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OSKAR WESTERMAYER, EIN FLUGPIONIER AUS POYSBRUNN (1925 - 1994)

Oskar Westermayer mit seinem Tragschrauber OE-AXB

,Das Leben ist mit einem Sprung in einen flieBenden Strom zu ver-
gleichen, bei dem es drei Moglichkeiten gibt:

1. Man macht gar nichts und wird flussabwarts abgetrieben.

2. Man macht leichtes Tempo und bleibt an der Stelle, wo man
hineingesprungen ist. -
3. Man macht ordentlich Tempo und damit geht es flussaufwarts.“

Das war ein Lebensmotto von Oskar Westermayer, das dem Verfas-
ser dieses Beitrages in Erinnerung geblieben ist. Dass er dieser
Weisheit stets gefolgt ist, zeigt die nun folgende Chronologie sei-
nes schaffensreichen Lebens.

1. Lebensdaten und Familie

OSKAR WESTERMAYER (OW) wurde am 21. Februar 1925 als
1. von 3 Kindern der Theresia (geb. Pfeiffer, *am 2. Juni 1899, +am
8. Februar 1988) und des Georg Westermayer, Schmiedemeister,
Landmaschinenbauer und Landwirt, Blrgermeister von 1939 — 1945
(*18. Oktober 1896, +am 8. Juli 1966) in Poysbrunn geboren. Nach
dem Besuch der Volksschule in Poysbrunn und der Hauptschule in
Poysdorf war es naheliegend, das auch OW der Tradition der Fami-
lie folgend und als einziger Sohn in der ,Metalibranche* FuB fassen
sollte, zumal schon sein GroBvater Leopold Westermayer (gest. 26.
Juni 1947 im 86. Lj.) als Schmiedemeister in Poysbrunn tatig war.
Nach seiner Pflichtschulausbildung erlernte OW deshalb den Beruf
eines Landmaschinenbauers. In weiterer Folge erwarb OW die Mei-
sterbriefe im Landmaschinenbauergewerbe und auch im
Kraftfahrzeugmechanikergewerbe. 1963 Ubernahm er den Gewer-
bebetrieb seines Vaters und wurde selbsténdig. Er war auch Beisit-

zer der Prifungskommissionen fir Lehrabschlussprifungen fur
Landmaschinenbauer. OW ehelichte am 6. Juli 1957 Frau Erna Bach-
er aus Grafensulz. Die Ehe blieb kinderlos. OW verstarb am 17. Okt.
1994, seine letzte Ruhestatte fand er in Ernstbrunn.
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2. Weg zur Fliegerei

OW'’s private Interessen galten seit seiner frihen Kindheit der Flie-
gerei. Seine Spielzeuge bestanden hauptséchlich aus Fluggeréten
jeder Art. Als OW dann ,zu den Fahnen gerufen wurde®, meldete er
sich zur Luftwaffe. Laut Soldbuch 9259 v. 2.7.1943 wurde OW als
18-jahriger der Flugplatzkommission A9/VII Crailsheim zugeteilt. OW
erlernte dort den Beruf eines Flugmotorenschlossers und war nach
erfolgreich abgelegter Priifung als solcher beim Kampfgeschwader
KG 55 im Einsatz.

Auf Grund mindlicher Uberlieferungen von Zeitzeugen ist bekannt,
dass OW schon Anfang der flinfziger Jahre die Idee hatte, ein eige-
nes Fluggerat zu bauen. Mitte der sechziger Jahre begann OW sei-
ne Vorstellungen zu verwirklichen. Er erwarb vorerst den Privatpiloten-
schein in der Fliegerschule Aspern (6.3.1959), erwarb die Befahi-
gung als Fluglehrer fiir Tragschrauber und erhielt am 25. April 1975
das ,Konzessionsdekret gem. § 183 Gew. O. 1973 fur das Luftfahr-
zeug-Mechanikergewerbe, eingeschrankt auf die Erzeugung von
Drehfliiglern und Flugmotoren und die Wartung von Luftfahrzeugen
und Luftfahrgeraten“. So wurde er auch Luftfahrzeugmechaniker und
erhielt 1975 den Luftfahrzeugwartschein Il. Weiters besaB er seit
2.8.1973 den Sonderpilotenschein 01. OW war auch Delegierter zum
CIACA-Meeting des FAI-Amateur-Building-Aircraft-Committees in Pa-
ris. Dieses Meeting wird jedes Jahr abgehalten und dient dem Er-
fahrungsaustausch zwischen diversen europaischen Landern und
auch aus Ubersee (Sldafrika, Agypten etc).

