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~ FESSELILUGBUNDESIET STERSCHAF TR ¢

vom 26, - 29. Mai 1960 in WIEN.

. . Der Reigen unserer insgesamnt 4 Bundesmeisteréchaften 1960
wurde am 26. Mal 1960 aul der neuen Pessellluganlage in Wien er-
offnet ‘

Zur Burchfiihrung der Meisterschaften standen 2 Beton-
bahnen zur Verfiigung. Bine grofe mit 42 Meter Durchmesser und eine
kleinere mit 38 Meter Durchmesser. Die grofere Bahn wurde fir die
- Kanstflugbewerbe und die kleinere fiir die Fliige der Geschwindig-

. keits- und der Mannschaftsrennermodelle verwendst.

Schon zeitig am Morgen des 26. Mail wurde auf beiden Bah-
nen fleiBig trainiert. Das Wetter war gut, sonnlg und WEng Wind,

: Um 15 Uhr sollte der Geschwlndlgkelusbewerb beglnnen.
Der erste Durchgang wurde um eine Stunde verschoben, weil man noch
auf die Kérntner Teilnehmer wartete. = leider war von den Brii-
dern nichts zu sehen, -

Um 16 Uhr begann dann der erste Durchgang.‘Paul Bugl, Wien,
war als erster am Start. Ir fleg mit seinem Team-racer, ausgeriistet
natiirlich mit einem "Bugl-Spezial". Bei Trainingsfliigen chne: Gabel
flog er mit diesen liodell zwischen 21 und 25 Sekunden,; was einer
Geschwindigkeit von 171 bzw. 144 km/b entsprlcht Der Motor sprang
sofort an und das Modell zischte weg, daB es eine wahre Freude waT.
Kaum versuchte er abter in der Gabel su fliegen, kam das Modell in
starke Wellenbewegung,.so daf nicht in der Gabel weitergeflogen wer-
den konnte, Fehlstart! (Nebénbei bemerkt, hat unser Freund Bugl die
Speedgabel noch in der Nacht vom 25. auf 26. -hergesiellt, wofiir ihm
hier herzlichet gedankt sei 111) Auch beim zweiten Versuch dasselbe.

Als n&chster war H. Hoffmann aus Urfahr am Start. Er war
der einzige, der nit einem "Spaédmodell" flog. Seine Trainings-
fluge brachten 28 Sekunden oder 128,5 km/h Auch diese Maschine
war mit einem "Bugl-Speziall ausgerﬁsteﬁ, Doch, war dieser lMotor
noch nicht richtig eingelaufen, demnoch flog das Modell recht sau-
ber. Mitten im Flug kam eine Wetterfront- mit stsrken Bden und Freund
- Hofmann driickte den-Vogel, als er in die Gabel kam, in den Boden.
Wegen des starken Windes und Regens worde der Bewerb um eine Stunde
" unterbrochen. Als gich die F“onu w1eder verzogen hatte, ging es weiw
ter. Hofmann versuchte seinén ersten Dure hgang zu wiederholen. Das
Modell ging schr schién ans dem Dolly (atartwagen)'heraus undrauschte
an uns voriber, Erst in der Gabel wurde es ernst und mit allen Sa-
chen krachte das Modell ~nach starkem Wellenflug9 ungespitzt in den
Boden, Ergebnis: Beton beschadlgt9 Modell bveschidigt, Motorenkopf
wnd Vergaser flogen in der Weltgeschichte umher, Hofmann leicht be-
nebelt. Aus ~—---! et - ~ - - :

"Jatzt kam Roggl an die Reihe. Sein Team-renner hatte als
AntrlebuqueLle den "Oliver Tiger". Es dauerte wohl etwas, ehe dex
Motor iief, aber des iodell flog dani tadellcs. -
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Rﬁggi flog auch in der Gabel gekonnt und sicherte sich eine Zeitd
von 25,2 Selunden, das sind 142,9 km/h.

Auch Bugl flog WieQer,gnd‘miﬁ.viel Schwei schaffte er
in der Gabel 26 Sckunden, das sind 138,5 km/h. -

_ Hofmann seizte jetzt auch seinen Team-racer ein und gab
guf, da er keinen wertbaren Flug schaffte. Roggl verbesserte seine
Zeit auf 24,7 Sekunden = 145,8 km/h beim nédchsten Flug. Bugl wver-
suchte éhenfalls noch einen Flug, hatte aber wieder Arger mit der

Gabel. '

' . Der Weltrekord liegt bei 230 km/h. Wemngleich uns auf
diese Zeit "nurmehr" 85 km/h, fehlen, so ist Roggls Zeit besser,
als die deg letzten Staatsmeisters.

) Es muf eben speziell in dieser Sparte noch schr viel
trainicrt werden und es ist wirklich hochst an der Zeit, daB beil
"den CGeschwindigkeitsmeisterschaften (Spoced) such tatsZchlich mit
Spegdmodellen geflogen wird. Bauausfithrungsmédfig kann ven allen
Modellien nur das beste gesagt werden.

Am Freitag war Grofkampfiag. Bs wurden die Kunstflugmei-
sterschaften ausgetragen. Die Teilnahme waT mit 6 (sechs) Startern

HuBerst sparlich! Erfreulich hingegen war das hohe Niveau!

Um 9 Uhr begann der erste Durchgang bel 25 - 30 km/h. Wind.
Es gehtrt schon ein groBes MaB an Kdnnen dazu, das Programm bei die-
sem Wind zu fliegen.

Startnummer 1 hatte R.Menzel, Wien, der als einziger mit
einem 2,5 ccm Motor flog. Nur HuBerst schwer kam das llodell gegen
den Wind an.

Bugl, Wien, hatte Startpummer 2 und flog mit seinem oige-
nen 5 com Motor das Programm. Sein Motor lief mit einer Pridzision
sondergleichen, Das Modell war unglaublich schnell, aber fiir den
starken Wind ctwas mu leicht.

Mit Startnumpmer 3 folgte Réggl, Bregenz. Er flog einen
Nhynderbird" mit "Enya 35Y. Auch cr kam mit seinem lotor gut zu-
vocht wnd sicherte sich den ersten Durchgang vor Bugl mit 486 Punk-

ten vor 459.

Nichster war Hofmann, Linz-Urfahr. Auch er drachte einen
"ThunderbiTd! zum Einsatz, doch kam er mit scinem "Mc Coy" nicht
zurecht, denn dieser machte allerhand "iinnchen'. Gdbe es Mutpunkie
miBten sic ihm zuerkannt werden, donn bei den Innenloopings blieb

‘blieb fast immer der: Motor weg, dennoch flog cr unbeirrt alle fiint
tadellos. S ' e

.~ 4ls finfter Starter beleégte Keinrath, Feldbach, mit 378
Punkten vor Hofmann 323 Punkte den dritten Platz. Keinraths saubere
Bigenkonstruktion war fir den W;n& etwas zu schwach, doch zeigte er
grofes Kdnnen. Sein ”Stallgéféhrﬂe" Almer flog ebenfalls recht sau-
ber und belegte mit 319 Punkten den fiinften Platsz.

