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Ba liegt wohl im Sinne einer ordentlichen Berichterstatiung,
Begebenheiten so su schildern, wie sie sich tatsichlich zugetragen
haben. Man sollte daher nichtes verschinern oder verbessern, mit
einem Wort, es sich einfach von der Leber herunterschreiben. Die
Menszchen sind aber nicht gledlch und ebenso wenig ilhre Betrachibun-
gen die sie anstellen. So kann also leicht der Fall eintreten,daB,
obwohl man sicher war, alles s0 erlebt und gesehen zu haben, man
doch nicht ganz den N%gﬁl auf den Kopf triffit und schlleﬁllch
einige nette Emporungsschreiben in's Haus geflattert kommen,

Furs sesazt, Fehler konnen ja vichitig zestellt werden und wir
sind immer gerne bereit zu herichtigen. -

In ¥eft 6 unserer Zeltschrift wurde, wie sich leider all zu
spét erst herausstellte, Herr Ing,Hasenknopf, Kufsitein, ungerech-
terweige angegriffen. Br bat uns, folgendes Schrelbmn 7u verdfient—
lichen:

In der Nacht vom Donnerutaz, don 27, Juli auf Freitag, den 28,
habe ich mit mchreren Kameraden eine Tnotandhaltungsreparatur an
unserem Kranich durchgefiihrt.Preiftag den 28.6 Uhr 3o Min. AbTahrt
nach Salzsburg,alco Gchlaf gleich aull! Treitas auf Samstag WHcohti-
cung in der Jugendherberge Salsburg.lamstag abends ansohlleﬁend an
die Tasung in Salzburg,Pashrt nach Fufstein.Wesgholen der Mannschaft
aus dem Tanzeaal und aus dem Fino, Herrichten eines Gestelles auf
dem Transporitwagen,Sonntag % Uhr frith mit der Arbeit fertig,Abfahrt
nach Salzburg 4 Uhr morgens.Reifenpannc auf der Grenzcec bel Lofer.
Ankunft auf &cm G&lebfg um 9 Uhr %o Min., Triibetick eingenomuen.

1o Thr Start vom Gaisberg mit Krarz.Ds gelingt mir bel sehr schwa-
c' 'm ¥ind zu segeln,wns groilde Begeisterung hel den Anwesenden an
Ga.sberg ausliste.Sprechehor: ,oben bleiben" - Iranz um 11 UThr ab-
werfen!" leinc Antwort: ,Habe keine Uhr mit!" Kamerad Zitta ateht
om TTang und ruft mir ab und zu die Zeit zu.lo Uhr 45 IMiu.:Ich be-
zinnce langgam abzusaufcn. Zitta wink?t mir ab in Richiung Stadt
Salzburg. Tlug lher die Stedt wmit Kranzabwurf in die Calzach nitten
in der Stadt.Landung auf eincr Wiese am Stadtrabd. Abbaun des Flug-
zeuges und Teilnahme =n der Tagung, - Lontas den 31.Jull liege ich
dann mit 390 Micher im Bett, infolge ciner D“Pultung durch dic
Fahrt und insbesondsre durch den Plug, nach durchwachiter Hacht.

Tir konnten nicht hinter die Kulissecn schaun und waren
schliefliclk dem Huferen Tend zum Opfer gefallen, In Zulkkuntt wol-
len wir aber dochl vorsichtiger sein.....

Sowelt diese ATfHre. Geldmorgen, also Sparcen, zwingt uns wie-
der cinmal zu einer Doppelnummer. Hoffentlich entschiidigt der star-
ke Umfang einigermafen. Auf Wiedevrsehen also bel der Yelhnachts-
sausgabe,

Heravsgeber des , Aus trila Plugsport "
s Plugring-Aust r ia™, Wlnn I17., Traungasse 0.
Schriftleiter: Oskar Czepa,Xi¥.,Boschstr. 10/0/7 Tel., B 14-7-32
Mitarbelter fir die Artllol in diecsem Heft sind:

Leopold Harbich, Dr. Otto Czeps, Brich Jedelsky.

Technische Ausfithrung: Ians Resch,

Zur rPSvderung dea Tlugsportgedankens sind simtliche Artikel mit
Quellenangabe freigegehen,



- ']23 -

Zwiscnen  Brobwurf und Konstrulktion,
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Eine Arbeit iUbcr diese Thema kann man sehr gut mit einer
Abwandlung des bekannten Zitates ,, Am Anfang war der Modellver-
such " heginnen. Lilienthal beniitzte zur primitirven Ermittlung
von Auftrieb und Widerstand den Rundlauf. Den cntscheidenden Fin-
blick erhielt er aber von einem Drachenflugversuch, bei dem er
durch eine zweite Schnur den Anstollwinkel der verwendeten Vogel-
nachbildung in der Luflt so dndern konnte, daB diese sekundenlang
in Gleitflug iiberging. Der Yunsch nach gensuen Messungen fiihrte
dazu, daB man die ersten Versuche in Anlehnung an die Schlepp-
technik der Schiffbauanstalien auf einem, von einer NLokomotive
geschobenen Wagen unternahm, Dioc Zrgebnisse waren aber unbefrie-
digend, da die Windgeschwindigksit und Richtung zusehr schwankten.
Auch litten die Megsinstrumente uunter den Erschitterungen der
Fahrt., Nach der ersten Modollversuchsanstelt in (8ttingen die
1908 ihren Betrieb aufnahm, entstunden in verschiedenen Lindern
ghnliche Anlagen. Dicse bestelon seither im Wesentlichen aus der
Windfihrung (Kenal, Tunnel) dem $eblidce und den Einrichtungen der
Messtrecke, Bis zum Jahre 1912 ctwa, waren dic Koretrukteure fast
ganz auf ihr Fingerspitzongefiihl und gut Gliick angewiesen, Von

- 1914/15 ab und hier entscheidend von Prof. Junkers angebahnt, da-

tiert der unverkennbare Finfluss des azerodynamischen Versuches
auf die Grofaunsfiihrung., Von vordriunglichen Interesse fiir den
prak+t. Konstrukteur war die Kenntinis der Figeuschaften recht vie-
ler, verschieden geformicr Profile. Watblirlich wurden Jdabei beson-
ders in der ersiten Zeit 2lle mbglichern, aul der Suche nach einem:
optimalen Profil wntersucht. Trgt nach ciniger Zeit kam in disese:
Forschung eoin wenipg Systew, dudcen zuerst von der AVA-GHbtingen
die ,, Pamilie " der thneor,crmittelten Jouwiowslyprofile untersucht
wurde. Diese Versuchsirelhe hatte ober wenig pralibtischen EinfluB,
gie diente mehr der Klidrung von Fragen der 8truungstheorie. Tn
dieser Zeit wurde in Ingland die Familie der bekannten ,, RAF-Pro-
file "™ watersucht. Mit welt griBeren Mitizin wurde die Profilsy-
gtematik in den USA untersucht. Diese,nach der Institut , Hatio-
nal Advigory (Jommittee for Acroautics " (WACA) Waca-ProfilTamili-~
en genannten Versuchsreihen,sind um 1942 bekannt geworden. Seit
dieser Zeit sinc die Binflilsse der Tormgebung und der Oberflidchen-
giite auf das Polardiagramm voll srfasst und bicten keine fberra-
schungen wvehr. Dic Messtecunik wuwede im Wesentlichen in der AVA
x0, entwickelt und vurde der Greftell der Messungen mit der Drei-
komponentonwage vorgenommen, Sic mift Auftrich, Widerstand und
das Fliigelmoment, Mir die Herstellung der zu uatersuchznden Mo-
dellfliigel worden verschiedene Verfahven beniitst. Meistverbreitet
ist die Anfertigung sus WMhogonibbls, poliert, dech sind auch aus
Gips gearbeiltete Hodellfliigel mit “rfolg verwondet worden. Fir
Hochgeschwindigkeits —(HG)- Moosungen woerden imumer mehr Meteallmo-
delle verwende®. Die TPeinstnessuns der Profilkonturen erfolgt
wdhrend der Beoarbeltung mittels anf lichicmpfindiichen Blech pho-
togreficsrter und svogearbeiteter Trofilscheren. Dicse kethode hat
gich fir die formgetrcus Nachbildung von Fiunzoelfliigeln bestens be-
wihrt, Bei. HE-Messungen verden aber auch an dag Material hhere
Pegtigheitslorderungen pestellt und es wird meistens Dural ge-
wdhlt, dag verhdltniswissig leicht bearbeithar und genligend fest
igt. Wewden Tiir dic spéiter srwihnten Frodfallvarsuche mehrere
Txemplere cines Nodelifliigels bendtltigh, so werden diese entweder




