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Segelflige, die in den Jahren 1920 bis
1825 ausgefiihrt wurden, machten auf
die Meteorologen nur geringen Ein-
druck, weil sie in den ziemlich gut be-
xannten Aufwinden an den Hangen
stattfanden, auf die der Wind senkrecht
oder nahezu senkrecht blast. Dieses
Phanomen war fir sie kein Geheimnis.
Das anderte sich jedoch, als Max Kegel
am 12. August 1926 einen 55,3-km-Flug
entlang einer Gewitterwalze machte
und als Johannes Nehring im gleichen
Jahr stundenlang von Bergriicken zu
Bergriicken fliegend in Winden segelte,
die zum reinen Hangsegeln zu schwach
waren (1 bis 2 m/s). Diese Fllige inter-
essierten die Meteorologen sehr und
fuhrten zu einer engen Zusammenar-
beit zwischen Meteorologen und Segel-
fliegern, also zwischen Wissenschaft
und Praxis. Das Segelflugzeug, unver-
mutet zum praktischen Instrument fiir
meteorologische Forschung geworden,
begann dann auch die Aufmerksamkeit
der Aerodynamiker, Flugzeugbauer und
Fluggerateentwickler auf sich zu zie-
hen und dadurch fiir die flugwissen-
schaftliche Forschung zu einem fliegen-
den Modell zu werden.

Von 1927 bis 1930 wurden grosse
Schritte in der Entwicklung des Segel-
fluges — insbesondere in Deutschland
— verzeichnet, in deren Verlauf wis-
senschaftliche und technische For-
schung Hand in Hand gingen mit der
Praxis des Segelns. Die Entdeckung
neuer Aufwindquellen in der Atmosphé-
re (Thermik, Aufwind innerhalb von und
nahe den Wolken), die aerodynami-
schen und konstruktiven Verbesserun-
gen der Segelflugzeuge wie auch die
Einflihrung des Windenstarts und des
Flugzeugschlepps 6ffneten noch nie
dagewesene Mdglichkeiten fiir eine
weltweite Segelflugbewegung. Es war
daher kein Zufall, dass die erste inter-
nationale Segelflugorganisation —
ISTUS (Internationale Studienkommis-
sion fiir den Segelflug) — mit der Ziel-
setzung gegrindet wurde, die Segel-
flugspezialisten aller Nationen in enge-
ren Kontakt miteinander zu bringen
und dabei den Zweck zu verfolgen, die
Entwicklung des Segelfluges durch
Austausch von Erfahrungen und durch
freundschaftliche Zusammenarbeit zu
fordern.

Auf die Initiative von Prof. Dr. phil. nat.
Walter Georgii, dem Direktor des For-
schungsinstituts der Rhén-Rossitten-
Gesellschaft, versammelten sich die
Vertreter von sieben Nationen (Belgien,
Frankreich, Deutschland, Grossbritan-
nien, Holland, Ungarn und Italien) in

Darmstadt, Deutschland, und griindeten
am 10. Mérz 1930 die ISTUS. Der Rat
bestand aus Professor Georgii als Pri-
sident, Oberst Massaux (Belgien), Ing.
Massenet (Frankreich) und The Master
of Sempill (Grossbritannien) als Vize-
présidenten, C. H. Lowe-Wylde (Gross-
britannien), Prof. Dr. Ing. Van der Maas
(Holland), Generalmajor Nannini (Italien)
und Oberstleutnant Czapary (Ungarn)
als Mitglieder. Zum Generalsekretir
wurde Dr. Graf von Ysenburg, Direktor
der Rhon-Rossitten-Gesellschaft,
ernannt.

