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Liebé Sportfrecunde!

Wenn ich mich heute an Buch wende, so hat dies einen be-

sonderen Grund und zwar habe ich eine Bitie:

Schickt mir bitte Artikel und Berichte!

Tch habe némlich leider keine Artikel mehr! Auch die Gruppenberich-
‘te kommen nur sehr spiArlich. Blédttert man unseren "Modellsport!
durch, so hat man das Gefiihl, daB auBer in der Steiermark in kei-

nem weiteren Bundesland in Osterreich Modellsport betrieben vird.

Ich glaube kaum, daB es so schwer sein sollte, Berichte
von den Aktivititen in den Gruppen zu machen, nehmt Euch-an den
stéirischen Gruppen ein Beispiel! Wenn auch die Berichte nicht
gleich von haus aus druckreif sind, so machen wir das schon, Haupte
sache ist, dal wir von Eurer Tatigkeit erfahren, denn was wir nicht

wissen, konnen wir nicht schreiben.

. Also bitte nochmals: "Schickt mir Artilkel"!
Sport freil

Fuer

Franz Czerny.
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Tie OMV-Bundesleitung wiinscht allen ihren Funltionfren, Witglie-
dern und Freunden: ’

NEin frohes Weihnachtsfest" uad ein "erfolgreichss Jahr 19611

Da die Dezembernummer vermublich erst im Jinner zum Versand kommen
wird, mdchten wir uns den Winschen der Bundesgleitunz anschiliefllen
ymd allen Lesern ein "frohes Weihnschtsfest und ein gliichliches

Weuwes Jahr" winschen! :
Die Redaktion.
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Modellflugtag in Wein.

Am 2. Oktober Fihrte die Weizer OMV-CGruppe einen kleinen
Modellflugbtag durch. Da wir in der niheren Umgebung von Weiz iiber-
haupt kein Geldnde zum Fliegen hatien, ersuchten wir die Grundstiicks-
besitzer in Unterfladnitsz, ob wir auf ihren. Feldern eine Modellflug-
veranstaltung durchfithren kidnnen., Erfreulicherweise wurde dies gleich
von allen bewilligt.

Weil aber dieses Gelinde bei weitem nicht mit dem von Zelt-
veg oder Wiener Weustadt verglichen werden kann, haben wir vorerst von
einer Binladung fremder Modellfluggruppen abgesehen. Es wurde deshalb
am 2. Oktober innerhalb unseres Vereines mit allen vorhandenen Model-
len ein Flugtag veranstaltet. Binerseits um zu trainieren und zum
anderen um neue Mitglieder zu werbén, Dieses Flicgen Wwurde gleichzei-
tig auch dazu beniitzt, um das Geldnde auf Flugtauglichkeit auszupro-
bieren. Alle unsere Erwartungen wurden bestena erfiillt,

‘Am-Morgen des 2., Oktober 1960 war dichter Febel, doch hob
er sich schon um 8 Unr und machte den ganzen weiteren Tag herrlichem
Sonrienschein mit Windstille Platz. Bs haben sich damn bis 9 Thr tat-
gdchlich 5 Segler der Klasse A/Z, 2 Fesselflieger, 1 Motorsegler und
1 Tele-Blitz mit Binachssteuerung eingefunden. Wir beschlossen nun
in der Klasse A/2 eihen Wettbewerb durchzufiihren und die anderen
sollten mal ihre Modelle nach Herzenslust flieger lassen, Bcgelste-
rung fehlte bei keinem und LTotrGthB sich bis zum Einbruch der voll-
stdndigen Dunkelheit. L

: Als erstes wurden einmal die Motoren angeworfen, um unsgre .
Anwesenhelt lundzutun. Tatsichlich waren den ganzen Tag durchschnitt-
lich mindestens 100 Zuschauer immer anvesénd, hauptséchlich die’ Jugend
var mit Begeistgrung dabei. Die auf der Vorb51fuhrendon Straie anhal=-
tenden Autos sind in der Z&dhlung nicht inbegriffen und es waren nicht
wenige. Bis jetzt haben sich auf Grund der Veranstaltung schon 12
- neue Mitglieder angemeldet,

GroBes Publikumsinteresse fand das ferngesteuerte Modell
unseres Kollegen Ernst Projer, welcher einige schone Fliige zeigte.
Als er agber die auf vollen Touren laufende Luftschraube betastete,
so daB droi Pinger der rechien Hand fir 14 Tage wverbandreif wurden,
hat er den Flughbetrieb -eingestellt.

Im A/Z—Wetﬁbewerb wurden nach 9 Durchgéngen folgende Zei-
ten creielt:

l. Werchota Erwvin 1.152 Sekunden
2. Kalcher Gottfried 1.014 Sekunden
3. 3tupka 0tto 1,002 Sekunden
4+ Brichta Karl 836 Selunden
5. Eibel Hans ‘ . 778 Sekunden

Sehr gute Leistungen, welche innerhalh des Vereines kaum von einem
zweiten erreicht werden konnen, wurden von Rupert Kronawetter mit sei-
nem schnittigen und allen Rafingssen gcbauten Modell erreicht. SchlieB-
lich sollen auch die schénen TFiilige der Fessclflieger Otto Stupka und
Erwin Werchota nicht unerwdhnt bleiben, welche aus Brettern eine gute
Startbahn erbaut hatten. Stupka flog schr sicher und gekonnt alle Figuren.
Damit ging ein schioner dem Modellflug gewidmeter Tag zu Ende.

{alcher Gottfried.
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2, FERBATWETTBEWERE des ASV-Puch-Ikarvos, Graz

am 22, und 23. Oktober 1960 in Zeltweg.