Beim zweitoen Durchgang verbesserte Bugl scine Punktezahl
auf 476. Bestechend waren seine Dreieck-loopings, dic sehr exakt
geflogen wurdcn. Réggl begann den, zweiten Laufl einmalig sauber zu



zeiten. Roggl flog mit Kirchert als Mechaniker die 100 Runden in

. 4 Minuten 54 Sekunden! Bisher dsterreichische Bestzeiten! Es ist

dies eine Zeit, die in der Weltspltzenklasse atuch nur selten ge-
flogen wird., Bugl flog mit Billes als Mechaniker in 5 Minuten
02 Sekunden. Auch diese Zeit ist Bpitzenklasse! Hofmann nit Lugger
kam mit 7 Minuten {iber die Runden. Gleich nach Kampfbeginn kamen
Réggl und Bugl vom Boden weg. Roggls Modell gleich von Anfang an
schnell, erreichte Bugl seine Héchstgeschwindigkeit erst nach elner
halben Runde. Beide Maschinen waren gleich schnelll Hofmanns Modell
war langsamer, doch waren stdndig alle 3 Modelle in der ILuft. Die
Zwischenlandungen gingen alle gla%t vonstatten und es war eine
Freude, dem Rennen zuzusechen. Die beiden anderen Durchginge waren
nicht mehr genz so schén. Im zwelten Durchgang wurde Bugl wegen
Hochfliegens disqualifiziert. Hofmamns Modell kam immer wieder in
“ den Kreis. Beim dritten Durchgang ging alles glatt, doch lagen die
Zeiten unter den vorhergehenden. :

Die Zeit Roggls 1lieB Bugl keine Ruhe und auferhalb des
Bewerbes startetern beide zu einem Rekordversuch. Jetzt gelang es
Bugl, cine Zeit gon 4 Minuten 52 Sekunden zu fliegen. Dies isgt
neuer Ssterreichischer und OMV - Rekord!!!

_ Die Beteiligung beim Jugendkunstflugbewerb var auch

nicht {iberragend. Ein Steirer, cin Salzburger und 3 Wisgner. 2 Salz-
‘burger waren schon beim Training ansgefallen. Das Wetter war sehr
ruhig und gerade richtig fiir die Junioren.

Almer Roland, Steiemmark, gewann iberlegen den Kampf ver
dem Vorjahrsjugendmeister Landschiitzer, Salzburg und Messinger
Wien. Abor such Richter flog gut, doch hatte er etwas Pech,

Die Mamschaftswertung gewann eine Kombinationsmannschaft
Salzburg - Steiermark.

Die Ergebnigset

1. Almer Roland - Steiermark 464 494 492 = 986
2. Lanschiitzer Ernst - Salzhurg 386 349 ~- = 735
3, Messinger Awi - Wien 260 279 279 = 558
. 4. Richter Heinz « Wien 25 183 208 = 481
5. Brezina Hans - Wien 85 57 91 = 176

lMannschaftswertungs: '
' 1. Steiermark - Salzburg 1721 Punkte
2, Wien 1215 Punkte.

Bir Sonntag war nur mehr die Fuchsjagd vorgesehen. Roggl,
Bugl, Hofmann, Menzl und Lindiwsky traten zum Kampf an. Es war wie-
der stark windig und die kleinen Maschinen hatten stark mit dem
wind zu raufen. Richtig spannende Kémpfe gab es diesmal nichit zu
sehen. Roggl schied wegen Bruch aus, doch gab es auch gsonst noch
gentigend Kleinholz. Die Weriung vurde so durchgefithrt, daB es fiir
Flugsekunden und abgeschnittene Streifen Punkte gab. Die Summe dex
Punkte aller Kdmpfe lieferte die Endwertung. Es flog jeder gegen
jeden und dabei wurde folgendes Ergebnis ermittelt:



~fliegen. Seine Loopings waren AuBerst genau, cbenso wie die ande-
‘ren Figurcen. Es schien, als wiirde er eine phantastische Punktezahl
erreichen. Da geschah das Ungliick! Zwel herrliche stehende Achten
rangen allen Fachlcuten griBten Respekt ab. Bei der 3. Acht bekam
er Bodenberiihrung und Fahrwerk sowie Luftsehraube gingen in Briiche,
‘Es langite nur fir 335 Punkts. In diescm Durchvang flogen Keinrath
“und Almer 370 bazw. 351 Punktc heraus. Hofmann hatte wieder Arger
mit seinem Motor und verbraudhte den griften Teil der 7 Minuten mit
“dem Anwerfen. Als das Modell dann in der Luft war, reichte die rest~
liche Zeit nur mehr fir cinen Georingen Teil des Programmes. Menzl
bekam ebenfalls Bodenberithrung und. schaffte nur 107 Punkte.

< in der Mittagspamse wurde eine Zwischenwertung durchge-

. fihrt, bei der Bugl mit 935 Punkten vor Rbggl mit 821 Punkten fihr-
te., Bs folgten Keinrath 748, Almer 670, Hofmann 468 und Menzel mit
319 Punkten. Die Spitze hatte ulCh zwar schon herauskristallisiert,
- doch stand der Kampf nach wie vor noch offen, da jJa bekanntllch nur
‘die 2 besten Durchginge gewertei werden.

Der 3, Turchgang endete fiir Menzel. mit Brueck seiner klei-
nen Maschine. Bugl erreichte diesmal 545 Punk%e. Roggl vergab den
Sieg durch ein schwach geflogones Kleeblatt. Hofmann "kEmpfte" wie-
der mit seinem Motor. Dieser fing sogar méhrmals Feuer und hitte
um ein Haar das Modell in Brand gesetzt. Keinrath und Almer konnten
sich lkaum noch besser platzieren und vevalchtoten deshalb auf den
3.+ Durchgang. -

Die Wertung brachte nun folgendes Bilds (Der achlechteste
Durchgang wurde jeweils gestrichen).

_  Platz
1 Menzel 212 107 135 347 6.
2 Bugl 459 476 545 1021 1.
5 Roggl - 486 335 . 515 1001 2.
4 Hofmann 32% 145 10 4686 . 5.
5 Keinrath 378 370 -- - 748 3.
6 Almer 519 351 - 670 4,

Es wurde also Bugl mit 20 Punkten Vorsprung vor Roggl
Kunstflug Bundesmeister 1960 und gleichzeitig Gewinner des von
Herrn Bundesminister filr Verkehr und Elektricitétswirtschaft,
DipleIng., Karl Wa l db runner gestifteten Wanderpokals
Tir Kunstflug. :

In der Mannschaftswertung siegte die Steiermark mit
1418 Punkten vor Wien mit 1368 Punkten und erwarb den Gruppenwan-
‘ derprels.

Am Samstag stand das Mamschaftsrennen und die Kunstiflug-
Jugendmeisterschaft auf dem Programm. Um es gleich vorwegzunehmen:
Bs war das bisher schinste Mannschaftsrennen, das es bei uns je ge-
zeben hat.

Roggl - Bugl - Hofmann (V01;vlbei$ - Wien - Oberosterrelch) stell—
ten je eine Mannschaft. Bs wvarcn drei Durchgénge vorgesehen. Der
beste diente zur Endwertung. Gleich im ersten Durchgang gab es Best-



1038 Punkte

1. Bugl Wien

2. Hofmann Oberdsterreich 594 Punkte
3. Iindowsky Wien  Wien 529 Punkte
- 4. Menzl © Yien 504 Punkte
- 5. Réggl Vorarlberg ausgeiallen.

AnschlieBend fand eine schlichte Siegerchrung statt.

Bundesmelster 1960 im Fesselflug sinds

Kunstflug Bugl Paul Wien
Geschwindigkeit; Roggl TFranz Bregensz
" Fuchsjagd: Bugl Paul Wien
lMannschaftsremmen: Pilot Franz Roggl Bregenxz
’ Mechaniker
Gerd Kirchert Wien
Kunstflugs
“ Almer Roland Feldhach,

Jugendmeizter:

Die Bundesmeisterschalten im Fesselflug sind nun voriiber.
Wieder haben die Teilnehmer in fairvem Wettkampf ihre Krdfte gemes-
sen. War auch die heurige Meisterschaft ungewthnlich schwach be~
schickt, so0 waren die Leistungen umso schéner und besser und haben
einen sehr starken Leistungsauvfschwung gezeigt.

