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New Look: :

Ein kleiner Einsityer fiir 400 km/h
mit Disenantrieb von den Studen-
ten des Luftfahritechnischen-Insti-
tuts in Glendale (Californien)
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Alle Jahre wieder

(zwischen 60 und 80 PS)

Die neue Aeronca-Sportmaschine weist gegeniiber
den fritheren Ausflihrungen wieder einige Verbes-
serungen auf. Obwohl viele Konstruktionsmerkmale
erhalten geblieben sind, besitzt das neue Muster mit
200 km/h eine héhere Geschwindigkeit, eine grokere
Reichweite und mehr Raum fiir Gepack und Insassen.

Diese Konstruktion ist das neueste Glied in der
Kette stindiger Weiterentwicklungen aus dem
Aeronca C 3-Ursprungsmuster des Jahres 1933 (da-
mals noch mit Spannturm und offenem Fuhrersitz,.

Off Limits

«Weebee" taufte der amerikanische Ingenieur
H. S. Cowart diese kleine Maschine, die mit 45 m
Spannweite und 3,50 m L&nge zu den Kleinsten der
Kleinen geh&rt. Zum Fliegen muf er sich ausge-
streckt auf den Rumpf legen. Die Geschwindigkeit
ist ohne Zweifel abhdngig vom Erndhrungszustand
und der Huftweite des Piloten.

Nordlicht

Der finnische Ingenieur T. Eklund baute ein Klein-
flugzeug, mit dem er auch von den tausend Seen
seines Landes starten kann, 28 PS verleihen der
200 kg schweren Maschine eine Héchstgeschwindig-
keit von 145 km/h, .

Unser Bild zeigt das Amphibium auf dem Eis des
Kuorivesi-Sees.

Aber es fliegt doch ...

Frank D. Kelly, Président der National Aircraft Cor-
poration, machte einen kleinen Seitensprung. Bei
seinem ,,Tunnelfligel” saugen die Luftschrauben die
Luft Uber die halbkreisférmigen Tragflichen. Im
Gegensatz zum normalen Flugzeug kann daher mit
einer geringeren Geschwindigkeit ausgekommen
werden. Kelly's Maschine fliegt mit 45 km/h.

Eire andere Moglichkeit

des Triebwerkeinbaues bei Motorseglern zeigt die
von der Nelson Aircraft Corporation hergestellte
»Bumbleby"” mit 16-PS-Motor. Die Badenfreiheit der
Luftschraube wird durch kleinen Durchmesser und
entsprechende Fahrwerkshéhe gewdhrleistet.
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Aidy das sollen Gie legen:

Keine ,,Modellflugpost'’ mehr

Nachdem alle Bemiihungen, den Leserkreis der

Zeitschrift MODELLFLUG-POST zu erweitern. wegen
der augenblicklichen wirtschaftlichen Verhéltnisse
fehlgeschlagen sind, und es sich zugleich heraus-
stellte: wie klein der Kreis der speziell am Modellbau
Interessierten ist, kénnen wir uns zu einer weiteren
Herausgabe der MODELLFLUG-POST nicht mehr
entschlieken. Von Anfang an hatten wir Schwierig-
keiten aller Art zu begegnen, unter denen sich in
der letzten Zeit die finanziellen Belastungen als nicht
l&nger tragbar herausstellten. Nachdem nun bereits
zwei Modellflugzeitschriften aus verschiedenen Griin-
den ihre Herausgabe eingestellt haben, ist es be-
dauerlich, daff nun auch die MODELLFLUG-POST,
die sich als erste deutsche Nachkriegszeitschrift aus-
schlieklich mit dem Modellflug befakte:, wegen der
Zeitverhéltnisse ihr Erscheinen beenden muf. Die
Erfahrungen, die wir im Laufe unserer bisherigen
Tatigkeit und auf Grund verschiedener Vorgénge
erhalten haben, lassen sich dahingehend zusammen-
fassen, dak unter den gegenwadrtigen Verhdltnissen
in Deutschland nur eine solche Zeitschrift Aussicht
auf Bestand haben kann, die sich mit allen Gebieten
der Luftfahrt beschéftigt und es irotzdem versteht,
jede Sparte individuell zu behandeln. Wir werden
auch im Rahmen dieser neuen Zeitschrft DER
SPORTFLIEGER, deren 1. Ausgabe in kirzester Frist
zusammengestellt wurde, bemiiht sein, auch das
Gebiet des Modellfluges in der von der Modell-
flugpost her gewohnten Weise zu behandeln und
damit dem Modellflieger eine Zeitschrift zu erhalten,
die seiner Weiterbildung dient und ihm eine gute
Informationsquelle ist. Wir danken auf diesem Wege
noch einmal all denen, die uns wihrend der Zeit
unseres Bestehens unterstiitzt und ihre Erfahrungen
zur Verfligung gestellt haben, und bitten, uns auch
weiterhin im Rahmen dieser neuen Zeitschrift be-
hilflich zu sein.

An die Bezieher der ,Modellflug-Post"

Den Abonnenten der ,,Modellflug-Post"” wird an
Stelle der nicht mehr erscheinenden Modellflug-
zeitschrift die neue Zeitschrift ,,Der Sportflieger” zu-
gestellt. Diejenigen, die sich zu einem Bezug dieser
Zeitschrift nicht entschlieken k&nnen, werden zur
Riickzahlung der  Abonnementsgebiihren um Einsen-
dung der Zeitungsquiﬁung bis zum 15. Aug. gebeten.

Bezug der Zeitschrift DER SPORTFLIEGER

Der Sportflieger” wird durch die Post zugestellt.
Jeder, der an einem laufenden Abonnement inter-
essiert ist, kann seine Bestellung bei seinem Post-
amt aufgeben. Die bisherigen Abonnenten der M.P.
brauchen keine besondere Bestellung aufzugeben,
wenn sie den ,Sportflieger” lesen wollen. Die Be-
zugsgebiihren betragen fiir das Vierteljahr DM 3,—
zuziiglich der Zustellgebitihr von DM 0,09, die vom
Postboten vierteljdhrlich im voraus eingezogen wer-
den. Diese Zeitschrift kann auch durch den Buch-
und Zeitschriftenhandel oder direkt vom Verlag be-
zogen werden.

Im 3. Quartal erscheinen vorerst 2 Hefte (3. August
und 16. September).

Briefe an die Redaktion

Sie erleichtern uns die Arbeit bedeutend, wenn Sie
auch auf dem Briefbogen lhre volle Anschrift an-
geben.

Anfragen k&nnen nur beantwortet werden, wenn
Rickporto beigelegt ist.

Berichtigung

Im 6. Absatz des Aufsatzes ,Stabilisierung von
Nurfliigeln” mufs es richtig heien: ..Der umgekehrte
Vorgang tritt ein, wenn sich der Anstellwinkel ver-
kleinert und das Auftriebsmittel dadurch nach vorn
wandert."

Nachlieferungen der Modellflugpost
Von den bisher erschienenen Ausgaben
sind noch zu erhalten:
1. Jahrgang (1948) geheftet DM 2,—
2, Jahrg. (1949) in gutem Einband DM 8—
(nur noch 30 Exemplare vorrétig), 132 Seiten.
Ferner einige Einzelhefte 4—6/1949.
Lieferung erfolgt nur gegen Vorkasse.

VERLAG DER SPORTFLIEGER
BREMEN-LESUM
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ZEITSCHRIFT FUR DIE LUFTFAHRT

Sorgenkinder
(Nur Spinnen im Geldschrank)

Vor einiger Zeit behandelte die Schweizer
«Interavia” die augenblicklichen Verhaltnisse
in der internationalen Lufifahrtliteratur und
benutzte besorgt das antike ,,quo vadis”, in-
dem sie fragte, wer denn von den ehemals
fihrenden Vertretern noch heute fithrend
tatig sei. Die Zahl, die sie im Ergebnis zu-
sammenfafte, lakt sich bequem an finf Fin-
gern abzahlen,und aus dem Artikel sprach
eine gewisse Befiirchtung um die Zukunft,
wenn solche Abwanderungen weiter ihren
Fortgang nehmen:

Dr. P. E. Warner, der einst die amerikanische
nAviation" zur Weltgeltung gebracht hatte, tibernahm
das Présidium der .lInternationalen Zivilluftfahrt-
organisation”. Sein Nachfolger, P. Johnston, ging zum
ninstitute of the aeronautical Sciences” und Mr. Cald-
well, der flir seine geistvollen Leitartikel im ,Aero
Digest" oft die spitze Feder gebrauchte, kehrte der
Luftfahrt ver&rgert den Ricken. In England setzte
sich der hochbetagte C. C, Grey zur wohlverdienten
Ruhe, nachdem sein Name fiir ein Menschenalter
aufs engste mit der Zeitschrift ,,The Aeroplane” ver-
bunden war, und Henri Bouche, der frilher mit sei-
nem .L'Aeronautique’ das klassische Luftfahrtschrift-
tum Frankreichs verkdrperte, ist neuerdings durch
organisatorische Aufgaben im Rahmen der inter-
nationalen Zivilluftfahrt anderweitig in Anspruch ge-
nommen.

Waéhrend es also im Ausland in erster Linie
um den weiteren Bestand einer Literatur geht,
welche zum Uberwiegenden Teil ein Weg-
begleiter der Luftfahrt von deren Anfang war,
und man fragt, wer die Personlichkeiten, die
ein wohlfundiertes, technisches Wissen mit
schriftstellerischen Fahigkeiten vereinten, ab-
I6sen soll, sind die diesbeziiglichen Sorgen im
heutigen Deuischland anderer Natur. Auch
hier sehen wir auf eine Reihe von Zeitschriften
zuriick, deren Griindung auf jenes traditionelle
Jahr 1908 zuriickgeht, in dem die ,Farman’s"
und ,Bleriots's” das Stadium ihrer ersten
Spriinge verliefen. und jene Neugriindungen
tberlebten, die nach dem ersten Weltkrieg in
die Hunderte gingen, bis die kriegsbedingten
Mafinahmen des Jahres 1944 hinter diese%nf-
wicklung einen ungewollten Schlufpunktseften.

Bei einer Betrachtung der derzeitigen” Be-
muihungen um eine neue Luftfahrtliteratur im
Nachkriegsdeutschland kann man nicht um-
hin, sich des ,Erlkénigs” zu erinnern; es ist
eine Ballade und deshalb eine Geschichte
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mit tragischem Ausgang. Die Schwierigkeiten,
die es zu Uberwinden gilt, zeigen sich in viel-
facher Gestalt und sind nicht behoben, wenn
nur eine von ihnen beseitigt wird. Nachdem
sich in den Jahren unmittelbar nach Kriegs-
schluk verschiedene Stellen durch die Heraus-
gabe von Presseschauen und Rundbriefen mit
der Luftfahrt beschaftigten, wurden bald dar-
auf die ersten Versuche zur Griindung von
requldren Luftfahrizeitschriften unternommen.

Zum 1. April 1948 druckte U. Murawsky in Berlin
seine 24seitige .,Weltluftschau, nachdem er die da-
mals obenan stehenden vorwdhrungsreformméfkigen
Papierschwierigkeiten Uberwunden hatte. Eine Lizenz
wurde ihm jedoch nicht erteilt, obwohl sich des-
wegen besonders Vertreter der ,American Overseas
Airlines” und der niederldndischen ,,KLM" bemiiht
hatten. Zum gleichen Zeitpunkt wanderte in G&t-
tingen das erste Exemplar der .Modellflug-Post” in
den Papierkorb, weil die im Dezember des Vorjahres
erteilte Genehmigung gerade in diesem Moment ihr
Leben als Eintagsfliege beendete. In Dortmund star-
tete mit grokem Elan die ,,Cumulus”, aber die Her-
ausgeber mufiten sich bal¢ wieder ihrer birger-
lichen Beschéftigung zuwenden, nachdem ihnen auch

Im Zentrum der Segelflieger steht der erst
21jéhrige Hans Deutsch. (THERMIK)

ulch m&chte mich zur Frage ;Luftfahri-
zeitschriften nicht dufern, denn hiertiber ist |
schon zuviel geschrieben worden”, war seine |
Antwort,
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beibehalten. Um den Insassen ausreichenden
Raum und gute Sichtverhéltnisse zu ermog-
lichen, wurde das Triebwerk hinter den Fihrer-
raum verlegt.
FA-223

Ende 1939 konnte das erste Versuchsmustei
fertiggestellt und einer 100stiindigen Boden-
erprobung unterworfen werden. Unwuchlig
laufende Rotoren, Kontrolle der Sicherheits-
einrichtungen fur die automatische Umschal-
tung auf Autorotation bei Triebwerks- oder
Getriebestorungen und die Lésung des Pro-
blems der groken Empfindlichkeit der Blétter
gegen die Anderung ihrer Einstellwinkel,
wie das der Schwingungen standen dabei
vielen anderen Schwierigkeiten voran. Wah-
rend dieser Erprobung wurden auch die ge-

fahrlichen Selbsterregungen der Rotoren-
blatter entdeckt.
Obwohl schon -bereits - die ersten Freiflige

der FA-223 am 3. August 1940 erfolgten, war diese
Maschine erst zum Zeitpunkt ihrer offiziellen Abnahme
(Friihjahr 1942) als voll serienreif zu bezeichnen.

Leider waren wir nicht in der Lage: die der Kon-
struktion vorausgehenden Arbeiten im Grofwindkanal
wie die amerikanischen Wissenschaftler durchzufiih-
ren. Wir mufiten dagegen viele Fragen. wie Auftrieb,
Widerstand und Drehmoment .im Schwebezustand
und Flug bei verschiedenen Geschwindigkeiten, wie
fir verschiedene Blatteinstellungen des Rotors auf
theoretischer Basis kldren.

Mit  derselben  Griindlichkeit wurden alle
Phasen der Autorotation erforscht, um die grékt-
moglichste Sicherheit wdhrend des Landevorganges
zu erhalten.

Auf &hnlichem Wege wurden die statischen und
dynamischen Stabilitdtsverhéltnisse um die drei

Achsen untersucht. Hierbei zeigten zwei verschie-
dene Rechnungsvorgénge: dafs die L&ngsschwingun-
gen an der im Stand schwebenden FA-61 7,1 bis
7.9 sek. dauerten, im Vorwdrtsflug bei mékiger Ge-
schwindigkeit, welche die Schwingungszeit erhéht,
7.8 bis 7.9 sek. Fir die FA-223 konnten wir so eine
Zeit von 11,2 sek. voraussagen, die spéter mit 12 sek.
festgestellt wurde. :
Wir flogen die FA-223 unter schlechtesten
Wetterbedingungen, beispielsweise bei Wind-
geschwindigkeiten von 21 m/s mit Spitzen-
béendifferenzgeschwindigkeiten bis zu 8 m/s.
Auferdem wurden umfassende Gebirgspru-
fungen im Karwendelgebirge von ‘einem in
900 m Hoéhe gelegenen Platz auf oft 2300 mv
hoch gelegene Stellen unternommen. Eine
Reihe von Transportfligen wurden mit und
ohne Unterbrechung unter Mitnahme von
500 kg Ladung ausgefiihrt und innerhalb von
7 Min. auf 2000 m Héhe geflogen. Um den-
selben Punkt zu Fuf zu erreichen, hatte eine
20képfige Mannschaft 35 Stunden durch die
schwierigsten Felspartien klettern mussen.