Hever zum zweiten Mal vurde der Herbstwettbewerb des ASV-
Puch-Ikaros abgehalten. Gleichzeltig wurde auch um den Wanderpokal
der Stadt Graz in der A/Q Klasse gekimpft, Es dirfte dies der lets-
te Wettbewerdb der heurigen Flugsaison gevesen sein und dem entspre-
chend war guch die Beteiligung relati- hoch. Zu den steirischen Mo-
dellfliegern gesellten sich die Freunde aus Salzburg und Wien, um
im fairen Wettkampf die Krdftc zu messen. '

Samstag, um 11.%0 Uhr begannen dic Kémpfe in der Klasse
Wakefield, den Gummimotormodellen. Ds war leichi bewdlkt bei Win-
den um 6 m/Soc. und dabei cempfindlich kithl, also nicht mehr so,
wice im August, wo man vor Hitze fast umkam. Allerdings wurde den
Peilnehmern ganz schdn warm beim Rilckholen der iodelle, denn diese
flogen bei Fliigen von iiber 2 Minuten Dauer aus dem Platz heraus.
Da die Durchgangsseiten zu Boginn mit einer dreiviertel Stunde und
spiter mit einer Stunde festgesetzt waren, hicB es, sich richtig
sputen, um rechtzeitig am Start zum nichsten Durchgang zu seill,

Beim ersten Durchgang konnten vier Mann dic Maximalzelt
grreichen. Beim zweiten waren es nur mchyr zwel und zwar Grinbaum
und Jantscher. Alle Wettbewerber verwendcten ihre alten und gut
eingeflogencn Modelle. Sbaschnigg konnte dissmal nicht viel zelgen
und muBtc nach Fehlstart sein Modell abschroiben. Pech hatte Jant-
scher, denn nach zwei guten Fliigen ging scin Modell am Boden zu
Bruch, als e¢s von einer Windbde erfalt und unter cin Auto geweht
wurde. Dabei brach dann die Tragiliche ab.

Beim dritten Durchgang errcichten viede rum 4 Modeliflie-
ger cin Maximum, doch nur Grinbaum hatte ein dreifaches. Mohringer
kam zu spit und so ging fir ihn dieser Durchgang verloren. Sbaschnigg
_hatte kein Modell mehr und muBte aufgeben., Ebonso Jantscher, dessen
schnell reparicrite Fliche nur mehr einen Flug von 5 Sekunden aus-
hielt und dam restlos hiniiber war. Bs hieft also auch fiir Norbert:
Vgussteigen"! Im vierten Durchgang wurden wieder sehr gute Zeiten
geflogen und Griinbaum konnte seinen Vorsprung mit einem vierten Max.
weltecr ausbauen,

_ Im fiinften und entecheidenden Durchgang konnite Peter sein
finftes Maximum buchen und dadurch hette er den Sieg bereits in der
Tasche, Wagner errcichte auch ein Max. und landete somit aul dem
zvieiten Platz. An dritter Stellce komnte sich Tammel, c¢benfalls mit
einem Maximum plasicren. Horcickas Modell -olltc nicht so richtig
hoch unéd so war ihm der vicrte Platz sicher. Mohringers lModell war
erst am Ende des Beswerbes so richtig “warm" und brachte ein Max,

‘Mittendrein war diesmal nicht in Form, scheinbar gebt ihm der ruhige
Dienst des Bundeshoeres ab. .

Nach dem abgoschlossenen Wakeficldbewerh vurden dann
gleich von den Anwesenden die A/;nS iglor eingeflogon, doch wurde
~es gschnell duster und so muBte um 16,30 Uhr mit dem ﬁllo;cn aufgem
hort werden.
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Am Samstag Nachmittag hatte man duch daucimd auf der an-
deren Platzscite ein hohes Brummen gehfrt. Vor Neugier getrieben ging
ich mir das Ding anschauen und was war es? Ein “Gokart" (fiir Laien:
Es ist dies ein kleiner RonnWagcn') Ich hitte gerne cine Runde ris-
kiert, doch standen die Leutc dort Schlangc, un einmal fahren zu
durfen. : 4

Am Abend trafen wir uns, diesmal wiederum in einem anderen
Gasthof, wo wir nach gemeinsamem Nachtmahl noch gstundenlang beim
Fachglmpeln bheisammensalci.

Sonntag im Leufe des Vormittags - begann dann der A/ZHWettu
bewerb. Es war windstill, kalt und stark bewdlkt, denn es zog 2ine
Kaltfront durch. HEs war dOmthSpIuthnd auch genitigend Thermik vor-
handen, doch muBte man richiig suchen, dcnn es ging daneben gans
schdn abwdrts.

Zundchst verschob sich der Beginn um cine halbe Stunde
bis geniigend Teilnchmer beisammen waren, doch nach Beginn um 9.30 Uhr
ging es dam flott vorwdrds, so daBl der Bewerb um 13 Uhr abgeschlos-
scn werden konnte. Allgemein konnite ein Leistungsanstieg beobachted
verden und langsam lkommen die A/Z—Flieger zuf cin ausgeglicheneres
Niveau, Bs kommt dadurch etwas mchr Spannung in dic Yettbewerbe. Es
wird dadurch auch fir die Zeitnehmer und Zuscher ein GenuB, dem ru-
higen Dahingleiten der Hodelle zuzuschcen. Einige Unterschneider
sorgten dann fiir di¢ notige Aufreogung, denn es ist interessant, ein
Modoll unterschnuldct immer so, daB es ins Publikum hincindonnert.

Almer Roland kounte seinen Preis aus dem Vorjahr erfolg-
reich verteidigen und sicgte knapp vor Wagner Horst mit nur 5 Se-
kunden Abstand, Um weiter 4 Sckunden zuriick liegt Windischbaucr aus
Salzburg. Dann folgt mit etwas gréBerem Abstand Keinrath, der cin
ganz besondercs Erlcbnis hatte, demn er muRte beim letzten Durchgang
sein Modell unter ciner weidenden Kuh hervorholen. IaB ihm dabel
nicht gerade zum Lachen zumute war, ist versténdlich und es ist cin
Wunder, daB das Modell dabei ganz blieb. Knittelfeld izt immer nocch
seinen Blitzstarts treu nur bei der herrschenden Wetterlage war mit
den rasanten Starts nicht viel anzufangon,

- Wihrend des A/2 Bewcrbes machte sich auch Rosenauer mit
seinem RC-Motormodell bemerkbar. Wir warteten schon alle, dafB es

wie in ILicnz beim zweiton Flug davon gohen wilirde, doch diesmal kam
"es nicht aufler Kontrolle und es klappte alles wice am Schalirchen.

Dic Liezencr Zeigten einen fa rnpuutﬂuurtbﬂ “Bergfalken” der gut flog.

Um 13 Uhr verteilte Sbauchnlpg div Preise und hiclt die
Siegerchrung ab. Griinbaum konnte den Wakefield-Pokal in Tmpfang neh-
mene Almer erhdlt scinen Preis wicder bei ciner Feler durch die
Stadt Graz. Damit war dann der 2.Herbstwettbewerb des ASV-Puch-Tkaros
beendet. Einige lodellflicger niitsten dann noch das windstille Wettcr
gug und blieben auf dem Platsz zum Vergniigungsflicgen.