3. Aligemeine Informationen zum Tragschrauber

a) Beschreibung: Beim Tragschrauber ersetzt der Rotor den star-
ren Fligel anderer Fluggeréate. Der Rotor wird nicht durch ein Trieb-
werk, sondern vom Fahrtwind in Umdrehung - in Autorotation — ge-
bracht und gehalten, wozu die Rotorebene etwas gegen die Flug-
richtung nach riickwérts geneigt werden muss. Zur Uberwindung
des Flugwiderstandes sind Zug- oder Schubtriebwerke (Propeller)
vorgesehen. Der Rotor ersetzt also den festen Tragfiugel, hat ge-
genlber diesem jedoch den Vorteil, dass er auch bei kleiner Flug-
geschwindigkeit infolge der Eigendrehung wirksam bleibt. Da der
Rotor frei dreht, tritt kein auszugleichendes Reaktionsmoment auf.

b) Entwicklung: Nachdem es dem Franzosen Paul CORNU mit sei-
nem ,fliegenden Fahrrad“ am 13. November 1907 erstmals gelang,
20 Sekunden lang 30 cm Uber dem Boden zu schweben, versuch-
ten noch mehrere Konstrukteure in mehreren Landern der Welt, er-
folgreich Drehflugler zu konstruieren. Im Jahr 1919 beobachtete der
spanische Flugzeugkonstrukteur Juan de la CIERVA den Absturz
eines Flugzeuges in Folge ,Abschmierens” im Landeflug. Das war
ftr ihn der Anlass flr die Konstruktion eines Flugzeuges, das lang-
sam fliegen kann, ohne dass es ,verhungert*.

Fur CIERVA litt auch der Hubschrauber auf seinem damaligen Ent-
wicklungsstand an Schwéachen: Zum Fliegen musste der Rotor durch
einen Motor angetrieben werden. CIERVA suchte nun nach Még-
lichkeiten, einem Tragfliigel zur Eigenbewegung zu verhelfen, auch
wenn der Motor plétzlich ausfiel — eine Art mechanischen Fallschirms,
mit dem das Flugzeug langsam und sicher zur Erde absinken konn-
te, vergleichbar mit einem Samenblatt des Ahornbaumes. CIERVA
darf somit als Erfinder des Tragschraubers bzw. Drehfiliglers bezeich-
net werden. Modellversuche gab es dann von 1921 — 1922 unter
dem Titel ,Autogiros®, im deutschsprachigen Raum unter ,Trag-
schrauber” eingebtirgert. Der Osterreichische Konstrukteur Raoul
HAFNER hat sich ebenfalls mit der Entwicklung von Drehfliiglern
befasst, seine ersten Konstruktionen (,Gyroplan AE 2“) wurden noch
auf dem Flugplatz Wien/Aspern erprobt. Hafner, nach England aus-
gewandert und spéater zum Direktor des grdBten britischen
Hubschrauberwerkes Westland aufgertickt, entwickelte dort im Zwei-
ten Weltkrieg fur die ROYAL AIRFORCE eine Methode, Truppen mit-
tels kleiner, einsitziger Gleit-Tragschrauber, anstatt mit Fallschirmen
zu landen. Zur Steuerung von Gleitwinkel und Kurven diente ein Steu-
erknippel, der am schwenkbaren Rotorkopf befestigt war. Das Pro-
jekt wurde bis zur Serienreife entwickelt, kam jedoch nicht mehr zum
Einsatz.

