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| AUSTRITT
otter Mooleh fh_.u:_;::; vwppen des MV
auc dem Uoterr. Aero Club | ;

I
r

Am 24.0ktober 1958 fand eine erweiterte Bundeavor =
standssitzung des ASKU-Flugsportverbandes statt, bei der
~der einstimmige BeschluB gefalt wurde, dal qamtllche
Gruppen des Verbandes elnschlxﬁllch der Sektion lodellflug
"=Usterreichisgcher liodellsportverband- aus dem ABRO - CLUB
ausscheiden.

Die Voregtandsmitglieder des Verbandes sind nach einer
leidenschaftlich gefithrten Debatte zu diesem Entschluas
gekomnen, nachdem unser Prégidient, Nationalrat Czettel,
und der Rechnungspriifer des C. Ae.ﬁ, Franz Hahofer, die
Grinde fiir 1hre Punktionsniederlegung bekannt geaeben ha=
ben. -

Es ist untragbar, daf der gegenwidrtige Pridsident des
C.4e.C., Polcar, diese ehrenvolle Funkition weiterhin aus=
iibt, nachdem er in der letzten Zeit einer starken Kritik
éeltens der (ffentlichkeit unterstand und er seine Parteis
funktionen und sein Nationalratsmandat zuriicklegte.

Entgegen manchen anderen, uns ubelgesinnten Berichten,
wollen wir hier eindeutig festhalten, daBl sich unsere Ak=
tion in keiner Weise gegen den Aero-Club richtet, sondern
lediglich gegen die Person Fritz Polcars, unter dessen
Fihrung wir keine objektive Zusammenarbeit erwarten kdnnen,

Wir bedauern, daB durch unsere Aktion gegen Herrn fol=
car, das wirkiich gute Einvernehmen in den Landesverbinden
egine Unterbrechung erleidet. Aber alle aufrechten Flug=
sportler werden unseren Schritt verstehen und haben beim
nzchsten ordentlichen Luftfahrertag die Moglichkeit, ihren
gchon oft gedulerten Unmut gegen die Willkiirlichkelt des
Prdgidenten Ausdruck zu verleihen.

In der Herrn Polcar noch zum Teil horigen Presse- kointe
man lesen, daB der ASKG-Flugsportverband nur 16% der Mit=
- glieder des C.he.C. unfaft. Schamhaft wird verschwiegen,
daB die Mitglieder des Usterr.Modellsportverbandes aber
nicht weniger ala 69% der Modellflieger ausmachen,

In der Dopnelnummer 4/5 1958 des Austro Fluges stand
aber zu lesen:

Modellflug :
ASKC 94 Stimmen 69,00 %
UNION 26 i 19,15 %
ABVC 13 " 9,55 %
Verbandslos 3 O 2,20 %

Wir haben noch nicht vergessen, daB3 um die Stimmberechitigung
heifle Debatten entstanden ..... e

wir haben noch nicht vergessen, daB nur wegen der begonders

aktiven Arbeit des CMV die Stlmmberechtlgung fiir Modellflie=
ger auf ein aullergewthnlich hohes MaB gesetzt wurde .....



wir wissen genau, daB bei objektiver Stimmenbemessung die
Prozentzahl fiir uns noch viel hoher ausfallen wirde....
wir finden es duBerst plamabel, daBl ein Mensch es fertig
bringt, trotz schwerster Angriffe gegen ihn, dieihm seine
politischen Funktionen kosteten,nicht auch hier, im Fach=
verband,zu gehen,

Bisher wurde uns von Herrn olcar noch keine Bltte erfiillt.

Wir haben nun noch eine 1etzte Bitte an ihn:
Herr 2olcar, bitte gehien Sie aus dem Aero-Club, je eher
desto besser - unser Dank wird Ihnen gewil3 sein Ei!

Wir Nodellflleger des CMV aber wollen tinsere Arbeit wie
bigher weiter durchfiihren. Wir haben eine Organisation
aufgebaut, an die der Aero-Club nicht im entferntesten
herankomht., Trotz der vielen Millionen die in die Kaseen
des Aero-Clubs geiflossen s;nd ist es dort nicht gelungen.
nur einen Teil dessen zu errelchen wag wir ohne Mitteln
erreicht haben, Wenn sich der Aero-Club anmaBt iiber Mo=
dellflugbelange zu urteilen oder =z bewtimmen, so ist dies
eln grdBenwahnsinniges Beginnen.

Wir fordern als liodellflieger Glnlchberechtlgung in jeder
3921ehunguund wollen nichtwie bisher das letzte Rad am
Wagen sein. Wir sind iberzeugt, daB unter anderer Fiihrung
des Aero-Clubs, den Wiinschen aller Meodellflieger bestimmt
Rechnung getragen wird.

Liebe Modellflugfreunde, wir haben unsere Zeitung bisher
immer unserem Sport gewi dmet. Seid bitte nicht bdse, wenn
wir diesmal eine Ausnahme gemacht haben, Durch Euren 1liicken=
losen Austritt aus dem Aero-Club habt Thr uns Bure Treue
eindeutig bewiesen. Wir bitten Buch in diesem Zusammenhang,
die bisherige Zusammenarbeit mit den anderen Gruppen bei=
zubeha ten. Wir lassen uns durch eine Person unsere gute
Zusammenarbeit nicht stCren.

Unser zukiinftiges Programm wird be1 der Pachwartetagung

in Graz aus gearbeltet und Euch durch Zuren Landesobmann
Ubermittelt.

Unsere Parole fiir 1959 lautet wie in. gedem Jahrs
WERBUING
ARBEIT
FREUNDSCEHEAPFTD

Edwin Krill
Bundesobmann



DIE BUNDESLANDER BERICHTEN

Sink. St. Margarethens

im 19 Oktober d. J, fand in St. Margarethen bei Knittelfeld ein
HModellf lugwettbewerh der Klasse a 2 - .Segler statt. Veranstalier war der
BTV ST. MARCARITE ¥ unter der Leitung von Herrn Ing. Adi Hausner, Hiroch
Bornhardt und Burgstaller Johann, :

Dor Welthewerbstag bescherte uns einen leichaton Schneefall. Unser Gemilts=
rustand war - so wie die Temperatur - bis unter den NMullpunkt gesunkoen,
(- 3%). Trotz der schlechten Titterung liefen wir uns nicht davon abhalt-m,
wnsere Utonsilien (Tisch, Sessel, Regenschirm, Modellflugzubchir und waime
Handschuhe) auf c¢in Fahrmeug der Type ® =zlehs selbst, zweirddrig " zu
vorladen, um dic Reise zum Wettbewerbsgelinde anzutreten.

aamiliche gemeldeten Gruppen waron erschienen — auber OMV-Judenburg, -
wolohe den kilrsesten Anreiseweg zu iberwinden hetten. Trotez der kalton
wid regnerischen Witterung fanden sich zahlreiche Zuseher 2in.