Gedankt sei den Veranstaltorn fir ihre Mihe und aufopfernde
Arbeit bei der Organisation und Turchfilhrung des Wettbewerbes. Beson-
ders den Kollegen Kocjan und Shaschnigg. Ebonfalls danken mdchten wir
den Liczencr Kollegen, die ihr Auto szur Verfiigung stcllien, um eincn
Teil der anwescndon Modeliflicger zur Bahn zu bringen, demn ohne diese
Hilfe wdre der Zug nicht mehr errcicht worden.

e =Y



ERCEBNISSE:

Klasse Wakefield:

1.
2.
5.
4.
5
6
T
8

Griitnhaum Peter
Wagner Horst
Tammel Ernst
Horcicka Wenazel

Mohringer Eridh

Mittendrein Helmutd
Jantacher Norbert

Shaschnigg Johann

Klasse A/2:

12.

14.
15«
" 16,
17.
18.
19.
20.

Almer Roland
Wagner Horst
Yindischbhaucr

Keinrath Hans

, Salmhofer Franz

Werchota Erwin
Lex Johann
Lesjak

Kalcher Fritz
Hirsch Bernd.
Horcicka Wenzel
Glaser Gerhard
Kock Manfred
Mohringor Brich

Auer Thomas

Burgstallcr Johann

David Gieshoert

Hinteregger Jorg

Schauschiitz Ginther

Maurer Josef

TMFC=Graz
UMI'C-3alzburg
UMEFC-Ticn
TMFC-~Salzburg
UTMFC-Graz
Puch-CGraz
Puch-Graz

Puch-Graz

J1iv-Feldbach
UMPC-Salzburg
I8V-5Salzburg
0MV-Feldback
0MV-Judenburg
OMV-Weisz
JMV-Judcnburg
HSV=Puch-Graz
fMV-Weiz
OMV-Enittclfeld
UMFC-8alzburg
OBV-Enittclfeld
OMV-Inittclfeld
THEC-Gras
OlV-Liczcn
BMV-Enittelfold
GMV-Veiz
fMV-Liezcn

01V ~-Fel dbach
ASVLPuch~-Gres

180
180
180
150
116
110
180

88

159
141
180
130
180
180
159
155

99
180

84
119
162
111
140
180
180

95
151

85

180
131
85
98
130
85
180

180
180
180
180

152
138
58
146
120
160
180
(i
180
.
48
115

180
180
180
180

80

Ay

180

161

180

180

180
180
180

180

180

180

180
108
180

49

180
103,

180

57
123

180
148
INN
170
167

180
180
118
100
135

160
170
155
127
68
106
114
64
180
52
57
85
129
107

180
180
180

87
180

150
180
180
1830
180
132
100
139
109

e
180
122

95
123
126
116
108

11

15

900
819
802
685
595
428
365

96

849
842
838
770
753
137
737
702
689
679
672
635
628
614
582
576
563
515
506
493



Klasse 4/2 - Fortsetzung: A

21, Foscham EHans 0MvV-Liezen A3 35 87 60 180 405
22. Aschbacho LSV-Puch=Graz 78 48 91 103 T8 398
23, Peer Kajetan , GMV-Iiezen 85 180 20 89 -- 375
24. Appel Hans OMV-Licson 107 32 50 46 55 290
25, Themel Richard OMV-Judenburg 36 64 110 30 49 289
26, Weber Walter ' Suv-Judenburg 70 33 25 25 36 189

1. Baizhurg:
Yagner, Windischboaucr, Horcicla 2.352

2, 0MV-Fcldbachs .
Almer, Keinrath, Schauschiitz 2.125

3. OMV-Weiss _
YWerchota, Kalcher, David 1,989

4. OMV-Knittelfeld: .
Hirsch, Glaser, Kock 1,942

5, OMV-Judenburg: , :
Salmhofer, Lex, Themcl ' 1,779

6. ASV-Puch-Grasz: : ,
Les jak, Maurer, Aschbacher | 1.599

7. OMV-Liczens
Thomas, Hintsregger, Foscham 1.h02

1. Lesjak Giinter, ASV-Puch-Grasz 702
2, Schawschiitz Ginter, OlV-Feldbach 506
3, Maurcr Josof, LSV-Puch-Graz 499

4. Toscham Hans, OMV-Liczen . . 405
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ERGEBNISSE IER 7. STAATSMEISTERSCHAFTEN TM MODELLFLUGS
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1.
2.
3e
4.
9
6.
Te
8.
9|
0.

1

und Stzatsmeister:
Herwig Schailirer
Horst Wagner
Othmar Schalircr
Wenzel Horecicka
Franz Breith
Ernst Tammel
Leopolad Tlapak
Friedrich Fuxa
Gert Tammel
Frich Mohringer

L5V-Saizburg
TEFC-Salzburg
LSV-Balzburg
UMFC-Salzburg
OMV-Wicen Hertg.
UMRC-Vien
OMBV-Wicn
AMBV-Wien
UMEFC-%icn
UMFC-Grog

1. umd Stsatsmeister sowie Gewinncr des
Dr.Ing.Igo Etrich-Wanderpreises 1960:

2.Fecrdinand Niedermayr

O O =3 VAT P v

10.
11.
12.
15'
14.

15,

16.
17.
18.

20.
21
22
23
24.
25,
26.
27
28,
29,

Oskar Czepa

Gereold Hormann -
Fronz Halder
Kurt Eglmayr
Xurt Czepa
Fritz Reils
QOtmar Schniirer
Leopold Tlapak
Siegfricd Swoboda
Oswald Ebner
A1lfred ¥Wimmer
Rudelf Hobinger
Gert Kirehoert
Horst Wagner
Heribert Kargl
Wenzel Horcicka

Horst Tostal
Gert Vogel

Horbert Boucr
Pzul Bugl

Peter Billes
Giinther Jambrich
Gottfried Kancnyr
Gert Tammel
Alfred Stevens
Wigssler Norbhor:
Hans Domberger
Herbert Weidinger

Segler Klasse A/ 2:

1.

2

und Staatsmelister:
Horst Wagnor
Heribert Xargl

e Hexwig Schniirer

4.