Tch will nun hoffen, daf diese schinen Leistungen auch
die anderen anspornen werden und bin lberzeugt, daf bei den néch=
sten Meisterschaften wieder in gewohnter Zahl geflogen wird.

- me e e e e e e e o e m mm R o e e wm me e s wm e U mm mm em — s A e e

Hun noch ein Augenzeugenbericht eines Teilnehmers:

Am Donnersbtag nachmittags wurde Speed geflogen, und zwar
flogen alle mit Team—Racern. Anschlleﬁend fing es an zu regnen und
wurde sehr windig kihl.

Am PFreitag flogen die Kunstflug-Senioren. Der auffrischen-
de Wind, der fast bis zum Abend anhielt, hat die Temparaturen merk-
lich absinken lassen, Es waren 6 Bewerber am Start. Von Kérnten ist
trotz Zusage niemand gekommen. Menzl aus Wien flog mit einem 2,5 ccm
Bugl-Motor, tatsich aber bei dem Wind sehr schwer. Hofmann aus Lingz
" hatte einen Thunderbird mit Mc Coy. Er kam nur einmal zum Starten
bzw. Fliegen, da sein Motor nicht richtig wollte. Beim Austauschmotor
war es damn noch schlechter, wobei das licdell 5 mal zu brennen anfing.
Er fiihrte dies darauf zuriick, daB durch den Wind Sand in die Motore
hineingeblasen wurde undé ér dadurch bei beiden Verreiber hattc., ROggl
flog ebenfalls den Thunderbird, aber mit BEnya 6 ccm Motor. Hier sah
man uniiberbietbaren Kunstflug, seine Platzierung ist wohl darauf zu-
rickzufithren, daB er sich beim Kleeblatt vorflogen hatte. Bugl flog
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ein einfaches lodell ohne Flaps. Der Fligelgrundrifl hatte die An-
deutung an did Form des Thunderbird. Rumpf war ein einfacher Brett-
rumpf. Sein hervorragender 4,5 ccm Diesel-Eigenbaumctor hatte
einen phantastischen Lauf. Der Wind kornte dadurch diesem Modell .
nicht viel anhaben. Almer und Keinrath flogen die Bigenkonstruk-
tion Keinraths mit dem KENO 5 ccm Diesel. Diesem Blasius waren die
Hodelle nicht gewachsen.

Menzl machte im dritten Durchgang jih ein "Ende'. und ast
auch Roggl mufte im zweiten Durchgang bei der stehenden Acht un-
liehsam zu Boden. Bs war jedoch zum Gliick nur Paplerschaden. Al-
mer und Keinrath verzichteten im dritten Durchgang auf ihre Fliige,
ds sich am BEndergebnis nichts mehr dndern konnte.

Samstag windarmes Wetter und Kunstflug Jugend. Hier war
Almer Favorit. 6 Teilnehmer, einer durch Bruch ausgefallen. Fir
die IHlamschaftswertung wurde darum 3teiermark und Salzburg go-
koppelt. Hier waren mit Ausnahme von Almers Modell, alles kleine
Modelle mit 2,5 ccm Motoren. .

Sonntag vormittags Fuchsjegd und ebenfalls wieder Wind.
5 Teilnehmer mit Ersatzmodellen, also. 10 lModelle. Dabei ist hoch-
stens ein Modell am Leben geblieben. Die anderen hauchten alle
ihren Geist am Boden aus. Han sah keine kAmpferischen HOhepunlte,
auch wurde nur ein einziges Hal ein Stiick Papierstreifen abge-
schnitten.,

Uber die Organisaition kann gesagt werdeny daB diese
mustergiltig war. Das Quartier konnte leicht und einfach mit der
Strafenbahn erreicht werden. Dort war auch schon um 6 TUhr das
Friithstiick zu haben. 3 Minuten FuBweg vom lModellsporistadion war
ein Gasthaus, wo ein verbilligtes Menu zu haben war. Auch wurde
dort ein Raum zur Verfiigung gestellt, wo dic¢c Modelle eingestellt

werden konnten. Ein Rettungswagen stand 1D Bereitschaft, um bel
evontuellen Unfdllen helfen zu kdnnen. &um Gliick muBte er nicht
in Aktion itreten.

Bs kann gesagt werden, daB die Bundesmeisterschaft wie=-
der sehr schidn war, nur leider waren sehr wenige Teilnchmer am
Start.

Auf diesem Wege sei den Organisatoren fiir ihre Miihe

gedankt und hier besonders Ing., Edwin ¥ r i 1 1 filr seine un~-
ermiidliche Arbeit, ' '



TECHNIK
Erich Jedelsky.

“Ubex das Unterschneidens:

Als wir nach dem Kriege im Zuge. der Entwicklung des

" modernén Hochstartseglers vom tropfenfdrmigen Héhenleltwerkspro-~
£i1 zu Hohenleitwerksprofilen mit positiv gewSlbter Mittellinie
iibergingen, verlangte die auch schon frither beim Segelflugmodell
"folkensegler" von Bruck auftrstende Erscheinung des Unterschnei-
. dens eine theoretische Brikldrung. '

T Juni-Heft 1959 der damaligen Publikation "Austria
Flugsport" konnte eine diesbesligliche Versffentlichung vorgelegt
werden. -Seit jener Zeit wurden diese Ansichten durch mehrere neue
Erscheinungen weiter untermaucrt, so daf es an der Zeit erscheint,
_ diese Theorie nochmals bekannt zu machen und zur Diskussion #u.
stellen, damit eine hieb- und stichfeste Ansicht {iher das Unier-
schneiden gewonnen werden kann.

Unter Unterschneiden versteht man im Medellflug die
Erscheinung, &aR ein Flugmodell, nach mitunter mehreren normalen
Fliigen plétzlich auf den Kopf geht unéd in den Boden driiekt; krelst
das Modell hierbei, dann ergibt sich durch das Unterschneiden mei-
stens ein Spiralsturz., Dabei kann man beobachten, dal der AnstoB
zum Unterschneiden dadurch erfolgt, dap das Modell entweder in
. 'perfahrt oder in eine gedriickie Fluglage gerdt. Dies kann zum
Beispiel im Normalflug durch Bden erfolgen oder beim Pumpen, Steil-
kreisen im Kraftflug usw. Das Unterschneiden kann stets dadurch
‘behoben werden, daB dic Einstellwinkeldifferenz, also die Diffe~-
renz zwischen dem Fliigeleinstellwinkel und dem Hbhenleitwerksein-
stel lwinkel erhtht wird. Soweit die Erfahrungstatsachen.

