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MITTEILUNGEN DER BUNOESLEITUNG

DIE NEUTH P A I — BESTIMMUNGEN SIND AB 1. I. 19 58 GULTIG !

1;)

WBBREHMIGSMOTOM&OD}:LL (4 1)

e ) pro 1 ccem Motorhubvolumen mindestens
300 g Gesamtgewicht (frither 200 g 1)

b. ) minimal 20g/dm2 Flichenbelastung
(friiher 12 g/dm2 1)

c.) Handstart.
- FESSELFLUG ~ GESCHVIWDIGKRIT (S pe e d):

a.) pro 1 cem Motorhubvolumen mindestens
2 dm? Gesamtfléche (Fliigel + Hohenleitwerk)

" b.) maximal 100g/dm2 Flichenbelastung.
FLSSELFLUG ~ MAWNSCHAFTSRINNER (T e amr a ¢ e T)e
a.) minimalste Gesamtflédche: 12 dm2

b.) minimalste Abmessung des groften Rumpfquerschnittes
im Bereich des Pilotenfithrersitzes: :
50 mm Breite und 100 mm Hdhe

c.) ein Rennen bestreiten wieder 4 Mannschaftn gleichzeitig.
THENGESTEUERTS FLUGMODELLE (RC):
a.) es gibt 4 Klassen:

1.) je eine Klasse Segler und Motor " Einkamnal"
2.) je eine Klasse Segler und Motor " Me h rkanal ™

‘b, ) unter "Binkanal" versteht man pur die .
Betédtigumg des Seitenruders oder Querruders allein
mit beliebig vielen funktechnischen " K an &1 en ¥,

¢.) unter “lehrkanal" versieht man die Betdtigumg
von mehreren Rudern (Seiten-~, Quer-, Héhenruder,
Landeklappen, Mctorirosselung w.s.w.) durch beliebig
viele funktechnische " K an & 1 e ™.

d.) fiir die "Sinkanal -~ Klasse" ist im Wesentlichen
der alte Taplin~Kur s belasgsen worden.

e.) fiir die "Mehrkanal - Klassen" ist ein volles KX umn s % =
flugprogramm mit Loopings, Spiralen,
Ménnchen, Immelman, HKolle, Abschwung, stehende und
liegende Acht, sowie Riickenfliige vorgeschrieben.

Die genauen Bestimmungen fiir RC - Modelle folgen in Kiirze nach,



BS WORDH 3 MU4 TR L PTMEISTHRRSCHAFTSKLASS BN
B3 CHLOSSEN : :

1,) FESOELFLUG - TEAMRENNEN
2,) PESSALFLUG - KUNSTFLUG -
3.} ? FESSELFLUG -~ COMBAT 7

(ist nock nicht sicher, aber mit grofer
Wahracheinlichikeit anzunehmen. Genauss wird
sofort nach Information bekanntgegeben. )

3s)
NoUs GROPPIBRUNG DiR WILTMEISTRRS CHARTIN ¢

a. ) Freiflugweltmeisterschaften in den Klassen:

Verbrennungsmotor (A 1)
Segler (4 2)
cummimotorflugmodelle (Wakefield).

b.) Fesselflugwelimeisterschaften in den Klasgen:

Speed, Team, Kunsiflug und ? Combat 7.

G, ) Freiflug— und Fesselflugweltmeisterschaftén werden
~ abwechselnd jedes 2 w e 1 % e Jahr abgehalten.
Diese Regelung gilt ab 1 9§ 5 9 ¢

nd.) Die erste Freiflugweltmeisterschaft wurde fHir 1 9 5 9‘
an Ru B 1 an d (UDSSR) vergeben.

¢.) Uber die erste Fesselflugweltmeisterschaft im"
Jahre 1 9 & 0 wurde noch kein Beschiufi gefaft.

In der letzton FAL - Sitzung wurde der Vorschlag, bel den
Weltmeisterschaften ab 1959 nur noch 3 aktive Teilnehmer
pro Klasse zuzulassen debattiert und beifillig aufgenommen,
. sodall vielleicht im heurigen Jahr mit einem dlesbezugllchen
Beschlufy zu rechnen sein wird. ‘
chs wiirde bedeuten, daB fiir die kommenden Freiflug -
Weltmeisterschalten in Rufland nur 3 x 3 = 9 aktive
Tellnehmer rugelassen werden kdnnten,

5.) | |
Der Luftfahrertag des Usterreichischen A e T o - Clubs ist
Tiir den 26, - 30, M & » 2 1958 in DTisenstadt vorgeschen.

6. ) i _
""" Die angekindigten § M V — Bundesmeistcrschaften 1 § 5 8
fiir Pesselflug in B r e g e n @ fallen aus,

7 Die Bundesmeisterschaften 1 9 5 8 fiir RC - Modelle werden wvon
Bregens verlegt und gemeinsam mit den O M V - Bundesmeisterschaftien
fiir Freiflug v. 14. -~ 17. A u g 1958 in W e 1 s ausgetragen. '



8:) -
7 Das ASKO - Bundessportfest 1 9 5 9 wird nicht in Klagenfurt
abgehalten werden. Der neue Ort wird noch bekanntgegeben,

9.)

——

Ergidnzungen zur jusschreibung zum Leistungsabzeichen fir
Modellflieger ( Anhang des “Nbdellspcrt” Oktober - Nov. 1957),

a.) Fir die Priifungen in Pesselflug - Kunstflug, Teamrennen und
Speed sind als techn. Bedingingen die jeweils gliltigon internat.
F AT - Bestimmingen zu Grunde zu logen, wobel die Leistungen im
Teamrennen im Einzelflug erzielt werden kinnen und nicht im

Rennen mit anderen Mannschaften zusammen eyreicht werden miissen.

b. ) fitr die B ~ Prufung im Pesselflug - Kunstflug (1m néichsten
Beft genaueres). .

10.) o |
T MeTerminefirdieStaatsmeisterschaften
des 0 A E G, wurden wic folgt beschlossen und festgesetzts

15, = 18, M a i 1958, S al zbu r g, in den Klassen: .

Speed, Team, Kunstflug und Combat. (Gilt bei entsprechender

Leistung, bezw. Leistungen als Ausscheidung Fiir die eventuelle
Teilnahme an den internat. Fesselflugmeistersghaften in Briis s e 1
" anlédBlich der Weltausstellung),

5. = 8. Jumnil958, Wr. Neustadt, in den Klassens

Motor (4 1), Gummimotor {Wakefield), RC (alle 4 Klassen),

(Gilt bei & 1 und Wakefield als Ausscheidung fiir die Teilnahme
an der Weltmeisterschaft file A 1 und Gummimoior in En g 1l an d
1958, Bei entsprechenden Leistungen in RG, als Ausscheidung fir
eine eveniuelle Teilnahme an den Iuropameisterschaften file Re.

1958 k e i n e A 2 Staatsmeisterschaftent

7. — 10. Mal 1959, Ort noch o £ £ e n, A 2, A 1 und Wakefield.
28, ~ 31. Mai 1959, Ort noch o f f e n, RC (alle 4 Klassen).

11, )
B DieLandesmeisiterschaftendes AR C~
Landesverband W i e n wurden fiir folgende Termine beschlosgens

7. Sept. 1958, Wr. Neustadt o, Deutsch - Wagram, A 2 ~ Segler,
21. M , 1958, n, m n o, n w41 - Motor.
4e - 5. Okt 1958, Wr. Neustadt o, Deutsch — Wagram, Wakefield
und RC -~ lModelle (alle 4 Klassen),
18. —~ 19. Olt. 1958, wien, Stadtinneres o. Aspern, Fesselflug
(Speed, Team, Kunstflug, Combat).

ir empfehlen unseren akitiven Modellfliegern, die oben angefithrten
Termine ins puge zu fassen und sich danach vorzubereiten,

Die Bundesleltung



TECHNISCHE ECKE

wWiber den Erf el g beim Wetthbewe b won
.r;ch Jedelesky, (l. Forisetzung)

Betrachtet men also dic drei Froiflugklasscn, Segelflugmodell (4 2),
Verbrennungsmotormodell (A 1) und Gummimotormodell (Wakaeficld) und zicht
das allen Gemeingame heraus, um es nach den fir den Tettbewerhserfolg mali-
sobenden Faktoren zu ordnen, dann kénnte dies etwa wie folgtht, ausschon:

_Gemeinsemus der Preifiugmodelle A 2, A 1, Gummimotor:

1.) Wetthswerbsastrategic:

1,) Ist das Max. von 180 sec. ohne oder mit Aufwind srreichbar?
2.) Aufwindnutzung und Abwindvermeidung.
3,) Bsste “inkgenchwindigksit fiir den Gleitflug, fiir den Flug im
Auf— oder Abwind und fir den Kraftflug,
4.) Das Schinwetter und Allwettcormodell.
II.) Modellentwurfs

.) Leistung
) Tlugstabilitit ’
.) IPestiglkelt
. ) Blgnung fir Aufwindnutzung
IIIg au des Modells, Wahl der giinstigsten Bauwelse nach:

o) Peatighkeit
Formtroue
Aufwand

IV.) Dinsatztechnilk:

B N R s g RO

)
)
B
. ) Goewicht
)y T
)
)

[

1.) @infliegon
2.) Ausfliegen Tiur Loistung und Aufwindnutzung
V.)} insatztalitils

1.) Wahl des ginstigsien Modells (aus erstem Modsll und Brsatzmocdcll)
?.) Wahl des gilnstigsteon “tarlzeitpunkies
3.) 7ahl des ginstigsten Startortes

T Folgenden sollen nun die einzelnen Punktz ausfiihrlicher behandeld und
cerliutert werdens -
I.) Wlettbewerbsstrategies

Dle hier angestellten Ubbrlevunwen haben den Yweck, ein Gesamtkontapt
su liefarm, um beim Wettbewerb w.rfolgroich zu sein. “ie ergeben dapn im

fmemiellen die Richtiinien fur den Wod allentwurf und Modelleinsatz. Um
beim Wettbewerb sicher slegen zu kdonon, wiren Tinf Maxima von je 150 mec.
pro Durchgang ndtig. Mir ein eventuelles Ytechen ohne Zelitbegrenwsung abhor
cine Leistung, die mdglichst hoch siber dem Max. von 130 sec. liegt.