Die Fédération Aéronautique Interna-
tionale (FAI), welche die oberste Luft-
sportbehdérde in der Welt ist, be-
schrankte ihre Tatigkeit auf dem Gebiet
des Segelfluges ausschliesslich auf die
Anerkennung und Registrierung von
Weltrekorden, was bereits in der Gene-
ralkonferenz 1925 entschieden wurde.
Die ISTUS hingegen wurde die fiihren-
de internationale Segelflugorganisa-
tion, die sich sowohl mit den wissen-
schaftlichen und technischen Proble-
men als auch mit den sportlichen Ge-
sichtspunkten des Segelfluges befass-
te. In Anbetracht dieser Situation ist es
verstandlich, dass die ISTUS besonde-
re internationale Abzeichen fiir sportli-
che Leistungen einfiihrte (1931 Silber-C
und 1937 Gold-C), dass sie unter ihrer
Schirmherrschaft Segelflugdemonstra-
tionen und -wettbewerbe abhielt, beide
in Verbindung mit ISTUS-Kongressen
(Budapest 1936, Salzburg 1937, Bern
1938 und Lwow 1939) und dass sie den
beriihmten goldenen ISTUS-Ring schuf,
der nicht nur fiir aussergewohnliche
wissenschaftliche und technische Bei-
trage, sondern auch fiir hervorragende
sportliche Leistungen verliehen wurde.
Diesen Ring erhielten Lajos Rotter
1937, Walter Georgii und Paul Steinig
1938 und Alexander Lippisch 1939.

Auf Veranlassung der ISTUS entschied
die Generalkonferenz der FAIl am 15.
Januar 1932, als beantragendes Komi-
tee fiir Segelflugangelegenheiten die
Commission du Vol sans Moteur, CVSM
(seit einigen Jahren CIVV genannt), ein-
zusetzen, die bei ihrer ersten Sitzung
einige wichtige Resolutionen heraus-
gab hinsichtlich der Regeln fir Segel-
flugrekorde und der A-, B- und C-Ab-
zeichen. In diesem Zusammenhang
wurde auch der Sporting Code der FAI
mit der Praxis in Uebereinstimmung
gebracht. Die Empfehlungen der CVSM,
vorbereitet durch die ISTUS, wurden
von der Generalkonferenz der FAI an-
genommen und so fiir alle aktiven Mit-
glieder giiltig. Es herrschte ein guter,

auch personlicher Kontakt zwischen
ISTUS und CVSM: Der Préasident der
ISTUS und der Prasident der CVSM wa-
ren dieselbe Person (Prof. Georgii),
wéhrend verschiedene Mitglieder der
ISTUS einen Teil der CVSM bildeten.
Bei der ersten Generalversammlung
der ISTUS nach der Griindung, 1. und
2. Oktober 1931 in London, entschieden
die Delegierten, um die internationale
Zusammenarbeit zu demonstrieren,
weltweit das deutsche Abzeichen
(weisse Mowen auf blauem Emaille-
grund) mit den Initialen der betreffenden
Nation zu benutzen. Die A- und B-Ab-
zeichen, die durch die nationalen Aero-
Clubs ausgegeben wurden, trugen eine
beziehungsweise zwei Méwen; das
C-Abzeichen, verliehen von der FAl,
wies drei Mowen auf.

Seit 1930 fanden die Generalkonferen-
zen der ISTUS (Ausnahme 1931) mit
Kongressen statt, bei denen Vortrage
uber wissenschaftliche, technische und
praktische Probleme gehalten wurden.
Bis zum Ausbruch des Zweiten Welt-
krieges wurden sieben ISTUS-Kongres-
se veranstaltet: Darmstadt 1930, Was-
serkuppe 1932, Berlin 1935, Budapest
1936, Wien/Salzburg 1937, Bern 1938
und Warschau/Lwow 1939.

Die Nachfolge der ISTUS

Von Anfang an war der Mittelpunkt der
ISTUS die DFS in Darmstadt (Deutsche
Forschungsanstalt fiir Segelflug), wo-
durch von der deutschen Regierung die
ISTUS in betrachtlichem Ausmass un-
terstutzt wurde (zur Verfiigung der
ISTUS stand das DFS-Personal ein-
schliesslich von Direktor Prof. Georgii,
dariiber hinaus wissenschaftliche und
technische Einrichtungen, Biromaschi-
nen und so weiter). Deshalb gab es
nach dem Krieg eine Art Vakuum. In
Wirklichkeit hatte die ISTUS aufgehort
Zu existieren.

Die Frage, wie man mit der von der
ISTUS geleisteten wichtigen Arbeit
fortfahren konnte, war einer der Haupt-
tagesordnungspunkte der FAI-General-
konferenz 1946 in London.

