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MITTEILUNGEN DER BUNDESLEITUNG

JODELLSPORT
- Am 19. und 20. Oktober 1957 fand in der Zentralwerkstitie Wien die
Terbattagung der (MV -~ Landesobminner bzw. Landesreferenten statt.
Die reichhaltige Tagesordnung wurde in intensiver Arbeit besprochen

und beraten.

Bundesobmann Krill herichtete {iber die Arbeit der Bundesleitung, tibexr
die Sorgen und Nite, aber auch iiber recht erfrauliche Dinge. So konnte
man mit Freuden vernehmen, da’ unsere Organisation weiterhin recht

gewachsen ist und die Ausbildumg in den einzelnen Gruppen grolle Fort-
schritte gemacht hat, Besonders wiirdigte Krill die gute Zusammenarbeilt
mit den Landesgrupnen und auch den einzelnen Gruppen, durch die unser

Verband an Stirke besonders sunehmen konnte.

Die Landesreferenten berichteten ebenfalls von ihrer Arbeit und wenn es
auch manches zu verbessern gilt, so waren die Berichte doch.durchaus
erfreulich und zuversichtlich. Besonders erfolgreich war die Landes-
sruppe Stelermark, die iiber 20 Baugruppen hat und auch leistungsméBig

eine unserer stirksten Gruppen ist.

Die Debatte i{iber den Ort der Bundesmeisterschaften und Bundeslehrgang

erbrachte folgendes .Irgebnis:

Bundesmeisterschaften 1958

Pesselflug: Bregenz vom 1§,7. - 20.7.1958 in den Klassen Kunstflug,
Team, Speed, Combat, Radio control (RCG und RC).

Freiflugs:  Wels vom 15.8. -~ 17.8.1958 in den Klassen AI, ATIT,

Wakefield und Jetex.

_Bundeslohrgang 1958
nur filr Gruppenleiter und Bauhelfer in aller Internationalen

Klagssen vom 9.8. — 14.8,1958 in Wels.
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Lehrgangsleiter ¢ Xrill
Lehrkrifte : Koppel, Meixmer ( AT, ATI, ).
Miller (RC), Roggl (Fesselflug).

Aulteilung guf die Bundesldnder;

ﬁteiermafk 5, Wien 4, Kirnten, 00, WO, Tirol, Vorarlberz je 25

Burgonland 1 Teilnehmer,

ifber die Situation im Aerc - Club wurde beschlossen, weiterhin mit-
zuarbeiten. Die Landesreferenten wurden angewiesen, ihren Tinflug,

gemifl unserer Stdrke in den einzelnen Landesverbinden geltend zu machen.

. Bine Arbeitstagung Fiir similiche CGruppenleiter wurde fir den 18. und
19, Jinner 1953 bheschlossen. Bei dieser Tagung werdcon simtliche tech-

nische Probleme, die sich aus verschiedenen Regelinderungen ergeben

-~ und modellflugiaktischeBrobleme besprochen und beraten. Die Gruppon-—

leiter sollen sich méglichst bald bezmiglich der Reise nach Wien, mit
dem Landesfachwart ins Dinvernehmen setzen. Jine Beratungagrundlag

wird allen Gruppenleitern in Kirze zugesandt,

Bundesobmanﬁ 2 fdwin Kiill

Stallvertreter: Josef Koppel

Kassier : Dr. Kurt Schredl

Stellvortr. : Josefine Koppel
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DI BEDEUTUNG DiS LEISTUNGSMODELLFLUGES FUR Dii MODELLFLUGSPORT
N BEINER CESAMTHEIT.

Als Modellfliugsport in seiner Gesamtheit kamn man die Betdtigung aller
Modellfluginteressenten betrachten., Analysiert man die Bewpggriinde aus de-
nen Modellflug betrieben wird, so kamm man drel Haupigruppen unierscheiden
und sie in die Schlagworte
spielen, kdmpfen, konstruieren
rusammenfassen.
fpielerisch wird der Modellflug im ursprunvllchen Simne des Begriffes

