Sand am Meer.

Meine Wabhl fiel auf den Scheibe Zugvogel. Ich machte mir aber einen Spal§ daraus, von einer ,,Ka 5“ zu
sprechen und sah immer in fragende Gesichter. Das ,Ka“ fir Kaiser und die Ka 1 bis 4, 6, 7, usw. waren
bekannt. Aber was sollte eine ,Ka 5“ sein? Erst als ich erklarte, dass dies der Scheibe
Zugvogel | ist, Rudolf Kaiser fiir ein paar Monate bei Egon Scheibe arbeitete und die Bezeichnung
,Ka 5 Kaisers personlicher Bezeichnung entspricht, kam ein ,aha“.

2010 begann ich mit den ersten Nachforschungen. Eine Nachfrage beim LBA und Internet. Schnell fand
ich die D-8773. Ein Anruf bei Heinz Nierholz und ich hatte die Kontakte zu Norbert Weinhold, dem
heutigen Eigentlimer. Der Rumpf befand sich gerade in der Grundiiberholung und ich durfte ihn kurz
nach der neuen Pulverbeschichtung ablichten und ebenfalls Flachen und Leitwerk.

Danach musste ich aus privaten Griinden pausieren. Seit Herbst 2015 war wieder voller Einsatz. Schnell
stellte ich fest, dass in den zugdnglichen Beschreibungen und Dreiseitenansichten einige
Ungenauigkeiten versteckt waren. Seither gilt mein Interesse hauptsachlich der Dokumentation. Ein
Modellbau im Malstab 1:3 soll natirlich auch noch entstehen (liegt derzeit ,,auf Eis“).

60 Jahre nach dem Erstflug galt es zunachst, die noch verbliebenen Zeitzeugen zu ermitteln und zu
befragen. Da diese nirgendwo mehr in leitender Funktion sind, haben mir die aktuell Aktiven
weitergeholfen. Hier bereits ein Dank an alle, die mich mit Informationen versorgt haben.

Egon Scheibe und Rudolf Kaiser: Zwei Welten?

Wer unter dem Namen Egon Scheibe nachforscht, landet irgendwann unweigerlich bei seinem
Flugzeugwerk in Dachau und dem dazugehdérigen Standardwerk ,FALKEN-HORST* von Gerd Zipper.

Rudolf Kaiser dagegen wird schon fast in einem Atemzug genannt mit Alexander Schleicher.
Informationen zu ihm findet man in mehreren Blichern zu Schleicher Flugzeugbau, Poppenhausen,
meist aus der Feder von Peter F. Selinger.

Zwei Welten? Nein, in den Jahren bis 1955 nicht! Kaiser arbeitete in Zeitabschnitten von mehreren
Monaten fiir Egon Scheibe (It. Pilotenvereinigung Wasserkuppe PV Mitteilungen 4/91 von Oktober 53
bis April 55). Rudolf Kaiser stand also in Diensten von Egon Scheibe. Somit ist der Zugvogel zu Recht
ein Scheibe-Flugzeug, auch wenn Kaiser als Konstrukteur gefiihrt wird.



Zugvogel, Werk-Nr. 1001 (V1):

Er wurde 1954 ausgeliefert und zunachst als
D-1210 registriert. Auf nebenstehendem 7
Bild ist er — noch ohne Lackierung —in R
Minchen Riem aufgenommen. Pilot ist
wahrscheinlich Franz Medicus, der
seinerzeit fast alle Scheibe-Flugzeuge
einflog. Medicus war 1950 bei der
Grindung des LVB dessen Ausbildungsleiter

_ T

(Detlef Walter, LBA)

Uber den weiteren Werdegang ist nur bekannt, dass
der Osterreicher Alois Hasenknopf — nun mit der
Registrierung OE-0273 - im Vorfeld der WM 1954 in
Champhill/England verunglickte. Das Bild ist aus
einer englischen Zeitschrift entnommen und mit
folgendem Kommentar versehen:

(www.flightglobal.com, 1954 1 2125 Flight Archive)

»The last take-off of the ill-fated prototype Zugvogel
flown by the Austrian pilot Alois Hasenknopf. Unfortunately the machine crashed near Hathersage, and
the pilot, an instructor from Kufstein, was killed.”

Hasenknopf war seinerzeit als Ingenieur bei der ,,Simmerwerke W. Simmer KG“ in Kufstein beschaftigt.
Der Inhaber, Walther Simmer ist auch heute noch durch die Entwicklung seiner Wellendichtungen, den
,Simmerringen®, bekannt. Fir den Flugsport war Hasenknopf fiir die Halfte der Arbeitszeit freigestellt.

Der Zugvogel war seinerzeit eigentlich noch im Versuchsstadium. Hasenknopf war jedoch von dem
Segelflugzeug so begeistert, dass er es bereits bei den kurz darauf stattfindenden Weltmeisterschaften
einsetzen wollte.

Bei allgemein gutem Wetter flog er am 15. Juli 1954 in eine Gewitterwolke. Sein rechter Fligel brach
im Bereich der Landeklappen ab. Hasenknopf stieg noch aus, jedoch war die Hohe nicht ausreichend,
sodass sich sein Fallschirm nicht mehr entfalten konnte. Die Aufnahmen von der Unfallstelle wurden
mir von Rob Faulkner, dem Vorsitzenden des Derbyshire & Lancashire Gliding Club zur Verfligung
gestellt. Sein Vater leitete seinerzeit die Untersuchungen.



http://www.flightglobal.com/

Obwohl die Bilder als ,,Superspatz” betitelt sind, zeigen sie eindeutig den Zugvogel.

Auf dem letzten Bild ist das Ende eines Schriftzuges ,,...el# zu erkennen. Die Vermutung, dass es sich
um das Ende des Namenszugs , Hasenknobf Loisel’ handeln kénnte, ist eher unwahrscheinlich.
Vielmehr dirfte es sich um das Ende der Typenbezeichnung ,,Zug/vogd}’ gehandelt haben. Die
Bezeichnung als Typ | gab es bei dieser ersten Maschine noch nicht.

Die gebrochene Flache wurde bei der im August 1953 wiedergegriindeten und im April 1954 am
Flughafen Minchen Riem in Betrieb gegangenen Deutschen Forschungsanstalt fiir Segelflug eingehend
untersucht. Es ergaben sich keine Hinweise auf Material- oder Konstruktionsfehler. Somit wurde die
Uberbelastung der Fliche den meteorologischen Umstianden zugeschrieben.

Der Tiroler Grenzbote berichtete damals:

Ing. Alois BHasenknopfs Ffliegertod

Auf dem Kufstelner Segelflugplatz weht eine schwarze Fahne. Kein Flugzeug erhob sich in den

: & letzten Tagen in die Lifte. Tirols Segelfliegerschaft und vor
allem Kufstein steht ganz unter dem Eindruck vom
Fliegertod des Sohnes unserer Stadt. Vollig Gberraschend
i kam am letzten Freitag die Nachricht aus England, daR dort
der bekannte Tiroler Segelflug-Pionier Alois Hasenknopf,
36jahrig, mit seiner Maschine tddlich verungliickt ist.
Hasenknopf war ausersehen, mit noch zwei Osterreichern
andenWeltmeisterschaften inDerbyin der Nahe
von London teilzunehmen. Galt er doch als einer der
erfolgreichsten Segelflieger, der wiederholt die Tiroler
Meisterschaft gewonnen hat. Hundertemal erhob sich
Hasenknopf in die Lifte und landete ebenso zuverl&ssig.
Sein Start in England, der sein letzter wurde, ist ein

Ing. Alois Hasenknopf (rechts) und Staatsmeister
Hesse bei der offiziellen Verabschiedung am vergan-

genen Freitag in Salzburg. Bia: sv-arehiv  tragisches Verhangnis.

Ing. Hasenknopf, der bisher eine Maschine vom Typ ,,Weihe“ bevorzugte, flog eine erst vor kurzem
erworbene deutsche Neukonstruktion ,,Zugvogel“. Aus bis jetzt ungeklirten Griinden brach bei
einem Trainingsflug eine Tragflache im letzten Drittel, also im Bereich der Bremsklappen, weg. Ing.
Hasenknopf ist noch aus der abstiirzenden Maschine ,ausgestiegen®, doch offnete sich der



Fallschirm, wahrscheinlich wegen der zu geringen Absprunghthe, nicht mehr. Die
R v Unglicksmaschine  wurde auf Hasenknopfs

R : S speziellen Wunsch eigens fiir die Weltmeisterschaft
angekauft. Der Kufsteiner Flieger hatte den
wZugvogel“ wiederholt ausprobiert und war von
der Maschine begeistert. Sie war auch vom
deutschen Amt fur Luftfahrt geprift und
zugelassen.

Hasenknopf  , Loisl“  hatte seine grofie
Sportbegeisterung schon von seinem vor wenigen

ok = SRR Jahren verstorbenen Vater, als Sportpionier nicht
Die Ungliicksmaschine mit der Bruchstellee | minder bekannt, und auch von seiner
frihverstorbenen Mutter geerbt. Seine ganze Liebe konzentrierte er auf den Segelflugsport, dem er
schon in jungen Jahren anhing. Er eignete sich auch grofe fachliche Kenntnisse an und arbeitete
vor dem Krieg an der Forschungsanstalt fiir Segelflug in Berlin. Im Krieg stand er im fliegerischen
Einsatz. Nach dem Krieg in die Heimat zurlickgekehrt, verlie ihn trotz des ausgesprochenen
Verbotes der Gedanke an den Segelflug nie. Er hatte groRen Anteil an den Bestrebungen, die
schlieRlich wieder zur Freigabe der Segelfliegerei in Osterreich fiihrten und war unter den ersten
Fliegern, die sich wieder aktiv, mit Tat und Rat betatigten. Er war es vor allem, der unablagig auf die
besonderen Vorzige des Kufsteiner Platzes fur den Segelflugsport hinwies und daftir warb. Er war
der Neubegriinder des Kufsteiner Segelflieger-Clubs und gestaltete ihn als erprobter Pilot zur
Segelfliegerschule aus, zu der die jungen Flugbegeisterten von hier und von auswartigen Orten
stromten. Nie lieR er sich von den Schwierigkeiten, die der Segelfliegerei im Weg standen,
abschrecken. Er gewann auch viele auswartige Freunde fur Kufstein, dessen Fremdenverkehr
dadurch gefordert wurde. Eine Krénung dieses neuen Aufschwungs des Kufsteiner Platzes hat dieser
bei den heurigen Tiroler Meisterschaften im Segelflug erfahren, bei denen Hasenknopf den ersten
Flug nach Innsbruck ausfiihrte.

Nun ist dieser Platz, der seinen Flugleiter verloren hat, verwaist. Zum Zeichen der Trauer ruht vorerst
der Flugsport. Die liebevolle Weiterpflege seiner Idee wird aber als Vollzug eines Verméachtnisses
betrachtet werden durfen, das Al. Hasenknopf, dessen Name aufs engste mit der Geschichte des
Segelflugs in Tirol verkndpft ist, Gberlebt. Seiner Gattin, die mit dem Abberufenen die Liebe zum
schonen Segelfliegen teilte, wurde von allen Seiten, besonders aus Fliegersportkreisen und auch von
der Stadt Kufstein, das Mitgefiihl zum schweren Verlust ausgesprochen.

Bemerkenswert ist an dem Bericht, dass hier der Zugvogel noch unlackiert, entsprechend der
Fotografie aus Miinchen-Riem, abgebildet ist

In Kufstein wurde 1999 eine Stralle nach Alois Hasenknopf benannt. Nachfragen bei den Kufsteiner
Fliegern, den Rosenheimer Fliegern (seinerzeit eng mit Kufstein verbunden) blieben bisher ergebnislos.
Moglicherweise sind viele Erinnerungen und Dokumente verloren gegangen, als der Fliegerclub
Kufstein das Geldnde in Kufstein aufgab und nach Langenzenn umzog. Auch der Vorstand der Schwazer
Flieger (flogen bis ca. 1960 in Kufstein) konnte trotz Befragung langjahriger Mitglieder keine weiteren
Daten liefern.

Hasenknopfs Tochter Erika kann sich erinnern, dass die Kufsteiner Fliegerkameraden spater ein
anderes Segelflugzeug auf den Namen ,, Alois Hasenknopf“ getauft hatten. Jedoch war auch diesem
Flugzeug kein langes Leben beschert.



Im Marz 2016 erhielt ich neue Bilder aus England von Mike Armstrong. Sein Vater war einer der
Organisatoren der Weltmeisterschaft und Mike war im Alter von 8 Jahren voll dabei. Der Unfall ist fiir
ihn bis heute in Erinnerung geblieben. Von seinem Kollegen David Martin (mit im Bild) stammen
folgende Aufnahmen:

Alois Hasenknopf (it. b. Martin vor Muger
19b, es durfte sich jedoch um eine Musger 19a
handeln)

David Martin an der Steinpyramide zum Gedenken
an Alois Hasenknopf



Historische Bilder
von Franz Friedel

Franz Medicus

S

Rudolf Kaiser, Egon Scheibe




Zugvogel, Werk-Nr. 1002 (V2), D-8773:

Der Segler fliegt heute noch unter der Originalregistrierung D-8773. 1955 wurde er an den Flugverein
Villingen ausgeliefert. Eigentimer war laut Vereinschronik zunachst das Vereinsmitglied Helmuth
Zeidler. 1957 ist die Haltergemeinschaft Dr. Binder, Zeidler, und Dr. Zetsche (Augenarzt) vermerkt.
1976 Uberlasst Hellmut Zeidler ,,seinen Zugvogel Ib“ dem Verein als Geschenk. 1989 wird er an Heinz
Nierholz (Bauprifer i.R. LTB Hummel, Villingen-Schwenningen) verkauft, der ihn schlieRlich an Norbert
Weinrich, dem Vorsitzenden des Breisgauvereins fiir Segelflug e. V. Gbereignet.

Bei einem Gesprach mit Heinz Nierholz habe ich erfahren, dass der Zugvogel 1955 direkt durch die
Haltergemeinschaft Wilhelm Binder (Donaueschingen), Hellmuth Zeidler (Architekt) und Dr. Zetsche
(Augenarzt) fiir 12.000 DM erworben wurde. In dieser Zeit wurde er auch von Hanna Reitsch geflogen,
welche von dem Segler restlos begeistert war, weil sie ihn nicht ins Trudeln bringen konnte. Dies gelang
jedoch spater unfreiwillig Wilhelm Binder (Binder Magnete Villingen / Binder Aviatik Flugplatz
Villingen-Donaueschingen), welcher ihn zwar noch abfangen konnte, jedoch danach nicht mehr flog.

Nach dem Tode von Hellmuth Zeidler wurde der Zugvogel Gber 10 Jahre vom Verein geflogen, bis ihn
Heinz Nierholz, der zuvor schon am Bau eines Grunau Babys und einer M 13d maligeblich beteiligt
war, inclusive Hanger fir 7.000 DM vom Verein erwarb. Nierholz war 25 Jahre lang Organisator des
Oldtimer-Segelfluglagers des Luftsportverein Blumberg, welches alljahrlich in der Pfingstwoche
stattfindet.

(Bild siehe Gerd Zipper, FALKEN-HORST, Seite 152).

Er ist auch auf einigen Bildern im Internet abgebildet. Haupt- und Spornrad wurden erst nachtraglich
eingebaut, in der Zeit, als der Zugvogel im Vereinsbetrieb geflogen wurde. Urspriinglich hatte er wie
alle Zugvogel (1) eine durchgehende Kufe.