- 124 -

auf einer Propellerkopicerfrise nach einem Muttermodell bearbeitet,
oder bei Rochteckfliigeln,durch je einen Priser fir die Saug- und
Druckseite. Um einen Begriff {iber die Krifte bei HG-Messungen zu
geben, sel erwihnt, dass die Halterungen der Modellfliigel aus
VOM-Stahl von 140 kg/mme gefertigt werden miissen,

Bald war man durch genaueren Vergleich von Kanalversuch und
Grofausfithrung auf Unstimmigkeiten gestofen, Das von dem Amerika-
ner Prof,Reynolds stammendc , Gesetz liber die Ahnlichkeit zweier
Stromungen " brachte hier die Auflklérung. Dicses Gesetz lautet
kurz auggedrickt: Stromungszustand 1 enteprichit Stromungszustand
2, wenn in helden die Produkte aus Tiefe des umstrdmten Korpers
mal Stromgeschwindigkeit, gebrochen durch die kinematische Zihig-
kelt des Stromungsmititels gleich sind. Doraus erhellte sich so-
fort: Sollte der aerodyn. Anblasversuch den Bedingungen der GrofB-
ausfiihrung entsprechen, so wirde dies in Luft von Atmosphiren—
druck phantastische Geschwindigkeiten und damit ungeheure. An-
triebsleistungen der Kanalgebliise crfordern. Bin Auswveg wurde nun
darin gefunden, daB man den Kreislauf der strbmenden ILuft genz
schloss und so imstande war, durch Verdichtung des Stromungsmit-
tels,hBhere Re-~-Zahler zu crreichen., In der Folge erzwang sgich
die Re-Zahl Tlr alle Messungen immer mehr Bedeubung. Sie muS auch
besonders vom wissenschaftlich arbeitenden Modellsportler bel sei-
nen Fniwirfen in Rechnung gestelld werden, da sich ModellTluge .
guch im niederen Re-Zahlbereich bewegen, ist doch die zu erwarten-
de Re-~Zahl Tilr dic Wehl des Profils entscheidend. Es ist eine Br-
Tahrungstatsache, dags der solcherart projekticrende Modellsport—
ler Uber diese Zusammenhinge oin bhesseres Bild hat alsg sein
p grofler Bruder " am Kunilppel des Segelflugzeuges. :

TAUETAEH gesammelten Erfohrungen heraus,cntstanden die Wiin-
gche nach Klirung von Sonderfragen. So entstand ein ncuer Zweig
der experimentellen Aervodynamik,als man dranging,die Trudeleigen-
schaften ganzer Flugzeuge und die versuchsméBige Ausschaltung der
Trudelerregung 2u ermitteln., PFiir diesen Zweck wurden Windkanile
mit vertikaler (von unten nach oben) Strémung gobaut. An die hier
verwendeten Modelle wurden infolge ihrer Kleinheit,hSchste Forde-
rangenynicht nur in Bezug auf die Formtreue der Gestalt, sondern
auch der, der GroBausfilhrung wiglichst ahgeniherten Massenvertei-
lung gestellt. Die im Taufe der vielen Versuche gemachten Erfah-
rungen in der Abstimmung von Rumpf Seitenfléchen, Leitwerkfld-
chen, TrEgheitsmomente und Radien der Flugrzeugteile zueinander,
haben das Geheimnis der Trudeleigenschaften cntschleiert. Heute
werden solche Kaniile seltener heschéftigt, ihren Wert behalten sie
jedoch noch fir die Frprobung von Sonderbauarten, die in Formge-
bung und Magsgenverteilung vom HerkOmmlichen abweichen.

Wurden die Flugzeugelemente wie Iliigel und Rumpf anfangs vor-
wiegend gesondert untersuchiyso trat mit der Verfeinerung der For-
‘mern, die Bedoutung der Zusammenfiigung mehr in den Vordergrund.
Untersuchungen vonr Mutray 2n der AVA GO brachten hier TLicht in die
Zusammenhénge und klédriten den Grad der gegenscitigen Beeinflussung
bei den versch, Bauarkten von Hoch~ bis Tiefdecker. In dieser Zeit
schuf Dr. Lippisch aus gleichgearteten Studien den ob seiner klas—
sischen Formen welt bekanntgewordenen , Fafair ",

Von ihm stammt such der eriolgrciche Weg: Entwurf-Preiflug-
modell-Begelflugzeug~Groleusfiihrung. Dieser Weg, das projektierte
Flugzeug in einer manntragenden, aber kleinceren Ausfithrung su bau-
en, wurde in England und Prankreich beil der Projekitierung von
mchrmotorigen GroBflughbooten risikomindernd beschritten,




Fir die Sondierung von Formgebungsfragen wurden vorteilhaft
Raucherzeuger in den Luftstrahl eingebracht. Die Rauchféden pder
angeklebte Scifenfdden machten das Strimungsbild gut sichtbar
und erlaubten sichere Schliisse iiber dic Richtigkeit der getroffe-
nen Anordnung. Diese Art der Versuche umfalt besonders Fliigel-
Rumpfverbindung, Kabinenaufbauten, Motorgondeln, Fliigelsttrungen
bel ausgefahrenen Pahrwerk usw. ibor nicht nur Messungen mit
starr aufgehiingten Modellen wurden durchgefithrt, sondern auch in.
besonders eingerichteten Kandlen die Rollbewegung vorr halben Ilii-
geln mit Querrudermusschilag vermessen. Diese Vewvsuche brachten
gute Aufschliisse ilber die Rollwendigkeit von TFlugzeugen und die
beste Querruderdimensionierung. Daf auch der Versuch immer neue
(alte) Wege zum Fortschriti sucht beotdtigt die Nachricht, daB
in den USA der Rundlauf 4. GroBmodellvormesenng wieder erfolgrelch
verwendet wird, wobei Tilmapparate elgener Bauart,zur Vermessung
_ eingesetut NdeLH

Mit dem Bintritt des Dilsenmotors in den Flugzeugbau und seit
man ihn in Rumpf und Fliigel cinbaut, daher nur die Lufteintritts-—
offnungen- audenliegen, ist die Projektierung von HG-Flugzeugen
um ein Problem reicher geworden. Bis dahin interessierte lediglich
die Umstromung des Plugkbrpers, heute jedoch beeinfluBt die Gros-
se der vom verwendeten Dilsenmotor geforderten Lufteintrittstifnun-~
gen,weltgehend das Strdimungsbild, Dor Plugkdrper wird nun zum Teil
auch durchstromt, was die PFormgebung in der Ndhe von Staupunkten
beeinTlusst. Am PTOfll der Miigelvurzel Offnet sich die Nase zZu
einem Luftrachen mit Ober- und Unterlippe und in manche Rumpfnase
wurde ein Maul geschnitten;um dem Motor die nbtige Luft zuzufiih-
ren. Diemer Zwelg der. Por&cnung erhtilt als ,, innere Aerodynamik "
nun bei wachsenden Geschwindigkeiten ipmor mehr Bedeutung.

Die wom Bsterreichischen Physiker M A ¢ H aufgestellte Ver-
hiltniszahl = = Geschwindigke t/Schallwoochw1nd1gkelt ist als
Machsche Zahf bekannt. Bisher mehr in der Ballistilk bcnutat fand
sie beim Anwachsen der Kanalstromgeschwindigkelten auch in der
prakt. Aerodynamik immer Ofter Anwendung. Nachstchende Tabelle
zeigt die Werte der Machschen Zahl fur Bodenndhe,

Q

Maschine Zahl M 0,2
Km/h  m/scc J3 31 66,609
Km/n 119,81239,7 {35

Staudruck to/m2io,069 j0,277 jo,
oder Kg/om

0,% 0,4 y D 0,60 0,7
9,9113%,2|166,51199,8]2%3,1
,01479,5(539,41719,2(830,1
2311,11511,732( 2,484 1%, 400
0,8 0,9 1,0
266,4 | 299,7 3%3,0
959,71 {1078,9 1198,8
4,43519,610 B,940

] —

0

Die klassischen Stromungsgescetze von Bernoulli behalten ihre
Giiltigkeit nur bis zum Bereich von M 0,5, dann macht gich die
Kompressibilitdt der Tult bereits bemerkbar.

