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Ankunft der Teilnehmer des MFA Wien beim Linzer Startstelle 2
Wettbewerb auf dem Flugplatz Hérsching
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Na endlich!

Diese und éhnliche Auflerungen mwerden mwohl als Reaktion auf das
Erscheinen unserer Zeitschrift zu horen sein. Da seit Kriegsende der
Modellflug wieder stetig im Wachsen begriffen ist, wére es schon lange an
der Zeit gemwesen, eine diesbeziigliche Fachzeitschrift ins Leben zu rufen.
Der Grund, weshalb dies bisher nicht geschah, diirften nach mwie vor die
riesigen finanziellen und sonstigen Schrierigkeiten sein.

Wir wissen aber audh, daf} mit dem Erscheinen der Zeitschrift die Kritik
einsetzen mwird. ,,Allen Leuten recht getan, ist eine Kunst, die niemand
kann.“ Denen, die eine gesunde Kritik iiben, sei gesagt, daff mir nach
Méglichkeit versuchen werden, ihre Ratschlige und Beitrige aufzunehmen
und trachien werden, auch sie zufriedenzustellen.

Alle unsere kiinftigen Leser aber bitten mwir um regste Mitarbeit.

DIE SCHRIFTLEITUNG.

Bildungs‘a und Erzie]mngswerte im F[ugmoc‘leubau
und Modeuﬂug )

Durch Einsatz, also durch den gewollten
Versuch, die eigene Kraft zu bewihren, auch
gegeniiber unvorhergeschenen und gefahrbrin-
genden  Lagen, offenbart der Mensch sein
gesamtes Kapital an Leistungsfihigkeit. Der
Charakter des Modellfliegens als der Friih-
stufe des Fliegens und des Flugmodellbaues
als Weggenossen des Werkunterrichtes bieten
uns solche Werte in vielfacher Richtung.

Die Bewegungsart des Fliegens 16st im
geistigen Bezirk eine besondere Ausbildung
dynamischer Lebensauffassung und -gestal-
tung aus. Der um die eigene Lebensentwick--
lung wissende Mensch bemiiht sich, die Seelen-
haltung des Jugendlichen in seine Altersstufe
hintiberzuretten, wenn er sich wiinscht, spann-
kriftig zu bleiben, kampferisch, unter-
nehmungslustig, unwandelbar hoffnungsfreu-

1) Aus ,Der Unterricht im Flugmodellbau und Modellilug®, Verlag C.]. E. Volkmann Nachf. E, Wette, Berlin.

ZusammengefaBt von Ing. Walther Siber, Salzburg.
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dig, mit der sonnigen Kraft, die alles kurzer-
hand einkapselt, unschidlich macht und durch
positive Leistung ersetzt!

Genau dies geht im kleinen, fiir unsere
Jungen aber so groflen Maflstab vor sich,
wenn sie durch Bauweise und Start den
Wind zwingen, ihr Flugmodell zu tragen.
Kommt es dabei auch nicht gerade zum
mdynamischen Segelfiug®, so ist doch der
Junge selbst in héchstem Grade dynamisch
eingestellt. Das will sagen, dafl er, durch
sein Auge vom Flug scines Flugmodelles
unterrichtet, ithm in jedem Augenblick die
Steuerkraft hinaufsenden mochte, mit der es
jetzt eine B ausgleichen, dann in einem
Aufwindschlauch bleiben, den Schwerpunkt
korrigieren oder den Einstellwinkel &ndern
kann, um es im Kriftespiel zwischen Auf-
trieb gebender Windkraft und Schwerkraft
siegen zu sehen.

Diese eindringliche geistige Arbeit schult
das fir alles dynamische . Verhalten erfor-
derliche Gleichgewichtsempfinden in seiner
elementarsten Form, welche auch auf andere
Lebenslagen iiberstrahlt.

Wie weit dieses Fliegen vom unsicheren
Tindeln entfernt sein muf}, beweist schon
die Notwendigkeit, dafl jede Leistung im
Modellflug durch das nach festen physikali-
schen Gesetzen gebaute Flugmodell erreicht
werden mufl. So bleibt der Modellflieger
trotz aller Dynamik des Fluges, geistig ge-
sehen, hiibsch auf der statischen Erde. Da-
mit wird von dem Jungen eine nicht ge-
ringe geistige Leistung gefordert, die darin
besteht, dafl er von seinem bisher geiibten

Denken zu gedanklicher Kleinarbeit sich be-
quemen muf§, deren schroffer Wechsel an-
fangs eine beachtenswerte Willensleistung for-
dert. Man mufl bedenken, dafl gerade die
als immer gegenwirtig oder leicht repro-
duzierbar gewiinschte Vorstellung vom Flie-
gen den Jungen zu Ungeduld und Eile
treiben kann, da er je frither, um so lieber,
sich das Vergniigen machen méochte. Der
Umstand, dafl dic ganze Arbeitsweise so
nachdricklich auf die Bewithrung im freien
Flug des Flugmodelles eingestellt sein mufl,
ergibt aber den Zwang zur griindlichen
Vorbereitung, Uberlegung.  Zielstrebigkeit,
zweckmifligen Einteilung, Genauigkeit, Sorg-
falt und Geduld sowie tunlichster Reibungs-
losigkeit und Vorsicht gegen Riickschlige.

Ist das Flugmodell in sauberer Bauweise
fertiggestellt, wer wiirde da nicht angereizt,
im Schauen des Schénen vor der Flug-
leistung seine Freude zu haben an den
flieBenden Formen der Linien von Rumpf,
Tragfligeln und Leitwerken, an der vollen-
deten Symmetrie, an den glatt gespannten
Fligeln, an sorgfiltig gerundeten Nasen-
leisten und Ubergiingen, an messerscharfen,
geraden Endleisten, an der gleichmifiig ge-
wolbten Rundung des Rumpfkopfes, an der
winkelrechten Architektur des Tragiligel-
und Rumpfgerippes, auch an der natir-
lichen, lebendigen Gesamtform, die nur
darauf wartet, in Bewegung zu kommen.

Kérper und Geist bewirken also die flie-
gerische Kraftentfaltung und bereichern den
Gesamtschatz der Krifte im menschlichen
Lebensgefiihl.

- Aus dem Ausland

Wollen wir einen Bericht iiber das Aus-
land bringen, so schlagen wir am besten
die internationale Rekordliste auf. Auffallend
ist sofort die iberragende Stellang der
Sowjetunion. Neben allen Weltrekorden hilt
sie auch die tberwiegende Zahl der inter-
nationalen Rekorde. Wir wissen leider iiber
die Art und Weise des Modellfluges in den
UdSSR sehr wenig, doch glauben wir, dafl
auch die auflerordentlich giinstigen ortlichen
Bedingungen fiir diese Leistungen mitaus-
schlaggebend waren. Nachstehend verdffent-
lichen wir einen Artikel, erschienen am
29. April 1949 in der ,Sidchsischen Zeitung®:
»Die Nachwuchssicherung in der Sowjet-
union®.

»Eine breite Marmortreppe fithrt in den
Palast der jungen Techniker. Von der Ein-
trittshalle betritt -man zunichst das La-
boratorium der Flugzeugmodellbauer. In den
angrenzenden . Riumen sind Winde wund
Decken dicht behangen mit Flugzeugen aller
Art. Man baut hier fliegende Modelle und

arbeiter an Versuchen zu konstruktiven Ver-
besserungen. Die jungen Flugzeugmodellbauer
spiiren in unbidndigem Wissensdrang den Zu-
sammenhingen zwischen - Ursachen und Wir-
kungen nach und gelangen mit oft erstaun-
lich rascher Erfassungsgabe zur Erkenntnis
bestimmter technischer Notwendigkeit. Das
moderne Flugwesen geht jetzt zu vermehr-
tem Gebrauch von Diisenmotoren iiber. Die
Jugend macht sich mit der neunen Technik
bekannt. Dazu bietet ihr eine in der Station
neugebildete Sportgruppe fiir Diisentechnik
Gelegenheit. In dieser Gruppe arbeiten schon
iiber 50 Schiiler. Ein Mitglied dieses Ar-
beitskreises, Konstantin Tschernonog, arbeitet
augenblicklich an dem Modell eines pul-
sierenden Diisenmotors. Seine Arbeiten leitet
das korrespondierende Mitglied der Akademie
der Wissenschaften der UdSSR., Professor
B. Stetschin. Die Arbeitserfahrungen und Er-
gebnisse der jungen Flugzeugmodellbauer
werden in Form von Hinweisen, Zeichnun-
gen, Ratschligen und Aufgaben den Schii-
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lern aller Stationen des sowjetischen Lan-
des zur Kenntnis gebracht. Auf dieselbe
Weise wird auch der Fernwettstreit der Flug-
zeugmodellbauer des Fernklubs, der tiber
22.000 Schiiler vereinigt, durchgefithrt.”
Ungarn und Frankreich halten sich die
Waage. Wihrend die Franzosen je einen
Zeit-, Hohen- und Geschwindigkeitsrekord
halten, ist es bei den Ungarn so, dafl sie
sich, wir glauben wieder ortlich bedingt,
Zeit und Strecke herausgesucht haben. Es ist
doch bemerkenswert, dafl Dr. Georg Benedek
die beiden Streckenrekorde fiir Wasser und
Land, mit einem Gummigewicht von nur
57 g, bei 16,33 dm?2F/total erflogen hat! Georg
Meszetler den Dauerrekord mit 85 g Gummi
bei 17,30 dm2F/total! Andererseits sind die
verwendeten Profile hervorragend.

Wenn man die Groéfle der Schweiz be-
denkt, die den Dauerrekord fiir Segelflug~
modelle hilt, ist es erstaunlich, welche Ver-
breitung und welches Niveau der Modellflug
dort erreicht hat. Wir in Osterreich kénnten
uns dies hinter die Ohren schreiben, da
ja die geographischen Verhiltnisse dhnlich
sind.

Die iibrigen kontinentalen Linder sind
entsprechend ihrer Gréfle modellfliegerisch
titig. Deutschland ist am besten Wege, sei-
nen fritheren Stand wieder zu erlangen.

England, das Heimatland des Wakefield
Cup, hat diesen im letzten Jahr wieder aus
den USA. zuriickgewonnen und wir warten
mit Spannung auf das neue Ergebnis vom
31. Juli aus Bedford.