(Bild: LSB Villingen)




(Bilder LSB Villingen)

.Scheibe/Ka 5 Zugvogel |

(Bild: Detlef Walter LBA)
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Bilder von und mit Heinz Nierholz:

11



Nachfolgend einige Bilder von meinem Besuch bei Norbert Weinhold am 19. Marz 2011:

ol
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Die Bugverkleidung aus Sperrholz:

Gut zu erkennen sind die Lager der
Federn fir die Kufe, die hintere
inzwischen aufgrund des
eingebauten Hauptrades und der
dadurch verkirzten Kufe nunmehr
ohne Funktion.

Als Aufbauhilfe befindet sich an der linken Tragflache eine
Metallése, welche zwischen den Flacheisen am
Rumpfgerist arretiert wird.

13



Als Beschlage fir die Querruder dienen Klavierbander:

Im Gegensatz zu Werk-Nr. 1001 sind die Querruder bespannt!

Der Rumpf ,hangt” fast spielerisch an Bolzen im

Bereich von Holm und Nasenleiste:
D —— —

Dieses Grundprinzip der Flachenbefestigung, mit
Aufnahme der Torsionskrafte an der
Flachenvorderkante, ist auch bei der Ml 13 E, D —
1192 der IG Scheibe Flugzeuge zu erkennen. Aufgrund
des Platzbedarfs fir den zweiten Sitz wurde hier
lediglich eine Holmbriicke zwischengeschaltet und
nicht wie beim Zugvogel die Flachen direkt
miteinander verbunden. Bereits beim Bergfalken I
nicht mehr vorhanden. Beim Zugvogel blieb es
erhalten und wurde auch bei der SF-27 (ibernomen.

14



Zugvogel, Werk-Nr. 1003 (V3), D-5429:

Er wurde 1955 an den Landesverband Nordrhein-Westfalen ausgeliefert und am 9.7.55 als D-5429
registriert. Hanna Reitsch siegte mit ihm bei der DM 1955 in Oerlinghausen mit 2635 Punkten. (Bild
siehe Gerd Zipper, FALKEN-HORST, Seite 50).

Die DM-Teilnahme wird von Zipper ,Debut” des , Prototyps” genannt. Dies darf jedoch nicht als das
Debut des ersten Prototyps missverstanden werden. Der erste Zugvogel ging im Vorfeld der WM 1954
verloren, der zweite war in privater Haltergemeinschaft und trat wahrscheinlich kaum 6ffentlich in
Erscheinung. Somit trat dieser Flugzeugtyp mit der Teilnahme an der DM durch die beriihmte Pilotin
erstmals in den Blick der Offentlichkeit. Auf YouTube kann man unter https://youtu.be/4Vut03kXaFM
einen Film zur DM 57 finden, auf dem der Segler und Hanna Reitsch zu sehen sind.

,Kirten”, wahrscheinlich der Bauprifer Peter Kiirten, belegte damit bei der DM 1957 den 14. Platz mit
1088 Punkten.

In der Chronik des Flugplatzes Anklam kann man nachlesen: ,,Am 30.6.1956 landete Willi Kurten aus
Oerlinghausen mit dem Flugzeug ,Zugvogel” auf dem Weg nach Fehmarn in Anklam.” Es ist
wahrscheinlich, dass es sich dabei um den D-5429. Weitere Angaben hierzu liegen derzeit nicht vor.

Richard Cawsey informierte mich am 30.8.17, dass dieser Zugvogel am 30.07.1977 am
Segelfluggelande Friesener Warte bei Bamberg zu Bruch gegangen war.

Dort nachgefragt, erhielt ich eine Fiille an Informationen.

Gerhard Goller, LSV Friesener Warte schrieb: ,Das Flugzeug wurde Anfang der 70er Jahre von
,Variometerpapst” Ingo Westerboer aus Regensburg von der Flugschule Oerlinghausen kéuflich
erworben. In den Folgejahren flog er zwischenzeitlich immer wieder selbst (zusammen mit seinen
Fliegerfreunden von der Akaflieg Regensburg) auf der Friesener Warte und stellte dabei den Zugvogel
den Mitgliedern des LSV Friesener Warte zur Verfiigung.

Am 30.7.1975 kam es dann leider zu dem schweren Unfall. In niedriger H6he wurde von dem Piloten im
iiberzogenen Zustand ein Kurvenwechsel eingeleitet. Der Zugvogel ging ins Trudeln iiber und schlug an
einem Waldrand etwa 500m nérdlich des Fluggeldndes ein. Der Pilot (Erich Gerstberger) wurde
schwerstverletzt und erlag eine Woche spdter seinen Verletzungen. Ein Gedenkstein an der Unfallstelle
erinnert heute noch an diesen Unfall.

Wenige Tage
vor dem
Unfall

(Bild Silke/Horst
Weigelt, LSV
Freisener Warte)

... Der Zugvogel wurde bei dem Unfall total zerstért und nicht wieder aufgebaut. Die Holzteile wurden
verbrannt, das Stahlrohrgeriist zerkleinert und vergraben. Es existiert lediglich noch das Kennzeichen
vom Rumpf und das Seitenruder!”
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https://youtu.be/4Vut03kXaFM

Bild Gerd Porzky, LSV Freisener Warte)

Nr. 173

frinklstherTag

BAMBERGER NACHRICHTEN

Der Pilot, ein 331'§hriger aus Strullendoxf, erlitt schwerste Verlelzunggﬂ

Ein schwerer Flugunfall ereignete sich Mittwoch mittag auf dem Segelfiugge-

linde der Friesener Wartc. Wie die Polizel mitteilte, hatte der 33jihrige Erich

Gersherger aus Strullendorf mit einem Segelflugzeug vom Typ ,Zugvogel™, .
dag der Akademischen Flicgergruppe Regensburg gehirf, einen Ubungsflug

unternommen. Als er gegen 11,30 Uhr zum Landcanflug ansetzte, hatfe er

vermuatlich eine zu geringe Geschwindigkeif. Die M&sdune geriet ins Trudeln

und ,,schmiecte® {iber die rechte Tragfiiche ab.

stellt, wihrend
der Leistungssegd
fage meist in
angeboten werded.

Auf dem Steilhang zwischen dem Se-
gelfluggeliinde und dem Oxrtsteil Frie~
sen der Gemeinde Hirschaid schlng
die Maschine auf.

Gersberger eitt schwerste Verlet-
zungen und muBte mit dem Hub- .

schrauber in die Erlanger Universi-
titsklinik gebracht werden. An der
Maschine entstand Totalschaden in
Ildhe von 10 000 DML
Ein Suchverstindiger des Bundes-
luftfahrtamtes Braunschweig nahm
noch am Nachmittag die Untersuchung

Wie dem @ am Abend vom Segel-
fluggeliinde mitgeteilt wurde, sei
Gersberger nach Auskunft des be-
handelnden Professors an der Er-
langer Universititsklinik inzwischen
auBer Lebensgefahr,
Der letzte Flugunfall auf dem Segel-
fluggelinde der Friesener Warte habe
sich vor etwa wvier Jahren ereignet.
Der TFlugzeugfihrer sei damals mit

relativ leichien Vexletzungcn davon-

gekommen.
Der ,Zugvogel* ist nach Ansmht eines

eatstand immerH
Sachschaden, Mitli

nieren gehen zu mi
sich. zu FuB von i

kehrte nicht mek
sollte? Nun, =zup

1 Aur_fahrnniall. Es

6500 DM

er Ausrede, telefo-
ssen, enfiernte er
er Unfallstelle und
zuriick, Wag das
indest war keine

Blutprobe mdglich.

auf. sachkundigen Mitglieds des Bamber-

Anzeige folgte nadh

Der Name des Ungliickspiloten lautet richtig: Gerstberger.

(Zeitungsberichte von Peter Kiigel, LSV Friesener Warte)

r. Wie unsere Bilder dovﬂrch erksnnen Iunn wurde das chalﬂuguug durch den Aufprall auf
formlich (zv obigen Berichty
Fotos: FT-Emil Bauer

Nahe ciner Zufahrt auf die Friesel urte endete am der
den Erdboden und durch die Kolli mit den Bﬁumun resllos damohon Das I.mlwerk wurde ﬂbgekm:kv die Trusflndxo nbsebro:hen und der Bug der &
,,Seuelﬂugxeug an der Friesener Warle abgestiirzt”)
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Zugvogel, Werk-Nr. 1004, D-1359:

Er wurde 1956 an die Deutsche Forschungsanstalt fiir Segelflug, Miinchen Riem, ausgeliefert und als
D-1359 registriert. Er war mit Wolbklappen ausgestattet.

Hanna Reitsch belegte damit bei der WM 1956 in St. Yan, Frankreich den 8. Platz. (Bild siehe Gerd
Zipper, FALKEN-HORST, Seite 50) und bei der DM 1957 den 3. Platz mit 2412 Punkten.

Am 18.April 2017 erreichte mich nachfolgende Mail von Mario Selss:

»Ich kann zu dem Zugvogel Hanna Reitsch einiges sagen. Als Mitglied in der Flugsportgruppe des DLR
konnte ich dieses Flugzeug beim Flugbetrieb des Ofteren beobachten. Die Flugsportgruppe durfte die
Dienstflugzeuge mitbenutzen. ...

Das Flugzeug war sehr kritisch in seinem Flugverhalten. Ich habe nur einen F-Schlepp gemacht, fiihite
mich jedoch so unwohl in dem Flugzeug, dass ich keinen weiteren Flug mehr machte.

1970 oder 1971, meine ich ist das Flugzeug in den wilden Kaiser gestiirzt. Totalschaden und der Pilot

war tot.”

Hanna Reitsch im Gesprach mit
Herbert Hartmann

Bilder Franz Friedel

Hier ist das abwerfbare Rad gut zu erkennen.

17



Bild Franz Friedel

Deutlich zu erkennen sind die Wolbklappen.

Weiter ist zu erkennen, dass in der Haube kein Fenster mehr eingearbeitet ist. Stattdessen befindet
sich eine Offnung an der linken Rumpfseite. Mehr dazu beim Zugvogel I, D-8824, Werk-Nr. 1028.
Auffallig ist auch, dass die Querruder nun nicht mehr bis ganz nach auBen durchgehen. Die
Randbdgen entsprechen in der Ausfiihrung bereits dem Zugvogel Il.

Mit dem Hinweis von Mario Selss auf den Absturz im Wilden Kaiser konnte ich mich auf die weitere
Suche begeben. Viele Emails, darunter ca. 20 an umliegende Gemeinden und ca. 40 an Hitten und
Almen haben schliefSlich zu einem Ergebnis gefiihrt: Reinhard Haggenmiiller vom Flugplatz in St.
Johann T. erinnerte sich an den Vorfall: ,,Die Fliegergruppe des DFVLR aus Oberpfaffenhofen hielt bei
uns in St. Johann T. immer ihr Segelfliegerlager ab, unter anderem auch mit einem Herrn Milius sowie
Hésch Hans. Hésch Hans schleppte zwar die meiste Zeit mit der Do 27, manchmal flog er aber auch
mit dem Zugvogel, mit dem er leider im Niederkaisergebiet tédlich abstiirzte.”

Auf eine Anfrage bei der FSG der DLR erhielt ich prompt Antwort von Christoph Fiirst: ,,Hallo Walter,
das Datum des Absturzes konnte mein Schwiegervater definitiv als den 14.06.1968 bestimmen, da er
zur Zeit des Ungliicks selber in St. Johann in der Luft war und seinen Versuch fiir den 5 Stunden Flug
fiir das Silber C absolvierte.”
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Zugvogel, Werk-Nr. 1005:

Von diesem Flugzeug war bislang keine Registrierung bekannt. Es war nicht einmal sicher, ob es sich
um ein komplettes, flugfahiges Flugzeug gehandelt hat. Einzig bekannt war, dass es an ,,Dahmen
Burglengenfeld” ausgeliefert wurde. In Burglengenfeld gab es seinerzeit die Burgfalke Flugzeugbau-
Reparaturwerke Burglengenfeld. Inhaber war ein Martin Dahmen.

In diesem Zusammenhang muss ein Blick auf die damalige Zeit geworfen werden:

Es war eine Zeit heraus aus der Orientierungslosigkeit, des Neuanfangs und jeder wollte nach vorne,
nicht zurlckblicken. Berichte sind von einer wirtschaftlichen Euphorie gepragt, die wir heute nicht
mehr kennen. Viele Unternehmen dieser Zeit hatten keinen langen Bestand, konnten sich in der
rasanten Entwicklung nicht behaupten und gingen sang- und klanglos unter. In Bezug auf den Segelflug
ist die Wiederzulassung am 1. Mai 1951 dabei von grolRer Bedeutung. Diese Wiederzulassung kam nicht
liberraschend. Vereine und Firmen fieberten geradezu darauf hin.

Nun, Martin Dahmen, geb. 1915 arbeitete wahrend des Krieges im Messerschmitt Konstruktionsbiiro
in Regensburg. Egon Scheibe war im Reichsluftfahrtministerium beschaftigt. Burgfalke Flugzeugbau
oHG begann im November 1951 mit der Fertigung von Segelflugzeugen. So baute man z.B. die Scheibe
MU 13E (Bergfalke 1), Bergfalke Il, den Spatz 55 und L-Spatz 55, den Specht, die Lo 100 bzw. Teile davon
in Lizenz. Dazu die passenden ,Trailer’. Sogar die Burgfalke/Meindl M-150 Schulmeister, eine
Weiterentwicklung des vor dem Krieg fiir das Unternehmen Wiener-Neustadter Flugzeugwerk GmbH
vom Osterreichischen Ingenieurs Erich Meindl entwickelten WN-16. Meindl selbst kam kurz nach dem
Krieg auf mysteriose Weise ums Leben. Die M-150 war ein 2-sitziger Trainer in Tandemanordnung und
Druckpropeller, doppeltem Leitwerkstrager und als Tiefdecker ausgelegt.

Meindl M 150 Schulmeister vor den Werkstoren (Bild
von Albert Duscher)

Scheibe Specht (aus Oberpfdlzer Rundschau April 1954)

Dahmen lieferte weltweit, drei Segelflugzeuge wurden
z.B. nach Syrien verkauft. In dieser Zeit wurde auch der
Zugvogel nach Burglengenfeld geliefert. Bestand eine
Lizenz zum Nachbau? Gab es abgednderte Versionen
unter anderem Namen? Wir wissen es nicht. B

RS

itzer , Specht* des B Rl B

Das nachste, was von Dahmen bekannt ist, war folgendes:

Am 15.03.1961 standen die Arbeiter friih morgens in der Kélte vor verschlossenen Werkstoren. Martin
Dahmen war — angeblich mit Kasse und Sekretarin — nach Kairo, Agypten verzogen. Méglicherweise
stand er dort in Verbindung mit dem Konstrukteur Ernst Heinkel. Er ist angeblich nie mehr nach
Deutschland zurlickgekehrt und verstarb am 18.07.1979 in Aesch/Schweiz.
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Was aus dem Werk und dem Inventar wurde, ist nicht bekannt. Vage Hinweise hierzu findet man in
einem 2013 erschienenen Artikel “Drei Riickwartsgange, keine Tur” lber die Versteigerung eines
Kleinwagens, welcher ebenfalls von Dahmen gefertigt wurde. Nach den Erzdhlungen des darin
benannten, inzwischen verstorbenen Dahmen-Arbeiters Albert Duscher aus Teublitz ist davon
auszugehen, dass sich nach dem Weggang Dahmens viele in irgendeiner Weise bedient haben, um sich
schadlos zu halten. Natirlich wollte auch niemand mehr grof3 dariiber sprechen und der Mantel des
Schweigens breitete sich aus.