Man konnte nicht erwarten, ein anderes
Forschungsinstitut oder eine Regierung
zur Uebernahme dieser kostspieligen
Aufgabe zu finden. Lord Brabazon
Tara, der Prasident der FAI, meinte,
dass eine solche Aufgabe ausserhalb
der Zustandigkeit der FAI sei, dass die-
se sich nur mit sportlichen Gesichts-
punkten befassen solle. Baron de la
Grange (Frankreich), unterstiitzt durch
Whitney Straight (Grossbritannien),
meinte hingegen: «Lasst uns die ISTUS
zu einer FAI-Aktivitdt machen!»
Schliesslich wurde entschieden, die
nationalen Aero-Clubs nach ihrer An-
sicht Uiber die Nachfolge der ISTUS zu
fragen, und Lord Brabazon fasste die
Diskussion so zusammen: «Ich kann
nur darauf hinweisen, dass wir uns auf



Fiir die von Schleicher gebaute Ka 6BR erhielt
Rudolf Kaiser als erster die OSTIV-Trophée.

etwas einlassen miissen, an das wir
friiher nicht gedacht haben, namlich ei-
ne Gesellschaft fir einen Zweig der
Luftfahrtwissenschaft zu schaffen. Es
ist ein neuer Start, er mag richtig oder
falsch sein. Soweit Sie sich dessen be-
wusst sind, was Sie tun, bleibt es bei
Ihnen. Manches ist ganz verschieden
von dem, was wir vorher gedacht ha-
ben. Die einzelnen Clubs werden in
drei Monaten berichten und wir werden
dann sehen, woran wir sind.»

Obwohl es noch eine gewisse Unsi-
cherheit in der Nachfolge der ISTUS
als Ganzes gab, herrschte Eintracht
hinsichtlich der Uebernahme der sport-
lichen Aktivitdten durch die FAI, insbe-
sondere Regeln, Anerkennung und Re-
gistrierung von Silber-C und Gold-C
und Veranstaltung internationaler Se-
gelflugwettbewerbe. Bezuglich dieser
letzten wurde entschieden, mit Hilfe ei-
nes nationalen Aero-Clubs den ersten
Internationalen FAI-Segelflugwettbe-
werb 1948 zu organisieren. Im Prinzip
waren Grossbritannien, die Schweiz
und Schweden bereit, die Organisation
zu Ubernehmen. Eine endgiiltige Ent-
scheidung Uiber Ort, Zeit und Regeln
fiir den Wettbewerb fiel bei der nach-
sten Generalkonferenz der FAI in Genf
1947: Samedan; der Wettbewerb dauer-
te vom 19. bis zum 31. Juli 1948.
Wahrend dieser Generalkonferenz der
FAl in Genf war es klar geworden, dass
nur der Aéro-Club de France einen
ausgearbeiteten Plan hinsichtlich der
Nachfolge der ISTUS hatte. Als einen
ersten Schritt zu einer dauerhaften L6-
sung bot er die Griindung einer Ar-
beitsgruppe als Unterausschuss der
CVSM in Paris an, bestehend aus dem
Generalsekretéar der FAI, F. Camerman,
einem der Griindungsmitglieder der
ISTUS, P. Massenet, dem Konstrukteur
des Segelflugzeugs Air 100, Dr. R. Jar-
laud, und R. Cartier, der als Sekretar
der Gruppe wirken sollte. Jede Nation,
die in der CVSM vertreten war, konnte
ein korrespondierendes Mitglied in die
Arbeitsgruppe entsenden. Neben der
allgemeinen Aufgabe, Studien der wis-
senschaftlichen und technischen Pro-
bleme, die mit der Segelflugforschung
zu tun haben, sowie der Verbrei-

tung der Ergebnisse von Studien

und Forschungen, hatte die Arbeits-
gruppe zunachst einen Bericht

Uber die zukinftige Organisation

des standigen Nachfolgers der ISTUS
zu erstellen und einen wissenschaft-
lich-technischen Kongress wahrend
des Segelflugwettbewerbes der FAI in
Samedan vorzubereiten. Sowohl die
CVSM als auch die Generalkonferenz
der FAI stimmten dem Vorschlag des
Aéro-Club de France zu.