Laut Ausschreibung wurde mit dem 1. Durchgang um 10 b plinktlich begomnen.
Dic Fitterung war schr unbestindig und es war ein stindiges Hin und Her
ewigchen Regen und Sonnenschein. .

1+ Startnummer 1 trat der Feldbacher Kleinmaier an. Ir erreichte boi
Regen und Abwind leider nur 25 Sek. Als zweiter stariete der bekannte

S4. Margarethner Hirsch Bernhard bei strdmendem Regen. 5T erreichie 63 Doks
mach Peter Schreibmeyer vom (MV Graz orging es mit 83 Sek. nicht viel
lLessGT. :

Da sich das Wettor zuschonds besserte, errcichten Glaser Gerhard, QUV
liargarethen und Hans Kelnrath, {4V Peldbach die wvolle Wertungszeit.

Frits Kalcher vom (MV Woiz erfleg cine gute Zeit von 142 Sek. Fenz Heins,
(ilV Graz erreichte mit dem rsatzmodell die Zeit von 72 Sek. Mnschlicfiend
erzichlte Schmutz Willi 126 Ssk.und Kdck Manfred (beide OMV Margarethen)
die volle Tertungszelt.

qomit fiihrten im ersten Durchgang mit der vollen Jertungszeit Keinrath,
Glescr, Ktck. Die ndchsten Pldtze belegten kalcher und Schmutz.

Boim 2. Durchgang hatte mich das Welter gebessert und Hirsch, Xalcher
und Burgstaller crreichten die volle Zeit. ‘ , '
fehr gut im Rennen lagen nach Keinrath mit 165 Sek., Schreibmeyer mit

131 Sek. vor Schmutz mit 128 Sek. wnd Grasser mit 125 Sek.,

Yalcher war hinter Keinrath unter den Fithrenden, doch sein Modell flog
iiohne Climmschnur® in die weitentlegene Mur.

Beim dritten Durchgang flogen Hirsch, Keinrath, Gallowitsch und Schmutz
dic volle Wertungszeit. Schreibmeyer lag mit 174 Sek. auch sehr gut im
Rennen. '

Grassor hatte das Pech, daB ihm bei 164 Sek. die Bremse aufging und er
somit die gichere Wertungszeit verfehltie.

Poim 4. Durchgang flog Schmutz mit seinem gut eingeflogenen Modell als
“ingiger die volle Zeit und lag unangefochien an der Spitze.

Leider hatie er das Pech, daB ihm beil diesem Flug die Bremse nicht auf=
ging und sein Medell sowie die Siegeschancen in den Wolken entschwand.

7u seinem Ungliick und zum (liick der Anderen hatte er kein Zrsatzmodell.
Durch diesen Verlust waren Keinsath mit 610 Sek., Schreimeyer mit 535 Sek.
und Hirsch mit 532 Sek. in Fihrung. )

Man erwarbete beim 5. Durchgang ein spanncndes Ringen um die ersien

drei Plitze.



Bermhard Hirsch erreichte mit einem tadellos durchgefithrten Flug dic
begehrten 180 (Sek. Schreibmeyer erreichie die gute Zelt von 144 Sek.
und lag bis auf woilteres an zwelter Stella. o

{einrath verpaBte bei seinem Start den AnschluB an oin Aufwindgebiat
und flog nur 91 Sck. So ein Pech! Ir hitte nur um 12 3ek. mehr flicgen
misgen, um den l,., Platz zu crringen,

Somit stand die Reilung Test:

1. HIRSCH Bombard 5t. Marg. 53 180 180 109 180 712 .
2. KEINRATH Hans Feldbach 180 165180 85 91 701 2.
3. SCHRUIBMIYOR P.  Graz 83 131 174 147 174 679 2.
i. Gallowitsch E. TPoldb. 65 101 180 147 174 667 P.
5. Glaser Gerhard St. Marg. 180 116 123 103 106 628 P.
6. Schmutz Tilli. St. Merg. 126 128 180 180 —— 614 P.
7. Tenz Heing Graz 72 90 131 141 147 £08 P,
8. Grasor Gottfried St Marg. 100 125 164 126 90 605 P,
9. Kbéck Manfred St. Marg. 180 73 75 131 110 569 P.
‘10, Kleinmeier M. Feldb, 25 70 60 169 143 467 2.
11, Kalcher Frits Weiz 142 180 161 meee - 383 P.
'12. - Burgstalloxr J. Sto Marga. 52 180 90 —em - — 322 P,

inschliebend an den Wettbewerb erfolgte die Preisvertoilung. Damit
erhielt der Wettbowerb einen wirdigen AbschluB.
Jerder Teilnehmer orhieclt eine Urkunde (was man den Veranstaltemn hocﬁ
anrechnen muf ). Hach der Preisverteilung fand noch ein gemlitliches,
feucht - frﬁhiiches.Beisammonsein statt, beli dem noch sehr viel fach=
pesimpelt wurde. Die Organisétion kKlanpte gut und die Kameradschaft der
Teilnehmor war vorbildlich.
Bei den beim Wettbewerb geflogenen Modellen wurden hauptsichlich Profile
von Jedelsky und Lindner verwendet. '
Dic meimten HModelle waren in der ilblichen Holm —>Rippenbauweise gebaut.
Schreibmeyef Peter und Heinz Fené}flogon mit Vollbalsamodellen der
"Hiener Schule". "
Wir hoffen, daB noch viele Klubmeisterschaften in diesem Rahmen folgon

woerden.

Heinzg Teng.



TECHNISCHE ECKE

REXORDLISTI®N!

OMY ~ Rekordmeldung:

Beworher; Peter SCHRIIBMAIER, geb. 8. VI. 1943,
Grazs; Andreas Hoferplatz 11/IIa

Art des Rokordes: A 2 — Segler 5 x max. binnen 100 Minuten.

Tag und Fluggelinde: 27. VII. 1958, Flughafen Talerhof,
Tlugleistungs 5 Maxima von 8.50 — 10.20 h.

Dis Loistungen bestdtigens

Sbaschnigg Johenn e. h. Fenz Heins

i e s e

Leigtungsprifer Zeuge

o ——

VYollbalsa 4 2 — Scgler.

Cleicho MaBe wie Umseitlig bei dem Modell von Heinz Fenz.

Hettorlage bol beiden Rekordons

Toi Heingz Fenz war das Wetter helter, die Windgeschwindiglelt beimug
caa L = 3 m/seke ' :
Tcins Fenz benbtigte 12 Sterts um 8 Maxima herauszuholen. I hatte zwel
sanbore " Absaufer " mit 90" und 95" . daTunter. Zin Start mit 1157
und oin Start mit 120" schwindelten sich ehenfalls dazwischen. AbeT
3 max. bewicsen, daB erstens das Wetter ausgezeichnet war und gweltens,
dall unser Fenzerl gangz schin au’ " Draht ' waxr. o P

Bei Schreibmaver war das Woetter nicht so glinstig. s war starl bewdllct,
diz Windgeschwindigkeit betrug ca. 1 - 2 n/sel. -

2+ mubte dafiir aber auch 13 Starts hinlegen, um gseine 5 max. herauszu=
hol cn.




