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Testflug iiberizwe

Mit zwei Maschinen, einer Bélkow 207
und einer Morane Super Rallye,

war das hobby-Fliegerteam zum Flug
nach Siden gestartet. In vier
’Luftspriingen‘ erreichten die Piloten
afrikanischen Boden und blieben den
Fahrern des 4. hobby-Super-Tests

’auf den Felgen‘. In sechs Flugtagen
und auf einer Strecke von 5000 Flug-
kilometern wurden Vorziige und
Schwéchen der Maschinen bloBgelegt.
Hier werden sie aufgedeckt.




Luft-"Wettkampf’ am Himmel Afrikas

n Rabat-Ville, dem Flughafen des Kénigs, lacht
das Fliegerherz, denn hier erleben wir einen

Luftfahrtsalon im kleinen. Freimiitig lassen uns
dic Marokkaner vom Diisenflugzeug bis zum
Hubschrauber alles betasten und besteigen. Ein
Pressckollege aus Rabat freut sich, einmal Be-
sucher aus Deutschland interviewen zu konnen.
Natiirlich ist es gerade fiir die mit franzdsischen
Flugzeugen sehr vertrauten Marokkaner und
Franzosen interessant zu erfahren, wie wir unsere
beiden Maschinen beurteilen.,

Nach unserem Flug bis hierher steht fest, daf3
es etwas anderes ist, ob man sich mit seinem — wie
es in der Werksbeschreibung so schén heiflit —
Sport- und Reiseflugzeug um seinen heimischen
Platz bewegt, oder ob man, wie wir es getan
haben, echt nach Strecke fliegt.

‘\Y/as unsere beiden Flugzeuge an Komfort
bieten, ist zwar rein optisch erkennbar, hilt je-
doch keinen Vergleich mit der Gemiitlichkeit
und Bequemlichkeit eines Mittelklasse-Automo-
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bils aus. Allerdings muB man sich nach drei-
stiindiger Fahrt in einem Automobil leider auch
heute noch in den meisten Fillen das Kreuz
massieren, sobald man aussteigt. Da8 eine Kreuz-
massage dagegen im Flugzeug mit gymnastischen
Ubungen verbunden wird, liegt in der Natur
unserer Maschinen. Trotzdem: Wer hinten sitzt
bekommt dazuhin auch noch kalte Fiile. Kalte’
FiiBle in der Bélkow, Eisbeine in der Morane!

Fﬁr den Flugzeugfiihrer sind die Armaturen in
beiden Maschinen sauber und iibersichtlich an-
geordnet; trotzdem wire es besser gewesen, wenn
man den KompaB8 der Morane genau vor dem
Pilotensitz eingebaut hitte. An die Handrider
fir die Landeklappen und fiir die Trimmung
und ihre Wege gewohnt man sich in der Bolkow
rasch, Die Trimmung in der Morane wirkt zu
fiirekt in allen Schwerpunktlagen; sie diirfte einen
insgesamt groferen Weg bei geringerer Wirkung
h?ben. Ein absolutes Plus fiir die Morane stellen
die Vorfliigel dar, die eine ausgezeichnete Hilfe bei
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EINSAM dringen sich auf den kleinen Oasen
im marokkanischen Wiistengebiet die Hutten
zusammen. Sie bildeten im Braunrot des
Sandes und Gerdlls die einzige Abwechslung.

Start und Langsamflug bedeuten. Sie fahren auto-
matisch bei etwa 140 km/h ein und ebenso bei
120 km/h wieder aus. Ohne Landeklappen sind
die Slip-Eigenschaften dieses Flugzeugs sehr
gering. Ein weiterer, rein fliegerischer Nachteil
macht sich in Form von Taumelbewegungen bei
Boigkeit bemerkbar — eine Tatsache, die auf das
relativ groBe Hohen- und Seitenleitwerk zuriick-
gefithrt werden muB. Allerdings ist zu beriick-
sichtigen, daB nur dieses Leitwerk allein die
Mbglichkeit bot, das Flugzeug mit einer ver-
hilltnismaBig kurzen und damit billigen Zelle
auszuriisten.

