1 i V“

ﬁ/l//&v/,__ P. b. b.
3
EL?"7 d@'&. /é’;-ﬁ-{,z ey

FLUG- UND SCHIFFSMODELLBAU .
67‘(“/6’?/#—7 5 ose 4 ()

Mifteilungs- und
Schulungsblatf des

BSIERRECHISCHER e ™~
MBBELLSFORTUVERBANEES / \

Siandige Miiarbeiter: yd R ‘\\
Alle Baugruppen ( \
des UMV

Milteilungen der 1
Bundasleifung :

Die Bundesldander ﬁ
berichlen . . . \

Aus dem oSsterr.
Madellsport

Auslandrundschau

TEEHIISCHE BCUE

PRANTIS(EE WINKE

Materialstelle

)
Briefkasien R ‘
—_—— T
T 4
%’ . ”—\_‘
—_— T T
e
5. Jahrgang /// T
T ——— -1 [
1 it e
959 Tz
T. Juli T

Der ideale Sommersport!

Herausgeber: OSTERREICHISCHER MODELLSPORTVERBAND [/ Bundesleitung, Wien XI, Ruckergasse 40 / Schrifileilung uwnd fir den
inhalt veranfworllich: dessb-idppalr-ition—tHr-borhorigusae-34é

2496 =8 Frans Cuiwrny, EisanerwSimk., Lager 63



-l-

Eigentlich sollte an dieser Stelle ein andereT Artikel

stehen, und zwar unter dem Titel: "Sieg um jeden Preis?", doch

wit wollen unsere Nerven nicht unndtig strapazieren, da jetzt die

Terien- bzw. Urlaubszeit jet und den Artikel auf spiter verschie-

ten, In diesem Sinne wollen wir auch diesmal eilne bunte Mischung

von Artikeln bringen und diese mit einigen humorvollen Zeichnun-—

gen aufleckern!
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CRUPPEVBBERICHTT:

"Wetthewerb um den Pokal des ASV-Puch-Ikaros!

4m 21.6.195%G in Zeltweg.

rm Sonntag, den 21.6. wurde dsr in der Hai-Nummer ausge-
schriebene Wettbewerb des ATV-Puch-Ikavres fir ¥/% (a/2)~Segler
susgetragen,

Der hustragungsort wer der Flughafen Zeltweg, der ®ich
immer mehr zu einem "Mekka'" der steirischen Modellflieger entwik-
¥Yelt. Hier wollen wir gleich die Torwache lobend erwdhnen, die
diesmal von der Fliegeriruppe war und uns snstandslos passieren
lieB. _ : :

Teilgenommen hahen 19 Mpdeliflieger aus 6 Gruppen, also
6 Teems. Es waren dies die Gruppen: Birkfeld, Feldbach, Liezen,
Judenburg, St.Mergarethen und selhstverstindlich die veranstal-
tenden CGrazer. Welche wiirde nun den Pokal gewinnen? Das Wetter
war Tir einen Seglerfiugwettbewerh sehr glnstig; hedeckt, fas?
windstill, ab und zu ein Liiftchen mit ein bis 2 m/sec. und eine
Temperatur um 20 Grad.

Als wir ankamen war schon alles vertreten und fleifig
peim letzten Binfliegen. Um Punkt 9 Thr wurde der Wettbewerd mit
einer Begriifungcensprache des technischen Leiters der Grazer,
SBASCHNIGE, erdffnet. Nech Tinweisung der Zeitnehmer wurde 10 Mi-
nuten spiter der Start freigegeben und der arste Durchgang begann
mit Elan. Die ersten einlaufenden Zeiten waren nicht sehr hoch.
Burgstaller bremste sein HModell a2us ca. 30 m Hcéhe herunfter, mit
einer Feit von 161". Sein Follege HIR3CH lieR sich nicht lumpen
und machie denseiben SpaR mit 162 sec. nach, nachdem er uns einen
seiner rasanten Starts vorgefilhrt hatte. (Der Vogel legt dabei fast
die Ohren an, sber dos fast ist wichtig!) LEX war such einer von
den schnellen "Bremsern'; ob hier aber nicht doch das mitgebrach-
te "Ribiselwaeser" schuld war? Um halb zehn kam Heinz Fenz aus
Graz en. Br hatte naiiiriich such wieder einige Abenteuner hinter
sich. S0 kam er nach Krankenstand und durchbaufer Wachnt, nachdem
er noch einen Zug verpalie und die letzten 30 km per "Rollerstop”
zuriickgelegt hatte, doch rechtzeltig mit seinem neuen Modell beim
wetthewerb =n. Einige Regentronfen konnten dex guten Laune auch
keinerles. Abbruch tun. Das einuige Wax. des ersten Turchganges er-
zielte ¥Bck, nadh einem Start a la Hirsch. Man sieht, die zwel sind
von der selben Gruppe.