Trofy des dynamisch instabilen Fluges am
Ort konnte die FA-23 ohne Schwierigkeiten
geflogen werden. 26 Piloten wurden innerhalb
einer Zeit von 215 bis 31, Stunden mit ein-
schlieflicher Einweisung fiir die Tragschrauber-
landung auf diesen Typ umgeschult. Trotzdem
muf man sich vor Augen halten, daf die Er-
reichung vollstandiger Stabilitat besonders im
Schwebeflug zu den wichtigsten Aufgaben
gehort, die in den USA weitgehend von Bell
geldst worden zu sein scheint.

Die FA-223 ist statisch wie dynamisch mit
Ausnahme der Stabilitit um die Querachse
um alle Achsen voll stabil. Beim Reiseflug
mit 140—150 km/h kann der Knippel losge-

(Fortsefyung auf Seite é)

Links: FA—-22_3 mit 500 kg La&hng im Netz wdhrend der

Gebirgserprobung im Karwendel bei Mittenwald.
Erbeuteter FA-330 Schlepptragschrauber.

Unten:




FA 223 Hubschrauber |

Zwei nebeneinanderliegende Drei-
blattrotoren auf seitlichen Aus-

legern

Abmessungen
Rotorendurchmesser . 12 m |
Ganze Ldnge . . . 132m |

Totale Héhe . . . . 43m
Leergewicht . . . .3000 kg
Zuladung . . . . . 150 kg
Riustgewicht . . . .3150 kg

Triebwerk
B.M.W. ,,Fafnir’ . . ,1000 PS
Rotorenkreisfliche . 225 m?®

Kreisflichenbelastung  19.1kg/m? |
Leistungsbelastung . - 43kg/PS

Ladung | ‘l e AR R— T ]
Brennstoff f. 212 Std. . 400 kg |
jo]] 50 kg
ZwelkopflgeMannsch 180 kg
Nutzlast . . . 520 kg
Totale Last . . . . .1150 kg
Ladung Il

Brennstoff f. 1. Stunde 90 kg

Ol . S 29 kg [
P|Iot.......90kg |
Nutzlast . . . . . . 950 kg
Totale Last . . v 1150 kg
Zul&ssiges Hochst-

gewicht . . . 4300 kg
Leistungen

Ergebnisse

-aus Erprobungsfliigen:

3 Héchstgeschwindigkeit

. (3705 kg Fluggew. ohne

| Stromlinienverkleidung.

Leistung 99¢ PS) . . 182 km/h
Steiggeschwindigkeit

(3500 kg, 900 PS) . . 88m/sec
Gipfelhéhe (3591 ka.
Steiggeschwindigkeit

| noch 05 m/sec) . . .7100 m

| Landegeschwindigkeit
als Autogiro (3800 kg) 54 km/h

| Gréktes
| Fluggewicht (1000 PS) 4414 kg
Grokte Zuladung . . 1284 kg |

Héchster benutzter
Start- u. Landeplatz .2320 m

| Focke-Achgelis-Hubschrauber

| FA-61 auf der FAl-Tagung
im Jahre 1938

FA 223 (1000 PS Bramo- Fafnlr)
m Fluge

Blick in die Zukunft (1939), heute !
nahezu Wirklichkeit geworden: |
Modell eines Projektes mit 2200 PS |
und V-Rotorenleitwerk nach DRP. |

| Fotos: Archiv Prof. Focke (4)
Waschkowifs (1)
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Fortsetiung von Seite 4. Senkrecht aufwarts

lassen werden, weil die Instabilitait um die
Querachse bei ungefahr 120 km/h ver-
schwindet.

Schlepptragschrauber

Im Verlaufe unserer Entwicklungen wurden
zwei weitere Muster konstruiert:

Die FA-225 war als Schlepptragschrauber
entworfen und hatte ein Fluggewicht von
2000 kg. Er wurde; im Gegensatz zu meiner
personlichen Einstellung, fir einen sehr aus-
sichtsreichen Lastensegler gehalten. Konstruk-
tiv handelte es sich hierbei um den Zu-
sammenbau eines DFS-Lasienseglerrumpfes
mit dem Rotor einer FA-223. Bei ihren Ver-
suchsfligen wurde sie von einer Ju-52 erfolg-
reich gﬁsd’xleppf, aber praktisch erwies sie sich
ohne Nutzen.

Eine weitere Entwicklung war die FA-330,
ein kleiner Schlepptragschrauber, mit einem
Rotorendurchmesser von 7,35 und einem

" Gewicht von 70 kg. Er wurde in 300 m Hohe
- als Ausguck wie ein Drachen von Schiffen

und U-Booten geschleppt. 100 Stiick gingen
davon in Serie.

Hubschrauber mit 600 km/h Horizontal-
geschwindigkeit

Das letzte Bild dieses Artikels zeigt ein
Projekt aus dem Jahre 1939, dessen damals
neuartige Gedanken heute in England und
Frankreich bereits zu einem grofen Teil ver-
wirklicht worden sind.

Schon im Jahre 1941 entstand die FA-269,
die nach eingehenden VYoruntersuchungen
dem Hubschrauber ganz neue Gebiete in der
Luftfahrt eroffnen mufs. Die Vereinigung von
Drachenflugzeug und Hubschrauber wird letz-
terem kiinftig auch den Hochgeschwindig-
keitsbereich zuganglich machen. Die FA-269
hatte bereits damals 600 km/h erreicht. Nach
Ferligstellung der Konstruktion und dem Bau
einer Attrappe waren aber 1943 die Kriegs-
schwierigkeiten bereits so gewachsen, dafy
an eine Durchfiihrung des Baues nicht mehr
zu denken war.

Ebenso erging es der FA-284, einem Aflie-
genden Kran" und Lastentrager mit 4400 PS
und 16 t Fluggewicht, wie auch der FA-336,
einer motorisierten FA-330, deren Bau in
otwas veranderter Form erst kurzlich als
SE 3101 in Frankreich vollendet und mit nur
100 PS erfolgreich geflogen wurde.

Wahrend es vor etwa 40 Jahren noch nicht
feststand, welche von den dynamischen Flug-
arten im Wettbewerb um den menschlichen
Flug zum Erfolg kommen wirden, ist heute
der Hubschrauber als fertiges Gerét auf dem
Wege zu seiner Einbiirgerung in alle Ver-
wendungsgebiete. . |. Sikorski, sein grofter
Pionier in den Vereinigten Staaten, schrieb
mir vor wenigen Tagen:

... in einer Anzahl von Fallen haben
unsere Hubschrauber eine gute Arbeit ge-
leistet, und es kann festgestellt werden, daf
sich die Voraussagen, die Sie und ich tber
seine Zukunft schon vor langer Zeit machten,
voll bewahrheitet haben.”

Der ,,Zaunkonig”
(Gashebel auf — Gashebel zu)

Im Gegensatz zu den augenblicklich im
Segelflug vorhandenen Bestrebungen, die bis-
herige Zo6glings-Schulungsmethode zu ver-
lassen und den Anfanger gleich in den

Doppelsitzer zu setzen, beschaftigt man sich

in Motorflugkreisen mit der Frage, wie der
Pilot ohne Doppelsitzereinweisung in die Luft
gebracht werden kann. Das hiefie freilichy
wieder an die Schulungsmethode anzuknuip-

.fen, wie sie in den Anfangy’ahren der Flie-

gerei gebrauchlich war, und die Immer wieder
ihre Befurworter fand, zu denen besonders
der Franzose Henry Mignet mit seiner recht
gmstrihenen . Jedermann's-Himmelslaus" - ge-
orte.

Seit Ende der dreifiger Jahre besteht daher im
Leichtflugzeugbau die Tendenz teilweise unter Fort-
fall der Seitenruderbedienung (Zweisteuersystem)
solche Typen zu schaffen, bei denen sich Unfalle
wegen unachtsamem Uberziehen mit nachfolgendem
Auftriebszusammenbruch vermeiden lassen und die
weder aus einer Kurve noch bei jeder nur denk-
baren Steuerstellung absichtlich nicht ins Trudeln
zu bringen sind.

In diesem Zusammenhang versuchte u. a. das
NACA in den Jahren 1940/41 mit einem serienmafig
hergestellten, allerdings als fliegerisch dufierst gut-
miitig bekannten ..Piper-Cub” durch

1. Verédnderung des Flugeleinstellwinkels auf —1,2°
gegeniiber -{-1,8” beim Serientyp:

2. Verdnderung der Flugelschrankung auf —2"
gegeniiber —3°

3, Vergrokerung der Héhenleitwerksfliche um rund
50 %und Begrenzung der Héhenruderausschldge
von 36° auf 30,5° nach oben und von 28° auf 10,59
nach unten,

4, Vergrdékerung der Seitentlosse um 75% und Be-
grenzung der»Seitenruderausschlége nach beiden
Seiten von 33° auf 15°, und

.

5. negative Einstellung (Sturz) der Luftschrauben-
zugrichtung auf —7°

diesem ldealzustand nahe zu kommen,.

Bei diesen Abénderungen wurde berticksichtigt, die
Uberziehbarkeit nicht derart zu steigern, dafk die
an sich wiinschenswerte, leicht Uberzogene Drei-
punktlandung schwierig werden kénnte. So liefs sich
diese Versuchsmaschine im horizontalen Gradeaus-
flug, wenn auch zeitweilig ungewdhnlich weich aber
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immer noch steuerbar, liberziehen. Die Trudelsicher-
heit wurde dagegen absolut geldst: Sie konnte weder
im Kraft- noch im Gleitflug ins Trudeln gehen, wie
sich auch das Uberziehen harmlos gestaltete, da
keine Tendenz zum Wegdrehen vorhanden war. .Erst
nach 20 sec klopften langsame Schwingungen, dem
Piloten als Warnung fiir eine entsprechende Kor-
rektur, auf die Schulter.

Diese Narrensicherheit scheint aber auch mit eini-
gen Nachteilen verbunden zu sein, denn das NACA
gibt zu, dafs die Steuerbarkeit am Boden wegen des
verkleinerten Steuerausschlages durch Zuhilfenahme
der Radbremsen unterstiitzt werden muf, wenn beim
Rollen schnelle Wendungen erforderlich sind,

Die Anspriiche, die an eine Einsitzerschul-
maschine zu richten sind, lassen sich dahin-
gehend zusammenfassen, dafy das Flugzeug
im Uberzogenen Zustand nicht auf den Fligel
oder ins Trudeln gehen darf, sich mit einem
Minimum von Steuerungsvorgiangen landen
lassen muf und billig in der Anschaffung wie
im Betrieb, deshalb schwachmotorig und von
einfachem Aufbau sein soll.

Hiervon ausgehend baute Dr.Ing. H. Winter
im Jahre 1941 den ,,Zaunkénig” als Langsam-
flugzeug mit groker Geschwindigkeitsspanne.
Friher haiten die Konstruktionspline des

nFieseler Storch™ auf seinem Reifbrett ge--

legen. Mit dieser neuen Maschine sollte ein
Neuling nach halbstiindiger Einweisung und
ein Segelflieger bereits nach 5 Minuten flie-
gen kdnnen, was im letzteren Falle dann auch
bewiesen werden konnte.

Gegeniiber dem ,Fieseler-Storch” unterscheidet
sich der ,,Zaunkdnig” im wesentlichen durch das
hochgelegte Héhenleitwerk, wodurch jegliche Ab-
schirmung oder Strémungsbeeinflussung des Seiten-
leitwerkes vermieden wird. Der Flugel ist von recht-
eckigem Umrifs, ohne Pfeilform und Schrénkung und
besitzt l&ngs der ganzen Spannweite einen durch-
gehenden Schlitzfligel, im Fliigelinnenteil Schlitz-
landeklappen, die bis zu 40° ausgeschlagen werden
kénnen, und aufen Schlitzquerruder. Der Einstell-
winkel des Parasolfliigels wie auch der des Héhen-
leitwerks ist verdnderlich (Trag fligel 16°). Bei Stro-
mungsversuchen mit Wollfiden zeigte sich im freien
Fluge, daf die Strémung nur in der Fliigelmitte, nie
aber an den Fliigelenden abrifs. Die Trudelsicherheit
ist auf das hochgelegene Hohenleitwerk zuriickzu-
fihren,

Mit dieser Maschine wurden im Jahre 1941
umfangreiche Versuche angestellt. Mit 45°
ausgeschlagener Landeklappe betrug die
Startstrecke 62 m, im eingefahrenen Zustand
mufte 100 m gerollt werden, ehe der Boden
verlassen werden konnte. Die Landestrecken
waren noch kirzer. Bei einer Klappenstellung
auf 30° rollte sie 55 m weit aus, bei Verwen-
dung der Bremsen stand der ,,Zaunkénig” im
gtinstigsten Falle nach 28 m, seiner vierfachen
Lange.

Nach Kriegsende brachte die ,Royal Air-
craft Experimental” das einzige Exemplar nach
England und untersuchte dort weiter. In einem
150 m langen und 80 m breiten Feld wurde
fur die eigentliche Landung ein Platz von
40 m Lange abgesteckt, der jedoch in seiner
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Langsamflugzeug ,Zaunkt‘)ni‘?" von Prof. Winter,
a

Braunschweig, bei Versuchsfitigen in England

Technische Daten: Spannweite 8,08 m, Lénge 6,08 m,
Hoéhe 2,38 m. Fluggewicht 355 kg, Héchstgeschwin-
digkeit 146 km/h geringste Geschwindigkeit mit aus-
gefahrenen Klappen 48 km/h, die Steiggeschwindig-
keit lag zwischen 2,84 und 3,82 m/sec. Dienstgipfel-
héhe ungeféhr 3820 m. Als Triebwerk wurde ein 51-PS-
Motor von Ziindapp verwendet.

vollen Breite nicht benétigt wurde, wenn der
Wind nicht gerade von der Seite her blies.
Die Breite des Landefeldes scheint grade
durch die Spannweite gegeben zu sein.
Spater liek der englische Versuchspilot
Mr. Worcester die Begrenzungspflocke auf
100>:20 m zurtickstecken, seine Kollegen
in Deutschland waren frilher schon mit 80 m
ausgekommen.

Die Start- und Landemethode erinnert leb-
haft an die Pionierzeit der Luftfahrt. ,Gas-
hebel auf”, beim Starten, und das Flugzeug
kann nicht verfehlen von selbst abzuheben.
Zur Landung ist solange am Knippel zu zie-
hen, bis der Fahrtmesser 62 km/h anzeigt,
um dann zu warten, bis der Boden das Flug-
zeug berihrt. Bei den Erprobungen konnte
mit jeder Klappenstellung gestartet und ge-
landet werden, so dafs Bedienungsfehler voll-
kommen harmlos sind und bei den vorkom-
menden Sacklandungen im schlimmsten Falle
dasd Fahrgestell in Mitleidenschaft gezogen
wird. :

Die Frage der Serienherstellung wird von
der englischen ULAA-Leichtflugzeugorgani-
sation geprift. Viel Optimismus ist dabei je-
doch nicht vorhanden, denn die grade in
englischen Fachkreisen vorhandenen Wider-
stdande gegen die vereinfachte Flugzeugfiih-
rung zu Schulzwecken gehen von demn Stand-

.punkt aus, dak es wegen des Zweisteuer-

systems nicht moglich ist, Slips auszufiihren.