Und nun die Uberlegungen. - Das optische Bild des Untexr-
gchneidens. zeigt die Form eines Umkehrvorganges. Wghrend normaler-
weise bei einer Anstellwinkelverringerung und dem daraunffolgenden
‘Fahrtaufholen. der PahrtiiberschuB wieder in Anstellwinkelerhdhung
umgesetzt wird, indem das Modell dabei hochzieht, wird beim Unter-
sehneiden die Uberfahrt in weitere Anstellwinkelverringerung und
weiteres Fahrtaufholen verkehrt und zwar solange, bis auch hier .
ein stationdrer Zustand des "in den Bodendriickens" erreicht wird.
Das Unterschneiden ist also cine. eigentiimliche Erscheinung der
- Léngsstabilitdt. Da die Hebelabsiténde und Fléchen von Fliigel und
Bshenleitwerle unveridnderlich sind, -war die Ursache der Storung
des Momentengleichgewichtes bei den crzeugten Auftrieben, speziell
bei dem am langen Hebel angreifenden und sehr wirksamen des Hohen-
leitwerkes zu suchen. Umkchrerscheinungen im Auftrieb sind bei den
kritischen Stromungszustinden im Modellflug gang und gibe. Bz war
Gaher naheliegend zu vorsuchen, das Unterschneiden mit dem Ansprin-
gen einer vorher abgerissenen Strémung am Hohenleitwerk zu erklé-
ren; dies ergdbe dann cinen Auttrisbszuwacha am Leitwerk und damit
dag in den Bodendricken. Denkt man diese Moglichkeit an Hand kon-
kreter Werte der in der Praxis fiblichen Fdlle genauer durch; ergibt
sich folgendes:
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¥ehmem wir an, wir hédtten ein A/E—Segelflugmodell mit
einem Konkavprofil im Fliigel, z.B, G06t.417 und einem Hthenleit-
werksprofil von gewplbter Mittellinie mit einem yo max. von z.B.
9 %, Der Fligeleinstellwinkel botrage O Grad; der des Hohenleit-
werkes ebenfalls 0 Grad, die Elnstollw1nkeldlfforenz also Null.
Wird nun dieses Modell auf bestes Sinken getrimmt, so fliegt der
Fliigel mit einem optimalen Anstellwinkel von mindestens + 5 Grad,
bei welchem der Umschlagwinkel der Unterseite und die AblSsung
der riickwidriigen Profiloberseite weitgehendst vermieden wird. Da
koine Einstellwinkeldifferenz vorhanden ist, mufl das HOhenleit-
werk, beriicksichtigt man den Fliigelabwind von etwa 1 Grad mit
Wenigstens + 4 Grad angeblasen werden. Da die Hohenleitwerke im
allgemeinen schon cine bedeutoend geringere Tiefe und damit Re-Zahl
als der Fliigel aufweisen und vor zgllem in der Wirbelschleppe des
Tragfliigels fliegen, ist damit zu rechnen, daB schon bei diesen
Anstellwinkeln die Oberseite des Hohenleitwerkes abgerissen fliegt.
. Das Momentengleichgewicht um die Querachse ist alsec durch folgen-
de Gituation am beidarmigen Hebel gegebens

Vorn am kleinen Hebel dic starke Auftriebskarft des .
weitgehendst glatt umstromten Fliigels und riickwirts am langen
Eebel der schwachc Auftrieb des oberseitig abgerissenen Hohen-
leitwerkes. Tritt nun durch eine Bbe eine Stromung ein, die das
Modell iiberzieht, passiert nichts gefdhriiches. Der Fliigel nor-
mal schon nahe dem ca-maX. flicgénd beginnt abzureiBen, wodurch
seine am vorderen Hcbelarm wirkende Kraft geringer wird wnd das
cbenfalls steiler angestellte Hohenleitwerk liefert nun zwar nicht
mehr Aufitricb, jedoch sehr viel Widerstand. Beide entstehenden
Momente bewirken eine Stabilisierung suriick in die Normallage.
Anders dagegen ist es, wenn das Gleichgewicht durch eine Bfe ge-
st6rt wird, die das Modell gemnigend lang und stark driickt. Die
Auftriebskraft des Fligels am vorderen Hebel geht zuriick und am
hinteren Hebel wirkt nun das Hohenleitwerk nicht nur nicht dage-
gen, sondern dadurch, daB es chenfalls mit weniger als + 4 Grad
angeblasen wird, springt die abgerissenc Oberseitenstrimung ana
‘Das Leitwerk liefert nun nicht weniger Auftrieb, sondern bedeu-
tend mehr als in der Normallage, was sich als entscheidend kopf-
lastiges Drehmoment auswirkt, das Modell immer mchr Fahri auf-
nimmt, bis das e¢ndgiiltige Extrem errcicht ist und das Modell in
steilem Winkel su Boden geht. Hieraus 148t sich dann auch leicht
die verbliiffende Erscheinung erkléren, daB ein Modell, wenn es
nach dem Unterschneiden nicht zu Bruch geht und nochmals vom Bo-
den hohhspringt, ganz normal, als ob nichts geschehen wire, aus-
gleitet (eine Spezialitdt des "iolkenselgers" gewesen). Durch dic
Bodenberiihrung wurde die iibermidfige Fluggeschwindigkeit abgebremst,
woshalb das Hohenleitwerk wieder abgerlsson filog und die Normal-
lage hergestellt war.

: Das Unterschneiden 1Bt sich also leicht damit beheben,
wenn in unserem vorlicegenden Fall die Einstellwinkeldifferenz auf
etwa + 4 CGrad erhoht wird., Sei es, daB der Fliigel + 4 Einstellung
und das Leitwerk 0 Grad crhidlt, sci es, daB der Tliigel O Grad und
das Leitwerk -~ .4 Grad bekommb, cder durch irgendeine andere Kombi-
nation. Fliegt nun der Flilgel mit einem Anstellwinkel von + 5 Grad,
so fliegt das Leitwerk mit O Grad. Uberzieht jetzt das Modell, so
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liefert das Hohenleitwerk vorerst einen immerhin nennenswerten
Aufiriebszuwachs bis zu seinem ca.-max. Driickt dagegen das Modell,
so wird das Hbhenleitwerk negatix angestrémt, srzeugh Abtrieb und
richtet das Modell wieder auf. Die goféhrliche Hysterese in der
Profilumstrémung kann sich nicht auswirken.

. In dieses Grundbild der Vorgédnge beim Unterschneiden
passen dann auch die diversen iibrigen bekannten Details gut hin-
ein. S0 z.B.,, daB ein stirker gewblbtes HShenleitwerksprofil auvch _
eine grofere Einstellwinkeldifferenz erfordert; weil ja beim star-
ker gewdlbten Profil auch schon bei niedrigeren Anstellwinkeln die
Strémung abgerissen ist. Welters auch die jlingste Brfahrung, daf
ein Modell mit Schlitzprofil im Hdhenleitwerk selbst bei 0 Grad
Einstellwinkel differenz kein Unterschneiden kennt. Das Schlitz-
profil ist eben durch seine innere Durchstromung gegen vorzeitige
Ablbdsungserscheinungen weitaus mehy gefeit; was durch seine hohe-

Ten co.-max. Werte und einen sprunglosen Polarenverlauf gekenn-
" zeichnet ist, wodurch es auch bei + 5 Grad Instellung im verwir-
belten Strom noch "gesund" ist, nach oben weiterhin Auftriebszu-
- wachs und nach abwirts Auftriebsverringerung und damit normale

ind nicht "verkehrite" Momente erzeugdt. : :
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Brich Jedelsky:

FLUGMODELLE MIT "THE RMIKELGEN SCHAFTEN" .