Auffalliend ist auch die Unsicherheld dic iliber die Stromungs-

sinBTtnisse in der Nihe von M 1,0 nerrscht, hLeider 1#8% sich ge-
rade diescr Bereich in Wlndknnalen nicht kliren. HG-Eandle lassen
gich bis etwa M 0,80 - 0,86 verwenden, dann wird der Tuftstrom
beli Annidherung sn dle Lrltl,che Machzaﬁl unstabil. In der Ver-
suchspraxis wirkt sich diese dahin aus, daf ein Faenal von bei-
gpielaweise 1,3 m ¢, dessen Tuftetrom wmit ¥ 0,82 cingeregelt
wurde, durch das nun in die Mclhzone n1ngubrochtb Modell on Quer-
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-8chnitt verlicrt.Diea verursacht, dof der Luftstrom seinen kriti-
schen Zustand durch Uberspringen von M 1,0 in den Bereich der Xom-
pressiblitét stablilisiert. Oberhalb M 1,15 lassen sich die Stré-
mungen wieder leichter beherrschen. Dic Forschung fand auch hier
einen Ausweg, in den mit allerdings holen Kosten verbundenen Prei-
fallversuchon von Abwurfmodellen, Diese, meist aus GuBeisen oder
Dural gefeu lgbten Modelle stellen entweder das projekt, Mlugzeug
in verkleinertem MaSstabe dar,oder cs werden Modellfliigel an
stromlinienfdrmigen Ballasgtkdrpern befeatigt, durch deren Gewicht
und Abwurfhohe die Fallgeschwindigkeit bestimmt wird. Durch ein-
gebaute Rauchpatronen wird die Sturzbahn sichtbar gemacht. und
mittels Kinotheodoliten gofilmt, Aus diemen Unterlagen lassen
gich dann durch langwierige Schritt-rir-Schritt-Integrationen
die Widerstandsbeiwerte errechnen. Um aber such Ffiir die kriti~
sche Spanue in der ein: Flugseug M 1,0 errcichi und tiberschreitet,
geniigonde Konstruktionsunterlagoen zu erhalten, befestigte man zu
priifende Modellfliigel im freien Iuftstrom an der Flligeloberseite
von schnellen Maschinen und errcichte damit, daf der Modellflii-
gel bereits wit M 0,9 - 0,95 angestroml warde, wihrend das Tri-
gerflugzeug noch im Bereich von M o65/0,75 flicgt.Der Bereich
der Uberschallgzeschwindigkeit der nun im Vordergrund des For-
schungsintcresses steht, kann natiirlich nicht mit Kandlen bishe-
riger Bavnart erforscht werden. Uberschall-KandHle arbeiten nach
dem Kochel-3ystem mit einem Hochdruckkessel vor und einem Vacum—
kessel hinter der MeBstrecke. Noch &ffnen des Schiehers zum MNel-
streckenkenal,findet der Druckausgleich statt, wobei in der MeB-
strecke asehr hohe Strdmgeschwindigkeiton Filr kurszeitige, voll-
automatische Messungen sur Verfiigung stehen., Die North American
Flugzeugwerke besitzen eine derartige Anlage, dice experimentelle
Windgeschwindigkeiten von M 5,0 iiber eine Zeit von 12 - 15 Sekun-
den ermglicht. Wenn auch genauc Zahlen nicht bekannt werden, so .
1884 sich sagen, daB der finanzielle Aufwand fiir solche Anlagen
enorn ist., Stand die Entwicklung der Motorflugzeuge seit je unter
dem Zwang: Schneller! Welter! Hoher!,so 188t sich die Rickwirkung
dieses Impcrativs sehr gut im Anwachsen der Stromgeschwindigkei-
ven und den aufgewandton PS-Zabhlen der Konalgebldse illustrieren.
Besall die AVA GO im J2hre 1920 noelh Anlagen von %0 PS Gebliselei-
stung,;so0 verschlingen woderne Kondle die Antriebsleistung eines
GroBkampfachiffes. T

Abschiiefend soll eine Aufstellung iiber die Entwicklung der

Versuchstechnik zeigen, wie diese durch immer feinere und kogt-
spieligere liethoden den Wilnschen der Projektingenieure gerecht zu
werden verscuchte.

1.) Modell~Frciflug

2. ) Rundlawl filr Modellifliigel

3.) Bisenbahnschlzpp

4.) Preistrahlkenal mit offener Mefstrecke _

5.) Kanal mit geschlogsenen Kreislauf und grhohten Luftdruck
6.) GroB-Windkanal mit mchreren Geblisen in Vabenanordnung zum

Anblasen ganzer Flugzmeuge in GrofBzusfiihrung

7.) Ken8le flir Sonderaufgaben:Trudeln,Rauchbild,Rollbeweg. usw,

8 HG-Kanal mit kleinem @ aber hoher Geschwindigkeit
9.) HE-GroBkanal mit mehreren Turbo—ﬂchsialverdichtern3zum An—-
blasen ganzer IMugzeuge der HG-Flasse

1~ Tondlauf filr die Vermessung von Grofmodellen

-1y Abvurfmodelle iy Widerstondsermlttlung

12.5 Druckluftkaonal Tilr Uberschall-Geschwindigkeiten,

Leopold Earbich.
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Wetterkunde filr den Modell- und Segalflieger
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( 2, Fortsetzung und Schluss )

Die in Nummer 4 und % dieder Zeltschrift erschienenen Teile
ungeres Aufsatzes enthielten esinige mechr theoretische Betrachtun-~
gen iiber die Stabilitit der unternn Atmosphérenschichten, iiber:
den Begriff des konvektiven Gleichg OW1chts sowie lber dle 508,
dynamische Turbulenz bgw. den Mass enauotqusoh «

Wir stellten fest, daf die Atmosphire im allgemeinen meist
stabil geschichtet lot immer sogar in h&heren Schichten (etwa
ab 500 m), In Bodennihe ist sie nachts besonders stahil, denn in-
folge der nHchtlichen Wirmecausstrahlung der Bodenoberflachb und
der bodennahen Iuftachichten kilhlen sich die letzten ab, wihrend. -
in etwa 1.c00 m Hthe die tagllche Temperaturschwankung 1n der
freien Atmosphiire schon viel geringer ist. Demzufolge nimmt die
Temperatur der Luft nachits vom Boden an mit wea chsender Hthe zu,
es stellt sich eine =sogenannte , Bodeninversion " ein, deren
Kennzeichen, wie fruher auseinandergeasctat, auspesprochene Sta-
bildithit ist. : ' _

Uber griolieren Wnsserfléchen liegen bel Nacht die Verhidltnis-
se ganz anders: Hier sorgt dice grofle Wirmekapazitit des Wassers
dafiir, dafl sich die Obewrfléche und diec wassernahen ILuftschichten
nicht so rasch ablkiihlen, Diec Rolle, welche der Sonne wihrend des
Tages iber dem Festland zukommt indem gic die Bodenoberfléche
und die bodennahe Luft erhitzt, ubernimmt nachts iiber Wasser die
in ihm aufgespéicherte Wirnme. Fuhle Luft strimt im Rahmen der .
sich zwischen I.and und See einstellenden Zirkulation nuf den See
hinaus, wird von unten =zngeheizt und demit sind jedenfalls die
w1chtlgsten VoraussetPunpem Zur ThermLkhlldung erfillt, Obh es
tatadchlich zu einer flPht1gPQ Thermik ilberm Wasser kommt in der
Art, wie wir sie tagsliber am *estland beobachten ktnnen, ist al-
lerdlnou eine Trage, die einer genaueren Untersuchung wert wire,
Jedenfalls werden die Vorginge stark llberlagert,von der sich
abends einstellenden Land - See - ulrkulat1on.

Am Festland spielt sich in der bodennahen Luftschlcht im
Verlaufe eines schinen, vorwlegend wolkenarmen Tages etwa folgen-~
des ab: Die Sonneneinstrahlung zerstdrt schon in den ersten Mor-
genstunden die nachts gebildete Bodeninversion, wobel die dynami-
sche Turbulenz fir den unmerklichen, jedoch stetig vor sich ge-
henden Warmetransport,von der allmihlich sich anheizenden Boden-
oberflidche,an diec daruberllegonde Tuft scrgt.