(Unter Benutzung der.Quellen: ,,Schweizer Aero
Revue'; ,The Aeroplane’ und ,Flying”,)
H.G.W.



Fliegen heifst: Landen
(.. baulich nicht ganz einfach)

Im vorigen Mai verloren
38 Personen ihr Leben, als
eine D-C-4 von einer kurzen
Startbahn des La-Guardia-
Feldes nicht rechtzeitig vom
Boden kam, weil der Wind
im letzten Moment umsprang.
Der Flugzeugfiihrer versuchte,
die Maschine abzubremsen,
ehe sie mit 150 km/h uber
das Ende der Rollbahn hin-

aus in einen Graben rollte
und in Flammen aufging. Die
Verwaltung dieses Platzes er-
liek prompt eine Bestimmung:
Dieses Rollfeld wurde fir Viermotorige ge-
sperrt. -Ist damit wirklich Abhilfe geschaffen?

Wie bei allen anderen Fahrzeugen ist die
ibermakige Geschwindigkeit die Haupt-
ursache bei Ungliicksfallen. Schnelligkeit ist
andererseits die wesentlichste Eigenscha
eines modernen Verkehrsmittels. Aber Risiko
und Schnelligkeit gehen Hand in Hand, und
Schnelle Fahrt ist ungefahrlich, solange freie
Bahn vorhanden ist.

Grundsiatzlich ist es nicht schwierig, ein
modernes Flugzeug langsam fliegen zu lassen.
Jede VergroBerung der Tragflachen hat eine
Wirkung auf die Minimalfluggeschwindigkeit.
Eine Verdoppelung des Flacheninhalts ver-
ringert die Minimalgeschwindigkeit und mit-
hin die Landegeschwindigkeit ganz betracht-
lich, bei der das eigene Gewicht getragen
werden kann. Aber gleichzeitig reduziert sich
die Hochstgeschwindigkeit und die normale
Reisegeschwindigkeit, so dak die Maschine
beispielsweise _als Verkehrsflugzeug seinen
Sinn verliert. Das Problem des variierbaren
Geschwindigkeitsbereichs ist nun von jeher
eines der schwierigsten fir den Flugzeug-
baver. Er muf auf hohe Maximal- und Nor-
malgeschwindigkeit unter Beriicksichtigung
von angemessener Nutztragkraft und flr eine
Landegeschwindigkeit konstruieren, die in be-
stimmten ertraglichen Grenzen bleibt.

Die Geschwindigkeitsspanne des Wright-
schen Doppeldeckers von 1903 war 1:1. Diese
Maschine startete mit etwa 60 km/h, flog mit
60 km/h und landete mit 60 km/h.

Seitdem die Motoren leistungsfahiger, aber
leichter wurden, und nachdem die aerodyna-
mische Forschung immer wirkungsvollere
Methoden entwickelte, hat das Flugzeug
einen echten Geschwindigkeitsbereich be-
kommen, was bedeutet, daf eine moderne
Maschine eine bestimmte Hochstgeschwindig-
keit erreicht, eine wirtschaftlich beste Normal-

Projekt fiir Schnell-
einem Aufsafy von

e

und Langsamflug mit schwenkbaren Schrauben nach
L. Le Page in Harper's Magazin, New York

geschwindigkeit etwas unter der -Hochst-
geschwindigkeit hat und mit einer Minimal-
geschwindigkeit fliegen kann, deren Unter:
schreiten Hohenverlust in stetigem Gleitflug
bedeutet. Mit ein paar km/h weniger mufs die
Maschine gelandet werden.

Far viele Jahre blieb 2:1 der beste Ge-
schwindigkeitsbereich. Solche Maschine flog
beispielsweise mit 250 km/h und landete mit
125 km/h Stundenkilometer. Inzwischen fuhrte
die technische Weiterentwicklung zu wir-
kungsvollen Hilfsmitteln: Besondere Vorfligel,
Schiitze und Klappen wurden angebracht und
Experimente mit Methoden der Flachenver-

roferung (Teleskop-Fligel und veranderliche
Eléchentiefen) unternommen, um den Auftrieb
bei niedrigen Geschwindigkeiten zu vergro-
kern. Die Geschwindigkeitsspanne verbes-
serte sich auf 315 zu 1 bis 4, und die Geb
schwindigkeit kann z. B. von 650 km/h auf
160 km/h gebracht werden. Sowie dieses Flug-
zeug auf dem Boden ist, konnen die neuen
Luftschrauben auf negative Steigung gestelli,
als Bremsschrauben arbeiten, aber dann sind
ja die argsten Gefahren des Landevorganges
vorbei.

Der Kern unseres Problems ist die Forde-
rung, dafs sich die Tragflachen durch die Luft
oder relativ zu ihr bewegen mussen, wenn
sie Auftrieb liefern sollen, und damit ist der
wunde Punkt aufgezeigt: Wir konnen es nicht
wagen, mit der Geschwindigkeit wahrend des
Fluges bis unter eine aerodynamisch bedingte
Grenze herunterzugehen.

Der spanische Autogiro-Konstrukteur Juan
de la Cierva lieferte den ersten nutzbaren
Beitrag zur Lésung dieses Problems. Seine
Arbeit ging von der einfachen Tatsache aus,
dak, der einzige Weg, ein langsames Flug-
zeug zu schaffen, darin besteht, den 1rag-
fligel unabhangig vom Flugzeug zu bewegen.

Ciervas Autogiro, der mit Hilfe frei rotie-
render Windmuhlenfligel flog, war relativ
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langsam und deshalb nicht sehr brauchbar,
aber er konnte seine Geschwindigkeit vari-
ieren und konnte sich auch mit der Halfte der
Minimalgeschwindigkeit in der Luft halten, die
ein ahnliches Flugzeug mit festen Tragflachen
benétigte.

Der Hubschrauber geht noch weiter. Dieser
Typ, ist in der Lage, im Flug zu verhalten,
ohne Hohe oder Steuerfahigkeit zu verlieren.

Nun ist der Hubschrauber zwar leistungs-
fahiger als das Windmihlenflugzeug, aber
doch nicht schnell genug, um die konven-
tionellen Arten mit starren Tragflachen zu er-
setzen, doch kann er die Richtung fur wei-
tere Entwicklungen weisen. Was wir suchen,
ist die Vereinigung der besten Eigenschaften
beider Typen, die hohe Geschwindigkeit und
Tragkraft mit der Fahigkeit, an Ort und Stelle
zu schweben und senkrecht zu starten oder
zu landen, verbinden. Wenn der Technik
einerseits die Beseitigung der Schall-Bar-
riere” gelang und andererseits zeigt, dafy es
méglich ist, an Ort und Stelle zu schweben,
sollte man annehmen diirfen, dafs es moglich
sein yird, diese Eigenschaften in einer Ma-
schine in Einklang zu bringen.

Folgende Gedanken sind in den USA be-
arbeitet worden:

1. Flugzeuge haben grofere Tragfliigel-
flachen, als si€ fur ihre Normal- oder Hochst-
geschwindigkeiten benétigen, der Uberschufy
ist erforderlich, um Start- und Landegeschwin-
digkeit innerhalb praktischer Grenzen von
etwa 130 bis 160 km/h zu halten.

2. Die langsam laufenden Rotoren des Hub-
schraubers sind héchst leistungsfahige Luft-
schrauben und kénnen ein Flugzeug mit festen
Tragflachen mit einer hohen Normalgeschwin-
digkeit antreiben, wenn sie an Stelle der ge-
wahnlichen Zugschrauben verwendet wirden.

3. Wenn eine solche Kombination aus dem
Schwebezustand zum Vorwartsflug tbergeht,
so wird dazu die Achse des Rotors nach vorn
geneigt, und der Rotor wird dadurch teilweise
zur Zugschraube. ;

Diese Uberlegungen fithren ‘zu einem Typ
von hoher Fluggeschwindigkeit, der dennoch
fahig ist, die Eigenschaften eines Hubschrau-
bers anzunehmen. Die Grofse der starren Trag-
flaichen waren dem fur die Reisegeschwindig-
keit erforderlichen Mindestmals zu bemessen,
und sie miften mit grofsen, langsam rotie-
renden Luftschrauben ausgestattet sein, die
bei Aufstieg, Verlangsamung, Landung zu
Hubrotoren  werden. Verstellbare Luft-
schraubenachsen und -naben miuften es mit
geeignetem Getriebe ermdglichen, diese
Schrauben durch allméhliche Richtungsande-
rung der Achse vom vertikalen Hub auf hori-
zontalen Schub umzustellen, sobald dieses
notig ist.

Der Entwurf, der hier beschrieben wurde,
ist_vielleicht nicht die beste Lésung dieses
Problems, aber er illustriert einen technischen
Weg, der zur Lésung dieser Frage beschritten
werden kann.
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Mxil stufenraketen in 400 km Hohe

Nach einjdhriger
Vorbereitung wurde
im Februar d.J. auf
dem Geladnde der

amerikanischen -
Raketenversuchssta-
tion in White Sands
eine nachgebaute
V2-Rakete fast senk-
recht abgeschossen,
bei der man den nor-
malen Kopf durch
eine kleine Rakete
ersetzt hatte, welche
die Douglas Aircraft
in" Zusammenarbeit
mit dem California
Institut of Techno-
_ logy unter dem

Namen ,, WAC-Cor-
poral” entwickelt hatte. In etwa 32 km Hoéhe
|6sten sich die beiden Raketen, und die klei-
nere setzte den Aufstieg auf eine Hohe von
400 km fort. Es war dies der erste Versuch
mit flissigen Brennstoffen. Durch diesen Ab-
schufs in zwei Stufen wurde der bisherige
Hoéhenrekord fir Raketen, den im Dezember
1947 eine V2 mit 184 km (Messungsgenauig-
keit -2 km) aufstellte, betrachtlich tber-
boten. Die Héchstgeschwindigkeit betrug kurz
vor dem Brennschluf der zweiten Stufe
2,22 km/sec.

Das WAC-Projektil ist von z lindrischer
Form mit einer langen, konischen gpitze ohne
irgendeinen Versuch zur Stromlinienform, da
dieselbe ja nur wahrend der relativ geringen
Anfangsgeschwindigkeit von Nutzen ist. Bei
einem friheren Versuch (Februar 1946) wurde
die Rakete mit einer Schubrakete mit festen
Brennstoffen - versehen, wobei eine Gipfel=
hohe von nahezu 70 km gemessen wurde.

Das Gesamtgewicht der Brennstoffladung
betrug 175 kg. Der eigentliche Brennstoff ist
Anilin, als Sauerstofftrager dient rauchende
Salpetersdure. Diese Treibstoffkombination ist
selbstentziindlich. Die chemische Reaktion fritt
ohne Verzégerung einfach durch Zusammen-
bringen der beiden Flissigkeiten ein, so dab
eine besondere Zindung nicht natig ist. Der
Riicksto betragt tber einen Zeitraum von
38 sec durchschnittlich 680 kg. Die Auspuff-
geschwindigkeit liegt in der Nahe von
2 km/sec.

Verfahren zur Verleimung von Metallen

Die guten Erfolge mit Kunstharzleimen im
Holzbau haben in verschiedenen Léndern
zu Versuchen gefiihrt, die sich die Entwick-
lung einer geeigneten Leimverbindung fir
Metalle zum Zie! gesetzt haben. Obwohl die

_ einschlagigen Patente in die Hunderte gehen,
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war es bisher jedoch nicht méglich, eine allen
Anforderungen gerecht werdende Leimver-
bindung herzustellen.

In England waren die Arbeiten der Aero
Research Ltd. schlieflich erfolgreich, und das
im Jahr 1942 eingefiihrte ,Redux-Verfahren
ermoglichte zum ersten Male eine einwand-
freie Verleimung von Metallen miteinander
und von Metallen: mit Holz und anderen
Stoffen. Diese neue Technik fiihrte in der
Industrie zu einer Vereinfachung der Herstel-
lungsverfahren, Die eigentliche Doméne des
neuen Verfahrens ist der Flugzeugbau. So war
beispielsweisz bei einem Ganzmetallfligel die
Festigkeit etwa 39% hoher als bei der tiblichen
geniefeten Bauweise.

Auch in anderen Landern hat man auf dem
gleichen Gebiet &hnliche Erfolge erzielen
kénnen. So wurden von der Schweizer Firma
CIBA G.m.b.H. in Basel Versuche unternom-
men, die schliefilich zu dem ,,Araldite”-Ver-
fahren fihrten, welches sich fir Holz, Glas
und anderen Stoffe gleich gut eignen soll,
besonders aber fiir Leichtmetalle “in Frage
kommt. Die Warme spielt bei diesem Prozef
die Hauptrolle, ein nennenswerter Druck ist
nicht erforderlich. Besonders der letztere Um-
stand, ohne kostspielige Pressen auszukom-
men, dirfte wesentlich zu einer Verbreitung
dieses Verfahrens beitragen. Die Vorteile die-
ses neuen Bindemittels zeigen sich besonders
deutlich im wissenschaftlichen Instrumenten-
bau. Messing, Stahl, Nickel, Porzellan und
Glas gehdren zu den mit Erfolg verleimten
Stoffen. Auch die immer als besonders
schwierig angesehene Verbindung von Quarz
mit anderen Stoffen konnte mit diesem Ver-
fahren zufriedenstellend durchgefiihrt werdeNr).

; -

Traktorenfahrgestelle

Die Méglichkeiten ‘des Startens und Lan-
dens hochbelaste'er Maschinen mit normalen
Fahrgestellen scheinen erschopft zu sein, weil
die Rader und Reifen in bezug auf Gréke
und Gewicht Formen annehmen, welche die
Grenze des Tragbaren zu Uberschreiten dro-
hen. Daher beschaftigt man sich verschie-
denerseits seit einer Reihe von Jahren mit
der Entwicklung von Fahrgestellen, die dieses
Problem lésen und weitere Verstirkungen
der Betonbahnen vermeiden sollen, nachdem
Versuche, die Last auf mehrere Rader zu
verteilen, keine volle Befriedigung erbracht
hatten. -

Im Jahre 1934 horte man aus Frankreich
von Versuchen mit Traktoren-Fahrgestellen,
an einem Loire-Jager. Spater wurde in Eng-
land aut die gleiche Weise versucht, den
«Westland Lysander-Aufklérer” von der Be-
nutzung vorbereiteter Anlaufbahnen mit Beton
oder Drahtnetzdecken unabhangig zu machen.
Diese Arbeiten kamen jedoch nicht tiber Roll-
versuche bis zu 110 km/h hinaus. In den USA
wurde ein ahnliches Fahrwerk an dem Schul-
flugzeug ,,Cornell” von Fairchild erprobt, und
im Jahre 1943 veroffentlichten die Amerikaner
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Aufnahmen einer Douglas-,,Havoc”, die sie
ebenfalls versuchsweise mit einem Raupen-
kettenfahrwerk ausgeriistet hatten. Der Fahr-
werkskorper war aus Elektron, das eigentliche
Raupenband aus Gummi mit eingebetteten
Stahlkabeln lieferte die Firestone-Rubber-Inc. -
Die Start- und Landeversuche auf unebenem
Boden, Sand, sumpfigem Gelénde und hohem
Gras verliefen zufriedenstellend. Um die
gleiche Zeit wurde auch in Deutschland bei
Junkers ein &hnliches Fahrgestell an einem
Fieseler-Storch erprobt, wie auch Messer-
schmitt dhnliche Versuche an einer Me 108
»Taifun’ machte. In der neuesten Zeit werden
Traktorenfahrgestelle in den Fairchild-Trans-
porter der amerikanischen Luftwaffe, der fir
Start und Landung auf unvorbereiteten Platzen
bestimmt ist, serienmihig eingebaut.