In den USA. hat der Modellflug, wie jeder
andere Sport dort, eine grofle Beliebtheit
und Unterstiitzung  erreicht. Neu fir uns
in Osterreich war vor allen Dingen die
besondere Art des FPesselfluges, genannt
»control line”. Sie beginnt alle anderen
Zweige des Modellfluges zu verdringen. Man
fliegt Kunstflug und Schnelligkeitskonkur-
renzen. Bei letzteren erreicht man mit spe-
zial Benzinrennmotoren (10 cm?3, 24.000 U,
1.5PS) eine Geschwindigkeit von nahezu
300 km/h, mit Strahltriebwerken (,,Mini Jet®
und ,Dyna Jet”, nach dem V-1-Prinzip ar-
beitend} noch weitaus mehr. Der Gummi-

Control line Modell ,Casalaire’ mit idealem Steuer-
Handgriff (aus und einziehbare Seile, fiir Linkshander
wird die Kurbel umgesteckt). Was will man noch mehr!:

motor hat einen sehr starken Konkurrenten:
im CO 2-Motor erhalten. Dieser Motor ist.
dem System nach ein Preflluftmotor, der
jedoch ‘an Stefle von Prefluft die fir die
Haussyphonhereitung als Massenartikel er-

~zeugten CO 2-Bomben verwendet. Auf Grund:

seines geringen Gewichtes werden dazu Flug-
modelle mit einer Spannweite von 500 bis.
1000 mm gebaut. Bei freifliegenden Verbren--
nungsmotormodellen, die Steigleistungen von.
600 m/min. und mehr erreichen, hat sich des-
halb die Parasolbauart vollstindig durchge-
setzt. Der sehr verbreitete Dieselmotor -wird
jedoch schon wieder durch den Glihkopf-
motor, der die Vorteile des Diesels und
Benzinmotors vereinigt, verdringt. Nicht ver-
gessen werden sollen die auflergewdhnlichen
Leistungen der  Saalflugmodelle  (Rekord
28’48”), welche bedingt sind durch die
Grofle der Hallen {(zum Beispiel Municipal
Auditorium Cansas City, Mo. 28 m hoch,
67m breit), durch die Giite des Gummis
(Dehnung bis 1:10) uad durch die Méglich-~
keit, allerleichtestes Balsa ausniitzen zu kén-
nen (bei 800 mm Sp., Gesamtgewicht 1,8 g!!).
Bei der Betrachtung eines amerikanischen
Modellflugmagazines kann man sich oft
des Eindrucks nicht erwehren, dafl die viel-
filtigen Modellformen nicht so sehr technisch
bedingt sind, sondern vielmehr eine Art
ynew look® darstellen. 0. C.

F.A.l.aVorschiften ft’ir F[ugmocle[[e

(Giiltig- ab 1. Jinner 1948)

Unter Flugmodellen versteht man Luftfahr-
zeuge, die infolge kleiner Abmessungen nicht
imstande sind, eine Person zu tragen, und
nur sportlichen Zwecken dienen.
Klasseneinteilung :

I. Aeroplanes (XKraftflugmodelle, Land).
II. Hydroplanes (Kraftflugmodelle, Wasser).
III. Special Aircraft (Sonderkonstruktionen).
IV. Gliders (Segelflugmodelle).
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Kraftflugmodelle Land sind Flugmodelle,
die den Vortrieb durch Motorkraft erhalten,
durch Luftkrifte an den wihrend des Fluges
feststehenden Fldchen getragen werden und
vom Boden starten.

Kraftflugmodelle Wasser sind Flugmodelle,
die den Vortrieb durch Motorkraft erhalten,
durch Luftkréifte an den wihrend des Fluges



feststehenden Flichen getragen werden und
vom Wasser starten.

Sonderkonstruktionen sind Flugmodelle, die
vollstindig oder zum Teil von beweglichen
Flichen getragen werden. Sind feststehende
Flichen vorhanden, muf die Gesamtfliche
der festen kleiner als die der beweglichen
sein. Leitwerksflichen befestigt an den festen
Flichen oder nicht, gelten nicht als beweg-
liche Flichen. Bs wird kein Unterschied zwi-
schen Boden und Wasserstart gemacht.

Segelflugmodelle sind Flugmodelle ohne
Vortriebseinrichtung, getragen durch Luft-
krifte an den wihrend des Fluges fest-
stehenden Flichen. .

Die Totaltragfliiche eines Modelles besteht
aus der Summe der Projektion von Flagel
und Hohenleitwerksflichen auf eine waag-
rechte Ebene bei normaler Fluglage. Die im
Rumpf eingeschlossenen  Flichen werden
durch Fortfihrung der angenommenen Um-
rifflinien von Fliigel und Leitwerk bis zur
Symmetrielinie ermittelt und ebenfalls ge-
rechnet. Fir Flugmodelle der Klassen I, II,
IV darf die Totalfliche minimal 1 dm?,
maximal 150 dm2, betragen. Klasse IIT ist
ohne Einschrinkung.

Die Flichenbelastung der Totaltragfliche
von Modellen der Klassen I, II, IV darf
minimal 12 g/dm2, maximal 50g/dm? be-
tragen. Klasse III ist ohne Einschrinkung.
Als’ ‘Gesamtgewicht zur Ermittlung der Fli-
chenbelastung gilt das Gewicht im Moment
des Startes, einschliefllich Steuerungen, Zeit-
schalter, Brennstoff usw. Das Hochstgewicht
fir Flugmodelle aller Klassen ist 5000 g.

Der Mindestrumpfquerschnitt des grofiten
Rumpfquerschnittes (bei mehreren Riimpfen
die Summe), betrigt fir Kraftflugmodelle
der Klassen I und II Totaltragfliche/80,
fiir Segelflugmodelle der Klasse IV Total-
tragfliche/100. In besonderen Féllen (aero-
dynamische Fliigeliiberginge), wo die Ver-
bindung zwischen Rumpf und Fliche schwie-
rig genau zu bestimmen ist, gilt als grofiter

Betrachtuns cler neuen

Zwischen Flugmodell und Flugzeug gibt
es keinen prinzipiellen Unterschied, sondern
nur einen solchen der Groflenordnung. Die
Definition besagt: unter einem Flugmodell
versteht man ein Luftfahrzeug, welches nicht
imstande - ist, ein menschliches Wesen zu
tragen, nur sportlichen Zwecken dient und
dessen Gewicht nicht mehr als 5000g be-
trigt. Diese letztere Begrenzung von 5000 g
ist aus der Praxis in Hinsicht auf Hand-
lichkeit als obere Grenze festgelegt; sie
kénnte aber ebenso gut etwa 6000 oder 7000 g
betragen, um der Grundforderung, kein
menschliches Wesen tragen zu koénnen, zu

4

Rumpfquerschnitt der, in dem sich der grofite
Kreis einschreiben (afit. Als Begrenzung der
Fliche gelten im Querschnitt gesehen, die
lotrechten Tangenten an den Kreis. Nur-
flugel und schwanzlose Flugmodelle aller
Klassen sowie die Flugmodelle der Klasse IIT
sind ohne Einschrinkung. Vorhandene Riimpfe
miissen geschlossen sein. Offnungen dhnlich
dem Flugzeugfiihrersitz oder zur Bedienung
von Motoren und maschinellen Einrichtun-
gen, bleiben unberiicksichtigt. Nachdem das
Flugmodell sich selbst iiberlassen ist, darf
kein Teil mehr abgeworfen werden.
Zugelassene Antriebsarten: a) Gummi-
motore, die Kraft speichern durch Verdre-
hung oder Dehnung von Gummistringen, die
im Innern von Rumpf oder Fligel liegen
miissen; b) mechanische Motoren, deren
grofiter Zylinderinhalt eines oder die Summe
mehrerer Motoren 10 cm3 nicht fiberschreitet.
Startvorschriften. Die Flugmodelle - der
Klassen I, II, TII missen vom Boden, be-
ziehungsweise vom Wasser starten. Die Flug-
modelle miissen mit mindestens drei Punkten
am Boden, beziehungsweise Wasser stehen,
und so gehalten werden, dafl die natiirliche
Lage in keiner Weise gestdrt ist. Der Start
mufl ohne jeglichen Anstofl erfolgen. Wird
fiir Landflugmodelle eine kiinstliche Start-
bahn verwendet, darf sie sich nicht hoher
als 30cm iber den Erdboden erheben.
Wasserflugmodelle miissen eine Schwimm-
probe von einer Minute Dauer durchfiihren.
Sie brauchen nicht wieder am Wasser zu
landen. Segelflugmodelle der Klasse IV wer-
den im Handstart oder Hochstart gestartet.
Beim Handstart mufl der Modellflieger am
Boden stehen. Fiir Hochstart ist 100 m Schnur
mit einem maximal 1m langen dehnbaren
Zwischenstiick zugelassen.  Jegliche Hand-
lungsfreiheit, wie Laufen, Zuriickziehen des
Seiles usw., sowie die Beniitzung von Winde,
einfach oder mehrfach iibersetzte Rolle, sind
gestattet. Der Modellflieger oder sein Ver=-
treter ist verpiflichtet, am Boden zu stehen

-und die Starteinrichtung selbst zu bedienen.

F.A.[.:Bestimmungen

geniigen. Diese 5-kg-Grenze wurde auch in
das Luftrecht aufgenommen, wonach schwe-
rere Modelle angemeldet werden miissen. Da
bei Wettbewerben die Bewertung nach der
Flugzeit erfolgt, .ist die Giite eines Flug-
modells bestimmt durch seine Sinkgeschwin-
digkeit. Aus einer bestimmten Hohe wird
dasjenige Tlugmodell die lingste Zeit er-
zielen, welches in der Sekunde moglichst
wenig an Hohe verliert, dessen Sinkgeschwin-
digkeit also am geringsten ist. Im Modell-
flug hat der Gleitwinkel ecine untergeordnete
Bedeutung. Lediglich bei Hangsegelfliigen ist
die eine Komponente des Gleitwinkels, nim-

August 1949 MODELLFLUG



lich die Horizontalgeschwindigkeit von Wich-
tigkeit. Ein Flugmodell mufl = am Hang
theoretisch wenigstens die Windgeschwindig-
keit errcichen, praktisch jedoch 1 bis 2m/s
schneller sein, um nicht tiber die Hangkantel
zuriick in das Leegebiet gedriickt zu wer-
den. Eine hohe Gleitzahl wird bei Segel-
flugzeugen deshalb angestrebt, um bei
Streckenfliigen die aufwindlosen Gebiete mog-
lichst rasch und mit mdoglichst wenig Hohen-
verlust {iberbriicken zu koénnen. Strecken-
flige mit Modellen iiber eine gréfiere An-
zahl Kilometer, hidngen aber immer noch
vom Zufall ab. Doch wird dasjenige Flug-
modell mit der geringsten Sinkgeschwindig-
keit, welches auf seinem Fluge imstande ist,
auch den schwichsten Thermikschlauch aus-
zuniitzen, die meiste Aussicht haben, am
weitesten zu fliegen.

Auf Grund dieser iiberragenden Bedeutung
der Sinkgeschwindigkeit im Modellflug, sind die
F. A. I.-Bestimmungen aufgestellt worden, um
ein fair play méglichst zu gewihrleisten.

