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MITTEILUNGEN DER BUNDESLEITUNG

Seit Februar dieses Jazhres hat sich die Bundesleitung um ein wertvolles
Mitglied vergrifert. Zu unserer groBen Freude hat sich unser
Dr. Franz L e ¢c hn e T, Graz, bereit erklirt, die gesamte Organisation
der einzeinen Bundeslinder zu iibernehmen. Dr. Lechner, der in kiirzester
7eit sus der Steiermark das stirkste Bundesland -~ in Bezug auf Modellbau=
gruppen und Bau- sowie Flugtitigkeit -~ hervorzauberte, bewies damit sein
ausgezeichnetes Organisationstalent. Dr. Lechner hat sich mit seiner
Zusage, die Organisation des Bundes zu iibernehmen, bewut eine groBe,
susitzliche Arbeitebiirde geschaffen. &8 ist daher eine Selbstversténdlich=
keit aller Lendesfachwarte, aller Gruppenleiter und Mitglieder, die Arbeit
von Dr. Lechner in jeder Beziehung zu unterstiitzen. Grundbedingung dabei
igt es, daf Dr. Leclner, der ja diese Arbeit haupteichlivh auf schrift=
lichem Wege erledigen muB, auf rasche und genaue Arledigung
seiner Anordnungen rechnen kanm. Dann, sber . n u r dann, werden auch die
einzelnen Bundeslinder mit ihren Gruppen in absehbarer Zeit die Friichte
dieser Organisation, in Form von vielen -~ in der Steiermark bereits
gewolmton - Binfiihrungen emmien,
s ist bekannt, daB die Steiermark eine wesentlich gréfere Aktivitdt - in
Bezug auf Grappen- Bau- und Flugtdtigkeit — als alle anderen Bundeslinder
aufweift, Nicht bekannt ist es, daB in der Steiermark seit Beginn dieses
Jahres regelmidfige Wochenendschulungen stattfinden, deren Initiator gben=
£zlls Dr. Lechner ist. Diese Wochenendschulungen werden in technischer
Hinsicht von unserem Bundestechniker Rrich J e d e 1 & k y und in prak=
tigcher Hingicht von Josef K &6 p p e 1 gemeinsam durchgefiithri.
Diese Wochenendschulungen sollen das fechnische Wiveau im Bundesland
Steiermark wesentlich heven und férdem.
“fenn nun eben Dr. Lechner der Bundesleitung seine werivolle Mitarbeit
angliedert, ist das gar nicht hoeh genug einguschdizen. Die lkommende Zelt
wird es beweisgen.
Wir danken Dr. Lechner und sichern ihm unsere vollste Unterstiitzung zu.
Dal Wir ihm zu seiner Arbeit einen vollern Brfolg winschen, ist selbstvor=
abdndlich., Wir bitten daher noch einmal alle, Dr. Lechner in seiner Arbeit
vol.l zu unferstiitzen. '

Jogef Kdppel

ACHETUNG!! WICHTIG 1!

Die Bundesleitung hat wie beabsichtigt, die Materialstelle und die
‘Bundesleitung verlegt.
Beides war bisher in der Zentralwerkstétte des UMV - Wien untergebracht.
Da sich im Laufe der Zeit verschiedene Unmulinglichkeiten (Ubersicht und
Raumenge ) ergeben haben, wurde der BeschluB gefaBt, die Materialstelle
‘und damit auch zugleich die Bundesleitung nach Meidling, Wi e n XII.,
Ruckergasse 40 zu verlegen.
Diese ifbersiedlung, die nicht nur fiir die Materialstelle, sondemn auch
fiir die einzelnen CGruppen und Mitglieder viele Vorteile bringen wird,
igt bis zum 2. Ap r i 1 1958 abgeschlossen. Ab d.i 8 8 e m Zeitpunkt



sind sémtliche Be s t el lungen, Briefe u, 8. w. an
diese Adresse zu senden., Alsc n o u e Adresse:

0 MV ~ Materialstelle, bezw, BUNDESLITUNG,

Wien XII., Ruckergasse 40. _
' : : Die Bundesgleitung
Die Materialstelle

—————— b mm———

ki ien hat einen neuen Landesfachwart t 1

Tie Stelle eines Landesfachwartes von Wien, die bisher provisorisch von

Bdwin Krill beireut warde, hat endlich einen vielversprechenden Nachfolger
"gefunden.
 Bel der letzten Vollversammlung wurde Walter G r i m m, Wlen, als Landes=
fachwart vorgeschlagen und einstimmig gewdhlte
Damit ist =zi hoffen, daf dieser wunde Punkt endlich beseitigt wurde.

. Trotz der kurzen Feit die Walter Grimm in unserem Verein verbrachte, hat
. er sich alg umsichtiger Mitarbeiter erwiesen. Seine Gruppe in Floridsdorf
_bhewelft es,
VAr hoffen in ihm einen Mitarbelter gewonnen zu haben, der unsers
Urwartungen berechtigt und bestitigt.
Fir winschen Walter Grimm fiir die Zukunft viel Erfolg.

Die Bundesleitung

I

Liebe Freunde!

Technische Schwierigkeiten verhinderten ein pilinktliches Erscheinen
(Februarnummer) unserer Zeiischrift "Modellsport". Trotz rechtzeitiger
Tertigstellung der Mairizen, wurde die sussendung der Zeitschrift infolge
Abzugsschwierigkeiten verzdgert. Bisher wurden die Matrizen in entgegen~
kommender Weise von Mitarbeitern des ASKO ~ WIWN abgezogen.
aus unerkl&rlichen Grinden und vollkommen unmotiviert, wurde dies plotzllch
von der leitenden Stelle abgelehnt.

Da wir vorher nicht darauf vorbereitet wurden, traf uns diese Nachricht

" gehr hart und stellte uns vor eine schwer zu losende Aufgabe. Diese zZu
16ser, wird uns noch viel Kopfzerbrechen bereitenm.

Aus obigem Grunde und um die entstandene Liicke zu schliefien, wurde die
Mirz—- wnd sprilnummer unsercr Zeitschrift in einer Doppelnummer vereinigt.
Wir bitten um cuer Verstdndnis und hoffen, euch milt einem mannlgfachon
CInhalt filr le etwas langere Wartezelt ZU entschadlgen..

‘Die Redaktion.



OFE BUNDESLANDER BERICHTEN

Oatbtirols

Licber Ddwin!

Wach léngerer Zeit kann ich wieder etwas von uns berichten,

Leider haben wir hier sehr viele Schwierigkeiten zu {iberwinden, dis
ciner griBeren Breitenarbeit hindexnd im Wege stehen. Es sind dies vor
allem mengelnde Freizeit meinerseits, sowie Raumschwierigkeiten (Werk=
atdtte) andererseits, Wir bauen im Sommer in einem leeren Heustadel!
Aber bei Beginn der neuen Irnte miizssen wir diesen wieder verlassen. Wir
bauen dann im Herbst wieder in den Wohnungen weiter. Ab diesem Zeitpunkt
bleibt mir nichts anderes i{ibrig, als von Mitglied zu Mitglied zZu wandemn
und ihnen beim Bau ihres Modelles, moweit es eben geht, behilflich zu sein.
DaB wir trotzmdem einen Bericht senden kénnen beweifit, daB wir noch langse
nicht unterpgegangen sind:

Baugruppe Dolsach 10 Mitglieder unter 14 Jahren
e flm Debant 8 =1 B ¥

=N Stribach 6 -t e 1] M

3 Baugruppen 24 Mitglieder unter 14 Jahren

Gobanto Flugmodelle:

Baugrunpe DElsach 30
«N"— " Debant 20
= Stribach 12
Zusammern : 62 Flugmodelle

Mufgewendete Baustunden:

Baugruppe Ddlsach 210 Stunden
—~tt— Debant 150 -t

o Stribach 80  -na

Zusammen 440 Baustunden

Uber Lienz kann ich in Bezug auf Modellbautétigkeit nichts berichten,
aher ich mdchie mich hier fiiv die Unterstitzung von Seiten der Lienzer
Segelfluggruppe unter der Leitung von Siegfried B o dn e r, recht
herzlich bedanken., Lxfreulich ist auch, daB ich von verschiedenen Firmen
hicrorts verschiedenes Material gespendet bekommen habe., Ich konnte
dadurch jungen, unbemittelten Modellbauern, die aber sehr begabt waren,
fast lkostenlos ihre Modelle bauen lassen.

Bir zum ndchsten Mal griiBen fuch alle Osttiroler Modellflieger und

uer ,
Felix L ongo



Tien s

1]

'-Jugsndmeistorschaf%eﬁ fiir Saalflugmodell e!

©Uam . und 2, Tebruar 1953 fanden in der ASKO ~ Landessportschule in

Tien XXI., Gartonstadt, die Jugendmeisterschalten fir Saalflugmodelle
statt., 28 meldeten sich 7 Jugendliche unter 16 Jahren. Zeitnehmer standen
 goniigend zur Verfiigung, so daB am Samstag, 1. ebruar alle drel Durchginge
howiiltigt wurdon. Die erflogenen Zeiten lagen im Durchachnitt zwischen

30" und 40", was im Hinblick darauf, daB die Jungen ihr ergtes Saalflug=

" modell gebaut hatien, recht gut war. alle waren mit iirnst und Bifer boi der
fache und man kann sagen, daB fiir den Nachvuchs bestens gesorgt ist.

Jumal die Jungen von alten und erfahrenen "Saalflug - Hxporten” betreut
worden, . = . ) :

 Unter den Zuschaucrn bofand sich auch der Kassioer des ASKO - Landoskartclle
Cagal, dem die gbwicklung der Jugondmeisterschaflt. so gut gefiel, da8 or sicl
erst -spdt am pbend verabschiedote.

. mnschlieBend die Wertungslistos

1. Gall Helmut 203,9 Funkte

2., Lawende r Horbort 111,3 v

3. Safranek Kurt 81,5 n
4. CeDpera Heinsz 45,9 n

5. S igme th Alfred 4244 "

6. Kopocelk Peter 20,7 "

7. Erabicka Jokam 0 "

" Krabicks hatte Pecl, Scin Modell fisl wegen Bruch aus und es war Gehr

lerzig, als or dies meldete und dabei das Weinen né&her hatte, als allos

T ancéore. . :

Der Jugendmeister Gall flog nach den Durchgingen noch seine A und B -

oriifung und orhielt neben seinem Pokal auch noch das Prifungsabzeichon.
pm Sonntag den 2. Februar vurde cine Hallenmeisterschaft der SenloTren

ansgetragen. YNs meldeten sich 17 Teilnehmer, - '

. Vormittag kamen unser Bundegobmann Zdwin K r i 1 1 un der Bundesobmann

dos ASKD - Flugsport — Verbandes Ha s i t s ¢ hk a ou Besuch und
hlicben bis zum Schluf der Veranstaltung unsere Gidsic.

