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i Vortrag am 9. OSTIV -Kongress, Februar 1963, Junin (Argentinien)

: L. Einleitung meist kein Problen:. Ja die Fahrzeuge und Helfer fiir

.-

- Motorsegler haben sich jetzt in Deutschland durchgesetzt:
sie sind eine offiziell anerkannte Luftfahrzeugkategorie (3),
die Frage des zugehorigen Luftfahrerscheines ist behordlich
geregelt und — sie werden bereits in kleinen Serien gebaut,
weil geeignete Triebwerke vorhanden sind (4). Die Zahl der
Freunde dieser Sportart wird stindig grosser; dement-
sprechend wiichst auch die Zahl der Flugstunden und der
genussreichen Luftwanderfliige; es wichst die fliegerische
Erfahrung und die Kenntnis der Aufwindverhiltnisse. Man
darf erwarten, dass daraus auch der reine Segelflug Nutzen
ziehen wird.

Wolf Hirth hat sich schon frilh und sehr nachdriicklich
fiir den Motorsegler eingesetzt (1). In den Jahren 1924 und
1938 bis 1941 wurden Motorsegler gebaut (2), (5), und auch
nach 1950 nahmen in Deutschland (5), (7). (8), (9), (10),
und in manchen andern Lindern (6) die alten Gedanken
wieder Gestalt an.

Ohne zu sehr ins einzelne zu gehen, sollen die folgenden
Zeilen einen Ueberblick iiber Sinn und Zweck des Motor-
seglers, iiber frithere Versuche und den heutigen Stand geben.

IL Ueber den Zweck des Motorseglers
und seine technischen Bedingungen

Die Ansichten iiber den Zweck des Motorseglers und die
technischen Bedingungen, die er erfiillen muss, haben sich
im Laufe der Zeit natiirlich gedndert, und es ist heute noch
keine Einheitlichkeit der Meinung in den Kreisen der Segel-
flieger und Motorflieger zu erkennen. Wihrend die einen
z.B. den selbststartenden Motorsegler als einzig mogliche
Form propagieren, sind die anderen wieder der Ansicht,
dass nur der mit Fremdhilfe startende Motorsegler dem
Geist des Segelfluges gerecht werde und als einziger zuge-
lassen werden solle. Mancher ist auch ganz gegen diese
neue Kategorie. Machen wir uns jedoch frei von diesen ver-
schiedenen Meinungen und stellen im folgenden einmal
einige Moglichkeiten zusammen, die der Motorsegler bie-
ten kann:

1. Er kann oftmals mit eigener Kraft starten und sich da-
durch unabhingig machen von fremden Hilfsmitteln,
wie Startwinde, Riickholfahrzeug, Schleppflugzeug usw.
Dadurch wird er auch wochentags einsatzfahig, fern
vom Gedringe des Wochenendflugbetriebes, bei dem die
Flugzeiten mit Riicksicht auf die unten Wartenden viel-
fach kurz sind. Er kann aber auf kleinen Pldtzen auch
mit der Winde gestartet werden.

2. Er kann alle Aufwindzonen (Wolken, Wellen, Gebirgs-
ziige usw.) aufsuchen, auch die entfernten und hoheren,
die von der Winde aus nicht immer erreichbar sind.

3. Er kann bei Ueberlandfliigen grossere Abwindfelder
iiberbriicken und so das Luftwandern ermdglichen.

4. Er kann nach einem Ueberlandflug zum Startort zuriick-
kehren. Diese Riickkehr ist zwar bei einem Wettbewerb

den Riicktransport jederzeit bereitstehen; im tiglichen
Uebungsbetrieb jedoch ist das Riickholen fast immer
sehr umsténdlich und langsam.
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C 10 der Akaflieg Chemnitz (1940), heute noch richtungsweisend

Es gibt noch weitere Anwendungsgebiete (z. B. Ausbil-
dung, Forschung), doch soll diese Aufstellung geniigen. Es
ist nur noch darauf hinzuweisen, was der Motorsegler nicht
sein will:

a) Er will kein Gross-, Renn- oder Reiseflugzeug sein; er
will nicht schnell, sondern lange fliegen.

b) Er will keine Konkurrenz zum Segelflugzeug sein; des-
halb soll er auch nicht bei Segelflugmeisterschaften mit-
wirken. Hingegen wird er vielleicht eigene Motorsegler-
wettbewerbe bestreiten, die aber mehr den Charakter
von Luftwandertreffen haben werden.

c) Er will kein Leichtflugzeug sein, dessen Motor dauernd
Iduft, das einen langen Start, geringe Flugleistungen und
schlechte Flugeigenschaften hat.

d) Er will kein Mittel zum wilden Fliegen sein (keine Tief-
fliige, Verwandtenbesuche, aussergewohnliche Lirmbe-
lastigung und dergleichen).

