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Der Termin unseres Bundeslehrganges und der Bundesmeisterschaften riickt
immer ndher. Vom 15, — 20.Juni 1957 findet unser Bundeslehrgang statt.
AnschlieBend an den Lehrgang vom 21. -~ 23. Juni werden die Bundesmeistier—
schaften in den Freiflugklassen, flir ferngesteuerte Flugmodelle, sowle

fiir Pesselflugmodelle durchgefiihrt. Ort beider Veranstaltungen ist Grasz,
Thalerhof. Wir bitten Zuch daher, schon jetzt diesen Termin ins Auge zu
faggen und iuch freizuhalten, damit beide Veranstaltungen ebenso erfolg~—
reich durchgefiihrt werden kinnen wie bisher. Bitte sagt jetzt nicht, dab
noch monatelang Zelt dafiir ist. Diese vergeht vasch uwnd man steht dann un-
vorhereitet dal

Bereitet Zuch dnher schon jetzt in den einzelnen Gruppen vor! Baut mit
Bedacht und FleiBl _

Die Bundesleitung rird auch dleses Jahr fir die Bundesmeigterzchaften
Materiaslpreise aussetzen,

Geflogen wird in allen Xlassen, wie im Vorjahr.

Zusdtmlich und erstmalig werden im TFesgelflug Kunstflug, Team und Spced-
meipterschaften. den Freiflugmeisterschafien angeschlossen.

3s ist der Bundesleitung (auf den Tunsch der meipten OMV - Mltglleder ba-
‘sierend) gelungen, nach lingersn Verhandlungen zu erreichen, daB ungere
Bundesmelsterschaften jedes Jahr abgeshalten werden kionnen. Bisher fanden
die Preiflug - und Fesselflugmeisterschaften getrennt statt und wir hatten
daher die Freiflug- bzw, die Fesselflugmeisterschaften nur jedes zweite Jahr,
Dies ist nun begeitigt! _

Jetzt konnt Thr beweisen, daB Buer Wunsch der "Vater des Gedankens™ war,
némlich des Gedankens, die Zusammengehdrigkeit der einzelnen Bundeslinder
und Mitglieder #zu festigen, Konkurrenz und Leisgtung zu Gunsten unseres
schonen Hobbys in ehrlichem und fairem Tettkampf zu steigern und zu forcizren,
Dic gesamte und genaue Ausschreibung esrscheint in der Aprilnummeri!!

GRUPPEHLEITER ACHTUN G!I!!? WICHTIG!!!

s fehlern uns noch immer Meldungen einzelner Gruppenleiter!

Da diese Meldungen fiir uns sehr wichtig sind, bitten wir um ragcheste
Binsendung dsrselben.

Meldung muB Anschrift, Daten des Gruppenleiters und Anzazhl der Mitglied.r
der Gruppe enthalien.

“endet die Meldung direkt an die OMV ~ Bundesleitung!
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AUSLANORUNDSCHAU !

Dr. Bob Chase aus Terry Pines, Kalifornien, hielt seinen Seg-
ler 8 Stunden, 34 Minuten und 21 Sekunden im Hangaufwind einer
120 m hohen ¥lippe. Die technischen Einrichtungen hitten weite—
re 8 Stunden Flugzeit zmugelassen, doch brachte ein starker Wind eine hihe—
re Leistung um. Weltrekorde kann man eben nicht von der Stange kaufeni
Zwolf Monate intensiver Vorbereitung waren hiezu nétig. Fiir ein paar Minu-
ten Rekordzeitiiberbietung bestimmt eine groBe Leistung!

"Tieder einmal wurde ein RC - Segler - Weltrekord gebrochen. 1;R¢nf

Motore...Motore...lMotore...

Die schier uniibersehbare Reihe von Modzllmotoren wurde wieder um einige

interessante ‘xemnlare verlingert: _ :

K & B brachten einen kleinen Bruder des 'Torpedos" heraus, den® X & B 099"

(1.6 com), der mit einer 8 x 3 1/2 Latte 14.000 U/min erreichen soll.

Aus Italien kommt ein kleiner Diesel, der 1 ccm “Bambini B. 38,

Der berithmte Spanier Armando Battloo schuf den'Bvra 1.5"Disgel, der dhnlich

wie der nelte englische 21finl.8 zwel Kugellager besitzt und durch einen

IMeachdrehachieber gesteuert wird.

Die bekannte englische Firm~ Davis Charlton {Albon Dart, Merlin, Sabre usw. )

ergangt ihr Programm durch einen‘heifen" 2.5 cem Diesel. Zweifach kugelge-

lagerte Welle, Flachdrehschieber und ein schrig nach oben gerichteter, hin-

terer Ansaugstutzen =zind die JuBeren Merkmale dieses Moiors.

Tro brachte einen massigen O.8ccm Diesel mit BED Racer - ihnlichen Auspuff-

stutzen heraus.

er die YWahl hat, hat die Qualtl

Uns fehlen nur noch die Leistungsberichte iiber die Neusrscheinungen. .. .

und das ndtige Kleingeld, um sie zu kaufen!
: Kurt Schredl N.O.