Der zweiie Durchgang begann um 9.5C Uhr. Hier kam such
die Somne hinter den Wnlken hervor. Es war interessant zu beob-
echten, daf in diesem Durchgang die meisten Abseaufer waren. Kick
erreichte wizderum als einzizer ein Wax. Sonst verlief der zweite
Durchgang ohne besondere Hohepunkte und so ging es in die dritte
Runde, die um 10.3% Uhr begann.

Kok konnte sein drittes Max. buchen und leg somit wei-
ter an der Spitze und ein Sieg schien ihm hereits sicher; doch man
so0ll keine voreiligen Prognesen stellen. Hziden junior schimpfte
wie ein Rohrspatz, da er bisher lauter Fehlstarts gebaut hatte und
nun pldtzlich einen guten Flng hinlegte. Seine weiteren Durchgénge



waren dann aber auch wieder miide. Dies diirfte darsuf zuriicksufiihren
sein, daB der Xerl fiir seine Jugend viel zu nervés und ehrgeizig
(jéhzornig?) igt und ihm éie n&tize Ruhe fehlt. Warum aber gar =0
sufgeregt? Bs geht ja nicht um den Kopf! ruf diese Tour ist nidmlich
nichts zu erreichen?!i

Jer vierte Turchgang begenn um 11,10 Uhr, Hier meigte
Keinrath, daB auch er die Thermikbremse vorzeitigz auslisen kann.
DNer bigher fihrends Kick hatte &inen Absaufer, doch stand die Par-
tie fiir ihn noch nicht allzu schlecht.

ils der finfte und letzte Durchgeng um 11.45 Uhr hegann,
setzte ein leichier Platzregen ein und sofort wurde ein Haufen Fehl
starts angemeldei. Pfui, schimt Zuch! Es war doch nur ein besseres
MlehelreiBen'!! Zum Glilck war der GuB nach 5 Minuten zu Ende und
es ging in alter I'risshe weiter.

I

Fenz hatie wiader Sehasucht nach der flm bekommen und
ziindete seine Glimumschnvr nicht an. Prompt flog such das Modell auf
und davon, doch hatie er unech Gliick und nach ca. 10 Minuten fiel es
noch vor den Bergen azus der Thermik und kam herunter. Bin mehrstiin-
diger Marsch hlieb ihm diesmal srspart.

Ter fiinfte Tarchgang war filr die Teilnehmer, trotz desg’
kleinen Feldes, spannead wie schon lange nicht, da keiner genau wubte,
wie seine vorliufige Plazierung standund aulferdenm ging es ja um die
Wurst, pardon, den Potel. Als ROulk nochmals einen Absaufer hatie,
war elles drin, Rund ur den Platz ctandea nun die Gewitter und es
waT ein interessantes Schauspiel, wie diese um den Platz kreisten
und uns in der Mitte verschonten. Er wurde dadurch aber die Luft fber
dem Platz nun auch ganz schbn turbulent und den wchl tellsten Flug
zeigte Sackl mit seinem Modell. Es [ihrte die moglichsten und unmog-
lichsten Kaprislen in der Thermik auf und hielt sich genau fiir ein
Max. Dabei drehte es Steilkreise und ca. 5m Turchmessel und es ging
auf und ab wie in einem Fahrgtuhl, mal 5 m hoch, dann wieder 30 m
usw. Genau nach 3 Minuten war Gieses Schauspiel zu Ende. Keiner hat-
te so etwas fir mdglich gehalten. Es war Jies auch ciner der letzten
Fliige und um 12 Uhr 5% wurde der Wettbhewerh beendet. Eine Verlinge-
rung auf mehrere Turchging: wurde angesichts der drohenden Unwetter
nicht mehr durchgefiihrt. Es wurde nun schnell eingepackt und ab ging
die Post. Im Gasthaus wurde nach siner gehdrigen Stiarkung um 13 .30 Uhr
die Siegerehrung vorgenomme:. Sbaschnigg hiels eine SchluBanspréiche
und denkte den Teilmehmern filr ihren Einsatz, dann gab er die Frgeb-
nisse bekannt und Obmznn BHGTER konnte den Siegern cie Plaketten, Ur-
kunden, und den Fokel {iberreichen. Der Pokal fizl an die St.Margare-
tener. Hiermit war der Vettbewerh offizi=ll abgzschlossen. '

Apfrefallen sind uvns: Die rasanten Sterts von Hirsch und
seinen Trabanten; weiters die Keulen en den Vode_len von Sackl; die
extrem kurze Wase am Modell wvon Kock unid als Besor.derheit der Rumpf
des Wodelles von Potz. es ist dies ein geradegeboganerT "hula hoop"
(Hula Reifen) aus Plastik und obwohl dieser schr e_astisch war, Tlog
das Modell sehr gut.