" Leider zoigie es sich, daB dicse Halle fiir die groBen Modelle nicht
gooisnet ist,; da zum Beispiel “alte Hasen" wie Schaupp, Kurc, Hach u.s.v.

" bei jedem Flug “"Klettermaxe" spielen muBten, weil sich ihre Modelle

" gtindig auf don Gapstrahlemn und Wandverkleidungen niederliocBen. Trotzdemn
warden gute Zeiten geflogen und viele schine Flilge erfreuten die Zuschaver,
Tieder konnte eine Frau %rfolge fiir sich buchen und zwar Frau Anita

" amndexlingertT, dic in der Gosam iwertung den 3. Platzs belegte

und auBerdem dic A4 und B - Priifung erflog. Sie hétte belnahe ihron Gatten
in den Schatten gestellt. Trstmalig konnten zwei neue Klagsen im Saalfliug
aufgostellt werden: dic "Hubschrauber'-Klasse und die "Segler'-Klasse
g war SuBerst amisant, als dio Hubschrauber wie dié Gelsen an der Decke
" horumschwirrten und eg ist anzunebmen,; da8 sich dlese Klasse viele I'rounde
ecrobern wird. Desgleichen die Segler, dic mit Zwirnfdden hochgezogen
wurden und aus ca 6 m Hohe Flilge bis iiber 40" brachion,
Girich J e d el s k y fithrte sein #lektro — Fesselflugmodell vor und
" om wire vielleicht mdglich, im Winter den Fesselflug in den Saal zu
vorlegen. - ' ' :
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Zum Abschluf wurde durch Bundesobmann Krill die Siegerehrung der Landes=
moistorschalft 1957 vorgenommen und die Preise fiir die Hallcnmalstcrschaft
govie Jugendmelqﬁerschaft 1958 verteilt.

Auferdem gab es noch cinige Ancrkennungspreise fiir besondere Leisgtungen,
so Tiir den 1. Platz der Hubschrauber und Segler und fiir den jingsten
Teilnehmer, Kopecek Petor, 13 Jahre,

fTach herzlichen pbachiedsworten des Bundesobmannes Lrill wurden die
HMeisterschalften beendet.

Zuletzt wollen wir noch unseren Zeitnehmemm dankon, die fiir rasche Ab=
vicklung der einzelnen Durchginge sorgten. Und nicht zu vergessen unser
wnermidlicher Franz B o b ex der stets die Ordnung herstellie (worn cs
notig war) und auch fiir eine ausgezeichnete Unterhaltung sorgte.

w19 hat bestimmt jeden gut gefallen und bei der n#chsten Meisterschaft ist
wit noch mehr Betoiligung zu rechnen.,

Dioc Wertungsliste:

1. BRIITH Franz 554,5 Punkte A
2. ANDEXLINGER Raimund 480,0 06T
3, ANDBXLINGCHR Anita 448,5 © 0
4, HACH Walter 40055 n AvH
5. SCHAUPP Anton 393,86 v VAl
6. XURC Frang 3T4,2 " YA
7. MACHO Johann 370,6 ¢ b
8., STALTNZR Hermann 334,6 " ATS
9. DWORAK Fransz 230,3 ¢ slea)
10. XIRCHSRT Gert 115,7 n Meidling
1i. HULKA Gustav 98,5 n aleN]
12. SCHONANGER Friedrich 67 4 " A
13. RABINGHR Brwvin 48,4 n eleN}
14. HARTL Adolf 2,1 i
15, LANGTHALER Ludwig 0 "
16. HAIBL Leopoldine 0 n
17. ZIMMERMANN Kurt 0 u
Yertungsliste der Hubschrauber:
1. HACH Walter 196,0 Punkte
2. BRESITH Pranz 124,9 n
3. ZIMMERMANN Kurt 73,5 "
" Yertungsliste dor Segler:
1. KIRCEERT Gert -~ 113,6 Punkte
2. BSCHAUPP Anton 107,95 "

g Talter Grimm




TECHNISCHE ECKE

=

Wiber den B rfolg beim Wettbewexrb" von

_orich J e del sk y, (2. Fortsebzung) =~ .
Betrachtet man das Gemeinsame der Freiflugmodelle A 2 - Segler, 4 1

Verbrennungsmotormodell und Wakefield _ Cummimotorflugmodell beim

munkt IT. "Modellentwurs" unseres Schemas Tilr die maBgebenden Faktoren

dos Wettbewerbserfolges, «o kinnen wir Folgendes heraustellons

1.) Leistung

2.) Bignmg fir mfwindnutzung
3,) “Flugstabilitit

4.) TPeetigkeit

Wachstohend sollen nun diese vier Teile einer genauen Untersuchung untor=
vogen warden,

Tio schon vorher festgestellt wurde, sind die drei Arten der Freiflug=
modelle ab “Hinsetzen des Gleitfluges nichts anderes als Segelflugmodello.
Ihre bestmdgliche Glei#flugzeit erreichen sie sowohl ohne Ninflufl, als

auech im Auf— oder Abwind durch die geringste Sinkgeschwindigkelt.

Daher maB algs Richitschnur fiir den Modellentwurf die Forderung gestellt
verdens geringstes Sinken und Tignung fiir mfwindnutzung bel ausreichender
Flugstabilitit und Festigkelt, Ts werden also im Binzelnen zu suchen

und zu beachten seing

1.) Taktoren fiir geringste Sinkgeschwindigkeit
2.) Paktoren fiir Uignung zur fufwindnutzung
3.) TFaktoren fiir ausreichende Flugstabilitidt
4.) TFaktoren fiir ausrelchende Festigkelt

Wach diesem Schema wollen wir nun in das Detail geheng
Faktoren fiir geringste Sinkgeschwindigkeit,

Bei den Faktoren, die fiir die geringsto Sinkgeschwindigkeit ausschlags=

gebend sind, milzsen zwel Hauptgruppen unterschieden werden:

" A.) TFalktoren beim Medium, also der Luft
A.) Taktoren beim Modell

Tic Tragfdhigkedlt der Luft ist fiir die Erzielung der
zoringsten Sinkgeschwindigkeit denn am besten, wenn die Dichte der Iuft
am groBten ist., Pie D1 ch t ¢ ist dann am besten wenn:

a.) der Luf t d ruck mbglichst g r o B
b,) die Tempera tur méglichst niedrig
c.)dieFeuchatigkedlt mdglichst grob igt,.

TPa wir die D i ¢ h t e der ILuft cinerseits nicht beeinflussen kinnen;
uns andererseits jedoch bei dem Modellentwarf nach ihr zu richten haben,
wird cin mittlerer Normalwert angenommen.

“ipgte Untersuchungen haben ergeben, daB die fiir den Wettbewerbewodellflug,
ger hier in Frage stohenden Freiflugmodelle, praktisch vorkommenden
gchwankungen der Dichte der Luft, sich auf die Sinkgeschwindigkeit so
auswirken, daf um den Mittelwert herum die Sinkgeschwindigkeit um etwa

5% gréber oder kKleiner wird. :



Im Ganzen kann also ein Flugmodell um etwa 100 in geiner Sinkgeschwindigkeit

allein durch die Schwankung deor Luftdichte variicren! Das ist beachtlich

'und.besondors boi exakien HMessfliigon zur EBrmittlung von Sinkgeschwindig=
keitsunterschieden zu beriicksichtigen.

D11 Faktoren, die beim Modell selbst fiir die geringste Slnkgeschw1nd1gkolt

bedeutzam und dic vom Modellflieger, bezw, Hrbauer mafigeblich beeinfluBbar

sind, setzen sich wie folgt, zusammens

a.) - Gowicht, mdglichst ge » in g
b.,) mftrieb, méglichst g T o B
c. ) Widerstand, mdglichst k 1 e i n.

pnftrieb und Widerstand ist eine Prage der F o rmge bun g des
Tlugmodells, besw. des Flugkdrpers, Im Grunde sind, wie Uberall in der
Vatur und Pechnik, zwel polare oder binome Grundelgenschaften bestimmend,
daher also auch hier im Modell fiir die Sinkgeschwindigkeit: die F o rm
wmd das Gewdl ch t. ‘ '
ls wire an der Zeit, daf die Technik ihre lrkentnisse nach dem klaren.
- dchema der Polaritdt oder Binomik, neu ordnen wiirde. '
Um zber beim iiblichen Schema zu bleiben sind nun Verdnderungen des
Gewlchtes, des Auftriebes oder Widerstandes von grundlegend verschiedenem
ulnfluB auf die Sinkgeschwindigkeit. Wihrend Ver#énderungen des Gewlchtos
er des Auftriebes nach ohen odexr unten durchaus nicht die gleiche Ver=
hndcrung der Sinkgeschwindigkeit nach sich ziehen, sondern immer eing
goringere im Gefolge haben wird und dieses vifigverhdltnis" bei um so
gréferen Verdnderungen um so lITasser wird - die Verdnderung verliult
kurvanformlg ~ ist dagegon die Verdnderung der Sinkgeschwindigkelt durch
‘eine Verdnderung dos Widerstendes eine in der Aerodynamik so selten
1 ineare, Das heiffts vermindere ich den iderstand zum Beispiel um
10%, so vermindert sich die Slnkgev04w1nd1gke1t um sbenfalls 10%.
- firhohe ich den Widew rgband mum Belsnlel um 10%, so erhtht sich die Sinks=
_ beschu1nd1gkelt gbenfalls um 10% (Siehe Artlhel der "WIBDHRITAND" von
A&_Eielxrlcr,Pwmpl—lewrd%'Wmmijrvﬂ.mm.d Red. ).
Wirgendwo darf weniger geeiindigh werden, als beim Widerstand und nirgonds
'£ibt eos andererseits cine b il 1l igere R inkaufasguelle
fir Sinkgeschwindigkedlt, als beim Widerstand.