Riickblickend kann gesagt werden, dass der Tragschrauber wesent-
lich friher zur Betriebsreife entwickelt wurde als der Hubschrauber.
Er wurde aber in der Folge vom Hubschrauber verdrangt, weil er
nicht wie dieser die Fahigkeit hat, in der Luft stillzustehen sowie seit-
und riickwarts zu fliegen.

1943 kam ein Exemplar in die USA und diente als Basis fur die Ent-
wicklung der BENSEN-Tragschrauber (Gyroglieder und Gyrocopter),
einer hochst erfolgreichen Konstruktion, die bis jetzt in gréBerer
Stiickzahl als jeder andere nichtmilitarische Drehfligler produziert
wurde.

Und hier schlieBt sich der Kreis:
4. Der Tragschrauber des Oskar Westermayer

1966 begann OW seine Idee eines eigenen Tragschraubers, unter
Zugrundelegung der von BENSEN in den USA gebauten Konstrukti-
on ,B-8-M“, zu verwirklichen. Er gab sich jedoch nicht mit einem
nachgebauten Einmann-Tragschrauber zufrieden, sondern entwarf
und baute flr seinen ersten Tragschrauber ,WE-01“ (OE-AXW) ei-
nen eigenen Rotorkopf mit Rotor und Rotorvortrieb. Seine Konstruk-
tion, ,B-8-M-AUSTRIA" genannt, erhielt am 15. Mai 1970 die luftfahr-
behdrdliche Zulassung. OW konnte unter groBer Beachtung und gro-
Bem Interesse am 10. Juli 1970 auf dem historisch gewordenen Flug-
platz Aspern seinen Tragschrauber zum erstenmal der Offentlich-
keit vorfihren, 40 Jahre nachdem Raoul HAFNER dort seine ersten
Drehflugler erprobte. Die Erstfliige im Schlepp hinter einem Fahr-
zeug erfolgten bereits im November 1966 u.a. auf dem ehemaligen
Flugplatz Deutsch-Wagram und die Erprobungsfliige auf dem Mili-
tarflugplatz Langenlebarn. Es folgten zaghafte Luftspriinge mit dem
Fluggerét bei denen OW auf sich allein gestellt war und das Fliegen
mit dem Tragschrauber selbst erlernen musste.

OW entwarf auch eine Blattwinkelsteuerung mit Kollektivverstellung
(Osterreichisches Patent). Er entwickelte und baute schlieBlich einen
eigenen Motor, der den spezifischen Anforderungen des Tragschrau-
bers besser entsprach als die bis dahin verwendeten VW-Motor-
modifikationen. Da es 1969 offiziell noch keine Unterlagen fir solche
Fluggeréate gab, musste OW lange auf die behdrdliche Zulassung sei-
nes Tragschraubers durch die Luftfahrtbehdrde warten. Jeder Einzel-
bestandteil musste zur Uberprifung vorgelegt werden, da niemand
sagen konnte, wie viele Stunden die einzelnen mechanischen Teile des
Gerates halten werden. OW gab jedoch nicht auf und erhielt durch
Unterstiitzung von Prof. Dr. Emnst ZEIBIG von der Versuchsanstalt fiir
Luftfahrt bzw. Fachhochschule Wien und der ,Oskar Ursinus Vereini-
gung® die Zulassung fUr seinen Tragschrauber. Flr die Zulassung wa-
ren ausgiebige Bodentests und 300 Stunden Tests am Rotorsystem
notwendig. Die ,Oskar Ursinus Vereinigung“ (OUV, gegriindet am 9.
Méarz 1969) ist der Zusammenschluss der deutschen Amateur-
flugzeugbauer, der auch viele Auslander angehdren. In der OUV war
auch Dipl. Ing. Hans DERSCHMIDT flihrend tétig. Zeibig und Derschmidit
waren auch mafBgeblich verantwortlich dafir, dass OW fur diese kos-
tenintensive Entwicklungsarbeit auch Férderungsmittel erhielt.