Bport "als Ausgleich nach des Tages IMilh und Lasten' betrieben.
Im erweiterten Sinne von Sport wird der Modellflug als Wettlkampf betrieben.
Und in unserem technischen Zeitalter stellt der Modellflug ein Gebiet dar,
in dem mit tragbarem Aufwand elgenschopferische Tdtigkeit ihre Befriedi-
gung beim "Konstruleren™ finden kann,
Die verschiedenen Anieile werden klar abgsstuft, d.h. auf das Spielen ent-
fallen 80%, auf Kimpfen 15% und auf Konstruieren 5%, Hiezu kommt noch die
Peststellung, daf der Modellflieger nur in den seltengien Fillen nur wvon
ecinem dieser drei Beweggrunde allein bestimmt wird. #es sind meistens meh-
rere Faktoren vorhanden. "ir leben ferner in einer Zeit, die immer hihere
Angpriiche stellt, die jedoch immer weniger Gegenleistung zu geben bereit
ist, Dies prégt sich auchi im Modellflug aus. Seit der Srfindung dos Hoch~
ntartseglers nimmt kein Mensch mehr diz Straparmen des Hangfliegens auf sich.
Und seit die Thermikbromse eingefihrt wurde, ist das Thermitlkfliegen nicht
mehr so wie frither geftirchtet (da ja der Verlust des Modelles sehr oft in
{auf genommen werden muBte), sondern ist wezen des zrbBeren Vergniigens
sohr gesucht. Jin chengo wesentlicher Grund fir diec Beliebtheit des Fessel-
fluges beil der Jugond ist der Umstand - und jeder der hier gearbeitet hat
wird es bestidtigen - dald beim Fesselflug der "Aufwand des Nachrennens", der
beim Freiflug undrlallich ist, wegfillt.
Der Modellflugspori wird seine Verbreitung beshalton oder auch noch steigemn
- kbnnen, wenn er dem "Zug der Zeii zur Ukonomie" folgen kann. Das MaB der
ihm innewohnenden Okonomie" is% das Um und Auf der Verbreitung eciner Klasse
an sich und des Modellflugsportes {iberhaupt. Fragt man. sich nun was man als
"Skonomisch" im Modellflug zu bezeichnen hat, so kann man drei srundlegende
¥Mogiichkeiten unteracheiden:

1%. Gleicher Tirfolg mit geringerem Aufwand,

2). groferer drfolg mit gleicham Aufwand,

3). gréferer Aufwand mit graducll griBerem Irfolg.
Bs iest klar, daB unter “urfolg' jewells der Spieler, Kimpfer und Konstruk-
teur eiwas anderes versteht und dab unter “Aufwand" nicht nur der rein
finanzielle zu verstehen ist, sondern chenso der an Zcit und der an bau-—
lichem und flicgerischem Konnsn., Fir alle drei Arien der "Brfolges" imt die
technigche Vervollkommnung der Modellsparte sclbst, des Modells und des
Hodelleinsatzes ausschlaggebend. Bei der Hohe des heutigen technischen
ftandes des Modellflugsportes ist jedoch eine weitere Vervollkommnung nur
durch intensive, konsequentc und langwierige Versuchsreihen-erreichbar. Die
Mithen dieser Versuchsreihen auf sich zu nehmen ist der Spieler nur gehr
wenig, der IGmpfer und Konstrukteur hingecgen, weltestgehend bereit. Und
Triger des Lelstungssportes sind der Kimpfer und Konstrukteur. Den Leistungs—
sport zu pflegen, um ein Betdtigungsfeld fiir den Kimpfer und Konstruktoux
zu gowdhrleisten, ist also letzten Indes von allergrifter Bedeutung fiir dasg
Blithen und Gedeihen des gesamten Hodellflugsportes. Wird der Leistungsmo-
dellflug vernachlidssigt, sigt man den Ast auf dem eine erfolgreiche Breiten-
arbeit ruht, selber ab, ' '
Darums LEISTUNGSMODELLFLUG — DER GARANT DES FORTSCHRITTHES IM MODBLLFLUG !




AUSLANDRUNDSCHAU

7um vierten Male fanden nun schon die RC-Wettbewerbe um den Pokal des
belgischen Konigs atatt.
Auch diesmal siegte in der Mehrkanal-Klasse Stegmayer mit einem klarsn
Abstand vor Gabeaux (Belgien), nachdem er bereits in Augsburg bei den
Deutechen {C-Meisserschaften seine l'ecrnsteuerungsanlage mit 4541 Punk-
ten und sein Partner Bernhardt mit 4403 Punktén vor dem Dritten mit nur
396 Punkten (!) mum Siege fithrie. Deutlicher 14(t sich eine Uberlegen-
heit wohl kaum susdriicken. Zur Zeit dilrlte dazs Stegmayer” sche Systen

in Muropa unerreichit sein.
Yeil wir von unerreich®t sprechen..,

Stegmayer verkauft seine Anlageh um rund 5000.-8 und sein 2 Zvlinder -
Boxermotor mit Valuumpumpe (fur die pneumatische Ztouerung) kostet rund
1.100.~3. Um dieses Geld bekommt man schon fast einen Pernsehanparaﬁ,.,,

Bei den #in-Kanaliliotormadellen errang wie im Vorjalhr der Schweirer

Bickel mit seinem Delta-Furfliigel den ersten Platz. Miller (Schweisn)
siegte bzi den Seglern . Zweiter in dieser Klasse wurde Muschuner (OMU -
femsteuerungen ). :

Iretmals nahm auch eine russische Mannschaft in allen Klaszen feil. Zinst-
weilen landeten sie nur auf den Pldtzen. Ter weil, womit sie uns nichstes
Jahr tberraschen. ' -

Gott soll gbhiiten!