Es ist einleuchtend, dafl bei zwei sonst
gleichen Flugmodellen jenes weniger an Héhe
verlieren wird, welches weniger Gewicht zu
tragen hat, das also die geringere Flichen-
belastung besitzt. Als untere Grenze wurde
aus Brwigungen der Bdenempfindlichkeit und
Bruchgefahr bei windigem Wetter 12 g/dm?
festgelegt. Da beim gleitenden Modell die
Landegeschwindigkeit gleich der Flugge-
schwindigkeit ist, wurde die maximale " Fli-
chenbelastung mit 50 g/dm? angenommen, um
nicht durch grofles Gewicht und hohe Ge-
schwindigkeit eine zu grofle Wucht bei der
Landung oder einem sonstigen Anprall zu
erhalten. Vergleichen wir ein Plugmodell von
50 cm Sinkgeschwindigkeit mit einem Segel-
flugzeug von ebentalls 50 cm Sinkgeschwin-
digkeit, so stellen wir fest, dafi--das Segel-
flugzeug trotz seiner mehr als zehnfachen
Flichenbelastung dieselbe Leistung erzielt wie
das kleine leichte Modell. So mancher wird
schon festgestellt haben, daf3 eine einfache
Vergroflerung eines Modells von 500 mm
Spannweite auf 2000 bis 3000 mm eine sicht-
bare Leistungssteigerung bringt. Bei einer
Vergroflerung wird das Verhiltnis von Wi-
derstand zu Auftrieb giinstiger. Es wiichst
die Oberfliche mit der zweiten Potenz, der
Rauminhalt mit dritter. Das Verhiltnis der
Zihigkeitskrifte zu den Trigheitskriften wird
giinstiger, der Auftrieb. erhoht sich mehr
als linear. Es zeigt sich, dafl die Leistung
nur dann gleich ist, wenn die Reynoldssche

Zahl gleich ist. Je hoéher sie liegt, also
je grofler das Modell, desto besser = die
Leistung. Aus diesem Grund wurde eine

obere Grenze von 150 dm? festgelegt. Ledig-
lich Flugmodelle der Klasse IIT machen eine
Ausnahme, da sich diese Modelle erst in
der Anfangsentwicklung befinden. Als weitere
Vorschrift finden wir den Mindestrumpfquer-
schnitt. Der Rumpf dient in erster Linie als

MODELLFLUG August 1949

Verbindung der auftriebsliefernden Teile mit
den Stabilisierenden. Sein schidlicher Wider-
stand wurde mit F/100 fiir Segelflugmodelle
und P/80 fiir Motorflugmodelle festgelegt.
Der Querschnitt fiilr Motorflugmodelle wurde
deshalb hoher gewihlt, weil beim Gummi-
motormodell . die  Verdrehungskrifte  des
Gummistranges aufgenommen werden miissen.
Der Mindestrumpfquerschnitt . wurde nicht
mehr aut die Rumpflinge, sondern auf die
Gesamtfliche bezogen. Es ist damit eine
sinnvollere Beziehung geschaffen, die es er-
laubt, lange gutstabilisierende Rimpfe zu
bauen, ohne eine ,Zeppelinform® in Kauf
nehmen zu miissen. Da beim Nurfligel der
Rumpf keine. verbindende Aufgabe besitzt,
wurde von einem Mindestquerschnitt iber-
haupt abgesehen. Flugmodelle der Klasse III
sind aus den schon oben genannten Griin-
den davon befreit. Als tragende Fliche wird
in der neuen Bestimmung die Summe der
Tragfliigel und Leitwerksflichen genommen.
Auch diese Neuerung ist als sinnvoll zu
begriiien. Betrachtet man ndmlich die Lage
der auftriebsliefernden und der stabilisieren-
den Teile zum Schwerpunkt, so kann man
zwei Fille unterscheiden. Einmal die Be-
ziehung am einarmigen Hebel: Schwerpunkt,
kurz dahinter der Auftriebsmittelpunkt der
Tragfliche und weit =zuriick das abtrieb-
liefernde Moment der Stabilisierungsfliche.
Zum zweiten die Bezichung am beidarmigen
Hebel: grofler Auftrieb der voranfliegenden
Fliche-, Schwerpunkt- und weiter zuriick
kleiner Auftrieb der nachfolgenden Fliche.
Der erste Fall ergibt sich meistens bei Be-
niitzung  eines  tropfenférmigen Leitwerks-
profils, welches im Fligelabwind liegt. Oft
jedoch wird beim Einfliegen fir Thermik-
kreise, die leicht schwanzlastiz geflogen
werden, durch die Schwerpunktsverschiebung
dem Fliigel ein hoherer Anstellwinkel als
sein Einstellwinkel betriigt, erteilt. Durch die
festliegende Schrinkungsdifferenz  zwischen
Fliigel und Leitwerk wird dann dieses positiv
angeblasen, leicht tragend, und Fall zwei
ist hergestellt. In dieser Bezichung gibt es
zwischen Normalmodell mit tragendem Leit-
werk, Tandems und Eaten, prinzipiell kei-
nen Unterschied. Da nun aus Stabilitits-
grinden ~ die vorausfliegende Fliche immer
ein wesentlich grofieres Moment liefern muf
als die nachfolgende, so ergibt sich, daf§
letztgenannte Modelltypen, was das Verhilt-
nis Auftrieb zu Widerstand betrifft, - un-
giinstig arbeiten. Nach der neuen Berech-
nung von F-total fiir die Flichenbelastung,
nutzt also ‘das Entenmodell eine gegebene
Fliche am schlechtesten, das Normalmodell
mit kleinem Leitwerk am langen Rumpf diese
am besten aus. — Eine weitere Bestimmung
ist der maximale Zylinderinhalt von 10 cm?®.
Da in der Gréflenordnung der Modellmotoren
das Leistungsgewicht wesentlich besser wird,
wurde, wie auch aus Griinden der Hand-



lichkeit, eine obere Grenze festgelegt. —
Wichtig sind ferner die Bestimmungen iiber
das Starten. Fiir Segelmodelle ist im Hoch-
start 100m Schnur zugelassen. Ohne diese
Begrenzung konnte ein an und fir sich
schlechteres Modell bei Beniitzung einer be-
deutend lingeren Schnur eine lingere Flug-
zeit erzielen. Beim Hochstart mit- begrenzter
Schnurlinge erweisen sich natiirlich jene
Hochstartgerite als am besten, welche még-
lichst wenig Schnurlinge durch Aufrollen

oder Umlenken vergeben. (Siehe ,Der Hoch-
start”, Seite 14). Dafl Antriebsflugmodelle
vom Boden oder Wasser zu starten haben,
entspricht ihrer Art. Uberhaupt sind die un-
terscheidenden Definitionen der einzelnen
Klassen, insbesondere die der Klasse III,
als besonders gut gelungen zu bezeichnen.
Diese Klasse bictet allen jenen ein reiches

‘Betitigungsfeld, die im Drachenprinzip nicht

Art des Fliegens

E.J

die allein seligmachende
schen.

AUS c]em ln[ancl

Wie nach einem Gewitterregen die Pilze
aus der Erde schieflen, so konate man nach
Kriegsende eine ihnliche BErscheinung im
Modellflug beobachten. Vereine wurden ge-
grindet, viele Einzelginger wollten fliegen,
aber alles loste sich wieder in Wohlgefallen
auf, nur die Unentwegten bauten zu Hause
weiter und warteten ab. Zu guter Letzt ent-
wickelten sich doch Vereine, teils unpolitisch,
teils politischen Parteien angeschlossen. Ob-
wohl es erst ziemlich spit zu Wettbewerbs-
veranstaltungen kam, welche meistens be-
sondere Flugleistungen zur Folge haben, wur-
den auch nebenher gute DBriolge erzielt. In
Wien war es ein ,Specht”, welcher sich
nach 14 min von Glaser Leopold, seinem
Eigentiimer, in ungefihr 1500 m Hohe ver-
abschiedete. Der ,Reiher” des Salzburgers
Pasler flog 41 min, das Flugmodell ,,La Yen"
von Renhreiter Hallein 50 min, und die
»Spitzmaus®, eine Eigenkonstruktion von Ing.
Zitta, Villach, 22 min. Das ,,Wélkchen” von
Czepa legte 10 km zuriick.

Endlich am 5. September..1948 veranstal-
tete der Salzburger Modellbauklub den ersten
Hangwettbewerb. Trotz Riickenwind erreichte
Ernst Reiterer mit seiner Eigenkonstruk-
tion 5°’. Presse und ,,Welt im Film“ sorg-
ten. fiir Propaganda. Die anderen Vereine
lieBen darauthin nicht mehr lange auf sich
warten.

Am 26. Mirz 1949 folgte in Villach der
Kiratner Flugmodellbauklub. Mittels einer
Hochstartwinde wurden 4C Modelle bei
juflerst giinstigem Wetter gestartet. Den
Wanderpreis des Kirntner Modellbauklubs
holte sich Enzisberger vom Salzburger Mo-
dellbauklub mit 6755,

Der Saalfeldner Modellbauklub hatte seinen
groflen Tag am 3. Mai 1949. Ein voll Be-
geisterung  durchgefithrter = Hangwettbewerb,
bei welchem ungefihr 30 Modelle starteten.
In der Konkurrenz war der Saalfeldnér Breit-
fufl mit seinem ,Groflen Reiher™ -siegreich.

Zeit 3°6°°.

Am 8. Mai 1949 veranstaltete dann der
Linzer Modellbauklub das bisher grofite
Treffen. Fir diesen Hochstartwettbewerb

stellten die amerikanischen Behérden dan-
kenswerter Weise den Flugplatz Horsching,
cine Verstirkeranlage und Rickholtransport-
mittel zur Verfiigung. Von den 120 Mo-
dellen entfielen 40 auf den MFA Wien,
35 auf den Oberésterreichischen Landesver-
band fir Modellflugsport (Linz, Steyr, Wels,
Kremsmiinster) und 25 auf den Salzburger
Modellbauklub. Der Rest verteilte sich auf
die Steiermark und die iibrigen Bundeslinder.
Die dort von der ,,Welt in Film* gedrehten
Aufnahmen konnte man in den Kinos be-
wundern. Bei ,gutem” Wind und ziemlich
bedecktem Himmel gewann die Mannschaift
des MFA, Wien, den von Herrn Fritz Fohrin-
ger gestifteten Wanderpreis mit 1644 Punk-
ten. Rudolf Salzmann aus derselben Mann-
schaft erflog die Bestzeit des Tages 'mit
377 Punkten.

Am 15. Mai wurde am Ulrichsberg bei
Klagenfurt der traditionelle Ulrichsberg-Wett-
bewerb der Kirtner ASKO-Modellflugsportler
durchgefiihrt. Es fanden sich gegen 40 Teil-
nehmer und viele begeisterte Zuschauer ein.
Die beste Leistung erzielte Stichaller Ferdi-’
nand mit 12°40°°. Damit ging der von der
Kirtner Landesregierung gestiftete Wander-
pokal in den Besitz der Gruppe Klageén-
furt der 6sterreichischen Modellbauvereinigung
iber. -

Wie erst spiter bekannt wurde, flog das
Modell des Villachers Hans Schénherr bis
in die Nihe von Feldkirchen, das sind fast
30 Kilometer.