Bereits im Januar 1948 vervollstandigte
die Arbeitsgruppe in Paris (in Wirklich-

keit der Aéro-Club de France) ihren
Plan Uber die Tatigkeit einer internatio-
nalen Organisation, die fahig sein soll-
te, die Funktion der ISTUS zu lberneh-
men. Das Ergebnis dieser Studie ist in
der «Etude sur le fonctionnement d'un
organisme scientifique de vol sans mo-
teur» niedergelegt. Diese wurde der
FAI im gleichen Monat vorgelegt und
von ihr als Bulletin Nr. 86 (Oktober
1949) veroffentlicht. Der Bericht war die
Grundlage fiir die Diskussionen in der
Generalversammlung der Delegierten
der nationalen Aero-Clubs fiir die Bil-
dung eines standigen Nachfolgers der
ISTUS. Diese Versammlung fand wah-
rend des Wissenschaftlich-Techni-
schen Kongresses in Samedan statt.
Die Griindung der OSTIV

Es war Pirat Gehriger, der als Vizepra-
sident der CVSM im Hotel Bernina in
Samedan am 27. Juli 1948 die Delegier-
ten von 13 nationalen Aero-Clubs be-
grisste. Er schlug Dr. R. Jarlaud als
Prasidenten und R. Cartier als Sekretéar
des 1. Wissenschaftlich-Technischen
Segelflugkongresses nach dem Krieg
vor. Sein Vorschlag wurde einstimmig
angenommen. Dr. Jarlaud erinnerte die
Delegierten an die Entscheidung der
Generalkonferenz der FAI in Genf 1947,
dass der Nachfolger der ISTUS ein in-
tegrierender Bestandteil der CVSM und
der FAI sein sollte. Die Delegierten
hielten die Idee eines ISTUS-Nachfol-
gers als ein Unterausschuss der CVSM
als annehmbar fur die Gegenwart, wa-
ren aber trotzdem der Meinung, dass
die Organisation in der Zukunft besser
unabhéngig sein sollte.

In Anbetracht dessen, dass die vorbe-
reitenden Arbeiten der deutschen
Rhon-Rossitten-Gesellschaft zu der
Wahl des Namens ISTUS gefiihrt hat-
ten, setzte in Samedan die franzosische
Arbeitsgruppe ihren Stempel auf jenen
des Nachfolgers der ISTUS. Der Name
Organisation Scientifique et Technique
Internationale du Vol a Voile (OSTIV)
wurde einstimmig angenommen. In
Uebereinstimmung mit dem Status der
OSTIV hatte die Generalkonferenz der
FAI diesen Namen zu billigen, was sie