Bei diesen Ausfiihrungen verteiit sich das
Gewicht auf eine bedeutend grékere Grund-
fliche mit dem Vorteil kirzerer Brems-
strecken. Die Bodendriicke werden bei de:
27 Tonnen schweren Fairchild-,Packet” auf
etwa 14 kg/cm® vermindert, gegeniiber
4,2 km/cm? beim normalen Bugradfahrgestell,

Augenblicklich Ubertrifft das Gewicht der
«Caterpillar-track” noch das des Radfahr-
gestells um 125 kg fiir die vordere und 180 kg
fur die beiden seitlichen Einheiten. Die Her-
steller sind jedoch iiberzeugt, dak das neue
Fahrgestell fur gréfkere Flugzeuge mit 20 bis
30 9% Gewichtsersparnis gegeniiber den kon-
ventionellen Ausfihrungen méglich ist. -mann

R

Raupenfahrwerk an einem Fairchild-Transporter.
Diese Abbildung I8kt den Aufbau, insbesondere die
grofien Lauf- und die kleineren Spann- und Stutz-
rollen gut erkennen.
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Selbsfziindermotoren mit 2,2 ccm Hubraum fiir Flugmodelle von Fr. Richter|Preefs. Muster: F (mit Auspuffiopf)
Fw, Fh und F.

Kleindieselmotor ,.,RIDI y I

Es handelt sich bei diesem Motor um einen
Selbstziindmotor mit 2,2 ccm Hubraum (Dreh-
zahl 7000 U/min, Leistung 0,15 PS). Infolge der
hohen Verdichtung des Kraftstoff-Luft-Ge-
misches von 18:1 im Mittelwert und der da-
durch entstehenden Erwarmung wird die Ver-
brennung durch Eigenziindung eingeleitet. Der
Moment des Einsetzens der Zindung ist fur
die Leistung eines Selbstziindmotors von aus-
schlaggebender Bedeutung. Er wird von dem
Grad der Verdichtung, der Temperatur des
Motors und der Brennstoffgemischart be-
stimmt. Da diese Faktoren in Beziehung zu-
einander stehen, wird durch Verdnderung
eines dieser Faktoren jeweils ein anderer be-
‘einfluft. Mithin ist durch Veranderung der
Kompressionsraumhdhe die Maoglichkeit zur
Beherrschung des Zeitpunktes der Zindung
gegeben. Diese Méglichkeit erfolgt in neu-
artiger Weise durch Verstellen des gesamten
Triecbwerkes (iber einen stirnseitig am Motor
angeordneten Ring mit Stellschraube. Der
Motor arbeitet im Zweitaktprinzip mit ,,Kreuz-
strom-Umkehrspiilung” und hat Flachkolben.

Samtliche die dukere Form gebenden Teile
sind aus Leichtmetall-Guf hergestellt. In den
einzelnen Gubteilen sind die jeweils erforder-
lichen, aus geeignetem Material gefertigten
Biichsenauswechselbareingebettet. Dereigent-
liche Motor setzt sich aus den Hauptteilen:
Kurbelgehause und -deckel, Zylinderblock und
-deckel, Tankkappen und Auspufftopf oder
Olschlammfénger" zusammen. Die Form die-

ser Teile bestimmt den organisch-zusammen- -

hadngenden Aufbau, wobei der Auspufftopf fur
die Funktion des Motors an sich, abgesehen
von einer bezweckten Druckstauung zugunsten
des Spulverfahrens, keine Rolle spielt. Dieser
dient in der Hauptsache als Schalldampfer,
der gerduschgrmen, geruchlosen und saube-
ren Abfihrung der Verbrennungsriicksténde
durch einen Schlauch ins Freie. Aus Gewichts-
ersparnisgriinden wird jedoch der Motor nur
auf besonderen Wunsch mit Topf geliefert
oder zum Selbstanbau beigelegt.
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Das Kurbelgehduse und die von diesem
durch eine den Warmefluls isolierende Dich-
tung getrennte ,,Tankkappe" sind mittels einer
Flanschringmutter und einer ebenfalls warme-
isolierenden Hilse konzentrisch zusammen-
geflgt. Dieser Aufbau ergibt ein statisch festes,
sturzsicheres Hohlgebilde. Der so entstandene
Hohlraum (10 cm?) dient als normaler Brenn-
stoffbehalter fiir eine Laufzeit je nach Ge-
mischart von ca. 5 Min. Die Tankkappe ist
gleich den librigen formgebenden Bauteilen
zur besseren Warmeableitung (Kuhlung) ver-
rippt. Sie ist aufser einer LuftansaugbohrunP
und dem Kraftstoff-Ansaugkanal (Ringkanal)
mit der regulierbaren Dise und Disennadel
versehen, die sich einschraubbar auswechseln
lakt. Die Anordnung gewéhrt eine gute Lage-
unempfindlichkeitinsbesondere inder Motoren
langsachse nach oben bis zur Senkrechtlage
des Motors. Die ,,Tankkappe" ist austauschbar.
Es lakt sich jeweils eine solche fir speziell
liegenden als auch hangenden Einbau an-
fugen. Mit einem drehbar um die Motoren-
achse zwischen Motorstirn und Nabe ange-
ordneten Ring wird Uber ein von vorn ein-
gestecktes Exzenterlager die Verdnderuna der
Kompressionsraumhdhe (Zindzeitmoment) von
je einigen zehntel Millimetern bei einem Dreh-
winkel von 180 Winkelgraden in beiden Rich-
tungen bewirkt. Die Betatigung und das Fixie-
ren dieses Stellringes erfolgt mittels einer
Stiftschraube mit Randelkopf. Bei den ,F"-
Typen aut der Tankkappe, und bei den ,ST"-
Typen auf dem Turbogehéuse eingravierte, rot
gekennzeichnete Punkimarken deuten die
mittlere Betriebsstellung, den frihesten und
den spétesten Ziindzeitpunkt an. Der Zylinder-
block hat die zur Spiilung erforderlichen
Kanale und ist mit zwei Schrauben und zwei
Bolzen mit Muttern unter Zwischenlage einer
Dichtung auf das Kurbelgehduse geschraubt.
Oben ist er als Gewindeschaft ausgebildet,
auf den.der Zylinderdeckel geschraubt wird.
Dieser bernimmt die Halterung und Abdich-
tung der mit einem Kranz versehenen Zy-
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linderbiichse, die auswechselbar ist. Durch die
Ansaugkanalrippe hindurch ist eine Gewinde-
bohrung angebracht, die der Abmessung der
Dise in der Tankkappe entspricht. Soll z. B.
der Motor von einem getrennt angebrachten
Kraftstoffbehalter gespeist werden, dann kann
in diese Bohrung die Diise aus der Tankkappe
hineingeschraubt werden. Bei den ,,S"-Typen
ist in diese Gewindebohrung ein Drehschieber
eingeschraubt, mit Hilfe dessen iber einen
einrastenden Hebel die Drehzahlregulierung
erfolat. Oberhalb dieser Anordnung befindet
sich bei den ,F"-Typen ein kleiner Kolben-
schieber-Sperrmechanismus,der bei Auslsung
durch Zug an einem kleinen Stift mit Ose-von
einem Zeitschalter oder von Hand schlagartig
eine ins Innere filhrende Bohrung 6ffnet.%'|ier—
durch saugt der Motor falsche Luft an und
bleibt im gleichen Moment stehen. Es kommt
dabei ein rot gezeichneter Knopf hervor, die-
ser wird alsdann wieder bis zum Anschlag
hineingedriickt und mittels genannten Stiftes
mit.Ose gesperrt. Sémtliche Motoren-Typen
lassen sich miteinem Kraftstoff-Sonderbehalter
von 25 cm?® fiir 12 Minuten Laufdauer zusatz-
lich ausrusten. Mit Ausnahme des Typs ,,STo",
bei dem ein Kraftstoff-Spezial-Zusatzbehélter
angebracht wird, entfallt der Auspufftopf. Der
Kraftstoff-Sonderbehilter ist in Motor-Achs-

_richtung drehbar gelagert angeordnet, und

laht sich dadurch im Bedarfsfalle je nach
Motoren-Einbaulage in die entsprechende
Stellung drehen. Der Motorentyp Fu' ist nur
mit diesem Sonderbehélter ausgestattet. An-
stelle der Tankkappe ist hierfir ein tragendes,
die statische Festigkeit erhaltendes, leichtes
Formstiick vorgesehen.

Die Triebwerkteile: Kurbelwelle, Schub-
stange und Zylinderbiichse sind aus Stahl ge-
fertigt. Zapfen und Lagerungen sind gehartet.
Die Kurbelwelle l5uft in einer Broncebichse
und wird uber eine kleine Nut durch das
Gemisch geschmiert. Der Kolben besteht im
Kern aus Leichimetall, in dem der gehértete

Kolbenbolzen ruht. Uber den Kern ist, gegen
Abziehen gesichert, ein Mantel aus Stahl ge-
zogen (Kompensationskolben). Durch diese
Bauart ist auch der Kolbenbolzen vollkommen
ge?en seitliches Wandern gesichert. Der
Kolben ist ringlos und feinstens ohne jegliches
Spiel in die Zylinderbiichse eingepafit. Sehr
geringes Spiel in radialer Richtung haben die
Lager der Schubstangen und Kurbelwellen,
die Kurbelwelle hat 0,05 mm achsiales Spiel,
hingegen haben die Schubstangen und Lage-
rungen bis 0,3 mm achsiales Spiel, um ein
freies Arbeiten ohne Neigung zum Klemmen
und gute Schmierung zu gewahrleisten.

Der Motor wird mit einem Gemisch aus
22 0/s Motorendl, 34 % Ather und 44 % Diesel-
kraftstoft betrieben. Dieses Gemisch stellt ver-
brennungstechnisch zwar nicht das geeignetste
dar, es ist aber leicht zu beschaffen und zeigt
bei guter Starteigenschaft und geringer Nei-
guna zum Klopfen eine gute Leistung des
Motors. Dieser kann naturgeméfs nach beiden
Drehrichtungen in Gang gesetzt werden. Das
Anwerfen geschieht ohne besondere Schwie-
rigkeiten von Hand mit zwei Fingern an der
Luftschraube oder mittels einer vorgesehenen
Schnur mit Ose. Bei den ,S"-Typen erfolgt
das Anwerfen bedingterweise nur mit Schnur.
Die Ose wird dabei sinngemal der gewtinsch-
ten Drehrichtung, die sich auch aus dem Stei-
gungssinn der Wasserschraube usw. ergibt, in
den Schlitz der Nabenmutter gelegt und-die
Schnur um die hierfir vorgesehene Nut ge-
wickelt. Bei den Typen mit Turbokihlung er-
gibt sich die Drehrichtung im Uhrzeigersinn
von der Schwungradseite aus gesehen aus
dem Turborad, das entsprechend einem gin-
stigen Wirkungsgrad darauf hinzielend aus-
gebildet ist. Ein Betrieb des ,RIDI II" ohne die
vorgesehenen Auspuffrohre bzw. den Aus-
pufftopt ist mdglich, jedoch hat der Motor
mit diesen in das Spiilsystem einbemessenen
Teilen seine beste Leistung.

Mehr iiber Gliihkerzen

Von Friedrich Tréoger

Waihrend die Ausfiihrungen tiber Glithkerzen-
motoren in der ,Modellflugpost” die Wirkungs-
weise und den Betrieb vor allen bei amerikani-
schen Modellmotoren dieser Art behandelten,
konnte nun teils unter Verwendung von Origi-
nalglilhkerzen, wie auch von mir selbst herge-
stellten, die Erprobung an deutschen Modell-
benzinmotoren vorgenommen werden. Da der
Heizdraht meinerersten Glithkerzen aus Chrom-
Nickel bestand, waren die Erfolge nicht zu-
friedenstellend, weil der Motor meist nach dem
Abschalten des Heizstromes stehen blieb. Erst
bei Verwendung von Platin war der Lauf der
Moforen auch nach dem Abschalten einwandfrei.

Die Vorteile beim Betrieb mit der Glithkerze
(Wegfall der Ziindspule des Kondensators, wie
der Méglichkeit, dag auch der Unterbrecherteil
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des Motors demontiert werden kann und der
Forifall der Bordbatterie), ermdglichen eine we-
sentliche Gewichisersparnis und bauliche Ver-
einfachung, wie sich auch die Inbetriebsetzunng -
einfacher gestaltet. Hohe Drehzahlen und
grékere Lebensdauer machen den Glithkerzen-
mofor zu einem leistungsfahigen Antriebsmittel.
Der Nachteil, dafs man fir den Anlauf (Warm-
lauf) eine Startbatterie bendtigt, wird durch die
erwahnten Vorteile voll aufgewogen.

Der ganze Umbau des Benzinmotors zum
Betrieb mit der Glithkerze besteht aus der oben
angefiihrten ,Demontage”: dem ustausch der
Zundkerze durch eine Glithkerze und dem Auf-
tanken eines Spezialkraftstoffes, der vorteilhaft
fiir jeden Motor individuell gemischt wird. Ne-
ben den bereits in der letzten Ausgabe der MP.
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genannten Krafistoffgemischen konnte neuer-
dings festgestellt werden, daf der Anteil an Ri-
cinusél bei gut eingelaufenen Benzinmotoren
geringer sein darf, als bei den bekannten Ge-
mischen.

So wurden beispielsweise Krafysch-Benzin-
_Motoren mit 70% Methanol (Methylalkohol),
. 159% Ather und 15% Ricinusél betrieben. .Bei
Eisfeld-Motoren war der Methanol-Anteil etwas
gréker: 75% Methanol, 15% Ather und 10%
Ricinusél. Bei schlechter Ziindung, wie zur Er-
reichung von Spisendrehzahlen ist der Anteil
an Ather jeweils um 5% bis 25% zu steigern.
In gleicher Weise kann man bei Motoren mit
mangelnder Kompression (éltere Motore) den
Bestand an Ricinusél auf Kosten des Methanol-
anteils erhéhen. Das jeweils geeignete Gemisch
lakt sich in kurzer Zeit durch einen Standversuch
ermitteln.

Da der Betrieb eines Gliihkerzenmotors dem
eines Selbstentziinders (Diesel) dhnlich ist und
sich nur durch den Wegfall der Kompressions-
verstellung unterscheidet, mufy der giinstigste
Ziindpunkt gezwungenermafien durch die
Mischung des Kiafistoffes festgelegt werden.
Bei der verhaltnismahig ,weichen” Verbrennung
sind geringe Unterschiede in der Kraftstoff-
zusammensegung ohne Folgen.