DaB die amerikaner 1hre "ats! (Natlonale Meisterschaften) groﬁ aufzie~
hen, ist bekannt. Jtwas unheimlich wird einem, wenn man Zahlen von die-
gsem Magsenauftriab hﬁrtg 5.277 Wennungen — 1521 Teilnehmer — 1 “foche Dauver.
Und schier unglaubliche Leistungen: € Minuten fiir 10 Meilen { ca. 16 Im)

im Mannschaftsrennen, Flug mit 100 Unzen Zuladung (2835 g!) in dér Clipper-
Klasse (lccm)! 100 Meilen Speed mit einem Cox — Thermal Hooper (0.3 ccm
Glihkopf), Saalflugrekord 32 min. 53 sek. _

Diese Leistungen kdnnen imponieren, aber den Monsterbetrieb diirfie kcine
europiische Nation aufziehen konnen, dazu mangelt es.an Unterstitzung
‘durch die einschligige Indusirie. -

Kleiner HMann, was nun? . . S

Bei den heurigen Speed — Meisterschaften in der CSR waren die Tachechen
die unbestrittenen Favoriten. Iloch hdtte niemand geahnt; wie stark ihire
Uberlegenheit ist. Verstindlicher wird ihr -Sieg, wenn man weif, dafi ihre
Motore (M.V.V.S Vlitavan 2.5 ccm) im Brilnner Technischen Institut ent-
wickelt worden sind und die intwicklungsarbeit nach ihren Angaben an

die 1.8 Millionen Schilling gekostet hat.

Auch die ungarischen Alag Y3-Motore wurden in staatlichen Instituten
- geziichtet. In dicsen illustren Krsisen lkonnte sich lediglich noch dex
Super Tiger G20 einigermallen behaupten. Damit ddrfte es endgiltig be-—
wiesen sein, daf der gewOhnliche Tterbliche  in 3Ipeed-Bewsrben aussichta-
los im Rennen liegt und nur mehr @as Geld und die Iagenieurkunst ctwas
zu reden haben. :



Mannschaftswertung.
1. CSR l 638 Punkte
2. Italien 589 "
3. - Ungarmn ' 594 "
- 4. RuBland 551 "
liinzelwertung.
1. Sladky CsR’ 134.3 m.p.h.
2. Zatocil " 132.9 "
3. Pastvrik " 129.2 n
4. Krizsma Ungarn 127.3 i
5. Sme jkal CSR 126.7 n
6. Grandesso ITtalien 126.7 it

£, S.

TECHNISCHE ECKE _?/ \

Tir bringen die Tortsetzung unserer Artlkelserle von . Jedelsky:

Behmitz hatte funf verschiedene Profile zur Abgrenzung der [ixtreme
vermesgen. Von diesen blieb Fiir die Praxis nur HN—-60 und &8 A17a alas
brauchbar in der Leistung iibrig. Beide wurden zuerst praktisch erprobt,
wobei sich eine grundsitzliche Ubersinstimmung mit der Messung =rgab.

Bei Wind konnte jedoch ein Dbetrdchtlicher Leistungsabfall von 8 417a so—-
fort festgestellt werden. Die pra k tisch e Sinkgeschwin-
digke it war also wesentlich geringer als die ideale; und es er-
zab sich ferner, daB 417a auch bei hoher Re-Zahl - z.3. 80.000 - dem
Profil N-60 klar itherlegen war, obwohl dieses durch Rippen-Holm-Bauweise
gicher auch iturbulent flog. Ich mbchte hier noch nachiragen, daB bei den
Verglcichsmodellen Tldchenbelastung, Fliigelstreckung und Grundris ﬂowim
Re~Zahl usw. selbstverstdndlich beriicksichtigt wurden.
hag der Vertffentlichung von Llpplsch wurden MVA 242, MVA 301 und MVa 123
crprobt. s war von vornherein als sicher anzunchmen, daf auf Crund des
hohen Turbulenzfaktors des MVa~Kenals die Diagramme zu giinstig seln wiip-
den, was besonders fur hohere pgnstellwinkel und dicke, stark gewdibie
Profile galt. In der Praxis schnitt MVA 242 weitaus am schlechtesten ab.
MVA 301 war wesentlich besscr, MVai 123 ausgcezeichnet.
Der Vergleich G& 417a mit scharfer Zndleiste und Mva 123 ergab eine lkleine
Uberlegenhelt von 417a in der idealen, eine merkliche Uberlegenheit von
MVA 123 jedoch in der praktischen Sinkgeschwindigkeit im Re-Bereich
40~80.000. Als nichstes wurde nun noch das "Vogelprofilv 417 erprobt. s
war in der Leistung etwas besser als MVA 123 und weniger bSenempfindlich.
Hun galt es, liber dicsen 3fand hinauszukommen. Diec Frage lautete: Wie weit
kann man mit der Wolbung des Profiles gehen, um beste Leistung mu
erzielen, und wie miissen im einzclnen dic Oberseite und Unterseite des
Profiles ausgebildet werden, soll gréfter Auftrich bel geringstem Tider—
stand sowlie geringste Bdenempfindlichkeit, also geringster Leistungsab-
fall bel der praktischen gegeniiber der idealen Sinkgeschwindigkei$ cr-
reicht werden?