Es ist wohl nicht angebracht, auf Grund
der hier dargelegten Leistungen einen Ver-
gleich mit dem Ausland anstellen zu wollen,
doch ersieht man daraus den festen Willen
unserer Modellflieger, eines Tages auch bei
auslindischen Wettbewerben ein Wort mit-
reden zu konnen. Vielleicht konnten wir
dann Beispiclsweise nichstes Jahr,- wo es
uns heuer noch nicht erlaubt war, am
,wakefield contest teilnehmen, was uns
auch der bekannte englische Modellflieger,
Herr E. F. H. Cosh, Redakteur der Zeit-
schrift ,Model Aircraft”, wiinscht.

o. C.
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Mode“ﬂugwettkewerk

im Rahmen der internationalen W&rtheréee:Sport[este 1949

6. August, von 10 bis 17.30 Uhr, fir Segel-
flugmodelle.

7. August, von 9 bis 13 Uhr, fiir Segelflug-
modelle.

7. August, von 10 bis 13 Uhr fiir Kraft-
flugmodelle.

Durchfiihrende:
Kirtner Modellbau-Club (Gruppe Klagen-
furt).
Osterreichische Modellbau-Vereinigung.
Osterreichische Turn- und Sportunion.

Die Modelle miissen den FAI-Bestimmun-

gen entsprechen. Baupriifung vom 5. August
bis spitestens eine halbe Stunde vor Start.
Gewertet wird die beste Zeit aus drei Fligen.
Fehlstarts unter 15°° kénnen dreimal wieder-
holt werden. Fiir Segelflugmodelle Hochstart.
Fir Kraftflugmodelle wird die Kraftflug-
daver mit 307 -+ — 577 festgelegt. Preise.
Wetthewerbsbestzeit: Pokal der internationalen
Wortherseefestwoche. Fir die  Gruppe mit
den besten drei Modelifliegern: Teampokal
der intern. Wortherseefestwoche. Auflerdem:
Gold-, Silber-, Bronze- sowie Erinnerungs-
plaketten.

[nternationaler Sege[ﬂusmode[lwettbewerk in Sa[z[mrg

A. Samstag, 13. August 1949 Hochstartwett-
bewerb am Flugfeld Maxglan bei Salz-
burg.

B. Sonntag, 14. August 1949 Handstartwett-
bewerb am  Gaisberg, Judenbergalpe
(Rosenhof).

Einteilung der Modelle in Klassen:

Klasse A: Normal, Tandem und Entenmodelle
von 0—25dm?, F-total.

Klasse B: Normal, Tandem und Entenmodelle-
iiber 25--50 dm2, F-total.

Klasse C: Normal, Tandem und Enteamodelle
iiber 50—150 dm?2, F-total.

Klasse D: Nurfliigel und Schwanzlose.

Klasse E: Hochstart:  einzige  Begrenzung
5000 g maximal und 150 dm? fir F-total.

Alle Flugmodelle, aufler Klasse E Hoch-

start, miissen den FAI-Bestimmungen ent-

sprechen.

Hodhstartwettbewerb am Flugplatz Hérsching bei Linz
am 8. Mai 1949

Diese Eigenkonstruktion von E. Jedelsky kam nach
Sicht. Die zurtickgelegte Strecke

5 Minuten auBer
betrug 10 km.
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Der Mannschafisfiihrer des MFA Wien, Ing. Hiadky,
empfingt vom Wettbewerbsleiter Herrn Franz Holzinger
den Wanderpreis



Das FA[:Thermil(mocle[[ »Austria Meise«

Von Rudolf Salzmann

Fiir die Konstruktion dieses Modells waren
mir zwei Gesichtspunkte mafigebend: Erstens
sollte es ein Leistungsmodell, zweitens form-
schén sein. Wie sich gezeigt hat, haben
sich diese Forderungen gegenseitig erginzt.

Fiir ein Flugmodell ist wohl das oberste
Gesetz die Profilauswahl. Nach den For-
schungsergebnissen von F. W. Schmitz kom-
men fiir uns Modellbaner infolge der klei-
nen Reynoldsschen Zahlen nur diinne, an
die gewdlbte Platte angeniherte Profile in
Frage.

Nach Vorkalkulation des voraussichtlichen
Fluggewichtes mit 1kg (wirklich 1,07 kg)
wurde die Fluggeschwindigkeit angenihert
vorausberechnet. Der Auftriebsbeiwert c¢a be-
trigt bei Modellen rund 1. Es ergibt sich
also: bei dem eingesetzten Flicheninhalt von
F =0,5m2:

v=4 ]/9 =4]/L =564m/s ~6m/s
‘ F 05

Diese hohe Fluggeschwindigkeit wurde we-
gen der im Wiener Becken anhaltend star-
ken Windstrémung erstrebt. Daher ergibt sich
die Forderung nach grofierer Festigkeit. Die
dabei in Kauf genommene hohere Flichen-
belastung wird durch die gute aerodynami-
sche Durchbildung zum Grofiteil wieder auf-
gehoben. ,

Bei einer mittleren  Fliigeltiefe  von
t =200 mm betrigt somit Re=06.200.70 =
84.000. Nach den Untersuchungen von Schmitz
arbeitet die gewdélbte Platte bei Re = 21.000
schon iberkritisch, wihrend die kritische Re-
Zahl des Profils N-60 bei 84.000 liegt. Auf
Grund dieser Ergebnisse, habe ich das Profil
G6-500 mit o = 5° ausgewilhlt. Seine kritische
Re-Zahl - liegt sicher unter der des Profils
N-60. Ich konnte also annehmen, dafl ein
uiberkritischer Strémungszustand meines Pro-
fils gewshrleistet sein wiirde. Der am Schlufl
angefilhrte Erfolg, bestitigte diese Uber-
legungen. Die Spannweite legte ich mit
b =2860 mm fest. Dies ergibt eine Fligel-
streckung von

A = b¥F = 144

Der induzierte Widerstand wurde durch
die Flugelform und den Ubergang in ein
symmetrisches Endprofil mit o=00 auf
ein Minimum herabgedriickt. Die einfache
V-Form mit gerader Oberseite der Fliigel-
hilften, bedingt eine ungestorte, angenihert
elliptische Auftriebsverteilung.

Die Fliigelbefestigung erfolgt mittels Zun-
gen. Zur Errcichung einer gréferen Bauhthe
in der Fligelwurzel, vergréferte ich die
Fliigeltiefe. Durch ~ den vollkommen ausge-
rundeten Fligeliibergang findet eine gute
wirbelarme Umsirémung der Fligelwurzel
statt. Der Rumpf besitzt elliptischen Quer-
schnitt. In Hinsicht auf die Bespannung stan-
den mir zwei Moglichkeiten offen: 1. viele
Holme, damit die Bespannung zwischen den
Spanten nicht zu stark einfillt; 2. wenig
Holme und Beplaskung mit Zeichenkarton.
Eine Vergleichsrechnung zeigte, dafl gewichts-
miflig beide ziemlich gleichwertig waren.
Jedoch weist die glatte, durch keine Kanten
gestorte Kartonbeplankung einen aerodynami-
schen und auch festigkeitsmifligen Vorteil
auf. Fiir den Bau des Rumpfes war dabei
besonders zu beachten, dafl er eine stiick-
weis abwickelbare Oberfliche erhilt. Sonst
ist es #uflerst schwierig, wenn nicht un-
moglich den Karton faltenlos aufzuziehen.
Die Holme habe ich daher nicht stetig ge-
bogen,. sondern nur an den - Spantenstellen.
Dadurch erreichte ich, daff sich der Rumpf
aus elliptischen Kegelstimpfen zusammen-
setzt, deren einzelne Mintel abwickelbare
Flichen bilden. Der Flicheninhalt des Hohen-
leitwerks betrigt ein Fiinftel der Fligel-
fliche und ist mit symmetrischem Profil von
0.= 00 versehen. Die beiden Hilften sind ab-
nehmbar. Fiir den Kurvenflug habe ich eine
besondere Steuerung des Seitenruders ein-
gebaut. Solange das Modell am Hochstart-
haken hingt, dieser also nach vorne gezogen
wird, steht das Ruder in Flugrichtung. Fallt
die Schnur ab, so schligt durch Federzug
das Ruder aus und das Modell beginnt in
weiten Kreisen zu kurven.

Beim ersten oberdsterreichischen Modell-
flugwettbewerb in Hérsching bei Linz, er-
zielte das Modell gleich bei seinem ersten
Hochstart tiberhaupt die Bestzeit des Tages
mit 6°17 . Das Woetter war sehr unbe-
stindig, stark aufgerissene Bewdlkung wech-
selte mit geschlossener Decke einige Male
ab. Mein Start erfolgte ungefihr um 11 Uhr,
zu welcher Zeit gerade eine geschlossene
Wolkenbank durchzog. Trotzdem verlor das
Modell, solange es iiber dem Flugplatz
kreiste, kaum an Hohe. Erst auflerhalb des
Flugplatzes, iiber unebenem, mit Biumen be-
wachsenem Gelinde begann das Modell mehr-
mals stark zu pumpen, glich aber durch
den Kurvenflug immer- wieder aus. Die stark
verwirbelten Luftmassen liefen es jedoch
schnell an Iishe verlieren.

Helfen Sic uns, abonnieren Sie!

August 1949 MODELLFLUG



e M ey, e

ZUR AERODYNAMIK DES FLUGMODELLS

Profi[auswah[ nach cler RQ)’I’IO[CISSCI\QI\ ZQI\[

Der Modellflug hat in den letzten Jahr-
zehnten eine sprunghafte Entwicklung ge-
nommen. Er wichst immer mehr aus dem
Stadium des Probierens heraus in das des
Berechnens hinitber. Bs zeigt sich mit wach-
sender Deutlichkeit, dafl auch im Modellflug
die Reynoldssche Zahl in aerodynamischer
Hinsicht besonders bei der Profilauswahl
nicht mehr aufler acht gelassen werden
kann. Diese Entwicklung angebahnt zu - ha-
ben, ist das Verdienst von Herrn Prof.-Ing.
F. W. Schmitz, der in seinem Buch ,,Aero-
dynamik des Flugmodells — Tragfligelmes-
sungen I“, erschienen 1942 im Verlag C. J.
E. Volckmann, Nachf. E. Wette, Berlin, erst-
malig exakte Profilmessungen in der Grdfen-
ordnung des Modellflugs, verdffentlichte. Da
darinnen auflerdem Grundlagen vermittelt
werden, sei es bestens empfohlen. Bs wird
gezeigt, dafl die Leistung zweier Profile
nur dann gleich ist, wenn die Stromlinien
dhnlich verlaufen. Dies ist der Fall, wenn
das Verhiltnis der lings der Tiefe des Pro-
fils wirksamen Trigheitskrifte pv?/t zu den
Zshigkeitskriften mvit2, das heifit, wenn die
Reynoldssche Zahl gleich ist. Re = konst.