EREKORDLIBTZE!

Q- Rekordm;elriux_}_g 3
}S:E_r_b‘é}'" Heine FA1Z, geb. 6. VII. 1940.
Graz — Neuhart, Am Tagrain 44.

Art des Rekordes: A 2 - Segler 8 x max. bimmen 100 Mlnuton,

e o ke e st .

' Tag und Fluggelédndes 7. VII. 1958, Tlughafen Talsrhof.

Tlugleistung: 8§ Maxima von 9.29 - 10.57 h.

e . .

Die Leimtungen bestdtigen:

Sbhaschnigg Johann e. ha Kurt Schoérgi e. h. .
Leistungapriifox Zeuge
'\_[ollbalsa A2 - 'Seng T v. Hoeinz F e n 2. (Entwarf, 1558).
paten: IMiigel- I = 29.8 dm?2 Hohenlei twerks F = 4.1 dm?
Spw = 2060 mm TTSpw = 520 mm
© = 145 um . t = 85/70 mm

Seitenleitwerk; P = 0.6 dm2 Rampflénge: 1 = 1100 mm
Gevichts 41.5 dkg.
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cdniges itber JOTSIDUSEN und  MODALLES

Obwohl schon seit drei Jahrsn Jetexmodelle im Mettbewerbsplan
wnsarer Bundesmeisterschaften stehen, hat sich in Beszug auf ihre ntwiklung
~ loigtungsmdBis noch nicht viel getan. Die Jetexklasse, die bisher alp Sonder=
Tlagse gefihrt wurde, igt nun (ab 1950) in die Bundesmelsberschalten mit
ginbezogen worden. : . . X )
Von verschiledener deite wurde ich mun ersucht die Irfahrungen, die ich
bisher mit dicsen Modellen gemachi dabe, bekannt zu geben.
Ich mochte vor allen Dingen betonen, daB die Jetexdisen — was ihre Leoistung
anbelangt — von den meisten Modellbauern gans gewaltig unterschitzt wurdon.
Tast alle miwiirfe die ich bisher geselen habe, entsprachen keineswess don
AnForderungen die man an sie stellte. lMelstens waren diese Intwirfe viel =zu
klein, viel-su leicht und entwickelten einc furiose Geschwindigkeit, cio
ilmen dann auch meistens zun . Verderben wurde,. Von olner Beherrschung dos.
llodells konnte kein: Rede scin. ‘
“ir miisgen uns vor allen Dingen einmal kXlar deriiber werden, dzB sich unscre
Tine als Antriebskraft wesentlich vom Verbrennungsmotor und Gummimotor unter=
scheidot, '
1nd zwar mdchts ich hier zwei iigenheiten unsercr Dilge besonders erwilmeiis
Als erstes Ubt die Antriebskraft mur in einer Richiung ihre Firlung aus
md swar in Form einer Schubkraft; die von der GroBe.der Diise; befw. von
dor Menge und Glite des Dronnstoffsatzes abhdngt. Das gefiirchtete
Drohwmoment, das bel Triebworken die milt Lufischrauben ausgestattet sind
an dor Tagesordnung ist, lkommt bel unserer Dilse nicht vor. Dies ist ein
wosentlicher Torteil und erleichtert das Jinfliegen des HModells in jodor
Bagislimg.
Als sweites wire der Raytmus der Kraftabgabe erwidhnenswert. Dor Diescl=
0. Glithkopfmotor hat — wenn er richitig eingestellt isit - eine konstanite
Traftabgabe. Der Cummimotor hat am Ainfang eine ungeheure Kraitreserve,
dic aber nach und nach mit dem Ablanf dos Stranges nachldft. Hier wirki nich
am Anfang das. Drehmoment besonders kral aus und dem Zinfliegen des Modclls
wird dadurch oft ein rasches :nde bercitet.
Dio “chubkraft unserer Dise hingegen ist anfangs regelrecht gutmiitig und
stoigert sich erst im letzten Drittel zur vollen Leistung. Das Modell isd
also schon lingst aue dom ,, Gefahrenbereich der guten Mutter Srde™ hinweg,
o die volle Schubkraft zur “Arkung kommt. . .
Tichtig und sehr viel wert, ist dic einfache und unkomplizierte Handhabung
unsercr Dise. Richilg geladen, wird sic uns nie im Stich lassen und
sicher funlitionieren. _ . ,
iy liSmmen die Leistung unsersr Diise, bezw. unserer Schubkralt durch kleine
nidTe bhedeutend orhdhen und verlingeIin.
Sipotons kann dies durch eine Zusatzladung geschehen. Zweltens kénnen wir
-in Drittel einer Treibladung dazugeben und diese wie folgt ausbilden:

3
3

Normaler Traibsala Zusalaladune Aueshhlen
- i ) .
e il | I N N /
ALl 1 - w 7
A begrons :\ e 5 dicsen Teil zucrch eimedichen:
) __'_l.,j‘ﬂﬂ] ' ol

Drittens kinnen vir die Schubkrafi durch die Anwendung einer Verstdrkor=
rohre noch ganz betrdchtlich erhdhen:



Loider ist so eine Vorsidrkerrdhre ziemlich unhandlich und hauptsédehlich
zmum Nachbau naturgetreuer Modelle bestimmt, wo sie gut im Rumpf uniergebracht
worden kamm. Fir unser Modell geniigt fiir den Anfang die Dise allein, denn
die Zusatzladung macht sich gchon enorm bemerkbar.

Bringen wir keine zusitzliche Ladung ~ aufler der normalen Treibladung -
mchr unter, dann kbnnen wir auch hicer die Brenndauer durch eine Verzbgorung
vorléngemm. Jir schneiden ein Dritiel des Treibsatzes ab und hdhlen diescs

Drittel auss
A — .
N o
P ' —_—
!

| T .
Gurchcchmeider a:?’{.f%zi‘; len

Die Bremmdauver der Treibsédtze ist nicht gans gleich und pendslt zwischen

10 - 13 Sckunden. Mit dem pridparierton Treibsatz holen wir um 2 - 4 Sok.

mohT heraus. Lch miichte aber hier gleich betonen, daB cs gerade dicse

letzten Sekunden sind, die entscheidend fiir die Steigleistung unseres

Modells und dessen HShengewinn werden.

cdnige Kleinigkeiten, dle aber sehr wichtipg 91nd? werden unter dem Kanltal
,Anfliegen" erwdlnt.

Wendﬂn vig ung jetzt dcm Modellenivuurf zi.