Folgende Fragen waren daher zu klirens

1. Oberseitenwdlbung, vieviel?
2. Grofgte Oberseitenwdlbung, wo?
3. Oberseitenwblbung vor dem Maximum, wie?
4. Oberseitenwblbung nach dem Maximum, wie?
5. Unterseitenwdlbung, wiesviel?
6. Grétte Unterseitenwblbung, wo®
7. Unterseitenwtlbung vor dem Maximum, wie?
8. Unterseitenwdlbung nach dem Maximum, wie?
9. Nasenanstrsmung, wie?
10. fndabstromung, wie?

Bei den Versuchen iiber den Grad der Wolbung zeigte sich gleich, daBb der
Grad der Mittellinienwtlbung von sekundirer; der Grad der Oberseiten-
wolbung dagegen von primirer Bedeutung ist. fin Profil mit Yo max. 104,
d/t 2¢% und Mittellinie 9% (1) ergab gegeniiber einem Profil von Yo max.10%,

—_—
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-
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A/t 6% und Mittellinie 7% (2) wesentlich weniger Unterschied als gegen
ein Profil mit Mittellinie 9%, 4/t 6, und Yo max. 12% (3).

Dieses war wesentlich schlechter als das vorhergenammte. Das war auch
gehon klar zu ersehen gewesen boim Vergleich der Profile GO 417a, Mva 123
und MVA 301. Bei hohen Re-Zahlen - 400.000 und mehr - ist die lnergie der
‘atrémmng grof und kann einen grofen Druckanstieg am rickwidrtigen Teil der
Oberseite Uberwinden, Bei megebener Mittellinienwdlbung ist daher cine
aroBbo Variation von 4/t nach oben (wodurch der Yo-Maximalwert hoch liegt)
mbglich, ohne dafl dic Str Smung sich vorseltig ablGst.

Tn unserem niedrigen Re-Bereich ist die 3trdmungsenergle sehr gering. Jie
kann bei gegebener drtlicher Re-Zahl am Profilhdchstpunkt, also am Punkt

. boginnenden Druckansticges, nur cine bestimmte maximale Druckhdhe iibex--
winden. (4).

“ird die Oberseite zu stark gewdlbt, so 1st die Stromung nicht mehr in
der Lage — trotz der verdickten turbulenten Grenzschicht - bis sur Hin-
terkante ansulicgen, gondern beginnt sich vorzeitig abzuldsen (5).

Dies ist derselbe Vorgang wic bei Profilen mit normaler Oberseitenwdl-
bung, jedoch zu hohen Anstellwiskeln, wobel hier nachteilig hinzulcommt,
dah die TEnergie der Strémung am Punkt des beginnenden Druckansileges noch
geringer ist, weil die Profilnase flacher steht und damit die Ttromumg
weniger beschleunigt hat (6).
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Als beste Oborseltenwolbung hat sich ein meximaler Yo-Wert von 9-10% bei
Re-40~100.000 herausgestellt. Tird die QOberseite mehr gewilbt, so sinl:t

die Leistung rasch ab, Tird sie weniger gewdlbt, sinkt die Leistung all-
mghlich ab.

7o soll Yo max., liegen? Um die fSxireme abzugrenzen, wurddén Profile er-
probit, einmal mit dem Yo max., bei 50-60/, die vor einiger Zeit ales "La-
minarprofile” von sich reden machiten (7) und zum anderen mit dem Yo max.
bei 15-20% (8). Das"Laminarprofil® war nur im engsten Anstellwinkelbereich,
¢den zu finden schon eine Kunst der Trimmung war, von begter Leistung, je-
doch wesentlich sclilechter als Profile mit normalliegendem Yo max.

| v

Die LEngssiabilitidt war Ylkriminell", die praktische Sinkgeschwindigkeit
dementsprechend mies. Das Profil mit Yo max. bei 15-20% war in der Lei-
stung ebenfalls schon wesentlich schlechter. Beim "Laminarprofil™ wimrd
wolkl ein groBer Teil des Profiles unter Unterdruckanstieg gehalten, jedoch
dirfte sich wegen des flacheren Anstieges der Turve auch eine geringere
Beschlounigung und damit cine niedrigere suftriebsspiteze ergeben. Der gzu
i{berwindende Druckanstieg »ro Fegeinheit zur Hinterkante ist beim gteilen
Abfall der Kurve zu kraB, als daB die Strdmung haften wirde. Imrch den
flachen Anstieg der Nase ist auch der Inergiegehalt am Hochstpunkt oin ge-
ringerer. Am Krassesten ist die groBe [Janderung des Auftriebmittelpunlk-
tes von weit riickwirts nach vorn beim Uberschreiten eines gevissen pogi-
tiven Anstellwinkels, was die "kriminelle" Lingslage erklirt.

Forisetzung folgt.



Und hier wieder ein Artikel von unserem Adi Meixner, er schreibt uns.....

DERWIDERS TAYN Dase
ist ein Bisewicht!
Er allein ist schuld, daB unsere Modelle wieder auf die Erde kommer:.