auch - unterstiitzt durch das CVSM —
wahrend der Konferenz in Paris vom
29. September bis 2. Oktober 1948 tat.
Die Zwecke der OSTIV sind wie folgt
umschrieben worden: «Wissenschaftli-
che und technische Forschung von Be-
deutung fiir den Segelflug international
zu ermutigen und zu koordinieren so-
wie die Ergebnisse zu verbreiten; wenn
die Umstande es ermdglichen, soll die
OSTIV gewisse Forschungsprojekte
selbst durchfiihren.» Um dies zu ver-
wirklichen, «wird die OSTIV in jedem
maoglichen Falle am Ort und wéhrend
der Zeit der internationalen FAI-Segel-
flugwettbewerbe einen Kongress mit
wissenschaftlichen und technischen
Vortragen abhalten, die fiirden Segelflug
von Interesse sind. Die Vortrage wer-
den in OSTIV-Jahrbiichern zusammen
mit anderen wichtigen Informationen
verdffentlicht und in dieser Weise der
Segelflugwelt zur Kenntnis gegeben».
Am 27. Juli 1948 griindeten mit der Be-
stimmung des Namens und der Zwecke
die Vertreter der nationalen Aero-Clubs
von Belgien, der Tschechoslowakei,
Danemark, Finnland, Frankreich,
Grossbritannien, Holland, Italien, Nor-
wegen, Polen, Schweden, der Schweiz
und den Vereinigten Staaten die
OSTIV. Zum Schluss wurde ein proviso-
rischer Vorstand gewahlt, bestehend
aus Dr. R. Jarlaud, Prasident, Dr. W. Ei-
chenberger und L. A. de Lange, Vize-
prasidenten, und R. Cartier, Sekretar.
Prof. Georgii wurde Ehrenprésident.
Nach dem 2. Kongress in Paris vom 3.
bis 7. Mai 1949 (der einzige, der nicht
mit internationalen Segelflugmeister-
schaften verbunden war) wurde beim 3.
OSTIV-Kongress in Oerebro/Schweden
vom 3. bis 8. Juli 1950 eine wichtige
Entscheidung getroffen. Die Vertreter
der nationalen Aero-Clubs erklarten
grundsétzlich, dass die OSTIV eine be-
sondere, unabhéngige internationale
Organisation sei, in irgendeiner Weise
der FAI angegliedert, und dass die Mit-
gliedschaft fiir alle nationalen Aero-
Clubs, die Mitglied der FAI sind, offen
sei. Dr. R. Jarlaud, der nicht anwesend
war, hatte den Wunsch geédussert, von
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zer Prasidentschaft der OSTIV ent-
ounden zu werden, worauf sich der
Vorstand nun wie folgt zusammensetz-
t2: L. A. de Lange, Président, Dr. W. Ei-
chenberger, Vizeprasident, Dipl.-Ing.

8. J. Cijan, Dr. R. Jarlaud und

Dr. W. B. Klemperer, Mitglieder; ein
Sekretar/Schatzmeister sollte durch
den Prasidenten ernannt werden. Fer-
ner griindete man zwei Sektionen: eine
Wissenschaftliche Sektion (Vorsitzen-
der Dr. A. Raspet) und eine Technische
Sektion (Vorsitzender W. F. Leder-
mann).

Diskussionen zwischen dem Préasiden-
ten der OSTIV und dem Generald:rek-
tor der FAI ergaben 1954 — nach
Ueberlegungen bei einigen FAI-Gene-
ralkonferenzen — eine Entscheidung
der FAI, ihre Statuten so zu &ndern,
dass unabhéngige Organisationen sich
ihr als internationale-ausserordentliche
Mitglieder anschliessen konnten. Die
OSTIV wurde das erste und ist bis heu-
te das einzige Mitglied dieser Art.
Auch die OSTIV fiihrte die ausseror-
dentliche Mitgliedschaft in den endgiil-
tigen Statuten ein, die wahrend der Ge-
neralkonferenz in Buxton 1954 ange-
nommen wurden. Dadurch war es mog-
lich, sowohl Einzelmitgliedschaften
(1956) als auch wissenschaftlich-tech-
nische und Kérperschaftsmitglied-
schaften (1959) bei der OSTIV einzufiih-
ren. Bei der ISTUS hat es dies nie ge-
geben.

Im Mai 1953 wurde die «Schweizer
Aero-Revue» das offizielle Organ der
OSTIV, und seit August 1956 erscheint
darin monatlich ein besonderer OSTIV-
Teil. Wahrend die Vortrage von Same-
dan 1948 und Paris 1949 niemals und
die technischen Vortrage von Oerebro
1950, Madrid 1952 und Buxton 1954
durch die OSTIV selbst veroffentlicht
wurden (die meteorologischen Vortra-
ge jener Kongresse erschienen als
«Meteorological Monographs» bei der
American Meteorological Society), hat
man vom September 1956 an fast alle
OSTIV-Vortrage publiziert, zuerst im
OSTIV-Teil der «Aero-Revue», danach
in gebundener Form in den OSTIV-Pu-
blikationen. Die erste dieser Art war
die OSTIV-Publikation IV, welche die
Vortrage von St.-Yan (1956) enthielt.
Auch die Blicher «The World’s Sailpla-
nes | (1958) und «The World’s Sailpla-
nes |I» (1963) entstanden auf diese
Weise. Beide Ausgaben sind vergrif-
fen, eine dritte Ausgabe entsteht in Zu-
sammenarbeit mit «Jane’s Yearbooks»
und wird 1974 erscheinen.