Was all diese Einzelheiten betrifft, so ist die
Bolkow der Morane von der Konstruktion her
voraus; aber man kann nicht an der Tatsache vor-
beisehen, daB sie ohne jegliche zusitzliche Aus-
riistung runde 8000 Mark mehr kostet! Von der
(sicher fiir Reiseflugzeuge zum Aussterben ver-
urteilten) Holzbauweise abgesehen, sind die
Randbogen, die Motorverkleidung, einzelne Trag-

TREFFPUNKT die StraBe vor Fes — so hatten
Testfahrer und Testflieger ihr 'Rendezvous’ ver-
abredet. Hier fliegt gerade die Morane iiber die
Testfahrzeuge und ihre Besatzungen hinweg.

fichenteile und die Fahrwerkverkleidung der
Bolkow schon aus Kunststoff angefertigt.

Der Vierzylinder-Lycoming-Motor der deut-
schen Maschine hat eine Leistung von 180 PS
und lauft absolut erschiitterungsfrei. Hingegen
ist der Continental-Motor des franzosischen Flug-
zeugs nicht nur zu laut, sondern er tibertrigt auch
Erschiitterungen auf die ganze Zelle. Der Zellen-
bau selbst zeichnet sich dadurch aus, daB die
meisten Bauteile, ob tragend oder formgebend,
nicht wie frither bei einem Metallflugzeug ver-
nietet oder verschraubt, sondern punktgeschweilit
sind. Die Beplankung schlieBt an den Nihten
nicht etwa von vorn nach hinten abgestuft die
cinzelnen Beplankungsteile aneinander, sondern
umgekehrt, also von hinten nach vorne. Eine
Theotie der Morane-Bauer heiBt: Wenn man die
AbschluBkanten von hinten nach vorne aufein-
andetlegt, so ist der Stau, den sie bilden, geringer
und wirkt sich weniger nachteilig an der AuBen-
haut des Flugzeugs aus, als umgekehrt von vorne
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DIE LETZTE INSPEKTION vor dem Heimflug
muB die Bdlkow iiber sich ergehen lassen. Auf
unserem Foto ist besonders gut der Mechanis-
mus der Verstelluftschraube zu erkennen. Nur
einmal schien es, als wollte der Motor streiken.

o i = r oo
SEHR BEWEGLICH erweist sich die Morane auf
dem Boden infolge ihres Bugrades (oben). Das
Hauptfahrwerk ist mit einer stromungsgiinstigen
Verkleidung v hen. Der Einstieg in die Ma-
schine erfordert keine Verrenkungen. Das Ka-
binendach laBt sich weit zuriickschieben (unten).
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nach hinten abgestufte Kanten cine storende
Sog- und Wirbelbildung hervorrufen. Relativ
groB und auch bequem sind die Einstiegméglich-
keiten bei beiden Flugzeugen.

Wenn seither von der herkémmlichen, sagen
wir einmal: von der alten Bauweise der Bolkow
dic Rede war, dann gilt dies in ethohtem Mal3
negativ fiir den Hecksporn, Einmal 1Bt sich bei
Seitenwind und bei Boigkeit das deutsche Flug-
zeug viel schwieriger rollen, zum andern geht
cben dieses Rollen in den genannten Fillen im
UbermaB auf die Bremsen. Radbrinde sind in
extremen Fillen vorgekommen. Das franzo-
sische Flugzeug ist mit einem Bugrad ausgeriistet
und liBt sich auf dem Boden manévrieren wie ein
Kraftfahrzeug.

Im wesentlichen sind die Flugeigenschaften bei-
der ’Priiflinge‘, von der héheren Motorleistungund
der groBeren Geschwindigkeit der Bélkow ein-
mal abgesehen, zufriedenstellend. Beide Maschi-
nen sind duBerst stabil um die drei Achsen. Auch
die Art und Weise, wie Querruder und Seiten-
ruder aufeinander wirken, befriedigt den Piloten.
Bleibt als Minus fiir die Morane zu bemerken, daf3
die anzuwendenden Ruderkrifte etwas zu hoch
sind. Ruderkrifte und Ruderwirtkung sind bei
der 207 fein abgewogen, das Flugzeug 1iBt sich
sehr sauber austrimmen; aber von der Konstruk-
tion her will es eben auch anders geflogen werden.
Sichere Landeanfliige sind bei ihm entsprechend
linger als bei der ausgesprochen kurz landenden
Morane.