Soweil miisgen wir ihm ja dankbar sein, demn sonst wiren wir sie ja bei
Jedem Start los. Aber es wirde halt ein ganzm, ganz kleines biBchen Wider=
stand auch geniigen, sie nach Stunden wieder herunterzubringen,

Wun wollt ihr wissen, warum der Widerstand solch ein Schurke ist. Tas werde

iech euch beweisen und dabei kein gutes Haar an ihm laesen. Vorher aber

miissen wir ung rwoch mit einigen anderen Dingen befasgen, damit ihr alles

wirklich versteht. Wenn ibr einmal mit Mutters

Handwagen Kohlen oder Kartoffel fiihren miBt,

dann zieht ihr Kréftig an der Deichsel, damlt

gich der Wagen in Bewegung setszt, Aber auch

wenn ihr ihn schon Fahrt habt, mift ihr noch Zug e VMiderdund,

weiterzichen, denn seine REder haben eine ’ =TOAN | —

gowisse Reibung an den Achsen und er wirde f 0O

Vo selber alimihlich stechenbleiben. Hier wirkt sich der Reibungswiderstand
aus, und gwar wirkt er genau entgegen der
ZugTichtung. Buer Fahrrad hat lkugelgelagerte
Rider, die sich sehr leicht drehen, daher ist

Cﬁj?\\ der Reihungswidorstand stark herabgesetst und
VWiedustend —= _,,-x. J»,# daher geringfiigig. Wenn ihr einmal aber be=
—= ><T\ sonders schnell zu fahren versucht, spirt ihr
wﬁ;ii__ einen kriftigen Gegenwind, cuch iiber eino

sewisse (Geschwindigkeit nicht hinauskommen

148%. Diesg ist nun der Luftwidersitand, auch
or. w1rkt genau ontgegen der Fahrtrichtung. Habt ihr einmal Buckenw1nd, 50
wirkt der Widerstand nach vorne, weil der Wind schneller weht, als ihr
fahrt und ihr kdmnt spiiren, wie er euch schiebt. Bel Gevenw1nd aber heifif
es verzweifeli treten, wn gegen ihn anzukommen.
Nun wollen wir ein Seilszichen veranstalten. Dazu suchen wir uns aber die
toilnehmenden Leute so aus, daB sie alle gleich stark sind. In der Mitte
des Seiles binden wir einen Wagen an, an '

dessen Hin — und Herrollen wir das Seil= C}
ziehen schén verfolgen konnen. Zj
Zuerst lassen wir an jedem Seilende nur \\Tigmwﬂ—F??/
eincn Mann zichen. Da sile gleich stark v
sind, bringt keiner den anderen von der
Stelle, demn die Zugkrifte halten sich Zugkrafhe
die Waage und der Wagen bleibt stehen.
Wun geben wir dem linken Sportler ‘

- . S &
noch zwel Marn darmu, sodall sle zu ﬁ%— \- &\ 2
dritt gegen einen ziehen. Die drel S;\ ;Ti:\“
sind natiirlich auch dreimal so | o) 5 2
stark wie der einzzlne Mann auf ) ﬂg y -3
der anderen Seite und zishen ihm Zuﬂwae

den-Wagen mit Leichtigkelt weg.

Wenn wir nun bedenken, dal die Kraft des rechten Manne% die eines Mamo
an der linken Seite aufhebt, dann muB suf den Fagen jetzt noch die Lraft
der restlichen zwei Minner cinwirken. Und um den Wagen jetzt in gleilchor
Weise in Bewogung zu setzen, wirde es geniigen, wenn ihn zwei Mamner nach
links =ziehen wiirden. :



Wir wollen hier eine Vereinbarung treffens
wenn wir ung Krdfte aufzeichnen, dann sollen die

. § Pfeile nicht nur die Richtung dieser Kré&fte
.{ ™. anzeigen, sondern die Linge der Pfeile soll zu=

-““E\“ (. oo m‘*gleich ein MaB fiir die Gréfe der Krifte sein.
Zuﬂf‘/l-ap‘ Wenn wir nun bel unserem Seilziehen die Miamner

weglassen und nurmehr die Krifte zeichnen,so
kémnen wir die Kraft ¢ direkt von der Kraft

B abziehen und erhalten sofort die aus B und € :B ‘- -ﬁc 4
¢ resultierende Xraft R. Wir kdmten die —B c

Kraft C auch zu B dazuzéhlen und erhielten (____(__._.__;‘_._\_]f.':f:;
dadurch eine grifere Kraft: Hop. Diese 2

entspriche dem Fall; daB wir alle vier I N

Minner nach links ziehen lieBen. etz Ry
las geschieht nun, wemnn die Kriéfte nicht gegeneinander oder miteinander,
gondern irgendwie schrig zueinander wirken?
Um da darauf zu kommen, begeben wir uneg im Geist an den .
Wérthersee. Dort mieten wir zwel Motorboote, deren Motoren C
ungleich stark sind, Dann hingen wir