AN AL L B 1Y
In dem Fall an alle, die noch keine Prﬁfungen‘geflogen gind!
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Grster Tdtigkeltsbericht,

1. Die Modellflugentwicklungsgruppe konnte folgende nesue Mitglieder solt
ihrem Bestehen zur Mitarbeit gewinnen?

Buda Josef: Naturgetreus Freiflugmodelle
Léwitsch Herbert: Gummimotorflugmodelle
dwoboda Siegfried: Al Verbr. Motorflugmedelle

5. Die Gruppe hat bisher jeden Dienstag ihre Arbeitssitzung abgehalten.Die
Bateiligung betrug Gurchgchnittlich 10 - 12 Mann. Vorerst wurde von joedem

I"'itglied eine Ubersicht siber seine bisherige Tdtigkelt iiber den letzion
Stand seiner Leistungen gegeben und die arsten weiteren Arbelten besprochen.

3. Die Gruppe komnte higher dreimal Flugbetrieb durchfiihren, wobel dor
letzte am 10,II.ds.f. der ergiebigste war. Besonders und extra hervorzu-
heben igt die Beteillgung am Saalflug-Verglsichsfliegen am 8. u., 9.J3dnner.

4. Die Tétigkeit der Gruppe igt nun fliegerisch suf folgende Ziele gerichtet:

a) Meigterschaften
b) (MV-Rekordliste
¢) Priifungen

Weiters wurden die Vorbereitungen fiir eine Jerbeveransialtung am 1. Mai

- im "fiener Stadion in Angriff genommen.
' Brich Jedelsky

Tesselflug ~ Geschwindigkelt.

Boim letzten Fliegen zeigte Leifner sein neues Speedmodell, besser, eI
fiithrte uns den Motor vor. Lis war ein Super Tigre 2.5 cem Glithkopf, dor von
Weininger auffrisiert worddn war und das erstemal lief.Mit der Latte
“Torpedo" 6 x 9 inch. und 30% Witromethan im Treibastoff. Sein Ton beim -
Laufen war hoch und singend,; nicht viel schlechter als jener der Yelitmoi-
sterschaftskandidaten in Florenz. Die Schifzungen bewegten sich Zwischon
14 - 17.000 Touren. Und dann wurde er mit dem Tourenzédhler gemessen und

o Schreck!, es waren nur 12 ~ 13.000! 1! us zeigte sich wiedoT einmal, daB
der Ton mitnichten die Musik macht und daB die eingefleischien Piegsellzute
mit ihrem Urtzil '"viel Ldrm um Nichts" nicht ganz im Unrecht sind.
sachlich: s ist ein erheblicher Unterschied im Ton zweler gleichaschnall
laufender Diesel-und GlithltopfmotoTe uwné alles Tourvenschitzen mit dem Ohx
igt sehr problematisch. s steht freilich fest, daB nach dem derzeitigen
techn. Stand der hochstgesziichtete Glihkopfmotor mehr bringt, als-cin Diosel
mit seiner nétigen, hoharen Verdichtung. Nun sagt eine Drehzahlmessuig am



 %%and noch nicht alles aus. Tir wissen auch heute noch nicht exakt, wie

hooh die Tourenzahl im Fluge ist. Sie wird selbstverstidndlich héher liegoen,
da die Luftschraubs weniger Tiderstand im Flug hat da sie mit Kkleinerem
Anstellwinkel angeblasen wird, aber wieviel igt nicht genau bckannt. Bg rol
nun eine lkurze Uberlegung angestellt um wenigstens die (GroBenordnung zu o~
lkemnen, bzw. festzustellen, mit wieviel der Motor im Fluge drehen mu; scil
er die gegehene Geschwindigkeit erzielem. Vorausschicken mochte ich, dof®

ich in Florenwz Gelegenheit hatte, die Telteliiec der Speedflieger an der
ATbeit zu sehen und von der ftschechischen Manngchaft, die in ihrer Leintungs—
dichte einsigariig war, 5o manche interessante Binzelheitfen erfahren komnto.
Bei einer Messung anlidBlich ihres Trainingslagers fiir die "M wurden ihrs
IMotore wiahrend des Laufens am Stand gemessen. Sie drehten swischen 13.500-
14.400 Touren. Die Steigung der Lufischraube'bewegte sich auch bei don
iibrigen Teilnehmern zwischen 220 = 250 mm. Die tschechischen Teilnehmer
flogen:%in Mann 198 km in der Sfunde, drei Mann je 194 km. Beriicksichiizt

man nun noch die besseren Teilnehmer, vor allem Gibbs, so ist folgendes zu
iiberlegen: ir nehmen eine Geschwindigkeit von QOOkm/h ale Ausgangsbasis -~n.
Dizse sergpibt bei einer Minute die zuriickgelegie Strecke von 3.333 m. Logon
wir ferner ezine Luftschraubenstoigung von 0.25m zu CGrunde, dann mufl die
Luftschraube; bzw. der Motor 13.333 U/mine machen um die Strecke von 3.333m
in der Minute suriickzulegen. Dies ist dile erste Uberlegung. Die zweite 1zt
der Wirkungsgrad. Denn obiges Srgebnis bedeutet einen Luftschraubenwlrluings—
grad von 100%, don es nicht gibt. Die Luftschraube miiBte also noch schnel-
“ler laufen und zwars ' ‘

