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A KXKORDMELDUNG!

AL
Johann Shaschnigg, ASV - Puch -~ Ikaros
Graz, PuchstraBe 85. .

Art des Rekordess; Takefield - ummimotor 5 x max binnen 100 Minuten.

Bowerber:

o —n . s

Tags und Fluggelindes 15.5. 1958, Flughafen Talerhof (Graz).

Flugleigtung: 5 Maxima von 7.47h - 9.04h.

Die Leistungen bestitigen:

F, Kocjan

" N. Jantscher
Loistungspriifer (Wr. 24) Zeuge
Wakefield ~ Gummimotormodell von Johann S b a s ¢ hn ig g
D2EORE Fligel: T = 15,6 dm2 Gohenleitwerks F = 3,2 dm2
Spw = 1360 mm Spw = 400 mm
Profil: B T457-4 Profil: 6 484
Seitenleitwerk: ¥ = 1,34 dm2  Rumpflénge: 1 = 1065 mm
Gewicht: Zellengewicht = 180 g _ 230
Gummigewicht = 50 g g
Triebwerk:s 15 giréinge Pirelli 1. x 6 mm. ,
Lufteschraube: D = 550 mm Schwerpunkt 60 mm vor der
St = 530 mm Hinterkante des Fliigels
max., Blattbreite = 43 mm (bei 130 mm Tiefe gemessen).
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CKEORDHME LDUl\iG’

. Gort Xirchert, geb. 26 10. 1941
BBVLI—:-b—“-'—I'—- Tion XIV., Beckmanngasse 13/13

Art des Rekordes: A 1 - Motormodell 5 x max..binnen 100 Minuten.

R e .

Tag und Tluggelindes 6.6. 1958, Flugplatz Wr. Neustadi.
Tlugleistung: 5 Maxima von 11,50h - 12.55h.

-.-u-—.

Die Lelstungen bestdtigen:

Y. Grimm Wisselmiller
Leistunganrtifer ' Zeuge
Al = Motormodell von Trich J e del sk . (Gntwarf 1957).
Datens  giyas1; P - 19,5 dme  Hohonleitwerk: T = 3 dm2
S pw= 1700 mm Spw = 400 mm
‘Streclung = 14,8 = 75 mm
Seitenleitwerk: - I = 0,4 dme Rmmf‘lcmgo,, = 1200 mm

et o i P st i T o

Gewicht: Zellengewicht = 400 g _
Ballast ..o0= S0 g

Motor: Webra Rekord 1,5 cem. Iuftschraube: 8 x 4 Super Nylon.

M = 1:10 0
' - 5

75 x 400 mm

Balsa 25 Balsa 2x20 mn
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Uber den Tirfolg beim Wettbewerb. ( 3. Fortsetzung, )
Bei der allgemeinen Untersuchung iiber die , fiir die beste Sink=
geschwindigkeit massgebenden Fzktoren zeigte es sich , dass vom -
Modellflieger nur die im Modell u. nicht die im Medium , also der
Iuft , liegenden Faktoren beienflusst werden kdnnen ; u. dass hie=
boi von Cowicht , Auftrieb u, Widerstand der Widerstand von groga=
tor Bedeutung ist. Aufitrieb u. Widerstand sind nun so eng mit=
einander verknlipft , dass uns jeder gewinschte Aufitriedb ge=
schenkt wirde , wenn es uns geldnge , eine wirbelfreie , wider="
standsarme Unstrommeg zu gewdhrleiston . BEs gibt aber keinen Auf=
tricb ohne Widerstand, ja je hSher iiber ein bestimmtesg Mass hin=
aus der Auftrieb geschraubt wird , umso mehr nimmt der Wider=
stand zu u. die Sinkgeschwindigkeit wird wieder schlechter.
Bei dieser engen Verkniipfung von Aufirieb u. ‘Jiderstand wird ihr
Verhdltniss zueinander , welches die Sinkgeschwindigkeit be=
gtimmt , auvescr dvrch die Verinderung des Auftricbes noch durch
eine im Modnllflug. ganz besonders enischeidende Gesetzmdssig=
keit gestr-omt , rEmlich durch dic reine Grosse des Medellem an
sich. Die Sinkgeschwindighkeit wird bei masstabgerechier Ver=
grosservas cinee Modelles goringer. Bs vermindert sich verhiltnis=
méssig der Widerstand u. crhdht sich der Auftrich .
Andererseits versehlechtert sich bei ciner Verkleinerung c¢ines
Modelles geine Sinkaeschwindigihelt. Da diese Verdndorungen beson=
dors im Bercich kleiancr Wodolle sehr beachtliche Werte erreichen. ,
wurdea , um cinen Uberblick zu gewinnen , cino Reihe von Segels=
flusmodellen anndhernd &knlichen Intwurfes in einem Diagramm ver= .
glichen, ( =iche “Austreflug” Juni 1951 )

7@_‘@‘,—6‘};70&:5 20 im Hohe . ’—//______._

S~
Pu]
§

SOt :

4ot D/agl" N 7

3ot De S inkgesch windighkerdt fum
40+

verhditnis zur Modeligrobe.