Ueber die Flugleistungen und -eigenschaften, die der Mo-
torsegler nachweisen muss, wenn er von der Behdrde als
Motorsegler anerkannt werden soll, berichtet Manfred Kiip-
pers (11). Die Richtlinien des Luftfahrt-Bundesamtes sind
sehr grossziigig und férdern damit zunichst die Entwick-
lung; sie lassen z. B. schlechtere Leistungen zu, als sie vom
sportlichen Standpunkt aus erwiinscht sind. Der Segelflieger
verlangt Leistungen und Eigenschaften wie bei den norma-
len Segelflugzeugen, also Gleitzahlen von etwa 30, Sink-
geschwindigkeiten von etwa 0,7 m/sek bei einer Flichen-
belastung von etwa 25 kg/m®. Er verlangt auch kein allzu
starkes Triebwerk, aber einen sicheren Start, fiir den etwa
20 PS geniigen. Die genannten Zahlen beziehen sich auf den
Leistungsmotorsegler; es darf jedoch nicht vergessen wer-



den, dass auch wesentlich billigere Uebungsmotorsegler als

Ein- und Doppelsitzer erwiinscht sind. Gerade der Motor-

segler-Doppelsitzer konnte sich bei der Schulung von Segel-

fliegern gut auswirken und den Wirkungsgrad der Schulung
erhohen. Er hat einige Vorteile gegeniiber den Schulsegel-
flugzeugen:

1. Man erlangt mit ihm gréssere Ausgangshohen als nach

dem Windenstart und kann die Thermik erkunden, Ge-
fahrenzustinde schulen und im iibrigen lingere Fliige,
bei denen mehr gelernt werden kann, durchfiihren.

. Er gestattet eine bessere Ausnutzung des Flugmaterials,
weil eine Schulung ohne Personal und grossen Aufwand
auch werktags erfolgen kann.

3. Eine Umschulung vom Segelflug zum Motorflug, ja so-
gar eine gemeinsame Grundausbildung der beiden ist mit
ihm moglich.

4. Schliesslich soll auch die sogenannte «Familienfliegerei»
erwihnt werden.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass das Ziel der Motor-
segler ist, nicht das Leichtmotorflugzeug, dass aber auch der
Motorgleiter als billiges Uebungsgerit seine Berechtigung
hat.

(8]

IIL. Friihere Entwicklungen

Nach den ersten Segelflugerfolgen in der Rhoén wurde be-
reits 1924 der Versuch gemacht, motorisierte Segelflugzeuge
und leichte Motorflugzeuge in den Wettbewerb einzubezie-
hen. «Strolch», «Roter Vogely, «Max», «Kolibri», «Karl
der Grosse» und Daimler «L 15» mit Motoren zwischen 4
und 30 PS waren in jener Zeit die bekanntesten. Aus einigen
von ihnen leitete sich eine Reihe von erfolgreichen Sport-
motorflugzeugen ab, bei denen die Segelflugzeuge hinsicht-
lich Formgebung und Bauweise Pate gestanden haben. Der
Motorsegler aber kam nicht.

Es dauerte bis 1938, ehe man sich wieder dem Motorseg-
ler widmete; zunichst wurden bewihrte Segelflugzeuge, wie
«Baby», «Condor» und «Mii 13 d» mit dem neuentwickelten
Kroeber M4 von 18 PS versehen. Dann ging man an eine
Verfeinerung und brachte in Einzelstiicken zwei Motor-
segler heraus, die zum erstenmal diesen Namen wirklich
verdienten, und die heute noch beispielhaft sind, aber lei-

Hi 20 Mose von Wolf Hirth (1942), ein weiterer Schritt zum echten
Motorsegler

der durch die Kriegsereigmisse nicht voll zur Geltung kamen.
Es waren dies die C 10 von Wiinscher, Akaflieg Chemnitz,
und die Hi 20 «Mose» von Wolf Hirth.