Die Entwicklungszeit des ,WE-01“ (OE-AXW) betrug ca. dreieinhalb
Jahre und verursachte OW einen finanziellen Aufwand von mehr als
OS 100.000,-.

Es wurden schlieBlich eine Schleppversion und vier Stick Trag-
schrauber gebaut. Die Gerate befinden sich:

OE-AXW (,WE-01%) im Flugmuseum Wr. Neustadt, .

OE-XAW (,WE-05“) im Oldtimermuseum in Poysdorf (Uberstellung
2003/04 in das Technische Museum Wien und wird dann dort zu
besichtigen sein),

OE-AXB (,WE-03“) leihweise im Flugmuseum Wr. Neustadt
OE-AXR (,WE-04“) Bruch (durch Franz JAKOB?),

Schleppversion derzeit im Oldtimermuseum Poysdorf.

Technische Daten: Der Aufbau besteht aus einem geschweiBten Rohr-
fachwerk mit dem Rotorkopftréger und dem Leitwerkstrager aus einer
hochfesten Aluminium-Legierung. Daran sind die Fahrgestellrohre auf-
gehéngt und der Motor samt Druckschraube (Druckpropeller) befes-
tigt. Das Seitenleitwerk und die Pilotenkanzel sind aus glasfaserver-
stérktem Kunststoff gefertigt. Das Fahrwerk verflgt Uber 3 Rader, die
alle mit Bremsen ausgestattet sind. Das Bugrad ist lenkbar.

Besatzung: 1 Pilot in einer geschlossenen, beheizbaren
Pilotenkanzel

Antrieb: Ein 4-Zylinder-Boxermotor
Typ Westermayer,
Leistung 74 kW (100 PS)
Zweiblatt-Hauptrotor,
Zweiblatt-Druckschraube
(verstellbar, Typ Mihlbauer)

Abmessungen:
Rotordurchmesser: 6,90 m
Rumpflange: 3,50 m
Rotorkreisflache: 37,40 m?
Hoéhe: 270 m
Leergewicht: 155 kg
Max. Startgewicht: 400 kg
Reisegeschwindigkeit: 150 km/h
Héchstgeschwindigkeit: 180 km/h
Mindestgeschwindigkeit: 15 km/h
Reichweite: 280 km



5. Motor:

Der Tragschrauber wurde vorerst mit einem modifizierten 1800 cm?®
VW-Motor von 48 kW (65 PS) betrieben. Da jedoch das Verhdltnis
Eigengewicht des Motors zur Leistung nicht zufriedenstellend war,
entschloss sich OW 1980/81 zur Entwicklung eines eigenen Flug-
motors (vorhandene leistungsstarkere Motoren waren fur das Flug-
gerat zu schwer), um einen geringeren Kraftstoffverbrauch zu errei-
chen und um die Verwendung von Autobenzin zu erméglichen. OW
Ubernahm Teile wie Kurbelwelle, Nockenwelle, Pleuel, Ventile, Fe-
dern, Kipphebel und hydraulische VentilstBel von den marktbeherr-
schenden Branchenriesen LYCOMING oder CONTINENTAL, um die
Kosten niedrig zu halten. Das Aluminiumgeh&use, den Apparate-
trager, das Ansaugsystem und erstmals bei einem echten Flugmotor
flissigkeitsgekiihlte Zylinderkdpfe auf luftgekihlten Zylinderlauf-
hulsen entwickelte er selbst. Die neue Art der Kiihlung erméglichte
es, den Motor mit einem mageren und damit wirtschaftlichen Treib-
stoff/Luftgemisch zu betreiben. In einem offiziellen Pruflauf vor dem
Bundesamt fur Zivilluftfahrt in Wien erreichte der 62 kW (85 PS) lei-
stende Motor ,W-5/3“ bei Volllast bereits einen Verbrauch von nur
19,8 Liter Superbenzin pro Stunde, etwa 25 % weniger als ein gleich
starker luftgekiihlter Motor. ,Es ist ohne weiteres moglich, meinen
Motor mit einem Abgaskatalysator zu versehen, wenn es einmal das
notwendige bleifreie Benzin und die Katalysatoren gibt“, wurde schon
1984 vom Konstrukteur festgestellt - bis dahin war das bei herkémm-
lichen Flugmotoren nicht der Fall. OW baute neben dem ,W-5/3“
den noch starkeren ,W-5/33“ mit einem Hubraum von 3.280 cm3.
Einer der ersten ,W-5/33“-Motoren wurde in ein Sportflugzeug des
Typs ,Piper J-5%, im Besitz eines Industrieunternehmens (Land- und
Forstflug HORSCHGL) in Leopoldsdorf eingebaut. Der ,W-5/33"
brachte eine Leistung von 77 kW (105 PS) bei 2750 U/min. und lag
damit im gleichen Leistungsbereich wie der bekannte Lycoming
0-235L-Flugzeugmotor.