Folge: Eine gezielte Nachforschung zum Thema Zugvogel |, Werk-Nr. 1005 war nicht mehr moglich.
Hier konnte nur noch ,Kommissar Zufall“ helfen; irgendjemand sieht und erkennt vielleicht einen
Zugvogel oder Teile davon und meldet sich.

Und Kommissar Zufall hat sich am 30.08.2017 um 14:19 Uhr in Person von Richard Cawsey gemeldet:
»Zugvogel |, Werk-Nr. 1005: in Agypten als SU-115 registriert. In 1963 bei Royal Aero Club of Egypt,
Embaba.”

Somit steht fest, dass es 5 Flugzeuge ,,Zugvogel (1)“ gegeben hat. Wie weit die Werk-Nr. 1005 mit den
Vorgangern identisch war, ob sie z.B. Wolbklappen hatte, ist nicht bekannt.

Durch Zufall fand ich bei Google dann Bilder von zerfallenden RF5 in der Agyptischen Wiiste. Nach
einigen schnellen Nachfragen war ein Kontakt nach Kairo hergestellt. Am 28.9.17 erhielt ich folgende
Nachricht:

,The aeroclub of Egypt has stopped operating for more than 3 years now due to various reasons. A lot
of aircraft are currently stored in containers. | doubt this one is still flying, However I’ll check with
some of my friends who used to fly gliders in Egypt.”

Ich bin gespannt, wie es weitergeht!

20



Zugvogel Il

Martin Simons gibt in seinem Buch an, dass vom Zugvogel | 7 Exemplare (5 Zugvogel | +
2 Zugvogel 1I?) gebaut wurden, erwdhnt aber keinen Zugvogel Il. Dieser weist jedoch wesentliche
Unterschiede gegeniiber den Vorgangern auf:

- Keine Vorpfeilung der Tragflichen mehr

- Klrzerer Rumpf

- Kastenholm statt Doppel-T-Holm

- Die Obere Beplankung der beiden Flachen stoft
nicht mehr zusammen, durch die gesonderte
Verkleidung sind die Flachenanschliisse besser
zuganglich.

Bilder von Franz Friedel

Das auf Bildern des Zugvogel Il erkennbare
Rad wurde erst spater eingebaut, moglicherweise mit dem Umbau der Haube. In der
Typenbeschreibung wird nur die Kufe erwahnt, ein Rad ware hier aufgefiihrt worden.

Gerd Zipper geht in ,,FALKEN-HORST” genauer auf Unterschiede und technische Ausflihrung ein.
Jedoch wird die Stiickzahl des Zugvogel | auch hier mit 7 und eine einheitliche Vorpfeilung von -5°
angegeben. Dagegen wurde die Vorpfeilung bei jedem ,,neuen” Zugvogel | zuriickgenommen (siehe
Segelflugzeug-Kennblatt).

Der Zugvogel Il ist meist mit eingestrakter Haube und Rad abgebildet. Diese war jedoch erst beim
Zugvogel llIB serienmaRig. Vergleicht man die Bilder vom (umgebauten) Zugvogel Il und I1IB (FALKEN-
HORST) féllt bei genauer Betrachtung auf, dass die obere Rumpfkontur beim Il-er am Haubenbeginn
einen leichten Knick aufweist und die Rumpfnase fast wie eine Stupsnase hochgezogen wirkt. Beim 11IB
verlduft diese Linie kontinuierlich, die Rumpfspitze ist nach unten gezogen und erinnert fast an den
Schnabel eines Raubvogels (wie auch bei der spateren SF 27).

Copyright © Walter Haimann 2018 ‘\?-

Zugvogel | — Zugvogel I
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Durch den verkirzten Rumpf sal8 der Pilot etwas weiter hinten, naher an der Flachenwurzel. Somit
,fehlt” ein Stiick Haube zwischen Piloten und Flachen-
wurzel. Die Kontur war nicht mehr so flieBend Ulber die
Flache gezogen, sondern ,sprang” auf die Flachenober-
seite, war aber noch nach hinten auslaufend (auch noch
beim Zugvogel Ill). Erst beim Zugvogel Il A gab es den
senkrechten Abschluss der Haube.

Bild von Franz Friedel

Die Rumpfspitze ist noch aus Sperrholz, zur Federung
dient eine Blattfeder (Spiralfedern beim I-er), kein Rad,
Flachen stofRen an Nasenleiste nicht mehr zusammen =>
Zugvogel Il oder Il (kein ,,A“l).

Zugvogel Il, Werk-Nr. 1021, D-5501 (21.8.56 bis 15.11.1958 in NRW), D-1407 (bis 1962 in By), D-6407
(Niedersachsen):

Er wurde 1956 an Gerd Reimitz in Minden ausgeliefert. Reimitz ging sehr bald zu der neu gegriindeten
Bundeswehr und damit verlor sich der Kontakt zu Minden. Er flog dann einige Zeit in Diepholz
zusammen mit Willi Ruppersberger. Dieser berichtete mir, dass Reimitz den Zugvogel etwa im April
1963 an Baron Jochen von Wagner verkauft hat.

Walter Kollmeier (Minden), dessen Vater Segelflugzeugprifer war, erinnert sich, dass Reimitz 1968
Fluglehrer am Flugplatz Melle war und in diesem Jahr den Zugvogel noch besessen hat
(zuriickgekauft?). Er hatte seinen Vater im Jahr 1968 zum Platz Melle begleitet, als dieser das Flugzeug
wegen einem anstehenden Verkauf geprift habe.

Auf der Homepage der Fliegergruppe Dettingen unter Teck e.V. kann man im Vereinsflugzeug-Archiv
nachlesen, dass die Fliegergruppe im Januar 1966 einen Zugvogel Il B, Dettingen/Teck” D-8378,
Werknr. 1072, gebaut 1963, an einen Major Reimitz aus Hammelburg verkauft hat. Da Major Reimitz
nach seinem Weggang von der Bundeswehr 1975 nach Minden zog, dirfte es sich um denselben
Reimitz gehandelt haben. Nach einer anderen Info hat Reimitz den Zugvogel Il erst 1983 verkauft.
Hatte er von 1966 bis 1983 beide Flugzeuge?

Der D-6407 ist bei Gerd Zipper, FALKEN-HORST, Seite 152 abgebildet.

Nach den abgebildeten KFZ diirfte das Bild in den 70er Jahren entstanden sein (VW-Passat ab Jan 1974
ausgeliefert). Bei dem Bild ist vermerkt, dass bei diesem Exemplar der Cockpitbereich modifiziert und
mit einer eingestrakten Haube versehen sei (mehr dazu bei Werk-Nr- 1022).
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Nachfolgende Bilder wurden H. Sammet von friiheren Haltern zur Verdffentlichung in dieser Dokumentation zur Verfiigung gestellt:

Inzwischen liegt mir die L-Akte vor. Mario Selss hatte
sie aufgehoben und mir zur Verfligung gestellt. Die
Auswertung wird noch einige Zeit beanspruchen,
aber einige Unterlagen sind mir aufgefallen:

Gemall Endabnahme v. 11.10.1956 war der
Zugvogel Il zundchst unter der Kennung D-
1407 zugelassen. Die Zulassung wurde am
18.4.58 verlangert. Im Flugbericht v. 15.4.62
noch D-1407, wird er am 19.05.1963 bereits
als D-6407 gefihrt. Ein Grund fir die
Umbenennung ist nicht erkennbar, lediglich
ist der Einbau eines Funkgerats vermerkt.
Auf eine Anfrage der Haltergemeinschaft vom 07.02.1963, wie die Schleppkupplung zwecks
Prifung ausgebaut werden kdnnte, erlduterte Scheibe am 19.2.63: , Die vordere Kupplung
kann man bei dem Zugvogel mit Holzschale nur ausbauen, wenn man ein Stiick Rumpfkappe
von ca. 160 — 180 mm (Durchmesser) mit einer feinen Sige absdgt. Nach Uberholung der
Kupplung muss man das Stiick wieder gut aufleimen. Als die Zugvégel mit Holzschale gebaut
wurden, gab es noch keine periodische Nachpriifung fiir die Kupplung und man hoffte, auf eine
Uberholung der damals selten genutzten F-Kupplung verzichten zu kénnen.” In den Schreiben
sind keine Kennzeichen aufgefiihrt. In der Folge kann man davon ausgehen, dass auch bei dem
noch fliegenden Zugvogel |, D-8773 die entsprechende Kappe an der Rumpfnase nicht original
ist. In den vorliegenden Zeichnungen ist auch kein Hinweis auf eine entsprechende Kappe
erkennbar.
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Eine Storungsmeldung v. 08.05.1964 besagt, dass nach einer wetterbedingten Auflenlandung
der Holm der rechten Flache angebrochen war. Flugzeugfiihrer war dabei Joachim v. Wagner.
GemaR einem Einstellbericht der Scheibe GmbH vom 25.08.1964 wurde ein Rad mit Bremse
eingebaut.

Ein Befund/Prifbericht der Scheibe GmbH v. 25.08.1964 beschreibt umfangreiche
Reparaturen an Rumpf und rechter Flache.

Auf einem Nachprifbericht v. 19.4.1965 ist vermerkt: , Flugzeug wurde von der Fa. Scheibe
grundiberholt, als der Tragflligel erneuert wurde”.

GemaR einem Schreiben v. 12.10.1976 an ,,W W S Sportflugzeugbau, Granachweg 2, 5880
Lidenscheid” wird bestatigt, dass Scheibe keine Einwdande gegen die Verwendung einer
anderen Haube und anderer Pedale im Zugvogel hatte. Erfolgte seinerzeit dort der Umbau?
GemaR einem Schreiben des LBA v. 5.7.1984 wurde die Zulassung zum 05.07.1984 geldscht,
nachdem Luftfahrttiichtigkeitszeugnis und Eintragungsschein bereits zurlickgegeben waren.
Der Vorgang geht auf eine Meldung bei der Flugunfalluntersuchung vom 8. April 1984 zurtick.
Gemail einem Befundbericht/Arbeitsbericht des LTB Hochsauerland vom 22.05.1997 war der
Zugvogel I, Werk-Nr. 1021 (damals bereits ohne Kennung) in einem extrem schlechten
Zustand. Teile fehlten bereits, sodass nur noch von den Uberresten eines Flugzeugs
gesprochen werden kann.

Die Bilder auf der Folgeseite liegen der L-Akte bei. Sie zeigen das vollig verformte und abgetrennte
Rumpfvorderteil.

Sie zeigen aber auch einige interessante Details:

Die Beschlage der seitlich klappbaren Haube

Die Seitenruderpedale

Das nachtraglich eingebaute Rad

Den Bogen im Bereich der Instrumente. Hier begann die urspriingliche Haube. Die spatere
eingestrakte Haube begann wesentlich weiter vorne. Der Bogen blieb also beim Umbau
erhalten, lediglich seitlich wurden die geschwungenen Rohre entfernt und damit der Einstieg
erleichtert.

Der Zugvogel lag noch lange bei Roland Strasser (+21. Mai 2016), der ihn aber selbst noch
weitergegeben hat. Der Kaufer ist nicht bekannt.
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Abbildungen, der L-Akte entnommem:

Ersatzteile 24. April 1999
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Zugvogel 11, Werk-Nr. 1022, D-1410 (bis 1959) / OE-0493 (1959-78) / D-6671 (ab 1978):

Er wurde 1956 an Walter Dittel, Unterrammingen ausgeliefert und ist heute bei der IG Scheibe-
Segelflugzeuge e.V. (IGSF) eingelagert bzw. wird derzeit wieder flugfahig gemacht.

Bei der DM 1957 belegte Dittel, D-1410, Nr. 4 mit 1647 Punkten den 8. Platz.

Lyle Maxey, Nr. 8 belegte mit dem von Walter Dittel geliehenen Zugvogel Il bei der WM 1958 den 9.
Platz mit 4884 Punkten.

Wie kam dieser Zugvogel Il zur IGSF?

Uber viele Ecken wurde unserem Mitglied Markus Lachner bekannt, dass sich der Segler in Isny
befindet. Er konnte ihn kaufen und hat ihn der IGSF gespendet. Klingt einfach, war es aber nicht!

Der Segler war bereits einige Jahre abgemeldet und befand sich in einem undichten Hanger, der nicht
mehr zulassungsfahig war, hinten in einem Garten, bereits eingewachsen. Hartmut Sammet stellte
einen passenden Hanger zur Verfiigung und der Vater von Markus half bei der Bergung. Ja, Bergung,
denn es war dazu ein Bagger erforderlich.

Foto:
Markus Lachner

]
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Inzwischen sind die Flachen in Heubach und ich konnte selbst etwas daran arbeiten.

T ——
s ——

QN

Fotos (oben): Christoph Adel 11.03.2017

Einige Detailbilder:

Fotos: Walter
Haimann
11.03.2017

Gut zu erkennen: Im Gegensatz zum Zugvogel | hat der Il-er
einen Kastenholm und 3 Beschldge an den Querrudern
(statt Klavierbandern)
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Der Rest ist noch bei Markus. Er hat inzwischen ca. 50 bis 60 Liter Nussschalen aus dem Rumpf
abgesaugt. Die Eichhdrnchen in Isny haben nun das Nachsehen!

Fotos: Markus Lachner 01.09.2017

28



Zugvogel lll und IV

Bei der Beschreibung dieser Zugvogel-Typen erlaube ich mir, aus Zippers ,,FALKENHORST" zu zitieren:
,Nachdem 1956 die ,, Offene Klasse“ eingefiihrt wurde, reagierte man bei Scheibe mit dem ,,Zugvogel
11“, dessen Spannweite um einen Meter auf 17 m vergrofRert wurde. Der Erstflug erfolgte im April 1957.
Die ,,Version llIA” erhielt um den Rumpfbug eine Kunststoffschale. Sie unterschied sich von der IlI-er
Version” dariiber hinaus nur durch das fest eingebaute ungefederte und bremsbare Rad.” ... ,Die
Zulassung der ,,Baureihe Ill A“ erfolgte am 8. Mai 1959.

Die spdtere , Ill B-Version* (Zulassung am 20. Juli 1963) unterschied sich von der ,, 11l A-Version“ lediglich
dadurch, dass der Rumpf mit verringertem Querschnitt etwas flacher, damit widerstandsdrmer und mit
einer eingestrakten Haube versehen war.”“

,Die Neuordnung der Klasseneinteilung im Segelflug 1957 fiihrte Anfang 1958 zur Weiterentwicklung
»Zugvogel IV”. Mit der Spannweitenreduzierung auf 15 m wollte Scheibe auch in der neuen
Standardklasse mitmischen. Der Serienbau erfolgte von 1959 bis 1961, die ergdnzende
Musterzulassung am 9. Juni 1958.“ ..., Die Oberseite des Rumpfvorderteils ist zur besseren Formgebung
mit eine Sperrholzschale verkleidet.” ... ,Die Federung der Eschenholzkufe erfolgte bei der ,, Version IV*
durch eine kriftige Blattfeder. Dahinter befindet sich beim ,Zugvogel IV A“ ein fest eingebautes
ungefedertes Rad.”

Mit dem Zugvogel Il begann die eigentliche Serienfertigung. Im Gegensatz zu anderen Scheibe-
Flugzeugen war die Herstellung nur im Industriebau zuldssig. Zunachst — wie der llI-er — nur mit Kufe,
folgte sehr schnell der Il A mit festem Rad. Teilweise wurden lll-er bereits ab Werk auf die Ill A —
Version umgerustet.