Die am meisten verwendeten Jetexdiisen sind die Grében Jetex 35, 50; 100

und 200, ‘

Tir J — 35, dic aber etwas | schwach auf der Brust" ist, kdnnen wir

Modelle bis 400 mm Spannweite entwerfen. Hinflechten mdchte ic¢h hier noch,

daB wir das Hdhenleitwerl fir alle Jetemmodelle relativ grof halten

miiszen. 28 soll mindestens ein Minfitel dos Inhaltes unserer Fligelflécho

betragen. Hier Intwirfe fir J -~ 50 Modelle:
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iy sechen, daf dexr Inswurf relativ groB wird, Die Flichenbelastung lcann
ohneweiters zwiaschen 5 — 10 g pro dmZ beiragen. Wir miissen nur auf eine
qaubere Bauansfithrung und gute acrodynamische Durchbildung achten. Dic
¥V — Torm muf mindestens 12 % aufwelsen. Die Dilse soll so befestigt wnd
untergebracht werden, daB sic erstens leicht erreichbar ist, zweltens
wahrend der Dauer des Jinfliegens leicht verstollt werden kann.
Tmtweders:

///f/’f"________,5L_——ﬂ——*”“£§§§i:
3 g - 4 - J 7
i -\ e /- : ~
] . ' -
i} ) ) ) ~ _

"Bei Abh.l ist die Dlise unten befestigt. Dies ist aber nicht immer

" anguraten, da diese Anbringung belm Tntwurf beriicksichtigt werden mul
(Grohe des Eéhenloitwerkes, Anordnung desselben;Neigung des Diisengtrahles
nach oben und Anbringung der Dise so nahe als mdglich zum Schwerpunlkt, -
Hobelt)s - ’ _ :
AuBordem ist der Start etwas komplizierier; da man das Modell nicht so
richtig halten und mit | Gefihl" starten kann., Dic Anbringung der Dlise
oben, nach Abb. 2, ist wesentlich ginstigor. Brstens kann man das Modeoll
sohr gut starten und zweitens kann man die Strahlrichtung ~ in Bozug auf
Weigung und Richtung ~ belicbig und leicht korrigieren, :
Pevor ich einen IZntwurf fir ein J - 100 Modell bekanntgebe, mGchie ich
noch cinmal erwihnen, dal wir ein Jeotexmodell auf keinen Fall zu kleoin
und =1 leicht bauon sollen. Man erlebt nur unlicbsame Uberraschungen
damit. Mein Jotewxmodell fiir eine J - 50 spannte iiber 600 mm und wog TuUnc
70 g. Ein Modell fiir eine ,Jetmaster! J — 100, spannte tiber 800 mm und
wog Ttund 100 g. Mein leiztos Modell fiir die Jetmaster hatte sine Bpann=
woite von 1100 mm und hatie ein Gewicht von 135 Gramm 7?!°7

Alic wntwirfe flogen tadellosg und vertrugen auch eine gehdrige Portion
7ind. ‘

Umgeitig Intwirfe fiir J -~ 100 Flugmodslle:
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Bel der Bauausfithrung ist darauf zu achten, dal die Modelle keinen
Vorzug aufweisen. Fuir die Zuschsuer ist Ja so ein Modell eine wahre
Torme {auch fiir den Gegnor), aber fiir den Irbauer eine stdndige guolle
der Zrbitterung und Wervenzeryittung.

. Also licher ein paar Cramm mehr und dafiir Sicherhelt und schdne Fliizo.
Bauen wir die Modelle aus Vollbalsa, dann nur gutes, leichtes und welches
Balsa verwenden, Nur der Rumpf soll zus hirterem Balsa hergestellt
wierden. %o die Diise befestigt wird, leimen wir ein Stlick Harthols oder

tiefernleisto ein. Die Schrauben des Discnhalters halten dann viel
bosser; denn durch das vicle Aus— und Jinschiecben der Dise in den Dusens
halter werden sic viel beansprucht. Tiino wackelige Dilse kann sich
katastrophal auswirken, da mann dann vor dem Start ja nie sicher weill,
wo das Ding jotzt hinfliegen wird. Das Jotexmodell reagiert nimiich
sofort auf cine fnderung der Strahlrichtung. Hierin unterscheidat os sich
nicht von den anderen, mit Trlebwcrkcn ausgesiaticten Modellen,
Und nun zum Jinfliegens

Das Jinflicgen eines Jetexmodelles ist ein Vergniigen und bereitet keinc
Schwlerigkelten.

Tir brauvchen keinen grollen Flatz, es genigt ein kleincr Higel oder ginc
Boschung, Dann flicgen wir unseren kleinen  Kahn" nach alle Regeln der
Tansgt oin. ’ '

“ingeflogen wird mit dem gangzen [ Inventar", nur ohne Treibstoffsatz.
oo wilr unser Modell gut und saubor cﬂnQOIlogon haben — eine Kurve (ob
rechts oder links ist wurccbt”) s0ll unser Modell auf jeden Fall haben,-
gellen wir zum Kraftflug tber.

7ir laden mit einem halben Trolbstoffsatz. Bitte kein Drittel, diesos
vorbrernt zu schnell und wir schon gar nichis. Achiten wir auch darauf,
daB ordnungsgemdl geladen wird. Dic Dichtunger miissen gut sein, das
Toine Drahtnetz sauber und der Sicherungs— bezvw. Verriegelungshiigel
mifl straff sitzen. ls geht sonst sehr viel an Fnergie verloTen.

Boachten wir daker gonau dic Vorschriften und Hinwelse, die jeder
Packung einor Jetexdiise beiligen 1 '

Bevor wir die Zilndschnur jetzt anzinden, idberzougen wir uns nocheinmal,
ob die Dlise richtig sitzt und ob der Disenstrahl -~ in Bezug auf Richtung
und Neigung - ungefdhr stimmi. Beisplol:
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Wy eillich Weorrigieren. Soibliche Vorinderumng: nach Kuvvenernshellung.

Und jetzt geht’s los!! Zindschnur ansziinden undeccossscss warten, jawoll
warten und Ruhe bewahren, wenn os auch in den Fingemm noch so juckt, das
Ding jetzt wegzufeuem. Das wire der grilic Pehlar! Und gerade dieson
Tohler machen sehr vicle! Die meisten starten nd mlich ausnahmsloSecvseas
in den Boden! Der Grund? Ganz einfach!

Dor Vorgang des Abbrommens der Zindschnur, sowie das entziinden deg Troibs=
gotzos und dessen Verbrennungsbeginn, dauert mindestens 13-4 Sckundoni
Viclleicht gzlhit so manchem jetzt ein Licht auf, warum so viele Start’s
danebengingen!

Und noch ein wichtiger Punkt: Unseére Zindschnur, mit der wir den Trecibsatsz
entziinden, geht ja durch die Disendffinung. In der Mitte dieser Zindschnur
abor, befindet sich ein dinner Draht, um den dig¢ Zimdmasse aufgezogen 1st.
Tenn die Zindschnur nun abbrennt, bleibon auf jeden Fall Ricksténde
zuriick, dic die Disendffnung momentan fast g an z blockieren!

et wonn der Treibsatz richtig bronnt, entsteht rasch ein Uberdruck in
der Bronnkammer unseTrer Dise, der sich nun gewaltsam einen Ausweg sucht.
Don Tindet er in dem Tir ilm bestimmten Weg, nimlich der Disendffnung.

it oinem horbarem Imall Teogt der berdruck die verbrammten Rickstinde
der Zimdschnur aus dem Dilsenkanal und........» ab geht die Post!

