


To hand prop sagen die Amis: Maury kennt sein Flugzeug gut genug, um es auch mal ohne zweiten Mann im Cockpit von Hand anzulassen

enn ich damals alles gewusst hit-

te, was ich heute weil} - hitte ich

es trotzdem getan? Diese Frage

habe ich mir im Laufe der Jahre
immer wieder gestellt - und jedesmal ist
meine Antwort darauf ein enthusiastisches
»Ja natiirlich<!

Vor 29 Jahren, im Januar 1971, stand ich
in einem kalten Hangar in Aztec, New Me-
xico, und schaute auf ein ziemlich rampo-
niertes altes Flugzeug in der Ecke. Mich
aber interessierte nur ein Detail daran, das
Kennzeichen: N32513.

25 Jahre zuvor, 1945, hatte ich diese Zah-
len-Buchstabenkombination zum ersten
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Mal gesehen, an einem zierlichen orangen
Flugzeug, das gerade an den Zaun des klei-
nen Grasplatzes von McComb, Mississippi.
rollte. Der Pilot, Milton »Uppie« Updike,
erklirte mir stolz, dass es sich hierbei um ei-
ne Piper J-5A Cub von 1940 handele, eine
»Cub Cruiser«, und dass er jetzt hier bei uns
eine Flugschule anfangen wiirde.

Schon Jahre frither, ich war zehn. half ich
in einem Drugstore aus und rannte immer
auf die Stralie, wenn ich ein Flugzeug horte.
Mein Chef, dem das auf die Nerven ging,
arrangierte deshalb einen Mitflug in einer
Aeronca - damit mir einmal so richtig
schlecht wiirde. Wir kamen zuriick, und der

Pilot sagte zu meinem Boss: »Dieser Junge
wird Pilot, das konnen Sie nicht verhin-
dern.«

Kein Wunder also, dass ich sofort zusagte,
als mich Uppie Updike ein paar Jahre spi-
ter fragte: »Willst Du fliegen lernen?«

Zusammen mit meinem besten Freund,
George Stewart, half ich Uppie, einen Taxi-
way und das Vorfeld anzulegen sowie eine
unterirdische Tankanlage zu bauen. Im Ge-
genzug bekam ich von Uppie Flugstunden.
Ohne ihn hétte ich wohl nie fliegen gelernt,
schon allein deswegen nicht, weil wir fiir so
etwas kein Geld hatten. Im April 1945 flog
ich zum ersten Mal solo — mit der NC32515.

Und spiiter., im selben Jahr, {iberholten wir
das Flugzeug komplett. Kurz vor dem Be-
spannen signierte ich noch einen der Flii-
gelholme.

Mit meinem High-School-Diplom und ei-
nem brandneuen Privatpilotenschein ver-
lieB ich McComb ein Jahr spiter, um in
Louisville, Kentucky, Medizin zu studieren.
Aber ich wurde nie Arzt. Alle Universiti-
ten vergaben ihre Studienplitze damals an
Kriegsveteranen, und auflerdem war ich
noch zu jung. Also bewarb ich mich bei der
Air Force, schlieBlich konnte ich ja schon
fliegen.

20000 Stunden Airliner-Cockpit — aber Maury fliegt immer noch

Aber wieder tauchte eine Hiirde auf: Der
Fliegerarzt meinte, ich sei zu schwer. Das
aber lieB sich beheben, und so nahm ich bis
April 1949 fast 30 Kilogramm ab und be-
warb mich dann noch mal. Ich schaffte die
Untersuchung diesmal und wurde Kadett.
Uppie sah ich nie wieder, wie ich viel spiiter
erfuhr, starb er schon 1959 an Krebs.