‘Diege Tatsache muR als obarstes Leitmotiv bei allen Problemen der
Formgeburg fiir geringste Sinkgeschwindigkeit boachtet werden.,

g igt eines der vielen noch gar nicht klar gewlirdigten Verdienste
unsercs geschdtzten £di M e L xn e 1, dieso Zusammenhinge schon 1952 in
Helft 4 des "pustro — Flugh ens Tageslicht der "Modellfliegersffentlichleeit"

- gebracht -zu haben, ‘

Botrachten wir nun die @inzelteile des Flugmodells in ihrer Bedeutung
fir den mufirieb und Widerstand, so 1ldBt sich grundsédtzlich folgende
Gliederung vornchmen: : ' '

a.) Tragfliigel

" b.) Héhenleitwerk
c.)  Rumpf

'd,) Seoitecnleitwerk
¢.) Triebwerk
£.) TFahrwerlk

-

(tuf Grun der derzeitigen Vorschrifien fir mreiflugmodelle
entfillt in der Regel das Fahrverk, ¥ o o



Zur Erzougung.vbn auftrieb tragen nun beis

a.,) der Tragfliigel
b.) das Hohenleitwerk

Dor Widerstand besteht aus einer Reihe von iinzelwidersténden (fiir welche
wieder die Einzelteile des Flugmodells von verschiedener Bedeutung sind)
und wird nach seiner Entsehung wnterschieden ala:

a.) Profilwiderstand des Tragfliigels

b.) Induzierter Widerstand des Tragfliigels

¢.) reiner schidlicher Widerstand. Dieser
setzt sich zusammen auss

dem Widerstand des Rumpfes

- dem Widerstand des Seitenleitworkes
dom Profil- und induzierten Widerstand des Hshenleitwerkes
dem “iderstand des Triebwerkes

Interferrenzwiderstand, als susdtzlicher schidlicher
Widerstand.

o I hy e
N Nt N N Nt

Darunter ist Folgendes zu versitehen: Jeder Tragfligel hat im Querschnitt
gesehen ein ganz bestimmt geformtes Profil und jedes Profil wverursacht
mchr oder weniger, selnen ganz speziellen Widerstand.

Der Widerstand des gesamten Tragfliigels, der also allein, nur auf Grund
dog ganz bestimmtem verwendeten Profils verursacht wird, heift P r o f i
widerstand. (NEheres: siehe Artikel "5 Jahre Profilentwicklung
in Wien" von-firich J e d ¢ 1 g8 k y, im "Modellgport" ab Okitober — HNummer
- oder in " Der Flugmodellbau ", Mai 1953, 5. Jahrgang., Anm. d. Red. )

‘Der induzierie Widerstand entstelht dadurch, dal sich dor unterschiedliche
Tuftdruck tiber und unteor dem Tragfliigel, an der Tragfliigelspitze unter
grofer Widerstandsbildung (die nach der Fliigelmitte zu rasch abklingt)
ausglelcht. Die schidlichen Widerstinde sind also die "unproduktiven" in
der Bilanz des " Betriebes Flugzeoug ". Aber auch hier hinkt eine solche
Unterscheidung! Denn was wollte dor “produktive Fliigel" zum Beispiel ohne
das "unproduktive Hshenleitwerk" boginnen? Die Unterscheidung in :oiien

ach#dlichen Widerstand und zusitzlichen Interferrenzwiderstand nihrt von .

der Tatsache her, dafl #um Beigpiel der Rumpf und das Hohenleitwerk von-
cinander getrennt, jedes seilnen bestimmten Widerstand hat: wem dagegen
‘boilde miteinander verbunden werden, beeinflussen sic sich gegenseitig und
crzeugen einen zusidtzlichen Widerstand der gegenseitigen Beeinflussung,
der zur Summe der heiden urspringlichen reinen Widerstinde daszukommt.

i@ sei hier nur kurz, aber deutlich darauf verwiegen, daB der Interfor=
renzwiderstand einen THderstand von kritischen oder nahe kritischen
Strommgszustinden darstellt, der also gerade im kleinen Re ~ Bereich doso
‘Modellfluges sich als kritischer Strémungsbercich par excellence an sich
crweist und von ganz besgonderer Bedeutung ist, der noch gar nichi so
richtig in seiner Wichtigkeit wvon den meisten Modellfliegem erfaft wnd
goviirdigt zu werden scheint. :

Alle die oben aunfgeziblten Widerstdnde erhalten ihre Gréfe und Bedeutung
aber erst auf CGrund ibres asnteils, den sie an den drei, ihrer Art nach
verachiedenen Grundwiderstidndon haben und zwars:

a. ) am Wirbelwlderstand
b.) am Oberflichenwiderstand
c.}) am Stimflichenviderstand.
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Dar Wirbelwiderstand ist bei weitem der wichtigste. Ein glatt umstromboer
Xorper erzeugt in der Regel nur 1/3 - 1/5 deg "Tderstandes wie ein voll=
. verwirbalter. Von geringerer Bedeutung als der Tiderstand durch Wirbelbil=
‘dmg, ist der Widerstand, den die Luft beim Dariiberstreichen iiber eino
' Tliche durch Reibung verursacht und den geringaton Widerstand bildet dor
Druckwiderstand der Luft, dor auf die Stirnflichon des gréften Quersclnittes
eincs umstrémten Korpers wirkt. Auf Grund der iiberagonden Bedeutung dos
Tirbelwiderstandes, ist daher auch durch ihn die Bedeutung der oberen
aufgegihlten Widerstinde gegeben, :
Beim Profilwiderstand tritt durch Abldsen der Sirdmung am ‘riickwirtigon

MToil der Fliigeloberseite, iiber dis ganze Spannweitie verteilt, das gréBie
Wirbelgebiet am Flugmodell auf. Dieses Firbelgebiet wird nur bei kleincn
Fliigelstreclkungen (von le7 und weniger) durch den induzierten Widerstand
und dabei durch' die beiden, weitaus gréfiten dinzelwirbel am Flugmodell,
nimlich dic beiden Randwirbel an den Tliigelspitzen, {ibertroffen.

Rumpf und Yeitenleitwerk werden weitgehend glatt umastrtmt. Profil und
induzierter Widerstand des Hohenleitwerkes sind durch die geringe Profil=
vislbung, bezw., Anstellung und dem geringen, PTO dm? erzeugten Anftried klein.
Boim Triebwerlt verwirbelt lediglich die nicht zuriickgeklappte Luftschraube
nemenswert, wihrend die Antriebsqueile (Motor, gummimotor) im Rumpf
‘verkleidet liegt. :

Dor reine, schildliche Widerstand ist also klein. Dagsgen beateht iiberall
_ boi dor Verbindung der einzelnen Teile des Modells miteinander dia Gefahr
des Interferrenzwiderstandes, der dort die Strimung leicht zum Abreifien
bringt. :
TTerm sich nun der Modellflieger sein Flugmodell im Geiste so recht nlas=
~ tisch, mit allen agufiretenden und der Grobe und pusgdehnung nach verschiede=
‘nen "firbelzdpfe und Wirbelschleppen! vorstellt, gelangt er am beaten zum
 richtigen, verhZltnisentsprechendem Gesamtbild der Bedeutung des

THderstandes am Flugmodell. '

Porisetzung folgt.
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Fortsetzung und SchluB des Artikels "Finf Jahre Profilentwicklung in Wien"

vont firich J edel s kv,

Tie Brzielung der turbolenten Grenzschicht bereitet keilnerlel Schwvderigs
koiten, wenn der Wasenradius geniigend klein gehalten wurde. Die Angaben
von Schmitz sind volllkommen auvsreichend., Bis Re 20.000 herunter geniigte
095% vollauf, Bei der Ausbildung des Teiles der Unterseite der Nase hat
gich gine kleine Konvexkriimmung von 1 — 24 wegen des Staupunktes als

ginstig erwiesen (24).

Beim Vergloich des Anlaufwinkels und

2 mslaufwinkels der Unterseite ergab sich,
, dall diesc annihemd gleich, dem Auslaufwins=
kel der Oberseite entsprechen und 10 -~ 12%
1% = betragen sollen (I).
< Das Irgebris der Wiener Profilentwicklungs

12 %

=1

EN T

Dic zur Zeit ginstigsten Profile. Sie erfordern in mancherlei Hinsicht cine
Abkehr von den gewohnten Bauwelsen, woriiber demnédchst berichiet wird.

Im Verlauf dur Trprobungen zeigte sich, daff Inicke und Kanten auf der
Unterseite (25) im Gegensatz zur Oherseite keine wesentliche Lelistungsab=
nalmes ergaben. In diesem Zusammenhang wurde das Flamingoprofil wvon
Ing. Seredingky varilert. Dieses Stufenprofil hesitzt eine
normale Oberseitenwdlbung, wihrend die Unterseite als gewdlbte Flatte
steil anléduft, sich dann zu einem Bauch erweitert und mit d&linnem Auslauwl
gchlioft., Der steile Nasenanlauf gewidhrleigtet eine grofe Strtmungshochs=
saugung vor dem Profily der Umschlagwirbel bei niedrigon anstellwinkeln

e ——
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blsibt auf den Teil zwischen Nase und Bauch beschrinkt: der Bauch ergibt
groBe BauhBho, und der puslauf der Unterseite ist steil, also glinstig.
Das Flamingoprofil wurde variiert, um festzustellen, wie weit der Bauch
vorverlegt (26) und wic groB er scin kann (27) und wie die Stufe ausge=
bildet sein soll, nimlich sanft geschwungen (28) oder steiler gewellt (29).
Als ginstig stellte sich heraus, wenn der Bauch unter den Yo max. gelegt
wird, wonn er noch innerhalb der Prefilsclme bleibt und die Stufe sanft
geschwungen (II)}. Bel den Flamingo— oder gtufenprofilen diirfte jedoch
noch lange nicht das letzte Wort gesprochen worden sein. Schon jetzt
gowinnt man den ETindruck, d,B sle atabilitdtemifig nicht szchwierigexr und
in dor Leistung nahezu gleichwertig sind, besonders hingichilich der
praktischen Sinkgeschwindiglkeld.

‘Dag Flamingo - Profil Se-4410 von Dipl.-Ing. S e T e dinsky
FiT Re - Bereich 30,000 ~ 120.000 (Vasenradius o,7%)

X 0 295 5 Ts5 10 15 20 25 30 42
o 2,7 - 5 6525 Ts4 8915 953 10,05 10,35 10,4 10,1
Tu 2,7 2506 259 32 3515 2,6 1,45 0,6 0,1 0¢5
X 50 60 T0 80 20 95 100 %

Yo 951 17,75 6,25 d,4 2,35 1,25 0,2
Yo I,5 2,1 2,0 154 0,6 0,2 0,0

——————— R

Pliigel-und Hhoenlelitwerkskom bination

e e - -

fiir Preiflug zqggmme@geétgllt von firich Jedelsky.