Werk-Nr. 1024 ist ein umgeristeter Zugvogel lll. Er hat noch das urspringliche Rumpfgerist, eine
Sperrholznase und hatte die gleiche Haube wie der ll-er. Auch die neue Haube ist wieder bis (iber die
Flachenwurzel nach hinten gezogen. Bilder Stefanie Gester

Ein Zugvogel Ill (1957)

Noch mit abwerfbarem Fahrwerk, Kufe und Gber
die Nasenleiste gezogener Haube

Bild Franz Friedel
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Die Rumpfverkleidung des Zugvogel Il A bestand aus drei Teilen. Aufgrund deren Eigenstabilitat
konnte das Rumpfgeriist spater erheblich reduziert werden.

Bilder Franz Friedel

Sperrholznase, Kufe und Rad

Bild Franz Friedel

Sperrholznase (keine Kufe), Rad

Bild Franz Friedel

Hanna Reitsch im Zugvogel IIl A

Kunststoffnase, Kufe (statt Unterteil der Nasen-
verkleidung) und Rad.

Bild Franz Friedel

Kunststoffnase (keine gefederte Kufe),
Rad (1960)

Fotezsarzticimlallic

Bild Jack Stockford

Die Haube endet beim Il A an der Nasenleiste der Flachen!
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Sperrholznase Il und Ill

Copyrlght © Walter Haimann 2018

< Kunststoffnase Ill A und IV A

Beim Zugvogel Ill B wurde der Rumpf grundlegend modifiziert: Er wurde schlanker und war nun mit
7,30 m um 20 cm langer. Konstrukteur war Kurt Weckerlein. Das Rumpfvorderteil war mit einer GFK-
Schale verkleidet. Der Pilot konnte nun eine liegende Position einnehmen. Die Formen fir
Rumpfverkleidung und Cockpitverglasung hat Jorg Streifeneder gebaut (Info Franz Friedel).

Zugvogel Il B — Zugvogel II/11l/IV (Seitenansicht nahezu identisch)

Der Zufall wollte es, dass der erste Zugvogel lll heute ein Il B ist: Werk-Nr. 1023, 1957 als erster Ill-er
nach Schweden ausgeliefert, wurde von Rolf Spanig ilbernommen und im Herbst 1962 mit einem
neuen Rumpf zum Ill B umgebaut. Heute hangt er mit der Kennung N111MG im Pima Air & Space
Museum Arizona (USA).

Auf den ersten Blick kdnnte man den Ill B mit der SF-27 verwechseln. Klares Unterscheidungsmerkmal
ist jedoch das gedampfte Hohenleitwerk.

Der Zugvogel IV war kein Nachfolgemuster des Zugvogel lll, sondern eine Variante des Ill A fir die
Standardklasse. Beide Muster wurden parallel gebaut. Da beim Zugvogel IV lediglich die Spannweite
von aullen her gekiirzt wurde, sind wieder die bis in die Flachenenden durchgehenden Querruder
erkennbar, wie sie die ersten Zugvogel | hatten. Urspriinglich waren die IV-er auch an einem kantigen
Rumpf im Bereich des Cockpits erkennbar, da die Rumpfschale wesentlich reduziert war.
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Wolfgang Hawickhorst (siehe Werk-Nr. 1098/A) berichtet im Gegensatz zu Zipper, dass bei der IIB-
Flache die Nasenbeplankung fiir einen besseren Ubergang zur Bespannung iiber die Holmhinterkante
hinaus verlangert war. Bei einem Vergleich der auf den ersten Blick gleichen Flachen konnte dies
bestatigt werden:
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Nicht unerwdhnt kann der Heinkel-Scheibe
HS-203 Zugvogel Ill S bleiben. Ein
Segelflugzeug, speziell gebaut fir die
Teilnahme von Rolf Spadnig an der WM
1963 in Argentinien. Eine genaue
Beschreibung findet man bei
http://modell-
aviator.de/downloads/vorbild-
dokumentation-scheibe-zugvogel-i-bis-iv/.
Hierbei wurde zu den Tragflachen und
Leitwerken des IlIB ein spezieller auf den
Piloten ausgelegter Rumpf durch Otto Funk
konstruiert. Der Segler wurde nicht
rechtzeitig fertig und kam bei der WM
nicht zum Einsatz.

Bilder Franz Friedel

Da er speziell auf Rolf Spanig abgestimmt war und nun nicht mehr sinnvoll eingesetzt werden konnte,
wurde er kurz darauf auseinandergebaut. Er existiert nicht mehr.
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Werk-Nr. 1023: SE-SYA war der erste Zugvogel lll. Er wurde 1957 an den Kungl. Svenska Aeroklubben
(KSAK), Stockholm (Schweden) ausgeliefert. Am 2.5.1959 Gibernahm ihn Rolf Spanig, Ludwighafen mit
der Kennung D-7080. Ende 1962 wurde er mit einem neuen lll B-Rumpf ausgestattet. Die Flachen,
Hohen- und Seitenleitwerk wurden Gbernommen. Die Flachen wurden jedoch hinter dem Holm
durch zusatzliche Beplankungen verstarkt. Aus dem ersten lll-er wurde also ein 11l B.

Spanig belegte damit bei der DM 59 den 3., 1961 den 1., 1962 den 3. und 1964 den 2. Platz. Bei der
WM 63 erflog er den 7. Platz. In den Folgejahren war er im Besitz der amerikanischen Pilotin Helen R.
Dick, welche damit mehrere amerikanische Rekorde erzielen konnte.

Heute hangt er mit der Kennung N111MG (ex. D-8514) im Pima Air & Space Museum Arizona (USA).

Werk-Nr. 1024: D-1024 (lll) ging privat nach Langenau bei Ulm. 1964 wurde er in die Version Il A
umgebaut.

Werk-Nr. 1025: D-2002 (lll) ging an den Luftsportclub Berlin West

Werk-Nr. 1026: D-9093 (lll) ging am 26.06.1957 an g
den FSV Laichingen. :

Bild Walter Dittel

Der Segler hat kein fest eingebautes Rad hat, die
Haube ragt anscheinend tber die Flachenwurzel
hinaus.

Werk-Nr. 1027: D-5602 (lll) war er bereits im Auslieferungszustand auf IIl A umgebaut und ging privat
nach Opladen/Rheinland. Aktuell misste er als ZS-GFJ (llIA), Eigentimer A. A. Gingell, Stid-Afrika,
(www.caa.ca.za/..., registriert 28.8.17) zugelassen sein.

Werk-Nr. 1028: D-8824 (lll) wurde 1957 an Stefan Scherer in Blumberg ausgeliefert. Mit diesem
Zugvogel sollte Hanna Reitsch an der WM 1958 in Polen teilnehmen und trainierte damit. Ihr wurde
jedoch das Einreisevisum versagt.

Dieser Zugvogel ist inzwischen mit der Kennung D-8824 bekannt als Zugvogel IlIA des Fliegenden
Museums Hahnweide. Genau genommen handelt es sich jedoch um einen Zugvogel lll, bei dem
anlasslich der Restaurierung das Rad nachgeriistet wurde. Neben Anderungen am Sporn und
verschiedenen Kleinigkeiten wurde seinerzeit auch die irreparabel beschadigte Haube durch eine neue
ersetzt, welche auch groReren Piloten eine ausreichende Kopffreiheit gewahrt.

Die Bilder zum D-8824 wurden mir von Stefanie Gester zur Verfligung gestellt:

| Zum 60. Geburtstag des Zugvogels
stilvoll in Kleidung der 50er Mode!


http://www.caa.ca.za/

Hierzu auch Bilder von der seitlichen Offnung, wie sie erstmals am Zugvogel |, Werk-Nr. 1004
aufgefallen ist. Sie dient zur Offnung der Haube von auRen und zur Beliiftung. Die ,Fadenlésung wurde
spater eingebaut, damit sich niemand mehr ,,aussperren” kann.

— /A

Werk-Nr. 1029: SE-SYB (IV) war zunachst als D-1474 auf Scheibe Flugzeugbau, Dachau registriert und
wurde am 04.06.1958 in Schweden, Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK), Stockholm zugelassen (w/o
Levedniemi 08.09.88) (Segelflygklubben Kiruna, total write off 26.02.2004). Auf einem Bild im Internet
ist er mit fest eingebautem Rad abgelichtet. Diese wurde gemaR Prifbericht v. 2.4.59 nachgerustet.

Werk-Nr. 1030: SE-SYC (IV) wurde an den Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK), Stockholm geliefert und
ebenfalls am 4.6.1958 zugelassen, seit 18.1.2007 als ,nicht lufttauglich” gefihrt und war in
Privatbesitz. Auf der Homepage des Norra Upplands Flygklubb ist ein Zugvogel IV mit der gleichen
Kennung abgelichtet. Auf diesem Bild ist er mit fest eingebautem Rad abgelichtet (gleiche Nachristung
wie bei Werk-Nr. 10297?).

Auf der Homepage des Vereins zur Erhaltung des historischen Segelflugs VFhS e.V.
(https://vfhs.wordpress.com/zugvogel-iiia-d-8356/) findet man ein Foto eines angeblichen Zugvogel
llla, an dem jedoch kein Rad zu erkennen ist. Es diirfte sich hierbei jedoch um diesen IVer handeln

Werk-Nr. 1031: D-1466 (llIA) ging nach Frechen (bei KéIn) und spater nach Coburg
Werk-Nr. 1032: SE-SYE (IV) wurde an den Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK), Stockholm geliefert.

Werk-Nr. 1033: SE-SYD (IV) wurde an den Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK), Stockholm geliefert. In
Prifbericht v. 27.8.62 ist vermerkt: ,,Der Rumpf stammt aus dem Flugzeug Zugvogel Ill W.Nr. 1028
wurde (berholt und die Anderung Nr. 3 (Einbau eines festen Rades) durchgefiihrt. Die alte
Sperrholzschale wurde belassen.” Dieser Vermerk erschien mir fragwiirdig, handelt es sich doch bei
Werk-Nr. 1028 um den gut dokumentierten Zugvogel des Fliegenden Museums Hahnweide.

Weitere Uberpriifungen der Unterlagen ergaben folgendes Ergebnis:

Die Riumpfe haben eigene Werk-Nrn.! Der beschadigte Rumpf des SE-SYD wird mit Rumpf-Werk-Nr.
1018 angegeben, die des Ersatzrumpfes mit 1008. Bei den Unterlagen von Werk-Nr. 1023, SE-SYA,
findet sich ebenfalls die Rumpf-Werk-Nr. 1008. Es handelt sich also um genau den Rumpf, welchen Rolf
Spanig durch einen Il B-Rumpf ersetzen lieB. SE-SYD bekam als Zugvogel IV hierdurch die volle
Sperrholzschale der lll-er Version.

Nebenbei fiel dabei auf, dass bei den Riimpfen anscheinend durchgehend nummeriert wurde, dagegen
bei den Werk-Nrn. fiir das gesamte Segelflugzeug die Nrn. 1008 bis 1020 fehlen.

Werk-Nr. 1034: G-CHKV (BGA 4013) (llIA), Bj. 1958, Eigentlimer Dartmoor Gliding Society, UK
(http://publicapps.caa.co.uk/... Registriert 28.8.17), Erstbesitzer war die Flug- und Arbeitsgruppe
Schwabisch Hall (D-4013)
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Werk-Nr. 1035: I-ASVV (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex. OE-0416 Erstbesitzer: Segelflugclub
Spitzerberg, Wien) (ll1A)

Werk-Nr. 1036: SE-TIM (lllA) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex. D-9111 Erstbesitzer BWLV-
Fliegergruppe Ebingen-Wiirtt.)

Werk-Nr. 1037: D-1531 (lllIA) ging im Oktober 1958 rohbaufertig an den Bay. Luftsportverein
Minchen-Oberwiesenfeld

Werk-Nr. 1038: D-8332 (llIA) (Email Richard
Cawsey 31.8.17) ging als Teilrohbau im Nov. 1958
an die flug- und Arbeitsgruppe Donzdorf/Wdrtt..
Steht derzeit zum Verkauf in Laucha, Sachsen-
Anhalt

Bild Franz Friedel, Neumagen 2008

Werk-Nr. 1039: D-1526 (llIA) ging privat nach Nirnberg

Werk-Nr. 1040: OE-0465 (IV; IV A), Bj. 1959, Luftsportverbandes Salzburg.

Werk-Nr. 1041: G-CHSH (BGA 4162) (D-6558, Email Richard Cawsey 31.8.17) (llIB), Eigentimer
Haltergem. Alan Stephen Carter u.a., UK (http://publicapps.caa.co.uk/... Registriert 28.8.17),
Dartmoore Gliding Society; Ausgeliefert 1959 als Teilrohbau an die Segelfluggruppe ,Ginter
Groenhoff”, Augsburg

Werk-Nr. 1042: N74134 (lllA), Bj. 1959, Californien, USA (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) Zulassung
abgelaufen 9.7.2012, (ex. D-1537 Erstbesitzer Flugsportgruppe Kaufbeuren, 1970 Verkauf nach USA))

Werk-Nr. 1043: N7872C (OE-...., Email Richard Cawsey 31.8.17) (lllA), Bj. 1959, Jan W. Steenblik,
Indiana, USA (http://registry.faa.gov/... zugelassen bis 2020, Stand 28.8.17) (AIRPORT-DATA.COM
23.01.2017), Bild v. Walt Can(n)on, USA. (ex. D-8319 Erstbesitzer Flugsportgruppe Bbblingen)

Werk-Nr. 1044: BGA 4064 (Email Richard Cawsey 31.8.17) (lllA), England. (ex. D-9119 Erstbesitzer
Flugsportverein Rottenburg, ab 1968 HB-735 (ex) der Segelfluggemeinschaft Frickenthal,
Eiken/Schweiz)

Werk-Nr. 1045: D-1561 (llIA): Erstbesitzer war Walter Dittel, Landsberg/Lech, ab 1964 flog er beim FLV
Wiirzburg

Ernst Messner, LSC Schliersee (Gaitau): ,,Der Erstbesitzer Walter Dittel hat schon die Holme und
die Beplankung der Fliigel im Innenbereich verstdrkt ausfiihren lassen. Dadurch wurde eine
erhéhte Festigkeit und Steifigkeit insbesondere bei vorgesehenen Féhnfliigen erwiinscht.
Dann kam das Stiick am 26.10.1968 an das damalige Vereinsmitglied im LSC Schliersee e.V.,
Alfons Metzger, mit dem Standort auf dem Fluggelénde des Vereins in Geitau, wo der
Zugvogel nach mehreren Eigentiimerwechseln innerhalb des Vereins immer noch stationiert
ist.

Bei einer Reparatur (Fa. Spilka in Salzburg) nach einer AufSenlandung wurde eine etwas
ldngere Haube aus dem Rohling einer Standard Austria angepafSt. Einen Ersatzrohling habe
ich mir bei Mecaplex vor einigen Jahren neu anfertigen lassen, da die Haube bei einem
Héhenflug infolge Temperatureinfluss gerissen ist. Aber die Reparatur der alten Haube hdlt
immer noch.
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Seit der Grundiiberholung im Winter 1993/94 und einem Eigenbau eines geschlossenen Alu-
Hdngers fahre ich regelmdfig in den ersten Mdrz-Wochen nach Serres in S-Frankreich, wo ich
sehr oft in Mistral-Leewellen bis zu erlaubten FL 190 unterwegs war.

Bei dieser GU wurde von mir ein Massenausgleich vorgesehen, der die Massenmomente des
Héhenruders um die Ruderachse bei normaler vertikaler Beschleunigung und insbesondere
bei Kurvenflug ausgleicht. Das erwies sich als éufSerst angenehm bei Iéingeren Fliigen! Vom
LBA als Anderung am Stiick genehmigt.