Als meine Ausbildung zum Militédrpilo-
ten abgeschlossen war, flog ich vierstrahlige
Aufklirer vom Typ RB-45C und KB29P-
Tankflugzeuge im Strategic Air Command.
1952 wiire mein Leben dann beinahe friih
zu Ende gewesen: Einen Startunfall mit der
RB45 iiberlebte ich nur knapp — und hatte
sogar noch Gliick im Ungliick: Die Air For-
ce-Krankenschwester, die mich  gesund
pflegte, wurde meine Frau. Bald darauf trat
ich aus der Air Force aus. Meiner Frau
Ginny musste ich versprechen, nicht mehr
zu [liegen, sie hatte zu viele Piloten sterben
gesehen,

Im Januar 1954 sallen wir auf der Veran-
da, ich fittterte unser Baby, als plétzlich ein
paar Mustangs der National Guard iiber
unsere Haus donnerten. Ginny bemerkte,
wie ich sehnsiichtig in den Himmel starrte
und meinte nur: »Ich schaffe es nicht, dir
das Herz zu brechen — geh” wieder fliegen!«

Vierundzwanzig Stunden spiter sal} ich
in einem Flugzeug, und ein Jahr spiter —ich
iiberfithrte eine P-51, die wegen eines Stur-
mes aus Savannah, Georgia, abgezogen
wurde — machte ich eine Notlandung in Mc-

Form follows functiom. Im GroBen wie im
Kleinen ein optischer Genuss: Alles an der J-5
ist rein nach Funktion gestaltet

- niichtern, aber dennoch elegant

Comb - auf dem befestigten Taxiway. den
ich als Junge geholfen hatte anzulegen.
Wieder ein paar Jahre spiter wurde ich
von American Airlines angeheuert und zog
nach New York. Ich flog Convair 240, DC-
6, DC-7 und schlieBlich Boeing 727 und
707. Uber 20000 Stunden verbrachte ich im
Lauf der Jahre in Cockpits von Verkehrs-
flugzeugen. Am Ende meiner Berufspilo-
tenlaufbahn war ich Captain auf der DC-10.
1988 wurde ich wegen eines kleinen ge-
sundheitlichen Problems in den Ruhestand
versetzt — mein Klasse-I11-Medical aber
behieltich und flog privat weiter.

1969 bekam ich einen Anruf von meinem
Freund George Stewart, der damals nur ei-
ne Woche nach mir in der J-5 solo geflogen
war. Er hatte die NC32515 bei der indiani-
schen Mission La Vida in New Mexico ge-
funden und gab mir eine Telefonnummer.
Ich rief sofort an und versuchte, die alte
Cub zu kaufen. Nach zihen Verhandlungen
einigte ich mich mit dem zustindigen Mann
auf eine Spende von 2500 Dollar — plus ei-
ne gebrauchte Piper Cruiser, Natiirlich war
das, objektiv gesehen, viel zu teuer. Dann
holte ich die J-5 ab, flog sie quer durchs
Land nach New York. Kaum war ich sicher

gern

-




zu Hause angekommen, checkte ein Freund
die Piper durch — und fand 22 schwere
Miingel!

Vom Flugplatz zogen wir die zerlegte
Cub mit dem Auto zu meiner Garage. Dort
fing ich, gemeinsam mit meinem 13-jdhri-
gen Sohn Kevin und dem Mechaniker-
Freund an, das Flugzeug ganz zu zerlegen,
um herauszufinden, was alles gemacht wer-
den musste. Je weiter das Zerlegen fort-
schritt, um so mehr verrostete Steuerseile,
Tanklecks und Korrosion tauchten auf. Um
ehrlich zu sein: mehr als wir erwartet hat-
ten.

Und natiirlich musste die Maschine kom-
plett neu bespannt werden. Unser Ziel war
es, das Flugzeug so original wie irgend mog-
lich zu restaurieren. Fast 80 Prozent der an-
fallenden Arbeiten erledigten wir selbst,
und als wir die Bespannung der Flichen ab-
nahmen, entdeckte ich meine Signatur von
der ersten Uberholung im Jahr 1946!

»Proof of Story«: Eine Urkunde ist der Beweis
fiir den Soloflug auf der »515« im Jahr 1945

getauscht, und als wir mit der Arbeit an der
Struktur fertig waren, iiberzogen wir die
Cub mit modernem »Stitts«-Bespannstoff,
Das Farbschema, orange mit schwarzen
Streifen, kopierten wir von einer Piper-
Postkarte von 1940.