1 | ! i U S : }

25 3% Yok &5 - Aoo : /2/_50
Mngaben iiber die verglichenen Modclle. F/J“D/‘a/) E’m _7

1.) Héhenleitwerke = I/7 — I/6 von £ ~ total .
2,) alles spitznssige I{orllra*@rofllo im I‘lugel
' Yo maxe. = 9-TIof a/+ = 3-5% ( =7'5% ).
3.) alles Profile mit gerader Unterseite fiir Hohenlc:.twcrke.
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Jo max = 9-Io%h Dei 3o - 4o%h von_t .

42) /F-total = kmapp iber I2g/dn® ( =I7g/dm? )
5,) Tliigel aerodynamisch u. geom. geschrinkt,

6.) TFliigelstrekungen = 6'7 - 8'2 ( =12'3 )

7.) PRumpfqerschnittc max. = E_total

100

8.) Re bei 56.000
" Re bei = TI8c.000

Man sieht , -dass die g8inkgeschwindigkeit b 5o dn¥ Gosamtfliche _
abdiyts immer repider schlochter wird u. dass ctwa ab 65 am® auf
oine nennenswerte Vorbesserung der Sinkgeschwindigkeit

mit einer enormen Vergrdsserung des Modelles erkauft werden

muss. Um auch oinc erste Aussage cariiber zu erhalten wie sich

die Sinkgeschwindigkeit bei cincr Ver&nderung des Gewichtes ver _
schiebt , wurdeon wieder dhnliche Modelle jedoch vorschiedener
Tlichonbelastmg verglichon. ( siche austroflug 3/I953 )

ooy E’ie'kj Avs Lo Hé—/” < 3 ?/ him =
2l #,,,f#«f—*"j::::::_;;ﬂ__réi%£92ﬁ52~—iﬂ—*"' »
£t T J952 2
e /,/’g?a“’"—ffzg/ Z
bo : : '

iz>/éliifﬁﬂé?éﬂﬂp¢4 2
Die Sm [(§€£C/7W1Md((g£(€frvﬁ‘ Yy
V@_V’h e [f e f'S 242 @e W/rc/ﬂf"-

/

30" [f‘
201 r"/

- A

y ] [ . )
1 ¥ T i
50 y A50
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T.n dic Kurve 1950 mit IEg/de entspricht dem Diagramm Nr. I ] .
2.) die Kurve I952 mit T2g/dm® cntepricht Modellen mit Stabrumpf.

Fliigel ohne jcgliche Schrénkung u. Fligslstrockungen um Io , welch.

Worte auch die 6g/dm2 w.  dic Bg/dmz Modelle besitzeon, in Ab=
welchung von den Angaben in Diagramm I .

Te ist zu schen , dass von cincm linearem Gewinn an Sinkgeschwin=
digkeit durech Gewlchtsverminderung koine Rede sein kann u. dass
j» mehr Sinkgeschwindigkeitsgewinn erzielt werden soll mit im=
mer grosscren Gewlchisverminderungen gearbeitet werden muss.

Un sich einsn gantitativen Uberblik, sundchstfreilich
noch in erster Nihorung bzw. erst in der rechton Grissenordnung
mu machen, habe ich auf Grund der erflogenen werte in Flug=
goschwindigkeit , Gleitwinkel u. Sinkgeschwindigkeit bei meinem
Ao — Vollbalsasegler (siche Modellsport Mai I957 ) die fur
dc n auftrieb -u. Widerstand massgebenden Antolle der Hauptbau=
teile des Modelles ermittelt. :
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Boim Auftrieb zeigte es sich nun ( siehe ‘Modellsport”, Mai 1957)
dass der Fragfiliigel 88% des Gesamtauftriebes , u. das HShenleit=
wexle nur 2% erzcugen . Hicbei ist noch interessant u. im D=
 imnmerung gorufon , dass der'ca Wert des Tragfliigels um O'8 liegt,
derjonige des Hohenleitwerkes dagegen um 0'I. das bedeutet , -dass
cine Vergrisserung des HBhenleitwerkes , um durch mehr Auftricd
oine Verbesserung dér Sinkgeschwindigkoeit =zu crzielen , keine
Vorteile bringt , selbst wenn nicht die Gesamtfliche -, gondemn
nur die Fligelflidche allein bei freier Hbhenleitwerksfliche vor=
geschrieben wire, da bel ciner Vergrtsserung des Hbhenleitwerkes
weniger Auftrieb zus8izlich erzislt werden wilrde als zugleich
mohr Widerstand , u., dieser sich linear zur Sinkgeschwindigkeit
vorhdlt , also mehr ins Gewicht f&llt. Die goringste Grisse des
Héhenleitwerkes ist daher fiir die keigtung am besten u. wird
durch -die Lingsstabilititsforderung begrenzt. Hier muss gesagt
werden, dase flir dle praktische Sinkgeschwindigkeit, also die
Sinkgeschwindigkeit in bdiger Luft ( im Gegonsatz zur idealen
boi ruhender luft ) ein lingsstabiles Modell vorteilhafter sein kann
well es den Verlust an idealer Sinkgeschwindigkeit durch geringe
Hohenverluste beim rascheren Stabilisicren mehr als wett machen
lcanﬂt ‘
Bei der Untersuchung des Widerstandes wurde folgendermassen vor=
gogangen: im stationdren Gleitflug ist der Auftrieb ungeféhr
gleich dem Fluggewicht u. das Gleitverhdliniss (u. damit der Gleit=
winkel ) ist gleich Aufirieb zu Gesamtwiderstand. Aus der Flugs
goschwindigkeit ({ 4 G/F . I/ca ) konnte der ca Wert des Mo=
delles ermittelt werden. Da das Gleitverhdltnis zugleich ca/cwges
ist, s0 orgab sich filr meinen A, ~ Vollbalsasegler eln cwygg
von 9rg55. Da aus der Aufiriebsuntersuchung der Fliigel 989 auf=
trieb liefert , konnte das Hohenloitwerk vernachlidssigt werden -
U. aug dem ca von ('8 ergab sich bei der Fliigelstrekung von etwa s
I5 ein cewy wvon cca, 0'0I%5 . -~ Da die Messungen von Schmitz tiber
die gowdlbte Platte grundsdtzlich mit den modernen Konkavprofilen
unserer Praxis iibereinstimmen konnte fiir das ca von 0'8 mit ge=
niigender Sicherheit ein cwy, von 0'03 angenommen werden. Den Rest
bildet cwg mit O'0l . Wenn wir nun diese cw— Werte prozentuell sus=
driicken, so orgibt sich folgondes Bild:
Vom Gesamtwiderstand des Seglers cnitfallen:

55% auf den Profilwiderstand des Tragfliigels

27% auf den induzierten Wid.des Tragfliigels

184 auf depn schidlichen Widerstand aller Ubrigen

Bauteile {(also Rumpf,HBh. u. Seitenleitwerk., )
Boim schidlichen Widerstand von I8% wisscn wir nicht wieviel reiner
u. wievlel Interferenzwiderstand ist , kSnnten aber den Widerstand
des Hohenleitwerkes herauslBsen , da wir seinen ca Wea™ kennen,
darous sein ow; u. aus Schmitz zum ca Werk angendhert sein CWy
abschétzon kinnten. : :
Bedenkt man nun , dass also der Tragfliigel 98% des Auftriebes
u. 824 des Widerstandes verursacht, so ist es klar dasa séiner Fomm
gebung allergrdsste Aufmerksamkeit zugewendet werden muss.
Muf Grund dieser Unterlagen aus dem Ap Modell konnen auch annéhemmd
das Wakefield~Gummimotormodell u. das Ay Verbrennungsmotormodell
abgoschiatzt werden. '
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Setzt man bel beiden cine ‘seglerhafte © Auslegung des-Eﬁtwurfes
" mit den joweiligen ‘motorischen Putaten”voraus, so werden belde
eben schon durch die Eutaten im Gleitflug schlicchter sein als das -
 Ap - Modell , Beilm Gummi~ Modell wird einmal der schidliche Wider=
atand durch den dickeren Rumpf u:¢ die KLappluftschraube samt
‘Klapperatismus * grosser. Zum anderen u. vwichiigsten wird aber
durch die geringere Gesamtgrésse des Gu. - Modelles, ( I7~I9 dm® )
gegeniiber dem Ao Segler (32-34dm? ) die Gleitflugleistung schlech=
ter. beim A7 Modell wird ein.gut vorkleideter Motor nur unwesent=
lichen Zueatzwiderstand verursachen ; dagegeh die freistehende
nicht klgpphare Iuftschraubeschon mehr Widerstand verursachen s Ob=
zwar sie relativ klein gegen das Gegamimodell ist, Die “Zutaten °
diirften sich alsd beim Gu.-— Modell wu. AI -Modell annZhernd
gleich verschlechternd auswirken. Beim AT— Modell ist bel einem

" I'5 com oder gar loom~ Zntwurf wisder die Modellgrdésse scehr ent=
scheidend fiir die Gleitflugleistung. Boim 2'5 ccm Modell , wel=
ches 37'5 dm 2 hat, also grosser als das Ao Modell ist, kdnnte
“mich der Verlust durch die Zubaten durch den Gewinn an Modellgrdsse
annihermd kompensieren lasscn . Von ausschlaggebender Bedesutung.
fiir diec Verschlechterung der Sinkgeschwindigleit wird sich aber
bel den Ay~ Modellen der neuen Formel die Erhhung des gesami=.
gowichtes durch die Brhdhung der Flichenbelastung von IZ2 guf 20
g/dm2 auaswirken sodass also I'5 oder I com Intvwiirfe wesentlich
schlechter als eln Ap Segler u. der 2'5 cem Bntwarf noch merkiich
unter dom As Seogler licgen dlirfte. Dabel sel nochlmals die seglcer=
dhnliche Auslegung als Voraussetzung botont, DicVerschlechiterung -
der Sinkgeschwindigkeit wirde beim tblichen Parasoltyp o.

Guimmi Modell Typ noch grisser werden, ‘

Alles in Allom kann man also filr die drei prten der Freiflug=
modelle folgende Roihung auf Grund ihres Binflugses auf die Sink=
geschwindigkeit aufstellon: ' K :

Az - . dicGrSssc des Modeclles an sich.

