Die JOB - Story

So wie alle Kinder hat auch unsere JOB Vater und Mutter. Die Mutter ist bei
allen Kindern eine ganz und gar wichtige und unverzichtbare Sache. Aber Hand
aufs Herz, lieber Leser, welcher Vater hilt seine Rollelbei so einer wichtigen
Sache fiir unbedeutend ? Ich habe noch keinen gesehen, der dies getan hitte.
Daher werden wir uns vorerst mit dem Vater beschdftigen. Auf die Mutter kommen

wir noch spdter zu sprechen.

Der Vater hat sich schon im zarten Kindesalter mit dem Fliegerbazillus in-
fisziert.Wahrscheinlich lag es an der Gegend. Wiener Neustadt ist nur einige
Kilometer von seinem Heimatort entfernt. Dort tat sich schon vor dem ersten
Weltkrieg viel in Sachen Fliegerei. Leute wie Porsche und Etrich ( Etrich-Taube )
- hatten bis nach dem ersten Weltkrieg ihre Wirkungsstdtte in Wiener Neustadt.

Im zweiten Weltkrieg wurde die Fliegerei und der Flugzeugbau extensiv weiter
ausgebaut. Der Vater unserer kleinen Geschichte konate dort seinen Flieger-
bazillus richtig kultivieren; er machte eine Flugzeugbau-Lehre bei Messer-—
schmitt und auch seine ersten Rutscher mit dem SG 38. Das "tausendjdhrige Reich"
ging dann recht plstzlich aber nicht unerwartet zu Ende und damit auch alle
aviatischen Aktivitdten.

Die Zeit der zwangsweisen fliegerischen Abstinenz benutzte er, um sich neben

den bereits erworbenen handwerklichen Flugzeugbaukenntnissen auch noch die
ndtigen theoretischen Xenntnisse anzueignen. Allmahlich wurde in den westlichen

Besatzungszonen in Qesterreich der Segelflug wieder stillschweigend geduldet.

Ein Segelflugverein war schnell gegriindet und das vorsorglich in den letzten
Krlegstagen versteckte " Crunau Baby " aus der russischen in die englische Be-

satzungszone nach Aigen im Ennstal geschmuggelt. Anfangs war die Freude gross,

wieder fliegen zu kdnnen, selbst wenn es auch nur eine Platzrunde war. Bald
zeigte sich aber, dass bei der Segelfliegerei zuviel zur gleichen Zeit stimmen
musste. Zeit musste man haben, dazu ein Flugzeug und zuletzt musste auch noch
das Wetter stimmen. Eines dieser drei Dinge fehlte dem Vater bei dem " 30 Mann-
und-1-Flugzeug-Verein " immer. Was macht der Mensch, wenn er in Not ist ? Er sinnt
auf Abhilfe und liest Inserate. Das Inserat der Balair stach ihm besonders in
die Augen. Der Privatpilotenschein mit der Erweiterung fiir Kunstflug und .
Segelflugzeugschlepp war bald gemacht, aber nicht so schnell bezahlt. Als
F‘ugzeugnechanlker bei der Ralair dauerte es fast ein Jahr, um die Sehulden
“abzustottern. Keine schinen Aussichten fiir die noch fehlenden 160 Flugstunden
fiir den Berufspilotenausweis. Wieder einmal war zu iberlegen, wie diese heikle

Klippe am besten zu iberwinden sei. Viele Varianten wurden iiberlegt und alle
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bis auf eine wieder verworfen. Diese eine ergab sich fast von selbst. Die
ingenieurmidssigen Fihigkeiten, ein Flugzeug zu entwickeln, waren bei ihm vor-
handen.

Der &sterreichische Staatsvertrag war gerade unterzeichnet und damit war theo-
retisch der Motorflugzeugbau in QOesterreich wieder mdglich. In Kdrnten wartete
die Firma Josef Oberlerchner, die zu dieser Zeit unter anderem den Segel-
flugzeugbau betrieb auf die Riickkehr ihres Betriebstechnikers von seinem
Schweizer Abenteuer, um die Serienreifmachung des Segelflugzeuges Mg 23 ab-
schliessen zu konnen. Eineinhalb Jahre vorher hat er bei dessen Konstruktion mitge-
holfen und sah dabei so manches, wie man ‘es nicht machen sollte. Warum sich

nicht selbst ein Flugzeug bauen ?