In Form von Sonderdrucken veréffent-
licht die OSTIV ein Buch mit dem Titel
«Introduction to Sailplane Technolo-
gy». Das erste Kapitel, «Sailplane
Weight Estimation», ist schon verfiig-

bar, wahrend das zweite Kapitel, «<Lon-
gitudinal Stability», 1974 erscheinen
wird. Das erste Kapitel wurde von Wal-
ter Stender, das zweite von Prof.

Dr. Ing. Piero Morelli geschrieben. Fir
alle diese redaktionellen Arbeiten hat
die OSTIV einen wissenschaftlichen und
technischen Redaktor, seit April

1966 Cedric Vernon. Seine Vorganger
waren Betsy Woodward (1956), Beverly
Shenstone (1959) und Ronald Watson
(1965).

A. Gehriger, der als Prasident der
CVSM der OSTIV-Vorstandssitzung in
Zirich vom 25. und 26. Méarz 1955 bei-
wohnte, fiihrte bei dieser Gelegenheit
aus, dass die Segelflugweltmeister-
schaften immer teurer wiirden, weil ver-
schiedene (meist staatsunterstiitzte)
nationale Aero-Clubs mit «Superorchi-
deen» erschienen und so die Chancen
fiir finanziell schlechter gestellte Natio-
nen verringern wiirden. Er bat die
OSTIV, die Méglichkeit der Schaffung
einer billigeren, beschrankten Klasse
von Segelflugzeugen zu untersuchen.
Der OSTIV-Vorstand nahm diese Auf-
forderung an und setzte eine Gruppe
von Spezialisten ein, die sich mit dem
Problem beschaftigten. Im Juli 1956
Ubergab die OSTIV der CVSM eine Rei-
he von Regeln, welche die Standard-
Klasse der Segelflugzeuge definierten.
Ziel dieser Klasse war, ein Segelflug-
zeug billig herzustellen (billige Werk-
stoffe und einfache Baumethoden) so-
wie es billig zu handhaben (leicht zu
reparieren und zu warten, schnell und
leicht auf- und abzuristen, einfach auf
einem Anhanger zu transportieren). Es
sollte aber auch noch gute Flugleistun-
gen und -eigenschaften besitzen.

Die CVSM nahm diese Regeln («Requi-
rements and Recommandations») an
und entschied sich fiir die Einflihrung
der Standard-Klasse erstmalig bei den
Weltmeisterschaften in Leszno 1958.
Der erste Weltmeister dieser Klasse

war Adam Witek, Polen. Um neue Stan-
dard-Klasse-Entwiirfe zu ermutigen,
stiftete die OSTIV eine Trophae fiir den
oder die Konstrukteure von derartigen
Segelflugzeugen bei den Weltmeister-
schaften, die ihrer Meinung nach die
beste Kombination von Billigkeit, Ein-
fachheit und Leistungsfahigkeit besas-
sen. Die erste OSTIV-Trophae wurde
dem Konstrukteur der Ka 6BR, Rudolf
Kaiser, Bundesrepublik, zugeteilt, der
dieses Segelflugzeug in Leszno 1958

in anderer Form vorfiihrte.

Die Tradition der ISTUS, einen Ring je-
ner Person zu geben, die einen ausser-
gewdhnlichen Beitrag zur Entwicklung
des Segelfluges leistet, wurde durch
die OSTIV nach einer Entscheidung bei
der Generalkonferenz in St.-Yan 1956
fortgefiihrt:

Bei zukiinftigen OSTIV-Kongressen
sollte eine OSTIV-Plakette an denjeni-
gen vergeben werden, der «den bemer-
kenswertesten wissenschaftlichen oder
technischen Beitrag zum Segelflug in
den letzten Jahren geliefert hat». Der
Unterschied zwischen dem Ring und
der Plakette war, dass der erstere auch
fiir aussergewdhnliche sportliche Lei-
stungen vergeben werden konnte. Die
erste OSTIV-Plakette erhielt Dr. Joa-
chim P. Kuettner in Osieczna, Polen,
am 28. Juni 1958. Seit 1968 wird die
OSTIV-Plakette mit dem Klemperer-
Preis zusammen vergeben, der aus
dem «Wolfgang B. Klemperer Memorial
Fund» genommen wird.