Trigheitskrifte v/t pvt vt
Re = — ¥ = = e = —
Zihigkeitskrifte nv/tz 1 v
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¢ = Luftdichte, v = Geschwindigkeit, t = Profil-
tiefe, n = absolute Zihigkeit,, n/p=v die kine-
matische Zihigkeit oder Zihigkeitsmodul der
Luft (Dim.L2/T); v im Nenner ergibt far
bodennahe Schichten, in denen sich der Mo-
dellflug im wesentlichen abspielt, den Fak-
tor 70.
Re =v.t.70 {v =m/sec, t =mm).

Im Gegensatz zu hohen Re-Zahlen, wo
die Trigheitskrifte das Strémungsbild be-
herrschen, sind im Re-Zahlbereich des Mo-
dellflugs ~ im  allgemeinen, also  unter
Re 200.000 die Zihigkeitskrifte mafigeblich:
Die Art der Grenzschicht ist nun ausschlag-
gebend fiir die Fihigkeit der Strdmung, den
Druckanstieg an -der riickwirtigen Kriim-
mung der Profiloberseite zu iiberwinden. Die
laminare Grenzschicht, die bei niederen Re-
Zahlen auftritt, ist dazu nicht imstande. Die
Stromung  16st sich schon vom  hdochsten
Punkt des Profils ab und erzeugt neben ge-
ringem Auftrieb grofilen Formwiderstand. Die
Leistung sinkt auf ein Drittel bis auf ein
Viertel ab. Man nennt diesen Zustand un-
terkritisch. Dagegen ist die turbulente
Grenzschicht, obwohl sie mehr Reibungs-
widerstand als die laminare besitzt, in der
Lage, die Strémung anliegend zu erhalten.

120 -85 -4° o g 120 16° X
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Infolge der Querschwingung ihrer Teil-
chen erhalten diese durch die Schleppwir-
kung der Auflenstrémung sozusagen immer
wieder ecinen Stoffl in den Riicken und er-
neuern so ihre durch die Wandreibung ver-
lorengegangene Geschwindigkeit. Dieser Zu-
stand heifit tberkritisch. Die Leistung ist
drei- bis viermal besser als unterkritisch.
Die turbulente Grenzschicht kann auch bei
niederen Re-Zahlen immer erreicht werden
durch geniigend kleinen Nasenradius des Pro-
fils. Die dann an dieser Stelle auftretende
hohe ortliche Strémungsgeschwindigkeit er-
zwingt den Umschlag der laminar anlaufen-
den Greazschicht in die turbulente. Der
iiberkritische Zustand ist deshalb heute selbst-
verstindliche Voraussetzung bei der Aus-
wahl oder dem Entwurf eines Profils.
Lippisch  verdffentlichte im  Mirz-Heft
1943 des ,,Modellflugs” ebenfalls eine Reihe
von Profilen. Sie wurden in der vor dem
ersten Weltkriege erbauten Modellversuchs-
anstalt (M.V.A.), Géttingen, von 1913 bis
1917 bei einer Re-Zahl von 75.600 gemessen
und in den ,Technischen Berichten der Flug-
zeugmeisterei Adlershof” von der Inspektion
der Fliegertruppe 1917 bis 1918 verdffent-
licht. Auch diese Profile wurden in der Zwi-
schenzeit im Modellflug praktisch erprobt.
Davon haben MVA-123, MVA-165, MVA-301,
sowie die gewdlbte Platte 417a*) aus der
Messung von Schmitz zu auflerordentlichen
Ergebnissen gefiihrt. Da 417a und MVA-123
bis auf d/t und Endleiste fast gleich sind,

#) Siehe 3. Umschlagseite.
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148t sich ein Vergleich beider durchfiihren.
Vorausgeschickt sei, daffl 417a mit scharfer
Endleiste dem Profil MVA-123 bei gleichen
Re-Zahlen in der Praxis immer etwas iber-
legen ist. 417a mit runder Endleiste, wie
sie  Schmitz gemessen hat, ergibt bei
Re 42.000 eine Profilbestgleitzahl von 30, bei
Re 168.000 von 41. Die Profilbestgleitzahl
von MVA-123 liegt bei Re75.600 der MVA-
Messung bei 67. Diese, in der Messung vor-
handene Unterlegenheit von 417a gegeniiber
MVA-123 beruht auf dem gréfleren Form-
widerstand durch die runde Endleiste bei
417a. Nimmt man nun den Profilwiderstand
von MVA-123 bei der gewélbten Platte mit
scharfer Endleiste als giiltig an, so erhilt
man schon ein ganz anderes, der Praxis mehr
entsprechendes Bild. (Diese Substituierung des
Profilwiderstandes ist sicherlich durchfiihr-
bar, da der Reibungswiderstand als Anteil
am- Profilwiderstand auf Grund der turbulen-
ten Grenzschicht bei beiden fast gleich sein
wird.) 417a scharf zeigt dann bei Re 42.000
bereits 67 und bei Re 168.000 sogar 70.
Wabhrscheinlich ist aber der Auftrieb durch
das Anliegen der Strémung bis zur Endleiste
bei 417a scharf auferdem noch hoher. Da
der MVA-Kanal einen bedeutend gréfieren
Turbulenzfaktor hatte als der Kanal von
Schmitz, verschiebt sich das Bild weiterhin
zugunsten 417 a schart. Bs sei deshalb 417a
scharf und MVA-123 fiir Leistungssegelflug-
modelle bis zu Re 80.000 sowie fiir Motor-
flugmodelle, deren Re-Zahlen im Kraftflug
diesen Wert nicht iiberschreiten, allerbestens
anempfohlen. Daran schliefit sich das Profil
MVA-165 an.

Dieses vermeidet bei niederem a ja sogar
bei Minusanstellung durch seine im Vorder-
teil konvex gewdlbte Druckseite, den bei
Profilen mit durchgehend konkaver Druck-
seite bei 'geringerer als tangentialer Nasen-
anstrémung an der Druckseite auftretenden
Umschlagwirbel. Es hat daher auch in diesen
niederen o- Bereichen keinen wesentlich hé-
heren Profilwiderstand. Die grofie Profildicke
ermoglicht zudem  grofle Baufestigkeit. MVA-
165 eignet sich sehr gut fiir schnellsteigende
Gummimotormodelle in Wakefieldgrofie. Ab
Re120.000 erweist sich MVA-301 als aus-
gezeichnet. Hervorzuheben ist der grofle giin-
stige Bereich der Polare von c¢a ==1,00 bis 1,22.
Man verwendet es fiir grofie Segelflugmodelle
und ganz besonders fiir Hochleistungsver-
brennungsmotormodelle. MVA-165 und 301
fliegen jedoch noch bei Re 30.000 iiber-
kritisch. Allerdings sind dann die fir beste
Sinkgeschwindigkeit anwendbaren Anstellwin-
kel wesentlich geringer, nimlich 3¢ fir
MVA-165 und 4° fir MVA-301. Uberhaupt
werden infolge der schon erwihnten Kanal-
turbulenz bei MVA besonders die Profile mit
groflen yo-Aufmaflen in der Praxis die glei-
che Leistung erst bei entsprechend héheren
Re-Zahlen erreichen. Dasselbe gilt sinngemif}
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fiir die Werte bei hohen Anstellwinkeln, da
es ja darauf ankommt, den Druckanstieg
vom hochsten Punkt des Profils bis zur
Endleiste zu iiberwinden. Der héchste Punkt

kann ecinmal seine Lage erhalten durch grofie
Oberseitenwélbung iiberhaupt oder aber durch
grofien Anstellwinkel einer weniger gewolb-
ten Oberseite. E. J.

ZUR FESTIGKEIT DES FLUGMODELLS

Bauméglichkeit bei besonders schlanken Profilen

Wer von uns hat nicht zu allem Anfang
Bauplanmodelle gebaut und dabei den
Aufbau  der Zelle. eines  Flugmodells
kennengelernt.  Spiter  hielten wir uns
beim Bau von Eigenkonstruktionen = an
Erfahrungstabellen, die in  der Regel
allerdings nur die Summe der Holm-
querschnitte und Gurte in Rumpf und Fligel
angaben, ansonsten jedoch volle Freiheit in
Konstruktion und Ausfihrung gewihrten. Da-
mit wissen die weniger erfahrenen Modell-
bauer nicht viel oder auch gar nichts an-
zufangen. Gebaut wurde aber trotzdem, und
das Ende war dann meistens ein Leisten-
und Papiersalat. Wer einmal den ‘Tragfliigel
seines Modells beim Hochstart zusammen-
klappen sah, wird diesen Anblick lange Zeit
nicht vergessen haben. Als Ursache wurde
dann meist zu geringe Profildicke angenom-
men, als Abhilfe nur mehr stirkere Profile
verwendet. Die Scheu vor diinnen und schlan-
ken Profilen war geschaffen. Um jedoch
wieder den Anschlul an die internationale
Spitzenklasse zu finden, und daza haben
wir viel verlorenes Terrain aufzuholen, miis-
sen wir unser Hauptaugenmerk zuallererst
auf richtige Profilauswahl, spiter dann auf
sachgemifie  acrodynamische -Durchbildung
richten.

Heute wollen wir von den Profilen Go-
417a, MVA-123, MVA-165 sowie MVA-301
zunichst das Profil MVA-123 niher be-
trachten. (Die gewdlbte Platte stellt einen
Sonderfall dar, den ich in der nichsten
Nummer eingehend behandeln werde.)