Die C 10 hatte einen Kroeber M 4 mit 18 PS im Rumpf,
der mit Untersetzungs-Keilriemen eine Faltluftschraube von
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1,68 Meter Durchmesser antrieb. Diese war auf einem Stahl-
rohr gelagert, das den Leitwerkstriger bildete. Die in zwei
Stiicken gebaute C 10 besass somit die beiden wichtigen
Merkmale eines Motorseglers: eine Faltluftschraube miissi-
ger Drehzahl mit ziemlich grossem Durchmesser und eine
verschwindende Triebwerkanlage.

Etwas spdter und auf etwas andere Weise wurde dies
auch bei der Hi20 erreicht. Hier lag der Motor ebenfalls
im Rumpf und trieb iiber eine Kegelradwelle die Luft-
schraube, die mit dem Wellenturm zusammen eingeklappt
werden konnte. Zur Starterleichterung wurde auch das Lauf-
rad vom Motor angetrieben.

IV. Nachkriegsentwicklung

Als in Deutschland etwa 1955 der Bau von Motorseglern
wieder aufgenommen wurde, versuchte man zunichst, in
vorhandene Segelflugzeuge unter Vermeidung wesentlicher
Aenderungen einen Motor einzubauen, der als Kraftfahr-

Illerfalke von A. Obermeier (1956), mit seitlich aus dem Rumpf heraus-
geklapptem Triebwerk

zeugmotor gerade zu haben oder als alter Flugmotor kleiner
Leistung zufillig noch greifbar war. Nur sehr wenige gingen
an eine Neukonstruktion, denn die Zuverldssigkeit kleiner
Triebwerke der 20-PS-Klasse war noch nicht ausreichend
erwiesen. Von den élteren Flugmotoren waren der franzo-
sische AVA mit rund 25 PS und der deutsche Kroeber M 4
mit 18 PS noch in einzelnen Stiicken greifbar. Der VW-
Motor hatte sich in Kleinflugzeugen bewihrt, wurde jedoch
in Motorseglern nur anfanglich vorgesehen, seines Gewich-
tes wegen aber spiter nicht mehr benutzt. Ilo-, Lloyd-, Poll-
mann- und STAMO-Motoren kamen in Einzelstiicken vor,
doch wurde die Serienfertigung von Motorseglern erst mog-
lich und wirtschaftlich vertretbar, als die leichten Zweitakter
Brindl ZB 300 mit 18 PS und Solo 560 mit 24 PS in grosse-
ren Stiickzahlen auf den Markt kamen. Welchen Gewichts-
aufwand der Motoreinbau erfordert, soll die Tabelle I zei-
gen, welche Daten (8) des_aus dem L-Spatz 55 entwickelten
Motorspatz I enthilt. In neuerer Zeit ist auch eine kleine
Turbine (BMW 8026) zu haben, die bei einem Schub von
rund 45 kg ein Gewicht von etwa 38 kg aufweist.

Wihrend der Solo-Motor z. B. $ 450.— kostet, betriigt
der noch nicht endgiiltig festgelegte Preis einer Turbine das
Vielfache dieses Wertes. Wie weit die giinstige Einbaumdg-
lichkeit (keine Storung der aerodynamischen Formgebung)
die Nachteile des hohen Anschaffungspreises, des hohen
Verbrauchs und der Lirmentwicklung ausgleichen wird,




muss die Zukunft lehren. Bestechend schon und ziemlich
einfach stellt sich jedenfalls der Einbau einer Turbine in
einen Motorsegler dar, zumal auch auf die Bodenfreiheit
einer Luftschraube keine Riicksicht genommen werden
muss.