Mit der Versffontlichung der Profile B, J, 90 fiir Tragfliigel und

. J. 89 fiir Hohenleitwerke wird jene bewihrte Profilkombination
hekanntgegeben, die nach den derzeltigen Erkennitnissen denneuw e s t on
Stand darstellt und daher auch zuletzt verwendst wurde. Sie ergibt dis
gins tigste Verbindung von b eat e r Sinkgeschwindigkelt und
best e r Lingestabilitit. Dic Mindesteinstellwinlkel - Differenz
betridgt etwa plus 50 (die {ibliche Fligel - Hshenleitwerkganordnung
vorausgesetzt) und ist ein Richtwert filr das Binfliegen.

. Diese Profilkombination gilt fiir al le dre i Arten der Preiflug—
" modelle der Welimeisterschaftsklassen, da ja neben dem 4 2 -~ Modell auch
die A 1 - Verbrennungsmotormodelle und die Wakefield — Gummimotormedello
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gb leitflug nichits anderes als 8 ¢ g 1 ¢ » sind. Hier diirfte besonders
bei den neuen Regeln die Sinkgeschwindigkeit immer mehr ausschlaggebend
warden.

Dag Flilgelprofil B.J.90 ist fiir Fliigel in Skelettbauweise (Holme, Rippen,
Bespannung ) entwickelt, Folgende Anordnung der Bauelemente hat sich gut
bewdhrts

| 2) Jffqg

1.) breite Nasen~ und indleiste aus Balsa mittelhart (Faserung:
quarter grain).

2.) Hauptholms Ober- und Untergurt aus Kiefer mit Stegen aus Balsa
zwischen den Rippen gegen Auskniclung.

3. ) Fiir gute Verdrohotulflgkelt ist eine Namenbeplankung auf Oberh und
Unterseite aus Balsafurnier vorteilhaft,

fr) E®

. Dag Hohenleitwerksprofil E.J.09 ist filr Skelettbauweise alsg auch Tiir
Balsa -~ Volbauweise entworfen, Es ist besonders in Vollbauweise sehr
vorieilhaft, Folgende pusfiihrung in Vollbauweise hat sich bewdhrts

PRI e i TN s S *'&:,v—-hf:q-. T T A ;.)‘(,.-\--.. R Sl )
l.) Uber Schablonrippen von 10 mm Breite werden Balsasireifen mit
Kicbstoff verleimt und auf Form verschliffen,
2, ) Nasen- und Bndleistonstreifon werden aus mittelhartem, dic
dazwiachen liegenden, aus weichstem Balsa goschnitten., Die mittlere FPorm=
rippe wird gleich als Auflage fiir den Rumpf ausgebildet und mitverleimt.

PROFIL: Be Jo= 90

X0 1,85 25 _ 50 1,5 __ 10 15 _ 20 __ 30
Yo 0,5 3 4,3 6 T,2 8 9,2 9,5 10,0
T 0,5 0 0,3 0,7 1 1,3 2 256 3:5
X 40 50 60 70 80 90 95 100
Yo 9,3 9,2 8 6,5 4,8 2,8 1,7 - 0,5
Y 4y3 4,7 446 4 3 1,5 0,8 0,0
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PROFIL: B Jo= 89

X o 1,25 25 5 1,5 10 15 20 30
Yo 1,8 3,7 4y 6,3 1,2 8 9 9,71 10
o 1,8 1 0,7 0,3 0,17 0,1 0,1 0,5 1,7
% 40 50 €070 B0 99 95 _ 100 __
To - 9,7 9.3 8,5 1,0 513 353 1,8 - 045
piis! 392 4-73 457 433 392 198 038 050

. Doy OMV - ,C" — Segler (Entwourf von rich J e del sk Ve )

mléasslich der Technikertagung Mitte Januar in Wien wurde beschlosgen,
pinen Segler zur Brreichung der Modellflugprifung " zu schaffen. Dom
Vorschlag von Tirol (Keusch) entsprechend, wurde der Entwurf in A 2-GriBe
gohalten, sodaB dieses Modell nach geringen Umbauten und Ballastzugabe
auch als A 2 — Segler vervendel werden kann. '
Der Prototyp wurde in der Modellflugentwicklungsgruppe von Bayr Hans
rolativ rasch gebaut und komnte bereits eingeflogen werden. Da das Modell
noch nicht ausgeflogen und vermessen iet, konnen noch keine endgiiltigen-
Angaben iiber seine Fluglelstungen gomacht werden. s stehen bisher lediglich
Vergleichawerte mit den A 2 - Seglern von Leopold T 1 apalk und
Gerd K irchert zur Verfligung, In der gleichen Lufimasse, in der
die beiden vorhergenannten A 2 ~ Segler 2'5" bis 2' 10% flogen, erreichte
der ,C" - Segler 2140", Bedenkt man, daB Tiapak's A 2 = Segler normal
oime AufwindeinfluR cé 2'40" fliegt, so kann man vom , C" - Seglsr etwa
3120" ervarten - bel bester Bauausfihrung vielleicht 3'30%" - was auch
dor thooretischen Vorausberechnung entsprechen wirde.
Die Hochstartfihigkeit war zufriedenstellend, Flugstabilitdt und Festiglkelt
ausreichend, Thermikbremse wirksam.

Fiir den Umbau auf A 2 wird Folgendes angeraton:

1.) Verkiirzung des Hohenleitwerkes auf die .
Fliche wvon 4 dm2.
2,) Finbau ciner mit dem Hochstartring gekoppelten Seitenruder=
: ateuerung fiir den Hochstart (enges Kreisen).
3.) Ballastzugabe auf cin Gesamtgewlcht von A10 gr, wobei der
Fliigel weit vorzuschieben ist und somit dic Léngsstabilitit
bei dem nun Kleineren Leltwerk — jedoch grissercn Hebelabstand -
wieder gewihrleistet ist.

pbschechlieBend sei festgestellt, daB dieser Tntwarf cine CGrundlage
darstellt. ur soll in dieser Saison voll ausgeflogen werden und nach
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Beriicksichtigung aller sich eventuell orgebenden VeTbesserungen als
Bauplan 1 ¢ 1 mit genauer Leschreibung herausgebracht werden.

Tch bitt daher alle, dis dag Modoll bauen und fliegen, um ibre
“irfabrungen beim Bau und Flug des 0" - Seglers. So0ll or doch ein Optimum
aus cinfachem Aufbau und guter Leistungsfihigkeit werden und allen
unseren Modellfliegern dienen. -

drickh Jedelsky

Bauanleitung fir den O MV -~ 0" - Segler.

. Rippe NT. 1 (Wurzelrippe) und Rippe Hr. 2 (Zndrivpe) aus Sperrholz
(Musterrippen) herstellen. Die gesamten Rippen beider Tliigelhdlften
worden in einem Block hergestellt (eine Fliigelfldche 18 Rippen von 1,5 mm
Balsa und eine Wurzelrippe aus 10 mm Balsa), der 36 Rippen aus 1,5 mm
Palsa beinhaltet. Beide Wurzelrippen aus 10 mm Balsa werden nach der
Musterrippe Nr, 1 hergestellt. ,

Dic mufteilung der oinzolnen Rippen erfolgt nach folgendem Schemas:

&S A0GH 2 -
T 7 TT I T I T [1T]
1R ol |
i .
v/ ; .
_ o links rechic V-Form 0% von f/lsmk/ei,]c = ZO0 mn
’R-(\P’r-f N wlrw :
‘\ : i”l 5 fl 5
\“ 'l'll {’ :
v : f
: 7
7)

1{7370977 2 jé —57', Gy, '/ j‘-m'm
L4 o A0 Bim

! 'R\A4qz

i
1
)

/—-"d—’_ e
T Rippz Md 8

- o _
Kiefﬁv‘ 75 _rfrnﬁ:_fcfra.a%]‘—z,f;a’ FZwJ_ge?ﬁffef}lj e g
{,gﬁ T{‘l;‘o’ge M—Z o]

Dic geringe Grofendifferenz der einzelnen Rippen spielt praktisch
iiberhaupt keine Rollo. Wichtig ist es, daB die Rippen an dis Indleisto
nicht gtumpf, sondern 2 - 3 mm tief in diese. eingslassen und geleimb
werden. ' -
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Der Ililgelumrif wird Ilaut Zehntelskizge angefertigh. Ist dann der Relhbauw
der beiden Fliigelhdlfton beendet, werden sie saubcr geschliffen (Nasenleiste,
Bndleiste und RandbBgen profiliert).

‘Der néchsto Arbeitsvorgang ist sehr wichtig, da wvon 1hm die ndtige Testig=
keit {Verbindung der beiden ¥liig clhalften) abhingt.

Vor. allen. Dingen leimen wir cin Hartholzkldtschen zwischen die beiden
Havptholme gehr gut ein. Dic Linge dieses Holzchens: von der ersten bis
ar zweiten Rippe. Genau in der WMitte wird dieses Holzchen mit einem

2 mm ﬁ Disenbohror der lénge nach durchgcbohrt Dicse Bohrung dient =zur
Aufnalme eines 2 mm Stahldrahtes, der die beiden Fliigelh#lfien mittelg
Gummiringen zu - oinem Ganezen verbindet.

- Ale Bretes wird dann das Feld zwischen der ersten und der zweliten Rippe
mit Balsa 0,8 mm beplankt.

Diz néchste Arbeit ist die mnbringung dor Balsafiillungen (siehe Abb, ).
Hachdem die Plillungen zZugeschlilfen wuarden, werden 10 mm breite und 1 mm
glbarke Sperrholizstreifeon ohen und unten sehr gut angeleimi,

fYor geschickt ist, 146t die Balsafiillwigen um cA 15 mm iiber die Sperr=
holzztreifen herausragon und schafft sich damit,; wenn cor sie gut ausfoilt,
tadellose Uberginge (siche &bb. ).

Bach dem Anbringen je cincr Halbrund — Holzschraube an der Nasen— und
“ndleiste (nur auf der linken Fliigelfléche), die zum ilinhiingen dor
ummiringe dienen, igt der Fliigel im Rohbau beendet. ¥Wir brauchen nux
mehr die beiden Flidchen unserer Stimrippen sauber und gerade abschloifen.

Yoo Sreerd Mi#y?az"- ..Bé‘,/rggcﬂt’)b‘ztl%ﬂuhﬁ {949775,
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Balsa OF ' Balsy 7520

Dor Bau des Hohenleltwerkes ist einfach und bereitet keine Schwierigs
Izoiten. Wir fertigen uns zwol Musterippen laut Abbildung an, fertigon
14 Rippen aus 0, 8 mm Balsa im Block an und versehen sie gleich mit den
orforderlichen L igtenquerscimitten. Die Nasenleiste aus 3 x 3 mm
Hartbalsa, Hauptholme (3 x 2 mm) und Zndleiste ( 3 x 20 mm) werden aus
mittelharten Balsa angefertigt. Bippen unbodlngt 1n die IEndleipte ein=
lassen und nicht stumpf sufleimen!