Inzwischen hat der Vogel 5735 Flugstunden seit Herstellung im Jahr 1959 (2814 seit GU). Ich
habe auch diverse 300er und 500er FAI-Dreiecke in den Alpen mit den Stiick aus der Winde
herausgeflogen. In diesem Jahr war er mit 29 Starts immerhin 95 Stunden in der Luft.”

Bilder von Ernst Messner: 14.3.01 4000m (iber Serres und 16.3.05 vor den Westwdnden des Pic de Bure

Werk-Nr. 1046: BGA 3570 (IlIA) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex D-8323 Erstbesitzer
Flugsportverein Sindelfingen, spatestens an 1972 privat nach Kéln)

Werk-Nr. 1047: D-8333 (lll A) ging an die Segelflugschule Hornberg

Werk-Nr. 1048: OE-0684 (lll A) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex. D-1584 Erstbesitzer privat in Bad
Reichenhall als Sonderausfiihrung mit gedndertem Riickenspant, vergroRerter Fallschirmwanne,
vergrofRertem Trimmruder und Kunststoffschale)

Werk-Nr. 1049: D-9126 (lll A) ging Ende 1959 an den
Flugsportverein Wachtersberg, Calw-Wirttemberg. Eine
Vereinschronik und heute noch lebende Zeugen des FSV
Wachtersberg bezeichnen ihn als Zugvogel Il. Leider ist er am
31.7.1967 in Samedan in der Schweiz abgestiirzt. Er war (iber
dem Hausberg, dem Muottas Moragl, mit einem Hamburger
Bergfalken, D-3207, zusammengestol3en.

Werk-Nr. 1050: (Kennung unbekannt) (lll A) ging privat als Rohbau an einen Architekten in Langenau.
GemaR Prifbericht vom Juni 1964 zu Werk-Nr. 1095 ging der IlIA zu Bruch und wurde zu Werk-Nr.
1095, D-8345 umgebaut.

Werk-Nr. 1051: D-8356 (IlIA) (Email Richard Cawsey 31.8.17) wurde 1970 vom LSV Irsingen/Hesselberg
gebraucht in der Nahe von Kassel gekauft und 1976 weiterverkauft. Auch Hanna Reitsch ist It. LSV mit
ihm geflogen. Inzwischen befindet er sich beim Verein zur Férderung des historischen Segelflugs VFhS
e.V.. Erstbesitzer war die Flugsportgemeinschaft Heinkel, Stuttgart-Zuffenheusen.

Werk-Nr. 1052: D-8351 (lllA) ging privat nach Oberkochen
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Werk-Nr. 1053: N18AS (llIA), Bj. 1960, Arizona, USA (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017), Zulassung
abgelaufen 13.8.2012, Dygas Pauel, Benson, Arizona. (ex. D-1650, Erstbesitzer Walter Dittel,
Landsberg/Lech)

Werk-Nr. 1054: ,,Schwarzhornfalke”, G-EEBS (BGA 2560) (ehem. FLG Waldstetten D-8363) (lllA), Bj.
1960, Eigentliimer Haltergem. Karl Kavanagh u.a., UK (http://publicapps.caa.co.uk/... Registriert
28.8.17). Zum Schwarzhornfalken ist unter
https://scalesoaring.co.uk/VINTAGE/Documentation/Zugvogel/Zugvogel.html eine hervorragende
Dokumentation zu finden.

Bild Jack Stockford

Auf dem gemeinsamen Bild des
Schwarzhornfalken mit dem D-
8824 sind die unterschiedlichen
Hauben gut erkennbar.

Werk-Nr. 1055: D-5855 (llIl A) ging an das IFS (Institut fir Sport und Sportwissenschaft an der Uni
Freiburg) im. Er erhielt an der UNI Freiburg Rumpfschalen und damit einen durchgehend ovalen
Querschnitt des Rumpfes. Heute hangt er im DSMM Wasserkuppe.

Werk-Nr. 1056: D-4138 (IlIA) (Email Richard Cawsey 31.8.17) ehemals Akaflieg Miinchen, nun privat
eingelagert bei Altfeld (ex. D-5088, Erstbesitzer Flugsportverelmgung Velbert, vom Flugkapltanln
Hanna Reitsch personlich lbernommen) < '

Bilder Franz Friedel

Werk-Nr. 1057: D-9145 (lll A) ging 1961 an die FG Trossingen

Werk-Nr. 1058: (lll A) wurde nach Argentinien exportiert. Wahrscheinlich handelt es sich um den ,,LV-
DDV des Canuelas Planeadores Club, Argentinien, der ,flugfahig und in sehr gutem Zustand” Ende
2017 zum Verkauf angeboten wurde.

38


http://publicapps.caa.co.uk/

Werk-Nr. 1059: D-1754 (lll A) ging privat nach Hammerau bei Bad Reichenhall

Werk-Nr. 1060: D-9055 (|||A) (Bild v. 14.04.63 aus Chronik, bereitgestellt von
Wolfgang Nickel, FSV Tiibingen) War urspringlich am Farrenberg beim FSV
Tubingen (Erstbesitz) beheimatet und ist nun nach Umwegen im
Eigentum von Wolfgang Stang, Glinzburg (nun: D-1025, roter Rumpf,
weille Flachen). (BGA-3497, G-CFSU, Email Richard Cawsey 31.8.17)

Werk-Nr. 1061: D-0005 (llIA) ging im Frihjahr
1962 an die Flugsportvereinigung Boblingen und
fliegt heute in Aukrug, Schleswig-Holstein.
Zwischenzeitlicher Halter war angeblich ein
Senator Torpitz(?) (Tirpitz?), Mitglied des
Luftsport  Berlin. Der Zugvogel wurde
wahrscheinlich von dessen Familie lange in
Braunschweig geflogen. Uber Hodenhagen kam er nach Ankrug (Halter privat, sild Bjorn Réttger).

Werk-Nr. 1062: HA-4269 (lllA) Bj. 1961, Ungarn (Vandormadar = Zugvogel) Foto am HajduszoboszIo
Airport LHHO (ex. OE-0591 Erstbesitzer Fliegerclub St. Polten, Rohbauilibernahme Ende 1961; Verkauf
nach Ungarn Ende 1998; Foto: OE-0591, Austria (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017))

Werk-Nr. 1063: D-4774 (HB-951) (llIA) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex. D-8405, Anfang 1962 an
Luftsportverein Boblingen)

Werk-Nr. 1064: D-5186 (lll1A) ging im Friihjahr 1962 privat nach Kierspe

Werk-Nr. 1065: C-GBHW (lliB), Bj. 1962 Ontario,
Canada (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) (ex. D-8427
ging als Rohbau an einen Architekten in Langenau)

Bild Franz Friedel 2013

Werk-Nr. 1066/V2: SE-TCH (llIB) w/o (Email Richard : S i S
Cawsey 31.8.17) (ex. D-1807 wurde im Mai 1963 an “Laur” (Jakob Laur?) fiir den Luftsportverein
Laichingen Ubergeben. Im Mai 1964 erfolgte ein Verkauf ins , Ausland”. Er ist als 2tes V-Muster
vermerkt)

Werk-Nr. 1067/V3: OY-MHX (llIB) (ex. D-1814, OY-EFX, SE-TCE), Foto v. 21.04.1985 Gesten (EK22),
Denmark, bzw. 6600 Vejen, Denmark (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) (ex. D-1814 It. Musterprifung
v. September 1962 an privat nach Minchen; ex. OY-DFX It. Prifbericht v. November 1974 privat in
Kongerslev, Danemark, 3tes V-Muster). Kolding Flyveklub It. OY-Register 18.2.18-

Werk-Nr. 1068/V4: OY-FTX (llIB) (D-1888, Email Richard Cawsey 31.8.17), Bj. 1963, 6920 Videbaek,
Denmark (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) (ex. D-1888 Erstbesitzer privat in Helmbrechts; 4tes V-
Muster)

Werk-Nr. 1069: OY-XEI (ex. SE-TCI), (llIB), Foto v. 04.08.2017 Arnborg (EK51), Denmark, bzw. 2791
Dragor, Denmark (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) (ex. D-8449 Erstbesitzer Flugsportgemeinschaft
Boblingen

Werk-Nr. 1070: I-EVAI (I1IB) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex. D-1827 Erstbesitz privat in Miinchen,
GemalR Endabnahme “Rep(aratur)” vom Juli 1966 als D-5340 privat in/nach Opladen. Im November
1967 als ,reparierter Il B“ I-EVAI vom AeC G. Bortolitti, Bologna (ibernommen)
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Werk-Nr. 1071: F-CCAX (D-5287, Email Richard Cawsey 31.8.17) (llIB), Bj. 1963, Eigentlimer Daniel
Raphael, Flugplatz Luneville Croismare, France (www.immat.aviation-vivile.gouc.fr/... Registriert
28.8.17), (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) (aero-nation.weebly.com/scheibe.html) (ex. D-5287
Erstbesitz privat in Bochold)

Werk-Nr. 1072: D-1562 (D-8378) (lliB), Baujahr
1963, als D-8464 im Besitz der Fliegergruppe
Dettingen unter Teck e.V. 1963 bis 1966. Verkauft
an Major Reimitz aus Hammelburg (vgl. Zugvogel
I, Werk-Nr. 1021). Dieser hatte im Marz 1967
unter der Kennung D-1562 die Zulassung
Wolkenflug und Sauerstoffanlage beantragt. Die
Wolkenflugzulassung wurde erteilt, die Sauerstoffanlage musste wieder ausgebaut werden. Um die
Sichtverhaltnisse zu verbessern, hat der Zugvogel eine etwas hdhere Haube erhalten. In der Folge
musste auch die Rumpfabdeckung bis zur Endleiste der Flachen angepasst werden. Der Zugvogel ist
heute in Privatbesitz bei der IGSF.

Werk-Nr. 1073, 7ZS-GKA (D-3235, Email Richard Cawsey 31.8.17) (llIB), Bj. 19.., Eigentiimer Kuehnast
Rep & Germinishuys JW, Std-Afrika, (www.caa.ca.za/..., registriert 28.8.17). Er wurde im Februar 1962
als Teilrohbau (Rumpf ohne Einbauten und Fligelholme mit aufgesetzter Fligelnase nach Hamburg
ausgeliefert) 4 ' bl

Werk-Nr. 1074: LN-GAC (D-
8460)  (luB), Bj. 1964,
Eigentimer: Michael Schleiss,
Konigsberg (Norwegen).
Stillgelegt seit 1995. Die letzte
Hauptuntersuchung fand am
1.12.89 statt. Es wird nicht
leicht und sehr aufwandig sein,
den Vogel wieder flugfdhig zu
machen, zumal derzeit 2017)
nur die &uRerlichen, meist
Transportschaden sichtbar
sind. Der lll A ging im Marz
1963 als Teil-Rohbau an die Flugsportgemeinschaft Sissen.

Werk-Nr. 1075: CF-TFT (llIB), Bj. 1961, Eigentlimer Richard Parker, Alberta, Canada (Canadian civil
aircraft register bis 6.8.2010), (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017), GemaR Werksunterlagen handelt es
sich hier um ex. D-9145, Erstbesitz FG Trossingen, “Ubernahme nach Reparartur”) also um die
ehemalige WerkNr. 1057.

Werk-Nr. 1076: D-9001, (IlIB) FSV
Wachtersberg, zerstort durch
Hallenbrand 1971 (Brandstiftung)
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Werk-Nr. 1077: D-6356 (D-1975, Email Richard Cawsey 31.8.17, OO-ZPK, Belgian aircraft register:
registriert ab 17.4.85 bis 13.12.05) (llIB) Bj. 1964, Erstbesitzer gem. Teilrohbauabnahme
Luftsportgemeinschaft Messerschmitt AG

Werk-Nr. 1077/1081: ZS-GFN (l1IB), Bj. 1963, GAUTENG, South Afrika (AIRPORT-DATA.COM
23.01.2017)

Werk-Nr. 1078: D-1903 (llIB) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex. D-1903 ging im Juli 1963 an den AeC
Frankenwald, Kronach)

Werk-Nr. 1079: G-CFYE (BGA 3624) (D-7157, Email Richard Cawsey 31.8.17) (11I1B), Bj. 1963, Eigentiimer
Peter George Hamilton Purdie, UK (http://publicapps.caa.co.uk/... Registriert 28.8.17) (ex. D-7157
Erstbesitz Segelfluggemeinschaft Landau/Pfalz).

Werk-Nr. 1080: OE-0681 (11IB) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (Erstbesitz LSV Salzburg)

Werk-Nr. FN 1081, ZS-GFN (llIB), Bj. 1963, Eigentumer S. J. Mommen, Sud-Afrika, (www.caa.ca.za/...,
registriert 28.8.17) (w/o Email Richard Cawsey 31.8.17) (Urspriinglich als Rohbau im August 1963 an
privat in Sindelfingen)

Werk-Nr. 1082: G-CFVL (BGA 3558) (D-5224,
Email Richard Cawsey 31.8.17) (llIB), Bj. 1963,
Eigentimer Haltergem. Melvin Balogh u.a., UK
(http://publicapps.caa.co.uk/... Registriert

28.8.17) (Erstbesitzer war eine FSG in Krefeld),
Bild: Richard Cawsey

Werk-Nr. 1083: OE-0683 (llIB), Bj. 1963 ist in Wien beheimatet (Urspriinglich HG in St. Polten.

Werk-Nr. 1084: F-CCPT (llIB), Bj. 1963, Eigentimer Patrick Renaudin, Flugplatz Tours le Louroux,
France (www.immat.aviation-vivile.gouc.fr/... Registriert 28.8.17), (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017)
(Erstbesitzer privat in Troyes, Frankreich)

Werk-Nr. 1085: EI-GLO (D-4096, EI-146, Email Richard Cawsey 31.8.17) (llIB), Bj. 1962, Eigentliimer
Gerry Kramer, Ontario, Canada (Canadian civil aircraft register bis 19.4.2001), nun Joseph Patrik Walsh,
J. Murphy, N. Shortt; Ballytarsna, Abbeyleix, Co Laois, Ireland (Irish Aircraft Register) (D-4096
Erstbesitzer Luftsportverein Riidesheim/Rhein)

Werk-Nr. 1086: D-8482 (llIB) ging im Dezember 1963 an die Segelfluggemeinschaft der FAG e.V.
Schwabisch Hall.

Werk-Nr. 1087: (Kennung unbekannt) (11l B) ging rohbaufertig an die Luftsportvereinigung Gersthofen.

Werk-Nr. 1088: BGA 2779 (Email Richard Cawsey 31.8.17) (F-CCPX) (llIB), Bj. 1964, Eigentiimer Jean
Navas, Flugplatz Lyon Corbas, France (www.immat.aviation-vivile.gouc.fr/... abgemeldet 28.8.17),
(AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) Der Rohbau ging gemaR Prifbericht vom Januar 1964 in den Export
nach Haguenau, Frankreich

Werk-Nr. 1089: D-2999 (ex. 00-ZJC, Belgian aircraft register: registriert ab 10.3.64 bis 6.3.12) (111B), Bj.
1964, Foto v. 23.04-2017 Axel, Niederlande, (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) (Erstbesitz It
Ubernahme v. Februar 1964 Ghent Aviation Club, Belgien)

Werk-Nr. 1090: D-8489 (llIB) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (Erstbesitzer Flug- und
Arbeitsgemeinschaft Bad Friedrichshall, Friedrichshall-Kochendorf)
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Werk-Nr. 1091: SE-TCG (llIB) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (Erstbesitzer Vasteras Flygklubb,
Schweden)

Werk-Nr. 1092, 7S-GKZ (llIB), Bj. 19.., Eigentimer J. M. Herbert, Stid-Afrika, (www.caa.ca.za/...,
registriert 28.8.17) Die Rohbauteile wurden im Marz 1963 in Waiblingen von privat ibernommen.