Bs Bel der Formgebung der Bauteile des Modelles:s

X I.) von iibexrragender Bedeutung: der Tragfliigel :
2.) von beachtlicher bedeutungs die motorigchen Zutaten
3,) von Bedoutung: alle Ubrigen Bauteile, -

_' ( Fortsetzung folgt.)




Fortscizung des Aufsatzes:
Dic_Statische Stapilitdt von Flugmodellsn im G101tflug, ,

von Custav Prantl.
welier wirdB

o= m- 4
und Ca
dic Bezlohungen Ca

gehon aus Abb. 7 olndcut1¢ heTvoT,
wolitor wird 3 .

o« 0 = g .n
und schlicsslich mit

ne (e~ ) S

cp Und e, kbnnen fiir einen belieblgen Anstellwinkel genommen wer=
den , hatiirlich miisson belde Werte bel ein und dem sclben Wlnkel
entnommen werden.

Tg muss sich fiir alle olin cinem weiten Bereich , der alle normalen
TMuglagen enthdlt, das selbe cplN orgeben da dileses ja konstant ist,

£ Eod |olo| Ly @ oo e . N,
didnd ps\ s |be |-l oy | ¢y | THbove
Mid 301 6191351951471 o0f g /6000
G e |52 b0 (29057 007 &Y =
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i :::: giiﬁzng%rucklago -,in ﬁ der Fliigeltiefe
ohyeees Anstellwinkel fir c,=0 . “J

ZﬁSAMMENFASSUNG!

isgibt einige mufsdtze , die sich mit der Berechnung des Neutral=
punktes befassen. Fir den Schwerpunktabstand y aber sind immer
nur mittlere Worte angegeben { y= 0-25% ). o
Dor Verfasser stoht auf dem Standpunkt , eine Rochnung , wenn sie
auch nicht schr genau ist, ist besser als ein ‘genormter Wert”.
7umal ja dic Rechnung hochst einfach ist,

Diec Berecimung der cingelnen Formoeln wurde deshalb otwas ausfiihr=
licher bchendelt , damit auch ausgefallene Werte verarbeitot wor=
don kbnnen, wozu es notwondlg sein wird, di¢ Rechnung von Anfang.
zu verfolgon.

Schema zur Berechnang s

T.) Berechnung des Noutralpunktes nach formel (I).



_ biszau , entweder aus dem Biagramm oder nach Formel({2) unter . .
2.) Wihlen der Schrinkung ,und zwar nech Gosichtspunkten giin=
stiger Sinkgeschwindigkeit,

3.) Borechnung von y nach Formel (4).
Tin fihlbarcr Nachtcil bei der numerischen Auswertung der Formel
(4) ist das Fehlen vom Profilmessungen im Boreich der Re— Zanhlen
des Modellfluges,
F. W. Schmitz unternahm es, einige Profilc bei kieinen Re Bahlen
zu untersuchen und in seinem Buchs: )
; Acrodynamik des Flugmodelles.
2u verdffentlichen., : _
Die liessungen der alten MVA. GSttingen sind in Folge der hohen
Kenalturbulenz des verwendeten Windksnales otwas =u ginstig,
Die wirklichen cg Werie liegon unteor den gemessenen Werien.

- U= wire schr wichtig s allgemeine pussagen liber die Abhdngig=
kelt der Werte ey, a, und«yon den Profilparamotern zu mgchen.

Dazu wiron aber sehr vicle Messungen wvon Modellprofilen notwendi g
dic dem Verfasser lecider nicht zur Verfiigung stehen, _ _
Dor Vollsténdigkeit halber sei noch cinc Folgerung aus der Fors
mel fir den Schwerpunktsabstand ¥ angefiihrt, die jeder aufmerksamc

Lesor des aufsatzes selbs t . zighen kann. "

 Setzen wir y gleich null, so crhalton wir cine Bedingung fiir den
kritischen Schrénkungswinkel , Die Erklirung folgt sogleich.

¥=0 bedeutet: derSchwerpunkt des Flugmodolles liegt im Neutrals=
punkt, Da diese Lage aber dic Gronzlage fiir stat. Stabilitdt dar=
stellt, und mit einer weitoreon Vorkleinerung vonéxder Schwerpunkt
~immer weiter nach riickwirts wandert, sehen wir gsofort, dass £,
nicht unterschritten wordeld darf. Was bedeutet dicser Zusammenhang
Tiir den Flug? Jin Modell DasMit der kritischon dinstellung, Schwors
punkt im Neutralpunkt und € = Exnt , unterschucidet. Das heisst,
wennes aus irgend cinem Grund Fahrt juf nimmt, kann os die ge=
drickte Flugbaln nicht mohr verlassen. JoderT Modellfliegor konnt
diese Zrscheinung aus eigener Irfahrung,

Wir haben also ein Mittel gefunden, um fiir jedes Flugmodell dic
kritische Trimmung zu borechnen, Yenn wir das gotan habon, wiseen
vir wenlgstens, wic weit wir € verklcinomn diirfon, ohne in den kri=
tischen Bereich zu kommen. Besonders bei manchen Motormedellen,  dic

bekanntlich mit schr grossen Schverpunkisriicklagen fliegen, ist dicese

Kenntnis schr wichtig.
‘Iis folgt diec Rechnung:

y=0 crgibts

eplit Fr tT emlip Fo tp = ap Fo xp
daraus erreéhnen wir

Cou N, Fy €, +Con py 5 Fy
" T gz Fax

Alle Bezeichnungen sind von friher bokannt.