UmriB und Ausmale des Hohenlelitwerkes laut slclz e a,nfertigen.

Dér Rumpfbau bereitet ebenfalls keine Hehwlierigkeiten. pus mittelhartem
3 mm Balsa sclinciden wir uns die erforderlichen Rumpfieile heraus.
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Die Abbildungen zeigen uns die genaue Linge des Rumpfes (1:10) und don
genaucn guerschnitt desselben (1:1). ®s ist nicht vorteilhaft, wenn boim
Schiiften der Rumpfteile zlle (Léinge der Balsabrettchen cd 900 mm, Lénge des
Rumpfes 1270 mm) Schiftstellen beisammenlicgen. Der Rumpf wird wesentlich
fester, wenn alle 100 mm ein Jpant (Balsa 3 mm) eingesetzt wird. Rumpf
unbedingt geradc bauen, sowie szehr gut leimen. Das Seitenleitwerk wird aus
Woichbelsa 3 mm angoefertigt. Bin aufgeklebter Zeichenkarton ermdglicht die
gowinschte Kurveneingtellung., Da der Fliigel am Rumpf mit Null Grad aufliegt,
wird ein Koil aus Wbichbalga am Rumpfende aufgeleimt, der die Binstell =
winlkel ~ Differenz vor 4,5 herstellt. o

Zur bessercn Auflage dos Hohenleitwerkes ist es vorteilhaft, wenn wir durch
Mfleimen von zwei Brottchen aus Balsa oder Sperrholz (laut Abb.) dicsem
oinen wesentlich besseren Hzlt geben. Um ein Flachtrudeln nach dem Ausldsen
der Thermikbremso horvorzurufen (weitaus sicherer als der normale Sackflug),
brauchen wir das hochgestollte Brettchen nur ctwas quer festleimen,

Dellust kv oo Radeu 33342;$>
/i . -
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Die Bespannung erfolgt mit mittlerem Modelspan. Iin mehrmaliges Imprig=
nieren igt vorteilhaft. '

Der Hochstarthaken fiir das Flugmodell wird aus Alu,~ Blech hergestellt
und ist verschicbbar (siche Abb.).

V?VJ(ZEngéw

.ﬂac%s?ﬂr?}; a,(?(-:’h fus ,Z;?Zﬁcz

In Bezug auf das Gesamtgewicht der einzelnen Bauteile, geben wir folgende
Richtwertos .

Fliigel = 130 gr
Leitwerk = 20 gr
Rumpf = 40 gr
Ballas% = 30 gr ‘
Zusammen 220 gr : §

%

 Und nun viel Brfolg beim Bau und Flug.
J. Koppel \
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Tnd hier wieder oin Artikel von unscrem Zkkohard M4 1 1 e r und AN
610 Fortsetzung scines Aufgsatzues "HO - pro und contra."

Soweit diec Troportionalsteuvsrung. Und last not least noch cino
Teine Sache. f ir die ~ Drelkanalstou:rung! Aber kiine Angst, das Hohen-
muder T811% hier (wogen mangulnder Begelsterung!) aus. Muschner beginnt
im Des:mbar mit der Auslizforung der dreikanaligen O0MU 145, 9ie wird
ca. 1500.- 8 kosten und gonau- 5o gut arbeiton wie alle bishasrigen irzoug-—
nisse dizgor Firma. AuBordasm &fTnet sic ung ncue Wege zur direkten Rudor-
‘Tbotedtigung. Schaltsterm und Proportionalsvatem haben ihre schwachon
9situn,. Beim srsten rappelts manchmal und wenn das Modell auf eincen zu-
lkommt weilf man nicht mehr; wo rochrs und links ist. [liegt man proportio-
nal und verwendet oinen ctwas stirksren Ausschlag, dann“schwanzclt dos
Modoll durch die Gogond, Dag ist auch nicht Jedermanns Sache, Blzibon
noch Prefluf+t, Vakuwm und - Bloktromotoren, bzw. Flichkraftseglor dbrig.
Diw Lotesteren vwill ich Lier beschreiben, weil sie wed.or Ballone noch
Punmpzn bendtigen, cinfach herzustellen sind, cinwandfrel funktionicran
und fitr RC- - und RCG - Moddls in gloicher Jeisc vorwendet werden Kinnon.
Die Wirkungewcise dioses Rudergoridtes ist aus dexr Skizze srsichtlich.
(skigze umscltlgi) und braucht wohl nicht crldutert zu werden., Zum
Schalten der Motoren bendtigen wir jo cinen Kanal und dann habon wir
sine wirklich 100 “bigc Saitonstoucrung. Der drittc Kanal kann beim
Hotormodell mur Drossclung vi:rwendet worden, was chonfalls mit einom
polchen Regler geschahen kann, der damn eine Drossclklappe vor den An-—
saugstutzen zisht. Beim Sugleér kénnic der Kanal 3 eventucll fir cinc
Tointrimmung benitst worden und wor Humor hat, kann doamit den "Piloton'
mit dem Fallschirm ausstoigon lossen oder bei "Flugzougschlopp" dio
Ausklinkvorrichtung betétizen.

Den hier beschricbonen Flishkraftsegler Labe ich inzwischen alpo
Versuchganordnung gobaut und anldblich dur letezten Gruppenlaitertagung
in Wion vorgefihrt. Alle waren von dor cnormen Xraftentwicklung {iber-
rascht mointsn aber, daB das Gerdt nur mit ciner Mehrkannlanlage betric-
“hon worden kénnoe. Auch ich war dorscelbon Meinung. Doch liod mir dizoes
Problom keino Rulie unéd noch auf dor Heimrelse fand ich dio Ldsung:; Dex
l Michkralftsagler ist auch mit cinem ummodellisr—
LJI—_“ tun Finkanalompfingor -~ und Sonder vervendbar
7. f;ﬁf [ER und zwar im Proporiionalsystom! g ist nidmlich
ganz ogal, ob das smpfangsrolais abwechselnd
L grol Mognotsoulon schaltzst oder zwel Motore.
<]

Die “echaltung wiirde so ausschen, wie sic aus
ﬁuzﬁd¢$ nabenstehender Skizze ecrsichtlich ist.

_ Haben wir cincn ¥mpfinger der sofort und loicht
! = anspricht, sc konn der Impulsrhvthmus zicmlich
l { sclncll crfolgen, wags bowirlkt, daB =z.B. im Go-

radeausflug dns unbeliobte “elwinzeln des lodells
vormioden vird, da dio Motorz otwas trige sind
und Zolt zum Anl%ufpn bendtigon. Jdrst lingoro
Impulsc, bzw. Impulspausen werden wirksam und
rufen don gewingcliton, weichen Ruderausschlag

: h<;f\ horvor. Das Proportionalsystem als solches hot
/%9/ At nur cinen Nachteil: Fallen cinmal Sender oder

dmpfinger wahrend des Fluges aus — was ja auch
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vorkonmen soll — dann ist cin Spiralsturz dic Folge, weil die Ruhig-

stollung des impf. Rclais automatisch den Stromkreis der betraffundon
fipule -~ odor Motors - schlieft. Abor ~ und hicr bendtige ich die Hilfe
eincs Radiotochnikers - mit cinem Thermostat oder ciner andercn Vornd-
gorungsschaliung iat es mbglich, dissen Rubasgtromkreis zu unterbroechon

sobald oy linger als (ca.) 5 = 10 zmec, durch Impulsc nicht untorbrochen
wurdse. Ich siulle mir das so vor:

/\}-\

\\‘\ ‘\

by
X,

—B <P

N
N\

Unbedingt nétig ist abor dissor Apparat nicht, denn solangc ich mit
Trigchon Battorion flog, hat mich mein Goridt noch n'i & virlasson!
axperimente sind ja immer poefidhrlich, so auch hiocre

Tortasctzung folgt.

ACHTUNGG!!

Tn der n#clisten Jummer bringen wir wicder einen interessanton Artikel
Ungores bekannten Technikers, Adl Meixne r., Thema:s "Der Auftried
- und der Widergtand."

“Ferner haben wir cinen nsuen Mitarbeiter gewonnen, der den Kreis
ungercer Tochnikur vafgrﬁﬁert und unscere Zeltschrift in Besug auf teclinische
© Artikel womentlich bereiclhemn wirnd., s ist dies Dipl. Ing. Guptav
P ran+tl, der sich freiwillig dazu bereit erkldrt hat, mitzuarbeiton,
“oih 1ntﬁrcssant v Artikel "Die statiasche Stobilitit von Flugmodellon
im Gloitflug" wird obonfalls in der ni#chsten Nummer vertffentlicht,

el Dic Redaktion.
—t Eﬁ?"ﬂe?
JRS %-sst <1 wu
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Dor hier wiedergogobene Artikel wurde aus dem |, MODEZLLBAULR" Heft 10,

2. Jahrgang 1957 cntnommen. Autor ist leoider nicht bokannt.

Ter Artikel ist viel zu interessgant und aktuell, um ilm unseren Lesern

vorzishihalton. Und daher berichten wir {ibeTenassraossos

MODELLMOTOREN IM ,FRISIEESALON"

Jodor Modeliflicger, der sich cinige Zeit lang mit Motormodellen beschif=
tigt hat, wird eines Tages den Wunsch haben, ainen stirkeren Motor mu
besitzen, oder aus seinem Motor cine grdfiere Lelstung herauszubholen,
Desonders die Kameradon, dic sich mit Geschwindigkeltsmodellen beschaftigen
Yémmen ihron Motor nie loistungsfihig genug haben. Aber auch fiir den
Preund der Freiflugmodelle ist der leistungsstirkere Motor von grobem
Vorteil, denn hier wird die Motorleistung in HShe und damit in Flugzelt
verwandelt. ibenso grofen Wort legt der  Mannschaftsrenner", der
,Akrobat" und der nFuchsjiger" auf einen muverlissigen starken Motor. Dex
erate Sehritt zur Leistungssteigerung beginnt gewthnlich bei der Sprit=
mixersi., Die tollsten Rezepte werden ausprobiert - ausg jeder noush
Misclung wird oft ein Geheimnis gemacht. Dabel ist das gar nicht notwendig.
Zugegeben, die Kraftstoffzusammenseizung ist eine Wissenschal? fir sich,
aber gewshnlich kommt man mit zwel oder drei verschiedenen, allgemein
bekammten Mischungen aus. Nur muf man beim richtigen Wetter auch den
richtigen Sprit verwenden. pber auch jeder Motor reagiert auf eine be=
stimmte Spritsorte anders., AuBerdem spielen Kiihlung (Motorverkleidung),
Pankanordnung, Luftschraube und Modell hierbel eine gewisse Rolle., Doch
Tommt das alles erst in sweiter Linie. Bevor man sich n&hmlich mit Sprit
und allem, was damit zusammenhingt, néher veschiftigt und herumexperimeii=
tiert, sollte man sich seinen Motor erst einmal n&her ansehen.