Die erste TFrage lautet nung
Ist dams Max. in reiner Leistung oder nur nit Aufwindhiilfe sreziclban?



Int das Max. in reiney Leistung erreichbar, dann vereinfocht sich der Bin-
sates des Modelln. Das Modell miifite zum #drstens nicht fir einsz Aufwind-
nutrung hin entworfen werdsn und zum Zwsiten: beim Pinsatz wire cs nicht
notwen dig, sich auf das Ausnuizon des Anfwindes zu konzentrisren, sondem
vire lediglich das Vermeiden won &bw1nd obivteon =u beachten. Im Hinblick
aif oin cventunlles Stochen ohne Zeltbegrenzung jedoch und darauf, dal

man beim Fottbowerh nic gshuz Leistungsreserven haben kann, sowie darauf,
daf der Modellentwurf durch die Forderung auch fir dic Hutzung von Auf-
wind geeignet szu sein hat, koine nennenswerte Sinbufle an seiner Leistung
¢rleldet, wird der Intwurf cinec Modells welches ohne Aufwind das Max. er—
reichit; trotzd-m s0 ausgelogt, wie wenn cr dieses nur durch Aufwind errai-
chen ltémnts. Hierzuw noch folgendes: s kann bzi sinem Flug vorkommen, daf
durch gchlechten Hochstart oder Krafiflug die Flugseit stark herabgesehst
vierden wirde, dal durch die Tignung des Modells aber -~ dern vorhandencn
Aufwind ausntitzen zu kidnnen - das Max. jzdoch gerettst wird.

Und nun zu dem Fall, daR das MHax. in rsincr Leistung nicht orreichbar igi:
Hier wird der .ntwurf fiir die Ausniitzung von Aufwind ausgelegt, um das Max,
durch taktischeos Aufwindfliegen su erreiclhen. Und dabei muf nun mit aller
Tlarheit Giniges hrausgestellt weordon.

In don letsten 10 Jahreon des Modellfluges, begonders aber in den lotz-

ten 3 Jahren (seit sich die FAT durch ihre Vorschrift, daB Wettbuwerbe
aur in der Zeit - eine “tunde nach Sonnenaufgang his elne Stunde vor Son-
pcnuntcr gang — auszuiragen sind, fir das Pliegen mit Avfwind sntaschieden
hat) wurde de r Modellflieger; bzw. Wettbewerber, vor viele Probleme geo-
stollt. Zunichst einmal hat sich herausgestellt, daP in den bodennahen _
Schichten der AtMOgahare unter 100 m fast su lkoiher Tageszeit Rube herrscht
und Auf- und Abwind auf einem Gelinde hiufigz wechselt und immer vorhandon
lgt. Ts 18t also genau mo wichtig Aufwind su suchen, wie Aufwind. zu vor—
noiden. Wicht seltcn ist die Votlterlage so, daB das Lotzters entscheidendor
ist. 2Zweitens ist es houte so, dab avl internationalem Wottbewerbsniveau
dag bewuBte, taktische Aufwindfliegen nicht nur "Gang und gebe" ist, czon—
domn vom “plitsenflieger bursite virtuos baherrscht wird und in den molsten
Fillen ausschlaggebend filr einz gute Tlazcisrung ist.

Forner: Genau so wichtig, wie das Hineinkommen in den Aufwlnd ist os
wichtig, rechtzeitig auch wieder herausszukommen, line wirksame ”Therm1k~
bremge" ist deshalb sclbstverstindlich, fisr hat sich horaus sgeastslit, dab
in stirkeren Aufwinden Modelle - trotam ahcgolostﬂr Thermiltbremse - im
Soclflug auf und davon TPth lénnon, daB also ein Yinken von etwa 3 ~ 5m/sec.
Tir oln gewisses sicheores "Herausfallon' notwendig isi. Diese Terte sind im
paclkflug kaum nrrnlchbar und deswegen wird heute 2in mehr oder weniger
flaches Trudeln vorgeszoseh.

Has nun den Aufwind selbgt betrifft, so hat sich 0e.mlfrt dal im Wesent--
lichen Tir den Wettbewerbslflug die ThbTMlk und der Aufgleit —Aufwind (ol
dem eine warme Lultmasse von einer kilfcren sum Aufsteigen gezvungen wird)
in Prage kommt. Dabei habon viele Aufwinde, die der Thermilk zugeschlagen wer-
don, sehr hiufig in ¥irklichkeit Mufgleitvorginge zur Ursache, die durch das
intensive Durchmischen der Luft in den bodennahen Schichton bedingt sind.
Tihrend die thermimchen Aufwinde in der Regel von geringercm Durchmesser
gind, besitsen die Aufgleitwinde mehr flichenhaften Charakter. Tir dic
Avsniitzung dexr Thermik hat sich heute ein mdglichst enges, jedoch flaches
¥reigen als am Gunstigsten Lerausgestellt. Mit dieser Finstellung sind
auch Aufgleit-iufwinde geniligend gut aussufliegen.



Von gang begonderer Bedeutung boi den IFreiflugmodellen igt die & i n k -
zeschwindigkeit, Denn mie allein, und nicht ebwa Gloit-
winkel, Fluggeschwindiglkeit oder sonst ctwas iot bestimmeond fvr die Flug-
Cdausr im Gleitflug. Ja, die Sinkgeschwindigksit ist nicht nur maBgebond
filr den reinen Gleitflug in eciner - vortikal geschen- ruhenden Luftmasso,

gondern cbenfalls fir den Tegelflug, also den (leitflug im Aufwind. Und
" hisr hat cos sich gezeigt; dal eine oft nur um 10 cm/soc, besuere Sinlkpo-
gohvrindiglkeit  dafiir ausschlaggebend war, ob das Modcll AnschluB an den
Aufvind belkam, zum Steigen gelangte und damit graduell ldngere Flugzeit
arrcichen komnte odeor den Anschlul nicht erreichte, sank — wnd nur neclh
einen verlingcrten Gleitflug machte. Lizgen doch dic Sinkgeschwindigkeitom
der heutigen Preiflugmodellce gerade in day Grdfenordnung dor fiir sis hiu—
fiseton aufwinde der hodommahen Sechichten, ndmlich um 0.5 m/sec. Und wmiter
el gesagt werden, daB die gute Sinkgeschwindigkeit ebenseo fir den 'norae-
tiven Tegelflug ~ also dem Flug im aAbwind -~ von grélter Wichtigkeit fiir
dic zu ecrreichende Tlugdauver ist., Denn auch dann ist ja die Flugzeit anm
lingsten, wenn zum Abwind nur oine miglichst geringe Qinkgeschwindigkeit
dos Modells hinzukommt. Alsco sowohl im reinen (leitflug, als auch beim
Plug im Auf- oder Abwind; siellt die geringe Tinkgeschwindigkeit cinon oiit-
‘peacidenden Faktor dar. Aber nicht nur fir den antriebsloden IMlug hat die
Finkgzeschwindigkeit Bedeutung, sondemm auch Tiir den ¥raftflug bei Antricbhs—
"modellsn, da sich um den Betrag der Tinkgeschwindigkeit die vertikale “ioig-
goschwindiglkeit im Kraltflug verringort, das heifit: ist die Jinkgeschwindilg—
‘it am kleinsten, wird auch die Steigleimtung am weniysicn gemindert.
Preilich ist eine Verbesserung der Sinkgeschwindiglkeit beim Steigflurmodall,
welches Stoigleistungen oft vom 5 ~ 10 Fachen der Sinkgeschwindigkeit or—
reicht, fiir die Verbesserung des Kraftfluges wenlger von BinfluB, als beim
bosonders im letzten Teil langsam. stolgenden Gummimotormodell.