Baubeschreibung der Flugmotoren Westermayer ,,W-5/3“ und
~W-5/33“

Technische Daten:

W-5/3: Vierzylinder-Viertakt-Boxermotor; Bohrung 98 mm; Hub
98,425 mm; Hubraum (je Zylinder) 742,50 cm?; Hubraum gesamt
2970,00 cm?; Verdichtungsverhditnis 8:1; Gewicht trocken 85 kg
(ohne Starter und Lichtmaschine); Schmierstoffinhalt max. 4,5 |; Ein-
fach- oder Doppelmagnetziindung; funkentstort; Zindkerzen BERU-
Langgewinde 14x1,25; Warmewert 175; Marwel Schebler Flugmotor-
vergaser oder Kfz-Vergaser bei Motorseglerversion; Motor luftge-
kahlt; Zylinderkdpfe flissigkeitsgekuhlt.

Drehzahlen: Hdchstzulassige Drehzahl = Dauerdrehzahl 2750
U/min.; Leerlaufdrehzahl 800-900 U/min.

Leistung: Startleistung/Dauerleistung 62 kW (85 PS) bei 2750
U/min.; bei Einfachziindung 58 kW (80 PS) bei 2750 U/min.
W-5/33: Bohrung 103 mm, Hub 98,425 mm; Hubraum (je Zylinder)
820,10 cm?; Hubraum (gesamt) 3280,00 cm?; Startleistung = Dau-
erleistung 77 kW (105 PS) bei 2750 U/min, bei Einfachziindung 74
kW (100 PS) bei 2750 U/min.

OW baute auch VW-Motoren fir die Motorsegler HB-21 und HB-23
der Fa. H.W. BRDITSCKA OHG in Haid bei Linz um. Der Priflauf und
die Abnahme dieser Motoren erfolgte durch das BAZ und sie erhiel-
ten auch die deutsche Musterzulassung.

115

Nachdem sich in Osterreich kein Flugunternehmen far den Motor-
bau fand, traf OW mit der Fa. RODER (Flugplatz Egelsbach, Deutsch-
land) eine Abmachung: Er UberlieB der Fa. Réder samtliche Plane,
Formen, Motoren etc. um dort seine Motoren produzieren zu las-
sen. Es waren einerseits Ingenieure dieser Firma einige Wochen
zwecks Einschulung in Poysbrunn, andererseits war OW des ofte-
ren bei der Fa. Réder. OW plante, flr die Breitenerprobung eine ,W-
5/33“-Vorserie von zehn Motoren zu bauen. Auch darin, wenn es zu
einer gréBeren Serienproduktion gekommen wére, dachte der Kon-
strukteur an einen Umfang von héchstens 100 Stiick. Somit hétte er
die Motoren weiterhin in Co-Produktion mit der Fa. Réder bauen
kénnen. Deshalb ware es auch denkbar gewesen, dass OW seinen
Mittelpunkt der ,Fliegerischen Interessen® nach Egelsbach zu ver-
legen geplant hatte. Seine Krankheit schob dem jedoch einen Rie-
gel vor.