Bs wire noch zu sagen, caf Jer Wettbewerb iIn kameradschaft~
licher Weise und ohne Hast ausgebrasen wurde., Es war so ein richtiger
erholsamer Sonntagvormitteg, chne L&rm, schinen Fliigen ohne weite Ver-
setzung der Modellz. Sc etwas scllie sfters durchgefiithrt werden!
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Wun noch die of fiziellen Frgehnisse:

Mannschaftswertung: 1. St .Margarethen (qualgewinny
S 2, Feldbach ' ' '
3, Birkfeld

4. Jucdenhurg
5. Grez
6. Liezen
~Jugend
Finzelwertung: 1. Hirsch Berna, St.Margarethen Potz Freng
' - 2, Gallowitsch Aucust, Feldbach Knoll ¥arl
%, Kgek Hanfred, g% .Margarethen ‘Haiden Klaus
Leistungen:
1; Hirsch Bernd St .Margarethen 162 130 180 135.174 779
5, Gallowitsch Aug. Feldbach 105 165 171 90 180 T11
%, Kdck Man{red St.Margarethen 180 180 180 77 T4 691
4. Burgstaller Joh. St.Pergarethen 161 111 87 180 145 684
5, Fenz Heinz Graz 128 66 127 180 180 681
6. Keinrath Hans Feldbach A 94 47 177 180 180 678
7. Lex Joham Judenburg 162 61 180 180 85 666
8. Sackl Kerl  Birkfeld 118 58 180 120 180 - 656
. 9. Potz Franz pirkfeld 51 171 180 136 104 642
10, Glaser Gerhard St Margarethen 80 135 180 141 95 £31
11. Geitner Heinz Liezen 118 82 105 102 95 502
12, Mittendrein Hel. Gran . 51 180 70 79 < 94 476
13, Kleinmeier Mich. Feldbach 65132 6T 98 A6 435
14. Omisenl Karl pirkfeld A1 74 9 140 75 - 421
- 15. Peer Kajetan .Liezen 167 93 4 1ie 82 418
16. ¥noll Karl Judenburg 101 60 "0 65 102 %98
17. Auer Thomas Liezen 76 73 <0 31 147 387
18..Damm Albrecht Judenburg 80 B8 25 B0 lo3 2861
19, Haiden Klaus Graz 3 - 124 27 35 209



REKORTMEL I U wgh N
Bewerber: Kragl Josef, S5t. Valentin

Art des Rekordes: F/3 (a/2) Segler, 6 mal Maximum binnen
50 Minuten

Tagz und Flugrelinde: 7. Mai 1959, St. Valentin, Langenhart

Flugleistung: 6 Maxima von 9.50 - 10.40 TUhr

Leistungsprifer: Zeuge
Fenz Hugo (Nr. 2052) Zimmermann H.

Modell: Vollbaelsasegler

Daten: F/F 29,9 qdm F/E 4 gdm
F/tot 33,9 adm
b 2040 mm b 520 mm
t 150 mm t B85 mm
Seitenlw. 0,6 gdm L 1130 mm

Die Maxima wurden nicht fortlaufend geflogen. Es waren noch 3 Tliiye
dezwischen, die die Zeit nicht erreichten. Ich bin gerannt, daf die
Sohlen geraucht haben.

(Anmeldung des Rekordes iber Tandes- an Bundesleitung! Skizze des
Vodelles lag nicht bei Anm.d.Red.)

Bewarber: Johann Shaschnige, ASV-Puch-Ikares, Graz

Art des Rekordes: Wakefield - 6 mal Max binnen 100 Minuten.

Tag und Fluggelinde: 25.1.195%, Flughafen Grrz-Thalerhof

Plugleistung: 6 Maxima von 8,45 - 10,15 Uhr.

Wetter: Temperatur von -~ 2 Grad bis + 3 Grad, heiter, Wind 3-4 m/sec.

Zeitnehmer: Zeungens
Mittendrein Helmut Kropf Johann, Fenz Heinz,
WMaurer Othmar

Start Flugzeit Kraftflug allein Umdrehungen

1 223 50 470
2 201 54 500
3 229 60 540
4 192 A% 450 neuer Strang
5 180 55 525
6 237 56 500

Skizze Modell umseitige.
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TE CHN TK:

Veform = Auftriebsverlust.

®s diirfte wohl jedem Modellflieger bekannt sein, d&aB durch
die VergrdBerung der V~Form eines Flugmodelles, bel gleichbleiben-
der Plichenprojektion, der Auftrieh abnimmt. GewiB wird es so man-
chen interessieren, wie groR dieser puftriebsverlust nun eigentlich
ist. Ta die Berechnung sehr einfach ist, will ich sie hier anfiih-
ren. Fir die mathematisch weniger versierten, habe ich die gebriuch-
livhsten Pille berechnet und in einer Tabelle czusammengestellt.