Nach diesem Ueberblick iiber die Triebwerke soll nun
ihr Einbau betrachtet werden. Die Vielfalt der versuchten
' Losungen zur Anbringung der Luftschraube geht zum Teil
aus den Bildern hervor. Wenn man nicht eine Verwind-
schraube wihlt, so ist auch eine Faltschraube noch recht
giinstig. Das gleiche gilt fiir eine Zweistellungsschraube
mit Segelstellung. Wesentlich schlechter ist eine stehende
Luftschraube, die aber wegen der Einfachheit zurzeit am
meisten verwendet wird, manchmal im Nachstrom des
Rumpfes. Es ist zwecklos, die Luftschraube zum Anwerfen
des Motors in der Luft zu benutzen. Hierfiir wurde bisher
meistens ein elektrischer Starter vorgesehen, der jedoch mit
Batterie etwa 20 kg wiegt. In jiingster Zeit erst haben sich
bei den gut anspringenden Motoren Handanreissvorrich-
tungen sehr bewihrt. Die Zuverlissigkeit des Triebwerkes
beim Anlassen in der Luft ist fiir die Bewidhrung des Motor-
seglers wichtiger als Gewicht, Brennstoffverbrauch oder
lange Lebensdauer, denn von 1000 bis 2000 Flugstunden
soll der Motor — eigentlich! — nur etwa 100 Stunden lau-
fen, wenn der Sinn des Segeins mit Motor erfiillt werden
soll; er soll aber sofort anspringen, wenn man ihn braucht.

Aus den zu Beginn der Entwicklung gebauten Doppel-
sitzern sind durch Einbau stirkerer Motoren allmihlich
Sportflugzeuge (RW 3, Motorraab, Elster) geworden; die
wenigen Einsitzer mit nur etwa 12 PS, die nicht selbst star-
ten konnten und deshalb auf die Startwinde angewiesen

| waren, sind wieder verschwunden. Geblieben sind die Ein-

sitzer mit N ~ 20 PS, welche die Startstreckenbedingungen
gut erfiilten. Es muss zugegeben werden, dass diese noch
nicht das Idealbild eines Motorseglers zeigen, dem die C 10
und Hi 20 vor 20 Jahren schon sehr nahe kamen. Die jetzt
vorhandenen zuverlissigen Motoren in der benétigten Lei-
stungsklasse werden aber den Anreiz zu einer Fortentwick-

~ lung geben. Sie zeichnet sich in der MS 60, H 30 TS und im

«Greif» bereits ab, doch bleibt noch manches Problem zu
16sen. Vorerst aber sind schon die in Serie gefertigten Mo-
torsegler «Krihe» und «Motorspatzy zum Preis von etwa
$ 3000.— die Wegbereiter des Luftwandergedankens, dem
Wolf Hirth so manche Zeile gewidmet hat.

Die einzelnen Motorseglermuster zu beschreiben, wiirde
zu weit fithren. Statt dessen sollen die Tabelle IT und die
Bilder einen Eindruck vermitteln. Leistungen sind bewusst
nicht angegeben, da noch keiner der Motorsegler genau ver-
messen wurde.

V. Messergebnisse eines Vergleichsfliegens

Bei einem Vergleichsfliegen von Motorseglern, das im Juni
1962 in Leutkirch (Allgdu) stattfand, wurden neben sport-
lichen Fliigen auch technische Messungen an 14 dort er-
schienenen Motorseglern gemacht. Es flogen 8 Motor-
spatzen, 4 Krihen, 1| MS60 und 1 H30TS. Gemessen
wurden Startlingen, Steig- und Sinkgeschwindigkeiten,
Brennstoffverbrauch, Triebwerkschub und Rollwiderstand

- sowie die Lautstirke im Start. Bei Beurteilung der im

folgenden dargestellten Ergebnisse ist zu beriicksichtigen,
dass der Platz Leutkirch 640 Meter hoch liegt und alle
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Krihe von F.Raab (1957), ein auch fiir den Selbstbau gut gecigneter
Uebungsmotorsegler

Fliige an einem heissen Sommertag mit 30 Grad Celsius
von einer Grasbahn aus durchgefiihrt wurden.

a) Die Startlinge vom Stillstand bis zum Erreichen von
15 Meter Hohe bei weniger als 2 m/sek Wind betrug
bei 100 Starts von verschiedenen Flugzeugfiihrern auf
10 Motorseglern (Motorspatz, Krihe) zwischen 300 und
600 Meter.

Die Steiggeschwindigkeit von 640 Meter bis 1640 Meter
Hohe lag im Mittel zwischen 0,9 und 1,6 m/sek, die
Sinkgeschwindigkeit mit stehendem Motor um 1,0 m/sek.
Der Brennstoffverbrauch zum Erreichen der 1000 Meter
Hohe iiber Platz betrug zwischen 2 und 4 Litern.