Fiir besondere Falle sei auf folgende Erschei-
nungen aufmerksam gemacht, die sich wie be-
schrieben verhindern lassen:

Falls sich der Motor nach dem Anlegen der
Heizspannung (1'/, Volt) nicht iber den oberen
Totpunkt durchdrehen &t und die Luftschraube
dabei in ein Flattern (rechts-links-pendeln) iiber-
geht und dieser Vorgang auch nicht durch ein
herzhaftes Anwerfen beseitigt werden kann, ist
der Atheranteil 5 zu 5% herabzusefsen, bis ein
einwandfreier Lauf eintritt. Hierbei ist zu be-
achten, dak der Motor nicht zu viel Kraftstoff
aufsaugt, so dafs die Flattererscheinungen des-
wegen die Folge sind. Eine Anderung des
Kraftstoffgemisches soll erst dann vorgenommen
werden, wenn trofy einwandfreiem Zusand .des
Motors keine Besserung eintritt.

L&kt sich der Motor zwar gut anwerfen, ,stot-
tert* aber oder erreicht nur eine geringe Dreh-
zahl, so ist der Atheranteil sinngemaf nach der
vorstehenden Empfehlung zu erhdhen. Alle
anderen Mafinahmen (z. B. Einstellen der Ver-
gasernadel) tibertragen sich in gleicher Weise
aus dem Betrieb mit Benzinmotoren.

Fast alle Benzinmotoren kénnen mit der Gliih-
kerzen links- und rechtslaufend betrieben wer-
den, soweit sie nicht Drehschiebervergaser
haben.

Fir die Beheizung der Glithkerze kénnen die
vom Betrieb mit Benzinmotoren her bekannten
elekirischen Stromquellen benufst werden. Die
Spannung ist normalerweise 1'/, Volt, Die nétige
Stromstérke liegt bei 3 Amp. Die Heizspirale
darf auf keinen Fall tiber die helle Rotglut hin-
aus erhistwerden, da die Gliihkerze beim Durch-
brennen unbrauchbar wird. Wird der Strom von
einer Akkuzelle héherer Spannung abgeklemmt,
somuf ein entsprechenderWiderstand zwischen-
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Gliihkerze von Tréger im Schnitt!

1. Spannungssicherungsmutter 2. Spannungs-Kern
3. Gegenschraube 4. Kerzenfassung
5. Gliihdraht (Platin) 6. Adapter

7. Isolierung

geschaltet werden. Es ist daher vorteilhaft, die
herausgeschraubte Glithkerze auf die richtige
Glithfarbe” zu priifen. Stérungen im Betrieb
kénnen durch gute Zuleitung (isolierte Kupfer-
like) und mit sogenanten Krokodil-Klemmen
versehen, vermieden werden. Die Betriebstem-
peratur wird in der Regel nach einer Anlaufzeit
von ungefdhr 30 sec. erreichf, wonach die
Stromzufithrung abgeschaltet werden kann. und
der Motor selbsténdig weiter lauft.

Die Glithkerze kann behelfsméhig aus einer
normalen Ziindkerze angefertigt werden, indem
der 'untere Teil des Isolierkegels abgeschliffen
wird und am unteren Ende der Stromfiihrungs-
schraube ein kleiner Schlify von 0,5 bis 1 mm
(tief) eingeségt wird. In gleicher Weise wird in
den unteren Rand der Kerzeneinfassung ein
Schlifs eingesdgt, und die Heizspirale einge-
klemmt und vernietet. Die Heizspirale besteht
aus 30 mm Platindraht von 0,2 mm Stérke, die
man um einen Stift von 1,5 mm Durchmesser
wickelt. Das Einsefsen der Drahtspirale verlangt
dann allerdings etwas Fingerfertigkeit

Fiir diejenigen, die sich diese Arbeiten erspa-
ren wollen, liefert der Verfasser Spezialgliih-
kerzen mit 6 mm Gewinde und Adapter fiir
10 -1 mm Gewinde, wie sie die deutschen
Benzinmotoren allgemein aufweisen. Die Kerzen
sindmit Platinspirale ausgesjattet und gepriift.
Der Preis betragt DM 5.—.

Gewinde am Zylinderkopf lassen 'sich
auch fir die 6 mm Fassungumstellen, desgleichen
kénnen auch Modelldiesel deren Kompression
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nicht mehr ausreicht, fiir den Betrieb mit Glih-
kerze umgebaut werden, da ja das Einsefsen
eines neuen Kolben, wie das nachldppen mit
groferem Arbeitsaufwand als die evffAnferfi—
gung eines neuen Zylinderkopfes verbunden ist.

Durch die Anwendung der Gliihkerze findet
der veraltete und umstdndlich zu bedienende
Benzinmotor wieder einen dankbaren Verwen-
dungszweck und kann mit dem Dieselmotor
votl und ganz in Wettstreit treten.

Thermik-Segelflugmodell HS-S7.

Herbert Straufy

Dafs solch kleine Flugmodelle rein aero-
dynamisch gesehen gréfieren Modellen unter-
legen sind, ist klar. Es ist daher der Vorschlag
von Herrn Sdmann, Hannover, sehr zu be-
grifen, der eine Unterteilung der Flugmodelle
nach ihrem Flacheninhalt empfiehlt, denn bei
nur einer Klasse fiir Segelmodelle wiirde der
Modellflieger den fiir ihn giinstigsten Flachen-
inhalt benutzen und damit die kleinere Groke
fallen lassen.

Wie schon erwéhnt, fliegen die kleineren
Modelle unter unglinstigeren Re-Zahlen als
die groben Modelle. Man muk deshalb noch
mehr aut die aerodynamische Formgebung
bedacht sein als bei letzteren. Aukerdem eig-
net sich auch nicht jedes Profil dafiir. Kleinere
Modelle sind wesentlich empfindlicher im
Flug und an der Hochstartleine und sind Béen
gegeniber mehr ausgeseft. Sie miissen des-
halb auch gewissenhafter eingeflogen werden.
Es ist bewiesen, dafs kleinere Thermik-Flug-
modelle durchaus keine Schénwettermodelle
zu sein brauchen. Alles in allem mufs das klei-
nere Modell konstruktiv besser durchgearbeitet
werden als sein grofer Konkurrent, um &hn-
liche Flugleistungen zu erzielen.
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Bei dem vorliegenden Entwurf wurde ver-
sucht, alle diese Faktoren fiir das kleine Modell
zu vereinigen. Bei grohter Einfachheit wurde
dennochaufguteaerodynamische Formgebung
und Ubergénge geachtet. Aus gewichtlichen
Griinden glaubte ich auf einen ovalen Rumpf-
querschnitt verzichten zu miissen. Die Trag-
flachenhauptholme sind in die Mitte der Trag-
flache bzw. des Profils verlegt worden, um die
Stromung nicht zu beeinflussen, was bei dem
verwendeten Profil, einem englischen LDC 2
Laminar-Profil, von gréfiter Wichtigkeit ist. Die
Tragflache hat rechteckigen Umri% mit ellip-
tisc?\en Ohren und am Ende aerodynamische
Schrankung. Im Hohenleitwerk wurden zu Ver-
suchszwecken zwei Profile verwendet. Als
erstes ein NACA 0012, ein symmetrisches
Profil, und als zweites ein stark verdiinntes
Clark Y. Der Einstellwinkel betriagt —6 Grad.
Stabilitatsmahig ergaben sich weiter keine be-
merkenswerten Unterschiede, lediglich wurde
bei Verwendung des tragenden Clark-Y-Profils
die Sinkgeschwindigkeit verbessert. Dieser
letzte Faktor ist aber sehr wichtig fiir ein
Thermik-Segelflugmodell. Aukerdem spielt die
Flachenbelastung eine sehr grofie Rolle. Sie
betragt bei vorliegendem Entwurf 13 g/dm?2
nach den neuen FAl-Regeln. Das Modell ist
mit einer einfachen Thermiksteuerung ausge-
ristet, so daff es nach dem Ausklinken Links-
vollkreise fliegt. Die durchschnittlichen Zeiten
sind 3 Min. bei 100 m Hochstartschnur. In
Soltau schied das Modell vorzeitig wegen
Flachenbruch aus. Am 10. Oktober 1948 zog
die-HS-S7 es vor, sich nach 12 Min. Flug-
dauer in 5—600 m Hohe den Blicken der trau-
ernden Hinterbliebenen zu entziehen.

Aus Transportgriinden wurde das Modell
fur den Koffer zerlegbar konstruiert. So lassen
sich u. a. die beiden Flachenhéilften, Rumpf-
ende mit Seitenleitwerk (was ich aber nicht
immer empfehlen wiirde) und beide Hohen-
leitwerksenden vom Rumpf abnehmen. Dabei
wurde kein einziger Gummiring verwendet,
sondern nur DIN-Passungen.

Der Rumpf wird in der bewahrten Spanten-
und Stegbauart (vier 2X 5 Kiefernleisten) her-
gestellt. Der Zungenkasten wird mit Hilfe von
zwei Spanten gebildet. Die vordere Halfte bis
zum Hochstarthaken ist beplankt. Wie ich
schon vorhin erwahnte, sind die Tragflachen-
hauptholme (drei 2X 5 Leisten) in Dreiecks-
form unter die Profilober- bzw. {iber die Profil-
unterkante gesetzt. Die Rippen sind aus 0,8 mm
Sperrholz hergestellt und ausgespart. Eine 25

Fortsefsung auf Seite 18
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Erfahrungen mit Tragschraubermodellen

LW Aoldr

Seit langem befasse ich mich mit der Kon-
struktion und dem Bau von Autogiro-Flug-
modellen mit Kr aftantrieb. Nachdem es mir
nunmehr gelungen ist, ein Versuchsgetriebe
fiir den Rotor sowie auch eine dazu gehérige
Zelle fertigzustellen, mochte ich nachstehend
einige meiner gesammelten Erfahrungen zu-
sammenfassen. 3

Hat man sich zu einer Antriebsquelle, z.B.
einem Diesel- oder Vergaser-Motor, ent-
schlossen, so gilt es zunidchst die Zugkraft
der Luftschraube zu ermitteln, indem man
die PS-Leistung des Motors abziglich des
Luftschraubenschlupfes in . mg/sec (Meter-
gramm/Sekunde) errechnet. Der so gefundene
Wert, um 50 9% fur die Praxis reduziert, ergibt,
um Uberhaupt einen freien Flug zu ermogli-
chen, den Hochstwiderstandswert des gesam-
ten Modells.

Hiernach geht' man zur Konstruktion des
Rotors und seiner Lagerung tber. Folgende
Gesichtspunkte sind besonders zu beachten:

Rotorblitter:

Fir Modelle mit Verbrennungsmotoren ist
* es von grofiter Wichtigkeit, daf die Blatter
vollkommen torsionsfest und mit Schlaggelen-
ken versehen sind. Letztere mussen einen
Ausschlag (von der Normalstellung aus) bis
zu 15 Grad positiv zur Aufnahme aller Un-
regelmahigkeiten in der Luftstrémung (Boen)
ermoglichen kénnen. Dieé Normalstellung zur
Rotorenachse ist zur Erhéhung der Quer-
stabilitat mit ungetihr 5 Grad positiv anzu-
nehmen. Der Einstellwinkel des einzelnen
Blattes soll inzwischen minus 2,5 bis 3 Grad
(an der Blattwurzel) liegen. Zur Erhéhung des
Auftriebes empfiehlt es sich, eine Verwin-
dung bis zu Plus/Minus 0 Grad vorzunehmen.
Die c,-Werte der Profile liegen dann etwa
bei 1. Die Streckung des Blattes soll bei
Motoren bis zu 5 ccm.bei 1:7 liegen, da
sonst die Blattiefe zu gering wird. Fiir Motoren
bis zu 10 ccm liegt das giinstigste Streckungs-
verhéltnis zwischen 1:7 und 1:10. Jedes Blatt
ist so leicht wie moglich auszufihren (Balsa-
Schalenbauweise), um das Gewicht und
gleichzeitig das Tragheitsmoment des ‘ge-
samten Rotors herabzumindern, denn es kann
bei zu grobem Blattgewicht (Vergréherung
des Tragheitsmomentes und damit Verlange-
rung der Anlaufdauer bis zur vollen Rotations-
geschwindigkeit) der Fall eintreten, dafy ein
Bodenstart vollkommen unméglich gemacht
wird. Es bleibt dann weiter keine Maglichkeit,
als zum Laufstart zu greifen.

Hinsichtlich der Formgebung des Blattes ist
es ratsam, das erste Drittel des Blattes, bei
kleineren Modellen das erste Viertel, von der
Blattwurzel aus gesehen, zu verjingen, da bei
durchgehenaen Blattern auf Grund der nied-
rigen Umlaufgeschwindigkeiten
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das Mehrgewicht in keinem Verhéltnis zu dem
mehr erzeugten Auftrieb steht.
Bei der Konstruktion der Blatter ist wie beim
Normalmodell auf elliptische Auftriebsvertei-
lung zu achten.

Tragschrauber fiir. Kraimo-10. Unten: Rotorenkopf mit
Schlaggelenken
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Seit langem befasse ich mich mit der Kon-
struktion und dem Bau von Autogiro-Flug-
modellen mit Kr aftantrieb. Nachdem es mir
nunmehr gelungen ist, ein Versuchsgetriebe
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dung bis zu Plus/Minus 0 Grad vorzunehmen.
Die c,-Werte der Profile liegen dann etwa
bei 1. Die Streckung des Blattes soll bei
Motoren bis zu 5 ccm.bei 1:7 liegen, da
sonst die Blattiefe zu gering wird. Fir Motoren
bis zu 10 ccm liegt das giinstigste Streckungs-
verhéltnis zwischen 1:7 und 1:10. Jedes Blatt
ist so leicht wie moglich auszufihren (Balsa-
Schalenbauweise), um das Gewicht und
gleichzeitig das Tragheitsmoment des ‘ge-
samten Rotors herabzumindern, denn es kann
bei zu grobem Blattgewicht (Vergroherung
des Tragheitsmomentes und damit Verlange-
rung der Anlaufdauer bis zur vollen Rotations-
geschwindigkeit) der Fall eintreten, daf§ ein
Bodenstart vollkommen unméglich gemacht
wird. Es bleibt dann weiter keine Maglichkeit,
als zum Laufstart zu greifen.

Hinsichtlich der Formgebung des Blattes ist
es ratsam, das erste Drittel des Blattes, bei
kleineren Modellen das erste Viertel, von der
Blattwurzel aus gesehen, zu verjingen, da bei
durchgehenaen Blattern auf Grund der nied-
rigen Umlaufgeschwindigkeiten
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Foriselung von Seite 16: Tragschraubermodelle

Rotor:

Der gesamte Rotor ist auf Kugel- oder
Nadellagern zu lagern, damit méglichst ge-
ringe Reibungsverluste auftreten. Wichtig ist,
dafy_die Drehrichtung des Rotors zur Herab-
setZling seines Drehmomentes der des Zug-
motors entgegengesetzt ist. Auf diese Weise
ist es auch moglich, bei richtiger Abstimmung
des Rotors gegeniiber dem Motor die Dreh-
momente aufzuheben oder aber die des
Rotors auf ein Minimum herabzusetzen. Die
Riickneigung der Rotorachse liegt im gln-
stigen Verhéltnis zwischen 8 ung 10 Grad.
Eine starkere Ruckneigung erzeugt zwar eine
bessere Autorotation, aber der Widerstand
wird groBer und die Auftriebsleistung ver-
ringert sich.