Dafl wir dabei auf Schwierigkeiten bei der
Holmanordnung stofien, ist durch ‘seine ge-
ringe Dicke von 5,6 % d/t bedingt. Uber-
legen wir uns nun, welche Belastungsfille
in einem Modelltragfliigel mit MVA-123 auf-
treten. :

Beim Hochstart mufl der Tragfligel den
oft sehr groflen Kriften des Winddruckes
standhalten. Der Fligel als  Ganzes wird
dabei auf Biegung beansprucht, wobei das
grofite Moment im Tragfliigelmittelstiick auf-
tritt und dieses deshalb besonders fest ge-
baut werden mufl. Die Abbildung zeigt die
Holmanordnung, die ich im MVA-123 bei
t=140 mm und einer Spannweite von
1740 mm, was einem A-12,4 entspricht, er-
probte. Trotz gleichbleibender Profiltiefe war
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die Festigkeit schon im unbespannten Zu-
stand erstaunlich grofl. Da dabei die grofite
Profildicke weniger als 8 mm betrug, nahm
ich als Ober- und Untergurt entgegen der
iiblichen Bauweise je eine 23X 5 mm starke
Kiefernleiste flachliegend. Durch die stark-
eingezogene Profilunterseite kommen Nasen-
und Endleiste tiefer als der Untergurt des
Hauptholmes zu liegen, wodurch die Festig-
keit merklich erhoht wird. Aufler der Bie-
gungsbeanspruchung, der alle Holme ausge-
setzt sind, treten in der Nasen- und End-
leiste beim Hochstart Zug-, durch den Lande-
stol Knickkrifte auf. Der Obergurt hin-
gegen wird bei Hochstart auf Knickung und
durch den Landesto auf Zug beansprucht.
Der Landesto kann bei kleineren Flug-
modellen bis 1500 mm Spanaweite allerdings
unberiicksichtigt bleiben. Da der Untergurt
annihernd in der neutralen Zone liegt, wird
er hauptsichlich auf Biegung beansprucht
und konnte, da er.nur wenig zu tragen hat,
noch schwicher gehalten werden; stellt jedoch
bei Beibehaltung des Querschnitts eine Re-
serve des Obergurts dar. Am  wichtigsten
ist die sorgfiltige Verstirkung des Trag-
fliigelmittelstiicks. Mit der Anordnung der
Rippen- beginnt man am zweckmifligsten
auflerhalb der Tragfliigelmitte. Es besteht so-
mit die Moglichkeit, die beiden getrennt ge-
bauten Tragfliigethidlften durch einen ge-
niigend starken Fullklotz, der zwischen die
Stummel des Ober- und Untergurts der
Tragfligelwurzel eingeschoben wird, fest mit-
cinander verbinden zu kénnen. Zur weiteren
Versteifung der Tragfligelmitte wird eine
Beplankung der Profiloberseite zwischen den
beiden Mittelrippen anempfohlen. Der Zwi-
schenraum von Ober- und Untergurt der
folgenden Rippenfelder wird durch Fillklstze
bis zum ersten Viertel der Tragfliigelhilfte
voll ausgefiillt- und anschlieBend bis zum
Drittel durch einen diinnen Steg dergestalt
verbunden, daBl ein Doppel-T-Holmquer-
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schnitt entsteht. Die beiden Hilfsleisten in
der Abb. mit H-1 bezeichnet, dienen zur
genaucren Erhaltung der Profilform und als
Befestigungsmoglichkeit  einer  Kartonnase.
Letztere erhoht die Torsionsfestigkeit des
Fligels sehr betrichtlich. Ich will jedoch
darauf verweisen, daf} eine Nasenbeplankung
aus Festigkeitsgriinden durchaus nicht erfor-
derlich ist und der Tragfliigel auch ohne
einer solchen von mir geniigend fest gebaut
werden - konnte. Die Hilfsleiste D ist eine
Distanzleiste und hat, wie schon der Name
sagt, die Aufgabe, die Fliigelrippen auf ge-
naue Distanz zu halten und ein Durchbiegen
derselben infolge zu straffer Bespannung zu
verhindern. -

Da die Biegefestigkeit von der Grofie des
Widerstandsmomentes abhingt, dieses wie-
derum von der Form des Holmquerschnittes
(zum Beispiel Rohr-, Kasten-, I- und Brett-
holm) und der Bezugsachse, miifiten die
Holmquerschnitte bei reiner Biegungsbean-

spruchung unbedingt gréfler gehalten wer-
den. Ich nenne als Beispiel Profile mit gerader
Unterseite, wobei Nasen-, Endleiste und der
von unten stehend eingeschobene Hauptholm
annihernd in einer Ebene liegen.

Bei Zug- und Druckbeanspruchung kommt
es jedoch nur auf die Gréfle des Quer-
schnitts und nicht auf dessen Form an. Des-
halb die ausreichende Festigkeit bei selbst
schlanken Profilen und verhiltnismiflig ge-
ringer Holmquerschnittsumme. Die Unkennt-
nis vieler Modellbauer tiber Festigkeitshezie-
nungen des Flugmodells mégen der Grund
sein, warum so gute Profile wie MVA-123
bisher #ngstlich vermieden worden sind.
“Wenn diese kurzen Betrachtungen man-
chem Modellbauer Ansporn zu neuen Taten
geben .und den Wunsch erwecken, sich ein-
gehender mit der Festigkeit des Flugmodells
vertraut zu machen, so haben diese Zeilen

thren Zweck erfiillt. Ing. Hellbert Jansa.

' AUFWIND

Das Hochstart= und das Hangsege[ﬂugmode“

Nach ihrer Einsatzmdglichkeit unterschei-
det man diese beiden Hauptgruppen. Das
erste trachtet den thermischen Aufwind, das
zweite den Hangaufwind auszunutzen. Aus
ihrem verschiedenen Zweck ergibt sich ein
wesentlicher Unterschied in ihrem Aufbau.
Betrachten wir das Hochstartmodell. . Dieses
soll in "der Lage sein, den schwichsten auf-
steigenden Luftstrom auszuniitzen und selbst
beim Fehlen von Thermik einen méglichst
langen Gleitflug ausfihren. Es gilt daher
die  Kardinaltorderung:  geringste - Sink-
geschwindigkeit. Auflerdem aber sind zwei
Voraussetzungen notig. 1. Es muf} sich ein-
wandfrei hochstarten lassen; 2. es soll im
Aufwind verbleiben. Diese drei Forderungen
lassen sich nun aufs beste vereinen, weshalb
sich das Thermikmodell gréfiter Beliebtheit
erfreut. Wihrend des Hochstarts ist das Flug-
modell nichts anderes, als ein Drachen. Es
braucht also, wie dieser in erster Linie eine
ausreichende Stabilisierung um die Hoch-
achse, damit es sich immer wieder gegen
den Wind stellt. Der Drachen erreicht dies
durch den Widerstand des langen Schwanzes.
Fiir das Flugmodell ist die einfachste und
beste Stabilisierung durch eine grofle Wind-
fahnenwirkung der hinter dem Schwerpunkt
liegenden Seitenflichen gegeben. Am besten
bewihrt sich ein méglichst runder, nicht
kiclender Rumpf, an dessen langem, hinterem
Hebelarm ein grofles Seitenleitwerk wirksam
ist. Vordere Seitenflichen sind weitgehendst
zu vermeiden. Bs ist zu beachten, dafl das
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Seitenleitwerk mnicht durch das Hohenleit-
werk abgedeckt und unwirksam wird. Man
setzt das FHohenleitwerk auf das Seiten-
leitwerk, zieht das Seitenleitwerk nach vorn,
macht 2zwei Endscheiben oder nimmt ein
V-Leitwerk. Letzteres hat leider die un-
angenchme  Eigenschaft, dafl es immer
Momente um alle drei Achsen erzeugt.
Wihrend des Hochstarts ist wie beim
Drachen die Stromung auf der Oberseite des
Fliugels abgerissen. Ls zeigt sich nun, daf}
wiederum wie beim Drachen der Auftriebs-
mittelpunkt und Schwerpunkt in der Ver-
tikalen moglichst nahe beisammen liegen
sollen. Am besten bewihrt sich deshalb der
Mitteldecker. Im Gegensatz dazu zeigt das
Parasolmodell, besonders wenn der Hochstart-
haken nicht weit genug riickwirts liegt, die
grofite Neigung, ruckartig auszubrechen. Das
nachdriickende Moment aus dem groflen Ab-
stand von Schwerpunkt zu Auftriebsmittel-
punkt -diirfte, besonders beim Nachlassen des
Schnurzuges oder bei einer Anderung der
Anblasrichtung durch eine Bé die Stréomung
anf der Oberseite eines Fliigels anspringen
lassen und dadurch eine plstzliche Drehung
um die Lingsachse hervorrufen. Um eine
moglichst grofle Hoéhe zu erreichen, kommt
es ferner aul den Abstand des Hochstart-
hakens vor dem Schwerpunkt an. Dieser soll
in der Regel 700 vor dem Schwerpunkt lie-
gen. Ferner soll man trachten, den Vertikal-
abstand vom Hochstarthaken zum Schwer-
punkt moglichst gering zu halten. Greift
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niamlich der Schnurzug nicht in Richtung
der Rumpflingsachse an, sondern schrigdazu,
was infolge des seitlichen Versetzens durch
die Kurveneinstellung des Modells oder durch
Windrichtuugsinderung in der Hohe vor-
kommt, so ist das dann auftretende Dreh-
moment um die Lingsachse, welches leider
in unerwiinschter Weise das Ausbrechen be-
glinstigt, am  geringsten, wenn der vertikale
Hebelsabstand von Schnurangriffspunkt, also
Hochstarthaken zum Schwerpunkt am ge-
ringsten ist. Es ldfit sich dann das Flug-
modell mithelos immer wieder gegen den
Wind einrichten.

Beim Einfliegen in den Thermikschlauch
mufl das Modell cine Zone starker Vertikal-
bsen durchstofien. Die dabei eintretenden
Schwankungen um die Querachse sind oft
so grofl, dall nicht geniigend lingsstabile
Flugmodelle aus dem Pumpen nicht mehr
heraus und in den Schlauch nicht hinein-
kommen. Eine auflerordentliche Liangsstabili-
tit ist notwendig. Man vermeidet daher jede
Gefahr in der Lingslage und nimmt ein
bei o= 0 nichttragendes, jedoch bei Anstell-
winkelvergroerung oder Verkleinerung (beim
Uberziehen oder stiirzen) schnell méglichst
hohe, positive, beziehungsweise negative Auf-
triebswerte lieferndes Profil. Bis Re 40.000
des Leitwerks geniigt - die ebene Platte,
dariiber sei ein tropfenférmiges Profil von
9 bis 1196 d/t (Wolbungspfeil liegt bei
30 bis 35090t), mit einem Nasenradius von
2 bis 3 9o r/t angeraten.

Setzt man Fliigelstreckungen von 1:8 bis
1:12 voraus, so trigt man die mittlere
Fligeltiefe drei bis viermal bis zum Hohen-

leitwerk auf. Bei diesem Hebelsabstand ge-
niigt emn Fiinftel bis ein Sechstel Leitwerks-
flache, gerechnet von der Fliigelfliche. Nun
soll das Plugmodell im Aufwindgebiet blei-
ben und moéglichst den XKern erreichen. Es
zeigt sich, interessanter Weise, dafl Links-
kreise das Gegebene sind. Ja es wurde
schon beobachtet, wie ein Flugmodell, wel-
ches schwache Rechtskurven machte, beim
Durchfliegen der Thermik, Linkskurven zu
drehen begann. Bs ist am glinstigsten, wenn
der Kurvenradius moglichst gering ist. Die
flachschicbenden engen Thermikkreise, die
sogenannten Tellerkurven, werden mit fol-
gender Einstellung erreicht: Seitenruder ge-
niigend Linksausschlag und dagegen wirkend
ein schwach iiberwiegendes Auftriebsmoment
des linken Fliigels. Jede Kielung des
Rumpfes, die wir ja schon vermieden ha-
ben, ist dem flachen Schieben hinderlich.
In der Lingslage legt man dabei den Schwer-
punkt soweit zuriick, daf ein Uberzichen
gerade noch verhindert ist. Da der Schwer-
punkt und Auftriebsmittelpunkt auch in der
Vertikalen nahe beisammen liegen, ist die
grofite Wendigkeit gewihrleistet. Die Quer-
stabilitit mufl so grofl sein, daff beim Schie-
ben ein Abschmieren vermieden wird. Am
besten bewihrt sich runde oder einfache
V-Form. Man wird im allgemeinen selbst
bei kleinen Modellen mit 8 %% auskommen.
Nun zur Sinkgeschwindigkeit. Geringstmog-
liche Flachenbelastung, ~fiir die vorliegende
Re-Zahl, sorgfiltigste Profilauswahl und
glinstigste aerodynamische Formgebung. Also
einfach das Verhiltnis von Auftrieb zu Wi-
derstand méglichst vorteilhaft gestalten. Jede
Kleinigkeit wirkt sich hier aus.