Werk-Nr. 1093: D-8787 (llIB) Erstbesitz LSB Donaueschingen (LSV Schwarzwald-Baar) wurde 1980
beim Halleneinsturz in Blumberg zerstort, aber auf Privatinitiative wieder aufgebaut. Er wurde 2009 in
Gardelegen im Altmarkkreis als ,schonste Maschine gekiirt”. (,,Zugvogel Il B aus Salzwedel”)

Werk-Nr. 1094: N3zV (llIB) (N22U, N1KE, Email Richard Cawsey 31.8.17), Bj. 1964, Eigentlimer M. Graig
Wall, Texas, USA (http://registry.faa.gov/... zugelassen bis 2020, Stand 28.8.17) (AIRPORT-DATA.COM
23.01.2017) (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017) ging It Schreiben v. Juni 1964 sofort in den Export nach
USA.

Werk-Nr. 1095: D-8345 (llIB) ging an die Fliegergemeinschaft Blaubeuren. Der Ill B war gemalR
Prifbericht v. Juni 1964 ein Umbau infolge Bruch aus IIl A, WN 1050

Werk-Nr. 1096: D-1940 (llIB) ging im Juni 1964 an die Fliegervereinigung Schwabach

Email Michael Schnug, 14.12.17: ,Ich selbst habe nur etwa 5 Starts auf dem Flieger machen kénnen,
dann wurde er bei einer Aufsenlandung schwer beschddigt. ... Dieser Zugvogel war lange Zeit im
Vereinsbetrieb der Fliegervereinigung Schwabach eingesetzt.” ... ,,Ich kann mich noch gut erinnern als
ich damals (ca. 1995) als Schiiler in meinem L-Spatz Il geflogen bin und am Abend noch den Zugvogel,
der Uberland unterwegs war, fliegen wollte. Da habe ich iiber Funk die Mitteilung erhalten, dass der
Flieger nicht mehr zu gebrauchen sei. Nach meinem Kenntnisstand im Endanflug abgeschmiert, der der
Pilot hat jedoch keine schweren Verletzungen erlitten und fliegt heute noch bei uns im Verein.”

Werk-Nr. 1097: G-CFRS (BGA 3471) (llIB), Bj. 1964, Eigentimer Haltergem. Paul Mark Jessop u.a., UK
(http://publicapps.caa.co.uk/... Registriert 28.8.17), (Foto v. 25.7.2009 RAF Bicester (EGDD), UK) (ex.
HB-749 Erstbesitz Segelfluggemeinschaft Blauer Fleck, Sektion Ziirich Ae.C.S.)

Werk-Nr. 1098/A: D-4741 (llIA) (ex. D-1896 ging als Teilrohbau an privat in Bobingen. GemaR einer
Reparaturrechnung war er im Juli 1991 beim SFC Schwabisch Hall, Flugplatz Weckrieden)

Wolfgang Hawickhorst: ,Wir hatten einen Zugvogel Ill A (hoher Rumpf) mit Il B Fldchen
(Nasenbeplankung iiber die Holmhinterkante hinaus verléngert, fiir besseren Ubergang zur
Bespannung). Das Kennzeichen war D-1896. ... Wir haben das Flugzeug 1973 von einem Fluglehrer der
Fréinkischen Fliegerschule Feuerstein gekauft. Dieser soll das Flugzeug von der Friesener Warte geholt
haben. Wir kénnen ihn leider nicht mehr fragen, weil er einige Jahre spdter als unschuldiges Opfer eines
Verkehrsunfalls in Siidafrika verstorben ist. Wir haben den Zugvogel gerne geflogen, doch 1976 begann
fiir uns mit dem Astir CS das Kunststoff-Zeitalter und wir haben den Zugvogel an einen Piloten des
damaligen Luftsportvereins Freising weiterverkauft.”

Bilder Wolfgang Hawickhorst: Auf dem Feuerstein, im Winter und im Sommer.
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Gerhard Witten am 02.09.2017: ,Ich habe den Zugvogel 3a 2008 in Vaihingen/Enz gekauft und
einige Jahre geflogen, auch in Puimoisson, Sidfrankreich (2013). Leider steht er abgeristet im
Hénger, was ihm nicht gerecht wird, da er in einem ausgezeichneten Zustand ist: Top-Lack-Zustand,
Mylarbdnder an allen Rudern, Warnfarben, Querruder-Endscheiben, Spornrad, 02, ELT, dazu
Fldchenrad und Schleppstange, Spornkuller, Allwetterbeziige aus Goretex (noch nicht ganz fertig...),
geschlossener effektiver Selbstbau-Hénger, ILEC-SB8-Vario, leider noch das alte, aber sehr gute
Funkgerdt. Dazu als Ersatz des SB8: eine Komplett-Einheit VP6, VP7, VP8, noch im Karton. Dafiir
muss ich aber ein neues Instrumentenbrett bauen, ich weilB noch nicht, ob ich es in Angriff nehme,
das jetzige ist aus Carbon und sieht echt gut aus." ... Der ,Zugvogel ... ist zugelassen, das ARC ist
allerdings seit einigen Wochen abgelaufen. Ist aber kein Problem."

Werk-Nr. 1099: D-6004 (Il B) ging an den Luftsportverein ,Gilnther Groenhoff”, Stade. w/o,
Agathenburg/Stade 17.04.82 (Email Richard Cawsey 31.8.17)

Werk-Nr. 1100: PH-979 (D-0037) (11IB) (Email Richard Cawsey 31.8.17) (ex. D-0037 Erstbesitz privat in
Zweibriicken)

Werk-Nr. 1101: (Il B) wurde gemal Schreiben v. November 0964 nach Guatemala ausgefihrt.

Werk-Nr. 1102: N30118 (llIB), Bj. 1964, Texas, USA (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017). w/o0 16.6.1984
Taos NM USA (Aviation Savety Network ASN) (gemaR Schreiben an LBA vom November Ausfuhr nach
USA, ab Oktober in Beverly Hill, Houston Texas)

Werk-Nr. 1103: D-8820 (llIB) ging rohbaufertig an privat in Freiburg, ab 1971 HG in Bad Sassendorf.

Werk-Nr. 1104, ZS-GLZ (llIB) (D-5102, Email Richard Cawsey 31.8.17), Bj. 19.., Eigentimer B. W. Moore,
Sud-Afrika, (www.caa.ca.za/..., registriert 28.8.17) (ex. D-5102 Erstbesitz AG Segelflug, Wattenscheid).

Werk-Nr. 1105: OO-ZFD (llIB) (wwwflyfanforum.be Oktober 1985) (AIRPORT-DATA.COM 23.01.2017)
(Belgian aircraft register: registriert ab 7.7.72 bis 18.11.08), Bj. 1963, Germany (AIRPORT-DATA.COM
23.01.2017) (ex. D-6364 Erstbesitz privat in Hannover)

Werk-Nr. 1106: D-6156 (llIB) (Email Richard Cawsey 31.8.17), Erstbesitzer ab August 1965 LSV
Cloppenburg, spatestens ab Méarz 2009 (Reparaturfreigabe) Flugtechnischer Verein Metzingen 2001
e.V.

Werk-Nr. 1107: G-CHXA (llIB) (BGA 4275) (D-2005, Email Richard Cawsey 31.8.17), Bj. 1965,
Eigentimer Haltergem. Christopher John Tilley u.a., UK (http://publicapps.caa.co.uk/... Registriert
28.8.17) (ex. D-2005 Erstbesitz LSC Berlin West, Berlin-Wilmersdorf

Werk-Nr. 1506: OY-DXN (IV) (LN-GAW) (Email Richard Cawsey 31.8.17). Zulassung 2003 ausgelaufen
(OY-Register 18.1.2018)

Werk-Nr. 1507: SE-SYF (IV A) (Email Richard Cawsey 31.8.17) ging It. Stlickprifung vom April 1959 als
IV an die Norwegen Airforces, It. Stickprifung vom Juni 1959 an den Kungl. SvenskaAeroklubben,
Stockholm.

Werk-Nr. 1508: D-0017 (IV A) (Email Richard Cawsey 31.8.17) ging It. Prifbericht v. Juli 1959 als VI an
den Flugsportverein St. Wendel

Werk-Nr. 1509: D-1564 (IV A) ging im August 1959 an die Flugsportgruppe Bolkow eV, Bolkow
Entwicklungen, Ottobrunn bei Miinchen. Vom Mai 1988 ist eine Anfrage bzgl. Umbau auf Klapphaube
und Spornrad durch die Luftsportgruppe Isny bekannt.
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Werk-Nr. 1510, ZS-GMN (IV A), Bj. 19.., Eigentimer Vaal Reefs Gliding Club, Siid-Afrika,
(www.caa.ca.za/..., registriert 28.8.17) (Erstbesitz als Teilrohbau IV an Luftsportgemeinschaft
Salzgitter-Bad)

Werk-Nr. 1511: D-1591 (IV A) ging an die Fliegerhorstgruppe/Sportfluggruppe Neubiberg

Werk-Nr. 1512: D-6278 (IV A) (Email Richard Cawsey 31.8.17) ging an die Fliegerhorstgruppe Kéln-
Wahn

Werk-Nr. 1513: (Kennung unbekannt) (VI A) ging It. Rohbauprifung vom Februar 1960 an den
Flugsportverein Boblingen und war gemal Prifbericht vom Juni 1963 bei der Flugsportgemeinschaft
Donauworth.

Werk-Nr. 1514, SE-SYG (IV A), Bj. 19.., seit Sommer 2016 zum Verkauf. Im Schwedischen
Luftfahrregister registriert ab 05.12.1962. Eigentimer: Segelflygkliibben i Karlstad, Hammaro,
Schweden. Er ging gemal Schreiben v. August 1962 an das LBA direkt in den Export nach Schweden

Weitere Infos bzgl. Zugvogel 111/1V, welche noch keiner Werk-Nr. zugeordnet werden konnten:

- D-1978 1B w/o, Lobenfeld 02.07.77 (Email Richard Cawsey 31.8.17)

- Ein Zugvogel (?) wurde am 7. September 1964 beim LSC Rheingau durch Blirgermeister von
Rlidesheim getauft, weiteres unbekannt.

- Der LSV Irsingen-Hesselberg hat 1970 einen Zugvogel IlIA gekauft
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Zusammenfassung

Vom Zugvogel |, der Ka 5, sind funf flugfahige Maschinen belegt. Jede davon muss als Einzelstick
betrachtet werden. Jede war schon optisch eine Weiterentwicklung des Vorgangers.

Bei der Rohrkonstruktion des Rumpfes im Bereich des Haubenausschnittes sind Abweichungen
zwischen den vorliegenden Zeichnungssatzen (Zeichnung 11-S2) und der Werk-Nr. 1002
erkennbar. Ob die Anderungen bereits beim Bau von Werk-Nr. 1001 vorgenommen wurden,
ist nicht mehr nachvollziehbar. Auf zwei Bildern von Rob Faulkner ist zwar die relativ
unbeschéadigte Haube zu sehen, jedoch der entscheidende Teil in einem Bild durch den Kopf
eines Mannes verdeckt. Dem Anschein nach sind die Hauben von Werk-Nr. 1001 und 1002
identisch. Jedoch muss beriicksichtigt werden, dass das Zeichnungsblatt der Haube am
7.12.1954, also fast funf Monate nach dem Absturz, gezeichnet wurde.

Bei Werk-Nr. 1001 waren AuRRenflache und Querruder beplankt, bei Werk-Nr. 1002 hinter dem
Holm bespannt. Da Werk-Nr. 1001 bei Erstellung des Kennblatts langst nicht mehr vorhanden
war, ist diese dort nicht aufgefiihrt.

Beim Vergleich der Seitenruder der beiden Segler in Gerd Zipper, FALKEN-HORST, Seite 50
zeigen sich Unterschiede im oberen Randbogen. Bei der D-1359 ist in der Bespannung
oberhalb der Kufe eine zusatzliche Formleiste zu erkennen. Ein weiteres Bild, veroffentlicht in
einer SPIEGEL-ONLINE Fotostrecke vom 29.03.2012 unter den Titel , Nazi-Starpilotin Hanna
Reitsch: Fir Hitler flog sie durch die Lufte” (Bild 13) zeigt Sie ebenfalls wahrend der WM 56 vor
dem Zugvogel D-1359. Auch hier ist die zusatzliche Formleiste deutlich zu erkennen.

Die Werk.Nr. 1004 wurde schliefSlich mit Woélbklappen ausgeristet.

Die Fliigel-Pfeilform betrug bei Werk-Nr. 1002 -5° bezogen auf die Holmmittellinie, bei Werk-
Nr. 1003 -4° und bei Werk-Nr. 1004 nur noch -3,5% Der Zugvogel Il wies schlieRlich keine
Pfeilung der Fliigel mehr auf. Durch die damit verbundene Verschiebung des Schwerpunktes
konnte auch die Rumpfnase verkirzt werden. Der Zugvogel Il — Rumpf war dadurch mit
7,10 m Lange um 29 cm kiirzer als der des Zugvogel .

Vom Zugvogel | gab es 5, vom Zugvogel Il nur 2 Maschinen. Folglich kann nicht von einem Serienbau
des Zugvogel | oder Il gesprochen werden. Der Serienbau begann erst mit dem Zugvogel Ill.

Welches Segelflugzeug war nun die ,,Ka 5“?

Genau genommen gab es offiziell nie eine ,Ka 5“. Der Zugvogel wird lediglich in Rudolf Kaisers
personlicher Liste als Ka 5 gefiihrt. Diese Bezeichnung stammt nicht von Scheibe! Diese Bezeichnung
kann auch keinem bestimmten Zugvogel zugeordnet werden. Auch wenn vor allem die Zeichnungen
zum Zugvogel | von Kaiser stammen, hat er am 5.1.1955 noch eine Zeichnung (Nr. 214.32-S3) mit
Einzelteilen flir das Hohenleitwerk der Zugvogel Il erstellt. Die Bezeichnung ,, Ka 5 ist also eigentlich
nur ein personlicher Arbeitstitel des Konstrukteurs Rudolf Kaiser und keine Typenbezeichnung fiir ein
Flugzeug. Keinesfalls kann bei der SF-27 von einer Ka 5 gesprochen werden (wie teilweise in
Veroffentlichungen erfolgt). Die SF-27 war schon kein Zugvogel mehr.