Nicht nur Anfwind, sondern auch "Wind und Wetter" in ihrem mdglichen,
wochgelndem Charakter, spielen of't eine entscheidende Rolle beim Wettbe=
worb. Was den Wind anbolangt, kann man folgende pbstufung unterscheiden:

- 1.) windstirken um 0 m/secn..aan..Bﬁigkeit hig etwa 3 m/sec.
2.} v "oum 5 m/8e6..seeess " M bis cca 3 - T m/sec.
3.) " 1 um 10 m/sec . Mehr, Biigkeit cca 7 - 15 m/sec. S

Tiese Verhilinlsse machen unterschicdliche Brfordernisse in punkto
Tlugastabllitat und Pestigkeit beim Modellenitwvirf und ebenso unterschied=
liches Verhzlten beim Iingatz notwendig, Was das Wetter hetrifft, so sind
hauptgdchiich Peuchtigkeit und Temperatur von Bedeuwtung. Wobei bei dor
Touchtigkeit einmal ilhr Anteil an der Luft selbst und sum zweiten der
Feuchtigkeitsniederschlag am Modell durch Auskondensiersn cder durch rogels=
rachten Regen unterscheidbar sind, Bei der Temperatur wirken sich im
Tlegentlichen die beiden Extreme aus: kithl u, schattig — heill in prallor
Sonne. . '
Sowohl Luftfeuchtigkeit wie Lufttemperatur haben durch ihren JinfluB auf
die Dichte der Luft (die fiir dic Tragfihigkeit maBgebend ist) direkten
Binflug auf die Plugleistung. Dieser Binfluf ist auch indirekt, wo durch
Wdsse am Modell die Lastigleit, sowie die Tormgebung leiden kann, wobei
die Letztere auch durch Verziige bei Hitze am hdufigsten beeinfluft wird.
Man muB daher vom Modellentwurf fordern, daB Regenfestigkelt und weitges=
hendste Verzugsfestigleit gewdhrleistet.sind. Dinerseits lann man nun
einmal eine ausgesprochene Schinwelterlage belm Wetthewerb vorfinden und
andersrseits eine mehr cder weniger krasse, schlechte_Wettgrlage.



Bs lassen sich nun hieraus zwel Auslegungen des Modellentwurfes schaffen,
die sich in der Leistungsfidhiglkeit klar unterscheiden: das Schonwetters=
flugmodell und das Allwetterflugmodell.

wihrend das Allwettermodell mehr auf Bicherhelt asusgelegt werden mufl,
kann das Schinwettermodell extrem auf Leistung gerichtet sein, Dic
gréfere Leistungsfihigkeit des Schonwettermodells rithri daher, daj durch
‘die geringere Stabilisierungsarbeit bei Windstille, Die Dimensionierung
der stabiligierenden Flemente im Modell geringer gehaltien werden kinnen
und da8 infolge geringerer Anforderungen an die Festigkeit des Modells,
gine extreme Formung der eingzelnen Bautelle méglich ist. Das Schinweiter=
modell wird nun so entworfen, daB es seine Hochsticistung bei Windstille
erzielt und etwa bei 5 m/sec Find noch eingatzfibhig ist. Das Allwettor=
modell hingegen sc, daB es fiir die Windstille um 5 m/sec bestimmt igt
und noch bei Wind von etwa 10 m/sec flugfihig imst, aber bel Windstille
nur noch besser werden kann,

" Laut F A I - Vorschrift kinnen beim Wettbewerb zwel Modelle eingesetozt
werden. lis ist klar, daB mit der Kombination - Schinwetter und Allwetters
modell ~ eine weitgehende Anpassung an die nie vorherzusehende Wetltoerlage
beim Wettbewerbh mogiich ist und daher der Brfolg groBex werden kann, als
bei der Verwendung von zweli Allwettermodellen,

An diesem Punkt muf jedoch eindeutig festgestelltwerden: oberstes
Prinzip beim Wettbewerb lautet " Safety first " (auf gut deutsch " aufl
Wummer Sicher ", anm, d. Red.), alsc grdBte Betriebssicherheii. Es wird
daher der nicht so routinierte Modellflieger das wenlger extreme und
unkomplizierte Modell vorziehen, daher zwei Allwettermodelle wihlen.

Der routinierte, nicht nervise Modellflieger dagegen bringt auch den
extremeren und feineren Typ — das Schonwettermodell — sicher zum
Ciiinsatz.

Ir wird daher dort, wo es vorteilhafter erscheint,; die Kombination -

achinwettermodell wnd Allwettermodell -~ verwenden, bezw., einsetszen,

Fortsetzung folgt.

Fortsetzung des Artikels " Winf Jahre Profileniwicklung in Wien ™

von Brich J e del s k y.

801l un dex Widerstand des bel niedrigen Anstellwinkeln auftretendon
Umgchlagwirbels vermieden werden, so mchlieft man einfach den durch den
vom Umschlagwirbel erfiillten Reum durch eine Verdickung des Profils (20).

"Bei der Ausbildung der Unterseite von Yu max. bis zur Hinterkante wurden

flache {21) und steile (22) konkave sowie sogar schwach konvexe
Krimmungen veérsucht (23).



=) -

" Piec wzitaus beste Leistung sowohl bei idezler wie auch praktischer Sinlke

geschwindigleit ergab die stark konkave Unterseite, die durch eine nur
begpampapierstarke Nndfalne, gleich der Oberseitenwdlbung, also fast
mu giner gewdlbten Platte wurde. Je flacher dis Unterscite wurde, um so
grober war der Lelstungsverlust, besonders bei der schwach konvexen
Eriimmurg. -

Der Auftrieb kamnn als Rickwirkung der durch den Fliigel erfalten Luftmasse,
dic nach abwirts golonkt wird, aufgefallt werden. Der Absirtmwinkel der
Oberscite ist gegeben durch dle maximal mdgliche Krimming, bel welcher
die Strémung noch haftet, Wird nun der Abstrimwinkel der Unterseite
migliclst dem der Oberseite parzlell; so ergibt sich als Hittel aus
Cror— und Unterseitenabstrdmung dle grifimiglichste Gesamtabstrdmung
cdar sblenlamg der Luftmasse nach unten und damit die grdpte Rickwirlkung,

ein groBer fuTtrieb, genauer ein hdheres Ca. max. Hierbei méchte ich

verweisen aul die von Linpisch neu verdffentlichen Profile in der
Whesreilk, FWov., 1951, Seite M 74. Zwel gleichgewSlbte Profile mit vers
schiedener Hirterkante zelgten obiges deutlich. Das Profil 39C mit
gerader Unterpeite hat sein Ca. max. bel knapp 1,2, das mit stark lkon=
kavem ricuwirtigem Teil der Unterseite hingegen hat ein Ca.' max, von
{ber 1,51 %enn auch beide Ca. max. — Werte absolut zu boch liegen werden
wegen. der Kanalturbulens, so ist doch das Verhdlinis grundsdtzlich rich=
tig, Rogar aufl Seite M 75 meigit dasz Profil 342, welches die schlanke

indfahn: besitot, gegenliber dem MyA 123 ein deutlich hiheres Ca. max.!

Die Uberlegenheit dieses durchgeprobten Profiles gegeniiber der gewdlb=
ton Platte GG 4Ll7a oder dem ¥Mva 123 liegt elnmal in dem héheren snstells=
vinkel, bei dem die Strdmung abzurciBien beginnt, und zum zweiten im
geringerern Widerstand bei niederen instellwinleln. Turch beide wind die
Spanne, innerhalb der es pendeln kKann, ohhe daB die Stromung abreiBt,
grofer und demit die Sinkgeschwindigkeit besser.

Fortsetzung folgt.




Toritsetmung des Artikels ' Der fiderstand " aus dem "Modellsport®

Doze 1958, von adi Medixnew . — -
Wachdem wir uns ein wenig ausgeruht habern, wollen wir nun in die hmdn
blicken, was es von unsercm Hilgel aus =zu sehen gibt. |
Unger letztes Wegstiick war die Trkenninis, daf sich die im Gleitflug
abgeflogene EShe H zur erreichten Strecke B so verhidlt, wie der Widers
gstand W zum Auftried A. Daraus folgern wir nun: wenn dle Gleitzahl
dag Verhidltnis Htéhe H zu Sirecke B war und dieses Verhdltnig gleich imt
dem Verhdltnis "iderstand W zu Auftrieb A, dann driickt ja dieses.letzterc
Verhdltnis ebenfalls die Gleitzahl ausi - .
THr merken unsg, daB die Gleitzahl mit dom grlechlschen Buchstaben £ Do=
zeichnet wird und schreiben nochmals: Wemn & = H ¢ By, und H ¢ B = W ¢ A,
dann ist auch £ = 7 : 4 bezichungswelse ﬁLﬁ.ﬁijij;:
Damit haben wir cinen gewaltigen Schritt getan, Denn nun wigsen wir von
jedem Flugmodell, dessen Gewicht und dessen Gleitzahl wir kennen, wie
grof sein Widerstand und wie grofi sein puftrish ist, Denn die resultierende
Luftkraft R ist gleich dem Gewicht, und die 188+t sich zeichnerisch oder
rochnerisch go in pgufitrieb un Nlderstand zerlegen, dall sich W und A der
vorhandenen Gleltzahl entsprechend verhalten. Aber damit befassen wir uns
erst spiter. Jetzt wollen wir untersuchen, was geschieht, wenn der Wider=
stend eines Modelles durch bauliche Verdnderungen kleiner oder groBc“
viird,
Denken wir uns ein Modell, das aus 1 m Hbhe 6 m wolt fliegt (So ein
schiechtes Modell gibt es in Wirklichkeit kaum, aber um einen besseren
. Cleitwinkel zu zeichnen, brauchten wir hier gar zu viel-Platz). Seinc
Gleitzahl ist dann 1 & 6 und W verhilt sich zu A ebenfalls wie 1 : 6.
Die tatsichliche CGrébBe der Krifie interessiert uns dabei iiberhaunt nicht,
0b der Widerstand 10 dkg und
der Auftrieb 60 dkg betrigt,
. oder obh W= 0,25 kg und 4 =
1,50 kg, ist uns einstweilen
vollig gleichgiltig.
Unser Modell hat im Rumpf o
eine Kammer, in der ein Brems= ‘ — 2
fallschirm untergebracht ist, ,#,,,wfﬂf”ﬂ”ﬂgéﬂﬁ i
Dieser ist so bemessen, dak er SR = ‘ : g
den Gesamtwiderstand des Models= =6
lea auf das Doppelte erhdhi, wenn er ausgeworfen wird und sich 8ffnet.
TJags dndert sich dabel am Kraftesplel? Der Widerstand wichst also einmal
~ auf den zweifachen Wert an. An der
= \“/qqorvﬂﬂl- 4 resultierenden Kraft dndert sich nichts,
S \A/,rul Premeschirm=24da sich ja auch das Gewicht des Model=
les nicht @ndert und R und & immer
gleich sein miissen. Der Auftrieb iast
eine Spur kleiner gewcrden, doch
wollen wir das vorlidufilg aufier Acht
lagsen., “Jas sich gednderl hat, ist
lediglich das Verhdlinis W : A und
damit die Gleitzahl, War gie vorher
1 : 6, so ist sie jetat 2 ¢ 6 (genau
2 : 5,75) oder durch 2 dividiert,
W:a=17353,