Der Aktionsradius beider Flugzeuge steht in
gunstiger Relation zum Typ. Die Bolkow fliegt
1200 Kilometer mit zwei unabhingigen Flichen-
tanks und verbraucht bei einer Reisegeschwin-
digkeit von 230 km/h 37
Liter pro Flugstunde. Dic
beiden Flichentanks der
Morane sind iiber einen Aus-
gleichsbehilter verbunden.
Von dort wird der Kraft-
stoff abgesaugt. Eine Un-
sicherheit hinsichtlich der
jeweiligen Benzinreserve ist
dadurch aber immer ge-
geben. So wird beim Strek-
kenflug jeweils eine Rest-
menge fiir 30 Flugminuten
praktisch verschenkt — eine
Tatsache, die besonders ins
Gewicht fillt, wenn man
bedenkt, daf3 die Kraftstoff-
anzeige nicht hundertpro-

zentig verldBlich ist. Der Aktionsradius der Mo-
rane betrigt nach unserer Rechnung nicht mehr
als 900 Kilometer bei einem Kraftstoffverbrauch
von 35 Litern und einer Reisegeschwindigkeit
von 180 km/h.

Wir sind erstaunt, was beim genaueren Hin-
sechen an Vorteilen in Erscheinung tritt, aber auch
an wiinschenswerten Verbesserungen bei beiden
Flugzeugen sich aufdringt!

Notlandung fiel aus

Wihrend diese Randnotizen aufgezeichnet
wurden, waren die beiden hobby-Testautos
(sieche 26/1963, 1/1964 und 2/1964) in Richtung
Hoher Atlas unterwegs, und unsere neue Aufgabce
lautete: Wiistenflug bei dunstigem Wetter, aber
ausreichender Sicht; nichster Treffpunkt stid-
westlich der Stadt Fes.

Wir fliegen dicht aufgeschlossen weiter nach
Marokko hinein, und es dauert nicht lange, bis
sich, riesengroB und weit ausladend, steil aus
der Wiistenlandschaft das Atlas-Gebirge vor uns
auftiirmt. Ab und zu iiberfliegen wir kleine Oasen,
und gerade jetzt iiberpriifen wir mit erhohter
Aufmerksamkeit unsere Instrumente. Nach etwa
30 Flugminuten stellen wir fest, daB die Ol-
temperaturanzeige der Bolkow unruhig hin unc!
her schligt; die Drehzahl des Motors bleibt dabc{
konstant, und die Celsius-Grade am Zylinderkopf
zeigen keine Verinderung an. Ganz plotzlich wird
es in unserer Kabine unangenehm ruhig. Genauso
plétzlich aber werden wir aktiv und suchen einen
moglichen Notlandeplatz aus.

Wir kreisen so lange, bis wir feststellen, daf3
die Nadel, die die Oltemperatur anzeigt, immer
wieder auf ihre Normalstellung cinpendelt, um
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180 PS, 4-Zylinder-Lycoming-Motor. Durch gute
Aufhéingung und Kunststoffverkleidung weitgehend
erschiltterungsfrei. Verstelluftschraube.

Gegenwirtig In Deutschland letztes Flugzeug in
Holzbauweise. Rumpf aus zwei Halbschalen
(Patent Dr. Klemm), daher billig in der Herstellung,
einfach in der Wartung, schnelle und leichte Be-
hebung von eventuellen Schéden.

Relativ kleine Tragflaichen, daher hohe Fléchen-
belastung. Landeklappen als Spreizklappen aus-
gebildet.

Sehr robustes Hauptfahrwerk mit Kunststoff-
verkleidung.

Sauber ausgebildete Ruder sind sehr gut abge-
stimmt und haben optimale Wirkung. Leitwerk
steht in glinstigem GréBenverhéltnis zu den ge-
samten MaBen des Flugzeugs.

Sehr groBer Aktionsradius (1200 km) bei relativ
geringem Benzinverbrauch.

Ansprechende Kabinenausstattung mit guter und
Ubersichtlicher Anordnung der Armaturen. Vier-
sitzig mit ausreichender Zuladung.

Sehr kompakt gebautes und robustes Flugzeug,
sichere Mandver auch auf schlechten Pléatzen
mdglich. Leichtes Einflihlungsvermdgen fiir den
Flugzeugfilhrer in allen Fluglagen.

Hohe Leistung, sportlich und in dieser GréB8en-
ordnung ein Flugzeug fiir hohe Anspriiche. Fir
einfachen Kunstflug zugelassen. Ruder sind sehr
fein abgestimmt. Sehr gutmiitiges Verhalten wih-
rend der Priifung im (iberzogenen Flugzustand mit
und ohne Motorhilfe.