Diec Wettbewerbe in der intemmsationalen Klasse der 4/2
Segel flugmodelle wurden seit Jahren immer tagsiiber unter Verzicht
auf die Wind- und Auftriebsarmen Zeiten am frithen Morgen uwnd spé-
ten Abend durchgefiihrt. Dadurch wurden jene, im Modell gelbst lie-
‘genden, fiir den Erfolg beim Wettbewsrb ebenso maBgebenden drei .
Faktoren: Flugleistung, Flugstabilitit und Flugeigenschaften untér-
schiedlich entwickelt. : ‘

Die Flugleistung ist praktisch seit 10 Jahren gleichge-

- blieben und liegt bei rund 30 cm/sec. reiner Sinkgeschwindigkeit,
was nach einem 50 m Hochstart einer reinen Gleitflugzeit von 2 Mi~
nuten 46 Sekunden entspricht. Alle in der Leistung extremen Ent-
wiirfe konnten sich im Wettbewerbsgebbiebe bis heute noch nicht auf
die Dauer durchsetzen. Im gleichen Zeitrsum konnten dagegen sicht-
liche Erfolge in der Verbesserung der Flugstabilitédt erreicht wer-

_ den, was am Deutlichsten daran zu erkennen ist, .daB der Unterschied
-gwischen der reinen Sinkgeschwindigkeit und der praktischen Sinkge-
schwindigkeit (der in bewegter Luftmasse) geringer geworden ist.
War friiher bei einer reinen Sinkgeschwindigkeit von 2 IMinuten 45 Se-
kunden ein Abfall der praktischen Sinkgeschwindigkeit auf 2 Minuten
20 Sekunden und weniger {iblich, so tendiert heute die praktische
Sinkgeschwindigkeit zu 2 Minuten 30 Selunden und mehr. Der grifte
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Fortschritt aber konnté in den Flupeigenschaften erzielt werden.
Genauer gesagt in jonen Flugeigenschaften, die das Modell befé-
higen, Aufwinde weitgehéndst auszuniitzen ‘und Abwinde moglichst
zu vermeiden, Und man kann sagen, daB heute im Durchsechnitt der
am erfclgreichsten in A/E ist, der neben einem technisch und
taktisch perfekten Einsatz, das Modell mit den besten "Thermik-
eigenschaften" besitzt. Da diese Flugeigenschaften von gleicher
Bedeutung flir den Gleitflug in den Sparten Wakefield uwnd Ver-
‘btennungsmotorfreiflug sind, so erscheint es angebracht, dariiber
niheres auszusagen. ' ' :

‘Die besten Ergebnisse im Ausnitzen der Aufwinde und Ver-
meiden der Abwinde werden erreicht, wenn das lModell in seiner |
Grundeinstellung méBig weite Kreise zieht, beim Anschneiden eines
Aufwindes moglichst eng zu kurven anféngt und beim Einfliegen in
“den Abwind geradeaus zu -fliegen beginnt. Durch die Grundeinstelw
lung der mdRig weiten Kreise 'grast" das Hodell das Gelinde am
besten nach sufwinden ab, ohne dabei gleich allzuweit abzutreiben.
Schneidet es dabei Aufwind an, gelangt es durch enger werden des
Kreisens in den Kern des Aufwindes, waolcher die griBte Steigge-
schwindigkeit besitzt. Schneidet ds Abwind an und beginnt dabed
geradeaus zu fliegen, durchquert es den Abwind auf dem kiirzesten
Weg und verliert so am wenigsien Hohe.

Erreicht werden diese Flugeigenschaften durch cine un-
gleiche AbreiBcharakteriastik der TMragfligelstrimang und zwar cin-
Tach damit, daR beim Kreisen dem innen liegenden Tliigel an der
Fliigelspitze cine positive Verwindung von 2 - 3 Grad gegeben
wird, die dann die Spitzc des Innenfliigels eben mit einem analog
htheren Anstellwinkel fliegen 14Bt als den iibrigen Fliigel. Dies
wirkt sich dann sehr verschieden aus.

Wird ecin Flugmodell mit den heute liblichen Konkavpro-
Tilen im Tragfliigel auf bestes Sinken eingotrimmt, so fliegt der
Fligel mit einem Anstellwinkel, der velativ hoch und nahe am mdg-
" lichen Hochstauftrieb liegt. Wird nun der Fliigelspitze des einen
Fligels, z.B. des linkcen eine positive Verwindung von 2 - 3% Grad
gegeben, so fliegt dicser Teil des Fliigels bereits mit Hbchstaunf-
trieh oder sogar knapp dariiber. Da hicrbei der Widerstand crheb-
lich zunimmt, fliegt das Modell nun nicht eine Xurve nach der ent-
gegengesetzten Selte also nech rechis, wie man eg als normal an~-
nehmen mdchie, da der hohere Auftrieb des linken Fliligels das Mo-
dell um die Lingsachse nach rechts necigen sollte, sondern cs kurvt
nach links, da die Wirkung des gréBeren Widerstandes der mchr an-
gestellten linken Fliigelspitze cin positives Wendemomemt um die
Hochachse crgibt, welches die Neigung um die Li#ngsachse nach rechts
ibertont, indem es den linken Fliigel mehr bremst als dieser geho-
ben wird. Bei sehr schwacher Auslegung der Querstabilitidt z.B. fiir
Sshinweitermodelle kann diese Verwindung der Fliigelspitze allein
genligen, cin wdBig weites linkes Kreiscn zu bewirken, Meisﬁens ist
Jedoch noch ein zusidtzlicher schwacher Seitenrudérausschlag "links"
ndtig, vm dic gewiinschten, méBig weiten Kreise zu erzielen.
Fliegt nun das Modell in einem Aufwind ein, so gordt eos in einen
stationéiren Zustand, bei welchem es insgesamt mit einem erhdhten
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AnstollW1nkol von der Iuft getroffén wird und sich aufbidumt. Da
mun die, Spitze des linken Flugels, also des Inncnflugels in unse-
rem Falle mehr eingestellt ist, beginnt hicr die Stromung friher
abzureiBfen; der Auftrieb sinkt ab_ das Modell neigt sich um die
Léngsachse nach links, der Widerstand der linken Fliigelspitze ist
bedeutend gewachsen und dreht das Modell um die Hochachse in cine
enge Linkskurve. Durch diesc Steilkurven wird ein Uberziechen mit
anscthlieBendem Durchstiirzen abgefangeon und das Modell kurvt so-

- lange steil weiter, bis ¢s den Kern des Aufwindes mit der groBten
Steiggeschwindigkeit crreicht hat, worauf der instationdre Zustand
beendet wird und ein konstantes Kreisen begtehcen bleibi.

Gerit das Modell in Abwind; gspiclt sich folgendes ab:

Das Modell kommt wieder in einc instationfre Fluglage,
doch wird es diesmal Insgesamt mit cinem geringeren Anstellwinkel
als normal angestrbmt und holt einmal Fahrt auf. Hierbedi fliegt
der Fliigel in seinem unvervundencen Teil mit eincm. Anstellwinkel
unter dem Punkt des besten Sinkens, wobeli der Auftrich geringer
und der Profilwiderstand etwas grifer geworden ist, Die verwun-
dene linke Fliigclspitze dagegen ist aus ihrem im Normalflug {iber-
hthien Bereich Jjetzt in den Bereich beston Sinkens gokommen, hat
also mehr Auftricb und weniger Profilwiderstand als der iibrige
Fliigel, was zu einer Kurventondenz nach rechts fihrt, dic den
Seitenruderausschlag nach links egalisiert und das Modell zum
Geradeausflug zwingt. Es hat sich gezcigt, daB fir diesen "Ver-
windungstrick" die "sensiblere' einfache V-Form sowic aurch ein
hochgestreckter Fliigel, bei welchem ncben den grdferen Hebelwir-
kungen hereits die Re-Zahl Unterschiede der TFliigelspitze des In-
nenfliigels gegeniiber der des AuBehilligels mitspiclt, am besten
geeignet sind, Foerner sei hier noch darauf verwiesen, daB diese
Flugeigenschaften auch zur Verbesserung dar Flugstabilitidt und
Flugleistung beitragen. Die Eigenschaft des in die Kurvefallens
beim Uberzichen erlaubt auch bel bdigem Weitter eine schwanzlastin-
gere Trimmung, wobel die Stabilitdt immer noch ausreicht. Da in
‘bodenndheren Schichten, wo die Bdigkeit gréper ist, kann sogar
zeitwellig ein dynamisches Segeln becbachiet werden,