Die Richtung des Auftrisbes ist bekanntlich senkrecht zur -
Tragfliche, Lisgt die Tragfliche waagrecht, dann wirkt der Auftrieb
alsd genau nach oben und wird 100 %ig ausgeniitzt. 3ind die Fléchen
aber in V-Stellung, so wirkt er nicht mehr genau nach oben, sondern
etwas nsch.der Seite (nach "innen", zum Rumpf hin). Nehmen wir
einen bestimmten Auftrieb "A", so sieht die Sache folgend aus:

E

I
Q&L

- N —

Die Auftrieskraft "A" kdnnen wir in 2 Komponenten zerle-
gen: eine kleinere Y, die wasgrecht nach "innen" und eine gréfere
¥, die senkrecht nach oben wirkt. Uns interessiert nur die Kompo-
nente X, die den tatséchlichen suftrieb nach oben darstellt.

Bei einer V-Form von ok Grad, schlieBen auch A und X den
winkel £ ein (Normalwinkel),

Wir kdnnen also schreiben:

X
coz ol = "
X = Ae COB o _

d.h. der Auftrieb wird im selben MaBe kleiner, in dem der der Kosi-
nue des V-Formwinkels kleiner wird; oder mathematisch: Um den Auf-
trieh in prozenten zu bekommen, missen wir elso nur den Xosinus des
V-Formwinkels nachschlagen (den Zahlenwert, nicht den Logarithmﬁs!)

z.B,: bei 1l Grad V-Form: .

cos 11 = 0,982, d.h.: bei 11 Grad V-Form sind

nurmehr 98,2 % des von der Tragfléche gelieferten Auftricbes fiir
uns wirksam.

Da wir aber gewohnt sind, die V-Form in % anzugeben, miis-
sen wir sie in Grade umrechnen.

Nehmen wir z.B. 10 % V-Form an:

tg ol = 200 = 0,2 L = 11°%19!
1000
S . N
'\—_\ » ; Qo,ﬁ
i S , LY

__100.,_ . __ﬁ.>[_‘ [ 0(}(:‘ L >i
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Fun eine Tabelle fir 5 -~ 15 % V-Form:

V-Form V- Form Auftrieb

5 % 5243 99,5 %
6% 651! 99,3 %

T % 758! 99,0 % |

8% 9205l 98,7 % 7Bt

g ﬁ : 10912: _ 28,4 % bei 10 % V-Form (das ent-
10 ¢ 11719 98,1 % . 05 o .
111 % 12%241 97,7 % spricht }1 l? ) haben wir
12 7 155301 . 97’2 o 98,1 % niitzlichen Auftrieb.

a . . ) )

13 % 14°35¢ 96,8 %

11 7 152591 96,3 %"

15 % 16°42" 95,8 %

I FJL)"ILT'HJQ/!; KA
’fb'gl:\

t—p
In dem nebenstehenden T
Diagramm sehen wir die Gy L Q\\\
Aufiriebskurve. ' 1,
Bei ca, 15 Grad V-Form AN
wird's also allmihlich Jo AN
unrationell! .

fot \

Tiese Erkenntnis ist frei- Go L ._b\
lich nichi von weltum- 7 AN
stiirzender Bedeutung, \\.
gber es mag vielleicht 50 1 _ . )
fiiz manchen. doch ganz - ‘ _ .
interessant 'sein, ein~ he o
mal zu wissen, wieviel ‘ ' \.
suftriebsverlust men beil . N
Vergridferung der V-Form 7
eigentlich einstecken R
muifl. . Zot

Lo N

i

. a ; ' f % ‘ y
v § qpis 2o 36 4o so £ 76 Lo o

-

Vo Form in &ract

walter Kniely, Kufstein.
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Die Luftschraube fiir das Wakefieldmodell:

Sbaschnigg Johann.

Der Bau eines Cummimotorflugmodelles bereitet wohl vie-
len Modellfliegern deshalb Schwierigkeiten, weil sie fiir das ge~
baute Plugmodell nicht die richtige Iuftschrauhe selbst konstruie-
ren und herstellen kdnnen.

Fiir die Konstruktion einer Iuftschraube sind folgende
GroRen erforderlich:

1. Durchmesser D (halber D = Radius = r)
2. Steigung St

3, Blatthreite D

4. Profil des Blattes.

Die ¥Xonstruktion:

: 7uerst ermitteln wir den Steisunsswinkel. Wir tragen den
Radius der Luftschraube suf, zeichnen am linken Inde einen rechten
Winkel und tragen auf diesen die Steigung, getellt durch zwei Pi
guf, (8t : 2 = Hy 2 J7 = 6,28). Die Verbindung einzelner Schnitt-
punkte der Luftschraubenhélfte mit dem Endpunkt der Senkrechten
ergibt die den Schnitten zugeeigneten Steigungslinien (Skizze)
Normalerweise wird run die Traufsicht und dann die Seiten-ansichi
gezeichnet. Fiir eine Verleimung der Luftschraubenblitter auf der
Helling ist es besser, wenn men zuersi die wirkliche Blattform
(in die Ebene abgewickelt) zeichnet. Werden dann die Blattbreiten
1 - 5 sguf den dazugehdrigen Steigungslinien aufgetragen, so erge-
ben sich aus der senkrechien Projektion auf den Radius, die Mafe
fiif die Drauf- und Seitenansicht. Tie Seitenansicht 1#Bt sich in
verschiedener Art.ausfilhren., Skizze 1 zeigt 3 Beipsiele. '

Die Herstel lung:

Tie meisten Wakefieldflieger schanitzen ihre Luftschrau-
ben aus einem vollen Balsa- oder Lindenblock. Heute soll eine spar-
. samere Methode gezmeigt werden und zwar wie man die Luftschrauben-
blatter mus diinnen Balssbrettchen {ber einer Helling herstellt.