Die splirharste Leistungssieigerung erreicht man bel einem Modellmotor

durch  Frisieren". Diese LJFrisur! nimmt nun keineswegs der Frisdr vor -

dic mufl schon jeder Modellflieger selbst in Aingriff nehmen. TDoch sei wvon
vornherein gesagt, dal es nicht einfach ist und einige Spezialwerkzeugo
notwendig sind. Asuferdem kann man bel unsachgemdBer Behandlung, bel
Unsauberkeit und bei anwendung von Gewalt oder Verwendung ungeeigneter
Verkzeuge den lMotor eher verderben als seine Lelstung steigemn.
Voraussetzung zu einer guten Frisur ist weiterhin, dall man seinen Motor
und seine Arbeitsweise genau kennt und daf man alle nachfolgend beschrichbe=
nen Arbeiten mit peinlichster Sauberkelt ausfihrt.

Also, lieber Leser, wenn du deinen Modellmotor yIrisierenwillst, weonn du
olaubet, die dazu notwendige Geduld zu haben, dann wollen wir das erforder=
liche Werkzeug zusammenstellen. '
i brauchen mehrere weiBe, nicht fusselnde Leinenlappen, zwei flache
Blechdogen, zwei Pinsel, ein liter Petroleum, eine Kleine Schleifmagcnine
wit méglichst feiner Schleifscheibe, eine Schleifhexe mit biegsamer Welle
und mehreresn Schieifkdrpemn, die noch niher beschrieben werden, Selmirgel=
leinen feiner und feinster Kérmung sowie Polierleinen und Polierpaste.
mberdem werden alle zum Zerlegen des Motors notwondigen Werkzeuge
gebraucht.

Und nun kann's losgeheh.coconsascooo
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Hormalerweise stammt jeder Modellmotor aus einer Serienproduktion und iat
mit den Mingeln dieser rationellen Fertigung behaftet. Aufgabe unseres "Fri-
sierens" ist es, diese Mingel zu beseitigen. In erster Linie muB darum der
Tog des Gasstroms im Motor so lurz und glatt wie irgend moglich gemacht
werden, Jedes Hindernis im Gasstrom erzeugt Wirbel, es bremst — und venn cs
nur der winzigste Grat ist, der beim Bohren oder Frésen im Werk ents tand.
Tun kauft aber bitte keinen neuen Motor und"frisiert" ihn sofort. Damit ist
gar nichts gewomnen. Jeder Motor sollte wenigstens zwel big drei Stunden ge-
laufen sein, bevor er auf den "Operationstisch" kommt. Diese Laufzeit 1ot
sehr notwendig, damit ‘sich zlle Teile des Motorg genau aufeinander eingpie~-
len. Das zu wissen ist sehr wichtig! Denn men muf dies beim Auseinander—
nchmen des Motors beachiten, damit spdter der Kolbon wieder richtig cinge-
baut wird. Desghald kennzeichnen wir mit einem Kopierstift die dem Gehéduse—
deckel zugekehrto Seite des Plsuels, bevor wir es vom Kurbelzapfen abzichen.
Tolben und Pleuel bleiben beisammen, Alle Teile werden in Petroleum gewa-
gchen und suf einen der Leinenlappen gelegt.

Als erstes nehmen wir uns den Kolben vor und entfernen auf seinexr Obor-
goite etwa anhaftende Olkohle durch vorsichtiges Abkratzen. Dabeil werdon wir
faine Rillen entdecken, die beim Drehen des Kolbena entstanden. Mit feinem
Sehmirgel- und Polierleinen wird diese Seite des Kolbens apiegelblank goe-
macht, Achtung! Asuf keinen TFall darf dabei der Kolbenmantel mit Sehmirgel
in Beriithrung lkommen! Am gichersiten ist es; wenn wir ung aus Hartholz ein
TFormstiick anfertigen, mit Policrloinen auslegen und in die Schleifhexe ein-
spannen. (Siche Abb. 1). Nach dem Schleifen wird der Kolben wiseder in Pe-

: troleum gewaschen. Auch das Pleucl schauen wir uns |

,4_) glaich genauer an. Ist es ein gedrehtes Pleuel, braucht
es nicht weiter bearbeitet zu werden. GepreBte Plouel
haben mitunter einen Grat auf beiden Seiten, der ont-
fernt werden mufi. AuBerdem erhdlt das untere Auge sur
besseren Schmierung eine Bohrung von 1 - 1,2 mm (Bild 2).

-Qkﬂhgilﬂuch hier wieder jeden Grat sauber entfsrmnen und alles

mit Petroloum abwaschen, damit auch nichit das kleingte

Metallandnchen hingenbleibt.

Nun wenden wir wng der Laufbuchse zu., Hier wird die Ar-

beit schon schwieriger. Unser Augenmerk gilt den ubor-

stromkanilen, wie sie alle Selbstzindermotoren mit

Jil- eingeschraunbter Laufbuchse haben. {Die eingesteckte

: Laufbuchse der Zeiss -~ Aktivigt — Motoren haben keine
eingefristen lberstromkanile, Bei diesen Motoren ent-
£511% die nachstchend beschriebene Arbeit.)
gchauen wir ung die Uberstrimkandle nEZher an, so woI=
den wir deutlich die Spuren des Frisers erkennsn.

Diese Spuren gilt es zu besgeitigen., Hierzu wird ein
feiner, zylindrischer Schleifkirper gebrauchi, der
etwas kleiner als der Durchmesser der Kandle ist. Sehr
vorsichtig werden damit die Kandle nachgearbeltet.

7um SchluB wird in die Spannzange der Schleifhexe ein
Rundstab mit entsprechendem Durchmesser eingespannt,
mit dem dic Kandle unter Zugebe von Polierpaste ihren
letzten Schliff erhalten. Auch hierbei darf auf keinen.
Fall die Lauffliche, das heiBt die Zylinderimmenwand,
mit Schmirgel in Berithrung kommen.

Wihrend dieser aprbeiten muB die Laufbuchse Ofters aus=
gewaschen werden, Besonders die einzelnen Kanfle gut
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mit Petroleum auspinsecln, damit man sieht, wis weit das Poliercn Tortgoe=
schritten ist. 7Zum Schluf missen alle Kan&lo spiegolblank und alle scharien
Yenien cntfemt sein. Nach einem lotzten Aussplilen in reinem Petroleum
wird die Laufbuchse =zu dem Kolben gelegt. ‘
Als nichstes nehmen wir ung die Kurbelwelle vor. Sie hat gewdhnlich als
Schwmgmasse eine Kreisfdrmige Scheibe olme jedes Gogengewicht zum Kurbol=
zapfen. Das Tihrt dann oft zu mehr oder weniger splirbaren Schwingungen
boim Lauf. Zwar 1dBt sich eine solche Kurbelwelle nur sehr schwer und nic
gonau auswuchten, doch wollen wir auch hier das Méglichste tun, um zu
ginem ruhigeren Lauf zu kommen. Wir milssen deshalb ecinen Teil der Sclhwung=
masse ontfemen (Bild 3). Da Kurbelwellen gehirtet sind, ist also mit
cincr Feile nichts zu machen. Das Material muf auf der Schmirgelschelbe
woggeschliffen werden. Aber auch hier grdfite Vorsicht! Die Schwungmassc
darf beim Schleifen keinesfalls blau anlaufen, Darum langsam schleifen
wnd immer wieder kiihlen! Gleichzeitig werden alle scharfen Kanten der
Schwangmagee gebrochen. Achte aber darauf, dafi du
//’Tf; beim Schleifen niemals den Kurbelwellenzapfen oder
o die Kurbelwelle mit dem Stein beriihrst. Sollte das
geschehen, s0 karmagt du sie getrost wegwerfon.
K\\“ Tine Kurhelwelle mit Schleifspuren auf Welle oderx

qLﬁX&qfqy ;?9 Kurbelzapfen bedeutet schnellen Tod fiir unseren
TN Motoxr.

Hat der zu frisierende" Motor Flachdrehschisber-
L odor Membhransteuerung, so kamn die Kurbelwelle
4 nach dem Polieren und Faschen zur Selte gelegt

— werden. Bei Kurbelwellensteuerung gibt es noch
einiges zu tun. Zundchst mufl noch die Bohrung in
der Welle poliert werden, wie es Blld 4 zeigt. Das
geschiocht wieder mit entsprechenden Schleifkdrpern
und mit Holzformlingen, unter Zugabe von Schmirgol=
leinen— und paste. Scelbasitverstindlich wird alles
wicder mit Petroleum ausgewaschen,
Nun muB nock der Ansaugschacht am Geh#use (bei
rturbelwellendrehschieber) bzw. am Gehiusedeckel
(bei Flachdrehschieber) poliert worden. Das geschieht :i
wieder mit feinstem Schmirgelleinon, Polierpaste '
und Holzformlingen. Alles Ndhere iet aus Bild 5 zu
entnehmon. Aguch den Vergasger schauen wir uns genau
an, ob evehtuell Grad vorhanden ist, der entfernt
worden muB. Beim Flachdrehschicber zind auch noch kleine aber wichtige ins=
domungen notwendig, die aus Bild 6 zu ersehen sind. Hier muf wicder Zang
besonders vorsichtig gearbeitet werden,damit die Lauffléiche des Drehschie=
bors nicht-verletzt wird. Zum Schluf werden alle Telle noclmals in Peirole=
um gebadet und vor dem Zusammenbau in eine Mischung won 70% Petroleum uvnd

verrimnden

Viery un e i;) 6. 39% 01 getancht. Nach dom
&?gypmnﬂ . fintauchen nicht mehr auf
€ den Lappen legon, sondcrn
o : - 7 gofort einbauen! Belm Zu=
Potteren. ﬁli@é;fftiﬂ ;f @\ sammenbau .alle Dichtungen
. :7~u— N Pageeh {iberprifen und eventuesll i
EFPwEJ/?;a ::;(22 zf 'ﬁﬁyﬁﬁ/7§§ durch neue ersetzen, Welter= -
f;Z;Qﬂé/)GGC//g;’p?1J eh 'L/,/'x\d// hin suf den richtigen  jin=
N7 o 'j

. ”ﬁﬁﬂ”lBQ%ﬁj bau des Vergasers (und des
_ < ' A Drehschiebers) achtgn._Undu‘.  
/‘?‘“mf// s, | s S R

LY
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dann den Motor nicht gleich in dag Modell, sondern erst etwa drei- Dbis
viermal Tiinf Minuten mit Nomalgemisch auf dem Priifboclk Probe laufen lassen.
Dann kann's endlich losgehen: Den nsuen' Motor ins Modell gehingt und ab
geht die Post! Du wirst staunen, wie sehr sich dieso mithsame Arbeit dos
“Prlslerens” gololmt hat.

e

fTleute will ich Dir moine Rumpfbauweise mitteilen, die iiberall Anklang
gefunden hat, sowie die Beschreibung des verstellbaren Hochstarthakens....