Immer ist die djnamlschn Turbulenz bﬁstrcbt von der Boden-
cberfliche b in der Luft eine Temperaturabnahme mit der Hthe
von 1 Grad pro Too m herzustellen {adiabetischer Temperaturgra-
dient, siehe Abschn.1) und dies gelingt ihr auch am Morgen ohne
velteres, Im Laufe des Vormittags wird ihr Vorhaben allerdings
immer schwieriger austihrbar, denn die Sonne heist den Boden mit

asch wachsender Intensitit an, auferdem +frigt die langwellige
Warmestrahlung vom Boden dazu bei, die unteren Luftschichten
stdrker, die hoher iiegenden jedoch um s0 weniger gu erwirmen
und die Folge davon igt, daf die dynamluche Turbulenz den Wirme-
transport nach der Hohe sozusagen nicht mehr bewdltigt (auch des-
halb, weil sie die Wirmeencrgie auf immer griBere Luftmassen ver-
teilen miiBtc). Bs bildet sich in den ersten Dokametern der Atmog—
phire eine Warmluftschicht, die in konvektiv labllem GlEIPth~
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wicht ist.Diese Warmluftschicht ist fiir die Thermikbildung sehr
wichtig, Wichtig ist ferner, daB es eine warme, instabile Masse
von mehreren Dekametern (etwa 50 bis 8o m) Dicke ist, andernfalls
ktnnen wir uns unmdglich Thermikblasen von den beobachteten Aus-
maflen erklidren. . '

Von Thermik haben wir bisher immer noch nicht gesprochen.

Die Warmluftschicht, wenngleich im konveltiv labilen Gleichgewicht,
hat vorldufig noch keinen Grund, plétezlich in die Hthe zu gteigen,
Die Vertikalbewegung koumt dadurch zustaende, daB die erwHrmte
Warmluftschicht, die sich iiber einer mehr oder weniger grofien
Fléche des Gelindes zusammenhingend ausgebildet hat, in der all-
gemeinen durch das Luftdruckfeld am Boden gogebenen Stromung all-
méhlich vorwirtsstromt.Jedes ihr sich in den Weg stellende Hindern.
mull wnflossgen bzw, ilberflossen werden. An diesen Hindernissen ent-
wickelt sich dann die Konvektion, denn dic beim Uberfliessen dor
Geldndestdrung ctwas gehobencen Luftpakete erhalten innerhalb der
instabilen Warmluftschicht eine Beschlounigung nach aufwiris (bei
debung in ein hoheres Niveau lkommen siec dort gegeniiber der Unge-
bung zu warnm an, siehe Abschn, 1). Zum Ersatz stromen aus der um-
gebenden Warmluftschicht neue Luftpakete heran, erleiden das glei-
che Schicksal und so cntsteht iiber der Aufstiesstelle ein betricht-/
licher Massenfluss in vertikalcr Richtung, der so lange anhdlt,als
warme instabile Luft nachgelicfort wird,

Die Thermik ist somit nichts anderes dls e¢ine radikalce Metho-
de, die Instabilitédt der unteren Tuftschichien zu beseitigen bzw.
die eingestrahlte Widrmeenergic mdglichst rasch auf eine grofe
Atmogphérenmasse su verteilen, wenn die dynamische Turbulenz dazu
nicht mehr ausreicht. So ktnnen wir uns auch erkliren, warum bei
windstirkerem Wetter die ausgesprochene Thermik gering ist: Weil
dann die dynamische Turbulenz kriftis gonug ist, die dusbhildung
der Warmluftschicht zu verhindern. ' '

Joviel iiber dic Dynamik des Vorgongs. Wir scehen jedenfalls,
e handelt sich bei der Entstehung der Thermik um keinen einfa-
chen Prozess, Viele Einzelheiten sind noch ungeklért wie z.B. die
Bedeutung der dynamischen Turbulens,oder dic der langwelligen
Strahlung hei der Wﬁrmeﬁbertragung.éoring ist unser Wissen von
der Grifiec des Aufwindfeldes, von der Aufsiticgsgeschwindigkeit der
Luft in der Blase, von den AblOsebildungen usw., Leider milssen wir
es uns hier versagen, ndhcr daraul einzugehen.

Nur weniges mdchten wir an dicser Stelle noch bemerken, denn
eg folgt swangsliufig aus den oben gegebenen theoretischen Vor-
stellungen, Abldsestellen fir die thermische Xonvektion sind wie
erwdhnt Geldndchindecrnisse, Bahndimme, Bschungen oder Waldrinder,
Dal auch niedrige Hindernisse (etwa 20 m) schon fir diec Vertikal-
hewecgung ausldgend wirken, erlkléirt sich ohne weiteres daraus, daB
nur innerhalb der an sich diinnen Warmluftschicht Beschleunigung
nach aufwérts erzwungen werden mufl, Hindernisse sind weiters sog.
thermische Diskontinuitiiten, also Unstetigkeiten im thermischen
Gefiige der bodennahen Luft; ctwa dic scichte Kaltlufthaut tiber
einem See odoer die durch verschicdenartige Bebauung bzw, Bewidsse-
sung hervorgerufenen Tempeoraturunterschicde in der bodennahen
Tuft.

Zum Schluss wollen wir erwihnen, daB es noch eine andere Art -
der Ausldsung gibt, nédmlich die sog., Auslosung in der freicn At-
mosphére", Bei besonders siarker Finctrahlung kann auch die Tuft
mittags crst in einiger Hohe iiber dem Boden ihre stirkste Tabili-
tidt bhesltzen. Die Ausldsung der Thermik verschicbt sich dann in
die Hohe. Jedoch diirfTten auch weilterhin Gelindohindcrnisse die
eigentliche Ursache der Vertikalbewegung sein. -

Dr. 0tto Czepa.
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- Da V-Leitwerke immer wieder gebzut werden, weil sie wider-
standsmiflig glinstiger sind als ein normales Hohenleltwerk mit
Seitenleitwerk,oder Hohenleitwerk mit Endscheiben, die sich ge-
genseitig beplnflussen, 50 sel auf die Gefahren bel unglinstiger
Anordnung hingewlesen. So mancher wird bei Modellen mit den Ub-
lichen steilen VéLeitwerk beim Querstaebilisieren eigenartige
Bewegungen ,auch um die Querachse beobachtet haben. Das Quersfa—
bilisieren geht zudem nicht ”Hglg wie bei Modellen mlt Normal~
leitwerken vor sich, sondern gehemmt rTuckartig.

. Hehmen wir am bestmn den hidufigsten Fall eines tragenden
{ Clark-Y oder verdiinnt ) VwLe¢tworhe von 6o - 90 Grad an. Es
ergibt sich in der Lingslage gesehen ,die Bituation am beidarmi-
gen Hebel, vorn Auftrieb des Plugels 'dann Schwerpunkt und weit
zurlick aer kleine Auftrieb des VuLeltwerLes Bei der Steilheit
des Leitwerkes wird sein Auftried relativ zering sein, da die
Iuftmassen nach obern abrutschen, den Randwirbel verstarkend
Sein Auftrieb wird wesentlich gerlnger gein, als der Projektion
entspricht,  Das Gleichgewicht im Normalflug w1rd also am rick-
wilrtigen Hebel ‘durch das anftriebsmifilg unginstig arbeitende
V-Iieitwerk gehalten. Bei reinen Bewegungen um die Querachse pas-
glert dabel nichts AuBergewthnliches. Anders um die ILingsachse
beim Querstebilisieren, wenn das Modell rufscht: durch die V-
Form werden die geneigbten Seiten -des Tliigels und Leitwerkes po-
sitiv, die hochstehenden unegativ angeblasen, der Auftrieb dieser.
Sedite uberw1egt und das Modell sollte schnell in die Normallage
pendeln, Dieser Bewegungsrichtung tritt jedoch eine andere ent-
gegen, Beim Schiefliegen bzw. Rutschen des Modells, wenn die
tiefliegende Seite des V-Leitwerkes pogitiv angeblascn wird, wo-
bel das Gle:chgew1cnt gowieso schon in Richtung Kopflastlgh01t
gestdrt ist, da ja am vorderen Hebel nur noch der halbe Fliigel
Auftrieb llefert liefert sie nun gleichviel yoder sogar mehr /
Auftrich als dab ganze V-Leiltwerk in Normallage, was sich weiter-
hin als Fachdriicken und weil es seitlich der Symetrlellnle auf-
tritt, entgegen dem aufrichtenden Moment des Fligels auswirkt.
Daher dieses ruckartige Querstabilisieren, wenn nach cinem rels-
tiv langem Rutschen -der PFliigel das Jieitwerk -itherwindet. Diese.
Erschelnung tritt deshalb beim nluhttragonden V-leitwerk weniger
extrem in Truchelnung, da der Unterschied im Auftrieb bei Normal--
lage und Schriglage wesentlich kleiner ist, die unerwiinschte zu-~ -.
sdtzliche Strémung um dic Querachse aerlngbr bleibt. Dieses lei-
gtungeverschlechternde Gegeneinanderwirken der ImftkrAfte 148t
ulCh entsprechend beheben, indem V-Loitwerke mit wesentlich gro-
Berem Offnunguw3nkul Ton WCHlFStOHo 120 Grad gewdhlt werden, Da
bei einem richtig gebautem: Thermikmodell vordere Seitenflichen
vermiedcen werden und der riickwirtige Hebel lang -gehalten wird,
ist selbet bei diesen flachon. V-Ieltwerken noch geniigend qelten—
Taltwerkewirkung vorhanden, wihrend beim Hangmodell aerodynami-.
sche Feinheiten nicht notwendlg sind,daher dpr Benutzungsgrund des
V~-Leitwerkes von vornherein wegLallt Pir alle Luftschrauben ge~
triebenen Flugmodelle lAsst sich ein V-Leltwerk als negatives
anrgten, welches dann wie ein tiefliegondes Seitenleitwerk das
Ruchrnhmoment des PrcpchPrs aufhebt,