Ex orgibt sich im Bogonmass und ist in der dargelogteon Weise in
Grade zu verwendeln,

Iines muss noch klargestellt werdens S

Dicse Rechnung gilt nur fiir den Geradeausflug., In-der Kurve unter=

schneidet jedes Modell leichter, das heisst bei cinem grossoren £ .



Mngechaulich kinnte man sagens
FMir den XurVenflug wandert der wirksame Neutralpunk: um ein geringes

Stlick nach vorne. Je cnger dic Kurve , desto deutlicher wird dicse Bre
gcheoinung, : -

D,"C?g nervniyy |

Flugetstrneckung A, vunc oter
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Fortsetzung Von &

DIR AUFTRIZB UND DER I DERSTAND!
von Adi Meixner.
Da Sich nun dic Sinkgeschwindigkeit cinds Modelles, wie wir wiss
sen, linear mit dem Widerstand dndert , hitte dag Modell mit 27g
Widorstand nur 2/3 der Sinkgeschwindigkeit des Modells, das 4I g
Tiderstand hat, vorasusgesetzt,dass sic ansonsten gleich wiren.
Und das bedeutet , daB das Modell mit 27g Widerstand jewells I'5
mal so lang fliegen wiirde wic das andere.
¥ir wollen uns nun mit dem Binflub der Form eines Kbrpers auf die
Gréfe des Widerstandes befassen. Da die letztere aber nicht nur
von dor Foms und Grdfc des Kirpers abhingt, sondern. auch von der
Geschwindigkeit , mit derder Kérper von der Iuft umstromt wixrd,
kommen wir dabei in cine fatale Lage. Spiter oinmal werden wir
solche Schwierigkeiten mit einem Xunstgriff auf das eleganteste
aus der Welt schaffen, indem wir dic anfzllendon Krdfte auf
dimensionslose Beiwerte zuriickfiihren. Fiir heute aber wollen wir
uns behclfsmifig ¢ine Einheitsgeschwindigkeit und cine Einhelte=
griBe festlegen. Ald Einbeiltsgeschwindigkeit wihlen wir 2@ Stun=
denkilometer, das sind rund 5'6 m/s, Unscre Segler haben nidmlich,
ctwa diese Geoschwindigkeit., Und als Llnheltsgroﬁe legen wir fest

daB adic Stirnfliche aller XSrper I dmf , das sind I00 onZ.
: - betrage

Stirnfldche=I dm® , Anblasgeschwindigkeit v= 5'6 m/scc .

Bezelchnung Stimangicht |Seitenansicht Widorstand/g
Krcisplatte CD ’ﬁ3m»¢ — [ 1 22
Halbkugelschale P [>, ‘
vorne offen W/ : —= 27
Halbkugelschalc - ' a '

hinten offen - i LJ 7
Stromliniandrohkﬁyﬁor {:] e (T

Kugel - O e O 9
Kreiszylinder o |——=@ SUP o4
Tinner Draht ‘ . o e I 40

Wir schen in diescr Tabelle, daB ein StromlinichkSrper weitaus
den gerlnws%Oﬂ'Wldorstand hat, daB fermer alle vome gerundeten
K8rper wenilg Widcrstand gufwelsen, wihrendFlichen wnd Hohlungen
sowig Diinnc Drihte (Verstrebungon usw, ) einen verhdltnism#Big ho=-
hen Widorstand verursachen. Daraus wollen wir uns morken, daB
wir an unseren Modelleon alle Bautoile in oiner schlanken Strom=
linienform halten miissen, oder, wenn dies cinmal nicht gehen
sollte, zumindest die Vorderseito des betreffonden Teiles schin
rund zu machen haben.
Wun. ist dies cigentlich eine Solbstverstindlichkeit — unsere Mo=
delle haben alle Stromlinienform,
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Nehem yir nun an, daB ein A Modell e¢ine Gosamtstimmfliche von et=
wa 5(im2 hat und multiplizierer wir diocse 5dm2 mit dem fiir Strom=
linienkdrper aufscheinenden Fiderstandswort von I Gramm je dm?

ge diirfte das Modell nur eincn Gesamtwidorstand von 95 Gramm haben.
7s hat aber 30-40 Gramm iderstand, wie wir vorhin sahen - s miis=
scn also auch noch andere Tiderstdande am Modell wirksam scoin,

Da sind cinmal dic ganzen Kleinkgkelten beteiligt, vom Hochstartha=
en tiber die Befestigungsgummiringe bis zur ausgeschlagenon Seis
tonmuderklappe. Aber sie machen nicht vwiel aus, Man wird natiirs
lich auch hier Widorstand zu sparen versuchen, doch wesentliche
Vorbosscrungen der Sinkgeschwindigkeit sind daraus nicht gu ers
warten. Bine Gegenscitige Beecinflussung von Flugzeugteilen, dic
guch Widerstendserhdlung verursacht, tritt bei uns kaum auf, da wir
keilne dickon Rimpfo und keine Doppeldecker mehr bauon,