13.333 U/min = 1004 Tirkungsgrad

[/

17.777  ° 757 "
p2.222 M = 60% n
P6.666 1 = 50% n

Tm Grof8fiug wird normal ein Wirkungsgrad von 75% festgestellt.
Im Modellflugbereich wird dieser esinerseits durch die kleinere Re-Zahl-
Bereiche geringer, andercrceita wieder durch die einseitige Anpassung dor
" Steigung an den Maximalgeschwindighkeitsfliug besser sein. so dall man viel--
loicht wieder bei 75% Tirkungsgrad, d.h. bei eca 18.000 x 1000 Touren U/min
hilt., Hiebei steht eindeutig die Untergrenze fest, wihrend die Obergrense
lzaum {iber 20,000 Touren und damit 70% Wirkungograd unterschreiten diirdioc,
melbat wenn die Schitzung des Modellschraubenwirkungsgrades noch wesentli-
cthe Faktoren iihersehen hat. Diese berlegung wird gestiitzt durch einen
Leistungs — Vergleich mit der Geschwindigkeit,dié der Mach I Diescl er-
ziclts bestens laufend, mmd 160 km/h, superfriciert rund 180 km/h, Wie
groB diirfte also nun die Leistung der Motore die 200 km/h liefen, sein?
Himmt men nun die bekannten Pirmen - Leistungskurven des Mach I oder iln-
licher her, die nach bestens frisierten Motoren ersiellt sein miissen und
extrapoliert sie auf 18.000 -~ 19.000 Touren also naheczu linear, so kommt
man auf cine abgegebene Leistung von ca 0.37 PS. Dieser "ert paBt gut in
dan Ergebnis welches man crhédlt, worm man den Leigtungsaufwend eines
. Speedmodélls Z.B. VOn GibbS§ bei EOOkm/h arrechnet.Dizze ejngghendeg aulerst
interessante und aufschlufreiche Untersuchung wird in einer der nidchsten
Nummern folgen. _ , y
Riickblickend: Da Leitners Motor noch nicht eingelaufen und auch noch nicht
mit dem Mazimum bzw. Optimum von Nitromcthanantoil lief, konnen wahrscicine-
lich noch lOOO/Umin mehr herausgeholt werden und damit die Standlelmtun:
der 9pitzenleute erreicht werden. Was allerdings die 15.000 Touren im Iluy
bvetrifft, ist noch eine zwoite Frage. Bod.



Fespelflug ~ Kunstilug.

Bisher flogen wir im Kunstflug mit 2.5 ccm Motoren an Leinen von ca 15 m-
und einem Durchmezser von 0.2 — 0.3 mm Querschnitt. In der Praxis bevorzugt
man diese kiuflichen Leinen anstatt der dlinnen Dréhie. Lduft der Motor nun
nicht super, was bel den meistén der Fall ist oder weht ein stérkerer Tind,
so ist das Fliegen schon unsicher. Das Modell kommt gogen den Find leicht in
die Leinen, der Zug im Handgriff ist nicht besonders und dags CGefithl filr dic
lodollage miBig. Andsrs mit einem 5 com Motor. Der Leinendurchmesser und die
Lingen bleiben gleich und das zu achleppende Gewicht und der Widerstond des
Spiles wird nun von einem bedeutend stérkercm Motor bewiltigt. Das Gemamt—-
gewicht igt griBer, ein ordentlicher 7ug auf den Leinen und cine gute; ge-
fithlemifige Verbindung zum Modell ist da. s zeigt sich, daB schon beim
miBig laufenden Wotor von 7.000 - £.000 Touren und cinem tiber den Dawmnen
gepeilten" Propeller ein lodell von ca 1m Spannweite auch bei astirkercom
Find mit allen Piguren auch iiber dem Kopf sehr sicher zu fliegen ist. Der
Spritverbrauch ist praktisch doppelt so groB wie beim 2.5 ccm Motor.

“Tann ich jedoch bedenke wieviele Starts ich in der Praxis wirklich dea 2-5com
Motor so laufen hatte daB alles gut ging muf ich sagen, dafl es keine 50,2
waren wnd daher dor 5 ccm Motor rationeller ist. Lieber weniger Fliige - und
die mit ordentlichem Zug an den Leinen ~ als viele Starts mit seldenvreichen -
Leinen und ungicher! Auch in den USA wird vornehmlich mit 5 - 10 com Tioto--
ran Kunstflug geflogen. Die von 3chneider und Fiahnrich verwendeten Motore
sind "Remo" 5Soem Diescl-Motore, kugelgelagert und mit giner Latte 250-300mm
Durchmesser und halber 3teilgung versehen. Die Luftachraubon aind noch nicht
die richtigen.