Siegfried Swoboda

UMEC~-Wien
SFC-Steyr
TMFC~Wien
FliBG-fmstetten
SFC-5teyr
THEC-¥Wien~
57C-%Wien
L3V-Balghurg
OMV-Wien
UMFC-{Tien
UMI"C-Badcn
I'MBG~Amstotten
UHFC-Badon
OMV-Wien
UMFC-Salzburg
FMBG-Amstetten
UMFC-Salzburg
FiBG~Amstotten
UMEC-"H. en
UMPC-Baden
OMV-Wien
OMV-Wicn
F3C-Wien
TMFC~-Baden
TMFC-Wicn
FSC-Wion
USTC-ME dling
USFC~-Mo dling
FMBEG~imstetten

UMrC~Salzburg
FMBG~Limstetten
L3V-5alsburg
UMFC-Wien

155
155
112
79
41
91
68
68

47
88

180
167
180
180
180
180
125
164
129
113
169
180
142
143
180
106
10%

126
101
15
130
101
38
81
22
50

81

1860
180
180
180

180
81
155
180
180
108
36
45
65
37

180
175
112
116
180
125
162
102
100

27

97

19
106

86
GO
105
110
92
75
76
112
61
57
115
60
102
78

180
120
180
180

180
180
180
180
180
106
88
86
45
10

180
180
180
126

180
180
110
156
78
180
180
68
39
62

180
180
180

157.

80

98
180
146
180
125
127
141
152

152

87
103
114
120

180
180

147
180

180
162
180
141
102

82
g0
45
30

160
147

98
118

873
758
737
736
581
485
478
357
241
2217

900
845
B17
81%
793
763
740
733
730
695
695
664
655
647
604
601

© 601
© 578

567
514
511
465
525
260
224
206
195
165
81

880
807
785
784



32.
33
34
35,
36,
58 .
39,
40,
41,
42,
’ 43-
44

VLY

46,
47,
.:4.8|
49«
20.
ol
52.
D3
54 .
D5
56.
DT
58.
99
60.
61,
62.
63.

Harald Meusbﬁrger

Ernst Tammel - =

- Helmut Hintner

Gert Tammel

Oskar Czcpa
Helmut Kraft
Bruno Kienrcich
Karl Baje -

Hang Dombecrger
Otmar. Schnlirer

Ll fred Wimmer
Felix Schnobel
Rudolf Blacher
Helnmut Schwars
Eriin Vreetska
Pritz Reis
Bernhard Zollitsch
Horst Dostal
Trang Schalling
Kurt Cszepa

Josef Mittermiiller
Johanrn Thomann
Sepp Pfisterer
Dletrick Gresch
inton Wurm

Peter Ablcitinger
Friedrich Fuxa
Exrich GOtz

Tranz Haider
Willibald Frohlich
Gerd Kdck

Bruno Mittermiillier
Ing.Markus Strake
Gerhard Miillnexr
Hans Kladiwa

0 Zitko

Xlaus Steincr
Wenzel Horcicka
Wilfried Sporer
D.I.Heinz Dokulil
Willi Hoglinger
Norbert Niesler
Borbert Weldinger
Franz Huber
Horbert Woeilka
Gerold Hirmann
Johann Gram
Rudolf Gramsl
Herbert Msyer
Helge Walther
Trich Karner
Josef Palatin
Glinter Gmachmeir
Wilheilm Ferdan
Franz Draschan -
Johann Wagncr -
Manfr.d Stoll
Karl Schneider
Franz Recisner

-

. UMFC-Salzburng .
MR C-T e e i

L3V-Salzburg
UMFC-Wien
TMFC-Wicn
THFC~Tien
THIC-Graz - .
Weifle Move-Wols
UsTC~Nodling
LS8V-Salzburg
TMBG-Amstetten
TMFC~Chergrafendf.
Yed Be Move~iels
LSV-Bal=burg
UMBC~Hollabrunn
FSC-Wien

UNION Linz B&BG
MMBG-imstetten
Usi¢-Eisenstadt
UMFC-Vien
MBC-Baden

UNION Linz EBG
MBC~Baden
FMBRG~-imstetten
MBC-Baden
mMorc-Wicn
INBV-Wien
MBC-Baden
FMBC-fmstetten
USTFC-MEdling
LSV-Salzburg
MBC-Baden
USFC-Feulengbach
TMBEC~-Hollahzrunn
UTMFCG-vien

WeiBc Mve Wels
FRA-Tr.Houstadt
TMS0-8alubung
FR:=Vr . Wecustadt
SLV-Salzhurg
UNTON Linz EBG
UsFC-Modling
IMBG-rmetetton
IMFC-0bergrafendf.
UMIC-%icn ‘
UMFC=-"Ticn
TMFC~-0bergrafendf.
MBC-Baden

WeiBce Move Wels
UTNION Linz EBG
THIFC-Vicn
USFC-Fischstadt

| 8FC-Steyr.

FE0~YWion
FMBG-Aimstetton
GSPC-Risenstadt
UMBC-Hellabrunn

 UMFQ~Oborgrafendf.

SIC-3teyr

180
2180

180

130

83
1.80
27

162
180

155

170

54
180

98
110
118
120
144

85
180
114

“ nach "“iustroflug"

180

118

180

180

180

70

180
180
180
180
180
30
150
170
o7
107
102
170
102
90
123
115
71
64
23
95
11
59
104
180
13

180

140
86
100
112
41
49
50
89
30
T4
180
180
28
31
78
64
45
160

125

102
102

162 .

105
180

173

135
106
129
180

134
125
180

145

124
138
107

27,

120
180
155
120
180
155
133

80
93

125

127

100
92
80
87
115

99

56
81
113
84
100
114
144

180

180

178,

115

RASIE

99
180
157
172
115
107

93
162
180
180

o1
106
116

93
114
101
120

153

180

110
106
27
120
180
G5
81
130
80
53
114
97
66
126
81
64
89
156
100

136

119
111+

155

114

180
165
140

127.

76
92
120
140
100
86
iz5
124
124

115

126
110
142
BT

71
150
180
117
“as
137
1%8
125
115

83
108
145

12

64
137
133

1456

30

106

75
28

77

110

———

784
760
132
106

. 104

700

684
682
666
665

657
645
636
624
618
615
597
592

- 586

583

577
562

562
554
548
539
539
531
514
512
501
494
495
192

471

461
450
448
446
443
rh24



EINIGES UBER MOTOREN !