Diece Methode hat einige Vorteile:

1, Ist sie billig, man braucht filir eine Luftschraube nur ein Palsa-
brettchen 0,8 mm.

2. GréBere Bruchstherheit, da weniger Splititergefahr.

%, Ist die Felling eimmal angefertigt, so konnen jede Menge Luft-
schrauben darauf angefertigt werden. -

Ich habe schon iiher ein Dutzend Luftschrauben mit gutem
Erfolg auf diese Art hergestellt. Franz Czerny hatte bel seinen
Bundessiegermodellen auch Luftschrauben der beschriebenen Art;
und diese haben sich bestensa bewdhrt.
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Zur Herstellung bendtigen wir:
Balso 0,8 mm hart, einen Weichholzklotz fiir die Helling, etwas
diinne Selde, Perlon, Nylon oder dergleichen, 1 mm Sperrholz und
Kaltleim (Mowicoll) zum Verleimen.

sus diinnem Ksrton oder 1 mm Sperrholz fertigen wir Scha-
blonen von der wirklichen Blatitform, sowie von der Draufsicht und
Seitenansicht an.

Auf einen Weichholzklotz zeichnen wir nun mit Hilfe der
Schablone die Seitenansicht auf. Der Klotz goll léinger als das zu
bauende Blatt sein, damit man ihn in den Schraubstock einspannen
kann.

7 fffn
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-'49{'7, LAY o s J/ -
Pt <l B ) e
. i e et 4 e ar

P 7 b .
Wé’f/ﬁg’, _/:f,,”

Auf der oberen Seite wird nun das ﬁberflﬁssige Material bis zum
AnTiB weggeraspelt. Genauso wird die Draufsicht behandeli.
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Anschliefend wird die Oberseite der Schablone ausgeerbeitet, wo-
bei besonders auf die Grdle der Wolbung zu achten ist.

Tie Helling wird nun noch fein geschliffen mit Nitrolack lackiert
und mit Rizinustl leicht gedlt.

| Fortsetzung folgt!
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VERSCHIEBEDENES 3

FProto 858 peed::

Heute mochten wir Buch mit einer Klasse bekannt machen,
die in US4 sehr an Boden gewinnt und eine Verbreitung erfahren hat
ghnlich dem Hula Hoop. Es ist dies nicht so sehr erstaunlich, da
diese Klasse sehr einfache Regeln hat. Proto Speed bedeutet Ge-
schwindigkeitsflug mit Frototypen.

‘Tun zu den Baubestimmuncen: Die Wichgisten sind:
Die liodelle milssen flugzeugihniich sein; Mindesttragflicheninhalt,
wobel nur die Tragfliche gemeint ist; 125 Quadrstzoll; das sind
rund 7 Quadratdezimeter; ein festes Fahrwerk; Motor max. 5 comg
einen verkleideten ¥Motor und einen Flithrersitz bzw. Filhrerkanzle,
AuRerdem sollen die Modelle farbenfreudig lackiert sein., Die Vor-
gchriften sind also Ehnlich unseren Memmschaftsrennern. Interessani
wird ed aber erst beim Fliegen. Die Wodelle werden iiber eine Meile
gestoppt und zwar mit stehendem Stsart. Das sind 14 Runden an 60
Fuf langen Leinen {ca. 18 m). Nach der ersten Runde muf der Arm
(Hendgelenk) in eine Gabel gelegt werden., Wir schen also es ist.
eine Mischung aus Mannschaftsrenner und Geschwindigkeitsfliegen.
Die erreichien Geschwindigkéiten liegen um 120 km/h. Ties erscheint
nicht gllzuviel doch liegt die reine Fluggeschwindigkeit bei ca.
160 km/h, man darf nicht vergessen, daB ja auch die Anlsufzeit .
schon mitgestoppt wird. Die Modelle sind verhdltnismédssig leicht
zu bauwen, doch muf aul eine gewisse aerodynamische Durchbildung
auch Wert gelegt werden, Besonders wichtig ist auch, daB diese
Modelle nicht zu schwer werden.

is widre dies unserer Meinung nach eine Klasse, die sich
besonders Ilir Anfinger im Fesselflug eignen wiirde, da sie nicht
schwer zu fliegen ist (eventuell mit kleineren Motoren). fuch
die Gabel bereitet keine Schwierigkeiten. Bei Trainingsfliigen kann
man einen abgesdgten Besenstiel oder dergleichen heniitzen.