S0 schreibt mir ein Modellbauwer und Freund aus Karl - Marx ~ 3tadt und
gostabtet mir zugleich, den Artikel in unserer Zeltschrift wlederzugoben.
Ditte Lieber Giihter;, hier ist Dein Artikel:

Die hier beschriebenc Rumpfbauweise hat mehrore Vorziige. Brstens widre
: zu sagen, dafl die Bauwelsc keime hohe bauliche
N . gualifikation voraussetzt, sondem fast von jedem
S : nfinger gebaurt werden kann. Zweitens eine kursze
! Bauzeit (cd 4 - 5 Stunden),drittens Trotz des geringen
Gowichites hohe Bruchfestigkeit und viertens die '
Moglichkeit, jeden gewinschten guerschnitt auszus=
arbeiten. '
| Der Rumpf wird auf einem gut abgerichteten (nicht
verzogenen ) Brett gebaut. Als Brstes wird das Bretd
mit Papier bezogen und der Bumpf aufgezelchnat. Hier

’

}/ ist zu beachten, daf die Rumpfspitze um 4° nach
\\\ unten gezogen wird und der Absclniti A der Oberseite
‘T\\ /T*f des Profils angepaBt wird. Dann wird der Rumpflkopf ‘
y // guf der Beuunterlage hefestigt. Danach werden die

beiden Curte 1 + 2 am Fumpfkopf angeleimt und in
" eginer Wagelschablone in die gewlinachte Form gebracht.
Der nichste Arbeitsgang ist das Tinpassen der Stege
o — 3 und das Verleimen, Bei entsprechenden Leisten (am
Schluf angegeben) werden die Rumpfgurte von B aus
verjingt. Danach wird der Rumpf mit 0,8 - 1 mm
- : Sperrholz beplankt, Zum Aufleimen der Beplanlung
4 cignet sich ein Kasainleim am Besien, {Die Redalttion
1] ~ erlaubt sich P - Leim vorzuschlagen. ) Wach dem
i Trocknen wird der Rumnf von der Bauunterlage abge=
1 nommen {von vorne anfangent) und das iiberstehende
- Sperrholz abgeschnitten und verpuzt. Jetst wird dar
| Rumpf mit dem Hochatarthslen versehen und die Gurte
ab B nochmals verjiingt und hinten eine Leiste’ (4)
angeleimt, an die apidter das Leitwerk angebracht
wird, Nun kann die zwelte mit Sperrholz beplanlct
werden. Somit wdre der Rumpf fertig. Der .inbau des
Fliigelmittelstiickes hingt von der Flichenbefestigung
ab undist jedem selbs® {iberlassen. Durch Mufleimen von
Balsa, kamm dem Rumpf jede gewnnschte Form gegebon
werden.
Die ginstigsten Leistenquersclmitte sind fiir 4 2
3 x 10 und 2 x 10 verjingt auf 3 x 4 oder 2 x H.
3 x 7 Leisten brauchen nicht verjiingt werden.

T
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Tir AL 2 = 7 auf 2 x 3 verjiingt oder 3 x § durchgehend, oder Balsa 4 x 4
durchgehend. .
' Bewdhrt bat sich mit dieser Rumpfbauwelsc

A _ ) gleichzeitig ein versiellbarer Hochstarthaken,
- b der aus 3 Teilen, 5,2 mm Stahldraht, 6 Binsatsz

N ? ?

S ) einer Liisterkiemme und Teil 7 1 mm Stahldrahi.

Zucrst wird der Hochstarthaken so gehogen,
daB er am Teil 7 vollkommen anliegt, danach
wird er angeldtet (weich geniigt).

Tin Stiick 2 mm Stahldraht ¢& 120 mm lang wird
cd 25 mm 90 abgevwinkelt, dansch der verlotete
Hochatarthaken aufgeschoben und das andere
nde abgewinlkelt. '

Jotzt wird der Gurt Teill 2 durchbohrt, so daB
die Mihrungsschiene Teil 5 hineinpafit. In die
beiden Teile 3 (Stege) werden v o r dem
Binleimen L&cher gebohrt, wo jeizt diec
Plihrungsschiene (nach Abwinkeln) eingefithrt
wird., Der Hochstarthaken 1EB8+t sich am leich=
tester v o r dem Beplanken des Rumpfes
einbauen.

. i
-~
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Man kann den Hochstarthaken aber auch so
machen, indem man ihn mit dem Zugseil des

‘A Seitenleitwerkes (Kurvensteuerung) koppelt.

| In den Rumpf werden 2 Ringtsen (1) eingebaut,

) S 2 l der Stahldrabt (2) der als Laufschienc dos Hoch=
It - /L//L? atarihakens dient wird vorne abgewinkelt, dal
' j////f er nicht herausrutschen kann. Hinten wird ein
4 G Blech (3) odor ein Stiidc Stahldraht (der Ring=
N TN formig zurechgebogen wird) angeldtet, an dem
4 l/l;ﬂggy das Zugseil nach dem Scitenleitwerk befustigt
Ny ! C::j S? wird, ‘
4 7 Viel Irfolg beim Bau winscht
e 2
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MATERIALSTELLE

Cenmnentex P~Leilm

Die Materialstelle fithrt seit kurzem einen neuen Klebstoff, Es ist dics
der Cementex P - Leilm. Dieser Klebstoff, ein schwedisches
“rzeugnis, kleobt praktisch alles.

Versuche und snwendungen im Modellbau waren derart hervorragend, so dal
sich diescr Klebstoff bestimmt in Kiirze auch Dbeil uns einbiirgemn vird.
Nasenbeplankungen, Rumpfbeplankungen u.s.w., sowie Verleimungen langor
Bantcile (RumpTbau, egal ob Dreikant oder Flachrumpf), sind in kiirzestor
7eit und unkompliziert hergestellt. Hin kurzes Zusammenpresseh der zu
Ilebenden Teile geniigt und schon ist alles fertig. Man braucht auch koine
Pressen, Zwingen, Stecknadeln und so weiter, ein Vorteil den ein jedeor,
dor Zu Hauge baut, besitimmt zu schidtzen welll.

Die Leimung ist gegen Wasser, Alkali u.s.w. absolut bestindig und vertrigt
Temperaturen big zu 70 G, : :

. Vorarbeitet wird der Leim vie folgt: Leim dinn und sorgfiltig auf beide
Peilo mit ciner Spachicl odor cinem steifen Pinsel gleichméBig auftragon.,
Boide Toile o £ £ e n liegon lassen, big Lisungsmittel verdunstet (ein
grofer Vorteil im Modellbau, da bel groBeren Leimflichen immar geniigend
7cit vorhanden ist). DIs ist ratsam, die Fldchen nicht linger als 45 min
offen liegen =zu lasaern.

Um festzustellen ob und wann beide Teile zusammengefigt werden kénnen,
brauchen wir dic mit Leim bestrichenen Fldchen mit den Fingerspltzen nux
beriihren. Bleiben wir kleben, dann, heiBt es noch etwas abwarten. Sind

dis Leimflichen trocken, dann konnen wir diec Teile zugammenfiigen, indem
vir die Teile mit den Leimflichen zusammenlegen, fest aneinanderdriicken
und sie einige Sekunden festpressen. Und jetzt kommt der einzige
springende Punkt bei der ganzen Angelegenheit...... der L e im kledbt
s of ort i! Nachtrigliche Korrekturen sind nur mehr schwer miglich.

g igt alge unbedingt notwen di g belde Teile so mu=
sammenzustollen, dal sie s o f o r t passen. Bel elniger Ubung klapnt’
dios bestimmt., Tndgiltig bindet der Leim zwar erst nach 438 Stunden (zu
‘diesem Zeitpunkt hat die Leimfuge ihre hichste Festigkeit erreicht), os

~ kann aber schon in kiirzester Zeit am Werkstiick woliergearbeitet werden.

Achtung 1t P-Ieimipt feuergef &hrlich, dahor
niecht boi offenem Feucr damit arbeiten! Leimflecke an Hiénden und
Kleidern mit Tri (Trichlordthylen) oder Aceton entfernen.

1 bitten unsere Mitglieder, Brfahrungen ibrerseits iiber die Verwendung
dieses Leimes im Flug— und Schiffsmodellbau auf jeden Fall im Briefkaston
“bekanntzugeben. : '

PI‘eiS: 1 gI'OBO Tllbe P - Leim FECECE N 9-—

- ol -
] kleino Tube P - Loim o.oees 6u— — LOF GTaPDORTEDAL

-J. Képpel
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ﬁC” Tischmodelles C~V = Vollmodelle, C~W = Wasserlinienmodelle, C-H =
Historischc Modelle, C-3% = Schnittmodslle; C~A = Anlagenmodelle.

it Modellsegelbootes I=Y = ausgcsprochone Rennyachtmedells der intornat.

" Bootsklassen, wie Klasse "A", lO~Rater Class, Z.YT.R.M. (6m und 12m),
int, "M% (Marblehead =Class, gleichzcitig die 8sterreioch. Standard="
“lagse) und die 36im Class. D-X als Ixperimentierklasse, Klasse "X".

ﬁﬁ"_ Schiffsmodelle mit maschinellem atriebs i~D = dampfbetricbene Mod.,
M-H = Antrieb mit Heifluftmotor, -4 = wlekitromotorische, u-X = alle
- sonstigen Antriehsmdglichkeiten (Uhrwerk, Gummi, etc).

st Perngesteuerte Schiffsmodelles F-FAQ = Tankfern-, optischisrn-,
alustikfomgasteuert, F~FAB = Schleppkabel~, angelferngesteuert.

ngt  Funktiong — und Sxperimenticrmodellcs G-3 = Tunktiongmodell, G-T =
Teilmodelle, G~y = .xperimentiermodelle und Prifgerite.