. die Boote mit einem kurzen Seilstiick
"’glj}?:: 6;“’6& KMP zusammeri, Dem Fahrer des viel stir= B
keren Bootes C geben wir den Auftrag, auf unser
Startezeichen gensu nach Norden logzufahren. Den
Fahrer des schwachen Bootes B weisen wir an, zugleich
nach einer gewlissen Gradzahl des Kompasmses nach Siid-
omten zu fahren. Beilde miigsen auf eln Zeichen von uns
glelichzeitig abfahren und gleichzeitig stpppen.
Tir geben run das Startzeichen, die Schrauben
rauschen auf und die Fahrer halten die Booie in die
befohlene Richtung. Sie kdunen nicht auseinander, "
. aber sie bewegen sich brav fort. Nach einer Minute

Richtung wnd Keaft
der 9&0‘1.5:3

' ‘
lasgen wir sie stoppen, fahren mit einem Ruderboot I o
nach und setzen dort, wo sie sind, eine Schwimmboje. ! \ .
Dann befreien wir die f Beie
A © Boote von der Fessel,
R © die ple aneinander d’)/
_—— -y kettet und lassen &
- / Boot C vom alten _ >~ -
C Standplatz aus allein i ~\
P\ nach Norden fahren, @_,‘
y Wach der gleichen ] '@ R
' i/____‘_‘_____ Zeit wie vorhin stop= } b
\ pen wir es und las= ,(_ _ Loje
. - B son von dem Punkt, '
~ ST den Boot C erreicht |
| nat, das Boot B in . @
| die alte Siidost= v
C ! richtung starten. Und eiehe da; sobald noch=
= i mals die glsichg Zeit abgelaufen isi, befin=
| det sich Boot B wieder bel der Bojef

I ir kdnnten die Boote auch in umgekehrter
T , Reihenfolge losfahren lassen, das Drgebnis
vire unveridndert,
Hun ist offenbar geworden, wie sich die Sache verh&dlt: werm man verschieden

\
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gerichtete Krdfte unter einen Hut zu bringen hat, setzt man sie einfach
der Reihe nach aneinander und zieht vom Ausgangspunkt der ersien Krafit
bis zum Mndpunkt der letzten Kraft esine Linie, die die Jjeweils resultie-
ronde Krafi darstellt. Man kann die Krdfte aber noch einfacher am ur-
gspringlichen angriffspunkt eingerzeichnet lassen, zieht dann durch jedes
Kralftende eine parallele Hilfelinic zur anderern Xraft und srhilt die
resultierends Kraft imsSchnittpunkt der zwei Hilfalinien. Dies igt das
sogehannte "Krifteparallelogramm".
~ Wun gind wir endlich sowelt geriistet, dal wir dem Luftwliderstand am Flug-
modell ein wenig zu Leibe micken kbnnen. ir wiggen, dJdal sich beil elnem
ruhig abwirts gleitenden Modell das Gewicht G
o und der resultisrende
Auftrieb R genau die ™
Waage haltnn, Weitors
wissen wir, daf dex
Luftwiderstand W genaw (j::ﬂf—
entgegengesetst der
Flugrichtung wirlks. \/ ‘
Wenn wir ung dicsen Tiderstand zu den Kriften
Rund & dazu zeichnen, dann miissen wir die
resultierende Imftkraft R durch eine andere
Kraft ersetzen, damit die Kridfte wieder im
Gleichgewicht sind. Praktischerweise setzen
vir disse andere Krafi genau senkrecht zum
Widerstand W an und bezeichnen sie mit Aufirieb.
A. Wir haben durch die Zerlegung von R in A
und W nun die drel tatedchlich am Gleitflug-
modell wirkenden Krdfte herausgeschidlt: das
. senlrecht nach unten wirkende Gewlicht G, don
(2, entgegon der Flugrichtung wirksamen Widerstand
& % und den senkrecht zum Widerstend angreifer-
den Auftrieb A.
Das Wirken des Gewichtes G 1st selbstversténdlich, denn alles, was Ge-
wicht besitzt, sirevt senkrzcht nzch unten. Das Aulircten des Widerstandezm
ist nach den zu Anfang gebrachten Beispielen ebenfalls klar, denn jedes,
auch das acerodynamisch beste Modell, besitzt noch einen gewibssen Stim -
und Reibungswiderstand, wenn es sich in der Luft bewegt. Und der sufitrieb
wird vom Tragflilgel erzeugt, wie wir im letszten Aufsatz schon basgpraclien
(wir hatten dabei nur der idinfachheit halber den aus dem reinen juftrich
A und dem Tiderstand W zusammengeseizten resultierenden puftrieb I als
- g landei, daenn ist der Gleitwin- ™S

Auftrieb schlechthin beneichnst., )
§H
]
7
kel oben 4 zu 36, Beide Zahlen B

Tonn unser Modell fliegt, gleitet ’ .
durch die kleincre dividiert, crgeben 1 zu 9. Richtig wird dicsos Zahlon-

ot

cg in irgendeinem 'Tinkel mur &Brd~
oberfliche abwirts. Dicser Winkel
heift Gleitwinisl. Man driiclkt ihn
jedoch seltoen in Graden aus, son-
dern man gibt meistens ah,pleviele W\mp
Meter das Modell aus einem Meter e&{ﬂ
Hohe zuriicklegt. Fliegt das lodell %/&/