Bei der Ausfihrung der einzelnen Teile des
Rotors empfiehlt sich als Werkstoff Elektron-
gub. Elektron ist zdh und fest und &kt sich
leicht bearbeiten. Den Beanspruchungen hall
es, wie meine Versuche ergaben, auch bei
hohlgebohrten Wellen usw., stand.

Die Befestigung der Rotorblatter soll dreh-
bar im Rotorgehéduse gehalten sein. Damit ist
es moglich, die Rotorblatter mit einer Ver-
stellschraube (ber Hebel gleichzeitig und
gleichméhig zu verstellen. Hierdurch erreicht
man schnellste Verstellung auf verschiedenen
Einstellwinkel, was zur Ermittlung der giin-
stigsten Umlaufgeschwindigkeiten auf prak-
tischem Wege von grofer Bedeutung ist.
(Siehe Zeichnung RV 2-014.)

Stabilitat und Luftkrifte:

Meine Erfahrungen hieriiber sind iden-
tisch mit denen des Herrn Ing. Schénauer in
der ,Modellflug-Post” 2. Jahrgang, Heft 1—2.
Meine Versuche basieren auf den gleichen
Erfahrungen.

Schwerpunki:

Der Schwerpunkt mufs stets 20—30 mm vor
dem Schnittpunkt der verlingerten Rotor-
achse und der Rumpflangsachse liegen. Nur
so ist das Modell vollkommen Uberzugssicher.
Liegt der Schwerpunkt weiter hinten, so
machte ich die Erfahrung, daf das Modell
uber das Leitwerk nach hinten wegrutscht und
mit dem Rotor nachkommt.

Rumpf:

Der Rumpf wird im Querschnitt so gering
wie méglich gehalten. Die Lésung, wie sie
die Zeichnung A 11-2016 zeigt, ist als gunstig
anzusprechen und hat sich bewahrt. Die
Stromlinienform  gewahrleistet  geringsten
Widerstand. Hergestellt ist er aus einer Sperr-
holzrohre (oder Balsaréhre) mit einer Starke
von 0,6 mm.

Fahrgestell:

Da das Fahrgestell die gesamte Beanspru-
chung der Landung aufnimmt, hat es sich in

der Praxis als glinstig erwiesen, den Rotor:
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mit seinen Befestigungsstreben am Fahrwerk
zu befestigen. Damit wird das Gewicht fir
zusétzliche Streben (Verbindung Holz auf
Metall) innerhalb des Rumpfes und das auch
fir eine stirkere Rumpfkonstruktion einge-
spart. Es ist bei einer solchen Befestigung
nur darauf zu achten, daf die Fahrwerkbau-
weise bis zur Befestigungsstelle der Rotor-
streben bei der Landung keinerlei Verdre-
hungs- und Verschiebeerscheinungen auf-
weisen kann. Die Streben vom Rotor und Faht-
werk sind je nach Beanspruchung aus 1 bis
3 mm starkem Duralblech anzufertigen und
symmetrisch zu profilieren. Als Rader kénnen
solche aus Holz, besser aber Luftreifen ver-
wendet werden. Der Federweg des Fahr-
werkes darf nicht allzu grof sein, da sonst
Kipperscheinungen auftreten, die die auch
bei der Landung rotierenden Drehfligelblatter
gefahrden. Die Spurweite ist doppelt so grof
als bei einem entsprechenden Normalflug-
modell zu wahlen. Die tiefe Schwerpunktlage
macht diese Anordnung erforderlic]g.

Leitwerk:

Der Flacheninhalt des Héhenleitwerkes mufs
ungefdhr 21smal gréBer als der eines ent-
sprechenden Normalflugmodelles sein. Auf
die Profilierung des Hohenleitwerkes braucht
kein besonderer Wert gelegt werden, da es
fast nur stabilisierende Wirkung auszutiben
hat. Ich empfehle ein um 10 9% reduziertes
R.A.F.-30-Profil. Zur Erhéhung von Stabilitat
kann man das Héhenleitwerk mit ganz leich-
ter V-Form versehen. Es ist aber darauf zu
achten, dafy keine Kollision zwischen Hohen-
leitwerk und Rotorblattern eintritt. (Abstand
am tiefsten Punkt 70 mm.) Der oder die Seiten-
leitwerksflachen sind moglichst grof zu . hal-
ten, um einmal die Windfahnenwirkung des
Rumpfes aufzuheben und andererseits die
Stabilitat um die Hochachse zu sichern (sym-
metrische Profilierung).

Abschliefend sei noch erwahnt, dak dukerste
Prazision fiir das Rotorgetriebe, Leichtbau fir
die Zelle und vie! Ruhe und Uberlegung zum
Ziel fihren.

Meine bisher gemachten Flugversuche mit
solchen Modellen liegen je nach Motorlauf-
zeit zwischen 80 und 180 Sekunden. Die
grofite bisher erreichte Hohe lag bei 60 und
80 Metern. Die lingste Flugdauer betrug
4 Minuten bei einer Motor-Laufdauer von
3,5 Minuten. Der Gleitwinkel liegt im besten
Falle zwischen 1:3 und 1:4.

Schluf; von Seite 14: Thermik-Segelflugmodell HS-S 16

Leiste bildet die Endleiste. Nasen- und End-
holm sind konisch. Das Hohenleitwerk besteht
aus zwei 2X3 Leisten (Nasen- und Haupt-
holm) und einer 2X3 Leiste als Endholm.
Das ganze Modell wiegt bei einer Spann-
weite von 1280 mm und bei ausschlieBlicher
Verwendung deutscher Werkstoffe 280 g. -
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Die ,Fliegende Flunder”
(... bis auf die Querachse)

Dieses Modell gleicht in seiner
Form der amerikanischen Vought-
Sikorsky-Konstruktion aus dem
Jahre 1937, die einmal wegen
ihrer Form wund andererseits
wegen der grofien Geschwindig-
keitsspanne einiges Aufsehen
hervorrief. Hiervon angeregt,
versuchte ich diese Konstruktion
im Modellbau anzuwenden, ver-
sprach ich mir doch gute Eigen-
schaften als Motormodell” in
bezug auf die tragende Form
des Rumpfes, soweit von einem
solchen (berhaupt gesprochen
werden kann, denn ‘es befindet
sich lediglich auf der Oberseite
eine Fuhrersitzhaube und ein

zentrales  Seitenleitwerk. Von
einem Schwanzlosen oder Nur-
fiigel kann auch nicht die Rede
sein, da einmal ein Schwanz und
im zweiten Falle eine Vertikalfliche vor-
handen ist.

Das Modell hat folgende Daten: Spann-
weite der Flache: 500 mm, Leitwerksspann-
weite: 750 mm, Gesamtlinge: 770 mm.
GCewicht: (ohne Motore, mit Blei getrimmt)
500 g. Flachenbelastung: 16 g/dm2. Tragende
Flache: 32 dm?. Flachenprofil: Symmetrisch,
Leitwerksprofil: S-Schlag, Einstellwinkel der
Flossen zum Leitwerk —2°.

Durch die derzeitigen Verhaltnisse war es
mir noch nicht méglich, einen geeigneten
Gummi fiir die Motore zu besorgen, viel weni-

ger konnte an den Einbau von Verbrennungs-
motoren gedacht werden. Deshalb wurde die
#Flunder” lediglich im Gleitflug erprobt, und

allen lautgewordenen Zweifeln zum Trotz
zeigte das Modell eine hervorragende Stabi-
litat um Langs- und Hochachse. Die Stabilitat
um die Querachse war nicht zufriedenstellend.
Es war durchaus méglich, das Modell mit gro-
er Geschwindigkeit zu starten, ohne daf es
sich aufbdumte. Hochstarts waren nicht durch-
zufihren. Ein Profil mit grader Unterseite
(etwa RAF-32) diirfte jedoch diese Mangel
beseifigen. G. Hausmann

Profil-Serien von Charles Grant
Hans Pfeil

Dieser Artikel erganzt die Besprechung der
Grant-X-Profile in Nr. 4/6 1949 der ~Modell-
flug-Post” und nimmt besonderen Bezug auf
den ,Wélbungsbeiwert”, wie er von Grant
im Rahmen seiner Profilentwicklungen ver-
wendet wird.

Das Schliisselprofil Grant-X (oder auch XG)
ist im Jahre 1933/34 zum ersten Male in dem
bekannten, von Kevel und Grant entworfenen
Benzinmotormodell ,KG** benutzt worden. Die
weiteren Profile, mit Ausnahme des X-9, das
erst seit 1939 bekannt ist, wurden zusammen
mit den M- und G-Serien!) im September 1936
in ,Modell Airplane News" veroffentlicht. Das
wesentliche Kennzeichen der X-Serie ist, dak
sie bewufit aus der von Grant begriindeten
Theorie des Modellfluges heraus entwickelt
wurde, und dafk fir diese Serie bereits ein
numerischer Begriff, dhnlich dem der Rey-
noldschen Zahl, der sog. ,, Wé&lbungsbeiwert"
(Camber-factor) geschaffen wurde, der ver-
gleichsweise ein Mak fiir den Auftrieb dar-
stellt. Die Berechnung des Wélbungsbeiwerts
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C: geschieht nach der Formel
Cf == ? Ho_—Hu
41

wobei Ho die obere und Hy die untere Hohe
der Profilwélbung iiber der Bezugslinie ist.
t gibt die Fliigeltiefe an. Die Bezugslinie ist
als die durch Profilnase und Endleiste lau-
fende Linie definiert. Dies darf z. B. beim
Clark-Y nicht mit der X-Achse veiwechselt
werden.

Nachstehend einige Vergleichswerte fiir
den Waélbungsbeiwert:

Grant X 0.0885 GrantG 7 0.1135
Grant X8 0.0777 Grant G 8 0.0994
Grant X9  0.0692 GrantG 9 0.0883
Grant X 10 0.0623 Grant G 10 0.0795
Grant X 12  0.0533 Clark Y 0.0630
Grant X 14  0.0457 Clark Y (Obers.) 0.0740
Grant X 16 0.0397 RAF 32 (Unters.) 0.0740
Grant M7 0.1140 N.A.C.A. M\-12  0.0538
Grant M8 0.1048 Eiffel 400 0.0762
GrantM9 0.0932 Goldberg G5P 0.0933

Grant M 10 0.0838
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Dieser Beiwert, der fir die Berechnung des
Auftriebes in oz. oder g. lediglich einen nahe-
rungsweisen Anhalt bietet, hat auch ahnlich
der Re-Zahl seine Bedeutung bei der Profil-
auswahl. Genau wie der Wolbungsbeiwert ist
spater nach den Un'erlagen von F. W. Schmitz
der kritische Geschwindigkeitsbeiwert v, von
Payne (England) festgelegt worden, der in
Zollmaken wie folgt:
v;=v+t und im metrischen nach v,=v-t

12 9,25
berechnet wird, wobei v die Geschwindigkeit
des Modells und t die Tiefe des Tragfliigels
ist. Wir werden diesen Wert in spateren Be-
sprechungen der Isacson- und Davis-Profile
wiederfinden.

Grants Verdienst ist es, diese X-Reihe be-
sonders in Hinblick auf die Erfordernisse des
Modellfluges, ohne vorherige Erkenntnisse
der Versuche von F.W.Schmitz, entwickelt
zu haben. Auch die Entwicklung der M- und
G-Reihen liegt zeitlich weit vor der Ara des

Laminarprofils. Ich habe selbst die X-, X-8-.

und einige M= und G-Schnitte untersucht,
und kann sagen, dak das X-8 eine vollauf ge-
lungene Konstruktion ist, die bei Gummi-
motormodellen und kleinen Seglern ausge-
zeichnete Leistungen zulafht. U. a. ermaglicht
dieses Profil bei Seglern mit einer Fligel-
streckung von mehr als 1:12 beinahe unwahr-
scheinliche Gleitflugleistungen.

1) Die G-Profile waren augenscheinlich fiir den
Gebrauch in Benzinmotorflugmodellen bestimmt, und
wiesen eine dementsprechende Anlehnung an die
bekannten Fliigelschnitte NACA 6409 und Goldberg
G-5 auf, die aber nicht als wesentliche Basis der

Serie anzusehen sind. Vielmehr ist Grant in Anleh-
nung an Modellflugerfahrungen eigenen Wegen
nachgegangen, die ihr Ziel in der Anlehnung an die
Vogelprofile hatten. Solange ich jedoch bis zum
Jahre 1943 in der Lage war, die Modellflugentwick-
lung zu verfolgen, habe ich kaum eine’ Anwendung
der G-Serie in irgendwelchem substantiellen Ausmaf
beobachten k&nnen,

Anders ist es mit der M-Serie. Diese war urspriing-
lich fur die Benutzung in Gummimotorflugmodellen
entwickelit worden. Als Ausgangspunkt haben m. E.
die Versuche von Roy Marquardt mit seinem Profil
S-2 und die von Mc Bride mit dem B-7 sowie analoge
Versuche von Ritzenthaler und anderen gedient. Die
Hauptkennzeichen der M-Serie sind besonders starke
Wolbung der Skelettlinie des Profils im letzten Viertel
der Tragfliigeltiefe, sehr stark Vogelprofilen ange-
ndhert, und die sehr schlank auslaufende, fast von

_der Mitte des Profils ab, leicht abwarts fithrende

Hinterkante. Besonders ist mir aus meinen Laminar-
untersuchungen mit Profilen der X-, G- und M-Serie
bei vergleichsweiser Verwendung das M-Profil und
das M-2-10 erinnerlich. Kennzeichen ist besonders
die starke formbedingte Druckpunktwanderung und
bei dem M-Profil die zu dicke Profilnase; die eine
Verwendung im normalen Modellflugbereich, be-
sonders bei kleinen Seglern und Gummimotor-
modellen, fir die die M-Profile gedacht waren, als
ungeeignet erscheinen |&ft. Bekannt wurden die
M-Profile durch das Flugmodell ,.Skyscraper” von
Leon Shulman, das in einer fir die damalige Zeit
originellen Bauweise mit kurzem, tiefem Rumpf und
elliptischem Flugel, der bei gleichbleibender Dicke
des Profils nur ein Abnehmen der Aufienkonturen
proportionell zeigte, aukerordentliche ~Flugeigen-
schaften zeigte: die es besonders erfolareich hervor-
treten lieken. Eigenartig war, daf dies Modell trotz
seiner Kleinheit von etwa 1350 mm Spannweite mit
einem Brown-Junior-Motor ausgeriistet war, der dem
Kratmo 10 etwa in Leistung entspricht, Nach diesem
Modell ist sporadisch immer wieder die Benutzung
des M-Profils in seinen diinneren, schlankeren Va-
rianten zu beobachten gewesen, wenn auch nicht in
erstaunlichem Ausmafk. Es kann deshalb wohi, ohne
dem Modellflieger etwas Wesentliches vorzuenthal-
ten, auf diese Profile verzichtet werden, denn sie
sind heute als nicht mehr der geltenden Theorie
des Modellfluges entsprechend anzusehen.