Halbschalenbauweise ermdglicht einfache War-
tung und schnelle, billige Behebung von eventuel-
len Schiéden (Kunststoffteile an Randbdgen und
Motorverkleidung sowie an Tragflichenteilen und
Fahrwerkverkleidung).

Bolkow @iy

Da .in Holzbauweise hergestellt, empfindlich gegen
Steinschlage an Rumpfteilen.

Landeklappen dienen mehr als Luftbremse und
bieten geringere Auftriebseigenschaften. Sie sind
stoffbespannt und daher empfindlich gegen Stein-
schlage. ’

F}ugzeuq mit Hecksporn, daher schlechtere Roll-
eigenschaften bei Seitenwind und Béigkeit.

Kal{inen-Be— und Entliiftung ungeniigend. Motoren~
gerausche noch zu laut. Keine Sonnenblende.

v

Relativ langer Startweg. Start und Landung er-
1order|} au“ch fiir gelibten Piloten erhéhte Aufmerk-
samkeit (langere Landevorbereitungen).

Qa in. Hglzbauweise hergestellt, hhere Empfind-
:Ichkelt fir Schaden durch unsachgeméaBe Behand-
ung.

Wie be.i allen Sport- und Reiseflugzeugen sparta-
nisch einfach, aber noch ausreichend.

+

145 PS, 6-Zylinder-Continental-Motor, der dank
seiner groBen Serie sehr vielseitig erprobt ist.

Ganzmetallflugzeug zu relativ niedrigem Preis.

Flachen mit Vorfligel, die automatisch ein- und
ausgefahren werden kénnen. Strémung reiBt erst
spét ab. Anstellwinkel und dadurch Auftrieb bei
Langsamflug sehr groB. Landeklappen werden als
Fowler-wing nach hinten ausgefahren und nach
unten gedreht. Sie liefern im Langsamflug zusétz-
lichen Auftrieb fiir extrem kurze Landungen.

Bugradfahrwerk gestattet auch komplizierte Boden-
mandver ohne Beeintrachtigung durch Seitenwind.
Beim Rollen #uBerst gute Sicht nach vorn.

Vollverglaste Fihrerkanzel. Fliige mit offener
Haube méglich. Dreisitzig mit sehr guter Zulade-
mdglichkeit.

Durch Vorfliigel und Fowler-Klappen extrem kurze
Start- und Landewege (160 m Anlauf, 120 m Aus-
lauf). Bei Start und Landung sehr einfach und
sicher zu fliegendes Flugzeug.

Wesentlich bessere Flugeigenschaften, als das
aerodynamische Erscheinungsbild sle verspricht.
Sehr gutmitiges Verhalten wahrend der Prifung
im tiberzogenen Flugzustand mit und ohne Motor-
hilfe.

Einfach zu warten. GroBe Sicherheit gegen Be-
schadigungen der Rumpf- und Tragflachenteile.

Morane BTG CHS

Zelle nicht erschitterungsfrei trotz eines 6-Zylinder-
Motors. Verarbeitung der AuBenhaut mite besser
sein. Kabinenabdichtung ungentigend.

Aerodynamisches Erscheinungsbild kdénnte ver-
bessert werden. Verarbeitung der Flachenbeplan-
kung nicht ganz sauber. .

Starres Fahrwerk reduziert Reisegeschwindigkeit.

Gesamtleitwerk etwas zu groB8 dimensioniert ge-
gentiiber kurzem Rumpf. Infolge schlechter Ab-
stimmung von Steuerdruck und Steuerwirkung mit-
unter Uberraschungen méglich (starker Kontrast
zwischen Steuerwirkung und hohem Steuerdruck
relativ zur Geschwindigkeit).

Angegebene Reisegeschwindigkeit von 180 km/h
stellt keinen echten Durchschnittswert dar. Daraus
ergibt sich gegeniiber Werksangabe im Reiseflug
geringerer Aktionsradius (900 km) bei relativ hohem
Benzinverbrauch.

Kabine nicht ganz luft- und regendicht. Sehr starke
Motorgerausche, Armattiren verbesserungsbedirf-
tig (keine Brennstoffreserveschaltung). KompaB
sollte vor linkem Sitz angebracht sein. Keine
Sonnenblende, kein Sonnenschutz.

Bessere Ruderabstimmung ware wiinschenswert.

Eventuell anfallende gréBere Reparaturen fir Zelle
oder Flache stehen bei der Metallbauweise kosten-
maBig in keinem Verhdltnis zum Anschaffungs-
preis.