Das Hangmodell

Das Hangmodell niitzt den Hangaufwind
auf. BEs soll daher méglichst lange vor dem
Hang im Aufwind bleiben; jedes- Abdrehen
bedeutet vorzeitige, bei Gegenhanglandung oft
mit Bruch verbundene Beendigung des Fluges.
Die. Kardinalforderung lautet hier: Kurs-
stabilitit und noch einmal Kursstabilitit:
Kurven sind schnell eingestellt, aber ein
Geradeausflug sehr schwer zustande zu bringen.
Sinkgeschwindigkeit leichter zu verbessern,
Stabilititsfragen schwerer zu lésen. Aus die-
sem Grunde und den noch folgenden sich
widersprechenden Forderungen, die sich beim
Hangmodell ergeben, ist es weitaus weniger
beliebt als das Thermikmodell. Da in Oster-
reich das Gelinde dafiir jedoch giinstig ist,
war das Hangmodell lange Zeit dominierend
und wird auch in Zukunit genau wie in der
Schweiz und Deutschland seinen Platz be-
haupten. Da die Kursstabilitidt schwer erreich-
bar ist, wurden eine Reihe Selbst- und Fern-
steuerungen mit Erfolg entwickelt: Kompafi-
steuerung, Kreiselsteuerung, Lichtsteuerung
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und akustische sowie funktechnische Fern-
steuerung. Es soll hier jedoch nur das reine
Hangmodell ohne zusitzliche Richtkrifte be-
trachtet werden. Die erste Forderung, die sich
beim Hangmodell ergibt, ist die, dafl es
gegen den Wind ankommt und nicht hinter
die Hangkante gedriickt wird. Es soll
1—2 m/sek. schneller als der Wind sein. Da
am Hang die Windgeschwindigkeit mit der
Hohe zunimmt, so darf man sich beim Ein-
fliegen nicht verschitzen, sonst fliegt das
Modell ein Stiick voraus, steigt in die schnel-
leren Schichten und wird dann dber den
Hang ins Lee getragen. Es ist immer besser,
das Modell schneller als zu langsam zu
machen. Da am Hang Windgeschwindig-
keiten von 5—8m/sek. keine Seltenheit sind,
wodurch je nach der Steilheit des Hanges
eine relativ grofle Steiggeschwindigkeit des
Aufwindes gewihrleistet ist, hat die Sink-
geschwindigkeit eine untergeordnetere Bedeu-
tung. Man kann also ein schnelles Profil
sowie hohe Flichenbelastung (20-—30g/dm2)

13



wihlen. Um nun fir hoéhere Windgeschwin-
digkeit die nétige Vorwirtsgeschwindigkeit er-
reichen zu kénnen, wird einmal der Anstell-
winkel verringert, und sollte das noch nicht
ausreichen, durch Bleizugabe im Schwer-
punkt die Flichenbelastung und damit die
Fluggeschwindigkeit erhsht. Diese Forderung
ist relativ  leicht zu schaften. Wesentlich
schwieriger ist das Kurshalten. Dafl das
Modell 'so genau als nur méglich auf ge-
radeaus eingeflogen sein mufl; bevor man
an den Hangstart herangeht, ist selbstver-
stindlich. Hier miissen die kriftigen am Hang
auftretenden Boen, die das Modell um die
Lingsachse aus seiner Normallage bringen
wollen, beherrscht werden. Voraussetzung der
Querstabilitit ist eine ausreichende Lings-
stabilitdt: geniigend langer Rumpf (2,5 bis
3mal die mittlere Fliugeltiefe auftragen, bei
Streckungen von 1:6—1:10) und grofles
Hohenleitwerk (152004}, Jede Schriglage
des Modells um die Lingsachse ergibt ein
seitliches Rutschen, dadurch Auftriebsver-
groflerung auf der hingenden Seite und Auf-
richten. Beim Rutschen kommt nun der
Seitenflichenverteilung  iiberragende Bedeu-
tung zu. Ist nimlich die Fliche hinter dem
Schwerpunkt iiberwiegend, dreht das Modell
beim Rutschen durch seitliches Anblasen um
die Hochachse aus dem Wind. Die Seiten-
flichen miissen deshalb so verteilt werden,
dafl beim Rutschen kein Moment um die
Hochachse entsteht. Naturgemifl ist nun die
Gefahr des Drehens um die Hochachse am
geringsten, wenn das Modell so schnell als
méglich in der Querlage wieder ausgleicht.
Grofle Querstabilitit ist deshalb giinstig, ja
sogar leichte Uberquerstabilitit, wodurch das
Abrutschen auf die eine Seite durch Uber-
pendeln auf die andere zum Teil sogar
wieder ausgeglichen wird, von Vorteil. 10 0,
besser 1290 V-Form sind angebracht. Um
die kielende Wirkung auszuniitzen, wird der
Rumpf méglichst hoch und- flach gehalten.
Liegen .die Seitenflichen noch tiber den
Schwerpunkt, so wirken sie beim Abrutschen
querstabilisierend. Leider 1dfit sich diese
Forderung damit nicht gut vereinen, dafl auch
eine tiefe Schwerpunktlage von "Vorteil ist.
Der . Schulterdecker ist die tibliche Losung.
Da sich jedoch ein Flugmodell nie voll-

kommen gerade ecinfliegen lifit, so wiirde
es nach einer gewissen Zeit trotzdem aufler
Kurs geraten. Die Stréomungsgeschwindigkeit
des Aufwindes ist jedoch nicht konstant,
seine stoflweise Vergroflerung wird aus-
geniitzt. Hat man ein Uberwiegendes Seiten-
flichenmoment hinter dem Schwerpunkt, also
Windfahnenwirkung, so richten die Ge-
schwindigkeitsstofle das Modell immer wieder
gegen den Wind. Man kommt damit zu
den sich widerstrebenden Forderungen ein-
mal gleiche Seitenflichenverteilung wegen des
Rutschens und einmal Windfahnenwirkung
fir das Eindrehen in den Wind. Bei dem
sich ergebenden Kompromifi kann man das
riickwirtige Moment umsomehr iiberwiegen
lassen, je querstabiler das Modell ist. Aufser-
dem dirfte es einleuchten, dafl groflie Flug-
modelle, die eine bedeutende Trigheit auf-
weisen, viel weniger den Béen unterworfen
sind als kleine. Es zeigt sich, dafl bei
gutem Hangwind 2000 mm Spannweite besser
iberschritten als unterschritten wird. An die-
ser Stelle sei auf die interessante Betrachtung
von Richard Eppler im ,Modellflug August
1943 verwiesen. Eine Gegentiberstellung von
Thermik und Hangmodell zeigt uns fol-
gendes. Mit dem wendigen, leichten Thermik-

modell ist es vollkommen aussichtslos, am.

Hang anzutreten. Dagegen ist es moglich,
mit dem Hangmodell an den Hochstart heran-
zugehen. Vielfach wird dann die Hochstart-
steuerung, die nach dem -Ausklinken Kurven
einstellt, angewendet werden miissen. Ge-
raten nun beide Modelle in einen schwachen
Schlauch, wird das Thermikmodell schon
steigen und das Hangmodell noch fallen. Ist
jedoch starke Thermik angeschnitten, kommt
es vor, dafl das schwere Modell, weil es
langsamer steigt, linger beobachtet werden
kann und so lingere Zeit erreicht. Im
Durchschnitt dagegen ist das Thermikmodell
weitaus iiberlegen. Will man ein ,,All-round-
Modell* entwickeln, so wird es in erster
Linie ein -Hangmodell sein, das bei einems
giinstigen Profil die Maoglichkeit offen lifit,
durch ' Anstellwinkelverinderung einmal eine
moglichst grefle Vorwirtsgeschwindigkeit, zum
zweiten geringste Sinkgeschwindigkeit zu er-
reichen.

E. J.

DER HOCHSTART

Nachdem Horst Winkler an Stelle der
Bugfesselung die schwerpunktnahe Fesselung
im Hochstart eingefilhrt hatte, nahm der
Modellflug 'in der Ebene einen ungeahnten
Aufschwung  und  erfreut sich  seither
groflerer Beliebtheit als der Hangmodellflug.
BEs ist wohl nicht nétig, die Hochstartme-
thode als solche darzustellen, jedoch ist es
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dringendst notwendig, auf das grundlegend
Falsche, das bei Wettbewerben immer wie-
der zu sehen ist, hinzuweisen. Unumging-
liche Voraussetzung ist, das Modell stindig
im Auge zu behalten. Bs treten zwei Haupt—
tehler auf: Bei untiberlegt starkem Zichen
ist das Ende vom Lied ein Zusammenklap-
pen der Tragflichen. Das Gegenmittel: Ge-
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fithl fir die Stirke des Seilzuges beim Aus-
brechen des Modells. Wird ein Modell mit
groflen vorderen Seitenflichen auf Kurven-
flug eingestellt, ist es praktisch unméglich,
dieses ganz hochzubekommen. Fiir solche Mo-
delle sei von vornherein eine Hochstart-
steuerung empfohlen (siche ,,Austria Meise").
Ein Thermikmodell mit iberwiegenden riick-
wirtigen Seitenflichen, ist dagegen auch mit
Kurveneinstellung hochzuziehen. Aber auch
dieses wird ausbrechen wollen. Dagegen

‘hilft: am  Boden schrigstellen zum Wind

(bei Linkskurven mufi der Wind von rechts
auf das Seitensteuer driicken), beim Aus-
lassen schrighalten des Modells entgegen der
Kurvenneigung, wihrend des Hochstarts beim
Ausbrechen nicht noch mehr ziehen, son-
dern nachlassen, dabei richtet sich das Mo-
dell wieder auf, worauf der Hochstarter
nach der anderen Richtung als das Modell
ausbrechen will, mit der Schnur weiter-
geht. Wenn das Modell nun die grofit-
moglichst erreichbare Hohe hat, mufl man
vor dem Ausklinken immer langsamer wer-

den, um das Modell in Gleitfluglage zu
bringen. Der Hochstartring fillt dann mei-
stens von allein ab. Es kann aber . vorkom-
men, dafl oben ecin stirkerer Wind weht,
das Modell wie ein Drachen an der Schnur
steht und keineswegs ausklinken will. Da
hilft man sich dJurch mehrmaliges Hoch-
werfen der Leine. Schnurstirke und -gewicht
sollen bei grofitmoglicher Festigkeit so gering
als moglich sein. Fiir ,Superleichte” geniigt
ein guter Schneiderzwirn, mit dem man auch bei
Windstille ohne Umlenkung auskommt. Wird
jedoch” die ndotige Geschwindigkeit - vom
Starter nicht erreicht (schwere, schnelle Mo-
delle, Windstille), wird am besten eine mehr-
fache Umlenkrolle beniitzt, die am wenig-
sten Schnurlinge vergibt. Abschliefend wire
noch zu sagen, daff Nurfliigelmodelle frither
iiberhaupt nicht oder nur mit Windsack hoch-
zukriegen waren. Heute ist es durch rich-
tige Formgebung Selbstverstindlichkeit ge-
worden, Nurfliigelmodelle genau so sicher
wie Normalmodelle hochzuziehen.