Turbulenzprofil Se-4410 Fl
Dipl.-Ing. Seredinsky

Als Leiter der ehemaligen Mode!lbauschule
in Belgrad und Mitarbeiter der FAl beschaf-
tige ich mich seit 1930 besonders mit den
aerodynamischen Problemen. Die Ergebnisse
dieser Untersuchungen wurden in einem
Manuskript fir ein Buch ,,Angewandte Aero-
dynamik im Modellflug” niedergelegt, das
unter dem Protektorat des ,Kgl. Jugoslawi-
schen Aeroclub” erscheinen sollte, jedoch
wegen der Kriegsauswirkungen nicht mehr
gedruckt werden konnte. Dieses Manuskript
ist in der Zwischenzeit iiberarbeitet und ins
Englische (ibertragen einem amerikanischen
Verlag angeboten. worden.

Da in Belgrad kein Windkanal zur Verfi-
gung stand, muften die Messungen im freien
Flug vorgenommen werden, die bis auf einen
Punkt (ich war gegen die Umrechnung der
Polaren auf die unendliche Streckung, da ich
die Streckungsgrade von beispielsweise 7
und 9 fur anschaulicher halte) mit denen, die
Herr Schmitz in der ,,Aerodynamik des Flug-
modells” zusammenfaite, tibereinstimmen.

Fur die unterkritischen Polaren kann die
Theorie des induzierten Widerstandes kaum
als genau gelten, da es sich um sehr kom-
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plizierte Stromungen handelt. Diese Behaup-
tung findet sich z.B. auch in ,Techn. Stro-
mungslehre”, 1944 S. 227, von Eck und in
nlechnical Aerodynamics” von Wood. Meine
Versuche ‘scheinen dasselbe zu bestitigen.
Meiner Meinung nach ist die Umrechnung
nach der Theorie des induzierten Wider-
standes auch noch in den Féllen einwandfrei,
wo die Profilwiderstandspolare mit unend-
licher Streckung von der Parallelitat mit der
Ordinate stark abweicht, also eine zusatzliche
Verwirbelung eintritt (Ubergangsbereich). Ich
war der Ansicht, daf bei kleinerer Re-Zahl
eine grofe - Fliigelstreckung kleinere - delta-
Werte des cy; bringen wiirden. Da aber in
diesem Bereich delta c; im Vergleich zu ¢p
sehr klein ist, 185t sich der Beweis aus Flug-
versuchen nicht einwandfrei feststellen. Alle
anderen Resultate brachten die gleichen Er-
gebnisse, wie sie von den Schmitz'schen
Windkanalmessungen bekannt sind.

Seit 1936 war ich zu der Uberzeugung ge-
kommen, daf fir den Flugmodellbau die
Turbulenzprofile giinstiger sind. Aus dieser
Erkenntnis entstanden die Flamingo-Profilel
denen folgende Idee zu Grunde liegt. Zu-
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sammenstellung der Eigenschaften einer ge-
wolbten Platte mit denen eines dicken Profils,
da ein dinner Fligel nach den herkémmlichen
Baumethoden nicht ausreichend steif genug
wird. Zur Turbulenzerzeugung geniigt nicht
allein die Zuscharfung der Nase (Nasenradius
= 0). Ich versuchte vielmehr die Zuspitzung
des ganzen Vorderteils mit Riicksicht auf die
Bildung des Umschlagwirbels, doch wurde far
eine Holmhohe ausreichend Platz gelassen.

Nach meinen Flugmessungen liegt die kri-
tische Reynolds'sche Zahl fiir solche Profile
unterhalb 30000, d. h., das Profil laht sich
schon fir ganz kleine Segelflugmodelle mit
Spannweite von 0,5 m verwenden. Ich nehme
an, daf solche Profile bis zu Re 120000,
etwa bis zu einer 2-m-Spannweite geeignet
sind. Oberhalb dieser Grenze kann die Nase
etwas runder sein. Die Dicke von 1095 ist
glnstig genug, die Flugeigenschaften sind
schon bei kleinen Re-Zahlen etwas besser
als die der gekriimmten Platte.

Die Bilder zeigen die Evolution der Turbu-
lenzprofile nach meinen Messungen im freien
Flug. Diese Polaren erheben keinen Anspruch

Ca

auf grofie Genauigkeit (geschatzte Fehler der
Messungen bis 10 %), jedoch sind die Ver-
héltnisse richtig.

Wie sich die Flugeigenschaften in diesem
Fall andern, ist aus der Tabelle ersichtlich, die
nach Fligen mit dem Versuchsmodell P-1 fol-

ender Abmessungen aufgestellt wurden:
pannweite 0,62 m, Gewicht 60 g, Seitenver-
haltnis 1:6.

Flugmessungen
best. best.
Profil Bemerkung Gleitwinkel Sinkgeschw.

m/sec

1 Dicke Nase 17 0,85

2 Spitze Nase 1:85 0,73

3 Rauhe Nase’ 1:9 0,70

4 Turbulenzdraht 1:10,5 0,45

6 Gewolbte Platte 1:9,5 0,55
44?8 Fl. Flamingo-Nase 1:11 0,38

Profil 1 39/, Nasenradius

Profil 2 Nasenradius 19/,
Profil 3 mit Gber 20, t (Oberseite) aufgekleb-

tem Sandpapierstreifen
Profil 4 mit vorgespanntem Turbulenzdraht

Profil 5 gewdlbte Plafte
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Bericht aus Deutschland

Gaottingen

Vom 3. bis 4. September findet wieder der G&t-
tinger Nurfligelwettbewerb nach den Ausschreibun-
gen des Vorjahres statt. Nihere Einzelheiten und
Anmeldungen zur Teilnahme i(iber die Adresse:
B. Petersen, Géttingen, Gronertorstrake 12.

Ein Mddellﬂiegerlager

Das bereits im vorigen Jahr durchgefiihrte Modell-
fliegerlager auf der Wernershéhe bei Alfeld/Leine
(an der Eisenbahnstrecke Goéttingen—Hannover) wird
fur die Zeit vom 15. bis 18. September ausgeschrieben.

Anmeldungen hierzu sollen bis zum 1. September
bei K. Médel, (20b) Alfeld/Leine, Seminarstr. 4, ein-
gegangen sein. Als Unterklinfte stehen der Wetter-
lage entsprechend Zelte oder die dortige Jugend-
herberge zur Verfiigung. Die Tagesgebiihren be-
tragen DM 3,— einschlieflich Unterkunft und Ver-
pflegung.

Herbsttreffen in Nﬁrnbe@

Die Nurnberger laden zu einem Wettbewerb am
17./18. 9. 1949 ein. Auch an auslandische Modellbauer
sind Aufforderungen zur Teilnahme ergangen. Inter-
essenten werden gebeten, die Ausschreibung, die
nach den FAIl- und Wakefieldbestimmungen erfolgt,
bei K. H. Stadler, Ntrnberg, Burgstrafe 6, oder Josef
Altmann, Nirnberg, Full 8, anzufordern und bis spa-
testens Ende August abzugeben. Laut Programm
treffen die Teilnehmer bis Samstag (17. 9.) ein. Nach-
mittags werden die Modelle auf die Einhaltung der
Bauvorschriften gepriift. Den G&sten ist anschliefiend
Gelegenheit gegeben, unter einheimischer Fiihrung
die Stadt zu besichtigen. Am Abend wird das Tanz-
bein geschwungen. Wettbewerbstag ist der 18. 9.

Niirnberger Wettbewerb

Zu unserem Osterfliegen trafen sich nicht nur die
Nirnberger, sondern auch Modellflieger aus Fiirth,
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Zirndorf, Cadolzburg, Lauf, Herzbruck und Bayreuth.
(Cumulus-Turme” waren wie auf Bestellung vor-
handen.) Die Jury hatte vier Klassen festgelegt:
Klasse 1: Segelmodelle, Kiasse 2: Verbrennungs-
motormodelle, Klasse 3: Gummimotoren, und Kate-
gorie Nr. 4 war die Juniorenklasse fiir Modellbauer
unter 16 Jahren,

Der erste Start wurde von Altmann ausgefiihrt, Das
Modell bekam sofort Anschluf und geriet nach ins-
gesamt 57 min infolge groker Hoéhe aufser Sicht,
Dann héngte unser jiingster Teilnehmer Kurt Stern-
ecker sein ,,Baby” an die Leine, und nach 30,27 min’
mufsten seine Verfolger das Rennen aufgeben. Als
ndchster stellte Fries seine zwei 1-ccm-Dieselmotor-
modelle auf die Startbahn, die sie fiir eine Zeit von
13,54 bzw. 9.12 min verlieken. Stadler hatte trotz seiner
Organisationsambitionen die nétige Ruhe fiir den
Bau eines 8 ccm Dieselmotormodells gefunden, dessen
Steig- und Gleitleistungen keine weiteren Wiinsche
offen lieken. Bei den Gummimotormodellen entspann
sich zwischen den beiden alten Rivalen Merkel und
Leppert ein scharfer Kampf, bei dem Fortuna diesmal
Merkel lachelte. Leppert wurde sehr vom Pech ver-
folgt, denn-zuerst rif der Gummi, und dak nachher
der Endhaken nicht mehr mitmachte, war ebenfalls
nicht planmékig vorgesehen. Merkel konnte fAun
seines Sieges sicher sein und verzichtete auf gré-
fiere Beanspruchung zugunsten der Sicherheit. Seine
Durchschnittszeit war 1 min 54 sec. Gegen 17 Uhr
erschien unser US-Stammgast namens Bill, welcher
mit seinem Fesselflugmodell die Zuschauer attakierte.
Nach diesen Vorfiilhrungen wurde der letzte Héhe-
punkt erreicht, als Mross aus Erlangen sein Segel-
modell zum dritten Start auf ca. 70 Meter Hohe
schleppte. Das Modell begann in ungeféhr 8 m Héhe
zu kurbeln und wurde nach 24,49 min abgebucht, weil
es aufier Sicht gegangen war. Um 18 Uhr war dann
das Ende dieses Wettbewerbs, und es hob eine groke
Rechnerei an, die um 18.20 Uhr beendet war.

Segelflugmodelie: 1. W. Merkel (Nirnberg) 545 P.
2. W. Merkel (Nirnberg) 365 Punkte. 3. J. Altmann
(Nurnberg) 325 Punkte., — Gummimotormodelle:

1. W. Merkel (Nirnberg) 92 Punkte. 2. W. Merkel
(Nurnberg) 85 Punkte. 3. H. Leppert (Erlangen)
73 Punkte. — Verbrennungsmotormodelle: E. Fries

(Nurnberg) 446 Punkte. 2. Hoffmann (Firth) 404 P.
3. S. Wélfel (Niirnberg) 395 Punkte. — Juniorenklasse :
K. Sternecker (Niirnberg) 600 Punkte. 2. L. Lecher
1152 Punkte. "3. K. Bernecker 30,5 Punkte.

Es wurde der Durchschnitt aus drei Fliigen ge-
wertet. Dabei war eine Flugsekunde == 1 Punkt. Bei
Verbrennungsmotormodellen war die Laufzeit auf
30 sec begrenzt. Segelflugmodelle wurden mit 100 m
Schnur gestartet.

Karl Barth, Schwabisch Hall, mit seinem 2,5 Diesel Modell
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Leserzuschriften vertreten die Meinung des Ein-
senders und nicht unbedingt die der Schriftleitung

Maschineller Haubentaucher

Die Zuschrift von H. Stahn in
Nr. 1/2 der .Modellflug-Post” hat
mich sehr erbost. Durch diesen
Artikel sind bestimmt Modellbauer,
die sich mit dem Schwingenflug be-
schaftigt haben, restlos entmutigt
worden, H. Stahn meint aber sicher- &
lich nur den Gebrauch von Schwin-
gen als Vortriebsmittel. Das hat aber nichts mit dem
Vogelflug zu tun und miikte nach meiner Ansicht
verboten werden oder zu mindestens einen anderen
Namen bekommen. Die Vortriebsschwinge ist selbst-
verstandlich der Luftschraube unterlegen. Der
Schwingenflug hat dagegen immer noch seine Be-
rechtigung, wenn Vor- und Auftrieb durch den
schwingenden Fligel erzeugt werden. Beim Hub-
schrauber ist dieses Problem technisch ganz ideal
geldst. Doch hat auch diese Drehbewegung die
Natur in keiner Weise Ubertroffen, denn vom Gleiten
oder gar Segeln kann man beim abgestellien Trieb-

Schwingenflugmodell von Prof. E.v. Holst in ver-
schiedenen Bewegungsphasen

| oben: im Abschlag
| unten: amjunteren Umkehrpunkt

Antrieb durch Gummimotor Uiber ein Ausgleich-
getriebe
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werk wohl kaum noch reden. Unsere Fortbewegungs-
mittel, die mit R&dern versehen sind, miissen sich
auf Schienen und Straken bewegen, Auch wenn sie
geléndeglnstig sind, kénnen sie niemals ein Reittier
ersetzen. Kénnen Sie sich eine Jagd oder ein Hinder-
nisrennen mit einem Raupenfahrzeug vorstellen?
H. Stahn mifte mir erst eine brauchbare Konstruk-
tion eines Eichhdrnchens zeigen, um mick davon zu
Uberzeugen, daf unsere Technik der Natur iiber-
legen sein soll, oder, um beim Fach zu bleiben,
ein Gerét, welches taucht, schwimmt, fdhrt und fliegt.
Zum Beispiel einen maschinellen Haubentaucher.
Der Wirkungsgrad unserer Luftschrauben ist noch
sehr schlecht, weil zu viel Kompromisse' geschlossen
werden miissen. Je gréfer die Luftschraube und je
kleiner die Drehgeschwindigkeit, desto besser wird
der Wirkungsgrad. Gewichte und Fahrwerkhéhe und
im Modelibau auch noch das Drehmoment bestimmen
die Grenze. Wie ideal wire es, wenn wir die ganze
Flache zum Vortrieb benutzen kénnten? Die Fliche
dirfte aber nicht oszillieren, denn :,der Wechsel der
Bewegungsrichtung und die Massentrigheit” wiirden
sehr viel Energie verschlucken. Die Fliche miifite
schwingen. Die Frequenz ist dann abhéngig von der
Spannweite, Gewichte und Kraft. Die Kraft darf nur
impulsartig auf die Fléache Ubertragen werden und
nur im Abschlag wirken. Eventuell mikte man zur
Entenbauart Ubergehen, damit die Fluglagen sich
sinngemdf den Luftkréften anpassen. Die Folge des
Abschlages wére eine gedriickte Fluglage und wiirde
zusétzlich zum Vortrieb zu einer Geschwindigkeits-
aufnahme fiihren, die dann zum Aufschlag die nétige
Energie speichert. Eine' wellenférmige Flugbahn wird
sich aber dann nicht ganz vermeiden lassen. Leider
konnte ich das vor Kriegsausbruch nicht mehr aus-
probieren. Zwei kippende Flichen zu verwenden, wie
sie im Heft April/Juni 49 Seite 99 Abb. 5 und 6
gezeigt werden, mag sehr verlockend sein, doch
treten da auch bestimmt neue Schwierigkeiten auf.
Beide Fldchen miikten den gleichen Wirkungsgrad
haben und miften resonieren, denn nur der Schwin-
genflug hétte einen brauchbaren Wirkungsgrad. Im
Gleitflug wiirden sich die beiden hintereinanderlie-
genden Fléchen auch unglinstig beeinflussen.