- 1& n:';‘l'WJ..‘V}AVQ’?.

etwa aus einer Hohe von H = 4m j//’
pine Strecke von B = 36m ab, bis
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verhiltnis des Gleitwinkels allerdings als "CGleitzahl" oder als "Gleit-
verhiltnis" bezeichnet. ir merken uns alsos die Gleitzanl ist das Verhdlt-
nis H8he zu Strecke = H : B. Beim Anschreiben eines solchen Verhidltnisses
kann man anstatt des Divigions ~ Doppelpunktes auch einen Bruchstrich
verwenden, also : H:B = H/B = H = “eiters kann man die Zahlen auch aus-

o« 7 B . :
dividieren. So wire z.B. die Gleitzahl 1:15 = 1/15 = 0,066666, Wir brauchen
dag aber nicht., Wenn uns jemand erzghlit, sein Modell hitte ein Gleiten

von 1:15, so wigsen wir eben, daf dieses Modell ads lm HOhe 15m weit fliegt
oder aug 3m Hbhe 45m woit usw. |

' Nun zeichnen wir uns die Krdfte A und W noch-
mals allein auf.Wenn wir die Spitzen der
Pfelle durch eine gerade Linle verbinden,
entsteht ein rechtwinkeliges Dreieck. Das
gleiche Dreileck entsteht abeXk auch, wein

wir A an die Spitze von W versetzen.is ist
dann zwar seitenverkehrt, hat aber genau

die gleichen Seitenlingen und Winkel wie das
urspriingliche Dreicck. Wenn wir nun auf unser

Gleitdreieck dicses seltoen-

verkehrte Kriftedreieck auf-

setzen, so sehen wir, daf die

zwel lédngeren Seiten des klei= .

nen Krdftedreiecks semkrecht

zu den zwel lingeren Seiten

des groBen Gleitdreieckes sie-

hen, Dies beweist, daB die /{,/’
mit-y¥ bozeichneten spitzen T \ff
Winkel heider Dreiecke gleich

sind. Da wir nun weliers in jedem der Dreiecke einen rechten Winkel haben,
s0 miissen auch die stumpfen Winkel beider Dreiecke gleich sein (jedes

aller denkbaren Dreiescke hat eine Winkelsumme von genau 180 Grad). Tenn
nun swei verschieden grolle Dreiecke alle drei Winkel gleich haben, so
bezeichnet man sie als "Zhnliche" Dreierke und weill sofort, daB bei &
beiden Dreiecken die einzelnen 3eitenlédngen zueinander das gleiche Ver-
hilthis haben. In unserem Fall kinnen whkr sagens lm groBen Dreieck ver-
hidlt sich H zu B so, wie im kleinen Dreieck W zu A. Also H ¢ B =W : A4,
Dariiber hinaus wire auch H 3 3 =W : R, B: 5 = A ¢ R und sogar B : Y =

B: Ar=98 3 R richrig und itiberdies kinnte man sdmtliche Verhiltnisge

noch umkehren, z.B. B : H= 4 s W. Uns interessiert aber nur das Ver-
hiltnis © 3 B = W 3 A. Sprechen wir dicse Formel einmal aus : Die Hbhe

(H) verhilt sich zur Strecke B so, wis der Tiderstand (T} zum auftrieb (4).
Und nun halten wir ein wenig inne. Wir sind heute schon mit Handwagen,
FPahrrad und Motorboot gefahren und haben ein Seilziehen veranstaltet,

das macht miide. Uberdies haben wir einen Higel des Wissens erklommen.
Mancher wird dabel geschwitzt haben und vielleicht sitzt einer gar noch
irgendwo ‘am Weg und denkt verzagt: Tch komm ja doch nicht hinauf. Aber
gicher hat er einen Kemeraden, der ibm {iber ein schwieriges Wegstiick
hinweghelfen vird. Sitzenbleiben gibts nicht! Wir haben nidmlich noch -

ganz andere Hiigel miteinander zu bezwingen. Und wenn wir uns mitunter

nur mehr auf Schleichwegen dem Gipfel werden nihern kinnen:;—Jeder wird
hinaufkommen, wenn er es nur wirklich will!

Foritsetzung folgt.
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UNSER BRIEFKASTEN. oo -

k) I e e S,
— _& SRR ) Pose |
b e S

Lieber Pround ikkchard, hier ist noch sin Godichi fiir Dich und zwar hat
8 diesmal unser ¥di Thurn verfaflt. o