Wéhrend der Bewertung der Standard-
Klasse-Segelflugzeuge, die bei

den Weltmeisterschaften in Leszno
1958 vorgefiihrt wurden, zeigte sich,
dass diese leichter wére, wenn die
Segelflugzeuge nach allgemeingiiltigen
Lufttichtigkeitsforderungen gebaut
worden waren. Dies und andere Griinde
flhrten zur Versammlung von Luft-
tichtigkeitsspezialisten innerhalb der
OSTIV in Wien vom 20. bis 22. Januar



1951. Sie verglichen die verschiedenen
nationalen Lufttlichtigkeitsforderungen
und stellten auf der Grundlage der
Ergebnisse minimale OSTIV-Lufttiich-
tigkeitsforderungen zunéchst fiir
Standard-Klasse-Segelflugzeuge auf.

In seiner Eréffnungsansprache bei der
Arbeitsgruppe in Wien (spater OSTIV
Sailplane Development Panel genannt)
machte es der OSTIV-Prasident klar,
dass es nicht die Absicht der OSTIV
sei, die nationalen Behdrden, die FAI
oder die Aero-Clubs in den verschie-
denen Landern zu zwingen, irgend-
welche OSTIV-Forderungen anzuneh-
men. Immerhin «missen diese Luft-
tichtigkeitsforderungen so klar und
knapp ausgearbeitet sein, dass ihre
Annahme von allen interessierten Grup-
pen und ihre Einfuihrung als nationale
Forderungen sicherlich folgt. Nach ein-
gehendem Studium der verschiedenen
nationalen Lastannahmen ist der nied-
rigste, noch fiir ein vollsténdig sicheres
Segelflugzeug geltende Wert zu wéh-
len».

Der Konferenz in Wien wohnten Spe-
zialisten aus zehn Landern bei; ihr
folgte eine Konferenz in Paris vom 21.
bis 23. September 1959. Beide Konfe-
renzen standen unter der Leitung von
B. S. Shenstone und fiihrten zu den
«Proposed Airworthiness Requirements
for Standard Class Sailplanes» vom
Juni 1960. Dieses Dokument wurde bei
einem Treffen in Helsinki am 4. und 5.
November 1961 liberarbeitet; die ver-
besserte Ausgabe erschien im Juli 1962.
In Uebereinstimmung mit der Entschei-
dung der Generalkonferenz der OSTIV
in Junin, Argentinien, am 22. Februar
1963 erarbeitete das Sailplane Develop-
ment Panel, jetzt unter der Leitung von
Generalmajor Dipl.-Ing. C. W. A. Oyens,
Lufttichtigkeitsforderungen fir alle
Arten von Segelflugzeugen. Die erste

Ausgabe wurde im Juli 1964 veréffent-
licht. Eine revidierte kam im Dezember
1966 heraus, die im Mai 1969 unver-
andert nachgedruckt wurde.

Es war ein grosser Erfolg fiir die OSTIV,
dass die Vertreter von elf nationalen
Luftfahrtbehdrden, die sich in Paris
vom 13. bis 15. Januar 1969 trafen, um
Lufttichtigkeitsforderungen fiir alle
beteiligten Lander aufzustellen, den
Grundtext der OSTIV-Forderungen von
1966 annahmen. Unter Benutzung der
Bemerkungen dieser Versammiung und
einer zweiten in Paris vom 26. bis 30.
Januar 1970 verdéffentlichte das OSTIV
Sailplane Development Panel im Sep-
tember 1971 eine neue (revidierte) Aus-
gabe der «OSTIV Airworthiness Re-
quirements for Sailplanes», die bei den
meisten nationalen Zulassungsbehor-
den gut aufgenommen wurde.