Uebrigens ist die Firma Oberlerchner die zukiinftige Mutter in unserer JOB -
Story, soviel sei jetzt schon verraten. Nur zu dieser Zeit wusste sie noch nichts
von ihrem kommenden "Glick".

Die Betriebseinrichtungen der Firma Oberlerchner konnte er in der Freizeit
benutzen und das Material, sofern es sich um Sperrholz handelte, konnte kosten-
los bezogen werden. Im Herbst 1956 begann er in der Freizeit mit der Konstruk-
tionsarbeit an einem zweipldtzigen Motorflugzeug mit Heckfahrwerk, 9 m Spann-
weite und einem 90 PS Continental-Motor. Ein Jahr spdter waren die Konstruktions-
arbeiten schon sehr weit fortgeschritten und einige Teile im Rohbau fertig, als
die Fa. Oberlerchner die Konstruktion auf der Basis kostenlose Flugstunden

gegen Verzicht auf die geistigen Eigentumsrechte ibernahm, Bei die Typenbe-
zeichnung eignigten sie sich auf JOB 5 : Josef Oberlerchner Birkner. Die msn
bedeutete die 5. Eigenentwicklung der Fa. Oberlerchner.

Der Baufortschritt ging jetzt wesentlich schneller voran als vorher und Ende

1958 war bereits der Erstflug. Di& Leistungen waren sehr gut, die Eigenschaften
im Flug durchaus akzeptabel, aber die Landeeigenschaften liessen noch sehr zu

wiinschen ibrig.
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Der vollstidndige Mangel angeeigneten Schlepp - und Schulflugzeugen nach der
Wiedererlangung der Lufthochheit nach dem Krieg in Oesterreich einerseits und
das Bekanntwerden der guten Flugleistungen und - eigenschaften der JOB 5 anderer-
seits liessen den &sterreichischen Aeroclub schnell ihr eigenes Projekt

" 0K - 15 " vergessen. Der Aeroclub wandte sich an die Firma Oberlerchner,

einen entsprechenden Vorschlag, der folgende Auflagen zu beriicksichtigen hatte,

einzureichen:

- geeignet fiir Segelflugzeugschlepp, Steiggeschwindigkeit wit einem ein-
sitzigen Segelflugzeug grosser als 2 m/sec.

- geeignet fiir Schulfliige mit entsprechend gutmiitigen Flug- und Landeeigen-
schaften, robustes Fahrwerk, gute Sicht fiir Schiiler und Lehrer am Boden und
in der Luft.

_ FElektro-Starter und mindestens 3 Sitzpl&dtze.

- Preis nicht mehr als 250.000,-- 5.S. ( 1959 ).

Die eingereichte Offerte seitens der Firma schien dem Seroclub gefallen zu haben.

Eine Bestellung iiber 3 der zu bauenden Flugzeuge plus der JOB 5 flatterten we-—

nige Wochen danach ins Haus. -

Zu den Aeroclub - Anforderungen kamen noch eigene dazu, es waren:

- die gutmiitigen Flugeigenschaften sollten Leistung und Steuer-Folgsamkeit nur
wenig einschrédnken.

- ansprechende Formgebung.

~ den betrieblichen Fertigungsmdglichkeiten angepasste Konstruktion.

— das Sperrholz, welches aus der Kriegsproduktion ibrig geblieben war, sollte
in méglichst grosser Menge verwendet werden kdnnen.

Da die Mutter unserer kleinen JOB-Geschichte bereit war, ein neues Xind zu

empfangen, ist es hochste Zeit,sie dem geneigten Leser vorzustellen:

1939 Griindung der Flugzeugbau-ibteilung der Firma Oberlerchner.

1940 Betriebsaufnahme mit dem Lizenzbau des SG - 38.

1942 Umstellung der Produkticn nach der Fertigstellung von 4000 SG - 38 auf

Me -109 Leitwerke in Holzausfiihrung.