Der Luftschraubenschub bei den Motoren von 18 bis
23 PS wurde zu 40 bis 60 kg gemessen. Der Rollwider-
stand der Motorsegler (etwa 340 kg Fluggewicht) kam
auf 14 bis 20 kg bei ebener Betonbahn.

Die Lautstirke am Ende der 600 Meter langen Start-
bahn betrug zwischen 85 und 95 Phon. Hier muss er-
wihnt werden, dass die Motorsegler an diesem Punkt
mehr oder weniger hoch waren. Es sollte lediglich die
Gerauschbelistigung der Umgebung des Flugplatzes als
Richtwert festgestellt werden.

Die Anlasszuverlissigkeit des Triebwerkes am Boden
und in der Luft, wobei auch von Hand angelassen wurde,
konnte bei allen Starts und Fliigen demonstriert wer-
den.

b)

d)

e)

Motorspatz von E. Scheibe (1957), Serienbau, rund 30 Stiick ausgeliefert
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Das Leutkircher Motorseglertreffen hat bei seinen Fliigen
und Diskussionen gezeigt, dass man zwei Richtungen ver-
folgen miisse, den Uebungs- und den Leistungsmotorsegler;
den ersten fiir die vielen kleinen Gruppen, den zweiten fiir
hohere Anspriiche und vielleicht auch Wettbewerbe. Man

MS 60 von A. Piitzer (1961), ein Triebwerk auf 2 Faltschrauben, Schiebe-
haube, Einziehfahrwerk

konnte feststellen, dass es Uebungsmotorsegler bereits gab,
und dass sich Leistungsmotorsegler gerade eben abzeich-
neten.

VI. Entwicklungsaussichten

Die folgende kleine Tabelle III zeigt einige zur Zeit in
Deutschland im Entwurf oder im Bau befindliche Motor-
segler. Man sieht hierin noch manches, das nicht dem
Wunsch nach Leistungsmotorseglern entspricht. Allent-
halben zeigt sich die Tendenz, die vorhandenen Triebwerke
griindlich zu erproben und erst auf Grund der gewonnenen
Erfahrungen an ein besseres Projekt heranzugehen. Es war
ja bisher nicht die Zelle, welche die Motorseglerversuche
zum Scheitern brachte, sondern immer das Triebwerk. So
geht denn die Entwicklung zwar langsam, aber doch wohl

Die Faltschraube
der MS 60

fiir die Zukunft aussichtsreicher voran. Alles ist der priva-
ten Initiative iiberlassen, da der Segel- und Leichtflugzeug-
bau von keiner Stelle gefordert wird.

Mag der Motorsegler von morgen nun aussehen wie die
C 10 oder die Hi 20, wie die MS 60 oder die H 30 TS, immer

La 16 von Prof. H. Landmann (1961), mit abnehmbarem Triebwerksbock,
Einziehfahrwerk, V-Leitwerk

soll er ein gutes Segelflugzeug mit einem zuverldssigen Trieb-
werk sein. Beim Motorsegeln, beim Luftwandern soll es im-
mer heissen «Moglichst viel Segelflug»!

H 30 TS von Hiitter-Kensche-Allgaier (1961), Einbau der BMW-8026-
Turbine
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Tabelle I