LS
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Unger Modell Tliegt jetst

alno aus 1 m Hohe nuzmehr

3 m welt, dag it die

HilTte der urspriinglichen
Atrocke, Ware der “Tfiderstand
aui dag Dreifache angesticgen,
so wirden wir aurmehr 1/3 der
urgpriinglichan Strecien=

loistung haben, Umgekehrt - T
virde ein durch irgend == 3 1~ —= b
sine MaBnahme auf die Hilfie , B=3

horabgesetzter Widerstand die doppelte Sirecke einbringen u, s. Ww.
Der Vellatdndigkelt halber wollen wir unsg noch die zwel Qrenszfille anse=

— rmmpan  —— —— arsaie mpam— —— . v ——— it o ey —— —

hen, innerhalb dorer - -~ B s
i . ; B

sich die GrdBe des A & } ; }~
Widerstandes immer \1ﬂ \; \ IR %;2 6
befinden muB. Wenn jﬂ!ﬁl A\ = ) / i &\n/
wir den Widerstand W ’ \\\ \¢ o f/VJ at
noch mehr vergroBern, - ﬁf?'“” __wéffiL_n__ ___u-& L
donn sehen wir, daf ? .

der puftrieb immmor schneller ‘kleiner wird. Sobald der Widerastand so grob

igt, wie die resultierende Kralft, wird der Auftried gleich Null und vers=

J A schwildet. Grifer kann der Widers

gtand nicht mehr werden., Die Gleit=

. zahl ist jetzt W s A =1 ¢ 0, das

3’@', \ﬂ/ ; fx Modell wiirdo mit der Haze nach

\*Q\ ‘ //"a unten - riickwirts genau senkrecht

S Ep 7zl Boden stiirzen. Als zweiten

e Gronzfall denkon wir uns den Widor=

AS stand so lange verkleincrt, bis or

¢ ?‘\ zu Null geworden ist. Dann bestoht
_; i Resultierende R nurmehr aus dem

v F Auftrieb, der Gleitwinkel ist

s

if% W s A = Full : beliebig oder ver=
stiéndlicher auvsgedriickts
v W s A =13 unendlich,
Das Modell wirde in der gleichon Hphe immerzu forifliegen, Diese beiden
Grenzfédlle gind natiirlich in der Prexis nie zu erreichen. Immerhin wilt
ihy jetzt, wie ausschlaggebend die (Gréfe des iderztandes fiir den Gleit=
winkel ist.
flun hére ich schon einige ganz Schlaue sagen: » Der Gleitwinkoel interessiort
s doch gar nicht, Was wir brauchen, ist elne lange Flugzeit I
Gemach, licbe Freunde. Freilich ist uns der CGleitwinkel an sich nicht
wichtig, Und viele wissen auch, daf cin Modell bei seinem bestem Gleit=
winkel nicht die lingsie Flugzeit erreicht, sondemrmn erst bei einer etwas
griBeren instellwinkeldifferenz, bezw. einer etwas schwanzlastigeren
Trimmung. Dies ist aber eine [rage der Winstellung, wihrend wir hier
" prinzipielle Zusammenhénge kléren. Halten wir uns vor Augen, daB ein
Modell mit verdoppeltem Widerstand nur halb so weit fliegt. Nun {iberlegen
wir haarscharf: Die “nergie, die das Modell bewegt, ist das Gewicht G.
- Und dieses Gewicht verseitszt versatzt das Modell in eine nicht schnellere
. und nicht langsamere Bewegung, als zum fntstehen einer gleich grofen
Tuftkraft R ndtig 1st
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Da nun dag Gewicht naturgemif gleich bleibt, ist auch die resultierende
Luftkraft R unverinderlich und infolgedessen #ndert sich auch die Mug=
geschwindigkeit nicht. Ob dabei R durch einen grofien Auftrich A und

durech einen kleinen Widerstand W gobildet wird oder durch einen kleinen
Auftriab und einen groBen Widerstand, hat nur auf die Gleitzahl cinen
Binfilul., Die Fluggeschwindigkeit wird dadurch nicht beriihrt. Werm nun
unser Modell infolge: seines verdeppelten Widerstandes nurmehr die halbo
Strecke weit fliegt, obwohl es die gleiche Geschwindigkoit hat, damm it .
g auch nurmehr die halbe Zeit in der Lufti Und wenn es nurmehr die halbe
Zeit in der Luft ist, obwohl es in der gleichen Hdhe ahflog, dann hat gich
seine Sinkgeschwindigkeit verdoppelt!

fine Verdoppelung deos Widerstandes bedeutet also eine Verdoppelung der
Sinkgeschwindigkeit und eine halbierte Flugzeit. fin dreifacher Widerstand
bringt dreimal schnelleress Sinken und nurmehr ein Drittel der urspring=
lichen Flugzcit. Soviel Prozent sich der Widerstand eines Modelles vor=
tndert, soviel Prozent dndert sich auch die Sinkgeschwindigkeit in der
gleichen Richtung. \

un haben wir von unserem Higel elnen Tiirwahr ungeahnten Ausblick

gonogmen und wihrend wir uns Ffiir heute auf den Heimweg machen, wider=
‘holen wir, was wir bis jetzt wissen:

¢ - R §/\
R setzt sich aus W und A zusammen | R
W wirkt entgegen der Flugrichtung 8

A witkt senkrecht zu ¥ ﬁ
gleltzahl =§ = W.: A _ ‘ ' -\;E?
Inderung von 0 heeinfluft die Gleitzahl nicht NV,
Inderung von W beeinfluBt dic Qeschwindigkeit N
nicht, dafiir aber die Gleitzzahl und die
Sinkgeschwindigkeit | m
7 mal beliebiger Zahl = Sinkgeschwindigkelt &
mal dieser Zahl (die Zahl kann auch kleiner - W

als 1 sein, also ein Bruch oder eine Dezimalezahl,

Und jetzt SchluB fiir diesmal. Das nidchste Mal lermen wir ein etwas unglei=
ches. Prar kennen, bezw. ndher kennen, denn zum Tell sind sie uns schon
belkkammt. '

ACHTUN G I

Wir ersuchen alle jene, die iir Abonnement fiir den "Modellsport"
noch nicht eingezahlt haben, dies vhestens zu erledigen, da sonst die

7usondung ab Mirz eingestellt wird!



Tir bringen hisr die Fortsetzung unseres Artikels "RC - pro und contra' wvon
ungerem RC -~ Spezialisten Fkkehard M U L L i R.