Alles, bis auf den Motor — wir bauten ei-
nen Conti C-85 anstelle des doch etwas sehr
lahmen C-75 ein —, war schlieBlich genau
so wie im Originalzustand. AuBerdem bau-
ten wir eine Parkbremse ein und montier-
ten Radschuhe (Dauerleihgabe eines
Freundes seit damals) — die hatte es zwar als
Zubehor auch fiir die J-5 gegeben, aber un-
sere Maschine, gebaut am 27. September
1940, hatte sie nicht ab Werk.

Zweieinhalb Jahre lang musste meine
Frau Ginny ertragen, dass im ganzen Haus
Flugzeugteile herum lagen, aber schlieBlich
wurden wir doch fertig. Der grofie Tag war
der 25. August 1973: mein zweiter Erstflug
in der komplett restaurierten NC32515!

Die Ersatzteile fiir die Restaurierung kamen aus dem ganzen Land

Im ganzen Land suchten wir bald nach
Originalteilen. Fliigelstreben aus Colorado,
Fliigelwurzel-Abdeckungen aus Pennsylva-
nia. Die Radschuhe fanden wir in Connec-
ticut, Teile der Cockpit-Ausstattung und
die Sitze in Texas. Auch das Piper-Werk,
damals noch in Lock Haven daheim, half
und versorgte uns mit vielen Teilen. dic ich
mit Hilfe eines alten Ersatzteilkatalogs be-
stellte. Das war ganz kurz vor der grolien
Uberschwemmung von 1972, Wir kauften

praktisch die letzten fabrikneuen Cruiser-
Teile, bevor Piper in Lock Haven seine To-
re schloss.

Aber Ersatzteile zu [inden war nur das ei-
ne Problem. Den Tank und Teile der Cow-
ling mussten wir beispielsweise von Hand
nach Werkszeichnungen neu anfertigen.
Und die neue Cockpitscheibe formte ich
aus cinem Stiick Plexiglas tiber dem Grill in
meinem Hinterhof! Jede Schraube und
Mutter an dem ganzen Flugzeug wurde aus-

Schon beim Jungfernflug passte alles so gut.
dass die Maschine ausgetrimmt freihindig
flog.

Obwohl mir die Arbeit an der »515« viel
Spall gemacht hat, dachte ich nie daran, mir
noch ein anderes Flugzeug zu kaufen. Ein
Grund war, dass meine Frau sich nie recht
fiir die Fliegerei begeistern konnte und im-
mer lieber auf dem Boden blieb. Und sie
machte auch klar, wie weit sie meine Begeis -
terung zu tolerieren gedachte: »Ein Flug-

Selten geworden: Die Piper J-5 Cub

Am 13. April 1940 bekam Piper das Produktions-
Zertifikat mit der Numme »A-725« fiir seine drei-
sitzige Cub-Variante, die J-5. Die Originalausrils-
tung der J-5A war ein Continental A-75-8 mit ei-
nem Holzpropeller. Spater durchlief die »Cruisere
einige Anderungen, So gab es auch Versionen mit
einem 75 PS starken Lycoming GO-145-02 (J-58)
und eine Variante mit einem 80-PS-Conti-Motor
und groBerem Tank,

Bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs verkauf-
te Piper 1254 Exemplare der J-5. Die Flugzeuge,
die wahrend des Kriegs von der US Army eingezo-
gen wurden, erhielten die Bezeichnungen »L-4F«
und =L-4G«,

Im Dezember 1942 kam dann eine neue Version
heraus, angetrieben von einem Lycoming 0-235
mit 100 PS, das Modell J-5C. Spater Modifikatio-
nen umfassten zum Beispiel eine neue Cowling,
die — wie spater bei der Super Cub — den Motor
komplett verkleidet. Sogar eine Ambulanzversion
fiir die Armee wurde gebaut, die HE-1, die spater
(als die Armee den Buchstaben »Hs fir Hub-
schrauber brauchte) in AE-1 umbenannt wurde.
Aus der J-5C entstanden spater die Nachkriegs-
modelle PA-12 »Super Cruisers und die PA-14
sFamily Cruisere.