F.C7.
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Eine Kentrolliste fiir ferngesteuerte Modelles

Bei allen GroBflugzeugen werden vor Beginn eines Fluges,
bew. neuen Flugtages sdmbliche Funktionen vor dem Start Hiberprift.
Warum also sollte man dies nicht bei einem relativ teueren Flug-
modell, wie es die funkferngesteuerten Modelle darstellen, auch °
- eine Uberprufung vor dem Start durchfithren? Bei so einer Uberpri-
fung geht man am besten immer in der gleichen Reihenfolge vor und
gewinnt so eine gewisse Routine, daB es einem sofort auffallt,
wenn man etwas vergessen hat. Die als Beispiel angefiihrt "Check
list" ist bei weitem nicht vollstindig, sie soll aber auwch nur
eine gewisse Anregung geben. Eine eigene Liste wird sich jeder
Modellflieger zu seinem Modell passend selbst anlegen. Hier nun
die Liste, die der "Pilot" vor dem Start Uberpriifen solilte:

1. Batterien ~ (Spannung-Volt, Anschliisse)

2, Zelle - (auf Versziige, Briiche etc.)

3. Anlagen.- (Priife den Empfénger, alle Kontakte und sichere

~ sie, Servos, Schaltstern, Tank, Treibstoffschlauch, Motor
und Befestlgungsschraubﬂn)

4. Zusammengebautes Modell - (Einstellungen, Einstellwinkel-
differenz, Gummibinder, Ruder (Ncutralstellungen))

5. Starte Motor und priife alle Steuerfunktionen bei laufendem
Motor. ‘

Es empfiehlt sich diese Priifungen gewissenhaft durchzu-
fiihren, sie kosten zwar ein wenig Zeit, doch lohnt sich das be-
stimmt, wenn dadurch das Modell heil zur Erde szuriickkommt.

F.CZ.
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fuf besonderen Wunsch bringen wir die Skizzen der neuen Figuren im
Fesselkunstflug:
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Es gind dies die Figuren, wie sie laut FAI geflogen werden miissen.
Bs heiBt also, diese in der richtigen Zus-mmensetzung zu iben.
Tine andere Form wird nicht gewertet.

Der neue Webra "Record" soll nach verschiedenen Angaben der zur
Zeit stdrkste 1,5 com Motor sein und zwar betridgt seine Jet21ge
“Leistung ahgebliich 0,2 PS.

™ ms m me e e am e e e o o Em Em M M e = e wn wi mm mm mm oam me m  ae As e mm e em

Die Firma Graupner bringt ihre Motoren nun in neder Aufmachung
heraus, Beim Habby II und beim Rasant II wird ein neunes Kurbel-
gehduse, &hnlich einer Gewehrpatrone verwendet. Interessant ist,
daf belm Hobby II wieder ein Kurbelwellendrehschieber verwendet
wird, Br soll zuch 0,98 P3 leisten und dadurch dis Tradition des
Hobby I wiirdig Tortfihren.
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Fine weitere interessante Neuigkeit erfahren wir aus der englischen
7gitschrift "Model Aircraft". Wir lesen dort ven Versuchen, gie mit
einem K&B Torpedo 0,9 (1,5 ccm) gemacht wurden. Is wurde diesen Mo-
tor ein Getriebe angehéngt und mit diesem wird, bei gleicher Kurbel-
wellengeschwindigkeit eine 10 x 8 latte gedreht, wie sonst eine '
7 x 4. Die groBe Latte hat wohl nur die halbe Tourenzahl wie die
kleine, doch wird doppelt soviel Luft geftrdert.

Von anderen Versuchen lesen wir im "Agromodeller". Dort hat der be~
‘kannte englische Modellflieger Ron VWarring, der die Motorenteste

in der gleichen Zeitschrift durchfilhrt, sich die Mithe genommen und
die bekanntesten Motoren auf ihren Treibstoffverbrauch getestet.

_ Bei den Dieseln schneidet der "Oliver Tiger" am besten ab. Zu be-
sonders interessanten BErgebnissen kam er, als er einige Glithziinder
mit normalen DIESEIGEMISCHlaufen lief! Hier zeigte es sich, dafl der
05-MAX 15 mit Dieselsprit die gleiche Leistung abgibt wie mit Blith-
kopfsprit, der Verbrauch aber um mehr als die Halfte abnimmt. In
diesem Zustand erreicht er einen weit geringeren Spritverbrauch

als der Oliver. Hier 6ffnet sich ein BExperimentierfeld fiir die Mann-
schaftsrennerflieger!

Tn den USA wird jetzt ein neuer "Jetexi-Motor angeboten. Der Preis
betrigt 3,95 Dollar. Bs handelt sich um den "600-4A". Dieser liefert
einen Schub von rund 240 Gramm! bei einer Laufdauer von 30 ~ 35 Sek.
Diese Leistung diirfte geniigen, um einen A/Z Segler ganz schin ziigig
suf Hohe zu bringen. DaB damit auch Raketen angetrieben werden dirf-
ten, versteht sich von selbst. ' .