PR s temmm e ameeememmio 4 M e ERem A e A e g e ——— —— — -

In jedsr Bauanleitung fiir formgesteuerte Segel -~ oder Motormodelle izt
uaier der Uberschrift "Auswiogen, dinfliegen" unter andorem zu l=sen, Gzb
dur "Pawlert leicht kopflastig sein, hoi cinem Handstart mit {iberfahrt
nicht {iberziehen und einecn sieileren Gleitflug als ein ungesicuertes
Jormalmodell haben soll, Von einem eingefleigchten, erfahrungsreichen
TFioiflicger int das viel vorlangt - und manchor vird sich dag.gen strdu-
bowi, Abor ﬂehtv Um @s gut lon ken mu kénnen, mufl unser Modell schwor sein
(Fogler 27 = 35 g/dm2, Motormodelle 40 — 50 g/dm2). Das iet nun mal sol
Fliegm wir nun einc Kurve, so ist dig Tolge, dal das Modell den Auftrichn-—

vorlust dor schrig liegenden Fliche in Fahrt verwendolt und stoiler vwird.
Des geht so weit, dab das Modell bei Dauerausschlag sine Steoispirale be—
schreibt, welche oft bei den Radicmchzn endet. Nohmen wir nun das Rud :r
vicder zuriick auf Nullgtellung, geht das Modell in horisontale Fluglage
und badumt sich durch die Uberfahrt - welch. eg won der Xurve her hat — anl,
Budi Gogenwind natiirlich noch viel mehr, als boi indstille. Die Kopfe
lagtigkeit bzesorgt dadn im Verein mit sicheren Profilen ~ine rasche Beru-
hivung um die guerachse. Ist oin bewEhrtoes RC Modell richtig getrimmt,
ird man es nie zum davsrnden Pumpen bringent Beweis; Ich las mal wo ot
von cinem Mr. Hershberger, welcher als Gast an einem deutschen Wettbow
mit dom Seltenruder Loopimgs flog. Das muBte ich auch versuchen! Ich wa
tete einen starken, aber ruhigen Westwind ab, In 300 m Hbhe setszte ich dom
"Joy" zu einer Snirale an. Nach drei Umdrehungen gab ich Gegenruder, lom
aber nicht in den Gegenwind und es wurde nur cin {wenn auch ein hiibscho:i )
Turn. Beim visrten Vorsuch mit Falirt auf funf Umdrehungen kam das Modell
in dem Moment in den Gegenwind, in welchem es gerade nach der Gegenrudom -
selte zu rollen hegimnen wollte. Ruderkorrsktur.. und dag Modell zog stoll
nach oben und drehte hintercinander drei herrliche Loopings. Laoider mubtc
ich den "Boy" mangsls gonligond Sicherheitshthe durch cine hochgezogens
[urve in Normalfluglage bringen. Uberfahrt plug Gegenwind verliehen alno
dem Modell sc viel Auftrieb, daB os zu den Loopings kam. Das Modell bogu-
higte sich sofort, als es in Normalfluglage und in den Riickenwind kam.
Abor auch im Gleitflug ist er nicht in’s  "zu Tode pumpon” zu kriegon. i
sel demi, man 1d8% das Modell in Bodenn#he einen starlken Richtungswochsel
machen und gibt daan hart Gegonruder. Jodes Modsll sackt bei diesem Gewel™-
alkt dorch und bekommt dabeil gratis cin cinziehbares Fahrwerk. — Zin (in oz
richtigen H8he aber!) durchgefiihricr leichier; doppelter Richiungswachsel
_ vrmoéglicht dagegen einedurchzogena® , Zumtndest aber eine flache, weichy
‘ _ Landung. Iis braucht aber viel rfahrung und sichsre Handhabung des Modolls
dasu. Anf@Engemn sel geraten, lhoch genuz anzufliegen und in Bodenn&he km'Lﬂ
Mandver zu versuchen. Be geht selten gut aus! HMir rrlng g8 bel der ermta
Landung auch go!

Ich habe bisher hauvtsdchlich von der fliesgerischen Seite gesprochen.
Yenn dabel fast ausschlieflich ven einem RC, also Motormodell die Rede wax,
20 deshalb, weil ich damit die melgte Hrfahrung habe. Dabei wire es viel
cinfacher, mit einem RCG-Modell, also mit einem Segler zu beginnen, da hin-
Dodenstart, die Motorvibration, Drchmoment d. Mot. usw. wegfallen.

s lat aber auch ein Irrtum zu glauben, dal sich jeder bessere A 3 Seglon
dlteren “emesters (Austria - Meime) zum Fernsteuern eignet. #¥in gutes
4 3 Modell hat ein empfindliches Hochauftriebsprofil und ist damit um dic
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Querachse kritisch., Auch wird es hel gréBercr Flichenbelastung vermatlich
schlochter arbeitun, als oin fiir unsere Zwecko ausgesuchics DProfil mis
grobor Toleranz. AuBerdem sind Loistungsmodelle szlles cher als riéchtunga—
=éabil und auch bei hdherem Fluggewicht l:ichtor aus der Ruhe zu bringzon,
als ocin Zweckbau.

i85 gilt also auch hior: Fir den rationell sein sollenden Anfang, oin
bowdhrtes ROG — Bauplanmodell - und Thr werdet fure IMreude daran habon.

Der "Mufuniulus” Mo 118 & hat schon cinige deutsche Wottbewsrbe ZUTWOonn 11
und kann auBerdem als Motorsegler verwendet werden. Aber auch noch andere
Modelle gibt os in Deutschland z.B. den "Reiher" oder "Kranich" von H.(Crim
in Darmstadt. Auch im Jahrgang 1956, Heft 5 des "Mlugmodellbau" ist oin
gutor Segler mit neg. Pfeilform und Clark Y Profil in der Fliche von Q.77eher
s findon.

Manche meinen, sic miiBten mit 2iner Mehrkanalanlage anfangon, woeil dann
fiir alle Pdlie noch das Ythenruder und -~ beoim Motormodell -~ die Motordrogsel
zu betdtigen sind. Diese Ansicht hat auf den ersten Blick Manchos Tiir aich,
abar die Praxis lchrt, dal wir am Anfang mii unserem SeitenrTudeT 20 b
gschiftigt sind, daB uns das vollauf geniigt. Wir wirden mit dem Héhenruder
nur Unfug anstellen. Den Kunstflug lasson wir uns fiir epiter!

Wem das aber zu wenlg kompliziert ist, der kahn gich an seinen Tchaltstern
~ an elner der zwel Nullstellungoen - eine VerzSgerungsschaltung anbaucn,
velohe dann bei Bedarf den Schaltstem Tiir’s HShenruder schaltet oder aber
iibergprungen worden kann., Ieh aber wasche meine Hinds in Unschuld, falls

Tinem damii oin Malhour passiprdi

Yie ein Schaltstern funktioniert und welche Mucken aor haben kamn - ahe—
"ziell bel RC ~ Modellen durch die Vibration — wissen wohl alle! Tmmer wiosder
abear werde ich gefragt, wie denn dags Proportionalgsysten funktioniert und
deshalb will ich es hier bepcehroiben.

Vorerst muB fich noch bemerkon, daB es zwoi Méglichkeiten der Proportio—
nalstouerung gibt: Die von mir verwendote mechanische Impulsgabe und don
Multivibrator. Letzteron zu beschreiben muf ich einem Radiofachmann {ber—
laspen, da ich dieses Gerdt nicht ndher kemne, ‘

Also die Proportionalsitesusrung verursacht wohl grégersn Batterieverbrauch
als der Schaltstemn, hat absr den Vorteil, daB man genau so steousmm lann
als sdfc man in der Maschine, da man belichbig viele Ausschlige nach der
- gleichen Seiie machen kann — ungeachtet der vorherigen Ruderstellung. Das
igt Dbeim Schaltstern nii*é b 1+ méglich!

Beim Schaltsternsystem wird am Scnder sine cinige Meter lange Titze an—
gesiockt, die am anderen fndc eine einfache Taste hat, mit welcher deor
Pilot den cingschalteten Sonder iastet, d.h. er schaltet damit den “ende—
réhren den Anodenstrom hinzu, wodurch der Tender crst zu schwingen bhezimnt
und smein Signal aupstrahlt. Beim Proportionalsystom hat dor Pilot koine
Tasic in der Hand, sondern den"Gsber" - cin kleines Gerit, aus welchem
ein richtiger Steuerlmiippel herausragt. Im Geber hofindet sich ein kleinor
Schwachstrommotor mit ciner Batteriz. Der Motor betreibt eine kleine Noclon—
schelbe, auf welchor der Tastkontaki beweglich (dureh den Steueriniippel )
rub®. Wird nun der kleine Motor eingeschaltet, so werden - je nach Stellung
des Steuerlmiippele— in schnellor Folge lingore oder kiirzere Sendeimpulse
crzougt und damit lé&ngers oder Iirsers Impulspausen. Impulse und Impuls—
paugsen werden nun zur Stouerung ausgeniitzt. Um dies verstindlich =zu machen,
muid ich jetzt das Proportionalrelals im Flugmodell beschreiben: Dicsos
Relais ist nun ganz andzre gebaut als der vorher beschricbene Schaltstern,
iip dlnelt einem Blektromotor, nur lduft der Rotor nicht auf hohen Tourcn
und nach einer Seite. Auf einem Kern sitzen mwei Spuleon und daszwischen ict
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wie beim regulidren Motor der Anker drehbar gelzgert, an dessen eihem Wellen—
ence - das aus dem Gehduse horausragt — ein Hebelarm mit mehreren Léchorn
bofestigt ist. Dic Schaltung ist auvs der Skizze ersichilich,
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Mun miissen wir uns noch das Schaltrelais im Empfingsr nidker anschen. Es be-
gitzt drei Anschliissec: einen fiir die schaltende Mittelfeder und je cinen fiir
dic linke, bzw. rechte Ferter, an welche die Mittelfeder joweils anschligh
und so den Strom an die eine oder sndere Feder abgibt. Beim Schaltstern wurde
nur eine Seitenfeder angeschlossen. Mir das Propertionalrelais aber brauchen
wir nun beide Anschliisse: liinen fiir das Signal und einen fiir die Signalpause,
Beide Anschliisse fithren zum Arbeitsrelais als Plusleitungen. Sine dritte
fithrt als Minusleitung direkt vor der Relaisbattcrie zum Arbeitsrelais. Sind
nun der Sender und der Geher eingeschaltet und der Steuerkniippel in der Tull-
gtellung, so wird der Kontakt von der NWockenscheibe eben so lange offen wie
goschlossen gehalten was bewirki, dall die beiden Spulen des Arheiterelais
abwerhselnd ~ aber gloich lang cingeschaltet werden - und dadurch das Ruder
in Bewegung setzen. &s schldgt nach beiden Ssiten glelch lang aus und das
Jodoll fliegt geraden Kurs, denn die Ausschlige sind so kurz, daB sic im
Geradeausflug kaum zur Wirlkung kommen. Verlingert dor Fileot am Boden an
gseinom Geber die Siellung des Knilippels nach links, so werden die Impulso
lénger und die Impulspausen kilrger. Daher schligt nun das Seitenruder linke
liénger aus und springt nur lurz nach der Gegenmeite. Je weitor der Kniippel
nach links bewegt wird, um so li#nger bloibt das Ruder links stehen und
schldgt nur noch ganz kurz nach rechts. Die geflogene Kurve wird immer
enger und das Modell gzht bel Vollausschlag, bei dem nun das Ruder links
fest stehen bleibt, in eine Linkssieilspirale und spiter in’s Trudeln iiber.