“Jine genaue Beschreibung des 5 com Diesels "Reno' wvon Norbert Reininger
wird folgen. : f.J.

i

froiflugmodelle und Aufwind,

Am 10.II. ds.J. flogen wir nachmittags in Seovring. Hach, Hova und Jedelsky
flogon A2 — Segler mit 13 und 50m Schnurlinge. Hach und Hover hatten Fligel
in normaler Holm — Ripnhen -~ Bauwelse paplerbespannt, Jedelsky sein "M-Modell
in Vollbalsa. iz komnten koine exakton Vergleiche gemacht werden, da keine
stabile Luftschichtung vorkanden war. Die 18 m Starts schwankten zwischen

42" und 85" und die 50 m Starts von 125" bis 242"i

Tlasak =meigto oin Wurfliigel vom Typ "Pliegendes Brott! ohne Pfeilform it
5.gehlag Profil nech dor Schweizer Schule in 50 m Hochstarts: die Hochptart-
sicherhait war tadellos, die Kurvenwendigkeit vorbliiffend, Flugstabilitdt
cinwandfrei und die Leistung naturgemdf mittelmilig. Fir Tustfliiige in der
Mhormik miBte os ein GemiB sein. Tihnrich flog sein Al-Steigflugmodell mit
dem er dic letzte Landesmeisterschaft gewann. Auch hier waren wegen der
Wetterlage keine exakton Jerte crkennbar. Mit einem lug von iber 4 Min. beil
11" stotterndom Kraftflug machte er seinen 1. C-Flug, Hoya mit einom Ilnx,
seine vorletzte C—Bedingung und Jedelsky konnte 4, D und C Prifung fliegen.
Tas Bemerkenswerte war nun die Wetterlage.

Der Modellflug ist wie kaum zin anderes Mittel zeeignet, die vielerlei Misch-
bewegungen der untersten Luftschichten zu erforschon. Die unterschiedlichsten
Vertikalbewegungen sind dabei zu beobachten. =z gibt ndmlich kaum eine Tazes—
zoit, bei der keine Aufwindeinfliione vorhanden sind., Dies hat uns das Tlie-
gen mit 18 m Schnur in den letszten Jahren deutlich gezeigt. lis hat jedoch

den Anschein, daB sehr viele dieser Aufwinde durchaus nicht thermischer
Natur im iiblichen Simne sind. "D ist'nicht alles was in die HBhe geht Tiar-
mik," Sic entstchen vielmehr sehr oft durch Aufgleiten verschiedencr, i




meT Iuftmascen aufeinander (welcher Vorgang beim "Frontaufwind! bekamnt
ist) und in Modellfliegerkreisen mu Ausdriicken wie "Ilachenthermik! wd
dhnlichem fiihrt. An jenem Sormntagnachmittag war am Fluggelidnde Seyring
folgendes zu beobachten: Von 14 - 16 Uhr herraschte eine konstante Yest-
atrémumng von ca 4 - 6 m/sek und méBige Boigkeit, welche eine erkennbare
Hochdruckwetterlage mit schwacher Stidost-Strdmung am Vormittag abgeldat
hatte. Der Himmel war mit ciner niederen; relativ zerfetzten Tolkonschicht
Dbedeckt und die Fliige der Segler zeigten kginerlei Aufwindeinflug, Die
Temperatur way relativ warmy vielleicht 107 Ab 16 Uhr setzte ein Umschrg
ein und zwar lieB die Weststrimung langsam auf 1-2 m/gek nach. Von Word. .
osten her kam eine dunkle, wellenf8rmig gegliederte Bewblkung auf. Und
diesem Zeitpunkt begannen Aufwindeinfliisse merkbar zu werden und hier wi. or
besonders am Word- und Ogtrand des Platzes. Dies war am deutlichsten bein
Flug von Pdhnrichs Steigflugmodell zu schen welches am Ostrand des Platzesg
kreiste und der Seglerfliize von Jedelsky, dessen Modell in grofem Rechba—
kreis (wir starteten vom westlichen Platzrand aus) den Nord- und Ogitteil
des Platzes abflog. Um 17 Uhr horum hérte die Yeststrdmung ganz auf und
kurz darauf begann eine empfindlich kiihlere Nord-Oststrémung einzusctzen.
Von da an wvurde auch wieder der Aufwind rasch schwidcher und Jedelskys Seg-
ler; der an derselben Stells vorher 3°25" und 3740" flog, erreichte nur
noch 2755, also nur noch 10" iiber seine reine Gleitflugleistung, Bs diirf-
algo die sich langsam aus Nordosten heranschiebende Xaltluft die wirmere
Teststrémmg sum Aufgleiten gezZvungen haben und daher nur im Zeitpunkt cdar
Zupammentreffens der beiden Luf-irassen auf unserom Platz Aufwind entstand.:
sein,

TECHNISCHE ECKE

Die Flichenbelastung

unserer Modelle ist uns in manchen Tettbwerbssparten
indirekt vorgeschricben. %.3B. missen die A? - Modelle mindestons A10g wio-
gon und ihre Totalfliche (H¥henleitwerk und Fliigel zusammengerechnet) muf
zwischon 32 und 34 dm? liegen. Tenn wir ain Modell mit dem Mindeatgewicht
von 410 g und mit der HSchetfliche von 34 dm? bauen, so ergibt sich daraus
oine Ildchenbelastung von Gewicht: Totalfliche = G/Fiot = 410/34 = 12g/am?
d.he daB jeder Quadretcentimeter der Tliigel- und der Leitwerksfliicho 1
zu tragen hat. Hitten wir das Modell schwerer gebaut, etwa mit 435g Gewiaht,
80 wire die Fléchenbelastung hdher: G/F = 435/ +% = 12.8 g/dm2. Die Flich n-
belastung erhtht sich auch, wenn bei gleichem Gewicht dic Totalfliche kl-:-
ner genommen wird: mit einer Fliche von 32 dm? bei 410g Gewicht erhaltan -ir
chenfalls G/F = 410/32 = 12.8 g/dm2. ' '
Was hat nun eine erhidhte Fléchenbelastung zur Folge?
Nehmen wir an, wir hitten ein Modell mit 500g Gewicht, das in ungestdriem
- Gleitflug aus ?m Hhe genau 24 m welt fliegt