Drei erfolgreiche Kurse sind seit 1963
in Calcinate del Pesce bei Varese in
Italien gehalten worden: einer fiir er-
fahrene Segelfluglehrer mit dem Thema
«Schulung» (1963), einer fiir erfahrene
Segelflugzeugpiloten, die verschiedene
bekannte Segelflugzeuge der Standard-
Klasse mittels Vergleichsfliigen unter-
suchten (1964) und einer fiir Segel-
flugzeugexperten hinsichtlich der Be-
wertung von Segelflugzeugen (1966).
Alle drei Kurse wurden von Dipl.-Ing.

H. Zacher geleitet. Schliesslich fand
noch eine Sonderkonferenz iiber die
Normung von Wettervoraussagen fiir
Segelflieger in Zell am See, Oester-
reich, vom 26. April bis 6. Mai 1971 statt,
bei der Berufsmeteorologen aus zwolf
Léndern anwesend waren. Diese Kon-
ferenz, geleitet von Dr. J. P. Kuettner
und Dr. S. Froeschl, fihrte zu einem
Handbuch fiir Segelflugwettervorher-
sage und einem Dokument, das das
Grundmaterial fir das Handbuch ent-
halt. Die World Meteorological Orga-

nization (WMO) in Genf bezeigt grosses
Interesse an dieser Arbeit der OSTIV
und bot an, die Dokumente unter der
Schirmherrschaft der OSTIV zu ver-
offentlichen. Es ist die Absicht der
OSTIV, einen Uebungskurs fiir Vor-
hersagemeteorologen bald nach der
Fertigstellung der Dokumente zu or-
ganisieren.

Nach 25 Jahren ist die OSTIV noch
eine voll lebenstlichtige Organisation,
die ihre umfangreiche Aufgabe aus-
schliesslich durch das enthusiastische
und freiwillige Zusammenarbeiten einer
Anzahl von Einzelpersonen erfiillt,
deren einziges Interesse in der Forde-
rung des Segelfluges liegt!

Zusiétzliche Angaben

OSTIV-Kongresse: Samedan 1948, Paris 1949,
Oerebro 1950, Madrid 1952, Buxton 1954, St.-Yan
1956, Osieczna 1958, Kdln 1960, Junin 1963,
South Cerney 1965, Leszno 1968, Alpine 1970 und
Vrdac 1972.

OSTIV-Publikationen: | Oerebro, I Madrid, 1l
Buxton, IV St.-Yan, V Osieczna, VI Kéln, VII Junin,
VIl und IX South Cerney, X Leszno, XI Alpine
und XIl Vr3ac (in Vorbereitung).

OSTIV-Plakette: Dr. J. P. Kuettner 1958, Dipl.-Ing.
B. J. Cijan 1960, Prof. Dr.-Ing. R. Eppler 1963
und C. E. Wallington 1965;

mit Klemperer-Preis: Dipl.-Ing. H. Zacher 1968,
Prof. Dr.-Ing. F.X. Wortmann 1970 und P.F. Bikle
1972.

OSTIV-Diplome: Prof. Dr.-Ing. F.X. Wortmann (T)
sowie Frau M.L.A. de Schwarzkopf und E.R. Lich-
tenstein (M) 1965, Dipl.-Phys. H.J. Merklein (T)
und Ch.V. Lindsay (M) 1968, Dr.-Ing. J. Gedeon

(T) und Dr. H. Jaeckisch (M) 1970, P.F. Bikle

und Dr. G.R. Whltfleldv(T) sowie Dr. A.D.
Konowalow (M) 1972. Verliehen fiir technische (T)
oder meteorologische (M) Beitrdage von besonderem
Wert fiir die OSTIV.

OSTIV-Diplome fiir besondere Verdienste wurden
P. Weishaupt 1965 und A. Stirnemann 1968
verliehen.

OSTIV-Trophéde: R. Kaiser fiir die Ka 6BR 1958,
R. Kunz fiir die Standard-Austria 1960, T. Tervo
und J. Jalkanen fir die Vasama 1963, F.N.
Slingsby, J.C. Reussner und W. Slater fir die
Dart 1965, W. Okarmus fiir die Foka 5 1968.
Bei der Generalversammlung der OSTIV 1970
wurde beschlossen, keinen weiteren Wettbewerb
zur Verleihung der OSTIV-Trophé&e fiir das beste
Segelflugzeug der Standard-Klasse mehr abzu-
halten.