Jawohl! Jetzt ist der richtige Zeitpunkt gekommen, zu dem wir das lodell...
.u... natiirlich nicht wegschleudern, sondern nur etwas schneller, als
dis nomale Gleitgeschwindigkeit desselben bhetrdgt; in sein @lement,

die Luft, schieben. Raech bemdchtigt sich nun dis Dilsenschubkraft wiseres
Modells und sie jagt es nun jauchzend, pardon, wollte sagen pfauchend,
durch die Iuaft. ‘ ,

IMit Argusaugen missen wir das Modell nun im Krpfitflug wverfolgen. .
5 muB in einer weiten Furve (in der Kurve, in der das lodell eingeflogen
worden ist) mit ca 40 Grad wegsteigen. Im letzton Drittel des Krafiilupes,
wird en mit ca €0 Grad und mehr wegsteigen, da sich ja nun die Geschuin=
digkeit rasch erhdht. '

Pol dieger erhdhten Ceschwindigkeit kommt nun der Seitensteuerausschlag
{imer mehr sur Wirkung und zwingt das Modell in engere Turven (V -~ TForm
cinkalltulieren? ). Damit wird ein Uberziehen in dieser kritischen Flugs
phase vermieden. Das Modell geht sofort nach dem Kraftflug in die {irv

ihm bestimmte Kurve und gleitet olne Hohenverlust zu Boden.

20llte unser Modell dies alles nicht oder nur zum Teil ausfiihren, wird
din Weigung, bezw. die Richtung des Diisenstrahles so lange korrigiert,

bis alles kKlappt. UfF11 Das wir sii



- 10 -

Jetzt nochmals kurz die selm Gebote fiir Jetexmodelle:

I. Sowelt als mdglich verzugssicher bauenf

IT. Leicht, aber nicht extrem leicht bauent

JII. Geniigend, eher etwas mehr V — Form gebonl

IV. Mir Vollbauweise nur gutes Balsa verwendent

Ve Kein zu stark gewtlbtes Profil verwenden!

VI. Disensitz auf j e . d ¢ n TFall aus Kiefer.oder Hartholzl

VII. Dlize 1leicht orrclohbar und leicht korrigierbar einbauvent
VIII.'Dusendlchtun zen immer in Ordnung haltent

I¥X. Brennkammer und Diisenkanal s o f o r t nach dem Start reinigent

R Diisenkanal vorsichtigz reinigen und n 1 ¢ h t verletzen!

Tch hoffe nun, mit diesem lurzen Artiksl einiges Klargestellt zu habon
und den bisher verhinderten " Ingenieur" fur Jetex — intwirfe, die
Ylege etwas ® geebnet " zu haben.

Und nun viel Zrfolg beim Bauen und Fliegen

winscht Duch -

Jetex- Jymmil
J.Koppel

Da ich von verschieden Seiten Zuschriften erhielt, mdchte ich hiexr
einen Artikel aus Heft Hr.2, Februar 1957 unserer Zeitschrift
i Modellspoxrt Yy w1edermebona Dl@uer Artlkel behandelt den Profilatrack
in elnfachater Porma,,,a,.,.L

PROCTPILE . , ,

verkleinern (stracken), ist je nach der Menge der zu verkleinernden
Rippen meistene etwas kompliziert und langwierig.-Die Profilverjinguig
oder besger gesagt die Fommverjlingung bei Fldchen, die sich schon von
der Tliigelwurzel ((71lipse, Trapesz ), also vom Rumpf weg verjiingen, ist

- besonders zeltraubend. _
f“olche Modelle werden aber sehr selit-n gebaut, da der Bauaufwand lkeinon
besonderen Lelstungsunterschied gegeniiber den am meisten verwendeten
Fliigelformen der jetzigen Lelstungsmodslle aufwelst,

Ich will daher einen Vorschlag bringen, der es auf emnfacue Art und
eise embglicht, Rippenverkleinerungen auszufiihren.

Ich méchte auch gleich betonen, daB sich .diese Rippenverkleinerung nicht
fiir extreme Profile oder wie die am Anfang erwihnte Iligelform, dic sich
schon an der TFliigelwurzel zu verjiingen beginnt, elgnet.

Tir folgende Grundfliigelformen konnen wir die Art der Rinpenverkleincrung
anwenden s
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Do Vorgang ist folgenders
it zmoichnen uns den lichenumrif in Originalgrdbe auf und teilen uns .
dic Rinpenabstinde genau ein.

Tiann schneiden wir uns eine Musterrippe aus mindestens 2 mm starkem -
Sporrhols aus. Das diese Musterrippe die Ausmabe unserer grifiten
MLichentiefe hat, ist selbstverstindlich. Die Musterrippe darf auch
noch keine Holmeingchnitte beltommei.

Jotnt haben wir zum Beispiel fimf Rippen szu verkloine In.
“fir tragen auf der Profilunterseiie unserer Muasterrippe die Abstinde
dor zu verkleinernden Rivpen von unserem IiiigelumriB auf.

i

4 4 & 3

| T

feaefypidiiind,
peuibng

2
AT

(.? el _M.(J{:rra{') 7

Doachten wir, dal die Profilnase unserer Musterrinpe immer genau nii dor
Tordorkante unseres Flichenumrifies abschneidet. :

Dann stellen wir unsere Musterrippe auf eine gerade Unterlage auf,
fibertragen mit einem Dreiecl die Punkte an der Profilunierseite mittels
senkrechter Linien, auch auf die Profiloberselte.

pehten wir darauf, dab die eingelnen Linien in krdftigen und diimnen
atrichen aufgetragen werden. '
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Pamit ist unser Strack ohne viel zu rechnen u.s.w., auch schon fertig.
Die Verinderung der Profilwerte oder der aserodynamischen ligenschaften
dea Profils am Michenende FE11t praktisch gar nicht ins Gewicht, wic
ich an Hand-verschiedener, jahrelanger Versuche feststellen konnte.
Dicse Versuche ersireckiben sich natiirlich nur auf Vergleiche und
Deobachtungen meiner Modelle, die ich mit dieser und mit der normalcon
Rinvenverkleinetung gebaut und geflogen habe. ' '
Und nun weiters : :