Diese Flugeigenschaften des in die Kurvegehens beim Uber-
ziehen und Geradeausfliegens beim Driicken hingen also von einer
verschiedenen Umstrdmungscharakteristik des TFliigels ab, welche
selbstverstdndlich auch mit anderen Mitteln als der der Fliigelver-
windung erzielt werden kdnnen. Da die meisten Fliigel nie véllig’
gleich in ihrer linken und rechten Formgebung susfallen, so 1E3%
gich beim BEinfliegen leicht festgtellen, nach welcher Seite eih
Modell so guasi von "Watur aus" beim Uberziehen in die Kurve fal-
len will, nach welcher Seite man dann dag normele Grundkreisen ein-
stellt: Hierbei 18t man das Modell leicht pumpen und zum Beispiel

"schwach links kreisen, Kurvi nun beim jeweiligen Hochziehen des
Pumpens das Modell noch mehr links und gehi es beim Stiirzen mehr
in den Geradeausflug iiber, dann soll es in Linkskreisen geflogen
werden., Nimmt das Modell beim Hochziehen die Linkstendenz weg und
geht beim Stlirzen enger in die Linkskurve; dann soll man das Modell
rechtskreisend fliegen. Normalcrweise wird man den Verzug bereits
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“einbauen". Bei subtiler Beobachtung 188t sich die "natiirliche"
Kurventendenz sogar bei windigem, bbigem Wetter auch daran erken-
nen, daf das "richtig" kurvende Modell etwas rascher in den Wind
eindreht und linger zum aus dem Wind drehen braucht. Auch hier
ist der zeitweilig schwach instationire Zustand beim in den Wind
oder aus dem Wind drehen die Voraussetzung der beobachtbaren Vor-
ginge - :

Insgesamt kann man abschlieBend sagen: Dieses in sich
kontrire Flugverhalten eines Modelles mit "Thermikeigenschaften'",
also bei einem lediglich eigenstabilen Flugkrper, ohne den len-
kenden Bingriff eines steuernden Piloten, nur durch geschickte
Formgebung der Zelle allein erreicht zu haben, ist wohl eine der
beachtlichsten technischen Leistungen, die der Modellflugsport
zustande gebracht hat. ' :
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Alfred Birke:

Zum Artikel: "Ein neuer RC~-Wettbewerd tut not! (von E.Jedelsky),

BEINE ANDERE MOGLICHKEIT.

Anfangs mdchte ich es sehr begriifen, daB unger Bundes-.
technilker diesen Vorschlag gebracht hat und fiir diesen eintritt.
Man kann ruhig sagen, daf dies eine Klasse der Zukunft ist und
zwar nicht die des Spitzenspories, sondern fiir die eines Massen-
RC-Sportes, Aus dieser Erwdgung heraus wiirde ich persdnlich auf
alle mdglichen Vorschriften verzichten und es soll auch die "Modell-
fortuna" Thermik mitmischen kdnnen. '

Weiters soll diese Art von Bewerb fiir jedermenn mit je-
dem Modell suginglich sein, sobald es ferngesteuert ist.

Die Regeln kdnnten folgend aussehent

GesamtflEche =‘F/total - frei,
Gesamtgewivht = G/max. - 5 kg
Motorhubraum maximal - 10 ccm
Motorlaufdauer maximal - 3 Minuten
' Maximum an gewerteter Zeit pro Flug - 420 Sekunden,
oder je nach Wetterlage von der Leitung zu bestim-
men .
_Fiir jede Sekunde, die die Landung vor oder nach dem
Maximum erfolgt, wird ein Punkt von diesem abgezogen.
Flugdauer: Start + Steigfluy 3 Minuten, + vorher be-
stimmte Segelzeit.
Landung: Gewertet wird das erste Aufsetzen des Modells
vom vorher bestimmben Punkt.
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Tir jeden Meter den die Landung vom 7ielpunkt erfolgt, Abzug je
eines Punktes.
Wertungs::Diedunme der Gesamtpunkte aus 3 Durchgdngen.
Begtimmen der Ausgangshthe von 150 m durch die Wettbewerbeleiturig.
Es kann somit jedes Modell verwendet werden und es entfdllt jede
Baupriifung. Ausschlaggebend ist nur die HBhe von 150" m und dex
Gleitflug mit anschlieBender Ziellandung. ' -
Meszen der HShe: Ein von der Wettbewerbsleitung beigestelltes ein-
faches WinkelmeBgerit und eine Fahne. Die Héhe wird mittels Winkel-
funktionen errechnet. I - :

C:-ﬁl“‘\
|

Zur Brklirung eine kleiﬁe Skizze:

| ™~

1. Héhe A-C = 150 m, beim Abstend A-B = 150 om und einem Winkel
von 45 Grad.
2. Hohe A-C = 150 m, beim Abstand A-D

winkel 26 Grad 40! usw.

Beim senkrechten Uberfliegen des Punktes 4 wird mit der Fshne ein
Zeichen pegeben und die Winkelmessung erfolgt.’

Die genave Einhaltung dex finkelgrade ist aber nicht erforder-
lich, es darf aber damn wihrend des jeweiligen Durchganges der
Winkelmesser nicht verstellt werden, ebenso darf auch dann nicht
die Entfernung A-B geindert verdeh. - '

300 m und einem Hohen-

i}

winkelmeBgerits

Das Modell wird iiber Kimme
Korn - ) und Korn anvisienrt! '

Tch hoffe, hiermit cine ausreichende Genauvigkeit von + - 0 m
erreichen zu konnen. : ' :
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Falls der Motorkraftflug zu hoch wird, mufi Hohe abgebaut werden
und fa1llt dies in die Zeit von 3 Minuten. Diese Zeit kann auch
kiirzer sein, wenn ein leistungsstarker Motor verwendet wird., Die
vorgeschriebene Hohe von 150 m dber A-C muB mit abgestelltem Mo-
tor passiert werden. Die Stelle kann tfters iiberflogen werden,
doch beginnt die Wertung erst, wemn die Preigabe durch den Wett-
bewerbsleiter am Winkelmesser erfolgt. Sollte der Punkt C zu
niedrig passiert werden, so ist dies der Nachteil des Teilnehmers.

Die Hohe von 150 w ist auch durch andere Startmethoden
(Hochstart) erreichbar, allerdings unter den von Jedelsky erwihin-
ten Schwierigkeiten. Falls der Hilfsmotor vorgezogen wird, ist es
immer mdéglich, in 3 Minutern die 150 m Hshe zu erreichen, auch mit
schwachen und bereits "ermiideten" Motoren. Das Abstellen des Mo-
tors kann durch Spritbemessung oder durch ein Servorelais erfol-~
EElle

. Tie Zeit von 7 Minuten eigentlichen Wettbewerbsiluges
 wird mit Thermiksuchen und Segeln, sowie die Landung verbracht.
" Die Flidchenbelastung muB immer hdher sein als bei normalen A/2—
Modellern, denn das Modell muB gegen den Wind ankédmpfen konnen.

Flichenbelastung und Gréfe des Modells kSnnen von jedem
Teilnehmer frei gewdhlt werden, das heiBt, es kann mit jedem Mo-
dell geflogen werden.