Die grifto 7Tiderstandsqedido an unsorsn Modellen ist der Tragflilg=
cl. Zesist sicher leicht cinzusehen, daB er bei sciner Arbeit,der
Auftricbserzougung, mehr Widerstand orzougen mud ; als seinem roi=
nen Stirnwiderstand entspriche. Dlosur Widerstand besiteht aus zwei
grundverschiedenen Teileon.,

Der sogenamte ' Profilwiderstand" ist nichts andercs als jener
Tcil der vom Fliigel crzougten Luftkraft, der iibrigbleibt, wenn
wir den Auftrichb isolioron. Ir stellt ein notwendiges Ubel dar, cin
scnddliches Abfallproduckt sozusagen. Die GrdBe der Luftkraft ist |
durch das Gewicht gegcben, die GroBe des in dicser Luftkraft ent=
haltenon Auftricbos ist unmorklich kleiner als diesc selbst;auber=
dem greift sic in cincer anderen Richiung an. Der Widerstand stcoht
sonkreccht dazu und ist in sciner GréBe durch die GroBe und Nei=
gung der urspringlichen Luftkraft bestimmt.Je mehr pAuftrieb cin
Tragfliigel orzougt, desto gréBor wird in  der Regel scin Widerstand
scin. Aber es gibt auch gute Tragfliigel, dorcn Profil den ndtigen
Auftrieb mit cinem Minimum an Jiderstand erzeugt und es gibt na=
tiirlich auch schlcechitc Fliigel, dic unrationwll arbeiten und doren
Luftkraft cinen vicl zu hohen Widerstandsanteil saufweist.

Dg, der Profilwidorstand unvermcidlich ist, konnen wir nur ein
Profil suchen, das cbon einon geringen@iderstand bei hohem puftrich
hat. Wir wollen nicht wolter darauf eingchen, da E. Jedelsky ohne=
hin vor lturzem cine Prdzisc Arbeit ilber dic gliinstigste Profil =
gestaltung verdffentlicht hat und ich méchte nur jedem empfehlen,
dicso Artikelfolge griindlichst durcheulescn.

£W1i§ — Als zweiter und griferer Widerstand
A | LJ 4 7 bleibt uns nun noch der sogenannto
/ J/ #Induzicrts Tiderstand" oder “Rand=
L widergtand zur Trdrterung.

Dic Luftkraft an ciner Tragfliche be=
steht aus ctwa 1#3 Druck an der Un=

_______'-—_:,.,
/ “\\\\ hf' tbrselto und aus 2/3 Sog an der Ober=

gite. Dleger Druck baw. Sog ist

= ffcg o woi‘baus am groften im Vordorteil des
j _77775H$% Profiles, nahe der Nascnluiste. Ge=
\ 513—L4~=;\\\\ gen dic Bndlciste zu gohon Sog und

Druck anndhornd auf null zuriick.
;)Pﬂbfc-«; ( Fortsetzung folgt. )
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Standorifungen: |

9,) Jedss Modell - gleichgiltig ob Tisch- oder Schwimmodell - wird eincr
.Prifung am Stand unierzogen. Die Bewertung bei der Uberpriifung wird
nach den Punkten I - IV nachstehender Wertungstabelle vorgenommens

7 : ' Punkte der Modellgruppe
BOWERTUNGSGRUNDLAGRE A B € D B F G

1.) Giite der Bauausfithrung ' 10 10 20 10 10 10 10
2.) Mafstiblichkeit - - 10 - 10 10 10
3.) Vollzihligkeit der Jinzelteile - - 20 0o .10 10 1o
A.) Art und Giite der Bauunterlagen 20 20 20 20 10 20 20
5.) Funktion u. Aufbau der Antriebe 10 10 - - 10 =+ -
6.) M W uw vy, Sondermechanism, - - - =~ = 20 20
7.) Geschwindigkeit Priiffung im 20 20 ~ 20 20 . - -~
3.) Kursbestindigkeit TWasserT 20 20 -—= 20 20 =~ =

80 80 70 80 90 7O 70

Aufer der fiir die Standpriifung eingesetzien dreikdpfigen Jﬁry gind bei
der Standnrifung immer zugegens

. 1. Der Grbauver des Modells,
5, Der Mannschaftskapitin der Mamnschaft, zu der der Erbauer gchodrt
3. Der technische Betreuer, der dem .irbauer zur Seite stand.
Bei der Standpriifung sind tunlichst die Bauunterlagen fiir das vorge-
stellte Modell vom irbauer beizubringen. Die Jury ist berechtigt, in Be-
sug auf Herstellungsmethode, Verwendung von Werkstoffen etc. vom Arbauer
nihere 3Jinzelheiten zu erfragen.

10.) Wertung nach Spalte 1 -J Gite der Bauausfﬁhrung wird beurteilt nach:

a) Handwerklicher Arbeit - Liebe und Sorgfalt beim Bau des Modells,
b) Schwierigkeitsgrad der Herstellung ~ bezogen auf den konstrul-
tiven Aufbau des Modells,
¢) Verwendung neuer, im Schiffsmodellbau noch nicht erprobter
' Werkstoffe und Baumethoden. '
Wertung nach Spalte 2 - Mafstiblichkoit und ibereinstimmmg aller
Abmessungen und Teile des Modells.