Wach rechits ist der Vorgang anzliog der Gleiche. Hier werden die P o u -
g ¢ n linger als die Impulse und das Zmpfengsrelais schaltet bei Augblei-
hen des Signals automatisch auf die andere Seito.
Net &
> L s}ﬂ TFortsetzung folgt.
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.. -Fiir cinen verstellbaren Motorbock! < <y 4¢fj

In Bezugz aufl die neue Richtung, die wir auf Grund des neuen Reglementis
fir 4 1 — Motorverbrenmmgsmoiore einschlagen wollen, ergehen sich in
der allgemeinen i{iblichen Bauweise einige grundlegende /inderungen. Dieso
inderungen wurden bei unserer Technikertagung in kurzen Uberblicken
‘richitungsgebend behandelt. Die neue Richtung - der lijtorsegler — wird
sich an Hand der neuen Richtlinien und der elnfachen, gkonomi schen
Bauweise viglleicht durchsetzen.

Da bei dieser neuen Bauweisge die Richtung, hezw, die Neigung der Motor=
zugachse, einen entscheidenden ZinfluB auf den stabilen Steigflug ausiibi,
ist es notwendig die Motorzugrichtung verstellbar zu machen, um die
richtige Neigung den jeweiligen Zrfordernissen rasch und sicher anzupas=
sen, bezw, zZu korrigieren.

Da ich mich schon im Jahre 1953 mit einer Zhnlichen Version befaft habe
ist @s mir mdglich, eine einfache, verstellbare Vorrichtung fiir diese
Zwecke bekanntrzugeben, ‘

An Material bendtigen wir dafiir Dural- oder Alu-— Blech und Durchgang=
schrauben. Diec Stirke der Bleche hingt vom Motor, bezw. dessen 3tdrke ab.,
Hierbel kann Dural etwas schwidcher als Alu - Blech gencmmen werden, da
die Strulttur desselben fester ist. Dafiir ist das Biegen von Dural aber
‘auch etwas schwieriger als Alu., Und jetzt geht’'s los:

Hehmen wir an; wir verwenden einen " Webra Record ™ 1,5 ccm, denn
dicser hat eine Seitenflansch- und Kopfspantbefegtigung.

- Jemn wir nun eine Neigung der Motorszugachse von 15O nach unten alg
Grundeinstellung annebmen, sieht der Arbeitsvorgang so aus:

Rumpfguerschnitt den Aufenauvcmalen des Motors angleichen, wobel Selte
A vnd B paralell verlaufen sollten (1).

Abb.1,
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Die Stimseite des Rumpfes wird nach unten zu um 15 abgeschrigt und
leicht abgerundet (2). :

Abb ] 2 L] 1 -
. I S i —m m——
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Haben wir Schrauben die so lang sind, daB sie durch den Rumpf guer durch=
gehen, so bauen wir den Rumpfkopf voll — wobel ja das Gewicht bel der
derzeitigen Fléchenbelastung keine groBe Rolle splelt — mit 3 mm

€t
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Sperrholz oder Laubsdgeholz beplankt, aus (3).,Haben wir nur kurse
Schrauben zur Verfiigung, baven wir den Rumpf hohl und lassen in unten
offen, um Korrekturen in Bezug auf Weigung durchfiihfen zu kinnen (4).

L AbD. 3. . AbL. 4.
! £ 22
18 1!
| (%%* e
] wnlten offen
\."ﬁ? i'fq'ﬁ
‘-..!!\.4" \n/

Rumpfkopf noch nicht durchbohren! Die Schrauben sind nur der Zweckmdfig=
keit wegen eingezeichnot.
Jotet fertigen wir ung die Alu— oder Duralseitenteile ang

Auf alu~ Blech 2 mm o, Dural 1,5 mm zZeichnen wir Tolgenden AufriB;

Abb.D. -(—'yc\;\‘;’“ - '
Tiefe, Linge und § ¢ 7 f(f—_‘hhhﬁﬁﬁ‘ﬁ““*—h—wm Grundelnstellunﬂ’

Breite auf lMotors= { i 15°. spiel
flensch abstimmen \&\ + und - 50.

Bohrungen und Sechlitze auf Schraubendurchmesser abstimmen. Strichskala
nur auf einer Seite anbringen (Teil 1 oder 2, wie es dem DBinzelnen eben
susagt). Nach dem Bohren und susfeilen des Schlitzes zur Fihrung und

dem Anbringen der Skala, schneiden wir die beiden Teile sauber mit einer
Laubsige aus. Die Kanten werden entgratet und auBen leicht abgerundet.
Dann biegen wir die Flanschbefestlgung genau im rechten Winkel ab (6).

Abb. 6|

Jetzt schrauben wir beide Teile auf die Seitenflanschbefestigung des
Motors =uf und erhzlten somit einon kompletten Motorbock, Haben wir gonau
gearbeitet, so miissen alle Kanten unserer beiden Teile paralell verlaufen,
also senkrecht und der Linge nach, wenn wir den Motor beim Zylindexiopl
halten und die Werkatiicke entsprechend anvigieren. Stimmt es nicht, dann
igt es ratsam, Unstimmigkeiien zu korrigierer.

Jetet zeichnen wir uns am Rumpfloopf, paralell mit der Mittellinic des
Rumpfes, -eine Linie. Ich betone Mittellinie, da ja erstens: die Seitenan=
gicht des Rumpfes eine verschiedenc sein kann und zweitens eine konkrete,
Tegtotehende Linie immer von grofem Vortell ist. Man kann von hier aus
oxakte Feststellungen beim und nach dem Zinfliegen machen und disse
Wertungen spiter sofort auswerien und bei einem ¥achbau anwenden,

Auf diese Linie zeichnen wir unsg die gonduen AbstéEnde fir die Bohrung
unserer Mihrungsschrauben ein (7). Vorteilhalft ist es wenn wir, bevor
wir zZum Bohren beginnen, den Motor mit den befestigten Teillen 1 und zwel
{iber den Rumpfkovf schieben und nachkontrollieren, ob die angezeichneten
Absténde auch stimmen. Beim Bohren unbedingt daraufl achten? dafi die
Bohrldcher gerade und paTalell vorlaufcn. :
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Abb. T, /—
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aind wir mit dem Bohren fertig, schieben wir den Motor mit den angeschraub=
ton Meilen 1 und 2 am Rumpfkopf auf, ziehen dic Piihrungsschrauben durch,
‘gichern gie beidseitig mit Sternscheiben ab und ziehen dig Mattern fest.
Achten wir darauf, dap der mittlere starke Teilstrich (15O Grundeins=
gtellung) mit dem Schlitz unseres Schraubens — den wir als Markierung
verwenden — ibereinstimmt.

Unsere Vorrichtung ist nun betriebsfertig (8).

AbL. 5.

Tollen wir den Motor auch der Seite nach (Motorzugrichtung geitwirts
cca 1 ~ 1,50) verstellen, brauchen wir diesen nur abzuschrauben und die
Bohridcher der Motorbefestigung, seitlich mit giner Rmdfeile etwas sz

erweitern (9). Wir kémnen aber auch dem Motor wven Beginn an und zwar
durch geitliches Verbiegen der Motortriger, die geviinschte Zugrichtung
vorleihen. Wir miissen aber dann, um keinec zu krasse Verschiebung der
Bohrungen hervorzurufen, den einen Teil unseres Motortridgers etwas zu=
riickechieben, was natiirlich beim Anzeichnen der Bohrldcher am Teilstiick
beriicksichtigt werden miBte (10). ' o

Abb.9. : }i ‘i Abb,10. {
| |

\‘&—/r
failine

i
|
] '
=) ey =L

_Ter nach dem inflicgen seinen Motor verkleiden will tut gut daran, wenn
er seinen Bsllast um das ungefihre Gewicht der Verkleidung belm Bins=
segeln einkalkuliert. _

Vor dem ersten Start mit dem Motor nachkontrollieren, ob die Schrauben
angezogen sind und die orundeingtellung stimmt. Den ersten 3tart auf
jeden Fall nur mit Ea l b g a s durchfithren,
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Dabei zeigt das Modell schon f a a t die Tendenzen, die es spiter beim
Kraftflug mit Vollgaes innehat. Mit £ a s t meine ich, dal man sich die
momentanen Flugeigenschaften des Modells beim Halbgasflug fiir den spdteron
Vollgasflug (Steigflug, Links oder Rechtskurven, gedriickter oder {ber=
rogener: Flug) verstidrkt vorstellen musB,

Der Erfaehrung nach soll ein gut eingeflogenes Motormodell in einem
Tinkel von 60 ~ 750 und in einer leichten Kurve (womdglich in der Kurve,

" in der das Modell nach dem Kraftflug gleitet) wegsteigen.