1944 Nach der Produktion von ca. 3000 Me - 109 Leitwerken Produktionsum-
stellung auf He -~ 162 Fliigel.Als besonderes Beispiel der Produktionska—
pazitdt sei erwshnt, dass alle 18 Minuten ein Hauptholm gefertigt wurde.
Der Grossteil der Hauptholme wurde an andere Firmen zur Weiterverarbeitun
gelieferc.

- 1945 - 1949 Zwangspause im Flugzeugbau.
1949 Wiederaufnahme der Segelflugzeug-Produktion mit dem Grumau Baby IT b.

1950 Prototypbau und Beginn der Serieproduktion der Mg 19.



1955 Prototypenbau und anschliessend Aufnahme der Serieproduktion der Mg 23
(Einsitzer),

1958 Dezember: Erstflug JOB 3,

1959 Mai: Beginn der JOB 15 Entwicklung,

1961 Mirz: Erstflug der JOB 15,

1962 Mai: Erteilung der Musterprifung nach deutscher Bauvorschrift in der
Kategorie " S 4 " und erstmals Vorstellung auf der Luftfahrtschau in
Hannover,

1962 Herbst: Auslieferung der ersten 4 JOB 15 an die Kunden,

1963 sommer: Die Musterpriifung nach den amerikanischen Bauvorschriften CAR 3
in der Kategorie " normal ™ abgeschlossen,

1964 Beginn der Auslieferung der Baureihe 2 ( JOB 15-150/2 ),

1966 Juli : Betriebseinstellung. Niheres dariiber spdter.

Die Stiickzahlen der nach dem Krieg gebauten Segel- und Motorflugzeuge waren:
aus der Lizenzfertigung
50 Grunau Baby II /Edelweiss
Lo - 100

5 AV - 36
aus der Eigenentwicklung
S0 Mg 19 (Doppelsitzer) in der Baureihe "a"und " b ",
30 Mg 23 ( Einsitzer ) in den Baureihen Mg 23 und Mg 23 SL,

1 JOB 5
25 JOB 15 - 150 in den Baureihen JOB 15 - 150 und JOB 15-150/2.

In der Zeit der maximalen Beschiftigung waren in einem Zweischichtbetrieb ca. 700
Personen beschdftigt ( 1944 ). o

Ein weiteres interessantes Detail. Ein Lehrling der Fa. Oberlerchner gewann:

1943 den Berufswettkampf fiir Holzflugzeugbauer im damaligen Deutscheﬁ Reich.

Ein Qualitdtsnachweis, der auch damals nicht so leicht zu erbringen war. Er

war spater bei der JOB-Fertigung mit dabei. Der seinerzeitige Lehrlingsmeister,

der diesen erfolgreichen Schiiler ausbildete, war nach dem Krieg Werkmeister bei

der Firma Oberlerchner und leitete die Segelflugzeug - und auch die JOB - Produktio

Soweit zur Firma Oberlerchner.

Nun wenden wir uns wieder dem zukiinftigen geistigen Vater unserer JOB zu.
Die fehlenden Flugstunden haben sich inzwischen auf 50 reduziert. Der Berufs-

pilctenschein war gar nicht mehr so wichtig.Die neue Aufgabe konnte beginnen.
g g g
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Der Arbeitstitel fiir das neue Projekt war bald gefunden, es wurde ganz einfach
eine 1 vor der S der JOB 5 gestellt und sollte damit die Weiterentwicklung der
JOB 5 zur JOB 15 symbolisieren. Das spater nachgestellte 135, 150 oder 180 be-
deutete die PS - Zahl des Triebwerkes. Nur die erste JOB 15 , die Werk Nr. 351,
hatte ein 135 PS —Triebwérk, alle iibrigen ein 150 PS - Tgiebwefk.