Hertung nach Spalte 3 ~ Vollzahligkeit der Binzelteile im allgemeinen
und evil. Takelage mit all ihrer Zubehdr.

Wertung nach Spalte 4 ~ art und Giite der Bauunterlagen: _
Niedrigste Bewertung ist anzulegen, wenn dem Modellbauer guto
und lickenlose Zeichnungen und Bauunterlagen, sowie Bauanleltungen
zur Verfiigung standen, die nicht von ihm selbst vorher geschaffon
vurden., Mittlere Bewertung ist dort am Platze, wenn die Bauunterlagon
vom Modellbaucr. selbst erginzt und vervollstindigt werden muBten.
Héchste Bewortung ist vorzunehmen, wenn simbliche Bauunterlagen vom
Modellbauer selbst goschaffen wurden (Gigenkonstruktionen).
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Yortung nach Tpalte 5 - Aufbau und Funktion der Antriebe:

a) Allgemeiner konstruktiver AuSbau der Antriebe,
b) Zweckmibigleit- des gewdhlten Antriebes, bezogen auf den
. spemziellen Zweck des lModells, : '
¢) Zuginglichkeit der Gesamtanlage und Auswechselbarkeit der
lingelteile.
Tertung nach palte & - Aufbau van Sondermechanismen:

a) Allgemeiner konstruktiver Aufbau,

b} iffekt, bezogen auf den Aufwand beim Bau der Sondermechanismen,

¢) Zuginglichkeit der Gesambanlage und puswechselbarkeit der
#ingelteile.

FPahrpriifungen:

Diese sind in stchenden Gewdssern vorzunehmen. Renndistanzen an der
Tesselleines : ‘

6 Runden a 50m

A-1 und B-1 = = 300m bei 7,96m Leinenlinge
A2 M B2=6 M a 75m = 450m " 11,94m n

A-3 " B=3 =208 v 2l00m = 800m ™ 15,92m LU

A= " B-4 =10 M al?fm= 1250m " 19,9lm "

- . B-5 =10 n al25m= 1250m " 19,91lm n

Die Leinenlinge ist zu messen vom Drehpunk® der Leine bis Decksmitte
dos Rennbovtsmodells., Prifdistans fiir Freifshrimodelle = 50m.

Umrechnung der gemessenen Geschwindigkeiten in Wertungspunkte
auf 50m Distanz in Freifahrt. Modellgruppe ™A™ und "B".

A= | Ar?B_l A?3B_2 A~4 B3 B-4
Picte. Zolt Zeit Zeit ‘Zeit : Zeit  Pkie.
20km/h 23km/h 28km/h ' 34km/h 38km/h o

_ _jiber 9,0 _{iber 7,8 iber 6,4  iber 5,3 ither 4,7 ;

1 9,0 =~ 8,6 7,8 - 742 6,4 ~ 6,0 5,3 = 5,0 A7 — 455 1

2 855 - 892 791 - 697 599 - 596 499 - 497 494 - 493 2
. 3 831 - 738 696 - 652 555 - 553 456 - 495 492 - 431 3
4 797 - 795 691 - 598 53,2 - 590 494’ - 493 490 - 399 4

5 794 - 792 597 - 594 4—99 - 497 492 - 451 398 - 397 5

6 T,1.- 6,9 553~ 5,2 4,6 4,5 4,0 = 3,9 3,6 6

7 658 - 697 591 - 570 494 - 493 338 3;5 7

8 696 - 694— 4—99 - 498 492 -~ 451 397 394 8

9 693 - 692 4—9? - 496 490 - 399 396 333 9
10 6,1 — 6,0 445 3,8 3,5 3,2 10
11 599 - 598 494— 397 394 391 11
12 5:7 = 596 453 3,6 3,3 3;0 12
13 5:5 = 5,4 4,2 350 3,2 2,9 13

14 5,3 = 552 4,1 3,4 3,1 2,8 14
15 551 4,0 © 3,3 3,0 2,1 15
16 5,0 3,9 3,2 1239 2,6 16

17 - 449 3,8 3,1 2,8 255 17

18 = 4,8 3,7 3,0 2,7 2,4 18
19 447 3,6 2,9 2,6 2,3 19

20 4,6 3,5 2,8 255 2,2 29

39km/h . 51,5km/h G5km/h T2km/h T 62lan/h
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Umrcchnung der gemessenen Geschw1nd1gkelten in Wertungspunhto