Bei Motoren gibt es zwel Grundabmessungen:

1, Den Turchmesser D, Zylinderioder Kolbendurchmesser, auch Boh~

2

2]

[

nig zueinandex,’

rung genannt,

Den Hub H, den Weg des Kolbens

gemessen von der oberen Totpunktstellung bis zur unteren Tot-
punktstellung. Dieser Weg enispricht gleichzeitig dem Durchmes-

(éﬁch oft mit s bezeichnet),

ser des Kurbelkreises und bestimmi die GroRe des Kurhelgehiuses.
1 i i somit

Den-Halbmesser des Kurbelkreises beseichnen wir mit ¥,
r. Beide MafRe stechen im sogenannten Hubverh&lt-

es schwankt bei den verschiedenen

=H /D

ist der Hub H =
das heift, ,
Motorbauarten, besitzt aber grofen Einflul suf den Gesamtmotor-

wirkungsgrad,

0

- Hub / Durchmesser

unteren Totpunkistellung =

Hubverhélinis
v | ”
!,: 7.
é = Ny ‘é ’ P Hub = H wird wihrend einer
0 i halben Umdrehung dex
. % ‘ % Kurbelwelle zuruck-
7 Y gelegt. .
’ al
=i . @
Kurbelkreisgjzgiyj_‘
\
A
Hubraum und Verdichtungsyverhdlinis,
Der Raum deg Zylinders, der vom Kolberl beim Abwartsgang bis Bur
UT freigegeben wird, bezeichnet man
als "Hubraum". Sein Inhalt ist das Hubvolumen, welches man mit

Vh bezeichnet.
Den Hubrauminhalt eines Zylinders errechnet man:

Vh = D

 Gegénko1ben_

Fl~ .
g5= A
g’

OsT. e,

~Verdichtun
raum =

Kolben

Vo

o JT

e

TETC

TR T T

Hubraum

TR S T

T

AT
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Beispiel: Zylinderdurchmesser D =12 mm
Kolbenhub | H = 14 mm
A
Hubverhdlinis U %5 =1 3
: 1,22 . I
und der Hubrauminhalt = Vh = SV . 14 = 1,58 com.

Das Verdichtungsverhiltnis bezeichnet man mit &
den Inhalt des Verdichtungsraumes mit Ve, sgomit erhalten wirs:

Verdich tungsverhdlinis: & = 12?3_19

worin Vh und Ve in cem oder Liter ginzusetzen sind.

Verdichtungsgrad nennt man det umgekehrtén Wert.

Vo

- L _Vo
Verdichtungsgrad Z Th o+ Vo

die Gleichung

148+t sich umformen, und zZwWar Vordichtungsverhdlinis

c = —%%— + 1

Beigpiels Hubrauminhalt Vh = 1,6 ccm
Verdich tungsraum Ve = 0,32 cem
dann ist das Verdichtungsverhiltnis:

1.6 +0.32 _ ¢
= 0,32
. 1 1
pzw. Verdichtungsgrad % = 7% cder 1 : 6

Das Kraftstoffgemich wird also 6 ¢+ 1 verdichtet.

Der Verbrennungsdruck (Zylinderdruck). -

Tm fugenblick der Zindung im Zylinder ist der Arbeitskolben kurz
vor dem OT. Das gesambe Triebwerk (Kolebenbolzen, Pleuel, Kurbel-
zapfen, Kurbelwelle) wird ab der obheren Totlage mit dem Verbren-
nungsdruck belastet. Bei unseren Kleinmotoren ist der Verbren-
nungsdxuck oder Zinddruck zirka 34 - 40 kg/ch.

Die Kolbenfléche , auf die der Ziinddruck wirkd, bezeichnet man

2
“mit T o= 22 . T in om
4
Wenn D in cm (Kolbendurchmesser und Verbrennungsdruck P in kg,
dann p in lcg'/cm&j der spezifische Verbrennungsdruck, das heiBt
der Verbrennungsdruck auf die Tlichensinheit (cn2) und P in cm?
die Kolbenfliche, dann ist der Verbrennungsdruck bzwe
2 07
Kolbendruck P = b= . K p in kg, oder auch

4

Spezifischer Verbrennungsdruck p = -EL-in kg/cm? .
F
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gzum Beispiel: D =1,2 cm = 12 mm
D 36 kg/om2 ergibt auf dem Kolbenboden
D2 LI

den Druck P = 7 = 11,31 . 27 = 305,37 = rd.305 kg.

It

it 305 kg driickt daher die Pleuelstange mit dem Verbrennungs-—
druck auf den Kurbelzapfen, das bedeutet hei unserem Motor mit
14,000 U/min. in der Sekunde rTund 230 x 305 kg (als Zweitakt bei
jedexr Undrehung) . :

Fine kaum vorstellbare Kraft, die auf dem Kolbenboden herunh&mmert.

Dor mittlere Arbeitsdruck:

Man versteht darunter den Druck, der vom OT bis UT des Kolbens
herrschen wiirde, wenn man das Hittcl aus allen im Zylinder auf-
tretenden Drilcken zichen wiirde, er ist gtets oin Vergleichswert,
tritt also nie tatsichlich auf und dient lediglich als MaRstab
zur Beurteilung der Zylinderbelastung.

Der mittlere Arbeitsdruck ist abhinglg in scinewr Grole:
von der Tiillung des Zylinders, auch Ladegewicht genannt,
vom Verbrenmungsdruck (Héchstdruck),

von der Trehzahl des HMotors,

vom Verdichtungsdruck bzw. Verdichtungsverhdlinis.

Jit hdherer Drehzahl nimmt z.B. dic Fillung (die in den Zylin~
der angesaugte Kraftstoff—Luftgemisch—Menge) im Zylinder ab, weil
die CGemischgeschwindigkeit im Linsaugkanalquerschnitt anstelgt,
dos heift der Zinddruck fEllt und mit ihm dor pmittlere Arbeit s-
druck . :

fa besten zu schen beim Mammschaftsrennen bel iiberstarkem Schleu~
dern. Der Motor T#llt von seiner eingestellton Hchstleistung ab.
Die bei einigen Motoren mitglicferten Einsitze haben die Aufga-
be, dis Gemischgesdéhwindigkelt zu erhhen.

Dor mittlerec Arbeitsdruck = pe in ke/om2
der mittlere Innendruck = pi in kg/cm2.

Nun treten aber diese Zinddriicke nur in cinem Bruchteil eincr
Sekunde auf, man spricht auch von Spitzen- oder Hochstdriicken
im Zylinder. .

‘  Der Zinddruck (Vorbrennungsdruck) ist stots abhéngig vom Ver-
dichtungsverhdltnis £, das heiBt, jo mehr das Verdichitungs-
verhdltnis zunimmt, desto gréBer wird der Ziinddruck,

Untor Wormaldruck verstcht man den Seitendruck in kg, den der
Kolbenuantel auf die Zylinderwandung ausiibt. DeT Normaldruck
: cntstoht beim Abwiartsgans des Kolbens wdhrend des Arbeoitetaktes.
" Der Verbrennungsdruck P, im Kolbenzapfen angreifend godacht,
goht in dic Stangenkraft § der nunmechr schridg stohenden Pleuwel-
stangc iiber.