Die Fliigelprofil-Xombination und die Fliigelschrankung wurden unverindert von der
JOB 5 iibernommen. Es hat sich dort sehr gut bewdhrt di so manchem JOB - Piloten
ist dies in der Folge sehr zustatten gekommen.Flﬁgelgrundriss, Fligelflache

und Landeklappe wurden dem hdheren Fluggewicht entsprechend angepasst.Das
Bug-Fahrwerk war damals noch nicht so ein absolutes Muss wie h8u£e. Deshalb

fiel die Wahl auf ein gewichts-— und widerstandsgiinstiges Heckfahrwerk, aber mit
einer wesentlich besseren Gewichtsverteilung auf Haupt - und Heckfahrwerk als

bei der JOB 5. Die Leitwerksanordnung und die Fliigel V - Form wurden grund-
legend gedndert, sodass ein geniigend gutes Schiebe ~ Rollmoment zu erwarten war.
War bei der JOB 5 der Aussenfliigel zwecks einfachen Transports noch demontierbar,
so ist bei der JOB 15 ein gewichtsméssig giinstigerer durchgahender Fliigel verwendet
worden. Der Holzrumpf der JOB 5 wurde bei der JOB 15 durch einen robusten Stahl-
rohrrumpf ersetzt, der bis hinter den Fliigel mit Kunststoff verkleidet ist.

Im Cockpit—Bereich haben alle Stahlrohrstdbe eine ca. zweifach grdssere Sicher—
heit als nach Bauvorschrift gefordert.Soweit der konzeptionelle Grundriss der
JOB 15.

Vom seinerzeitigen Konstruktions — und Baufoftschritt kann man heute,trotz

der wesentlich besseren Hilfsmittel,nur mehr trdumen. Alle Eestigkeitsrechnungen
und Zeichnungen fiir Fligel und Leitwerk waren im Herbst 1959 bereits fertig.

Fiir alle Gbrigen festigkeitsmdssig relevanten Teile waren die Zeichnungen und
Rechnungen bis Herbst 1960 fertig. Die Nachpriifung der Festigkeitsrechnungen
durch einen vom Luftamt beauftragten Sachverstdndigen ergab lediglich die
Notwendigkeit einen Stab im Hinterrumpf zu verstadrken. Der vorgezogene Prototyp,
aus der von allem Anfang an gebauten Finferserie war im Februar-1961 fertig. Der
Erstflug fand Mitte Mirz 1961 in Klagenfurt /Kdrnten statt. Die Erkenntnisse

aus der Flugerprobung filjhrten zu folgenden Aenderungen:

- Triebwerksturz auf 4° erhdhen :
_  Entfernen der weiter laufenden hinteren Schiebehaubenfiihrung bis zum Seiten-
leitwerk, '

-~ Anbringen der Kinglet’s.
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Die noch ausstehenden Bodentests, wie Standschwingungsversuch, Fahrwerk-
Fallhammer, Rad- und Bremstests wurden im Herbst 1961 und Mdrz 1962 durch-
gefiihrt. Die vorerst beantragte zweisitzige Zulassung nach den deutschen Bau-
vorschriften " S 4" ist Anfang Mai 1962 erteilt wordean. Bis Herbst 1962
konnten bereits &4 JOB’s an die Kunden ausgeliefert werden. Drei Stiick an den
dsterr. Aeroclub und ein Stiick in die BRD. Mit der fiinften Job aus der Vor-
serie erfolgte die dreisitzige Musterpriifung nach CAR 3, Kategorie " normal”,

welche im Sommer 1963 erteilt wurde.

Um den deutschen Kiufern und vor allembden Passagieren auf den Riicksitzen

entgegenzukommen, die die JOB viersitzig flogen, ist die Baureihe 2 ab

Werk—Nr. 62 in Angriff genommen worden.Sie unterschied sich durch folgende

Aenderungen:

-~ Verlegung des Quérruderantriebes ausserhalb des Cockpits, dadurch.mehr Bein—\
freiheit fiir die Passagiere auf den Riicksitzen. )

— aus dem gleichen Grund war ein anderer Landeklappenantrieb erforderlich.