‘Gewicht der vollstindigen Triebwerksaniage fiir Motorspatz Gewichte des Motorspatz
Motor, trocken, mit Dynastart-Anlage 29,0 kp  Zelle des verkleinerten L-Spatz (Ausgaugswert) ’ 160 kp
2 Vergaser, 2 Zimdspulen, Regler s 2,3 kp Verstirkungen an der Zelle . . 15 kp
Auspuffanlage . . 34 kp Fahrwerk (zusitzliches Gewu:ht) S kp
Luftschraube mit Nabe . 28 kp Triebwerksanlage 58 kp
Motorblock . . : 1.8 kp _
Brandspant, Motorverkleldung, Luftleitbleche . 5,7 kp Riistgewicht . 238 kp
Kraftstoffbehiiiter und Einbau . . . 1,9 kp
Armaturen (Drehzihler, Kraftstoffhahn, Kraftstoff- TEREARMIIDA AR & o
latungen, Fllter, Gasbetatlgungen usw) A 25 kp Desatzung . . . . . P
Batterie 82 kp  Fluggewicht 345 kp
57,6 kp
Tabelle II
Geflogene deutsche Motorsegler
Typ Hersteller Jahr b F A G/Rii G/Flug Triebwerk N G/F G/N Eigen- Sitze
start
m o (= B Eee PS  kp/m' kp/PS — —
Mii 13 Akaflieg Miinchen 1937 160 170 150 175 285 KroeberM4 180 168 158 ja 1
c1o0 Akaflieg Chemnitz 1940 12,5 120 130 170 300 Kroeber M 4 18,0. 250 16,7 ja 1
Hi 20 Mose  Hirth, Nabern 1942 148 18,7 11,7 20,0 ja 1
LK10A Eilers, Bremen 1956 152 157 148 310 395 Lloyd 120 252 330 nein 1
AV 36 CM Bélkow, Miinchen 1958 120 14,3 10,0 158 240 Solo 120 16,9 20,0 nein 1
Dohle I Piitzer, Bonn 1956 13,2 18,0 97 300 420 Lloyd LP 400 13,5 234 310 nein 1
Dohle II Piitzer, Bonn 1957 13,2 180 97 325 450 Ilo F 2 376 240 250 188 ja 1
HOlerfalke I  Obermeier, Illertissen 1956 190 212 17,1 310 500 AVA4A 250 236 200 nein 2
Hlerfalke II  Obermeier, Illertissen 1962 190 21,2 17,1 370 550 Brindl ZB 700 30,0 260 ~184 ja 2
Motorraab B Neulen, Oberhausen 1957 13,7 186 100 405 625 STAMO 1400 B 420 33,7 149 ja 2
577 Sterz, Augsburg 1956 144 168 12,2 250 350 AVA 4 A 250 208 140 ja 1
Mi 23 Akaflieg Miinchen 1960 200 240 16,7 475 600 verschiedene (30,0) 25,0 (20,0) ja p
SP1 Wezel, Reutlingen 1959 10,0 93 10,8 190 300 Wezel WR3G ~250 322 ~120 ja 1
Krihe I Raab, Miinchen 1957 120 144 100 230 340 Brindl ZB 300 S 180 236 142 ja 1
Krihe II Raab, Miinchen 1961 12,0 144 10,0 230 340 Brindl ZB 300 SG 23,0 240 148 ja 2
Krihe V6 Raab-Blessing, Hamburg 1960 11,8 140 10,0 246 340 Pollmann HEPU
40/3500 40,0 243 85 ija 1
Motorspatz A Scheibe, Dachau 1957 14,1 11,8 16,7 220 340 Brindl ZB 300 S 180 288 189 ja 1
Motorspatz B Scheibe, Dachau 1962 14,1 11,8 16,7 225 345 Solo 560 250 292 138 ja 1
La 16 Landmann, Dresden 1961 125 12,5 125 170 275 Kroeber M 4 180 220 .153 ja 1
Ia 17 Landmann, Dresden 1961 13,0 204 83 228 420 ZschopauBK 350 150 206 28,0 nein 2
MS 60 Piitzer, Bonn 1961 15,5 160 150 410 520 TIloF2376 300 326 173 ja 1
H30 TS Hiitter-Kensche-
Allgaier, Uhingen 1961 15,0 95 235 240 370 BMW 8026 Turb. (45kp) 390 (82 ja 1
(kp/kp)
. SF 25 Scheibe, Dachau 1963 16,6 17,7 155 300 (460) Solo 560 A 250 (26,0) (184) ja 2
Tabelle III
Einige im Bau oder im Entwurf befindliche deutsche Motorsegler
Typ Hersteller b Triebwerk Eigen- Sitze Bemerkungen
start
ES 61 Schneider-Hirth, Nabern 12,7m 2X Wezel WR 3 G 25 PS ja 2
HE 202 T (= Greif Ib) Heinkel, Speyer 150 m BMW 8026 45 kp ja 1
K 715 Club Steimke 16,0 m Lloyd 15 PS nein 1
L-Spatz 55 M Moser, Miinchen 150m 7 PS nein 1 3fliig. Mantel-
propeller
Krihe IV Raab, Miinchen 120 m Solo 560 25 PS ja 1
DFS 611 FFM, Miinchen 17,0m Continental 0-200 A 100PS ja 2 Forschungsflugzeug,

1 Motor auf 2 Propeller

(Schweizer Aero-Revue 1964/1 und 2)