F.CZ.
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SCHIFTFSMOT TILLBELATU::

Die Klasse 10

Tine asuch fiir uns hochaktuelle Modellsegleryachtklasse
gewinnt immer mehr AnhZnger, aus dem einfachen Grunde, als deren
Klassenbestimmungen so abrefaft sind, daB sie der eigenen Initia-
tive und dem frfindungsdreng unserer Modellsegler groften Spiei-
rgum gestatten.

Grofenmdfig zwischen der Klasse "M" und der internatio-
nalen Klasse "A" liegend, vereinigt sie viele Annehmlichkeiten
dieser beiden und weist dariiber hinsus manche Vorteile auf. Hicht
so schwer und unhandlich wie die Klasse "A", hat sie eine relativ
wesenilich gréBere Serpelfléiche sls die Klasse "y und vefligt des-
hslb iber #HuBerst giinstire Voraussetzungen fiir hthere Leistungen.

Gegenitber der komplizierten Vermessungsformel der Klasse
mA", welche dabel such geringe Variationsmbglichkeiten hietet,
wird die Klasse 10 nach einer sehr einfachen undé leicht versténd-
iichen Pormel berechnet und konstruiert. Liegen die wichtigsten
Abmessungen und Verhdltnisse bel der "N"-Yacht fest, so erlaubt
die Tormel der 1l0-er Boote verschiedene Ldsungen. Damit ist aber
die Mdglichkeit gegeben, den Modellsegelyachtenbau aus den ver-
hiltnismidfig einseitigen Bindungen an konservative und auch hem-
mende Prinzipien zu 1dsen und so neueste Erkenntnisse in Anwendung
zu bringen!

Tie Klasse 10 wird nsch der Formel?-

. LM

——%%g%gE—w £ maximal 10

berechnet. Unter WL ist die Linge der Wasserlinie in SilBwasser

in em zu verstehen., S hedeutet die Segelflédche in gqem. Die Zehl
983%1% ist die auf das metrische System umgerechmnete Sehliisselzahl
600, welche in der urspriinglichen TFassung auf dem englischen Z2nll
beruhte. Bei dieser Formel findet das lineare WMeRverfahren Anwen-
dung, welches gegeniiber dem Deplacement-Verfahren, wie es hei der
"p1-Klasse sngewendet wird, sehr einfach und unkompliziert ist.
Die Vermessung der Segél erfolgt wie beil den anderen Klassen und
bereitet weiters keine Schwierigkeiten. Bel der Vermessung des
GroRsegels ist =zu bemerken, daB das Achterliek nur dann berech-
net +ird, wenn die grSfte Bogenhthe den R = A5 mm ilibersteigt. Le-
diglich bei der Vermessung des Vorsegels ergibt sich ein Unter-
schied gegeniiber den bekannten Klassen. Statt der wirklichen Se-
gelfliche der verwendeten Fock wird nur das Vorsegeldreieck nach
folgender Formel vermessen:

85 x Hx B
100 x 2

T - die HeiBhthe des Vorsegels von Teck aus an der Vorderkante

des Mastes und dem. Schnittpunkt des Vorlieks der Fock mit der
Oberkente des Tecks, in Tekchdhe gemessen, in cm bedeutet. Tiese
ATt der Vermessung des Vorsegels gestattet bei entsprechenden Kur-
gen die Verwendung einer vergrdferten Fock.
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Dadurch wird die Tiisenwirkung iiberlappt gefahrener Segel
erzielt, welche eine Sfeigerung der Leistung zur Folge hat. Ledig-
" lich bei Kreuzkursen ist die Verwendung einer vergrdBerten Fock
nicht méglich, da beim Wenden das Vorsegel nicht selbsténdig auf
den anderen Bug gehen kann. A

Die Klasse 10 kemm mit Spinnacker gefahren werden. Tie-
ser darf aber nicht héher als H gesetzt werden und ist nicht weli-
ter auszubauen, als die Strecke B des Vorsegeldreieckes mift.

= TDie Linwen der Segellatien sind beschrénkt und diirfen
beim GroBsegel folgende MaBe nicht {iberschreiten: HuBere Latten
- 17,8 em, mittlere = 12,7, insgesamt 4 Tatten. Im Vorsegel (Fock)
sollen die zulissigen 3 Latten nicht dinger als 12,7 cm sein. Die
Kopfbretter diirfen die griBie Breite von 2,54 cm nicht iiberschrei-
ten. :

, Tariiber hinaus verbieton die Kdassenbestimmungen Schar-

pie-TFormen, Doppelrimpfe und Ausleger, Spant- Steven- unéd Tlossen-
. formen sind freigestellt. Ter RumpfT muB im Ubergang zur Kielflosse
i einen S-Schlag von mindestens 2,54 cm Radius aufweisen. Metallflos-
sen und loser DBallast sind nicht erlaubt. Tiefgang, Freibord und
Deckform unterliegen keiner Zeschrénkung. 4lle Vermessungspunkte
sollen am Rumpf und an der Tekelage gekennzeichnet bzw. vermerkt:
werden.