Yontra - 8C

Wenn Tu meingt mit Deinen Jorien
wissrig mir den Mund su kriegen,
nein, mein Fround ich heb s geschworen
nicmals mehr RC zu flizgeni
. Imd cp selgte die irfahrung
(leider hab ich’s selbst gespiirt),
‘dafi bel RC die Kriftepaziung
nic zu ctwas Guiem fihrt.
Vor kurzem in Amoerika
fir extra kluzc Leute -
2in noues “plelseuy fand man da,
dariiber sehroib ich haute.
Al das "hichate" der Gefiihle
nennt man cg. Tnd a2ls Bewels
(manchem wird dabei swar schwiile)
nimmt man kmrzerband den Prois.
Und man schuftet ¢in paar Wochen,
krperiich und finangiell
abgebrannt bis auf die Inochen,
doch oin Flugmeug muf sur Stelll
-RShren, Spulsn, Widerstinde,
Trimmer, Transistoren gar,
Drahtgewirr ganz ohne Inde,
wird denn da e¢in Mcusch noch klar?
Jedsr radt Dir etbwas Gutes
(manches ist davon #war Mist)
und Du seigst Dich guten Mutos,
spielst nach auBen Optimist.
Und es naht die gcehinste “tunde -
endlich ist es dann so weit
und man hdrt avs aller Mundes
Mlorgen ist cor startbercitin
Fur noch olh pear Fleinigieiten
(doch dariber spricht man nicht)
immer frisch droul los arbeiten,
wemn auch bald der Tag anhbricht.
Frith am Morgen (so um Zehne)
guf dem Fabrrad das Modell -
alles hat schon lange ZéElme...
doch es geht halt nicht so schnell?
Jetst noch Drennstoff in die Kiste,
sehnell noch den dmpfédnger rein,

11
=]
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Motor an —- und damit miibte
nun doch alles startlklar sein.
Und er rollt im grinen Grase,
hebt fast ab - nur noch ein Ruck!
Ja, jeint zeigt er seine Nase
und er steigt im Motorflug.
Doch der Kabn fingt an zu schaukein...
ist der Vogel denn vorriickt?
Hat man die I'requenz verloren
oder spielt man Tanzmugilc? .
Hebol rechts - der Vogol bidumt sich auf in qualen-
vord... ist’s mdglich, hab ich mich geirrt?
Aufhoulend gtirst er ab in Steilgpiralen...
#n Krach..... und wieder ist’s passiert!
Bin Draht verbogen, cine Battoric entladon..
Du denkst: an hat declk wirklich nichits gespiirt??
Doch Biumo kamzn nicht zu Schaden-—
ein ticfer Seufzer... ja es ist passierti!l
"Dom Publikum stehen dic Haare zu Berge,
der Vogoel liegt am ¥reuz gans ungeniert...
Blzib Soegel-, Fessel- oder gar kein IMliegoer
und Du bleibgt davon unberihepti!i

rre

Und nun will ich Buch hier wieder die Adressen von Modellbauern aus dem
Ausland bekarmtgeben, die sehr gerne mit lModellbauer aus unsaren Beihen
Verbhindung aulfnehmen mdchien. :

Hin Modellflieger aus Italien:

Tabico M A S AL A

Via Lasio T3
Sagsari
Sardinien/ITALTIN

win Modellflieger aus der Schwelz:

‘Jean - Plerre S CHILLENEGHT
Forch Yiirich

SCHURIZ

Berichtigungs
' In unserer vorigen Hummer (Oktober~November), haben sich
oinige Druckfehler eingeschlichen und diese wollen wir hier nun berichtigen:

Auf Seite 8 wire t u T b ul e n t richtig und nicht t ur b g1 en t.
Auf Seite 10 ist der Rekordflug in Speed mit 225 km/h und nicht wie angogeben
mit 255 km/h,anzusetzen. 2,5°

Auf Seite 12 wurde beli der Bruchrechnung éi?m—ﬁmlrde der Bruch 16 ausgelassen.

Auf der selben Seite wire 279'cw_geS richtig und nicht wie angegeben 295 nges

Wenn wir damm noch auf Seite 14 das Komma in das Endergebnis einsetzen,
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:also 0,298 Ps statt 0298 Ps, dann stimmt so ziemlich alles, wenn wir nur

14 Seiten hitten, aber wir haben 211

Auf Seite 16 tauschen wir noch n a ¢ h und v o r aus (bei den gezeichneten
Rumpfquerschritten), dann stimmt es auch hier. Und aus anderen Griinden,nicht
aus en d e T ¢ 1, stolperte unser Adi Melxner {iber neue Faktoren... Uff!

An alle Abonnenten unserer Feitschrifi "MODELILSPORT™ 11

Wir mtchten alle Abdmmenten unserer Zezltschrifi ersuchen, die
Abdrnementsgebiihr filr das kommende Jahr mittels beilisgendem Erlagschain
an uns Zu iitberveigen. Dor Betrag von $ 12.- blelbt aufrecht,nur mulien
wir den Preis der Hinzelnummern auf S 1.50 pro Hummer festsetzen,

Wir ersuchen wm chebaldigste Uberweisung, da wir das Geld fiir Ankauf

von Papier usw. dringend benbdtigen. Wir rechnen mit Eurem Verstindnis

und bitten nochmals um rasche Erledigung.

IIN FROEGS WE I H®¥ ACHT S ' E S T UND EIW ERFOLGREICHES
UND GLUCKLICHES N B U XS J AER

WUNSCHT ALLIN IHRIN LESERY UND FREUNDEN

DIE Redaktion.