Ee bildet sich cin sogenanntoes Kriftedrecieck, bestehénd aus Kolben~
kraft P, Stanzonkraft 5 und Seitcndruck T = Normalkraft. Letztere
Kraft geht selitlich vom Yolbhenbolzen woeg auf den Kolben Ubcr und
driickt den Kolbenmantol an dic Zylindervand fest an. fls Anhalts-
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punkt fiir den Normeldruck N (soll diesmal nicht mit W fiir die Lei-
stung verwechselt werden) mbge dicnén, daB er ca VlQ des Verbren-
nungsdruckes P betrigt. : ' :

Unser Beispiel: R

Normaldruek ¥ = 0,1 . P = 0,1 . 305 = 30,5 kg, also chenfalls einc

crstaunliche Kraft, mit de¥% der Kolben den Zylinder seitlich wegru~
driicken versucht. Nun nimmt aber mit abnchmendem Verbrennungsdruck

natiirlich auch: der Normaldruck ab, ist also nicht wihrend des fyzN AT

zen Abwirtsganges dos Kolbens vorhanden, sondern betrigt in der un-
‘teren Totpunkitlage Null kg, C

Der mittlere Innendruck 148% sich zmeichnerisch ermitteln durch

Planimetrieren des Arbeitsdiagrammes, das heift durch Bestimmung
der Grofe der vom Diagramm cingeschlossencn Arbeitsfléche,

Bel unseren Schnelliufern ist es schwierig, immer ein einwandfreics
Indikationsdiagramm zu-erhalten.

. .

g L

4 ¢V@¢®J¢g

A - M

i . /

g M/ ;

% 7

o - 4

; :
N P oL
B /gv 2 A

Kurbelzapfen

'
I
.. 'i.h‘"-\
\Q )j\)
. \?W,<1£j .}

o

¢
“ .

"Dic mittlere Kolbengeschwindigkeit:

Unsere Motoren haben Drehzahlen vomn 12 — 18.000 U/min. fberlegt
man, wie bel solchen Drehzahlen die Reibung, Temperaturen, Lagor-
belastungen und Massendriicke anwachscn, 0 kann man sich eine
Vorstellung machen, mit welcher Sorgfalt dic Materialien von den
Herstellern gewdhlt werden missen, um die Betricbsbedingunsen
eines Schnelléufers bei gubér Lebensdauer zu gewdhrleisten.

Der Kolben wird ven den beiden Totpunktlagen, in denen die Kolben-
geschwindigkeit Null ist, auf cinen HGchstwert beschleunigt und
ebenso schnell wiedcr auf Null verzdgert. Man rechnet mit einer
mittleren Kolbengoschwindigkedit,; um einen Anhaltspunkt zu habeon.



Es wird zu dicsem Zweck der Weg des Kolbens bercchuet. fr betrégt
bei einer Umdrshung 2 x Hub, bei n Undrehungen et der zuriickge-
legte Wog daher 2 ¥ H X n.

Digaser Weg gilt fiir eine Minutc. Da aber dic Geschwindigkeit in
Metersekunden (m/secn) gemessen wird, ist dicser Wert durch €0
zu tollen.

Demnach isgt die mittleore Kolbengeschwindiglkeodit:
2 «H . n

cm = 0 in m/sec,, wobei H in m cinzusetzeh ist.

Beispicl: o :

Tiir einen Motor mit Hub 14 mm = 0,014 m und
Umdrehungen . n = 16.000 in der Minute orhalten wir

als mittlere Kolbengeschwindigkeit:

2 H 2 » b
o o 2 .6; S 0,014 16000 - 28 m/sec.

60
Auf dicse cinfache Art 148t sich fiir jeden Motor dic mittlere
Kolbengeschyindigkeit angebon.

-

Die Leistungsformel:

F ,U,n . .ve F.H.8.DS 4. pgg

i

Nutzleistung We 2o 5 1.500
. - 'h . 11« P& .
We = PEe
oder’uo 7.500 in +Sc.

Bin erprobter Wert fir den mittlercn Arheitsdruck ist
ne = 9 kg/omZ.

Tst die Motorleistung Ne bekannt unc ¢s soll der mittlere Arbeits-~
druck pe bestimmt werden, so erhaltcn wir dicsen durch Umstcllung
der Glcichung:

4500 . Me

Mittlerer Arbeitsdruck pe i —— in kg/ch.
il -

Das Leistungsgewicht des Motors:
Fin woiterer Wert sur Beurteilung cines lMotors ist das Leistungs-
gewicht:

Motorengewicht _ _G
Nutzleistung —  Ne

= kg/P5e
Ein Beispiel:

G 11% Gramm, We = 0,3 PS8
113
0,3

[l

= 37,6 g/Ps.
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WERTE UNDL BEZEICHWUNGEN:

D = Zylinderdurchmesscr
E = Hub (Weg) des Kolbens vom OT -~ UT

= Weg des Kolbens vom O zum UT

w
|

r = Kurbclkrcishalbmesser
Vh = Hubvolumen
Ve = Verdichtungsraunm

F - Kolvenfliche

P = Verbrennungsdruck in kg

= spezifischer Verbremnmungsdruck in kg/cmE

n = Anzahl der Umdréhungen in der Minute
cﬁ = ¥Xolbengeschwindigkeit
¢ = Motorgowich®
He = effcktive Hutzleistung .
FS = Pferdostirke
Gh = Motorgewicht zu Hubrauminhalt
1 = ILiter

Hubverhdltnis

n-

= (Wy) griechischer Buchstabe
= (Eta) " "

I

Verdichtungsverh8ltnis

= (pi) = Ludolfsche Zahl = 3,14159
N = NWormaldruck
5 = - Stangenkraft
pe = mnittlerer irbeitsdruyck
pi = mnitilerer Innendruck.

Trnst Cehlinger.

Inderung in der Gruppenleitung in Weis,

never Gruppenlel ter ist Jjetzt:
Kalecher Gobtbfried
HEUDORY HNr. 9
Post 9t .Ruprecht an der Raab.