Es wurden vorerst 15 Motoren hergestellt, teils fur den Priifstand
verwendet und teils in eigene Tragschrauber, weitere in Motorflug-
zeuge wie Cessna 150, dem ,Volkswagen der Lifte" und in Piper J-
5 (2 Motore in der BRD) eingebaut.

Vom deutschen Luftfahr-Bundesamt Braunschweig erhielt OW am
30. Oktober 1990 unter der Bezeichnung ,Gerédtemuster
Westermayer W-5/33, Gerateart Flugmotor“, den Musterzulassungs-
schein mit Nr. 4589.

Unbekannt ist, ob die Motoren derzeit von der Fa. Réder weiter ge-
baut werden. Angeblich gibt es Schwierigkeiten bei der Beschaf-
fung bzw. Zulassung diverser Flugmotorenteile.

6. Rotorblatter:

Die ersten Rotorblatier, die OW verwendete, waren aus Holz. Auf
Grund weiterer Entwicklungs- und Erprobungsarbeit baute er eige-
ne GFK-Rotorblatter (GFK= glasfaserverstarkter Kunststoff, nach
NACA 8 H 12 Hubschrauberprofil), um einen geringeren Reibungs-
widerstand und eine héhere Lebensdauer zu erreichen. GFK-Rotor-
blatter brachten rund 20% mehr Auftrieb als vergleichbare Konstruk-
tionen aus Holz oder Aluminium. Er erhielt dafiir Einschulung bei
MBB (Messerschmitt-Bolkow-Blohm, Dipl. Ing. Derschmidt) und
stellte dann in Eigenentwicklung beheizbare Stahlformen her, die
heute noch vorhanden sind. Beratend und unterstiitzend tatig war
dabei auch Prof. Dr. Zeibig. Vor Beginn der ersten Flugversuche
erfolgten Dauer-Biegeversuche der Rotorblatter in einer besonde-
ren Prifeinrichtung von mehr als 4000 Stunden. Das komplette Rotor-
system kam zusatzlich 300 Stunden auf einem Bodenprufstand zu
Erprobung. U.a. erfolgte ein Propeller-Priflauf fir die Fa. Mihlbauer,
Propellerbau in Deutschland, mit einem 100-Stunden-Lauf, der nach
Abnahme durch das BAZ (Bundesamt flr Zivilluftfahrt) die glltige
Zulassung in Deutschland begrindete.

Die Fertigung der Rotorblatter erfolgte in der sogenannten
,Rovingtrank- und Ziehanlage*, die daflir sorgte, dass das gewiinsch-
te Harz-Faser-Verhéltnis eingehalten wurde. Diese Vorrichtung
beinhaltete mehrere Glasfaserspulen deren Glasfasern zu einem
Strang geblindelt und wéahrenddessen mit fliissigem Epoxid-Harz
Araldit LY 556 getrankt wurden. Mit Schablonen wurden die Roving-
Strénge genau nach vorgegebenen Planen der Stahl-Bauform
angepasst, in Heizkésten gelegt und mit Dampf ca. dreieinhalb Stun-
den auf 130 Grad aufgeheizt. Gefertigt wurden 53 Stlick Rotorblatter,
die zum Teil ins Ausland geliefert wurden.