Keine Positionslichter, die bei Fligen im Dunst oder
unmittelbar wihrend und nach Sonnenuntergang
notwendig wéaren, Die beiden kommunizierenden
Flachentanks erfordern bei der Betankung viel Vor-
sicht, da bei hangender Flache das Benzin zwischen
beiden Tanks hin und her lduft.
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plotzlich erneut auszuschlagen. Diese Feststellung
beruhigt enorm! Wir wissen jetzt, da nur der
Temperaturgeber dieser Armatur einen Wackel-
kontakt haben kann, was kaum das gesamte
Bordnetz beeintrichtigen wird.

Aufatmend stellen wir fest, daB wir zwar wieder
ins Schwitzen gekommen waren, aber offenbar
nur deshalb, weil die Kabinenbeliiftung unseres
Flugzeugs nicht ausreicht. (Im Nachhinein darf
gesagt werden, daB8 auch ohne Ausfall eines In-
strumentes die Frischluftfrage in unserer Kabine
noch offensteht!)

,,Mercedes-Citroén! Bitte kommen!* — ,,Bol-
kow-Morane! Wir horen euch, verstehen aber
nichts.” Dieser Zustand hilt nur Augenblicke
an, denn schnell haben wir auf unseren Karten
den gegebenen Standort der beiden Fahrzeuge
ausgemacht und jagen auch schon im Tiefflug
iiber sie hinweg.

Die Verstindigung mit den Fahrern ist jetzt
viel besser, wird aber iiber die Hand-Funksprech-
gerite von laut kratzendem Motorenlirm be-
gleitet. ,,Wir fliegen noch ein Stiick in den Atlas
hinein und treffen euch am Abend auf dem Flug-
platz in Fes.“ — ,,Verstanden!* kommt die Ant-
wott von unten.

Vor der Landung in Fes wird uns noch ein-
drucksvoll veranschaulicht, daB auch die Marok-
kaner eifrige Segelflieger sind. Der Flugbetricb
tiber dieser einmalig schonen afrikanischen Stadt
beeindruckt uns sehr.

Die Marokkaner wissen nicht nur, wie man
Hammelfleisch auf siebzig verschiedene Arten
zubereitet, sondern, map lese und staune: sie
brauen auch ein ausgezeichnetes Bier! Von eben
diesem Bier sind schon einige Flischchen durch
unsere durstigen Fliegerkehlen gezischt, als die
Autofahrer eintreffen, miide und schimpfend, weil
sie wegen Sprachschwierigkeiten den Flugplatz
nicht gleich gefunden haben. Wo wir denn jetzt
unsere miiden Héupter hinzulegen beabsichtigen,
wollen sie wissen. ,,Schon geklirt! antworten
wir, Wir sind schlieBlich am Scheitelpunkt unserer
Flugreise, und deshalb schlafen wir im Sultans-
palast in Fes!

,,Gibt’s da auch einen Harem?*

Aber leider gibt es weder den Harem, noch
schen wir den Herrn Sultan personlich. Der hat
es nimlich vorgezogen, sein ’Palais Jamais’, ein
Prachtbau iibrigens, als Hotel zu vermieten und
selbst in einem modernén Bungalow zu wohnen,
So ein Sultan ist fiirstlichen Gebliites, und seine
Preise sind es auch! In der Nacht weckt uns, mit
hundertfachem Echo aus den Bergen widerhallend,
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das Gebet der Muezzine und am Morgen das Ge-
zwitscher von buntschillernden Tropenvogeln.

Nur kurz konnen wir unsere Eindriicke von
diesem Erlebnis aus Tausendundeiner Nacht
austauschen. Bepackt mit Messingmorsern, Ton-
kriigen und -tellern und behiitet mit einem Fes
aus Fes kommen wir am Morgen wieder bei
unseren Maschinen an, die inzwischen sorgfaltig
gewartet, betankt und mit frischem Ol versorgt
worden sind. Das Bakschisch fiir Mohammed,
den Platzwart, hat sich mehr als bezahlt gemacht.
Die Wettervorhersage ist bis nach Spanien hinein
gut, und daher beschlieBen wir, mit einer Zwi-
schenlandung in Tanger noch Alicante zu errei-
chen. Die Kurse sind sehr schnell festgelegt, und
wir erkennen, daB es sich nach unseren Flugkarten
auch iiber diesem diinnbesiedelten Land ohne
dichtes StraBen- und Eisenbahnnetz ausgezeichnet
fliegen laBt.