fur dle FPahrt an_ dcr bossellulno, Modullgrunno npm,

- o ”;““‘A-i- i _?ti;Qh...“ ‘- £-3 . ::-- €A%4 .
Punkte Zeit Zeit Teit. . Zeit .. Punkte
llkm/hp . l6km/h ﬁ22km/h D 3am/E
-itber 100,0 '1bcr 101,0 . dber - 1315 0 .itber 141,0 - ° .
1 100,0-90,1 191,0_90 1 °131,0-120,1° 141, 0132,1 1
> 90,0-83,1 . 90,0-81,3 120,0~111,1, 132,0-125,1 2
3 f83;07f7,1 . 81,0~73,6  111,0-103,1" .125,0~118; 1703
4 11— 12.1 . 13,5-67,6  103,0-96,1 118,0-113,1 4
5 0 72,067,1 67,5-62,3  96,0-90,1" 113,0-107,1 - 5
6 . 61,063,1 - 62,2-60,2 ' 90,0-85,1. 107,0-102,1 6 -
763, 0-60,1 ' "60,1-57,9 ° 85,0-80,1 102, 0-98;1 - 7
8 . 60,0-56,1 - .57,8-55,8  B0,0-76,1 - 98,0-94,1. 8
9 | 56,0-54,1  55,7-54;1  76,0-12,1  94,0-90,1 9 -
100 ¢ 54,0-52,1 . -54,0-52,3 . . 72,0-70,1 . 90, 6488”1 10
117 52,049,1  52,2-50,7  70,0-68,6° . '88,0-85, 6 11
12 ..49,0;47,1 50,.'6-49,3 68,5=6T,1 . _-.,'86 5—u), 12
13 47,0-45,1 49,2-47,7  67,0-65,6  85,0-83,6 13
14 45,0-43,1  47,6-46,3  65,5-64,1  83,5:82,1 14
15 7 43,0-41,1 - -46,2-45,0 64,0-62,6  82,0-80,6 ,15.
16 41,0-39,1 44,9-43,9  62,5-61,1  80,5-19,1"° 16
- 17 39,0-38,1. - 43,8~42,7 61,0-60,1 ,  79,0-17,6. 17
18 138,'0-37,1 ' 4_2',_6-_-4'1_,6 o 6{0,0759,1_- - .77‘55__76,1. 18
19 37,0-36,1 41,5-40,6  59,0-58,1  76,0-75,1 19
20 36,0 - 40,5 - 58,0 — 75,0 - 20
30km/h 40km/h 50lan/h 60km/h
e T -
I
e Y,
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Umrechnung der gemdsseﬁen Geschwindigkeiten in “Tertungspunkte
£iir die Fahrt an der Fesselleine. Modellgruppe "B".

_B-1 B-2 B-3 B4 B-5
"Zeit Zelt Zelt Peit _ Zelt
Plrte,  12lm/h 18km/vh  24km/h ACkm/L A5km/h - Pkte.

ibex 90,0 iiber 91,0 iber 118,0 iiber 113,0 _ {iber 100,0

1 90,0-81,1 91,0-81,1 118,0-109,1 113,0-109,1 100,0-90,1 1
> 81,0-75,1 - 81,0~73,1.108,0-100,1 109,0-98,1 90,0-82,1 2
3 75,0-70,1 73,0-66,1 100,0-93,1  98,0-94,1 02,0-75,1 3
4 70,0-65,1 66,0-60,1 93,0-86,1 94,0-90,1 75,0-69,1 4
5 65,0-60,1 60,0-86,1 86,0-81,1 90,0-37,1 69,0-64,1 5
6 60,0-57,1 56,0-54,1 81,0-76,1 87,0-33,6 64,0-60,1 6
7 57,0-54,1 54,0-52,1 '76,0-72,1  83,5-80,6 60,0-56,1 1
3 54,0-51,1 52,0-50,1 72,0-68,1 80,5-77,6 56,0-53,1 B
9 51,0-49,1 650,0-48,6 68,0-65,1 T7,5-75,1 53,0-50,1 9
10 49,0-47,1 48,5-47,1 65,0-63,1  75,0-73,6 50,0-48,1 10
11 47,0-45,1 47,0-45,6 63,0-61,6  73,5-72,1 48,0-46,1 11
12 45,0-43,1 45,5-44,1 61,5-60,1  72,0-71,1 46,0-~44,1 12
13 43,0-41,1 44,0-42,6 60,0-58,6 71,0-70,1 44,0~42,6 13
14 4190_3991 4295""4196 5835‘“5771 7090"6991 4295“4191 14
15 3950“‘3731 41, 5"4096 57 50“5691 6930"‘6891 4190“4031 15
16  37,0-35,1 40,5-39,6 '56,0-55,1  63,0-67,1 40,0~39,1 16
17 35,0-34,1 39,5-38,6. 55,0-54,1  67,0-66,1 39,0-38,6 17
18 34,0-33,1 38,5-37,6 54,0-53,1 66,0-65,1 38,5-38,1 18
19 3390"‘3291 3795‘3696 5390‘5251 -'6550_64?1 3890“3796 19
20 32,0~ 36,5 - 52,0 - 64,0 ~ 37:5 = 20
34km/h 45km/h 55km/h’ 70kan/h 108km/h

Taren die bisherigen Ausfilhrungen such zicmlich trocken, so mufiten gic
doch den Amateuren zur Kenntnls gebrachi werden, da die darxin vermork-
ten Regeln und Normen gewissermafien zum Fundament dicser Snarte zdhlen.

Die kommende Artikolserie wird fiir den Leser wesentlich interegsanior
sein, da sie sich mit Problemen aus der Praxis dos Sehiffamodellbau~
sowie des Modellsegelspoxts befassen wird.

. Keffend