‘und dazu 5 Selunden braucht. is sinkt in diew (=500 Flugzaerf ¢ = &ced
gen B “ekunden 2m “tiasfer und bewegt sich 24m G- 5m, oL t = Legset,

‘ ¥ =

welter. Seine Vorwirtsgoschwindigkeit T or- L;
gibt sich aus Teg: Zeit = 74 m : 5 sek = _ d__,w-—**‘“"‘—~—’m’d f“
4.8m/sek (vier ganze acht Zehntol Meter je 3 Lo >
Selkunde). Und als Sinkgeschwindigk'ei*t'_vs erhalten wir 2 m : 5 sek = 0.4m/sclk.

[Priy




Der Gleitwinkel ist 2 zu 24 {(m), da dividiert man beiderseits durch die
kleinere Zahl und. erhilit Gleitwinkel = 1 3 12. Diesem nun in seinen Lei-
stungszahlen genau bekanntem Modell stecken wir nun noch 250 g Blel zusiéic-
lich in den Rumpf. (in den Schwerpunkt natiirlich!) damit sich dlo Lastiglkeit
nicht #ndert. fs ist also bei gleicher Fliche nun eineinhalbmal so schwer
als vorher (500 g urspriinglich, 750 g jetzt) und daher ist auch seine Fli-
chaenbelastung eineinhalbmal so hoch als vorher.

Wie weit und wie lange wird es nun mit dieser eineinbalbfachen I'l&chenbe-
lastung fliegen? Sicherlich wird es keine 5 sek mehr in der ILuft sein und

es wird auch nur mehy 15 cder 20 Meter weit fliegen - so denkt IThr wohl?

Nun das erste stimmt, aber das letzte wire danebengeschossen: es flingt
"gonau so0 welt wie vorhert Und ob wir es aus Flaumfedern oder zus Guielscn
bauven - pofern wir bls ins Kleinsto haargenau die gleiche Moddllform habuon-
wird ¢s aus 2 m HShe immer 24 m weit fliegen. Der Gleitwinkel wird .durch die
Flichenbolastung nicht beeinfluBt. Den Grund werdet Thr ein anderegsmal or-
fahren.

Und die Flugzeit? Nun, die ist etwas Kirzer geworden. Das Modell bleibt Jetat
nur mehr 4.1 sek in der Luft. Seine Vorwdrtsgeschwindigkeit ktnnte man dersus
mit v = 24 : 4, 1 = 5.9 m/sek errechnen und als ncue Sinkgeachwindigkeit bho-
kiémen wir v, = 3 4.1 = 0.49 m{sek. Be ist klar, daB die Geschwindigkeiton
senkrecht ufid waag recht hoher sein missen, wemn das Modell die gleichen
Strecken in einer geringereh Zeit als urspriinglich zuriicklegt. Seht Juch
einmal die nebensichenden Skalen an! In der

;Z{ %/gt}' J" Mitte ist die Skala fiir Flichenhelastung _&
s sucht da die Zahl 1.5 auf (wir hatten ja die
49 T 1.5 fache Flichenbelastung). Links davon fin-
Ay 3 ~ det Thr in der Skala fiir die Zeit die Zahl 0.37.
054 S Die urepringliche Flugzeit war 5 sek. Dicce 5 sek
15 {430 mit 0.82 multipliziert ergeben die neue Tlug-
4 b . zeit mit 4.1 Sekunden.
_2fa 425 = Die urspriingliche Sinkgeschwindigkeit war v_ =
grel 45 423 o 0.4 m/sek. Wenn wir diese 0.4 m/sel mit der in
14 |FL— % der Skala v, v_ und Re stehendon Zahl 1.22 mul-
447 4q |15 %? tiplizieren, 56 bekommen wir sofort die necio
o.90 ' & Sinkgeschwindigkeit v_ = 0.4 x 1.22 = 4.9 m/sck,
4.2 |41 % die wir schon vorher auf anderem Yege ausgorocli—
a Qii.-%;{ So5 hé net haben. Flir die neue Vorwirisgeschwindigkoit
3 e gilt das Gleiches neue V = 4.8 x 1.22 = 5.9 n/~al.
N0 A0 A0 fﬁ Hitte unser Modell etwa eine Fliigelticfe von
ﬁiﬁ-‘“ﬁ%’“ %fé- ‘:’\ 200 mm, so wire die Re = Zahl mit v = 4.8 n/r* I
A40 Op a.% 73 gleich 200 x 4.8 x 70 = Tund 67.000 gevwesen. [iit
A5 rﬁr der zweiten Pluggeschwindigkeit ergibe sich e =
Azg) 0% (2EE 200 x 5.9 x 70 = rund 87.000. Dies srhalton -iir
;BE; 0f 4L £ auch, wenn wir die urspriingliche Re ~ Zahl &7.000
'f_ T oy o= mit der in der Skala abgelesenen Zahl 1.22 ver-
AXG p.ta % vielfachen: 67.000 x 1.22 = rund 82.000, Durch
%”Er dh@ 565 %ﬁ eine VergroBerung der Méichenbelastung werden
| Lkl a5 also die Pluggeschwindigkeit, die Sinkgeschwin-
‘% digkeit und die Re - Zahl um cinen gleichen Pro-
i’ T i E zentsatz grofer, die Flugzeit nimmt (mit einom
NS anderon Faktor) ab. Fiir Mathematiker: die “knlon-
faktoren links und rechits sind zueinander Kehr-
T werte (0.82 = 1/1.22 usw). -




Durch eins Verkleinerung der TIldchenbelagtung erziehlt man dann umgekehrt n- =
tiirlich eine verlingerte Fluggzeit und geringere Geschwindigkeit bheszw. zinz '
verldleinerte Re - Zahl.