Insgesamt 1404 -5 baute Piper, heute sind noch
etwa 200 Flugzeuge des Typs zugelassen. Sehr be-
liebt war die Cruiser bei Flugschulen, die den Drej-
sitzer, besser als die -3, auch nebenbei filr Rund-
flige und das Chartergeschaft einsetzten. Aber
auch »Bush Operatorss in Alaska wussten den ro-
busten Vogel zu schétzen, es gab Versionen mit
Schwimmern, Ski und Zusatztanks. ave

zeug, eine Frau — zwei Flugzeuge, keine
Frau!« Ich hielt mich dran.

Im Sommer nach der Restaurierung flog
ich  mit Kevin zum
AAA-Fly-in  (Antique
Alrplane  Association)
nach Blakesburg, lowa,
Von 14 moglichen Prei-
sen gewannen wir elf,
darunter »Best in Class«,
»Best  Antique restored
by owner«, »Best resto-
red Piper«. Den Pokal
lieB ich mit einer Wid-
mung fiir meinen ersten
Fluglehrer Uppie Updi-
ke gravieren und wir
schenkten ihn seiner
Witwe. Freundlicherwei-
se lieB mir die Firma Pi-
per. als sie davon erfuhr,
einen zweiten Pokal zu-
kommen!

Seit der Restaurierung  Maury Seitz in actiom: Fiir die Kamera

re bin ich die »515« ununterbrochen geflo-
gen. inzwischen fast 1000 Stunden. 1990 ge-
wannen wir einen weiteren Preis mit ihr
beim »Sentimental Journey to Lock Ha-
ven«-Fly-in in Florida und 1994 die »Out-
standing Antigue Trophy« in Fort Worth,
Texas. 1993 machte mein Sohn Kevin - ge-
nau 48 Jahre nach mir - seinen ersten Al-
leinflug auf der »515«, und  sogar meine
Tochter und meine Enkelin bekamen Flug-
stunden auf ihr.

Mittlerweile haben wir die »515« sogar
noch ein weiteres Mal restauriert, das war
1995. Vor allem ging es mir darum, den
Hauptholm mal genau zu checken. Immer-
hin fliege ich mit meiner Cub fast auf kei-
nem Flug nur geradeaus. Die J-5 ist niimlich
besonders gut fiir Kunstflug geeignet, da sie
etwas geringere Ruderdriicke als die J-3
Cub hat. Vor allem die Querruder gehen
wesentlich leichter.
Fassrollen gelingen,
die richtige Speed
vorausgesetzt, miihe-
los, und auch Loops
sind tiberhaupt kein
Problem. Ich mache
regelmibig  etwas
Kunstflug mit mei-
ner J-5, und das
macht auch richtig
Spab. Natiirlich
muss man die kineti-
sche Energie des
Flugzeugs bei der
schwachen Motori-
sierung perfekt nut-
zen, um die Figuren
ganz fliissig hinzube-
kommen..

Die »515« trudelt

anfang der Siebzigerjah- sprangen auch ein paar astreine Loops heraus  ziemlich eng. lisst

Liebe zum Detail: Heuer wird die J-5 60 Jahre alt!

sich aber auf den Punkt ausleiten. Der rote
Strich auf dem Fahrtmesser ist bei 140 Mei-
len pro Stunde, aber auch im Grenzbereich
tritt keinerlei Ruderflattern auf.

Die Steigleistung ist natiirlich nicht gera-
de berauschend, aber was will man von 85
PS schon groB erwarten. Trotzdem hatte
ich noch nie ein Problem mit den Fluglei-
stungen.

Eines fasziniert mich seit jeher an der J-5:
Selbst Piloten, die keine Erfahrung mit der
Cruiser haben, bringen sofort gute Landun-
gen zustande. Eigentlich, so finde zumin-
dest ich, landet sie ja auch fast von selbst.
Und auch junge Flieger, die nur ein wenig
Spornrad-Erfahrung haben. verlieben sich
sofort in die Cruiser.

Maury Seitz/Alexis von Croy
Fortos : Alexis von Croy
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