" Erich Jedelsky.
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Seit jencr Ubersicht in Heft 1 des ,, Austris Flugsport "
ist beili uns wieder reichlich geflogen und entwickelt wordsn! Es
diirTte daher eine Foritsetsung im obhigen Simme so manchem Modell-
flieger etwas sagen konnen, Vorausschicken michte ich, daB8 die
Entwicklung der Modelle ebenfalls im Hinblick auf die Wedtbe—
werbatermine abgestimmt werden muBte. Dzher kommen bei une die
Hangsegler und Saalflugmodelle erst im Herbst an die Reihe. Ter-
ner kénnen unsere Yiesel- und Glilhkopf, PAT- und Wakefieldgummi-
motormodelle und Versuche mit Jchiringenflugmodaellen wegen des
Umfanges dieses Gebietes evst in einer weitercn Fortseinmung zur
Sprache gebracht ‘werden. Betrachtet werden daher diesmal unsere
Segelflugmodelle fiir Hochstart. . T _

Ein Wort sei zuvdrderst gestattet iiber das Thema: schines
oder zweckmifiiges Flugmodelli. Die Schinheit steht bel uns an
letzter Stelle. Zeigt .gich doch auf dem Gebiete der Technik in-
teressanterweise ganz deutlich wie sehr unser persidnliches Schin-
heitsempfinden von der kritischen Vernunit des Eopfes beeinfluBlt
wird, das heift, so manche Form wird geschmacklioch tragbar, nach-
den ihr Sinn und Zweck eine Selbstversitindlichkeit geworden 1st.
zudeém ist gerade das Gebiet dev Imftfabrt, beil welchem so viele
. aich widerstrebende IFaktoren auf eimen Nennetr sebracht werden
miissen, wie kein zweites dazu prédestiniert, letsten Endes har-
monische und. damit schtne Gehilde zu schaffen. Jind wir von die-
sem Endpunkt auch noch weit entfernt, so szeigt uns doch die bis-

herige Entwicklung ein sichtliches Schénerwverden; denken wir our
“an die ersten Flugzeuge oder Flusmodelle vor 4o - 5o Jahren im
Vergleich #u unseren heutigen und daran, dag alle Extremformen,
jetzt sum Beispiel die Raketenflugzeuge odor dic Parasolverbren—
nungsmotornodelle dadurch bedingt sind, daf cinzelne Paktoren
durch den Vorsprung eines Forschungspebictes die Harmonie stiren
und von den onderen immer erst eingeholt werden niissen. Wir kon-
nen daher such auf unsaren. kleinen Sektor HModellflug beruhigt
nur zweckmdfBig planen, zumal dic Leistung letztes Kyiterium igt¥,

Und noch etwas liegt mir am Herzen, was ich immer wieder be-
topen michte und was endlich asuch unsere Segelfliceerkamsraden
begreifen lernen solltcn: wir sind Teine Mo de L1 hauer;
Sondern genau wic sie keine Segolilujzeughauer sind,sondern Se-
celflieser, sind wir Mo d e 1 1 £ 1 i e ger. Wir betreiben
Modellf1lugund nicht Hodellbali. Und das vielleicht aus-
Sohlichlicner als ale unsere Miegerkameraden, wenn wir beden-
kenlos 50 und mehr Arbeitsstunden flr einen sinzigen Flug unseres
Modelles von wenigen Minuten hingoben. Auch uns ist das Fluger-
lehnis hichste Erfillung, das Bauen nur Mittel, oft sogar bei .-
den Besten ,, leider unumgiingliches " Mittel zum “weck, Und hie-
raus erzibt sich eine weltere Forderung der Zweckmdfigkeit: die
Leistung mit einem Minimum von Bauavfwand nu erreichen,

Daher sollten also unscere Hochstartsegler im Allgemeinen

- 3

1.} einwandfrei hochzustarten

2,) kurvensicher
7.} von geringster Sinkpeschwindighedt, im hegonderen

4.) fiir die einzelnon Klassecu gebaut sein, sowie deren
Moglichkeiteon susnilivzon,

71 Punkt 3 méchte ich vorwegnehmon, daB slle im  Polgengen

-

erwihnten TAT Modelle, eusgenommen die der Klasse C, 12 g/dm
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gerade iiberschreiten, was auch sinngemidfl fiir den Mindéstrumpf- -
querschnitt flir alle gilt., Weiters, daB wir unter all-round Seg-
lern golche verstehen, welche sowohl filr den Hang,wie fiir Ther-
mik geeignet sind. Als BErfolgreichste jene mit den meisten und
ldngaten Thermikfliigen, als lelstungemiBig Beste, dic mit gering-
ster Sinkgeschwindigkeit,bei voller BErfiillung der Punkte 1 und 2
ansehen, Die folgenden Angaben der reinen Gleitflugleistung stel=-
len' einen Purchschnitt aus jeweils mindestens 1o Ililgen an ver— -
gchicdenen Tagen dar, Die Messungsfliige fanden beil durchschnitt-
lich 2 ~ 4 m/sec Wind mit 20 m Hochstartschnurlinge, melstens
knapp vor Sonnenuntergang statt, wodurch eine thermische Beein-
flussung unwesentlich wurde. .
Klasse A, :
Hicy 18t der , Specht ", sowie unsey bisher erfolgreichstes
Flugmodell. Als Anfdnger-all-round Modell cutworfen, wurde er
baulich so einfach als miglich gehalten. Do sein Bauplan bel der
Firma J.Sperl erhdltlich ist, eriibrigt es sich auf seine Konatruk-
tion, die eine Weiterentwicklung des altbekannten ,, Kirschke -
Baby " darstellt, niher einzugehen, zumal keine neuzeitigen Bau-
methoden Verwendung Tinden. Brwidhnt sei lcdiglich die Unterbrin-
gung des Hauptholmes, Bei der Profildicke von 1o mm wurde der
hochkant stchende 3 x 1o Holm von oben bis zur Hilfte eingesigt,
die Rippen umgekehrt von unten bis zur HElTte und beide ineinan-
~dergeschoben, mit ausreichenden Muffen verleimt. Beil der Bela-
stung des Fliligels nimmt alsc dic nicht unterbrochene untere HH1f-
te des Hauptholmes neben der Nasen- und Endleiste die Zugbean-
spruchung auf, wihrend ein Ausknicken infolge der Druckbeanspru-
chung durch die oberen Fasern bei 50 mm Rippenabstand leicht ver-
hindert ist. FlugnidBig seil die susgezeichnete Hochstartfihigkeit
und sichere Kurvenlage, beide resulticrend aus grosser Léngs-—
vnd Querstnbilitidt ( 12 ¢ einfache V-Form ), trotz der grofen
Rumpfeeitenflichen erwihnt. Die relativ gute Gleitflugleistung
ist bei der Einfachheit deg , Spechts " nur durch diec giinstige
Profilauswahl und stabile Fluglage méglich geworden.

w SPECHT®" Klasse A. ;S; - M=1: 10
T - N
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Entworfen : Erich Jedelsky
Ausgefiihrt: Erich Jedelsky