Es kdmmern auch zwel Modelle (Ersatzmodell) gemelded
werden und je nach Wetterlage wird dann das Schdn- oder Schlecht-

wettermodell eingesetzt,

Zusammenfassend: Die Grundidee ist die, ein Modell auf
eine Hohe von 150 m (+ - 10 m) zu bringen und ven hier aus einen
wertbaren Segelflug zu erzielen. Sei es mit Hochstart oder Hilfs-
motor oder Flugzeugschlepp. Der letzte Punkt is? swar noch Zukunfts-
musik, sollte aber nicht unerreicht bleiben. Versuche wurden bereits
durchgefiihrt, doch haben diese leider bisher nur Balsa- und Metall-
teile ergeben., Im Laufe der Zelt diirfte auch hier ein Erfolg be-
schieden séin. An Modellen sind alle zugelassen (Segler, Motorseg-
ler, Motormodelle} sobald sie einachsferngesteuert gind und die FAT
MaximalgroBen nicht iiberschreiten.

AJB.

Hun neoch eine Anfrage: Zur Finachssteuerung méchte ich gerne wis-
sen, ob die Motordrosselung in dieser Klasse f2llt, oder ob dies
'schon eine Mehrachsensteuerung ist.
Bekenntlich lann man mit gedrosseliem Motor Hohe verlieren und
mit vollaufendem Motor steigen, was einem schwachen Hohenruder
gleichkommt, ' .

: A-Bc
Hier gleich die Antwort: Laut FATI ist es nicht gestattet, bel Ein-
achgsteuerungen mehr Steuermbglichkeiten zu verwenden, als um nur
eine Achse, wie schon der Wame sagt. Das helt, man kann nur ente
weder das Seitenruder betdtigen, oder das Querruder, oder das Hohen-
ruder, oder die Motordrosselung, aber jedes nur eingeln und nicht
in Verbindung mit einem anderen., In einigen Ldndern (als interne
Regelung) ist zum Seitenruder auch die HMotordrosselung als Zusatsz
erlaubt, z.B. USA. Bei uns noch nicht. ,

- mp mm ww em bW mm W wm wm oma e s e e e ome M S e wm mm ew e
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Nachfolgender Artikel mit freundlicher Genehmigung:
"Model Airplane News" entnommen, .

Bob Palmers:
WDIFFEREWTIAL FLAPS"

: Eine Neuigkeit beim Fesepelkunstflug. Bob Palmer gewann
mit einem gednderten "Thunderbird" die U.S.Meisterschaften 1959,
Die Anlage gibt éinem einen groBen Vorteil.

Bewerbe im Fessellunstflug werden jedes Jahr hirter,
denn immexr mehr Teilnehmer erreichen einen hohen Standard im Flie-
-gen und in der Ausfiihrung der Modelle. Dies im Sinn, begann ich
im Juni 1958 mit einer neuen Steueranordnung szu experimentieren
und kam zur endgiiltigen Losung laut Skizze.

Bisher war das gréfte Problem, beim'Kunstflug die Lei-
nen bhei allen Figuren straff zu halten. Lockere Leinen ergeben
natiirlich keine Steuermdglichkeit. Dieses Problem wurde mit Rin-
flhrung der stehenden Acht und dem Uhrglas nur noch gréBer. Wenn
das Modell steigt, hat die Fliehkraft weniger Wirkung und das Mo-
dell hat das Bestreben in den Kreis zu kommen. Um fast perfekte

“Figuren zu erfliegen, war es bisher notwendig, bel Wind mit 8 bis.
16 km/h. zu fliegen und die Figuren an der Wind abgewandten Seite -
czu fliegen. Mit dem "Differentialklappensystem" wurde dieses Pro-
blem soweit behoben, daB ich Jetzt sogar lieber bei Windstille
fliege, Tatsichlich wurden beide Qualifizierungsdurchginge und

der Siegesflug bei den US.Meisterschaften bei vollkommener Wind-
stille geflogen, '

. In der Vergangenheit haben wir lodellflieger an der West-
kiiste verschiedene Mbglichkeiten ausprobiert, um die Leinen straff
zu halten, wie: Blei in der AuBenflidche, Innenflédche grifer und
grofere Klappe (Flap) an der Innenfléiche. Al1l dieses half ein biB-
chen, doch wurde das Problem dadurch nicht gelidst. Bine Klappe zu
verléngern, verunstaltet das Modell und ist auBerdem keine aero-
dynamisch saubere Losung. ’ '

Auf dieser Grundlage aufbzuend, dachte ich, dal eine
differentiale Bewegung der XKlappcn, einen Versuech wert wire. So
warde im Juni 1958 das crste Versuchsmodell gebaut. Ein weiteres
Raffinement ist, die Steuerseile iibereinander aus dem Randbogen
herauszufilhren, Dadurch wird vermieden, daf das Modell seine Flug-
richtung, beim starken Zug an einer Leine, &ndert. Der Drehpunkt
des Segmenthebels ist 10.mm hinter dem Schwerpunkt. Die Steuerseile
gehen leicht zurlick und der Ausfithrungspunkt am Randbogen ist 20 mm
hinter dem Schwerpunkt. Beim ersien Versuch betrug der Unterschied
2 mmn in der Lénge der Flapsegmente, jetzt ist dieser 0,8 mm. Das
Modell mit dem gridferen Abstand flog tadellos in allen runden Mand-
vern, doch war es bei den eckigen zu abrupt.

Bin zweites Modell wurde nun gebaut mit 0,8 mm Differenz.
(Das innere Klappensegment ist um 0,8 mm kiirzer). Dieser scheinbar
kleine Unterschied war gerade das Richtige. Beim Flug ist kein
sichtbarer Unterschied vom Punkiterichterstandpunkt, aber der Effekt
ist genligend, um ein neues wunderbares Fluggefiihl der absoluten Be-



16

herrschung des Modelles zu crgeben, besonders bel der "sitehenden"
und "iiberkopf" Arbeit, wie zum Beispiel bei der Banduhr.

Ein Beobachter;, der in Richtung der Figuren sieht, kann
beobachten, daB das Modeil leicht nach AuBen rollt, wemnn ein Ma-
ndver beginnt. Beim Normal-, wie auch beim Rilckenflug. Theoretisch
arbeitet das System der Bifferentislklappen gegen dich bhel einigen
Figuren, sc z.B. beim Beginn eines Sturzfluges, doch konnte dies
in der Praxis nicht bemerkt werden, denmn es ist so kurz und er-
scheint nur bei hoheren Geschwindigkeiten.

Ich glaube, dein System ist die Fahrkartc fir nahe an
die Maximalpunkie im fortgeschrittenen Kunstflug und das Gefiihl
der Zusatzkontrollmdglichkelt bringt ncuss Vergniigen ins Kunst-
fliegen, Differentialklappen werden ven nun ar in allen meinen

‘Wettbewerbskunstflugmodellen eingebaut werden, solange nicht et-
was Neuce und Besseres erscheint. ‘

Vorderansicht der linken Tragfléche:

. _ - 5 Hinunter (Driicken)
| —_#~F~—”m_’~_;_pf__c_’#ﬂﬂ_r,dz—m—-——@ tinanf  (Ziehen)

Steucrseilc iibereinander
herausgefiihrt, um Drehen um

die Hochachse zu vermeiden,. 7 Gramm Gewicht (28 Gramm

wurden ohn®t Differential-
klappen verwendet.