Tir legen unsere Musterrippe auf das Balsabretichen, avs der wir unserc
Rippen ausschineiden auf, schneidcen milt dem Balsamesser an der Unterseite
unserer Fasterrippe entleng bis zom Punkt 1. Damn drehen wir die Muster=
rippe, indem wir sle mit den Fluger an der Profilnase niederdxriicken,
colange bis wir den Schnitt der Unterseite mit der ilbertragenen Linle

von Punkt.l der Oberseite evreicht haben (um es zeichnerisch besser
demonstrieren zu lkénnen, wurde bei der Abbildung Punkt 3 gehommen),
driicicen. dic Murterrippe fest auf dic Unterlage (Balsabrett) und schneiden
die Rippe fertiz aus. ' " e

¢ o3
Lo =

P s g g e T P T

AT missen unbedingt daraul achton; daB beim Drehen unserer Rippe, die
Profilnase immar génen & der selbea 3telle bleibt. Also nicht nach oben,
unten oder =civlich vwegrutschen.. o

Taben wir die verkleinertcn Rippen 1 - 5, je cwel Stiick ausgeschnitten,
komnen wir dies Musterrippe mit Holmeinschnitten versehen und die iibrigon
Rippen wie gewolmt, im Block oder einzeln herstellen. '

Dic Holmeinschnitte bel den verjingtsn Ridpen bringen wir nach dem
feammen bau der FlEchononden ane '

“ein da® Grnze momentan auch sehr komnliziert aussiebt, so wird ein
Versuch davon {iborpeugen, dab diese Art von Rippenverjlngung, die
cinfachste ist. Ich selbst verwende diese Art seit mehrersn Jahren.
Diesc Art von Rippenverkleinerung kzim selbstverstindlich auch fiir jede
Toxm von Leitwerken angowendet werdci. :

Probleren gehi ibeTecesooco

J. Eoopel
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‘iniges iiber Glilhkerzenmotore und die dazugehOrigen Kunstflugmodellel

veveeses in einem kleinen, netten Lande, im Herzen uropas lebte oine
mintere Schar von Modellbhauern und Miegern, die lustig und munter ihre
mit Diesel- und Glilhkopfmotoren ausgeriisteten Fesselflugmodelle umher=
surren lieBon. Sie flogen diese Dinger mit wechselndem .irfolg. ‘
it der Zeit gesellien sich auch einige welse Minner zu ilnen, die da
sagten: " Liebe Freunde, lalt eure Finger von den ¢liihkopfmotoren, denn
Aicse Teufelsdinger taugen nichtsi"
Urd wieder gingen einige Jahre dahin und es ergab sich, del in giner -
fernen Stadt, Briidsel genannt, ein groBer Tettkamnf stattfinden solltoc.
Hach lingerem Palaver entschloB sich der Hiuptling dieser munterem
fchar, einige seiner Getreuen dahin zu senden, um umher zu spidhen und
auch ihr Kénnen unter Bewels zu stellen.
TUntor ihnen befanden sich AnhingeT des (lithkopfes und einige, denen
dor Diesel hesonders an’s Herz gewachsen war. Gerade diese aber sperrton
fugon, Ohren und Mund weit auf, als sic sahen, daPescccscsas

Dah der Qlithkersenmoter Tir Kunstflug tadellos geeignet ist, wurde
hei d:r letzben Telitmeisterschaft in Briissel einwandfrei erwliesen.
Cleichzeitig warde bewiesen, dal dic groBen Modelle fiir Kunstflug auf
keinen Fall so trdge sind, wie vielfach behauptet wurde, sondern weltaus
besser zu flicgen waren, als die kleinen, angeblich wendigeren Fesscl=
flugmodelle. ,

A meisten wurden ox 35 -und Me Coy 35 Motoren verwendet. Der 05 Max
crschien fir Tunstfiug ein bifchen zuiwild'.

Hachstehend eine kleine Skizz itber den Tank von Palmers; den fast alle
' Peilnshmer verwendetens: :

I's
P

"{, ’ Alle Hebwe  Fngra
Dos EpHGftumgcimoby

:—(3( _;'7 4y {‘(’qc;}fg Y OJt’r_
Dlechetarke @t/

581

Als Inhalt kann man ruhig 125 cem Tir einen 6 com Motor bemessen. Mit
digsem Tank wird jeder Motor einwandfrei alle Figuren durchziehen. Dex
ilotor so0ll jedoch beim Start nicht auf HEchstdrehzahl eingestellt

-«
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verden, sondern etwas M fetter Y. Selbstversténdlich sollen Motor und
Tank soweit als mdglich vibratiorsfral eingebaut sein, Tanks, die sich

im inneren des Rumpfes frei bowegsen oder locker sind, entlocken dcm
Piloten Rufe des _ntziickens, ebenso verstopfte Ansaugrohre. Wigel durca
don Tank au schlagen ist Lbenfalls nlcbt anauraten.

Und nun zu ‘den Modellon: o

Anzuraten ist, bewdhrie Modelle zu vorwonden - Notler Thunderbird e s .=
oder sich anndhetn daran zu halten.. = . ’ Lo
Hier einige Anhaltspunlkte {iber Konsmruktlonsdctalls, entlommen ausz der
helgischen Zeitschrift © Model AVIA ¥ 5 .
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Lweibein falr werk

Jadar der ﬁesselflum — Tunstilug betreibt, mub nicht nur das Fliegen

aug dem T heherrschen, er muB auch ecin n"Ltor und zuverldssiger Modolls
hauer sein. Jens, deren Liebe dem "Murks" und der Schlamperel gehort,
s0llten die Minger vom Fesselflug lassen und liebor Floten oder Schiffarin
sehnitzon. Das ist harmlosor und weitaus ungef&hrliener. Den crstons

ist eine 6§ cem Maschine, dioc gepfuscht isgt und sich jeden Moment auflosen
ltamm, ein unverantwortlicher Leichtsinn und eine gstindige Gefahr [Ur

dic Zunschauer und auch Fir sich selbst, zweltens zibi es kelne ixalth2it
boim Flug und driftens gibt es auch Leute, die sich =o ein Modell nibkor
und nicht nur in der Lufﬁ, also wihrend des Fluges anschen.
" plso Pfuscher: Binger weg von solcheon flisgenden ™ Festungen i

Téngt licber Fliegen von der Wand oder betatigt euch anderwirts.

Das Modell soll nicht viel schwerer se¢in als ca. 1000 - 1200 Gramm und
trotmdem solide gobaut sein. Beim Flisgen kann es vorkommen, daf eoin
solcher Riesenkeahn nach innen kommt. Normal wird solch ein Versuch dos
ilodells durch rasches Anspennsn der Loinen verhindert, Jin schlecht
hofostigies Segment izt hier ein glatter ™ Mordversuch " an den Punlkte=
rightern und ZuschaueIrl,

Besondere Sorgfalt sollte man dor Verbindung zwiszchen Motortriger und
Rumnf zuwenden, den 0.5 PS und mchr sind koin Ubkrwerk.

Dag Pahrwerk kann aus Jmm Stahldraht oder Duralblech herstellen.