Zur Hendhabung der Skalen noch ein Beispiel: unser A? -~ Modell mit 32 dmZ
Flichc und 410 g Gewicht hatte 12.0 g/dmZ Plichenbelastung. iz Tliegt .ngo=

. nommen aus 20 m Ausklinkhithe durchschnittlich 60 sek. Nun bhauen wir dagu <~inon

nouwen Fligel mit 34 dm2 Miche, der in Profilgebung und Gewlcht dem erston
vollkommen gleich igt. Die Fldchenbelastung betrigt domit nurmehr lz-g/ﬁmH,
Tielange fliegt das Modell nun ?
Tir dividieren zuerst die neus Lidchenbelastung durch die altoe:
12,0 5 12,8 = 0,94. Mit dom g.8Rerem Fliigel hat das Modell also nurmehr Aic
0.94 fache Michonbelastung oder anders ausgedriickt 94 /4 der urspringlich.n
Flichenbelastung. ir suchen die Zahl 0.94 in der G/F Skala auf und Tinden
links davon Tiir die Zeit t die Zahl 1.03. Nun multiplizieron wir die urs»ring=
liche Flugzeit von 60 sek. damit: 60 x 1.03 = 61.8 und wiss n, daB das 'ledell
nun durchschnittlich rund 62 r~ck. lang fliegen wird. In nebenstehendem Diogramm
habe ich die Zusommenbinge in Kur=
2.0 ven festgehalten. Mir die Dbeideon

— : V. W Re I gebrachten Beispiele mit der :.5
- ' e fachen und der 0.94 fachen Flichen=
T T T © Dbelastung zind Hilfslinien cinge=
T zeichnet. Mir ¥:.thematiker hicr noch

die Tormeln der beiden Xurvan:
I + 1 %
ok = ’VE' und

o= VGVE'= Ve k= Re.VE:

s e | o)

igt dabedl immer: neug Fliclien=

Vorhin habe ich
hehouptet, dal ein Modell mit jed-m
Cewicht den gleichsn Gleitwrinlt:l hat.
Tck wollte keine Vervirrung stilten.

p) N A T A IA I A T M S R A 0 Nun,da Ihr Bsscheid wiBt, wollon

68 40 75 0 wir das doch ein woenig einschrinkeh.
Thr wift jetzt, daB ein leichtes Modell langsam fliegt und ein schweres I'ndoll
gohnell. Daker hat dus schwerere Modell eine grdfere Re - Zahl nls das loichte..
Wun sind alle unserc Modelle sehr Ite — Fahl empfindlich .und leimten bei hchian
1o- Zehlon mehr als bei niedrigen. Iin schwerer gemachtes lModell wird doahcr in
dor Regel sein Profil besser ausnutzen und durch erhohtoem Auftrieb doch etvivin
linger Tlisgen, als die "kalen und Kurven angeben. Bei einem leichtor aonachten
Modell ist die Jache umgekehrt. ZohlenméBig lasscn sich dicse sinfliisse nicnt
allgemeingiiltig erfassen. Prinzipiell gilt: Acrodynamische Durchbildung g-ht vor
Gevichtseinsparung! Tenn Thr auf einem Tetthewerb euren gebrochenuﬁ-ﬂumpf mit
vi.r Leisten und dreiBigz Gummiringen schient, dann wird sich der gusdtzliche

lidorstand der Bandage drger auf die Flugzeit auswirken als das susdtzlichc

Cawicht — wenn m:n den Unterschied :iberhaupt feststellen kann.

Boi Weubauten, diec Hochstleistungen fliegen sollen; wird man natiirlich Ai: nus=
lissige Untergrenze der IMichenbelastung genau einhaltoen.

Dis Fléchenbelastung beeinfluft auch die Stabilitdt. Schwere Modelle vicwd i
nicht von jedem Iiiftchen hin und her geworfen, dafir brauchen sie auch lingor
bis sie nach einer Storung die Fluglage wicder auegeglichen haben.



Loichte Modelle beruhigen sich schnell, werden aber von jedem Hauch beeinflust,

(Massentrégheit)!

Beinm Fenselfliegen sind Modelle mit geringsr Flédchenbelastung wendiger, d:.um

baut man die Anfingermodelle etwas echwerer und crzichlt damit groBerc Flugzzuhe.

‘her die Grofenordnung 1il+% sich sagen, daB wir Modelle von 6 . 10 gfdm? olg

Suparleichte bezeichnen. 12 g/dmZ igt die Untergrenze in Tettbeworben.

i}tere Modelle habon bis zu 15 g/dm? und bei Hongmodellon findst men 15 - 25

g/ dm?. .