Offiziell gab es also weder eine Ka 5, noch einen Zugvogel V!
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Teilnahme an Wettbewerben

Deutsche Meisterschaft 1955, Oerlinghausen (D)
Reitsch, Hanna (D) Zugvogel | D-5429
Bayerische Meisterschaft 1955

Dittel, Walter (D) Zugvogel Il
Weltmeisterschaft 1956, St.Yan, (F)

Reitsch, Hanna (D) Zugvogel | D-1359

Deutsche Meisterschaft 1957, Oerlinghausen (D)

Laur, Jakob (D) Zugvogel

Reitsch, Hanna (D) Zugvogel | D-1359
Dittel, Walter (D) Zugvogel Il

Kirten, Peter (D) Zugvogel | D-5429

Bayerische Meisterschaft 1957
Dittel, Walter (D) Zugvogel Il
Weltmeisterschaft 1958, Leszno (Polen)

Mestan, Rudolf (Tschechoslowakei), Zugvogel IlI

Laur, Jakob (D) Zugvogel lll
Lyle, Maxey (USA) Zugvogel Il

Molander, Harry (SWE) Zugvogel Ill
Persson, Per-Axel (SWE) Zugvogel IV
Silesmo, Irve (SWE) Zugvogel IV

Deutsche Meisterschaft 1959, Karlsruhe (D)

Spanig, Rolf (D) Zugvogel Il (B) D-7080
Weltmeisterschaft 1960

Jonsson, Ingvar-Sven (SWE) Zugvogel lll

Bar, Menahem (ISR) Zugvogel lll

Persson, Per-Axel (SWE) Zugvogel IV A

Backe-Mathiesen, E. (NOR) Zugvogel IV

Deutsche Meisterschaft 1961, Braunschweig-Waggum (D)
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offene Klasse

Rang 1 2635 Punkte

Rang 4
offene Klasse
Rang 8 3042 Punkte

offene Klasse

Rang 1 3177 Punkte
Rang 3 2412 Punkte
Rang 8
Rang 14 1088 Punkte
Rang 1

offene Klasse

5124 Punkte

Rang 8 4916 Punkte
Rang 9 4884 Punkte
Rang 15 3937 Punkte

Standardklasse

Rang 2 5086 Punkte
Rang 14 3352 Punkte
offene Klasse

Rang 3 3141 Punkte
offene Klasse

Rang 6 4444 Punkte
Rang 13 3181 Punkte
Standardklasse

Rang 22 3051 Punkte
Rang 35 1044 Pumkte

offene Klasse



Spanig, Rolf (D) Zugvogel Il (B) D-7080

Auer, Wilhelm (D) Zugvogel

Deutsche Meisterschaft 1962, Freiburg/Breisgau (D)
Spanig, Rolf (D) Zugvogel Il (B) D-7080
Weltmeisterschaft 1963
Spanig, Rolf (D) Zugvogel Il (B) D-7080
Deutsche Meisterschaft 1963, Roth b. Niirnberg (D)

Spanig, Rolf (D) Zugvogel Il (B) D-7080

Hezel, Erich (D) Zugvogel lll
Belgische Meisterschaft 1964
Drory (BEL) Zugvogel lll

Italienische Meisterschaft 1964

Spanig, Rolf (D) Zugvogel Il (B) D-7080

US Meisterschaft 1966
Williams (USA) Zugvogel llI
Weltmeisterschaft 1968
Thomasen, Carsten (DEN) Zugvogel Ill

Italienische Meisterschaft 1969
Serra, Sandro (ITA) Zugvogel lll
Kanadische Meisterschaft 1964
Bentley, D. (CAN) Zugvogel
Italienische Meisterschaft 1974
Ferorelli, E. (ITA) Zugvogel
Kanadische Meisterschaft 1975
Stokes, Ron (CAN) Zugvogel
Belgische Meisterschaft 1976
Wiliot, Emile (BEL) Zugvogel
Belgische Meisterschaft 1981

Lievens, Johan (BEL) Zugvogel
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Rang 1

Rang 4
offene Klasse
Rang 3
offene Klasse
Rang 7
offene Klasse
Rang 2

Rang 4
offene Klasse
Rang 2
offene Klasse
offene Klasse
Rang 43
offene Klasse
Rang 36
offene Klasse
Rang 23
Sports-Class
Rang 1
Clubklasse
Rang 14
offene Klasse
Rang 14
Clubklasse
Rang 11
Clubklasse

Rang 2

2673,1 Punkte

2184,9 Punkte

5014 Punkte

5043 Punkte

6454 Punkte

3540 Punkte

3554 Punkte

2478 Punkte

3857 Punkte

5851 Punkte

816 Punkte

861,56 Punkte

536,8 Punkte



Wie ging es weiter?

Dem Zugvogel Il und IV folgte nicht der Zugvogel V, sondern die SF-27, auch wenn in der Literatur die
SF-27 bisweilen als Zugvogel V bezeichnet wird. Die SF-27 wurde von Kurt Weckerlein komplett neu
konstruiert und bei der Fa. Scheibe nie als Zugvogel V bezeichnet (Info Franz Friedel). Kurt Weckerlein
hat mir dies in einem Telefongesprach am 09.03.2018 selbst bestatigt.

In einem weiteren Telefonat am 05.04.2018 berichtete er mir, dass der Ill B-Rumpf auf Anregung des
Motorrad-Rennfahrers Walter Zeller, Hammerau, entwickelt wurde. Zu diesem Zeitpunkt war auch die
Konstruktion der SF-27 — unabhangig vom Zugvogel - bereits angelaufen. Der ,,Zugvogel V“ ist eine
reine Erfindung der Literatur.

Die SF-27 dhnelt dem Zugvogel IlIB lediglich duBerlich. Von diesem kann sie aber leicht am Pendel-
Hohenruder unterschieden werden.

In der Version A hat sie ein bremsbares Zentralrad und 15,00 m, in der Version B ein bremsbares
Einziehfahrwerk und 17,00 m Spannweite.

Mit der SF-30 Club-Spatz endete schlieBlich die Segler-Produktion in der klassischen Mischbauweise.
Auch er war kein Zugvogel mehr, sondern eine komplette Neukonstruktion von Franz Friedel. Beim
Erstflug am 20.Mai 1974 waren andere Firmen langst auf Voll-GFK umgestiegen (Erstflug ASW 15:
1968). Lt. Zipper wurden nur 10 Stlick gebaut, von denen Mitte der 90er Jahre nur noch 2 flogen. Der
Club-Spatz V1, D-3697 ging am 13.05.1979 zu Bruch.

Es ware interessant, mehr tGber den Verbleib der Club-Spatzen zu erfahren.

Mit der SF-34 Delphin stieg dann auch Scheibe in das GFK-Zeitalter ein. Lt. Zipper waren zunachst nur
der Rumpf, spater aber dann alle Bauteile in GFK gefertigt.

Die Fertigung der SF-34 wiare theoretisch heute noch bei Scheibe-Aircraft moglich, ist jedoch aus
logistischen Griinden unrentabel.
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Luftfahrt-Bundesant L - 172

Ausgabe 1
9. Juli 1957
Zugvogel I
Segelflugzeug-Xennbdlatt
Gerdtenummers L - 172
Muster: "Zugvogel I"
Baureihe fdating Zugvogel I (siehe Bemerkung 1 bis 4)
Hersteller: Scheibe Flugzeugbau GmbH, Dachau
Muster.ulassung: LBA - L - 172 wvom 9, Juli 1957
Musterpriifungs DVL-Priifstelle fiir Luftfahrtgerit, Essen
PfL 9 A 28.3,1957
zugrunde gelegte Bau- und Bauvorschriften fiir Segelflugzeuge (BVS)
Priifvorschriften: Heft 1 = 3 und Mitteilung No 1 und 3 zu BVS

unter Beriicksichtigung der Vorliufigen
Lufttichtigkeitsrichtlinien fiir Schleppflug
vom Oktober 1955 sowie BCAR Section E,
Subsection E 2 - Flight,

gerwendungazweokx Leistungssegelflug.
Beanspruchungsgruppes 2
Anzahl der Sitze: 1
Abmessungen:
Spannweite 16000 mm
GréBte Lin;e T390 mm
Tragfliche 13,95 m
Fliigeltiefe 1165 mm bei Rippe Y (Bezugsfliigelschnitt Y
Fliigelstreckung 18,3 liegt 350 mm neben der
Symmetrieebene)
Gewichte:
Leergewicht des Muster-
flugzeugs 228 kg
hdchstzulissiges Flug-
gewicht 345 kg
h#chstzuliissiges Gewicht
der nichttragenden Teile 210 kg
- 2=
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L - 172 .Ausgabe 1

Schwerpunkt:
Bezugslinie Fliigelsehne a.d. Stelle Y
Bezugspunkt Vorderkante Fliigel a.d. Stelle Y
Mittlere Fliigeltiefe lma= 875 mm; Vorderkantenabstand vom
Bezugspunkt: & = 125 mm
Leergewvichtsschwerpunkt Leergewicht 220 230 240 kg
Schwerpunkt- %
lage 480 470 460 - 40 mm
Schwerpunktslage im Flug gréftzul.
Vorlage 65 mm = 22% 1m
gristzul,
Riicklage 243 mm = 42 % 1m
Beladung: 60 ¢ 100 kg ohne besonderen Ballast
Fehlendes Gewicht ist durch Ballast auf dem
Sitz zu erginzen.
Einstelldatens
Fliigeleinstellwinkel - 4,5° gegen Obergurt LW-Triger
Fliigelschrinkung o°
Fliigel-V=-Form 2,4° bezogen auf Oberkante Holm
Fliigel-Pfeilform -5° bezogen auf Holmmittellinie
Hohenleitwerk-Einstell= o
winkel - 1,4 gegen Fliigelsehne bei Rippe Y
o

Héhenleitwerk - V - Form 0
Fliigelbiegeschwingungszahl

des Musterflugzeugs 142/min
Mindest-Ruderausschlige nach oben nach unten MeSpunktentfernuug
von Ruderachee
mm mm mm
Querruder 12025 355 250
Hohenruder 120210 140%10 400
Seitenruder min 335 max 375 {2l
Mindestausriistung: vierteiliger Anschnallgurt
Geschwindigkeitsmesser
HEhenmesser
Trimmplan
Datenschild
Fallschirm oder Riickenkissen in der Fallschim
wanne.
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L « 172 Ausgabe 1

Leistungen bei hochstzulidssigem

Fluggewicht (gerechnet):
Flichenbelastung
Beste Gleitzahl
Beste Sinkgeschwindigkeit

24,7 ke/n?
34 bei 80 km/h
0,60 m/s bei 65 km/h

Zulassungsdaten:
Handstart Ja
Krafiwagen- u.¥Windenstart bis 100 km/h

Sollbruchstelle im
Schleppseil

Flugzeugschlepp

No. II min 525 kg; max 720 kg
bis 140 km/h

Gleitflug bei boigem Wetter bis 140 km/h
Gleitflug bei ruhigem Wetter bis 200 km/h

Anfingerschulung nein
{iben von Gefahrenzustinden Jja

Wolkenflug nein
Kunstflug nein

Betriebsvorsch iften:

Betriebshandbuchk "Zugvogel I" mit

Priifvermerk PflL 9 A - Zacher - 22, Mirz 1957

Bauunterlagen:

Die Bauunterlagen Zugvogel I sind durch

Priifvermerk PfL 9 A - Zacher - 22, Mirz 1957
gekennzeichnet.,

Bemerkungens 1)

2)

3)

4)

Von dem Muster Zugvogel I sind nur
3 Stilcke gebaut. Die zuléssigen Werknummer
sind: 1002, 1003, 1004.

Die zugelassenen Abweichungen der Stiicke
gegeniiber den Musterangaben sind nachste-
hend angefiihrt,

Terk-Nummer 1002. Es gelten alle Daten des
Kennblattes.,

Werk-Nummer 1003. Gegeniiber den Daten des
Kennblattes bestehen folgende zugelassenen
Abweichungen:

Fliigel-Pfeilform: -4
Vorderkantenzabstand a = 67 mm

Schwerpunkt: Leergewicht 230 240 250 kg
Schwerp.Lage550 540 530 + 40

Schwerpunktlage
im Fluge GréBtzul.Vorlage 123 mm=22%1lm
Gré8tzul .Ricklage 301 mme42%lm

VWerk-Nummer 1004. Gegeniiber den Daten des

Kennblattes bestehen folgende zugelassenen
Abweichungen:

o

= s
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L - 172 Ausgabe A

Sonderausfithrung mit W3lbungsklappen.
Fligelpfeilform: - 3,5°
Vorderkantenabstand 8 = 39 mm
Schwerpunkt: Leergewicht 240 220 260 kg

Schwerp.Lage575 560 545 + 38mn
Schwerp.lage

im Fluge: Gr5Btsul.Vorlage:s151 mme=22% lm
Gri8tzul Riicklage:329 mne42% lm

Zulissige Ge=-
schwindigkeit b,
Klappenausschlag

10° nach unten v max = 90 km/h
5° nach oben v max =180 km/h b.ruhi-
gen ” @1
v max =120 km/h b.boi-
gem Wette:

windenstart bei Klappenstellung 0°

Flugzeugschlepp mit Klappenausschlag nach
unten ist mbglich, wenn v max = 90 km/h
nicht iiberschritten wird.
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Nachfolgendes Priifblatt mit Ergdnzung (4 Seiten) hat Rudi Fehlhaber zur Verfligung gestellt:
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Luftfahrt und

Segelflugzeugmuster Nr. 172
; F (und 212) Musterblatt

(Ergtinzungen)

Luftfahrzeuge

Segelflugzeuge Zugvogel-I (und -II)

Blatizahl: 2 [ Blgtt: 2

Anderungen und Erginzungen zum Musterblatt

Vom Zugvogel-I sind nur die Werk-Kr. 1002, 1003 und 1004, vom Zug-
vogel-IIl die Werk-Nr. 1021 und 1022 gebaut und mustergeprift wor -
den. Weitere Nachbauten sind nicht vorgesehen. Gegeniiber den Daten
im Musterblatt weichen die einzelnen Sticke auBler im Leergewicht
(s. Priifbericht) in folgenden Werten ab:

Zugvogel-1 :
Herk-Nr. 1002: - = /"
siehe Musterblatt —

*/, \>_

Werk-Nr. 1003: - i
i ¥ £

Fldche der Seitenflosse: 0,47 m2

Pfeilform : - 4°
Vorderkantenabstand a : 67 mm
Schwerpunkt: Riistgewicht 230 240 250 kg

Schwerpunktlage 550 54C 530 + 40 =m
Schwerpunkt im Fluge: GréB8tzuldssige Vorlage : 123 mm = 22 % i
Gréfitzuldssige RHiicklage: 301 mm = 42 %

Werk-Nr. 1CO$:

Sonderausfihrung mit Wslbungsklappen,
Héchstzuldssiges Fluggewicht 365 kg
Hochstzuléssiges Gewicht der

nichttragenden Teile 192,5 ks
Hochstzulassige Zuladung 85 kg
Fldche der Seitenflosse: 0,51 ng des Seitenruders: 0,79 m2
Pfeilform : - 5,5°
Vorderkantenabstand a : 39 mm
Schwerpunkt: Rilstgewicht 240 250 260 kg

Schwerpunktlage 575 560 545 + 36 mm
Schwerpunkt im Fluge: GridBtzuléssige Vorlage : 151 mm = 22 % 1m

GréBtzuldssige Riicklage: 329 mm = 42 % lm
Zullissige Ceschwindigkeiten bei Xlappenausschlag:
10° nach unten: v = 90 km/h
- max
5° nach obern : , bei ruhigem Wetter = 180 km/h
v bei biigem Vetter = 120 km/h
max
Windenstart bei Klappenstellung Oo.

Flugzeugschlepp mit Xlappenausschlag nach unten ist méglich,
aber v = 90 km/h nicht iiberschreiten!

" Bearbaiter. .'