Der Rumpf soll schr fest sein, da die grofen Fldchen einen regpoktablon
Tiobolarm bilden und dehor den Rumpf sehr beans»ruchen.
iz s0ll hier noch cinmal betont werden, daf so sin groBfes K gtflugmodcll
woitaus unempfindlicher als eine kleine Maschine ist und auch weltaus
beoser wnd wiigiger zu fliocgsen ist, als ein 2.5 com Modell. Wer so einon
Diesankabn einmal beherrscht und ﬂacteuert het, schaut einen 2.5 com —
Zmerg nicht mehr an. :
Dedingung flir 3icherhelt und guten Tlug ist eine unbedlngte, gauberc wnd
solide Bauausfiihrung. Men erspart sich nur unnttigen Arger und.eooss
Trisnmeri

1

. 3. B.
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Technischer Bericht iber die Weltmelsterschaften fiir Pesselflugmodelle,
Briissel 1958,

Ts 80ll in diesem Bericht nicht nur das Technische aufgerollt werdeon,
sondern es scll auch versucht werden auf uns, also das Ostorreichische
Team, Schliisse zu ziehen. '

Der erste Hindruck den wir hatieh, war der enorme Zinsatsz an Material,
Bgal welches Land mean nun in Betrach® ziehts: die Vorbereitungen und dig
Musristungen der einzelnen Bewerber waren ausgezeichmet. Der Ablauf des
Geschehens zeigte dann, DaB auch Hausherrn "schon gestorben” sind und
zwar nicht einmal wenipge, Manche Hamen, die von Pesselfliegemm nur mii
Dhrfurcht genamnt wmrden, leuchteten nur als "Stopplichter”. Ganz unbe=
kannte hingegen zeigten, daB man durch 1007 iinsatz und 1005 Vorbereiton
durchaus ein Fortchen mitreden kann.

Tun zu den Details: Als erste Xlasse mSchte ich Speed anfilihren, eine
Xlasse, die beil uns recht stiefmiitterlich behandelt wird. Man ist bel
uns anscheinend der Ansicht, dab die Kdnner der anderen Lénder in dicsom,
Klasse, ihre Motore von einer "glitigen Fee" bekommen und nichts anderes
. tun haben, als damit zu fliegen.

Als ersies mBchte ich hisr die russischen Modellflieger behandeln.

S3ic hatten die nommalen Speedmodelle, allerdings hatten einige eins ngsue
Art der Leinenfiihmung. Diese werde ich spZter bei den Tschechen genaucrT
Tehandeln. Als Motore hatten sie mum Teil MVVS (Sladky) und auch Super
Tigre. Besonders auffallend waren ihre Luftschraubsn, die eine auffallomd
westliche Form hatten. Sie flogen ndmlich fast alle "Tornado 6 x 9%,

Bis auf =mwel Rewerber hatten alle Tussen normaele Blechtanks mit Dampfungs=
vinden eingebaut. Ich sah nur zwel Drucktanks und diese Art kann man
cigentlich auch nicht als solche bezeichnen, da sie nur aus einem dinn=
wandigen Material becotanden und nicht unter Druck standen. Nach dam
Tinfillen wurde nur die Luft an den Ballon gedriickt und dann der Schlauch
~an den Vergaser angeschlossen. S .
Thre Modelle waren sehr sauber gebaut und auch demenitsprechend schinell.
‘AMls Leinen wurden 0.25 rmm Stahldrihte verwendet.

Bei den Tschechen {iberraschten die Burfliigel, Fast alle ihrer Bewerher
hatten Nurfliigel, einschlieBlich Sladkys. Sladkys Modell war aus 0.)

Alu —~ Blech gebaut, nur die Oberschale war aus Balsa. Und nun zu den
Segmentent Die Modelle waren alle mit neuartigen Rundsegmenten ausge=
ristet. Die Leinen wurden direlst am Segment befestigt, siche Abb.
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Das hatie den Vorteil, daB die Steuerung leicht ging.  Zumal bei grolicm
Tz, da die Lagerung der Zugstange wegfdllt und auBerdem der Iuftwiderstand
boi dan Mschliissen am Flichenende, bezw. an der Fldche wegfEllt.

Bedingt durch die Deltafliigelform, wurden die Leinen aufen in einen
Stromlinienkbrper gefihri. Der gchwerpunkt lag ca. 10 mm vor dexr erston
Leine. ' : '
Die cinwandfrei Schnelleten waren die Italiencr. Obwonl sie keinen Sicg
orrangen, waren sie die am besten ausgeriistete Mannschaft. Der Motor .
yurde fast nur mit Drehzahlmesser eingestellt. Die Drehzahien bewegten
sich zwischen 18 -~ 21,000 U/mino Tinmal heulte ein Super Tigre auf, dab
der ganze Plats aufmerksam wurde. Der Drehzahlmesser gelgte 31.000 U/min.
Mlerdings war nicht bekannt wie lange der Motor das aushilt.

Als Starthilfe wurde ein handbetdtigter Anlasser verwendet. Die Moiore
warTon mit der Hand nicht so startsicher als die der Rissen und Tscheochon.
aolhstverstindlich waren alle Italisner Angehbrige der Super Tigre - '
Tarlsmannschaf t. *

Dic Ungam hatten ebenfalls - wie die Ttaliener — normale Speecdmodallo,
dic allerdings eine kawn mehr zu Uberbietende Msfliihrung aufwiesen.

Tnre Motoren waren in irgendeinem Staatslabor hergeztellt worden.
Bom-rlcenswert war, dal die Ungam nicht trainierten. Sie fielen auch
durch die absolute Sicherheit beim Behandeln ihrer Modelle auf, was ihnen
auch dann den Sieg einbrachte. :

“nglands einziger Vertreter, der ciwas mitmureden gehabt hétte, war Gibbs.
flein Cart Sperial machie jedoch Manderin und er erreichie nur einen
viertbarsn Durchgangs. o

Mlordings vwire es ihm auch mit elnem guten Motor nur schwer mOglich
gowesen durchzukommen, da er beim Training; wie der Aeromodeller bekannt=
cab nur 195 km/h erreichte, was viel zu wenig gewesen WAre. '
Tch mbchte hier nur noch einfilgen, dalb die Jammerei unserer 'Speedspegia=
listen", ohne Drucktank ist Spesedflicgen unmbglich, einwandfrei widerlegt
wurde. Allerdings diirften die Bestplacierten auch frither mit dem Training
hegonnen haben, als es bei uns iiblich ist. .

7am AbschluBfs Zin Sieg fur Usterreich ist hier momentan unmglich, da wiT
nio mit derartigem Material- und Zeltaufwand arbeiten kbnnen. Bel cinigen
Bemithen und dem Fallenlassen der Ansicht, es geht sowieso nichi, wire
allerdings ein Platz im Mittelfeld zu erreichen.

(Lohnt sich aber so ein gewaltiger Aufwand an Zelt und Material, nur

um in e in e r Klasse im Mittelfeld — und das nur vielleicht —
aufruscheinen? &s gibt doch noch andere Klassen genug, bel denen sich -
solch ein iinsatz ~ mit weit weniger Mittel — lohnen wirde! Anm. d. Red.)