— Schweisstechnische - und fabrikatorische Verbesserungen am Stahlrohrrumpf.
Bevor wir zum Ende unserer JOB —_Story kommen, ist es vielleicht interessant aus
der Sicht des Verkéﬁfers zu schildern,wie die JOB zur SG Move gekoﬁmen ist.
Unser Schweizer Vertreter organisierte im Herbst .1965 eine Vorfiihrtournee
beim Schweizer Luftamt ( Herr Ledermann ), bei der Aero - Revue und bei ver-
schiedenen Vereinen. Die SG Mdve war nicht darugter. Bis auf einen wohl- |
wollenden Artikel in der Aero -Revue war das Echo schwach. Ende Marz 1966
erhielt ich einen Anruf von einem Herrn Lﬁdi.im Namen der SG Move, mit der
Bitte um eine JOB - Vorfiihrung. Am 1. April erfolgte das Vergleichsfliegeﬁ

in Hausen mit eimer Piper Super Cub 150 in Form eines Schlepps einer Ka 6

zum Rigi. Der Rigi war auch von mir als Fremdling nicht zu verfehlen, nur das
Suchen des Flugplatzes bei der Riickkehr kostete mir den ganzen‘heréusge—
flogenen Zeitvorteil. In der zweiten April-Woche traf der unterschriebene
Kaufvertrag der SG Mdve ein.Dieser Verkaufsabschluss war wie ein Geschenk

des Himmels. Unser Vertreter in der BRD glaubte,'ohne ihn liuft der JOB-
Verkauf {iberhaupt nicht. Damit konnte ihm das Gegenteil bewiesen wefden.
Seine Forderungen bewegten sich wieder im normalen Rahmen. Am 10. Mai er-
folgte die Verzollung der HB - ELD, Werk Nr. 69, in Basel, danach Ueber-
stellung nach Birrfeld zur L + A -Abnahme.

JOB 15-180/2
H3 -ELD in Hausen




Der spontane anfang der JOB fand ein genau so spontanes Ende. Die Griinde dafir

waren vielschichtig:

. Das Ausbleiben der Auftrige aus dem Inland. Nach heutiger Sicht ganz ein-
deutige parteipolitische Querelen.

_  Mein Entschluss fir 1 bis 2 Jahre zu den PILATUS -Flugzeugwerken zu gehen,
um. den Metallflugzeugbau kennenzulernen und die Erkenntnisse daraus fiir
eine JOB —Weiterentwicklung zu verwerten.

- Die angeschlagene Cesundheit von Herrn Oberlerchner.

Das alles fiihrte zur Betriebsstilllegung, die im Januar 1966 eingeleitet und

im Sommer beendet war.

Die letzte JOB konnte im Juli 1966 zum normalen Preis verkauft werden, obwohl
die Produktionseinstellung bekannt war.Der Aero-Club, Landesverband Vorarlberg,
der seine JOB 1966 durch Fliigelbruch verloren hatte, flog eine andere JOB aus
den Aero-Club — Best#nden noch yiele Jahre danach.

Nach der Schlussabrechnung zeigte sich, dass nach den 25 verkauften JOB's

bereits ein bescheidener Gewinn erwirtschaftet werden konnte.

Fine vielversprechende Lizenz—Verhandlung mit den Plansee-Werken in Reutte
zerschlug sich aus nicht klar ersichtlichen Griinden.

Vor ca. & Jahren habe ich das deutsche und dsterreichische Luftfahrzeug—-Register
durchgesehen und mit der HR - ELD waren es noch 19 JOB’ s.

Nach dem Buttwil-Abenteuer der JOB wurde ihr ein neuer Fahrwerkanschluss
verpasst. Nun ist sie perfekt von den kleinen Unbequemlichkeiten und dem
Dauerbrenner Funk abgesehen.

Der Bericht von Walter Burger enthdlt den Umbau auf 180 PS. Daher kana ich

mir weitere Worte dariiber ersparen.

Nun bin ich am Ende der JOB - Story. Ich hoffe, dass ich die Geduld des

Lesers nicht zu sehr beansprucht habe.

Euer

Fritz Birkner