i , 4lle diese Bestimmungen geben dem Modellbauer alle Frei-
’ heit, in konstruktiver und bhzulicher Hinsicht. Die geringen Be-
schrinkungen haben nur unwessntlichen Finfluf und sehr schnelle,
leistungsfEhige und dabei gerade fiir lange Distanzléufe (wamuf es
im modernen Modellseglerspors: Ja auch ankommt)} pridestinierte Renn-
yachten dlirften das Brgebnis einer ellseitigen Lusnuizung der zahl-
reichen Mbglichkeiten gerade in diessr Klasse sein! Waren urspring-
lich bei durchschnittlich 1 m ¥asseriinie etwa 1 gm Segelfl&che ge-
briuchlich, so werden jetzt bei 1,30 m Wasserlinie ungef&hr 0,75 gm
Segelfléche verwendet. Neuerdines zdhlen die Tendenzen dahin, durch
die Anwendung des Leichtbaués und der Erhdhung der Form- und Ge-
~ wichtsstabilitit die Wasserlinie zu verkilirzen und durch vergriBerte
' Segelfléchen zu einer BrhBhung der Leistung zu kommen. Tieser Uber-
blick iiber die Entwicklung der Klasse L0 zeigt uns, daf hinsichtlich
der Konstruktions- und Bauprinzipien viel paralellen zu den grofen
Briidern der Segelmodelle vorhanden sini.

DaB zufelge der Abmessungen von Rumpf und zulédssiger Segel-
flache ung die Mdglichkeit gegeben ist, nit dieser Klasse ansiands-
los kilometerweite Distanzen zu durchssgsln, ohne befiirchten zu miis-
sen, irgendwelche unangenehuen Begleiterzcheinunren mit in Keuf neh-
men zu miissen, gill ehenfalls als Bmpfehlung fiir diese Klasse, Mit
ihr kénnen wir suf allen unseren Alpenseen dem lodellsegelsport hul-
digen. Die Klasse 10 repridsentiert den Typ 2iner Hodellyacht, von der
man ruhig behaupten kann, daB sie nicht zur Xategorie der Schbnwetter-
boote zdhlt, sondern als Inbegriff eines Yachtmodelles anzusehen ist,
das sowohl harter Beanspruchung, Sece- und Weiterfestizkeit und Ver-
ldsglichkeit gilt. :
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Beispiel eines Yachtmodelles der Klasse 10:

L#nge iber Alles = 1600 mm, Linge in der Wasserlinie =
1270 mm, Freiberd = 70 mm, Breite am Tauptspant gemessen = 298 mm,
Tiefgang 335 mm, Bleibalast an der TFlosse 5,8 kg, Mastdurchmesser
vnten meximal 25 mm, Verdréngung (Deplacement) = 9 kg, Fliche des
Grodsegels = 5010 gcm, Vorsegel (Klﬁver) = 2704 acm, Gesamtsegel-
fliche = 7714 gem = O,7T7L qm.

Kollege K. Schlegel durchsegelte bereits 1957 mit seinem wetter-
festen Klasse 10 Modell "HERTA" die Distenz Gounden-Traunkirchen-
Hoisen-Gmunden anstandslos, noch dazu als "Wachitraining", aufer-
dem wurden von italienischen Fodellseglern zu wiederholter malen
der Lago di Como mit Modellsn der Klassen nATY, 10 und "M" durch-
segelt. Herr W.Sundermann bezweifeld derartige Fahrdistanzleistun-
gen als Utopie und Unmbglichkeit. Wortlich schrieb er dem Verfas-
ser: Was die Distanzen der zu segelnden Kurse angeht, so bezeichne
ich es als ein Unding iiber Xilometer zu segsln usw."

Es geht aber doch! Und zwar sehr schbn sogar!

Karl Koffend.

_...._-..-._.._.._....--.._-...._......._—..—-—..._——-.-_-.-_—_,..

Es ist nun sowéit, dal sich in Basel die "Wereinigung eurcopdischer
Schiffsmodellbauer" unter dem Namen "WAVICA" konstituiert het. Wir
Hsterreicher waren dort durch die Kollewen Gilinter Labmer und Josef
Kroboth vertreten, zwei anerkannten Bxperten dieses Metiers. Jeden-
falls wurde Ssterreichischerseits der Beweis erbracht, daf hierzu-
lande in punkto Schiffsmodellbau nichi geschlafen wird, im Gegen-
teil, daB sich auch hier "etwas rUhrt".

Ain dieser Stelle sei auch dem Vorsitzenden und eigentli-
chen Initiator der "NAVICA", Herrn PIERRE POCHELON, Basel, fir sein
liebenswiirdiges Entgegenkommen unseren Delegierten gegenliber ge-
dankt. ‘

—-—_.——_-—........—........—--.—...._._..._.—___..-_._—-—_.-........
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