Tm Teamrecing sah man dann die Konner, in Bezug auf Beherrschung dex
lodelle. Nur war -~ nach unseren Begriffen — cder 8+til und dle Art des
Tlicgens etwas unfair. Fasr alle flogen welt héher als nommal erlaubt ist.
Dot auffallendste Pilot ~ im negativen Sinne ~ war Hdmonds. Seine Bein=
arhboit hitte jedem FuBballer zur Thre gereicht und der " Exfolg blieh
donin auch richt aug. Innerhalb kiirzester Zeit - gleich zu Beginn des
Rennons - stilvzten alle vier Modelle ab. kdmond sah man denn nichi mehr
als Pilot, er gab aber einen sehr guten Wechaniker ab. Gibbsz ibemmabm
seine Stelle als Pilct und zelgte dann, was fliegen hellt. Obwohl durch
seine geringe Kdrpergrobe benachteiligt, war er wohl der beste Teampilot
dor Meisterschaft, gefolgt von Tadal, Ttalien, einem jungen Burschen von
ca. 16 Jahren., Dieser zeigte, dab man ein Modell mit stehendem Motor liber
Finf Runden schleudern kann, ohne allzuviel an Geaschwindigkeit einzubilben.
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' Am auffallendsten war, daB fast alle Teammotore schin warm verpackt waren.
Muverkleidung iiber dem Zylinder szh man nicht. Jine neue Kihlungsart.
hatte Stouffs an seinem Modell angebracht. .ir hatte eine Aluschale big sur

{anzel, in derder Motmr und der Tank montlert waren. Das ganze war mit
drel Schrauben am Rumpf bhefestigt.

Sicher eine duBerst gut durchgedachte Iinrichtung; denn der Motor wuwrde
daaurch von der Kaderseite her gelkilhlt, wihrend der Zylinder nur durch
einen kleinen Schlitz Kihlluft sugeflhrt belkam. ‘

Jene Leute die behaupten, dal es vdllig egal ist wie das Modell aussieht,
Hauntsache der Motor spurt, hdtten sich das Modell von Stouffs ansehen
sollen. 78 war aerodynamisch das am besten durchgebildete Racer — liodell.
Beachtenswert war auch die Lackierung der ungarischen Modelle. Das Balga
bokam dadurch ein Aussehen wie Idelholzfourniers.

Der ungarische Teammotor stand dem Oliver im Anspringen nicht nach, et
erreichte nur nicht die hohe Drghzahl des Oliver.

Tihrend bei uns das Bestrebon vo rherrscht, 100 Runden mit zwei- oder
gar nur einmal Zwischentanken zu fliegen — bedingt durch unsere nicht
immer ansprungsfreudigen Motore — flogen die Spitzenleute wie Stouifs,
floward u.2., auf dreimal Tanken. Das kann man sich aber nur bei einem
guten, ansprungsicheren Motor wie dem Oliver, leisten. Eid ganz normalon
Schlag mit dem Zeigefinger auf die Luftschraube und der Motor lauft 50¢oru
mit vollen Touren.

Von den Motoren, die die Osterrelcher in ihren Modellen verwendeten, ltam
Bugl 's Hotor nock am nZhesten an einen Oliver heran, allerdings fehlt
ilhm hiesu noch Zliniges an der Drehzehl. Bugl verwendete aber auch eine
weitaus gréBere Luftschraube als alle Oliver Motore, diemit 7 x 9 Latton
ausgeristet waren, wihrend Bugl durch sein weit hoheres Modellgewichd
gogwngen war, eine 8 x 12 Latte zu verwenden. HMit den normalen Serion=
orzeugnissen im Sektor Motor, ist auf einer Weltmeisterschaft nichis mehT
zu holam.

Tm Teamracing ist es ohneweiters mdglich, mur 3pitze vorzudringen.
Allerdings wire dazu unbedingt eine Fesselflugbahn zum Training nOtig

Die Baln miiBte ziemlich staubfrei und jederzeit zugdnglich sein.
Tettbewerbe konnen nie genug abgehalten werden, denn sie fdrdern die
9icherheit der Piloten und Mechaniker beim Fliegen. Is ist néhmlich
ein groBer Unterschied, ob der Pilot allein im Kreis steht oder mlt
andcren Konkurrenten seine 10C Runden durchfllegt,

Im Finale schlenderten alle 4 Plloten w,s das Zeug hielt. Die Zeiten

‘waren damn auch dementsprcochend. Sleger Sdmonds benStigie fur die
vorgeschriebonen 100 Runden eine Zolt von 4758".

Und nun zum Kunstflugz: Jene Leute dle behaupteten — und das zum Teil
noch immer itun - ein Glithicopfmotor sei fiir Kunstflug vdliig ungeeignoed,
turden hier. eines besseren belehrt. Alle Metore waren ansprungsicher und
sogen bel allen Piguren sauber durch.
Teucs gibt es im Kunstflug nicht allzuviel zu berichten, das WEnlfe

io+4 aber dafiir ebenso interezsant.
Tiir Hodelle mit 2.5 ccm Motore ist die Zelt engliltig voriber. Fast alle
lodelle waren mit einem 5 - 6 ccm Motor ausgeriistet und hatten einc
Spannweite von iiber cinem Meter. 95% der Modelle glichen den Modellen
Notlors oder Palmers (Thunderbird u.S.w.)e
ls steht fest, daB die Flugeigenschafien dieser beiden Modelle kaum
odeT pur sehr schwer zu iberbieten sind. Man szh gwar die verschiedensten
Rimpfe, aper Pliche und Leitwerk,; sowlie das Verhdltnis der Bauelenentc
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rneinander waren bei allen grofien Modellen — oben erwdhnt — nachem=
»funden.

Jinige mglénder und Spanier hatten an ihren Modellen Dreibeinfahrwerke
angebracht, was eine besonders saubere Landung ermiglichte.

Allos in allom hatten wir sehr viel gelernt und sehr viel gesehon.
susschlaggebend fiir einen irfolg im Fesselflug — egal welche Klasse -
sind folgende wichiige Punktes:

1. g2in einwandfreies HMODELL!
2., ein einwandfreier MOTORI!
3. TRAINING und wieder TRAINING!

fond

Senn Buder.

BTRICETIGUDN G (Schiffsmodellbau)

Durch eih Versehen wurde beim Zelchmen in der SBpalte "Sohiffsmodellhan®
unserer letzten Nummer "Modelleport bei Abb. 2, die sich aus down Tan=
sontenwinkeln, bezw. Katheien ergebenden Propeller blattwinkel, also
die jeweilige Verformung der Flilgelbldtter, einguzeichnen vergessen. '
Tir tragen daB hiermit nach und bitien, diese Unterlsssung glitigst

sl entschuldigen. ~

Avch die Drohgahl n = 3000 ist unrichtigy richtig ist n = 300,
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