Korrespondenz bitte ilber diesc fdresse abzuwickeln!
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GROSSTE GLEITFLUGLEISTUNG BEIM FLUGHMODELL:

Derjenige Modellflugsportler, der seinc Modelle nicht
nur nach Baupliinen baut, sondern auch seinc cigencn Idsen zusam-
menfaBt zu eincer cigenen Modellkonstruktion, wird danach trach-
ten, nicht nur ecin schdnes Modell zu erhalten; sondern cins, das
auch 'gut fliegt. Um dies zu erreichen, scien hier cinige Hinweise
gegeben.

dem jahrzmehntelang von verschicdenca 3tcllen cmpirisch an diesem
Thema gearbeitet worden ist. Man kann allgemein sagen, daB in
Modellflug Fliigelprofile wverwendet werden, deren Dicke bis 10O %
und deren hyperbolische Mittellinien nicht nchr als © % der Pro-
filtiefe betragen. :

Im besonderen vervendet man in den einzclnen Modellklasg-
seny Klasse a/Z Segler, 32 - 34 dm2, 410 g3
Profile von 3 % Dicke wund 6 % Wolbung (G5 417 a) selten, da in er-
ster Linie bauliche Schwicrighkeiten avftreten uwnd ferner auch ein
Fliigel mit solch geringer Dicke in bdiger Luft schr cmpfindlich ist.
Mit "Quadratischen" Profilen von ca. 5 - B % Wilbung bei 30 - 40 o
Ticfe und Dicken 5 -~ 8 % bei 20 - 30 % Ticfe (Benedek B356, 6356,
NACL 6406, GO ALT7, MVA 123, Si T73G06 u.é.) hat man die¢ besten Lr-
fahrungen gomacht. Dickere Fliigelschnitte wmit 8 bis 12 % wic
MVA 301, NWACH 6412 u.d. haben durch ihre griBerc Dicks einen gri-
Beren Widerstandsbeiwert. DTadurch wird dic Gicitflugleistung etwas
schleechter, doch sind diesc Fliigel im Flug schr gutmiitig und da-
durch schr belicbht, - -

Im Leitwerk werden Shnliche Querschnitte verwoendet, doch
meist mit geringerer Wolbung und oft auch mit Wolbungsriicklagen bis
50 % ' ' .
Klasse ¥ GQummimotormeodelle, 50 g Gummi, 17 - 19 dm2:

Die Profile dicser Modellklasse worden durch den KomppwiB zwischen
Steig- und Glcitflug bedingt sowic der kleinen Re-Zahl. Hier sind
die Grenzen schon enger. Bine groBerc Profilhhe als 6 % wird hicr-
bei nicht mehr verwendet. Im allgemeinen haben sich. cinige Profile
der A/Q Klasse guch beim Gumnimotormodell gut bewdhrt, (Benedek
8356, 6356, G6 495, NACA 6409 cventucll mit Purbulenzdraht) .

Beim Segelflugmodell mit gleicher Grilde (ﬂ/l, 18 gdm) kdnnen
die Fliigel mit den gleichon Profilen wic bei don Bumnimotormedellen
verschen werden. :

Klagse I, Motormodelle bis 2,9 ccn:

Diese bendtigen Profile, dic cinon guten Stcigflug gewdhrlelston
und auch gute Gleitflugcigenschaften besitzen. Bewdhrte Fligel-
schnitte haben 3 - & % Wolbung und 5 ~ 10 % Dicke. Unter ihnen das
bewdhrte Profil wvon Carl Goldbcrg, G 610 B sowic das Bonedekprofil
B 835%. Das Hihenleitwerk am bestoen etwas dilnner nit gorader Unter-
gsecite und ist sumeist eine Anlchnung an das Profil Claxk ¥ verdinnt
auf 80 %,

Die genanaten Profile waren nur einige von Viclen, sic
haben sich jedoch in viclen hrindcrt Fdllen bestens bewdhrt. Sollie
vielleicht e¢inmel cin Hodellbaucr mit diesen Profilen nicht zufrie-
den sein, so ist entweder dic Tormbeuc nicht gut, coder es harmo-
niert das Hohenleitwerk nicht. ‘
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I1. Verhdltnis Traglliigel : Ltltwarksflachea

...—._.__..-__.-.___.-......—.______..._._.-_......_——.._..-_...--..._.__....-—-._

. Wihrend der Tragfligel beim Normalflugmodbll dbn Haupt-
auftrich licfert, ist das Leitvwerk an der ‘Auftricbsleistung fast
nicht beteiligt. Dic Leistung des Loitwerkes: 1iegt um 0,1 Prozcnt
des Gosambauftricbes, nimmt aber 10-bis 30 Prozent der Gusantflarho
ein, Der schlechte Wirkungsgrad kommt daker, daB es in der Nihe
des Fullasuftricbesfliegt.

Man cersicht dahery daB man durch Binsparung von . Leit-
werksflacheninhalt zugunsien des Tragfliigels c¢rheblich an Fluglei~
stung gewinnen kann., Um dem ¥Flugmodell dic nétige Lingsstabilitat
zu verleihen, bendtigt man aber cinc gowisse Yindest-Leitwerks-
grbofe. Diese GroBe ist abhinglg von VLrschledenen Bedingungens:

1. Von der Flichenticfe des Tragfliigels.
Je kloiner diesc ist, umso kloiner karnn das Leitwerk scin.
2. Vom Schwerpunktabs tpnd gemessen von der Fliigelnase.
Je weiter der Schwerpunkt nach hinten ruckt umso groBor nuld
das Leitwerlk werden. : - : -
3. Vom Tragflachbnlnhmlﬁ
Mit der Groge dos Tragflugcls nimmt avech die GroBc des Leit-
werkes zu.
_4..Von der Lidngce des Hcbelarmes.
Je wao 1+cr das Leitwerk von der FldChC bptfernt lut umso klplu
ner kann es scin, : 5o

Uonn man bei der Konstruktion cines Flurnodcllgs diese 4 Punkto._ :
beachtoet, wird man auch eine bessgere Fluglelatung erwarten konnbn;

Die Grofc des Leltuurﬁus erochnot man

(st - 2,5)
(0,45 )P L%
100 x a

LOltTurkalaGhD f =

Hierbedi sotzt man ein:

Schwerpunktabstand ..vveeeeans BT A in %
Tragflécheninhalt +eveiveness.s Fooooin qdin.
Lid twerksabstand vesveeseaoasss a  in on

Tragflilgeltiefc viesesosoarsane T in cm

Zum Btlsplul ein Leitwerk iur cin A/2 Medoll:

Schwerpunktabutapd von der HMasenlciste = 40 %
Flichoninhalt des Tragfliigels = 28 gdn
Leitwerksabstand von der Hasenlelste =
bis 0,25 t des Leitwerkes i = 75 on
t des Tragfliigels ' . =15 cnm
R (88~ - 2,5)
Leitwerksfléche f = (0,45 55 . i F.t _
_ (0,457 %12 ) 28 .15 140500 _ o g
100 x 75 © T 500 - oA U
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Aus Fel dbach héren wir von intercssanton Versuchon.,
Dort wird, men hdre und staunc, ein A/E—Segler als "Chuck glider"
(Wurfgleiter) eingesctzt. Es gelingt dort unsercm Freund Almer,
seinen Vollbalsa-i/2-Segler in Hohen von 6 bis 8 Metern zu wer-
fon und aus diesen Hohen gleitet das Modcll normalerweise zwi-
schon 28 und 36 Sekunden, Dic bisherige Besileistung liegt boel
45 Sckunden. Die Kunst hicrbei ist, das Modell so hoch zu werfen,
daB os am hdchsten Punkt ohne Hohonverlust gleich in den Gleit-
flug iibergecht. '

wir haben schon verschiedentlich von Yurfgleitcrn ge=-
hért, daB sich aber auch A/E geglor dazu cignen, horen wir dies-
mal zum erstenmal. '

[

PAT~-Bestimmungen fiir Saalflugmodell g}

1. Ein Szalflugmodcll ist cim Modell, daB nur in cinem geschlos-
sencn Raum zum richtigen Fliegen gebracht worden kann.

2, Die Spannwcite von Saalflugmodellen soll 90 cm nicht iiberschrei-
ten.

k.