7. Rotorkopf:
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Am 10. Oktober 1974 erhielt OW vom Osterr. Patentamt unter der
Nummer 318398 das Patent fiir die ,Errichtung zur Steuerung des
Einstellwinkels von Zweiblattrotoren fiir Drehfligelflugzeuge.” Was
war nun das Besondere an dieser Steuerung? Die bisher verwende-
ten Rotorkopf-Kippsteuerungen bereiteten Sorgen, da immer wie-
der geflrchtete Stabilitdtsprobleme auftraten, die vor allem in den
USA zu mehreren todlichen Unfallen fahrten. Auf Grund wechseln-
der Luftkrafte fihrte das Rotorblatt Schlagbewegungen aus, die ih-
rerseits wieder horizontale Schwenkbewegungen verursachten. Die
Schlagbewegung wurden durch aerodynamische MaBnahmen be-
grenzt, indem die Einstellwinkel der Blatter beim Schlagen vermin-
dert wurden. Der Nachteil war der groBe mechanische Aufwand beim
gegliederten Rotorkopf, denn er bestand aus (ber 400 Teilen, so
dass die Herstellung und die Wartung sehr teuer wurden. Es galt,
einen neuen Rotorkopf mit ,zyklischer und kollektiver® Rotorblatt-
verstellung zu konstruieren. Der Rotorkopf erhielt ein Vordrehgetriebe
wobei durch Betétigung von Steuerstangen das Lager geschwenkt
wurde und Uber StoBstangen die Rotorblatter gewinkelt wurden. Neu
an dieser Losung war im wesentlichen, dass die Achse nicht mit der
Ebene des Kugellagers zusammen fiel. Das Lager saB unterhalb
der Taumelscheibe. Durch die Trennung der beiden Ebenen wurde
erreicht, dass ein gewodhnliches Rollenkugellager verwendet wer-
den konnte, da beim Steuern nicht nur Achsiallasten, sondern gleich-
zeitig immer auch Radiallasten auftraten. Ein Kreuzgelenk bildete
die zwei vorgesehenen Achsen. Solite nun die Blattspitzenebene
nach hinten gelegt werden, so erfolgte ein Schwenken um die quer
zur Flugrichtung liegenden oberen Achse. Solite die Blattspitzen-
ebene seitwarts gerichtet werden, so erfolgte ein Schwenken um
die in Flugrichtung gelegene Achse. Eine relativ einfache und vor
allem kostenglinstigere Losung.

8. Flugplatz:

Wo fihrte nun OW seine Flugversuche durch, wo probte er Start-
und Landemandéver? Es wurde ein landwirtschaftliches Grundstlck
im Poysbrunner Burgfried ,,Auf der Eben®, nahe der BrinnerstraBe
B7, gekauft. Die Inbetriebnahme des Flugfeldes erfolgte 1980 nach
Ansuchen an den Landeshauptmann, der eine sogenannte AuBen-
landebewilligung erteilte. (Anmerkung: Eine AuBenlandebewilligung
berechtigt, eine bestimmte Anzahl von Starts und Landungen aus-
zufiihren). Spéater wurde der Platz im Flugplatzregister eingetragen
und somit konnte unbeschrankt gestartet und gelandet werden. Der
Flugplatz ist derzeit im Besitz von Werner Steiner, Poysdorf, aller-
dings ist jetzt die Ben(itzung nur mit AuBenstarts- und Lande-
bewilligungen méglich.

Ebenfalls neben der B7, zwischen Ebendorf und Kettlasbrunn, soll-
te auf Betreiben des Flugsportvereines ,Fliegergruppe Weinviertel*
ein Flugplatz entstehen. OW war bei diesem Verein zuerst als Ob-
mann und spéter als Kassier in fihrenden Funktionen tétig. Es gab
Beschwerden seitens der Bevdlkerung, die sogar wegen befirchte-
ter Larmbelastigung eine Unterschriftenaktion durchfihrte. Obwohl
die NO. Umweltschutzanstalt am 2. November 1982 in einem Gut-
achten feststellte, dass ,mit keiner unzumutbaren Larm-
beeintrachtigung zu rechnen ist“, kam die Errichtung des - spater
nur fiir Motorsegler und Tragschrauber gedachten - Flugplatzes nicht
zu Stande. Mitentscheidend dafiir war das Gutachten des Amtsach-
verstandigen fur Medizin, der in seinem Gutachten festhielt, das es
Lbei einzelnen Leuten zu Gesundheitsstérungen kommen werde”.
9. Sonstiges:

1974 begann Otto FRANK, Kfz-Mechaniker aus Walkersdorf bei
Firstenfeld in der Steiermark, einen Tragschrauber zu bauen. Er
war der erste Flugschiiler von OW. Die Bauanleitung vom bereits
genannten Bensen-Modell ,B-8-M*, seine Grundbauplane und meh-
rere Konstruktionsplane tiberlieB OW dem Steirer. Franks Tragschrau-
ber stand ab 1976 am Flugplatz Firstenfeld startbereit, das BAZ
erteilte jedoch mangels fehlender Festigkeitsnachweise noch keine

amtliche Zulassung. Mit Hilfe des Wiener Statikers DDipl. Ing. Dr.
Walter Sperr lieferte Frank dann die erforderlichen Berechnungen
und Nachweise, so dass 1978 — nach mehr als 5000 Arbeitsstunden
— der Tragschrauber ,TSF-02* fertiggestellt werden konnte. Frank
legte unter seinem Fluglehrer OW erfolgreich die Sonderpiloten-
prifung ab und konnte somit 1979 den Erstflug seiner OE-AXF (TSF-
02) vornehmen.

Einen weiteren Tragschrauber baute der Kfz-Mechanikermeister Au-
gust KAUDELA aus Unterstinkenbrunn. Kaudela hatte tiber die Ford-
Organisation Kontakt zu OW gefunden und arbeitete fast von Be-
ginn an mit, fir sein Geréat erhielt er jedoch keine behérdliche Zu-
lassung.

Ein Flugschuler von OW zum Erwerb des Flugscheines flr Trag-
schrauber war auch der Tischlermeister Franz JAKOB aus Ameis.
Nach dem Tod von OW erhielt Franz Jakob den Tragschrauber OE-
AXB, weiters wurde ihm der bereits erwahnte Flugplatz vererbt, um
im Sinne des Verstorbenen die Tragschrauberentwicklung weiter
fuhren zu kdnnen. Jakob hatte jedoch kein Interesse und verkaufte
Tragschrauber und Flugplatz. Der Tragschrauber, von Roland STAGL
aus Wien bzw. Peigarten gekauft, befindet sich leihweise im Flug-
museum Wr. Neustadt.

Roland Stagl reichte im Mai 2000 seine Abschlussarbeit zur Erian-
gung der Qualifikation des Werkmeisters fur Maschinenbau unter
dem Titel ,Der Westermayer-Tragschrauber” an der Technisch-Ge-
werblichen Abendschule der AK-Wien ein.

OW war mit seinem Tragschrauber eine Attraktion bei vielen Flugtagen.
So nahm er nicht nur im Inland wie z.B. in Krems-Gneixendorf, Spitzer-
berg, Wels, Wr. Neustadt, Kapfenberg und Furstenfeld, sondern auch
in Ddnemark, Holland, Ungarn (Szombathely) und in Deutschland (Han-
nover, Speyer) an diversen Flugshows teil. Ein Héhepunkt dabei war
sicher die Teilnahme an der ,AERO 83" in Friedrichshafen am Boden-
see, bei der erstmals der neue, selbstentwickelten Flugmotor ,W-5/
33" dem fachkundigen Publikum vorgestelit werden konnte.

Obwohl es mit einigen Personen Verhandlungen Uber den Weiter-
bau von Tragschraubern gegeben hat, ist es zu keinem Abschluss
gekommen.

10. Nachwort:

Die ,Fliegerwelt” besa mit Oskar Westermayer einen Autodidakt
mit hohem Fachwissen, einen experimentierfreudigen und peniblen,
stets auf absolute Sicherheit bedachten Fachmann, Er war, solange
es seine schwindenden Krafte noch zulieBen, voll von Planen zur
Weiterentwicklung ,seines* Tragschraubers, einer Idee, die er seit
Mitte der sechziger Jahre konsequent und erfolgreich verwirklichte.
Dass es gerade ihm als absoluten ,Gesundheitsapostel* widerfuhr,
durch ein heimtlickisches Krebsleiden aus seinem Schaffen und aus
dem Leben gerissen zu werden, ist umso tragischer. Zur Wiirdigung
seines Lebenswerkes soll dieser Beitrag der Nachwelt dienen.

Der Verfasser Anton Jilli war von 1956 bis 1969 als Lehrling und
Geselle bei der Fa. Westermayer beschéattigt.
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