Fl. = 19,5 dw2  Fl-Prof. = Figenentwurf
Eltw. = 5,% dm=  Hltv-Prof.= - " -
P-tot. = 24,8 dm? Re- Fl. = um 54.000
R-@ = 27 cm€ Re-Hltw. = um 35.000
g = 325 gr_ Reine (leitfluguelt
g/F = 15,1 gr/dm? sus 20 m Hohe :43-45 gec.
Fl- Finst.<l= +59 T o
Hltw-Binst.<f = 0° ' Flilgelprofil
rd—_‘_‘m—-“_-_h““---H_ .
¥ io 12,5|% |10 {20-p30~{40 5o {662|F0 8o {90 |loo
Yo|0,5|3,5(4,9/6,7/8,5{9,0:8,9/8,4]7,5(6,14,6/2,50,0
Yujo,5/0,0(0,2]0,9{2,3)2,9)3,1]3,%]3,0{2,5|1,6[0,8/0,0
e Hthenleditwerksprofil
T I
- \‘-‘

X 0 2,015 1o 120 |30 |40.]50 6o 170 |80 190 Jio0 .
Y0 | 0,513,214,416,1!7,2/8,8{9,0[8,5/7,6]/6,4[4,52,5[0,0
Yu {o,5lo,0]0,010,0[0,0/0,0/0,0/0,0(0,0/6,0]/0,0 9,0(0,0

Das modell beater Sinkgeschwindigkeit,ist dagegen der
p Trabant ",mit einer reinen Gleitilugleistung von 52 - 55 sec.
wie wird errelcht durch gute aerodynamische ﬂurchblldung ( run-
der, tropfenfdrmiger Rumpf, asrodynamische Flu*elubergdnﬂb, el-
1vpt190her Fligel, und Hohbn161twevksbrundrﬂss ? und das gut er-
haltene Fligelprofil' der gewdlbten Platte Got.417a scharf Nach
einigen Variationen Lnthrlclb jetzt das V-Teitwerk allen drei
Tunltbn bhegtens. Als Profil wurde wie bei allen unseren Hohen-
leltwerken fiir Hochstartsegler,ein Profil von gerader Untersei-
te mit einem yo max von 9 % hel 4o ¢ % verweudet dessen Wert
etwa die HElfte des Flligels erreicht. Bei anhuﬂender Finstell-
winkeldifforens,Fliigel zu Hohenleldwerk wlrd Jevlluhes Untar-
schneiden vermieden und ein Therzichen Schne1l gebremat, Bau-
lich ist der Fluge] intercssant, Ir ist teilbar mittels Teder-
befestigung. Sein Rippenabstond betrigt %o mz und der Pliigel
Ober- und Untergurt aus 15 mr breiten flachliegenden 0,6 mm
uprTﬂOlZdtTletﬂ. Die beste Losung ist die Fudlelbte Slc be~
steht aus swel uber01nanﬂcr11egendcn 0,6 mm Sperrholszstreifen,
die riickwidrts zur scharfen Pro”ilcwdhqnto sugamnengeleimt nach
vorn, entsprechend der Profildicke offen ‘sichen und die Rlppen
5 mn tief qufnehmcn: Sie ist in der Pluwulmwtte J0 mm hreit
und verjingt gich nach aufien, Hierdurch wird ein sehr glatter
ziemlich parallecler Stromungsabfluss der Ober und Unterseite
erreicht, wodurch AblGsungserscheinungen an dieser kritischen
Stelle der Obersgeite hlnausgehopbrt werden. Sie alellt einen
welteren Schritt zum Schalenbau hin dar. Ihr kleiner gewichtli~
cher Wachteil wird auferdem noch durch dice auﬂerordeﬂtllche Ver—
Zugs— und Bruchfestlgkelt wc1taus wettgemacht.
w Specht " und ,, Trabant " gehen mit ihrem P/total bis knapp an
dic Klongsceangronze von 25 dmZ heran. Die Re-Zahlen bhetragen um
50.000 bis 56 000,
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- 7 RABA Nop o Klasse - A. M -1: 10

%i« -Fl1]]h[ sl T e E:f

Moo= Y

Entworfen : Oskar Ccepa
Au,gefuhrt Anton TLederer

Pl = 21,0 dm2 . Pl - Prof. G5t Fola scharf
Hltw, = 4,0 dme Hltw~ Prof..DTigenentwurf
F/tot = 25,0 dm? Re-Fl. = um 56.000
R—ﬁ = 27 cm? Re-Hltw.= um 20.000
= 310 g Reine Gleitflugzeit aus
G/? = 12,4 g/de " b »
Tl-Tinst, %f 50 20 m Hohe: ?2 55 sec
Hltw-"-. & = QO S
‘ Fliigelprofil =~
e
J— .w‘—“m‘.o-&___:"""—-_‘
X ol1,2512,5015,00i17,5 {10 15 20 30 40 50 A
Yo[14513,00]3,6514,70]5,6016,30{7,1517,7518,60 8 80/8,451 7,85
Yu|145]0,05]0,4511,55|2,5013,30{4,2014,85|5,70{5,%0/5,55 ! 4,95
. Hahénleitwerksprofil
/"“"“—“—WH'" : '
< ] T
012,515 110 |15 120 {30 {40 |50 160 {70 {80 |90 jlo0
Yo | 1,8{14,415,517,018,018,219,018,918,217,215,714,0(2,0l0,2
Yul1,8/0,7'0,5 025|0,0|l0,0{0,0l0,0l0,0]0,0l0,0i0,0l0,0]0,0




Klasse B,

Als Erfolgreichstes ist das , Wolkehen " ( ebenfalls all-
round ) gzu nennen., Bs stellt eigentlich in seinen Stabilitits-
mafnahmen und der Seitenflichenverteilung ein Hangmodell dar,
igt jedoch durch seinc ¥Flichenbelastung und sein glinstiges Pro-
fil, sowie durch gutfe aerodynamische Durchbildung ( cllyptischer
bzw. runder Rumpf, Fliigel und Iithenleitwerksgrundriss: Rechteck
mit angesetzten Ellypsen ) auch in der Gleitflugleistung sehr
gut. Die Kurvenlage durch reichliche Ouerstabilitit befriedigend,
Die Hochstartfihigkeit wird trotz der hiefilr HuRerst ungiinstigen
gleichen Seitenfliichenverteilung und Kurveneinstellung, durch
denynicht unten an der Kielleiste, sondern seitlich ( bei Tinks—
kurven links ) am Rumpf anpgebrachien Hochstarthaken, was iiber-
haupt sehr empfehlenswert ist, miihelos, ohne umstiEndliche Hooh-
startsteuerung erreicht. Tn baulicher Beziehung ist die Endlei-
ste wieder in Sperrholz, der Fliizel in einem Stiick und wie das
Hohen- mit dem Seitenleitwerk mit Gummiringbefestigung am Rumpf
angebraocnt. - .

W WOLECHEN" Klasse B. M = 1 : 1o -

i S S S ey e Ve S e s PR WAkl il i ey Y R B
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Vi
Tntworfen:  Oskar Czepa
Ausgefiihrt: Anton Lederer :

Fl. = 38 dm?2 Fl1 - Profil = Tigenentwurf
Hltw. = 9 dm? Hltw~Trofil = Figenentwurf
_ D Re-Fl, rund 75.c00

g{SOt' - éz 2$2 Re-Hltw, rund 40,000

a = 570 Reine Gleitflugzeit aus
Fl-Einstw =k = + 49

Hltw-"- =X = 00



~ 1%5 -

Fliigelprofil

T

e . T
X ol2,5 |5 1o 120. |3 140 |50 160 {70 |80 |96 |ioco
Y010, 7713,85/5,45[7,3 19,0 [9,5519,5%|8,657,2715.8 4,0712,1%10,1
Yulo,(7lo.0 [0,2211,1812,95/3,85(4,214,0713,4 12.7 1,72]0,54]0,0
Hohenleitwerksprofil wic beim , Trabant " _
Ort Datum - | Blgentiiner! 8tartengabe Zelt [Shrecke‘ Hthe
Seyringll1o.6.194910.Czepa o 1co m -8'12&.8.10‘k31cs500 m
Wien 20.8.195%0} A.Lederer |Ho 4o m 17'%0a,.8. 32 km|ng] 100 m