Tm Feaselflug haben die Kunsiflugmodelle 15 - 30 g/dmﬁ und Anfinger- und

ifbungsmodelle 30 ~ 50 g/de. Speedmodelle kommen manchmal noch hdher.

Bei Cummimotormodellen der " Takefield — Klagse " sind Iliche und Mindestgoricht

shanfalls vorgeschrigbens Ftot 17 ~ 19 dm2, Mindestgewicht 230 g incl. Gummi=

motoer.,

Mach den neussten Bestimmungen vmrde das Gummigowicht mit 50 g festgelegt.

Dan alte Cewicht des Gummistronges betruz 80 g. -

Mit dem vorgeschriobenen Mindesigewlcht betrigt dis Fléachenbelastung bei

19 am2 F, 12,1 g/am2, bei 17 dm2 T, 13.52 g/ dm? .

Beoi Hotorfreiflugmodellen (Verb;ennungsmotorc)g hetrigt die wntershe Grense

chmfalls 12 g/dm?,

o com Hubraun des Antrisbsmotores wurden 200 g reines Fluggewicht (zallc

incl. Motor), festgelegt.

Das heift: wenn vAT oin Ilugmodell, daB mit einm 1 com Motor ausgerictol izt

noch den Bestirmungen der PAT baucn, muB dieses einon Flocheninholi (Ft von
. ot)

16.66 dm2 sufweisen.

Flugmodell mit 0.%5 ccm Motor T, 8.33 dm2 Gevdcht 100 g

1 . vo0.8 o i o del 13.40 v R 16 &
—te 1,0 =i "o 16.66 " -"— 200 g
i " 1n 5 1 ) D A 24.:99 n I+ I 300 8
N & 1] 2"5 1 i 1" 4.1:.65 " . 1 500 o

“Ab 1959 woerden von der FAI die neuen Bestimmungen fur Vorbronnmungemotormodslls
horausgegebens '

Pro ccm Hubzoum 1300 g Minimum

Gréftor Hubr wum 2.5 com

Geringste Flichenbelastung 20 g/dm2

GréBte Flichenbzlastung +50 g/dm?
Tir rechnen im Modellflug immer mit der Toialflichenbel~stung G/Il‘t £ = Gowichts
(Fligolfliche + Holienleitwerksfliche): Zu Vergleichmzweckon wire 88 richtigon
den in der Acrodynamik :iblichen Wert‘G/F = Qevicht: Pligelfléche zu vorrmdien.
Do cber in den verschicdenen Modellarton die Hihenleitwerke jewells ziemlich
don pleichen Prowentsatz des Fliigels groB sind, ist dieser Unterschied [r wms
nicht so wichtig. 7z empfiohlt sich nur dort Vorsicht zu iibon, wo von zwel in
ihrer Flichenhbelastung mu vergleichenden Modellen eincs mit symmetrisch=n
Leitwerksprofil und eines mit tragendem Leitworksprofil versehen ist. In dizsem
Tall diirfte man alg Fldche T nur die jewells wirklich tragende IPlacho annohnom,
wifte aber die tragende Leitwerksfliche auf eine kleinere Flidche korrigicer-n,
de das Leitwerk infolgs seiner Profilgebung und seines geringsren Dinstellnin=
koln hozw. geringeren Anstellwvinkels nicht don gréfenmifig prozentusllen in=
teil des Gesambtgowichtes tragen kann. Laft Such aber kaine grauwwm Haare vmcngons
50 genau 1dB% sich in der Iuft sowlso nichts rechnen und merkt. Juch nur dun
Crundsate: so leicht zu bhaust, -2ls es mdglich ist, hezw. sowelt Testigl-it md
Vorschriften erlauben, zugunsien ecines verringerten Tiderstondes abher iizbor
ein pasr Gr -mm mehr ! :

Adi Meizner, Ternitz
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Wzasellflug ~ Kunstflug

Jeder Tesselflicger wird sich kaum mit dem normalen Horizentalflug bemniizon,
sondoern viel mehr den "Wmsch haben Loopings oder gar das ganze Wunstflusy —
Programm ~u fliegen und zu heherschon _ o

3g zibt nun einige Bounline fiir Khnstflugtnuwllohc Modelles, manche sind zo T
sohr schin, aber flir den der Kunstflug srlernsn will nlchﬁ sehr geeignot.

Vielc fangen zu lerncon an aber nach den ersten Abstiirzen und den demit vorbum=
danen Bimichen sagen sich viele " Ich lernc es nie " und gehen es wieder oufl

Im Vertrouon gesagt, mir ging os genau so, nur hatte ich etwas Ausd-uer und

einon gut:n 3infall. Ich dachte mir ndhmlich warum schéne und mit hohon Matorinle
“onten verbundene Modelle bauen, die auflerdem niebt einm.l leicht und sehnell
herzuntellen sind, wonn sie viclleicht schon nach dem ersten Versuch cinen
Looping zu drehen sich in ihre Bestandteile aufldsen. Und so entsinnd ein [lodoll
mit Brettrumpl das alle Vorzige in sich vereinigt. @5 ist leicht und sehr scelmnsll
zu housn, dabel aber wirklich voll Kunatflugtauglich. AuBserdem 148t os pich cshr
loicht reparieren; was ja heim lerusn sehr wichtig ist. Ich hnbe das Modoll mit
cinom Mach I (Webra), Luftszchraube 9 x 6 guflogen, es 1laBt aich aber j.der

andere 2.5 cem Motor gonau so verwenden.