Ist das Modell gut eingeflogen, woerden die Dinstellungen fixiert. Der
Rumpf mit dem Motor kamm nun verkleidet werden und ist damit einsatzfihig.

Fir Motore mit Kopfspantbefestigung ist der Arbeltsnorgang dcrselbc,
nur ist der Aufrif, bezw., UmriB ein anderer (11).

Abb.11.

Y

A

‘ac:

¥ir miissen nur darauf achten, dal zwischen der Rumpfstimseite und der
Fliche des Fihrungsstlickes, bezw. Motorbockes, genligend Raum frel bleibt,
Dies deswegon, daB die Schraubenmuttern beim Hin-~ und Herbewegen des
Bockes, diesen durch Anliegen nicht blockieren. -

Mag diecse Vorrrichtung eines bowvgllchen und verstellbaren Motorbockes

“im ersten Augenblick ctwas komplizlert aussehen (sie is% es gar nicht,

wic wir beim Herstellen derselben bald feststellen kénnen), so bringt
sie selr viele Vorteile mit sichs

1. fenaues Binfliegen.

2. Lxakte Feststellung und puswertung.

3, Miihelose und unkomplizierte Montage.

4. Schneller Umbau auf Ersaﬁzrumpf bei Bruch U.S.W.

5. Billig und ohne Leim, also rasch ersatzfdhig.

Wer und welcher Modellflieger welB diese Vorzlige wihrend eines Wetlbe=
werbes nicht zu schatzen !

Arfahrungen oder Verbesserungen bitte zwecks Ausweriung bekanntgeben!

Josefl X & ppel
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UNSER BRIEFKASTE

Licbe Freunde im Tn- und Ausland!

Unper Freund Ekkehard M1 1 1 e © gibt uns
hier die Daten und.die Beschreibung selnag Zweilzylinder Ruppert Fernstou~

cr Die eoels bekammts:

Techrigchoss
Bauart: 2 Zvl, Diegsel - Boxermoior
Bohrungs 17 mm
Huhe 17 mm
Hubraum: T,7 cocm ges

Drehzahl: min, 800 l/mln ~ max. 8000 1/min.

Schubkrafty 2 - 2,5 Kg.

Kraftstolf: Handelsﬁblicher Modell - Diesel Kraftstoff oder 507 Petro-—
leum, 25% Rhizinusdl und 254 Ather.

Dic Handhabung des Motors ist nicht schwerer als bel einem Tingylinder.
Dic Binregulierung erfolgt nach Gehdr und bersitet keine Schwierigkolton.
Der Motor ist speziell fiir ferngesteuerte Flugmodelle mit pnsumatischer
Tudsrbetitigung entwickelt worden — lat aber auch fir jede andere Anlage
verwendbar, wenn der Motor mit einem mechanisch betdtigten Vergaser aus—
goristet wizd.

Ter Motor ist mit einem Kompressor ausgeristet, deor 0,5 ati liefert, wo-—
boi Ale gefbrderte Iuft automatisch dem Motor zugefiihrt wird. Durch die
Cegenldnfigkeit der Kolben - beide Kolben ziinden zur gleichen Zeit - sind
dic Massenkrifte fast vollstindig kompensiart, wodurch nur kleine Schiittal-
krifte auftreten, ' '

Hin weiterer wosentlicher Vortelil ist durch den Vergaser gegoben der ces
erlaubt, das Gemisch zu regeln. Damit ist es miglich, den Motor in jeder
zeviinschien Laststufe zu betreiben, wobel nur der Gashebel bzw, die Pnou-
matil betdtigt wird. Zum Binstellen dos Leerlanufes iot sine Reguliermut~
toer vorgesehen.

7ur Ausniitzung des hohen Drehmomentes dieses Pridzisions -~ Dieselmotors
nur Propeller mit groRer Stelgung und nicht unter 32 em Durchmesser ver—
grenden! '

Halle!!! An alle RC - AnféEnger!! {¢ilt auch Fiir alle die glauben, da-
riitber schon lingst hinaug =zu szein, was aber die “"krachenden Tat-—
sachen! im Celdnde widerlegen. ) '

Unger ikkehard gibt folgendcn guton Rat!

Im Anfang nur Modelle mit clnfmchem 3cltonruderstoucrung. Unbe ~
dingt zum Brfolg filhrend ist ein O'r i gin a 1 "Funkboy" mit einer
O M U -~ Binkanalanlage (0 M U 205) im Proportionalsystem. Modell am Boden
leicht zu beherrschen, im Flug BuBerst stabll und gutmiitig, sowie gy&ggh

ordentlich bruchfest, Bel priziser Bavausfiihrung und atlmmendem Schwe
i\ f
punkt fllogt das Modell auf A n hiehb N kkehard
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Der Briefkasten gibt hiezr noch die Neugrindung elner Gruppe in Nicder—
bsterreich belannt:

Die Gruppe Ko rn e u bu r g (Schiffswerft) unter der Flihrung ihres
gehr aktiven und rihrigen Obmannes Karl ¥ 6 n n ¢ n besteht aus :
12 Mitgl;edern, Tir wingchen der neuen Gruppe recht viel Erfolgt

Dio Adresse des Gruppenleitors lautet:
Kénnen Xarl
. Kormeuburg, Pionicrstrafe 5

W.C.

o
-
-

aoa

Dic Modellbaugruppe "IKAROS"™ ARV — PUCH, Graz, hat ebenfalls eine ncue
Gruppenleitung hekommen, die sich wie folgt zusammensetzt:

Gruppenleiter: Tngler Adelf
Schriftfilhrer u.

techn. Lelters Sbasechnigg Johann

Kassier: Kropf Johann

Kontrolle: nes Willihald
Jantsechaer Norbert

Die Gruppe hat bisher 12 4, 9 B und 7 ¢ - Prifungen erflogen. (Allo
Achtungt )
Wir winschen der Gruppe unter der ncucn Cruppenleitung recht viel Drfolg!

Die Grumpenleitung crsucht unsg, den Schrifiverkchr an folgende Adresse
Zu richteny S
mngler Adolf

13

G raz Flurgasse 26.

Stmlc,

Achtung! i

anschlicBend an unsere Zeltschrift bringen wir erstmalig cinc Son-—
derbeilage Hber den Schiffsmodellbau, die fortan unserer Zelbschrilt
Miodellsport" angeschlossen vird. Dicese Sondernummer, deren Artikel von
Hermm Karl K o £ £ o nd, Wien -Inzersdoxf, Futterknechtstr. 8 verfalt
werden, bringt den bigher "stiefmiitterlich" behandelten Schiffemodell-
bauern das Ristzeug fiir ihr "Hobbyv.
Als Redakteur unserer Zeitschrift "Modellsport® begrifie ich diese wirk-
lich interessanten Darstellungen,; die inhaltsreich und exakt ausgeliihrt
sind. AuBler den genauen Regloments fiir die einzelnen Klassen bringt der
artikel einen Uberblick {iber die welt verszweigte Organisation der
"Internationalen Mo d el ~-Yacht-Racing-Union" Zon-
trale in L, on d o n.

Viel Erfolg und gute Zusammenarpelt winscht die Redaktion.
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SCHIFFSMODELLBAU UND MODSLLSEGELSPORT TM MV,

Weingleich die Modellflicgergruppe das Rickgrat des (uv darstellt, so
ist sich die Verbandsleitung dessenungeachtet, auch der Wahrung allexr
anderen Spartcn des Modellsportes vollauf hewulit. So tritt jetat dio
Hchiffemodellbaugruppe dem objektiven Beobachter insoferne in ein n&dheres
Blickfeld als es sich zeigte, dal auch in digger Gruppe die Zelt wedor
vertriodelt noch verschlafon wurde. Lediglich ein gewlisser Grad beschei-
dener Zuriickhaltung brachtc es mit sich, daf unsere Schiffsmodellbaucr
und Modellsegler bis dato in der Sportdffentlichkeit sich noch nicht Jonen
Grad an TPopularitét szu ergattern vermochten, dessen sich ihre Kollcgen von
der fliegerei schon seit langem hierszulande erfreuon.