"Thunderbird" mit Nase um
37 mm verlingcrt, Hbhenlw,
“um 25 mm lénger.
Fliigelenden voller.
(Ubersicht des Modells in
der beschriebenen Art im
letzten "Hodellsport").

. 1,5 mm Stahldraht F

fﬁl

20,8 mm (21 mml/ﬂ)"

(der kiirzere Hebel ergibt einen grbBeren Ainschlag) .
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SCHII'FF SMODELLBAT:

hushildungsmethodik im Schiffsmodellbau;

Wir wollen uns kurz mit eincr lMaterie befassen, die
fir die spidtere Enitvicklung des Schiffsmodellsportes in unsecrem
Lande von zZiemliclker Bedeubtung ist. Bs ist, dies das Prinzip der
Vorschulung fiir dic angehenden'Ausbildungsleiter, Werkstdtten~

leciter, Sportwarte, Trairer und sonstigen Funkiiondre.

In den Ausbildungslehrgingen der Arbeitsgemeinschal~
ten miissen wir vorwegs das Grundpringip der Unterrichtslehre be-
achten, um dergestalt gute Brfolge in der Ausbildung scwohl auf

modeIlbautechnischem als asuch snortlichem Gebiet der sich uns
anvertrauenden, besonders-jlingeren Amateure su erreichen. Dies
ist fiilr die Lehrgangsleiter gerade keine so einfache Sache. Hier
missen wir uns vor allem an das Prinzip der Gegenwartsverbunden-
heit klammern, was von Jjedeam Aushildungsleiter bedingt, daB er
sich iaufend mit den neuesten Errungenschaften und Erkenntnissen
des Schiffsmodellbaues einerseits sowie Erfahrungen im prakbischen
FPahrbetried andererseits befaldt. Aber auch cin intensives Stu~
dium der divérsen Mo dellbaunagasine, spwie aller sonst einschléd-
gigen'Fachliteratur gehtrt nun einmal daju. Bei Einfithrung neuen
Lehrétoffes, bei Beantworiung von Herstellungsmethoden und
schopferischer Gestaltung hat jeder Ausbilder nach den neuesten

wissenschaftlichen und technischen IErfahrungssédtzen vorzugehen.

Fatiirlich ist nicht zu verlangen, daB dexr einzelne Aus-
bilder die ganwe Fiille der schiffeomodellbauméiRigen Materie und
hie;zu noch die¢ rein sportlichen Belaﬁge Summa«Summaruﬁ bcherrscht,
sondern lediglich sein Tachgebiet. Dieses aber vollends und ¢in-

wandfrei!

Damit ergibt sich von sclbst die Aufvtcilung auf die-
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verschiedenen Fachgebiete und damit die Bildung der verschicde-
nen Fachgruppen. Doren Aufstellung und Verteilung f&11t in die

Kompetenz des Bundes.

In gut geleiteten Gruppen muB -die Theorie mit der Pra-
xis verbunden werden. Gleich den Lehrgingen, wie wir sic wvon

unten herauf in unscren Jugendjahrcn absoclvierien.

Zur theoretischen Seite zdhlt hier die Vermittlung
eines Einblicks in die fachwigsenschaftlichen Grundiagen des
Schiffsmodellbauecs im allgemcinen, der Schiffemodellbautechnik,
"MeBtzchnik, technisches Rechnen und Zeichnen, Konstruieren,
Physik usw., indeR die prakitische Seite in der systematischen
Entwickiung gewigsser Fertigkeiten in der Handhabung von Werkzou-
gen und Gerdten, sowie der Erarbeitung der verschicdensten Ma-

terialien und Herstellungsmethoden licgh.

DaB zur praktischon Ausbildung auch die sportliche
Durchbildung des Korpers zdhlt, darf ebenfalls nicht {ibersehen
werden, denn auch bei uwns gilt der Leitsatz: "Mcns sana in

corpore sano". (In einem gesunden Kdrper ein gesunder Geist)l

Die Systematik in der Ausbildung setzt die Einfithrung
einer bestimmion Crdnung in der Betrachtung und Eriliuterung des
Arbeltstoffes und eine allmdhliche Aneignung solcher Veralige—
meinerungen voraus, die das Wesentlichste des Inhaltes der ge-
gebeﬁen Lehrgegenstdnde darstellen. Ein Kopf, angefiillt mit ab-
ge@issenen, unzusammenhéngenden Kenntnisson, gleicht einer Vor-
rafskamﬁer, in der alles in Unordnung ist und sich selbst der
Hausherr nicht mehr auskennt. Systematisch angeeignete Verall-
gemeinerungen erleichtern die Rinordnung der Tatsachen. Aber die
Kenntnis der Dinge selbst ist ebenso unerliflich, demn cin Kopf
in dem nur System phne Kenntnisse vorhanden ist, gleicht einem
Lgden, in dem die Késichon Aufschriftgn tragen, sonst aber ~ leer

sind!’
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Gehen wir cinen Schritt weiter, so tritt uns das Prin-
zip der Anschaulichkeit entgcgen, welches uns eine klare Auffas-
sung des Ges&gten ermbglicht. Schon im Altertum war man sich
dessen bewuBt, denn gerade der Modellbau istAos, bei dem die An-
schéuliéhkeit gines Cegenstendes besonders deutlich zum Ausdruck
kommt. "Verba docent, exempia tradunt." (Worte lehren, Beispiele

erzichen). Bine mit ein paar Strichen hingelegte Skizze vermag

une kurz uwnd klar mehr zu sagen, als e5 mitunter langatmige Er-

kl&rungen vermgen. Hierzu zihlen ncoch im praktischen Anschau-
ungsunterrifht des Lehrers: Beobachtung eines Gegenstandes odsr
Vorganges in der Natur, eines Modelles wit allen seinen guten

und schlechten Ausfithrungsergebnissen, cin Murks oder gute Werk-

manngarbeit, aber auch der Einsavz von Pilm, Versuchen und Experi-

IMEnten.

Von hier aus gelangen wir zum Prinzip der BewuBtheit
und AktivitEt der Lehrgangsteilnehmer. Wenn der Ausbildungslei-
ter weiB, welche auéschlaggebende Bedeutung die Aktivitdt und
daé Hitgehen bei-dexr Sach2 seiner Lehrgangsteilnehmsr besitzt,
dann baut er dic Ausbildung deigestalﬁ auf, daf seine Zuhirer
sowohl bei seiﬁen Erklirtngen ektiv werden, selbst Pragen stol-

len, selbst mitdenken, urteilen und schluBfolgern.

Bs ist fiir die Ausbildungsleiter de$ verschiedencn

Schiffsmodellbausparten wichtig (aber such im gesémten Meodell-~

. sport), die Besonderheiten wnd dic Auffassungsgebe zu kennen;

die den Schiilern eines beatimmten Alters eigen sind. Hier wird
vom Ausbilder ein Tingehen in die Mentalitédt und Psyche jedes

ginzelnen seiner "Untertanen" verlangt., Dics gilt in allererster

Linie fiir die Trainer, denn alle spdteren Erfolgé (und MiBerfoige)

bei Wettbewerben hingen von derxdﬁrchgefﬁhrten Binschulung ab,

R T I R e . T T T .. T



Eine billige und einfache
Art der Herstellung von S \Y
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Um ein Stehenbleiben des
Propellers durch Unkraut zu
verhindern, empfiehlt es sich,
diesen mit cinem Schutzgehiuse
zu umgcben., Die Widerstands-
erhhung durch das Gitter ist
nicht sehr gbkoB und wird even-
tuell durch die Disenwirkung
des eingeschlossencn Propnllcrs
iberwonden., :
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