Dag leistungeméBig beste Modell stellt der y Monsun " dar,
Seine reine Gleitflugreit betrigt knapp iiber 60 sec bei 20 m
Schnur, Sie ist bedingt durch das optimale Fliigelprofil, (Charak-
ter des Adlerprofiles &hnlich, mit y, max 9.5 % bei 30 % von 1,
Unterseite vorn relativ flach eingezdgen und rickwirts zur diin-
nen Profilfahne auslaufend, wofilir sich die Sperrholzendleiste
einmalig bewdhrt ) welches im ellyptischen Fligelende in ein
Tropfenprofil mit geniigender geometrischer Sehrédnkung iibergeht,
wodurch bei der Fliigelstreclkung von 1:8 ein geringer Randwider-—
stand erzielt wird. RF/tptal ist ginstig aufgeteilt; das am sehr
langen Hebel wirksame Hohenleitwerk ( Profil, gerade’ Untersei-
te, yo max B8 %) ist nur 1/7 von P/total bei ellyptischen Grund-
rigs und hoher Streckung von 1:9,5. Der Rumpf stellt eine Vari-
ante unserer derzelt fiir Hochstart iblichen, in allen PAI Klas-
sen verwendeten, dar, Ir besteht aus zwei Bauteilen. Zuerst
einem ganz diinnen, im Querschnitt drei oder mehreckigem, aus
Lelisten oder Sperrholzstreifen verleimtem Rohr; zur Lrzielung
des vorgeschriebenen Rumpfquerschnittes wird ein runder tropfen-
formiger Teil, der nur so lange ist, daB er beilm entsprechenden
Querschnitt noch glatt umstrdmt wird, darithevrgebaut, Des Balla-
gtes wegen, sitzt er hidufig =zn der Rumpfspitee, heim ,, Monsun "
im Schwerpunkt. Der Fliigel, mittels eines niederem Parasols aus
5 mm Sperrhols, dariiber, In diesem Falle ist die Seitenfléche
der ,, Birne " nicht entgegenwirkend, weswegen auch dag Seiten-
leitwerk sehr klein gehalten werden konnte., Diese Rumpfkonstruk-
tion hat den Vorteil geringsten Schiebe- und Overflichenwider-
stendes, sowie schneller Bauweise, Da der Anteil des Oberflichen—
widerstandes am Gesamtwiderstand bein Flugmodell iiber 50 ¢ aus-
macht, ist auf sorgfédltige Ausfiihrung der Bespannung und eine
bestimmte nicht zu groBe Glétte, welche die ginstige Feinwirbes
ligkeit der turbulenten Grengschicht beglinstigt, bhesonderes
Augenmerk gerichtet worden. Daus |, Wolkchen " wie dér , Monsun "
gehen in ihrem F/total an die Klassengrenze von 50 dme knapp
heran. Die Re-Zahlen liegen um 75,000 bisg 8o.ooo. '
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Entworfen : Oskar Czepa
. Ausgefiihrt: Oskar Czepa
L = 42 dm2 Fl« Prof. Elgpnenthrf
Hltw = 7 dm? Hltw- " - Eigenentwurf
F/tot. = 49,0 du’ Re-FlL = um 80.000
R- = 50, 2 cm? Re-Iltw = um 25.000
G = 590 g -, Reine Gleitflugzeit aus
G/® = 12,0 g/dm¢ 20 m Hthe : 6o sec
Pl-. Tinst. <¥: + 5O
Hitw Einst.<t=  0°
Miigelprofil

20

X lo 2,9 5 10 30 (4o 50 |60 70 _[8o_ 190
¥010,55513,39 14,85 16,6518,55 9 35 9,22 18,617,45/6,014,3 [2,0
Yu 0,555 03166 0,665 1,61 3,1 i: 4’325 4‘,3 3)79 3,2 2’4’7 1,37
Hohenleitwerkgprofil wie beim |, Trabant " . |

Ort (Datum| Eigentimer Startang.| Zeit Strecke|Hohe
Wien|9.7. ! Oskar Czepg 28 m Ho | 36 min 57 sec| 26 km |[1500 m
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Xlagse .

Als Erfolgreichstes kann hier die n Austria Meise " gesetzt:
werden. Infolge ihrer guten aerodynamischen Durchbildung'%ellyp—'
tischer Rumplquerschnitt, kartonbeplankt, spitz zulaufende Flii-
gel, Streckung 1:14, aerodynamische Fliigeliibergiinge) und ihrer
GroBe an sich, -igt trotz einer velativ hoheren Fléchenbelastung
.die Teistung gut. In der Kurvenlage ktnnte die Querstabilitédt
hoher sein, was sich auch bei der Hochstartfihigkeit etwas be-
merkbar macht, Die Fliigel sind mit zungenbefestigung ansteckbar,
auch das Hohenleitwerk ist sbnehmbar, Die Re-Zahl betrigt um
84.000.

Ubersichtszeichnung siehe | Modellflug " Heft 1. August 1949,
Daten und Ieistungen siehe Seite 8.

Dagegen ist der , Geier " das Modell bester Gleitfluglei~
stung, nicht nur seiner, sondern aller PAI-Klassen. Bei ihm
wurde der Versuch gemacht, die uns bekamnten entscheidenden
Faktoren zu berlicksichtigen, die eine Hichstleistung ergeben.
1.) F/total = 150 dm? ' A
2.) Fliigeltiefe in der Mitte = 450 mm
3.) Profil=Charakter des Adlerprofils, Yo max 1a ¢ bei 30 % 1,
diinne Profilendfahne, - - ’

4.) Aerodynamische Durchbildung, ellyptischer bzw. runder Rumpf?,
aerodynanische Tliigeliiberginge. ,

) Herabaetzung des induzierten Widerstandes, angenfhert ellyp-
tischer,schiank zulaufender, aerodynamischer und geometrisch
verwundener Fliigel. _ . : T
Bei einer durchschnittlichen Re-Z%ahl von 110.000 und von
180.000 des im wesentlichen tragenden Fligelmittelestiickes, er-
gab sich trotz 17 g/detFlﬁchenbelastung,eine reine Gleitflug-
zelt von dnrchschnittlich 7o sec. Baulich 1488+t sich auBer der
Federbefestigung der Fliigel und des teilbgren Rumpfes und der
guten Oberfléchenbeschaffenheit nichte besonderes, jedoch die

saubere BaususTihrung in kilrzester Zeit, sowie der Mut, so
einen , Kahn " iiberhaupt in Angriff =zu nehmenfganz besonders
hervorheben, - ' '

w GAITERM Klasse G

B
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Entworfen : BErich Jedelsky
Ausgefithrt : TFritz Reiss
Fl = 129,0 dm< Pl ~Prof. = Tigenentwurf
Hltw = 21,0 4m? Hltw-Prof. = Eigenentwurf
P-tot= 150,0 dm2 Re-Fliigelmitte = um 180.000
R-ff = 156" cn? Re-Fliigelspitze = um 40,000
G =" 2550 Re~Hohenleitwerksmitte = um 90.000
&/F = 17,0 g?dm2 | :
F1 ~Einst.<= + 70 Reine Gleitflugzeit aus
Hltw-Finst, 4t = + 20 20 w Hohe : 7o sec
Milgelprofil
'__,_,-—-v-"""‘—""".'"."““"—-—«-._‘__‘%w : . :
" e e e T
L--—~ - PUTRRRP =l & ""——-n.--:..._:'f--..a__:“%d.
X | 0125 5T 10l 201 30] 4o 5ol 651 7ol 8o 951755
Y011,014,2(5,717,519,5}10,010,0(9,5]8,216,714,612,5|0,0
Hohenleitwerksprofil wie beim w Specht ",

Ort | Datum Bigentiimer |Startangt Zeit Strecke Bemerkungen

Craz| 15.8.50[Fritz Reiss|60 @ o 2%mind km Gipfelh.1500 m

+ .. m Ho = Ausklinkhihe nach Hochstart .

Klagse 1.