: TilT simtliche Bootskdrper gilt als Hichsigrsnze eine Bauldnge
von 3 m Liip (Lénge iibar alles) empfohlen wird, nachstehende Iinheitsmal—
stdbe einnuhaltens M1 : 500, M1 : 200, M1 : 100, ML : 50, M1 : 25 und .
Ml s 10, Tine Ausnabme hievon ist nur bei Schiffemodellen, die von frilner
har schon hach dem engl, FuB/Zollsystem gebaunt wordsn, zulidssig.

it wollen uns hemiihen, im Nachstehenden unseren Kollegen néhere
Drliuterungen iiber die Klasseneinteilung der Modelle disser Sportgruppe
mu bringen und verweisen riickblickend auf unsere Ausfilhrungen in der vor-
hcr*ehendcn Hummer deg "Modellsporth, o

Gruppc "ANs Motorrennbooismodelle dienen der techniaschen IEntwicklung
motorischer antriebe und stromungstechnisch gimstliger Schnellbootg-
kdrpar. Die Beschaffenheit der Motore ist hierbei v8llig freigestollt.
1g kdnnen %elbatziinder - Glithkerzen oder auch Magnetziindermotoren
sein. Sie kfnnen sowohl mit, als auch chne pufladung betrieben werdon,
“bengo ist auch die Art der Ventilgieuerung froigestellt, such Droh-
schieber und Flatterventile. '

Alle Modelle der Grunpe "AM miissen mit Unierwasservortrieb ausge-
stattet sein.
Der Rumpf ist in Linienfihrung, Porm und Werkstoff keinerlei Be-
gchrdnkungen unterworfon. Im Wasser wirksame Tragfldichen sind zuge-—
lassen, in der Luft wirksame - ‘ausgeschlossen. Die Motoren kdnnen
mit beliebigen Treibstoffen gifahren werden. Bel Modellen flir Froi-
fahrt soll eine automatische Hinrichtung vorgesehen sein, welche dio
Brennstoffzufuhr, bzw. die Zinmdung unterbricht, um Verletzungen wvon
.von Permonen oder Beschidigungen des Mod91131an Uferbdschungen =u
vormeiden. Dic Fesselleine mul mindestens des 20fache des Modellgo-—
“yrichtos tragen kinnen.

Gruppe "B": Die Motorrennbootsmodelle diemer Gruppe dienen der teclnischon
T intwicklung motorischer Antriebe und Stahltricbwerke, strimmngs-
technisch glinstiser Schnellbootskdrpsr und Luftschraubenvoririebe
fiir Wasserfahrzeuge. Tir die Beachaffenheit der Motoren gilt das Gleoi~
che wic Tiir die, dor Gruppe "A". Das Gewicht der Stahliriebwerke darf
' 500 g nicht {iberschreiten, Ansonsten ist Konstruktion und fusfithrung
freigestellt., Mir Konstrukition und Bau der Rimpfe gilt das Glelcho,
wie fir die der Gruppe "A'. Diz Motoren konnen wieder mit belisbigem
Traibgtoff gofahren werden. Modelle der Gruppe "B sollen ebenfalls
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cine sutomatische inrichtung zur Begrenzung der Freifahrtstrecke
haben. '

Die Fossclleinen filr Motormodelle miissen mindestens dag 20 fache
des Modellgowichtes, die Passelleinen fir Stahliriebwerkmodolle
das 40 fache des Modellgswichtus tragen kénnsn. Stahltricbwork-
modelle alirfen nicht frei, sondern milssen an der Fesselleine ge-—
fahren verden.

Grunne "C': Tisch — und Vitrinenmodelle dienen besonders der Darstellung
) oz Entwicklungsgeschichte des Schiffshaues und der Sehiflfahrt
im pllgemeinen, die mit der goscllschaitlichen und wirtschaftli~
chen imtwicklung dos Schiffsbaues zusammenhingen. Dis Klasson
=3 und -4 dienen dariiber hinaus besonders als Lehrmodelle fiir
den konsirultiven Aufbau von Schiffen und dem Wesen und der Kon-
strukiion von Wasserbaunten. In der Klasse C-A werden auch dic
Modelle von Hafsznanlagen, Worfton, Schleusen usw, erfaBt. Tischmo-
delle kénnen auch schwimmfihig und mit Fahranlagen ausgeristot
sein.
-V, Vollmodelle sind solcho, die das gueamte Schiff - guch mit
secinem Unterwasserteil — zeigen. Konnen hohl und Behwimmfihiz sein.
0-7, Wasserlinienmodello - wobei nur der Uberwasserteil gebaut ist.
0-H, historische Schiffsmodelle, d monstrieren die :intwlicklung
des Schiffsbaucs im Laufe der Jahrhunderte. Sic prisenticren,
was geschichtliche Forschung, Studium und Herstellungsvoise
srgaben. An sich, die wertvollsten Modelle!
-3, Schnittmodelle sind Lings-, guex oder Teilschnitte von Schif-
fen, Schiffsteilen oder Wasserbautoen.
C-4, Anlagenmodelle =sind Modclle von Hafenanlagen, Werften, Trocken—
docks usw.

Gruppe "D': Hiezu geh%ren alle Sechiffsmodelle, deren fortbewegende Kraft

T wind darstellt. Inbegriffen sind Modelle gemischten pntriebes
(ans den Jahren um 1840 - 1900: Dampf und Segel) und die speziel-
len Rennyachtmodelle der Hauptklasson.

Abmessungen und Gewichte der 5 hauptsichlichsten Gruppen der int.

Modellrennyachten (Turchschnittswerte).

Klasse = A I0Tater e R 35T
“ize. u. A. 17=2,133m 6 =1,828m Hof=1, 420m BEGv=1, 210m TG0, I im
"Yge.i.d. 0L 94 - 52t 48 — 55" 56 = 640 R e e 1LY
TBoBreife 14 - 160 10 - let 10 = IIW gT/5-101/8% = 9n .
“Toplacoment — 50-551bs  2B-32ibs | 2elbs TTT55TES Ty T

(Verdringung) 22-24,Tkg 11,6-14,4kg  G,9%%kg  ©,12-9,9kg 5,4z
Bramson (e Uer U0 e ofte oiim

17ongl, = 0,30479m, 1" (inch) = 2,539 cm, 1 Quadr.Zell = 6,451 gem.

Als Standardklasse ist im dsterreichischen Modellyachtaport dic intornat.
U (Marblehead) Klasse mafgebend.Das Segel~ und Rennreglement fiir dicse
Klasse wird in einem besonderen Absclnitt behandelt.
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D-X = Klasse der Experimentiermodellc botreffs wrmittlung und Srprobung
nsuartiger Betackalung, Bzseglung und Segelformengebung etc. Hier bostelen
Xoine sinschrinkungen fiir Linge, Broite, Ticfgang, Deplacement usw. Lodig-
1ich dic Grofie der zuliissigen Tsgelfliche ist mit 800 sg.in = 0,516 gm be-
gronzt.

Gruppe "'z = Schiffesmodellle mit maschinellem gpntrieb. Die maschinellon An—
tricbe konnen mittols Dampf, Heifluft, Xlekiromotoren und Verbren-
nungsmotore erfolgen. Die Modolle kdnnen mit jeder Art von Vortriob
ausgeriistet sein, wie: Seiten — oder Heckridder, Schraubenpropallor,
Voith/Schneiderantrich, Tassorsirakl usw. Hiczu zdhlen aufsr Hach--
bauten grofier Originale auch eigene Konstrulkiionen und intwicllun-~
Zon unserer Amateurc. Disse lodelle kinnen mit jeder ATt von Kurs—
stoucrungen ausgcristet sein, dic automatisch und gelbstidtig ar-
boitan. NWicht zugelassen sind Kurssteuerungen, die wihrend der Tahrt
vom Jrbauer becinfluft werden kdnnen, wie z.B. Funkfernsteucorungen.

Gruppo "FW: Dic Modelle dieser Gruppe dicnen der :ntwicklung von Forn-

T T sthaltungen; Fernregelungen und Ferniibertragungen auf drahtlosem
Wege. Alle ferngostoucrien Modells unterliegen in puneto Konstrule—
tion, Bau, Betricb und Tartung, den Vorschriften und gegetzlichion
Bestimmungen der Ostorr. Post — und Telegrafenverwal tung.

F-FOA sind Méedello, die drabtlos ferngosteuert werden. Dabel ist op
gleichgiltig, ob dic FMernsteuerung iiber Radiowellen, Lichtwellen
oder zlustisel betrieben wird. Die optisch betriebonen Fermstoucrun-
gen, obenso wic dic almstisch hetricbenen, kinnen auch in den
Ultra - Wollenbersichen arbeiteon. In jedom Falle aber auf der Basis
der gesectzlichon Vorschriften. .

P-KAB sind Modelle, bei denen dic Kommandoiibertragung {iber eine cin-
oder mehrpolige Leltung unter oder ilber Wasser (Angel- oder Schlopp-
kabel) vom Kommandogerdt zum Schiffsmodell erfolgt. Dabei ist os
gleichgiltig ob diz Inergiequelle fiir den Schiffsantrieb oder fir
die Stouerorganz im Schiffsmodell selbst oder im, bzw. beim Komman-—
dogerdt untergebracht ist.

Die Spannung fiir den Betrieb der Modelle der Klasse F-KAB darf nicht
_ tbor 25 Volt betragent
Gruppe "G': Konstruktion und Bau dieser Modelle dicnen der technischen

s il e s i,

Toiterentwicklung von mechanischen Schiffseinrichitungen und Schiffg-

masgchinen.

G=7x Xlasse ist dic Spsrzialklasse fiir Forschung, Experimenticrme-—
chanik und Intwicklung ncuerer Methoder im Schiffsmodellbau.

G-T sind Funktions - Teilmodelle die zwar nicht ein. komplettes
Sehiffemodell darsizllen, sondern nur einen Teil sines solchen.
(2.B. Ruderanlagen, Forder- und Ladegeschirr, Ankerlichimaschinon usw).

G~Ix sind lixperimentiermodelle, die irgendwelche Merkmale experimon-—
toller Art und fortschrittlicher intwicklung der mit der Schiff-
fahrt verbundencn Produktionszweige 4%aligen.

Hiezu zidhlen auch gdmtliche Pruf ~ und MeBgerite.
Diese Klasse unterliegt keiner Beschridnkung im MaBstab!