Gohon wir der Ursacho niher auf den Grund so werden wir finden, daB jonor
Grad an Rasanz und Betricbsschnelligkeit, der den Diisen — und Dicsclmoto—
riseh angotricbencsn Flug ~ (und Rennwagen—) modellen innewohnt, hier nicht
gegeben ist und ein wesentlicher konstruktiver, als auch bautcchnisch bhe—
dingtor Unterschicd hizr in idrscheinung tritt. Stabilitit, Belastungsmd z—
lichlceit; der Fortfall des Knausernmiissens an jedem Gramm zwocks Gevichis-
ersparnis, aber dafiir die Mbglichkeit solider ung Ikompakter Bauweise, sind
ausschlaggebende Argumente, die fiir den Schiffsmodellbau gprechen. Bruch,
Verlust wertvollen und teurcn Fernsteusrungsgerites oder des pesamiten
Modells, ist hier nicht gegebon. Daf vornehme Ruhe und Stille boim Modell-~
scgelsport %.B. c¢in duBerst probates Nervenberuhigungsmittel darstellen, asc?
nur am Rande vermerkt.

Unser Vaterland mit seinen herrlichon Alpenseen, stillon Gewdssem und
Teihorn igt fiir den Schiffemodellsport geradczu pridestiniert und ce viire
schade darum, wonn wir als Blirger dieses schinen Fleckens irde nicht davon
Gebrauch machen wirden, dicses Geschenk der Watur uns — aber auch ungeron
aunlindischen Sportkellezon — zu erschlieBen und nitzbar zu machen!
77 Wachdem der UMV nurmehT ab 1, Janner 1958 in direlbem und festom Fon-
takt mit dem Osterr. Schiffsmodellbau— und Mod. Seglerverband der Landes-—
gruppe "Austria® der Interhat. Model-Yacht'Racing-Union,; Zentralc Liondon,
(als oberste Sportbehdrde auf diescm Gebiet) steht, ist damit nicht nur dic
Fersncktive kqmggpﬂergiﬁrggptbringpnig},Zuégﬁmqpagﬁgit_ggi_§port;9£§_ggq
©lf curopiischen und zwei;guﬁerourgﬁﬁischen Lande Eggeben, gondernt go—~
nieficn unsere Schiffsmodelf%au-und_Mod. Yegelsport hetroibenden Mitglicder
sdmtliche Rechte und Vortsile dieser weltverzweigten Union bei allen na-
Flonalen und internationalen Wettbewerben, Yortungsprifungen und Regatton,
soferne gie im Besitze eines vom Osterr. Schiffsmodb, U, Mod.Seglaer Vhd. fiixr
ihr Modell und der perstnlichen Sportlegitimation sind, dic ihnen auf An-—
trag ausgestellt werden lkann,

s dilrfte unsere Kollegen (Schiffsmodbaucr u. Sogelsportlor) intercssic-—
ren, mit welchen Landesmannschaften sic nunmehr nicht nur in Kontakt, son-
dern auch- hoffentlich!~ in regen Gedankenaustausch der Erfahrungen lommon
wordens

"Intemat. Model Yacht Racing Union™ — Internat. Model Powerboat Asso—~

ciation. Bport Zentrale: London i 7, (L.W. Mole, Gen,Sekretir,
S ' - T 35 Strode Road, Forest Gatc,London

Patron: Admiral PhilipoHerzog von idinburgh (Royal Navy)
Préagident: V.PF. Wade, Rsq.

Vorsitzender: 0, Steinberger

Int. Rennleiter: M. Fairbrother

i
A0



‘Propegandaleitars G. Lecds
Auditor: ALK, Williams

Iiggi‘__m’__-_____‘_“;@nda gruppen u. krotdrb‘__ ..,.ji t, Codo LOhubr
Jatorreich {storr.3chiffsmodb, u. Mod.Segler Vnrband

Sekr, s¥illibald Chrintian, Tien 15°,H01n1k08e5/3 mAn
Bolgien TFederation des Model Yacht Clubs de Belgique

Seclkr. R Willcmg,59 Cutstryderslei,Braschaat,Belgium "B!
Dinomarls Dansk Modclsejler Union

Sekr. :¥ai Ipsen,Kongedvhet 5,Kopehlagen,Dinen.: npo
T'ranktrcich Pederation Francalsc du Yachting a Voilo

Sekr. : E. Bouasy, 311 Avenuc Prisident Wilson,

Pigin $t,.Denis, Paris i

Grod Pritamnien Model Tachting Association
u. Kolonion Sckr.:L.Mole, 35 Strods Road,Forest Gate,London LT "K'
Tialien Tedorazione Modelligtica Navale Italiana

Sokr.:;0razio Curtl, Iiazze San Vittorio 17, Milano "IV

Horweg:m Norsk Modellseilforening
' Sekr.s; Arne Davidsesn, Tollbuganten 8, Oslo, Nerwegen WRM
Tortugal Clube Naval de Caseals, Model Scetion
Sokr.:Joao P. de Freitas {(+ 1957) Hachf. noch nlcht
nominicrt. Rua da Prata 108, Liscabon i
7iid Afrikan, Ship & Mod. Y. Club
Union Selcr. : B.F. 0 Dougherty, 25 mmisdale Drive,; Durban
ZFouth African Union WD A
Uefiole Model Yacht Racing Association of America

Sckr.:F.d.Stout, 11 Tuniias Lane,San Pr&n01sco,
: Calofornia, U.3.A. nge

T Der Union derzeit nicht angeglicdsrt, doch in Kontakt mit dem Usterr,
fichiffamodb.u.Mod, 5, Vbd. otehend, sind nochs

Wept Deutschl. Verband deutscher dehiffsmodeilbauer Fihren
Obmanns Folf gang Hindercr, Waiblingen a.Nockar 'k;;neh
ermann HoesiT, P
Hermann Hese 4 Codelot—

Ost Doutpchiand Wntwicklungsstelle f,d.Schiffsmodellbau in d. DDR jter, da
Leiter:Jalter Fricdrich, Berlin CE,Klosterstr.68/jg:]dor

' DDR |Union
nicht susgel,

or

&
lechur Populatritit sich dllcln dex Modell - annyachtuport erfreut - wobei
allerdings in nachstehender statistischer Tabelle nur die curopd lﬂch“n
Verbandslinded- .(ohne den U.Dei., Slid-Afrika, Deoutschland und der DDR) auf-
scheinen, gzeigen diese beredten Zahlen der Codeldnder A,B,D,F,X,I,W; .
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1934 1938 1949 1950 1951 1952 1953 1955 1956
B°°t°§lass” 340 487 617 650 667 700 - 711 711 738
1per 166 224 - 270 - 275 300 300 254 248 269
l10rator 600 900 1153 1195 1250 1320 1344 1352 1384

6m 248 419 609 652 678 700 700 702 7177

e - 26 382 477 545 659 762 788 946
_____mééip . 165 400 660 700 750 791 831 354 94&
T.r o Bas 1519 PaBE 3691 3949 4190 4470 4602 _4655_ 5062 _

Soweit die Zahl der im Int. Verbandsregister eingetragensn europs
Modellyachten.— In den U.S.A. sind os derzolt 1872, in der Stidaf Tik, nion
117 Boote. Westdeutschl, und die DDR sind statistisch lsider noch nicht
erfaBt. — Und wir in Osterreich??? Beschimt misson wir einen derzeltigen
notandh von (nur!) 6 registrierten Modellyachten vermerken! Wollon wir
hoffen, daB dieser schéne und vommehme Sportzweig nunmehr auch in Ostorreich
aus den Findeln! wichst und durch richtige und sachgemidBe Betreuung sich
‘langsam, aber gicher, bald zu einem “"strammen Bengel! entwickeltl

Da zu jeder Modellyacht 2 Mann (Segler und Maat, Maat = Gehilfe)gehdron,
a0 orgibt sich laut Statistik ein Personalstand von 5062 x 2 = 10,124 Merm,
vas ungefdhr der Zinwohnerzahl von sbensee, Schirding oder Bludenz cni-
spricht.—~ Was dic Zahl der sogenannten "Wilden™ und Sonntagssportler aul
dissem Gebicte anbelangt (also der "fichtreszistrierten"), so geht doren
Zahl in die Legionen.- Sowelt der Yachtmodellsport an sich.-

Unmbglich statistisch zu orfassen sind die Tausonde veon Amateuren, dia
gich mit dem Bau von historischen und neuzeitlichen Schiffsmodellen jeden
Cenres und Betridbsart befassch. Auch hier wire cs angcbravht, durch plan-
volle Lenkung, verstédndnisvolles intgegenkommen und gesunder Propaganda
jener Monge von linthusiasten den Jeg zu cbngn und zu offnep, der gic zU
crsprieflichen und fruchtbrlugenden Erfolmwn fihrt!

Nachstehende Fusammenstellung bringt eine Ubersicht {iber die Modellklaszens

Gruppe:
WAN  Metorrennbootsmodelle mit Verbrermungs = Kolbenmotoren in Freifahrd
oder an der Leine: A=l - biz 1,0 ccm Hubvolumen :
A-2 {iber 1,0 bis 2,5 ccm "
A~3 " 2,5 bis 5,0 cem "
A-q M 5,0 bis 10,0 cocm "

uBY"  Motorrennbootsmodelie mit Verbrennungs = Kolbenmotoren und
Luftschraubenvortrieb in Freifahrt, bezw, an der Pesscileine.
Mo torronnbootsmodelle mit trahltrlobugrkgn, nur a. 4 Fesselleine.

RRPRL & S -4 ‘Portsetzung Tolgt.
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