Der Tag ist zum Fliegen so wunderbar geeignet,
daB wir, um ihn zu nutzen, gerne viel schneller
geflogen wiren. Aber leider nimmt es unsere
Morane mit der Geschwindigkeit nicht so ernst.
Doch sie ist ja sozusagen 'umgekehrt® gebaut:
fiir sorgloses, sicheres Fliegen — und das auch

MORGENSONNE hiillt die Morane in glei-
Bendes Licht. Uber die holprige Grasnarbe

des Flugplatzes von Fes jagt die Maschine
dahin. Wenige Augenblicke spiter 18st sie
sich vom Boden und geht auf Heimatkurs.

auf groBen Strecken. Jetzt macht sie cine Reise-
drehzahl von 2450 Touren, und unsere Bolkow
wird gezwungen, mit miiden 2150 Touren hinter-
herzuschwirren. In Tanger geben wir unserem
schwicheren, aber blechernen Vogel noch einmal
einen Vorsprung — und den hilt er tatsichlich
bis zur spanischen Kiiste hinter Gibraltar.

Uber unsere Funkempfangsanlagen horen wir
nun wieder den Wechselsprechverkehr marok-
kanischer und algerischer Kriegsflugzeuge mit
ihren Bodenstationen: wir verlassen ein Land,
das sich zum Zeitpunkt unserer Reise mit seinem
Nachbarn im Kriegszustand befindet.

Vor dem Alpenwald von Elche, den die Bol-
kow-Flieger nach einem kleinen Umweg iiber-
fliegen, gehen dieser Besatzung, weil das Wetter
so gut ist, noch einmal die PS durch. Und wie
die 207 sich freut, einmal zwischendurch ihre
Kraft und Geschwindigkeit demonstrieren zu
konnen! Die Wettervorhersagen sind so gut, daf3
wir uns in Alicante am Abend einen Stadtbummel
gonnen. Der Lirm und das Gestampfe, dic
Kastagnetten und die spanischen Gesinge konn-
ten noch um einiges dic Kabinengerdusche
unserer Flugzeuge iibertonen!

Unser Flug geht am niichsten Tag nach sorg-
filtiger Vorbereitung weiter. Geruhsam schweben
wir iiber der spanischen Kiiste gen Norden — bis
plotzlich die Morane einen von der Bolkow ge-
gebenen Kontrollfunkspruch nicht mehr quittiert.
Da die ausgemachte Wechselsprechfrequenz von

Bord zu Bord (122,7 Megahertz) von der Bolkow
nicht gesendet oder von der Morane nicht auf-
genommen wird, hat es auch keinen Sinn, die
Frequenz zu wechseln, solange wir nicht genau
wissen, daB die zweite Maschine auf Empfang
ist und nicht etwa ganz abgeschaltet hat. Die
Bolkow fliegt in die Nihe der Morane und vet-
sucht erneut, ihre Kollegin anzusprechen. Wir
wackeln beide mit den Flichen und priifen da-
nach unabhiingig voneinander verschiedene Sende-
frequenzen, doch nirgends klappt’s.

Zum Gliick funktioniert die Anlage wieder,
bevor wir angesichts der Pyrenden in ein Gebiet
schlechteren Wetters cinfliegen. Es war offenbar
nur eine voriibergehende Storung auf 122,7.
Noch dicker kommt es nach der Zwischenlandung
in Perpignan. Wir sind gezwungen, stur entlang
der Kiiste in nicht mehr als 50 Metern Hohe gen
Nordosten zu fliegen, und vor Avignon wird der
Dunst so stark, daB wir fiir kurze Zeit vom Kurs
abkommen! Uber dem Rhonetal ist die Sicht dann
wieder besser, und nach einer Zwischenlandung
in Lyon etreichen wir Stuttgart tags darauf.

Wir waren sechs und einen halben Tag unter-
wegs, und wenn man den Ruhetag in Tanger
beriicksichtigt, so sind wir an sechs Flugtagen in
insgesamt 29 Stunden und 24 Minuten 4628 Kilo-
meter geflogen. DaB Petrus unsere Reise be-
giinstigte, schmilert nicht das Kompliment fiir
beide Flugzeuge. Sie haben, von ganz geringen
Ausfillen abgesehen, ausgezeichnet mitgehalten!