Leopold Tlapak.

ANTRIEB

Gemeinsames [uftschrau'oengetrie[)ener F[ugmode[[c

Nach den Definitionen der FAI-Bestim-

mung ergibt sich die Einteilung der ver-
schiedenen  Antriebsflugmodelle. ~ Auflerhalb
Klasse III fallen zum Beispiel Propeller

und riickstoflgetriebene Flugmodelle mit star-
ren Tragflichen sowie  durch Schwingen
oder Schwirrklappen getriebene, in - die
Klasse III Vollschwingenflugmodelle, Trag-
sowie Hubschrauber und ,,Rototo’.

Luftschraubengetriebene, freifliegende Mo-
delle, besitzen, angefangen vom Saalflug-
modell iibers Freiluftgummimotormodell und
CO-2-Modell zum Verbrennungsmotormodell
eine Reihe gemeinsamer Merkmale.

Die Wertung der Flugleistung erfolgt nach
der Zeit. Sie setzt sich zusammen aus Kraft-
flug- plus Gleitflugzeit. Der Gleitflug wird
am lingsten sein, wenn die Sinkgeschwin-
digkeit am klcinsten und die Gipfelhshe am
grofiten ist. Der Kraftflug soll also in grofie
Héhen, bei méglichst langer Dauer fihren.
Die erreichbare Hohe hingt von der Sink-
geschwindigkeit (Steigzahl) und dem Wider-
stand des Modells sowiec vom Schub ab.
Die Sinkgeschwindigkeit wurde schon gering
gehalten. Bedenkt man, dafl bei doppelter
Fluggeschwindigkeit, was das Normale im
Kraftflug ist, der Widerstand aufs Vierfache
angewachsen ist, so sieht man die Notwen-
digkeit bester aerodynamischer Formgebun,
ein. Der Schub wird bestimmt durch Luft-
schraubenwirkungsgrad und der Motor-
leistung. Die Motorleistung driickt sich aus
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im Leistungsgewicht, das um so besser ist,
je hoher die PS-Zahl und damit die Um-

. drehungszahl ‘bei gegebenem Motorgewicht

ist. Perner kommt es auf den Prozentanteil
des Motorgewichts am Gesamtgewicht oder
zum Zellengewicht gerechnet, an. Je stirker
der Motor oder je mehr Gummi zur Ver-
fiigung stehen, desto grofler ist dann auch
ihr Leistungsitberschuff. Man spricht deshalb
auch von ,,Motor- oder Gummiprozenten®.
Der Luftschraubenwirkungsgrad gibt das Ver-
hiltnis von Steigung =zu wirklich zuriick-
gelegter Strecke bei einer Luftschraubenum-
drehung an und wird mit zunchmender Luft-

,Superleichtes® Gummimotormodell ,Zaunkénig® von
0.Czepa (Spannweite 700 mm, Flachenbelastung 7g/dm?,
Profil 417a scharf)
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schraubensteigung schlechter, weil die Stré-
mung auf der Oberseite des Blattes abge-
rissen ist und der Widerstand immer grofler
wird. Die Tourenzahl wird dadurch entspre-
chend verringert. Der Luftschranbenwirkungs-
grad hingt noch von der Re-Zahl des Blattes
ab, wird also bei Vergréflerung besser. Bei
gegebenem Motor, beim Gummimotor, bei
festgelegtem Strangquerschnitt und Héchst-
aufdrehzahl kann man durch Verindern
der Luftschraube schon am Stand die beste
Schubleistung ermitteln. Was die moglichst
lange Dauer des ~Kraftfluges betrifft, so
hingt diese von der Motorlaufdauer, also
von der Menge des Brennstoffes oder der
Hochstaufdrehzahl des Gummimotors ab. Die
Aufdrehzahl des Gummis wird um so
groBer, je besser sein Dehnungsverhiltnis,
je kleiner sein Querschnitt, und je linger
er ist. Beim Saalflugmodell ist die Gipfel-
héhe gegeben durch die Saaldecke. Hat es
diese erreicht, braucht es nur mehr einen
Umdrehungen sparenden Horizontalflug und
mit nachlassender Gummikraft einen mdg-
lichst verlingerten Gleitflug auszufihren.
Darin allerdings liegt die Kunst des Saal-
flugs. Das Freiluftgummimotormodell kennt
keine Begrenzung. In Hinsicht auf Thermik
wird meistens ein rasanter, wenn auch kurzer
Steigflug mit grofler Gipfelhdhe angestrebt.
Dabei mufl jedoch beachtet werden, dafl der
optimale Steigwinkel nicht tberschritten wird.
Da beim  Verbrennungsmotormodell = die
groflen, erreichbaren Gipfelhohen zum Ver-

lust des Modells fithren, wird die Motor-
laufdaver beschrinkt. Um nun Modelle mit
verschieden langer Motorlaufzeit vergleichen
zu kénnen, kann nicht mehr die Gesamt-
flugzeit, sondern es wird das . Verhiltnis
Kraftflug zu Gleitflug gewertet.

In der Stabilitit miissen zwei Eigenschaf-
ten beherrscht werden. Das aufrichtende Mo-
ment des - Luftschraubenzuges und das Roll-
moment um die Lingsachse. Das Uberziehen
des Modells wird vermieden, durch die
nachdriickenden Momente aus dem vertikalen
Abstand von Auftriebsmittelpunkt zu Schwer-
punkt, und dem wihrend des Kraftfluges
iiberwiegenden Auftriebsmoment des trage-
den Hohenleitwerks. Die Geschwindigkeit des
Luftschraubenstrahls, in dem das Hohenleit-
werk liegen soll, ist gréfler als die Flug-
geschwindigkeit, also als die am Grofiteil
des Fliigels wirksame. Je grofler die Steig-
geschwindigkeit, desto grofier mufl der ver-
tikale Abstand sein. Beim Verbrennungsmo-
tormodell Parasolbauart. Das Hochsetzen des
Fliigels beim Saalflugmodell hat jedoch den
Zweck, den Fliigel aus dem Propellerabwind
herauszulegen. Das Rollmoment um ° die
Lingsachse, welches ein Riickdrehmoment aus
dem Propellerwiderstand darstellt, wird in
allen Fillen am besten durch das unter
der Lingsachse liégende Seitenleitwerk be-
hoben. Die Strahlrotation bewirkt, daf} das
Seitensteuer so von der Secite getroffen wird,
dal es als ,,Seitenruder dagegen” wirkt.

E. J.

Mittei[ungen fiir den Leser

Verstindlicher Weise waren wir bestrebt,
die erste Nummer unserer Zeitschrift mehr
in grundlegender Form erscheinen zu lassen.
Doch wollen wir bemiiht--sein, und wir
glauben da auch den Geschmack der Leser
zu treffen, zukiinftig den Aufbau mehr sai-
sonbedingt zu gestalten. Das heift, es wird
im Frithjahr mehr das Hangmodell, im Som-
mer das Thermikmodell und Gummimotor-
modell, im Winter das Saalflugmodell, und

das Dieselmotormodell das ganze Jahr iber
behandelt werden. Das Nurtliigelmodell wer-
den wir jeweils gesondert betrachten. Um
auch den Anfingern und Auflenstehenden die
Mobglichkeit zu geben, den Modellflug be-
greifen zu lernen, werden wir ab nichster
Folge einen anschaulichen, leicht fafilichen,
fortlaufenden Grundkurs bringen. Ebenso
wird dann auch der Kritik Raum zur Ver-
fiigung stehen, cin offenes Wort zu reden.
Die Schriftleitung,

VEREINSNACHRICHTEN

Nach langen, schwierigen und hartnickigen
Verhandlungen ist es nun gelungen, eine
Rinigung der zur Zeit bestehenden drei Fach-
organisationen fiir den Modellflug zu er-
zielen. Die OMV des ASKO, der unabhin-
gige OFV sowie der Modellbauverband der
&sterreichischen Turn- und Sportunion haben
sich zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammen-
geschlossen, mit dem Ziel, im Herbst dieses
Jahres die gemeinsame 6sterreichische Dach-
organisation zu konstituieren. Bis dahin soll
diese Arbeitsgemeinschaft alle den &sterreichi-
schen Modellflug betreffenden Fragen be-
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arbeiten; im besonderen die Durchfiihrungs-
bestimmungen fiir die Landes- und Nationalen
Wettbewerbe sowie die Modellfliegerleistungs-
abzeichen ausarbeiten. Ferner soll die Ge-
nehmigung fiir den Segelflug erwirkt werden.

Hiezu konnen wir nur wieder sagen: ,Na

endlich™!!} Die Schriftleitung.

Ab nichster Folge steht allen &sterrei-
chischen Flugmodellvereinen an dieser Stelle
insgesamt eine Seite fir Mitteilungen und
Berichte zur Verfligung.

August 1949 MODELLFLUG



| d=29 a o A
ol Ca g Gl it fy ] iy
— 1 i i '4 %o 118 s -
)N A 0———— 2 0 o

—

Profiltiefe t 1100 71" |

S h—

LS B39

Tafel I

Q7 |43, ]

[, 10

7

a1l
o -v‘-,’-.‘; |

Ll
os| ol Lo

L,
4 ','.’”:

ot

138

0 t1,25

2,50 . 5,00‘ 7,5

10\15{20‘30‘40{5_0 60

70*80

90 | 95 | 100

1,45 3,65 ‘ 4,70 . 5,60‘ 6,30

3,00

7,15

7,5

8,60

' u 1,45 0,05}045|1,55‘2_50 3,30 4,20‘4,85

5,70

8,80 j 8,45

5,90'555 495400

7,85 6,90

5,70

4,25

1,30

2,80

3

0,60

551,45

Flugmodellbauplane
Flugmodellbauwerkstoffe

liefert wieder losef spel'l

Wien IV, Wiedner HaupisiraBe 66

Erstes Fachgeschift fiir Eisenbahn-, Flug- u. Schiffsmodelibau
Verlangen Sie den neuen 90seitigen, illustrierten l
Katalog 4a gegen Einsendung von zwei Schilling
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