Dic Leist ng und Flugéicharhoit konnte ich aber esrhehlich apt-igarn, als ich
versuchaweise olnen % coem in das Modell cinbaute. Ich wiirde daher empfohion,

auf jedem Fall dem Fortgoschrittenen, der ja von seinem-Modell eins guts Loigtung
will und erwartet, einen 5 ccm Motor oinzubaucn.

Dz dio Materialkoston nicht hoher wie ca. 16 Schillinge kommen und die irhoitos=
zolt nicht mehr wie vier Stunden batrdgt, lhoffe ich, daf sich viecle irbausr
findon werden und filge eine "kizze mit kurzor Bauanleitung bei:

—T)
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Rumpf's

Fiir den Rumpf wird ein Balsabrett (10 x 55 x 450) verwendet. Das Brett

wird vorne fiir dié beiden Motortriger (2 St. Buche 10 z 15 x 100} wnd fir
den Segmentirdger (Buche 10 xB x 40) ausgesigt. Tenn die beiden Motorir -
ger und der Segmentiridger eingeleimt sind, wird der Wumpf auf belden Gclism
bis zum Durchfithrungsounkt der Zndleisie der Tragfliche mit 1lmm Swerrhclic
beplankt. Nach dém Trocknen werden Ausschnitte fiir die Nasenleisie, Hau &-
holme, ¥ndleiste und filr das Hohenleitwerk ausgesigt. Nun wird der Motor
eingepalt und der Rumpf ist bis auf das Seitenleitwerk, welches aber er:it
gum 3chlufll angeleimt wird, fertig.

Tragfilidche:

Die Nasenleistec (B lse 10 x 20 x 900), Hauntholme (Xiefer 10 x 3 x 200) w -
die beiden Bndloisfcen (Balesa 2 x 20 x 900) werd:m zugeschnitton, Jotst woriu
dic 14 R'ppen ausgeschnitten und awar 10 st aus 2 mm; 2 st aus 6 mm und ~ ob -
aus 10 mm Balpa und im Block zugeschliffcen. Die Hosenleists, Hauptholme .’
mdleiaten werd m in die Ausaschmitte im Bumpf eingeschoben und verloimi.
gleich werden die Ripwen eingesetzt und zwar die beiden 10 mm links und zooiis
vom Rumpf dircizt an dasg 1 mm Sperrholz, auBen an den Flichenenden fie bei:
6 mm und dasmwischen gleichmifig verteilt die 10 s% 2 mm. Nach dem Trocknon
vwerd 1 Nasen— und ndleiste zugeschliffen und die Trogfliche mit stirkerem
Bespanmnapisr bosponnt. Das Hihenruder (3 x 35 x 350 Balsa) wird vor dem .in=
leimen im wmpf mit dem Hihenlsitworlk (Balsa 3 x 75 x 350) durch Leinenutrsis
fon verbunden. Den Steusrhehel am Hohenruder kann man aup Sperrhol: ourgc nel=s
dmm, stumpf aufleimen oder aus Aluminium apfertigen wnd mit cincr Hiotn Moo=
fegtigen. Tir die Steuerdrihic wird ecine F-hrung aus 7 mm Sperrhols ausgu. gt
und auken ~uf dis letzte Rippe am inneren Flichenznde, flach angel-:imt. Dor
dreiecizige Tank wird aus 1 mm Jellonglas angefeitigt und hinter dem Motor
angeleimt oder mit CGummiringen festgehalten. Am auferen .mde der Trogfld: ar
verden ca. 3 dkg. Blei gut angeleimt und genletet. Der Schwerpunkt mufb im
ergsten Viertel der Tragfliche liegen. Ist das Modell Kopfschwer, so muB am
Rumpfende Blei hefestigt worden. Nach dem anbringen des Stouersegmentes

(2 mm Aluminium) und der “teuerstonge aus 2 mm Stahldraht wird dog Scitoulolt=
werk aufgeleimt und dasg lModell int fertig.

Zum Sehluf viinpehe ich jeden Erbauver viel Gluck und gut Lond i

Talter Pihnyrich

1

3

=1
¢ 'a

@n wirde mich freuen, wenn jeder irbauer seine ifalirungen dic er mit obi joum
Morfell gemacht hat, unserer .ntwicklungsgruppe mitteilon wirda.

Adresee: Bundeslaitung!
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[ATERIALSTELLE

Feuneingidnge 1!

sindlich konnen wir auch simtliche Jaren der Iirma GRAUPNER anbieten.

GroBer Katalog fiir Flugmodellbau g 8.~

n " " Schiffamodellbau L
FPerner:
Tlexible Diimennadel fiir Tebra - Motore 10.-
‘Fitroverdiinnung 100 g .60 -
Rumpfbrett fir "Welzerl" aus
Buche 12 x 60 x 500 mm ‘ 3.30
Haalflugpline: .
S 15 440 mm Spammweite (4 Minuicn) 4.50
5 20 740 O - " -« (12 Minuten) 10.50
X 14 700 M - - 12.80
P15 700 ¢ - "= 12.00
Wotor: Tllen Mercury 1 cecm ' 230.-

Bl iy S
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