Hur Gummimotoren diirfen verwendet werden.

T
[ ]

. AMle Sazlflugmodelle werden mit Handstart freigegeben.

o
»

Dic Wertung des Fluges beginnt in dem Moment, in dem das HModell
seinen Tlug aus eigener Kraft beginnt. '

6. Die Wertung wird beendet, wenn das Modell landet oder an cin

Tindernis st88t und dert ohne Vorwdrtsbewegung fiir lidnger als
6 Sckunden hingen bleibt. Bs werden die 6 Sclkunden weltcr ge-
stoppt. Wenn binnen diescr Zelt das Modell sceincn Flug nicht

mehr fortsetzt, werden dic 6 Sckunden von der Gesamtzelt ab-

gEROgEN .

7. Es konnen masimal drei Versuche geflogen werden, wenn:

a; der Flug nicht linger als 30 Sckunden dauert,

1) das Modell mit einem andcren susanmenstoft. Hier bleibt
es dom Wettbewerber iborlassen zu.cntscheiden, ob der Flug
als Vorsuch oder wertbarer Plug zdhlen soll.

¢) der Flug durch hohere Gewalt nicht zustande kommt oder
untérbrochen wird; hier kann wmit Binvornehmon der HRichter
_ein dritter Versuch crlaubt werden.

8, vHird wihrend des Fluges ein Teil des Modelles abgcworfen, so
wird der Flug a~ls vollendet gostoppt, bis zu denm Augenblick,
in dem der Toil abgeworfen oder verloroen vardc.

9, Es ist strikte verboten, derd Flug dus Modcllgs von auBen her
zu beeinflussen, soi e mit den Hénden, oder cinen Gegenstand
md auch nicht durch kinstliche Imftbewcgungen.
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Tm "Aeoriodeller" lasen wir von cinem interesganten
Wettbewerb, der vor etwa cinem Jahr in Brasilien abgchalten wurde.

s hondelt sich um "die 1000 Runden von Ibirapuera". Wie
schon der Name andeutet, handelt cs sich um ein MannschaftsTennen-
Es wurde mit Modellen mit Motoren bis 5 ccm geflogen, dic der amé-
rikanischen Formel fiir Mannschaftsrennor entsprechen muBten.

' Dic 1000 Runden entsprachen ciner Entfernung von 113 km.

Das Fliegen wurde iy ‘Sao Paulo abgehalten und dic Modellc duriten
nur zum Auftankon landen. Reparaturcn waren nicht crlaubt. Zundchst
muBten sich dic Mannschaften in normalén 100 Runden Rehnen qualifi-
zieren,idenn'es konnten im Endrennen nur 5 Teams teilnchmnen. Bin
Team muBte mindestoens aus 2 Mann bestehen. ' o

Fir jede Mannschafi standen 4 Zeitnehmer zur Verfdgung.
TDazu kamen noch 2 Feldunparteiische, ein Gesanmbanzeiger und cin
Gesamtlel ter. '

Tolgende Mannschéften‘plaziertcn sich bei den 100 Rundcn: -

1. St,Andre mit 6 nin. 24 sce.

2. Boomerang BRI A I SR

3. Recuperado weoqoom oo M

4. Brazil wog 43 o0,

5. Delta - weoog o m.o 37w ,

Das Hauptrennen begann mit eincm "Le HMans™ S4art. Wach 47 Minuten
‘muBte das Boomerang Teams aufgcben, nachden das Modell zu Bruch
ging. Hier kamcn dann die Thunderbirds als Ersatznannschaft (dhn<
lich dem Spielerwochsel bein TuBball). Hach 57 Minuten muBte das
St.Andre Team aufgeben, da die Leinen hinliber warcen., fn ihror Stgl-
le kam die Morcogs Mannschaft. Fach 75 Minuten hatte dic siegrei-
che Mannschaft 1000 Runden vollondet upd es crgab sich folgender

Indstand: N

Platz: Mannschaft: Motor: Rundenzahls  Zeitb:
1. Recuperado 0.8.Max 29 1000 i'h 15 m 10
2. . Brazil o 0.9.Max 29 . T52 1 h 15 mn 10
3..  -St,indre Enya 29 © 618 - 857 m 04
4. ‘Telta _ 0.8.Max 29 : 564 1:h 15 mn 10
5. Boonecrang X & B 29 ©o418 .47 o 00
6. Thunderbird 0.5 .Max 29 266 . 25 m 12
T Morecgo. . - K & 3B 29 192 . 16 w2l

Die siegreiche Mamnschaft flog schr sicichmissig und zelgte gute
Leistimgen beim Auftanken und Yicderansiartun des 0.3.Max 29, be-~
wegten sich doch. diese Zeiten in der fir eincn Glithziinder orstaun-
lichen Zeit zwischen 9 und 12 Sckunden. Wenn man bodenkt, daB dic-
sc Leistung boi 29 Tankpauscn eingchalten wurds, dic hei den 1000
Runden hendtigt wurden. Es wurden 30 his 35 Rundcn por Tank geflo-
gene Be wurde die gleiche Kerze tiber die ganso Zeit verwendet., Es
ist interessant, daB dic nichsien um 248 Runden mit dem gleichen
Motor im Riickstand sind. =~ . i : I ‘

Ob das Beispiel Brasilicns Schule machen wird? Hicr wire
eventucll cine ncuc Beatidtisung fiir die Beniitzer von 5 ccm Motoren,
dic eventuell ecincn Wettbewerbsfihigen Yunstflug nicht zuwwoge brin-
gen, oder denen dex Wetthowerbskunstflug nicht mohr richtig Spal
macht. : F.Cz.
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