Zacherf

|

PIL | DVL - PfL Ausgobedotum:  Juli 1957] Ersatz forNr. - Arbeitsblatt-Nr. 060
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Zugvogel-IT
Werk=Nr, 1921{

GroBte Lénge : 7100 mm
Flédche der Seitenfilosse: 0,51 mzy des Seitenruderst 0,79 m2
V-Form : 2,4° (Bezugslinie: Holmunterkante)
Pfeilform H 0° (Bezugslinie: Holmmittellinie)
Vorderkantenabstand a : 147 om o
[
e B e
Schwerpunkt:  Riistgewicht 220 230 240 250 kg
Schwerpunktlage 730 710 690 670 + 50 mm

Schwerpunkt im Fluge:

Ruderausschlige:

Querruder, nach oben 1 117 E 5
nach unten: 41 = 5
Edhenruder nach oben : 137 EZO

Seitenruder nach links: 354 t20

Werk-Nr, 1022:

Hohenleitwerk~Einstellwinkel:

GroBtzuléssige Vorlage 3 337 mm = 22 % 1

GréBtzulédssige Riicklage: 515 mm = 42 % 1

nach untens 137 =20

EE EE BE

nach rechts: 354 =20

-2,5°

Alle anderen Daten wie Werk=-Nr. 1021
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Nachfolgend eine Liste der mir bekannten Werkzeichnungen des Zugvogel |, chronologisch geordnet:

(wichtiger Hinweis: Die Zeichnungen wurden mir ausschlieflich zum Bau eines Modells zur Verfiigung gestellt. Ich bin nicht befugt, diese oder
auch Ausschnitte davon abzudrucken oder weiterzugeben!)

Gezeichnet Geprift
51-S11 Fligel Nasenrippen 27.11.1953 Kaiser
51-S12 Flugelrippen 01.12.1953 Kaiser
51-S13 Fligelrippen 02.12.1953 Kaiser
51-S14 Querruderh., BK-Fachholme, Rippe 1, Nasenholm, 04.12.1953 Kaiser

Randbogen
51-S7 Rippe 1 — Beschlag 15.12.1953 Kaiser
51-S9 Bremsklappenbeschlage 16.12.1953 Kaiser
51-S8 Fligelbeschlage 17.12.1953 Kaiser
51-S4 Querruder 18.12.1953 Kaiser
51-S1 Flugel-Ubersicht 26.12.1953 Kaiser
31#34-S5 Leitwerk Beschlage 15.01.1954 Kaiser
11-S6 Punkt C Rumpfheck 04.02.1954 Kaiser
11-S4 Rumpfgeriist Punkt B 06.02.1954 Kaiser
11-S5 Rumpfgeriist Punkt B 21.02.1954 Kaiser
11-S7 Flugelanschlussbeschlage 25.02.1954 Kaiser
11-S8 Leitwerksanschlussbeschlage 26.02.1954 Kaiser
11-S9 Rumpfbeschlage 01.03.1954 Kaiser
41-S1 Handsteuer BK-Hebel 02.03.1954 Kaiser
41-S2 FuBsteuerung Kupplungszug 03.03.1954 Kaiser
41-S3 Steuerleitungen im Rumpf 05.03.1954 Kaiser
10-S11 Kufe, Sitzbrett, Bodenbrett 19.03.1954 Kaiser
11-S13 Rumpfverkleidung Strakplan 02.04.1954 Kaiser

15.07.1954 Absturz Werk-Nr. 1001
11-S2 Rumpfgeriist Punkt A 11.08.1954 Kaiser
11-S3 Rumpfgeriist Punkt A 12.08.1954 Kaiser
51-S10 Holm 06.09.1954 Kaiser
51-S16 Holmwurzel Punkt A 07.09.1954 Kaiser
51-S3 Einbau der Bremsklappen Punkt B 08.09.1954 Kaiser
51-S15 Bremsklappen 08.09.1954 Kaiser
51-S5 Holmwurzel mit Beschlag 09.09.1954 Kaiser
51-S6 Hauptbeschlag Einzelteile 10.09.1954 Kaiser
51-S1 Flugel-Ubersicht 15.09.1954 Kaiser
51-S2 Flugelwurzel Punkt A 15.09.1954 Kaiser
11-S1 Rumpfgeriist Ubersicht 17.09.1954 Kaiser
11-S10 Rumpfbeschlage 20.09.1954 Kaiser
S1 Ubersicht 27.11.1954 Kaiser
11-S12 Rumpfverkleidung 04.12.1954 Kaiser
11-S14 Haube 07.12.1954 Kaiser
11-S16 Transportfahrwerk 22.12.1954 Kaiser
41-S4 Federtrimmung 23.12.1954 Kaiser
11-S15 Rumpfspante (roh) 25.12.1954 Kaiser
31#32-S1 Hohenleitwerk Ubersicht 05.01.1955 Kaiser
31#32-S2 Hohenleitwerk Einzelteile 05.01.1955 Kaiser
33#34-S3 Seitenleitwerk Ubersicht 06.01.1955 Kaiser
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33#34-S4 Seitenleitwerk Einzelteile 07.01.1955 Kaiser

Zugvogel Il aus L-Akte D-6407 (Vervielfaltigungsrechte bei
Scheibe Aircraft GmbH!)

212 Ubersicht 01.10.1954 Deskau Marz 1957 Hartmann
212.31-S1 Querruder, QR.-Hilfsholm 28.06.1958 Matthes Marz 1957 Hartmann
212.51-S1 Flugel-Ubersicht 30.05.1956 Matthes  Marz 1957 Hartmann
212.51-S2 Hauptholm 02.05.1956  Matthes Mérz 1957 Hartmann
212.51-S3 Flugel Nasenrippen 27.11.1953 Kaiser Marz 1957 Hartmann
212.51-S4 Flugelrippen 2-18 u. 22 01.12.1953 Kaiser Marz 1957 Hartmann
212.51-S5 Flugelrippen 19-21 u. 23-41 02.12.1953 Kaiser ~Marz 1957 Hartmann
212.51-S6 Flugelwurzel Rippe 2a 12.07.1956 Matthes  Marz 1957 Hartmann
212.51-S7 Fligel-Straak, HL.-Straak 10.01.1954 Kaiser ~Marz 1957 Hartmann
geandert: 07.06.1956 Matthes

Zugvogel Il aus L-Akte D-6407 (Vervielfaltigungsrechte bei

Scheibe Aircraft GmbH!)

214.11-S1 Rumpfgerust 19.03.1957 Matthes  Mérz 1957 Hartmann
214.32-S2 Hoéhenleitwerk Ubersicht 05.01.1955 Kaiser Marz 1957 Hartmann
214.32-S3 Hohenleitwerk Einzelteile 05.01.1955 Kaiser ~Marz 1957 Hartmann
214.32-S3-E1 Hinterer Hohenflossenanschluss 11.03.1959 Bartsch Mai 1963 Weckerlei
n
214.32-S4 Hoéhenrudertrimmung 31.08.1956 Deskau Mérz 1957 Hartmann

Die Zeichnungen des Zugvogel | sind ungeprift und stammen aus der Zeit zwischen dem 27.11.1953
und dem 07.01.1955. Viele Zeichnungen wurden nach Verlust der Werk-Nr. 1001 gefertigt oder
Uberarbeitet. Zeichnungen fiir den Zugvogel Il und Ill wurden also bereits erstellt, bevor alle
Zeichnungen fir den Zugvogel | fertig waren.

Ab 1955 war Rudolf Kaiser endgiiltig wieder zu Alexander Schleicher nach Poppenhausen gegangen.

Warum es keine Werk-Nrn. 1006 bis 1020 gibt ist ungeklart und wirft Fragen auf, da der Zugvogel Ill
mit Werk-Nr. 1023 liickenlos an den Zugvogel Il anschliel3t. Moglicherweise liegt darin die Ursache,
dass teilweise von 20 Flugzeugen von Typ Zugvogel | berichtet wird. Eventuell waren die fehlenden
Nummern auch fiir Lizenzbauten bei Dahmen reserviert, aber dies ist und bleibt reine Spekulation.

Flr die Rumpfe wurden jedoch eigene Werk-Nrn. vergeben, welche anscheinend durchgangig sind. So
hatte Werk-Nr. 1023 die Rumpf-Werk-Nr. 1008, Werk-Nr. 1033 die Rumpf-Werk-Nr. 1018.

Absolut sicher ist jedoch fiir mich, dass es sich beim Zugvogel | um einen der elegantesten und
markantesten Segler handelt, welcher je gebaut wurde. Die Vorpfeilung der Flachen, gleich
ausgebreiteten Armen, die sich rund in die Rumpfkontur einfligende Haube mit ihrem geschmeidigen
Ubergang auf den Flichen und die ohne Mittelstiick verbundene Flichen, an denen der Rumpf fast
spielerisch hidngt, suchen ihresgleichen. Schon der Wegfall der Vorpfeilung der Flachen beim Zugvogel
Il nimmt dem Segler ein Stiick seiner Erhabenheit. Die Flligel tragen, aber umarmen nicht mehr.

Der Zugvogel Il hat fiir mich mit dem (spateren) Umbau der Haube auch an Asthetik verloren. Sie war
zwar zweckmafig, aber nicht schon.

Berichte heutiger Piloten zeugen von der Beliebtheit des Zugvogels. Auch die Flugleistungen kdnnen
sich heute noch sehen lassen, wie Ernst Messner zu berichten weild (sieche Werk-Nr. 1045).
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Zuordnung Kennzeichen zu Werknummern

BGA 2560 1054
BGA 2799 1088
BGA 3558 1082
BGA 3570 1046
BGA 3624 1079
BGA 4064 1044
BGA 4162 1041
BGA 4275 1107
BGA-3497 1060
CE-TFT 1075
C-GBHW 1065
D-0005 1061
D-0017 1508
D-0037 1100
D-1024 1024
D-1025 1060
D-1026? 1026
D-1210 1001
D-1359 1004
D-1407 1021
D-1410 1022
D-1466 1031
D-1474 1029
D-1526 1039
D-1531 1037
D-1537 1042
D-1548 1048
D-1561 1045
D-1562 1072
D-1564 1509
D-1591 1511
D-1650 1053
D-1754 1059
D-1807 1066
D-1814 1067
D-1827 1070
D-1888 1068
D-1896 1098
D-1903 1078
D-1940 1096
D-1975 1077
D-1978 unbekannt
D-2002 1025
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D-2005 1107
D-2999 1089
D-3235 1073
D-4013 1034
D-4096 1085
D-4138 1056
D-4741 1098
D-4774 1063
D-5088 1056
D-5102 1104
D-5186 1064
D-5224 1082
D-5287 1071
D-5340 1070
D-5429 1003
D-5501 1021
D-5602 1027
D-5855 1055
D-6004 1099
D-6156 1106
D-6278 1512
D-6356 1077
D-6364 1105
D-6407 1021
D-6558 1041
D-6671 1022
D-7080 1023
D-7157 1079
D-8319 1043
D-8323 1046
D-8332 1038
D-8333 1047
D-8345 1095
D-8351 1052
D-8356 1051
D-8363 1054
D-8427 1065
D-8449 1069
D-8464 1072
D-8482 1086
D-8489 1090
D-8773 1002
D-8787 1093
D-8820 1103
D-8824 1028
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D-9001 1076
D-9055 1060
D-9093 1026
D-9111 1036
D-9119 1044
D-9126 1049
D-9145 1057
El-146 1085
EI-GLO 1085
F-CCAX 1071
F-CCPT 1084
F-CCPX 1088
G-CFRS 1097
G-CFSU 1060
G-CFVL 1082
G-CFYE 1079
G-CHKV 1034
G-CHSH 1041
G-CHXA 1107
G-EEBS 1054
Guatemala 1101
HA-4269 1062
HB-735 1044
HB-749 1097
I-ASVV 1035
I-EVAI 1070
LN-GAC 1074
LN-GAW 1506
LV-DDV 1058
N111MG 1023
N18AS 1053
N1KE 1094
N22U 1094
N30118 1102
N3ZV 1094
N74134 1042
N7872C 1043
OE-... 1043
OE-0273 1001
OE-0416 1035
OE-0465 1040
OE-0493 1022
OE-0591 1062
OE-0681 1080
OE-0683 1083
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OE-0684 1048
00-ZFD 1105
00-ZJC 1089
QY-DFX 1067
OY-DXN 1506
OY-EFX 1067
OY-FTX 1068
OY-MHX 1067
OY-XEI 1069
PH-979 1100
SE-SXF 1507
SE-SYA 1023
SE-SYB 1029
SE-SYC 1030
SE-SYD 1033
SE-SYE 1032
SE-SYG 1514
SE-TCE 1067
SE-TCG 1091
SE-TCH 1066
SE-TIM 1036
SU-115 1005
unbekannt 1050
unbekannt 1074
unbekannt 1087
unbekannt 1513
Z5-GFJ 1027
ZS5-GFN 1081
ZS-GKA 1073
Z5-GKZ 1092
45-GLZ 1104
ZS-GMN 1510
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Zwischenbetrachtiung

Das Thema Zugvogel ist fir mich wie ein mehrdimensionales Puzzle, das man nicht kaufen kann,
sondern selbst erarbeiten muss und nie weils, wann und ob es je fertig sein wird. Ein paar Teile am
Anfang als Initialziindung. Dann findet man immer mehr, bekommt neue Teile geschenkt.
Zwischendurch bei Seite gelegt, aber immer im Blick. Dann die intensivere Suche. Neue Kontakte, ich
finde so manche Schatzkiste. Einige lassen sich 6ffnen, andere nicht. Bisweilen auch die Erkenntnis,
Chancen versaumt zu haben. Doch auch immer wieder Motivation durch Gesprache, Fundstiicke,
Erkenntnisse.

Dieser mikroskopisch kleine Teil der Geschichte fasziniert mich unendlich. Ist er doch wie ein einzelner
Knoten in einem Spinnennetz. Gdbe es ihn nicht, so gabe es das Netz dennoch. Aber es hatte eine
andere Form. Und das gibt auch diesem kleinen Knoten seinen Sinn und seine Faszination.

Bei allem begleiten mich Gedanken der Bibel:

Windhauch, Windhauch, sagte Kohelet, Windhauch, Windhauch, das ist alles Windhauch. Welchen
Vorteil hat der Mensch von all seinem Besitz, fiir den er sich anstrengt unter der Sonne? Eine Generation
geht, eine andere kommt. Die Erde steht in Ewigkeit. Die Sonne, die aufging und wieder unterging,
atemlos jagt sie zuriick an den Ort, wo sie wieder aufgeht. Er weht nach Siiden, dreht nach Norden,
dreht, dreht, weht, der Wind. Weil er sich immerzu dreht, kehrt er zuriick, der Wind. (Koh 1,2-6)

Des Menschen Tage sind wie Gras, er bliiht wie die Blume des Feldes. Féhrt der Wind dariiber, ist sie
dahin; der Ort, wo sie stand, weif$ von ihr nichts mehr. (Ps 103,15-16)

z'. o Walter Haimarwy

F é Brunntalstr. 15, 97267 Himmelstadt

Scheibe
Flugzeuge e.V.

P.S.: Fortsetzung folgt

Allen, die in irgendeiner Weise geholfen haben, ein dickes und ganz herzliches ,Vergelt's Gott”
Inzwischen sind es so viele Leute, dass ich die Namen nicht mehr aufzdhlen kann.

Wer die Dokumentation herunterladen und ausdrucken will:

- Fur private Zwecke habe ich keine Einwande.
- Fir kommerzielle Zwecke muss ich sagen: Strikt verboten! Dies ware weder in meinem Sinne,
noch im Sinne all derer, die mich unterstiitzt haben.

Ich freue mich lber jede Zusendung, v.a. auch tber Bilder, welche ich verwenden darf!

Ebenso wiirde ich mich Uber eine Anerkennung meiner Arbeit in Form einer Spende an die
Interessengemeinschaft SCHEIBE-Flugzeuge e.V. (gemeinnitzig), auf deren Konto bei der
Raiffeisenbank Rosenstein, BIC: GENODES1HEU, IBAN: DE43 6136 1722 0077 2060 02 sehr freuen.
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