'Da-die geringe Anzahl von Thermikfliigen unserelr D-Modelle
noch keine ¥Frfolgswertung zulidft, sei der , Schlauchkurbler
trotz seiner nur 6 - B gr/dm® Fldchenbelastung hierhergesetszt,
war er doch der Ausgangspunkt unserer-Nurflﬁgelentwig#lung durch
seine richtungsweisende Xonstruktion. Da er alg Bauplan bei der
Firma Sperl erhdltlich.ist; seien nur dis wesentlichsten Angaben
gemacht, Gleichbleibend breites, cbenes Brett von 2.000 mm Spann-
weite, bei 200 mm Flilgeltiefe und o Grad Pfeilform. Profil MVA
123 dhnlich (mehr eingezogen) im Aullentliigel geometrische und
acrodynamische Schrinkung von 7 - "o Grad. Keinerlei Vertikal-
fl&chen. Dic'Hochstartfﬁhigkeit einwandfrei, die Kurvenwendig-
keit sehr gut. Die reine Gleitflugzeit flir seinen Aufhaun relativ .
gut, obzwar mit den Wurfliigeln allgemein die Leistung der Normal-
modelle. noch. nicht erreicht, geschweige denn tiberschritten werden
konnte, . ' - L ' . , :

Als;dieseriKlasse. entsprachend ist als leistungsméBig bester
Nurfliigel der , Flamingo' " su erwidhnen. Er stellt einen etwas
vergréfierten , Schlauchkurbler " (F/total 65 dm2) dar, mit knapp
tiber 12 g/dw? Flichénbelastung und ist erstmalig mit einem Stufen-
profil ausgeriistet. Hochstart und Kurvenlage ebenfalls befriedi-
gend., Vorliufige Gleitflugleistung 48 sec. Littels Federbefesti-
gung ist er in der Mithte teilbar.
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Entworfen : Oskar Crepa
Auvsgefiihrt : Oskar Czepa
F/total = 65 am2. Fl-Profil Se - 4410 Tl
G = 780 g - Re~Zahl == 100.000
G/F = 12 g/dm2. Reine Gleitflugzeit aus
. 20 m HBhe : 48 sec,
Flitgelprofils ) _
P Y W= I MY A - IO O - N Y M Y =) O Y = I Y
Yol2,7]5 16,518,1519 3110,05| 70,4110, 1]9,117,75,6,05/4,412,35]0,2
Yul2,7[2,6(2,9 {3,75(2,6] 1,45[ 0,1{ 0,5(1,5[2,1 |2 T,410,6 10

Ort {Datum |Eigentiimer| Startang.] Zeit Streckel| Hohe

Yien{2.7.5010. Czepa (40 m Ho {9'30" {2.5 km {800 m

Klasse X,

- Hier ist der , Wiewenschleicher " der Erfolegreichste als Va-
riante I (5 g/dmz, 17oo mm Spannweite, 200 mm %, Profil yo max
1o % bei 40 ¢ %, d4/%=6 ¢) und einer reinen Gleitflugleistung von
durchschnittlich 74 - 76 sec unser Modell mit bester Sinkgeschwin-
digkeit Uberhaupt. Sein Aufbau ist denkbar einfach : diinner Drei-
kantrumpf aus 20 mm breiten Sperrholzstreifen. Fligel gleich-
bleibend breit mit ellyptischen, aserodynamisch geschriénkten End-
stlicken, einfache V-Form 1o ¢, Hohenleitwerk 1/5 - 1/6 von F/tot.
gleichbleibend mit Endscheiben. Sein Bauaufwand, im Verh#ltniss
zur Leistung,daher Huflerst glinstig, Der richtige trainer zum -
Hochstarten lernen. _

L B Yoo .
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7.Entwoffen 'j Erich Jedeisky -
Ausgeflhrt -« Erich Jedelbky
Pl = 25,0 dm@ - Ple Prof.= G5t 402
Hltw = 5,0 dme Hltw-Prof.= Eigenentwurf
P-tot= 30,0 dmZ Re-F1 = um 48,000 .
R-ff = 1 enm Re-Hltw = um 28,000
G = 210 gr _ ,
&/F =17 g/dm2 Reine Gleitflugzeit aus:
- Fl- TRinst.<t = + 5O 20 m Hohe 65 - 67 sec
Hltw-Einst. <= 00
- B | Fliigelprofil
C—._’- N o T T -“-— "_"m‘, - ‘-' ——.
X 012,5 5 To] 2o 30| 401 50| bo| 7ol 80| Yo0itoo
Y0]0,61%,715,117,0{9,119,619,218,3[7,0(5,4:3,8(2,1]0
Yulo,6l0,3]0,711,412,312,915,012,712,511,811,210,6]0
Hﬁhenleitﬁerksprofil wie beim “; Specht "
Ort | Datum |Figentiimer Startang,+[Zeit Streckel| Bemerkungen ]
Wien| 5.7.49|E.Jedelsky|[25 m Ho | 12'a n| 8 km Gipfelh, Boo m
" 28.8,49) -~ " -~ 140 m Ho 16'30m, 200 m « " - 400 m
" 1.5.50 - - 20 m HoO 8ri6n 1 km N 500 m
" 1.5.50] = " <& %0 m Ho grsin a,5: in 1.200 m Hohe
Grazil4.8,50 - M- 40 m Ho 91301, 2.9, in 3.000 m Hohe
+ ... m Ho = Ausklinkhthe

nach Hochstart,

Rlickblickend auf die Entwicklungsarbeit der letzten Jahre
mochte ich nochmals eines, vielleicht das Wichtigste einer Mo-
dellfluggruppe herausstiellen: den Gemeinschaftsgeist. Keine Ge-
heimnigskrimerei der Spitzenreiter auf der einen Seite und offe-
re Aufnahmebereitschaft der Nachfolgenden auf der Anderen,
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reichhaltigster Austausch von Ideen und Erfahrungen und prinzipi-
ell positive, wenn auch kritische Einstellung alleS Neuen gegen-
iber aller zusammen, sowie Vermeidung unndtiger Doppelgeleisig-
keiten im Sinne des Gewinnes der Gruppe und nicht des Einzelnen,
waren die fruchtbaren Ursachen des Brfolges unserer zahlenmifRig
verschwindenden Modellfliegergemeinschaft, Aus diesecm Geizt her-
aus sollen dann auch die wenigen Namen die jeweils fiir eine Sa-
che zeichnen verstanden werden,

Erich Jedelsky.

Obzwar es bicher jedesmal geregnet hatte, so oft wir in Salz-
burg waren, dréngten doch unsere ,Unentwegten' darauf, es noch ein
letztes Mal zu versuchen. Durch das selbstlose Entgegenkommen,
Herrn P.Schefzicks, welcher sich mit seinem IKW zur Verfiigung stell-
te, war dann auch des Fahriproblem geldst., Wir kamen nach Mifter-
nacht an und - es regnete natiirlich, Wir schauten am morgen aus den
Betten - es regnete. Wihrend der Baupriifung am Vormittag, die rei-
bungslos erfolgte, kam von der Wetterwarte die sensationelle Mel-
dung: spidtestens 11 Uhr reiBt es auf und dann schones, schwachwin-
diges Wetter. Wir waren gespannt, fuhren zum Flugplatz Maxglan,
trockneten und reparierten unsepe Modelle und tatstchlich, es wurde
gchon, Unsere Hochachtung vor Sélzburgs Meteorologen stieg ganz ge-
waltig., Wir flogen schnell ein/und los gings. Auf die vorgesehene
Gleltflugwertung muBte verzichtet werden. Es waren vielleicht
60 Modelle am Start und sogar deutsche Kameraden aus der Rhén und
von Bad Reichenhall, sowie ein slowalkischer Modellflieger, nahmen
teil. Konstrukiiv waren keine Besonderheiten zu sehen. Da nur
duBerst schwache Thermik war, setzten sich erstmalig die Modelle
geringster Sinkgeschwindigkeit vollkommen durch., Den cinzigen ldn~
geren Thermikilu m%t Hohengewinn, machite bezeichnenderweise ein
E~Modell mit 3 g/dm Fléchenbelas%ung. Da viel Jugend mit Eifer am
Start war,und die alten Hasen eine Reihe guter Pliige zZeigten, kann
der Zweck der Veranstaltung, die Jugend zu begeistern, als erreicht
angesehen werden, Hoffentlich riihrt sich jetzt was im Salzburger
Modellflug. Als Preise waren fiir die Tagesbestzeiten eine Armband-
uhr, cine Aktentasche, ein Wecker und flir die Klassensieger Materi-
al, Pléne und Blicher ausgesetzt, Wir schnitten relativ gut und fol-
gendermassen ab: ' e

Tagesbestzeit:. 1.) Erich Jedelsky 6,30"
= ' 2.) Mariz Kusmitsch 4,250
3.) Adolf Humba 4,10", ,

Xlagse A:

1.) Anton Lederer, -Klasse C: 1.; Adolf Xumba,
Klasse B: 1.
': : -2,

Maria Kusmitsch, XKlasse D:-1.) Oskar Czepa,
Anton Ledercr Flagse  B: 2,) Erich Jedelsky.

Vielleicht probieren wir es mit dem néchsten Salzburger Wett-
bhewerb doch noch einmal.

Erich Jedelsky.