H. G. Storbeck, Bopfingen/Wttbg.

Sport

... Da Modellflug auf wissenschaftlicher Basis in

Deutschland  zur Zeit verboten ist, fdllt alles, was
gegenwdrtig auf dem Gebiet Modellflug getan wird,
unter den Begriff Modellflugsport. Ich betone
#Sport”. Sport ist eine Art von Freizeitgestaltung.
Er soll lockern und entspannen und die kdrperlichen
und geistigen Kridfte des Menschen stérken, ihn also
lebenstiichtiger machen. Sollte deshalb ‘nicht gerade
in dieser Zeit méglichst vielen Menschen Gelegen-
heit gegeben werden, sich sportlich zu betétigen?
Und warum sollte der Modellflugsport auf einen
kleinen Kreis von Spezialisten beschrédnkt bleiben,
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wo sein besonders starker Einfluk auf die charakter-
liche Entwicklung auker Zweifel ist? Jeder, der den
Sport als ein Mittel anerkennt, das den Wert des
Menschen steigern hilft,, kann aber eine gewisse
Breitenwirkung nur befiirworten. Ich bin der Mei-
nung, daff man nicht Sport treibt, um Héchstleistun-
gen zu erzielen, sondern Héchstleistungen erstrebt,
um den Einfluk des Sportes auf den Menschen zu
vergréfiern. Die Héchstleistung ist auf jeden Fall
das Sekundére, die Tatsache. dak tiberhaupt Sport
getrieben wird, aber das Primére.

W. Nolte / Meiken

Erst probieren!

Im Bezug darauf, daf Sie mir mitteilen, verschie-
dene Leute sind von meinem ,,amerikanischen Ver-
halten” nicht gerade begeistert, méchte ich darauf
antworten, dak ich eben gerade bei den Amerikanern
die Gelegenheit fand, den Modellflug der Gegen-
wart zu studieren. In diesem Zusammenhang méchte
ich auch die Ausfiihrungen des Herrn Straufy Uber
die ,motorisierten Scheunentore’ ankreiden. Er hat
weder Gelegenheit gehabt, den neuzeitlichen Fessel-
flug zu sehen, geschweige denn, erst selbst zu ver-
suchen. Er schreibt von Modellen ,,ganz aus Alu-
minium und Vollbalsa”, und wiirde ein «Vergniigen”
daran finden, diese Modelle einmal fliegen zu sehen.
Es ist immerhin eine Tatsache, dak nicht nur der
Amerikaner Fesselflug betreibt, sondern auch in
anderen L#ndern diese Flugart eine immer gréhere
Verbreitung findet. Meinung ist meist nur Vorurteil,
Uberzeugung beruht aber auf Erfahrung und diese
kann man schon eher kund tun. Abgesehen davon,
war ich vor zwei Jahren in bezug auf den Fesselflug
auch einer Meinung, die der ,motorisierten-Scheunen-
tor-Ansicht” sehr &hnlich war, aber zuerst habe ich
es einmal still und heimlich versucht, und zwar war
es alles anders, als ich glaubte, und die ersten Mifs-
erfolge schienen fast die Meinung zu stiitzen, aber
als es mir zum erstenmal gelang, ein Modell ein-
wandfrei im Fesselflug zu fliegen und zu steuern,
gewann ich immer mehr die Uberzeugung, dafs im
Fesselflug noch unerschépfliche M&glichkeiten ver-
borgen sind. Im Moment denke ich daran, wie gut
er sich wohl fir die Priifung neuer Tragfliigelprofile
eignen wiirde, denn durch die Mé&glichkeiten, daf
ich eine Menge Flugsténde ganz nach Belieben her-
beiftihren kann, habe ich ein Mittel in der Hand,
das es erlaubt, die verschiedenen Eigenschaften des
Profils usw. ziemlich genau festzustellen.

Und kommt irgendeinmal etwas Neues, so lassen
wir es mit einem praktischen Versuch durch uns
selbst entscheiden, oder zumindest errsthaft tiber-
legen, was an der Sache wohl dran ist. Sollten jeden-

Das yibt es auch in Texas: Fesselflugmodell von
Doc le Ginder aus Temple/Texas.
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falls die augenblicklich bestehenden Beschrénkungen
in Deutschland eine Schleifung erfahren, so wird
neben dem uns bekannten Modellsegelflug und dem
Freiflug mit Motormodellen der Fesselflug als Drilter
mit im Bunde sein, und wahrscheinlich sogar mit ab-
soluter Mehrheit. Ich m&chte keine der mdglichen
Modellflugarten vermissen, und ich will dazu bei-
tragen, Neues, das den Modellflug erweitern und
férdern kann, zu propagieren. Selbst wenn der Kraft-
flug und ihm verwandte Neuerungen unter den der-
zeitigen Gegebenheiten kaum als durchfiihrbar er-
scheinen, so werden entsprechende Aufsitze doch
auf geeignete Weise dazu beitragen, dafk wir der-
einst nicht zu lange nach den abgerissenen Enden
suchen missen.

Die wirkliche Erfahrung, durch konkrete Beweis-
mittel ergénzt, ist immer noch der beste Lehrer.

Fr. Tréger, Furstenfeldbruck/Miinchen

1949 — Dorimund: Lustlos. Der Wanderpokal bleibt im
Hause Unger

. . . ohne Spannlack

Ich habe Veranlassung, auf den Artikel von
H. Négele tiber das Segelflugmodell ,,Sembe" in der
Mérzausgabe der ,,MP" einzugehen. Es ist durchaus
anzuerkennen, dafy dieser Artikel, von der fachlichen
Seite aus gesehen, wertvoll ist. Was ich aber nicht
verstehen kann, ist, dak im Rahmen dieses Aufsatzes
ein derartig unfairer Abschnitt zu finden ist, wieg
folgender:

nHochstarts mit Umlenkrolle sollten endlich von
den Wettbewerben verschwinden. In diesem Zu-
sammenhang sei auf den Dortmunder Wettbewerb
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verwiesen, wo ein riithriger Starter bei den damaligen
Windverhélinissen mit seinem umgelenkten Hoch-
startseil ein Modell nach dem anderen in den
»Hades" sog. Er bewerkstelligte es aber auch,
daf ein Modell mit flatternden Fldchen und sich
schiefstellendem Leitwerk den Wanderpreis erzielte.”

Als Inhaber dieses Wanderpreises kann es mir
nicht gleich sein, was H. N&gele in vorstehenden
Zeilen niederlegt. Es zeugt offensichtlich davon, daf
er sehr schlecht beobachtet hat oder falsch unter-
richtet wurde. Ich méchte zuerst einmal feststellen,

- dak derjenige Starter, welcher mein Modell in den

Hochstart nahm, nicht mit dem identisch ist, der
mehrere Modelle auf die Wiese zog. Ersterer arbeitete
nur mit einfacher Rolle, letzterer jedoch mit zwei-
oder dreifacher Umlenkung.

Zu den flatternden Fléchen und schiefstellendem
Leitwerk habe ich zu sagen, daf sich letzteres, be-
dingt durch die Konstruktion, gar nicht schiefstellen
konnte, und die Fléchen nur deshalb flatterten, weil
sie infolge der ungiinstigen Witterungsverhéltnisse
feucht geworden waren. Es war mir leider wegen
der damaligen wirtschaftlichen Lage nicht méglich,
Spannlack usw. zu besorgen, um mein Modell auf
digse Weise vor einem Durchnéssen und Flattern zu
bewahren. Da ich seit immerhin 17 Jahren Modelle
baue, nehme ich keinen so grofen Anstof an der
Kritik, welche an meinem Modell gelibt wurde, selbst
wenn sie noch so subjektiv ist. Wenn aber davon
geschrieben wird, daf der Erwerb des Wanderpreises
nbewerkstelligt” wurde, dann fiihle ich mich ver-
pflichtet, dagegen Stellung zu nehmen.

W. Unger, Warstein/Westfalen.

Der ,Fliegende Fliigel”

Mit grofem Interesse lese ich die Spalte ,Der
fliegende Fltigel” in der MP. Ich selbst bin ein be-
geisterter Anhénger der Nurfligelbauart und be-
griife es ganz besonders, dak von nun an laufend
tber dieses Problem in der ,,MP* berichtet wird.

In diesem Jahre habe ich selbst einen Nurflugel
gebaut und bin im wesentlichen mit den Leistungen
zufrieden. Ein grofer Nachteil trat allerdings auf:
— die Landung —. Sie sind anscheinend der Ansicht,
dak es gleichgliltig ist, ob das Modell auf der Kufe
oder auf der Flache landet. Ich mufte dagegen
immer wieder feststellen, daf bei fast jeder Landung
kleinere Sch&den auftraten. Wenn es auch nur die
Bespannung ist, die meistens eingedriickt wird, so
ist das doch nicht gerade angenehm. Man kann zwar
das Fluggelénde nach diesen Gesichtspunkien aus-
suchen, aber bekanntlich 186t sich der Landeplatz
nicht im voraus bestimmen.

Aufierdem das verzwickte Kapitel der Richtungs-
stabilitdt. Schmitz ist der Ansicht, dafk jede Kielfliche

von Ubel ist, ganz gleich, ob sie (iber oder unter

der Tragfléche liegt. Lippisch. meint, dafs solche un-
erléflich ist, ja, daff auch vor dem Schwerpunkt eine
genligend grofe Fldche liegen sollte, um seitliches
Abrutschen zu vermeiden. Winkler scheint der glei-
chen Ansicht zu sein. Ruggaber schlieflich schreibt
in seinem Buch ,Nurfligel”, daf das Modell im
Winde schwimmt, es also nur durch Béenstéke wieder
in die normale Anstrémrichtung gedreht werden kann
und dieses eben nur durch Kielflichen hinter dem
Schwerpunkt. Der Pfeilform scheint er nicht viel zu-
zutrauen. : X

Ich selbst machie folgende Erfahrungen: Mein
Nurfliigel (30° Pfeilung) ldkt sich einwandfrei hoch-
starten. Ist er einmal im Fluge, so ist aber auch von
einer Richtungsstabilitét nichts mehr zu bemerken.
Zugegeben, im Thermikflug durchaus kein Nachteil,
aber wo bleibt die Theorie? Wird das Modell durch
Bden aus der Flugrichtung geworfen, so rutschi es
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zundchst beim Kurvenflug einmal kréftig nach unten,
und wenn die Pfeilung wieder flir Normallage gesorgt
hat, sind einige Meter Héhe futsch.

Ich bin daher zu der Uberzeugung gekommen,
daf Nurfligel mit einfacher (positiver oder negativer)
V-Stellung sehr groke Nachteile haben. (Bei meinem
Modell lag der V-Winkel bei -}-2° es war auch
gerade genug.) Wie aber kann das Abrutschen ver-
mieden werden? Kielflichen, die auf einfache Art
dies erreichen, sind verpént, es muf also e€ine andere
V-Form erprobt werden. Haben Sie hieriiber Erfah-
rungen gesammelt?

Weiter ist es ein groker Nachteil, daf so wenig
Profile bekannt sind, die fiir Nurfligel auch ohne
grofke Schrénkung verwendet werden koénnen. Bei
meinem Modell nahm ich das Profil N 60 R. Dieses
ist aber alles andere als ideal. Ich war mir darliber
von vornherein klar, hatte aber keine andere Mog-
lichkeit. Zunéchst versuchte ich es mit 5° Schrén-
kung. Es zeigte sich aber, dafy das nicht genug ist,
bei 8 flog dann das Modell stabil. Die Wurzeltiefe
des Profiles betrug 300 mm, die Endtiefe 150 mm
(symmetrisches Profil mit 8 ¢ d/t).

Weiter stellte ich fest, daf das Modell beim Kurven-
flug mit einer Flugelhélfte unterkritisch flog, was
auch gerade nicht von Vorteil ist. Ich suchte diesem
Ubel durch Anbringung eines Turbulenzdrahtes von
1 mm (7' in-10 % t vor und 0,6 % Uber der Profil-
sehne zu begegnen. Ich erzielte auch eine Ver-
besserung der Stabilitdt in der genannten Fluglage,
die Flugleistung wurde jedoch nicht verbessert, wie
man es vielleicht nach Schmitz’'s ,, Aerodynamik des
Flugmodells” annehmen ké&nnte. Zum Schiuk ‘noch
die Leistungen meines Modells: Sinkgeschwindigkeit
etwa 0,5 m/sec, Gleitzahl etwa 1: 11, Gleitgeschwin-
digkeit etwa 5 m/sec. W. Thies, Kaltenkirchen.

Anmerkung des Bearbeiters. Um Beschédigungen
des Modells beim Landen durch Bodenberiihrung zu
vermeiden, empfiehlt es sich, beim Nurfligel statt
einer Kufe ein Landerad anzubringen. Befindet sich
dieses mittels eines Stahldrahtbeines weit unter dem
Modell, so ist flir ausreichende Bodenfreiheit der
Tragflichen gesorgt. Selbst bei Landungen mit Schrig-
lage wird das Modell zuerst auf dem Rad aufsetzen,
ehe die Fléchen den Boden beriihren. Man kann mit
diesem Landerad gleichzeitig den Schwerpunkt aus-
trimmen, indem das Rad entsprechend versetzt wird.
Die Fahrwerksstrebe muf mdglichst weit vor dem
Schwerpunkt befestigt werden, wodurch ein Kopf-
stand bei der Landung vermieden wird und das
Modell nach dem Aufsetzen den Anstellwinkel lau-
fend vergrdhert, bis es nach hinten auf die Flichen-
enden kippt.

Die mittlere Profiltiefe lhres Modells ist etwa
225 mm. Mit einer Eigengeschwindigkeit von 5 m/sec.
fliegt also das Profil (Naca 60 R) nur wenig tber-
kritisch. Rutscht das Modell nun wesentlich ab, so
veréndert sich die Anblasrichtung, wodurch die Fléche
auf der Luvseite in einer geringeren Tiefe umstrémt

_wird. Die Reynoldsche Zahl héngt aber von der Tiefe

des umstréomten Kérpers ab, sie nimmt also in lhrem
Fall ab, womit die Fliche dann unterkritisch fliegen
kann, und der Aufirieb wesentlich abnimmt, Ehe das
Flugmodell nun die geniigende Fahrt aufholt, verliert
es natlirlich mehrere Meter kostbarer Héhe. In einem
der ndchsten Hefte werde ich noch nsher auf Pro-
file eingehen, die fiir die Verhéltnisse im Modell-
nurfitigel geeignet sind. Einstweilen méchte ich Ihnen
raten, das Profil von Eppler (veréffentlicht in MP
Nr.2/1.Jahrgang) bei lhren Flichentiefen zu erpro-
ben und das Modell mit doppelter Pfeilung zu bauen.

~ Fur Mitteilungen Uber Ihre kiinftigen Versuche und

Erfahrungen wére ich lhnen besonders dankbar.
L. M.
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Rotoren-Entwicklung

Eine neue Art der Rotorensteuerung fiir Autogiro
und Hubschrauber, welche die Neigung der Nabe
und die Verstellung der Rotorenblatter in einer fiir
ihre Einfachheit bemerkenswerten Weise erméglicht,
wurde der amerika-
nischen = Autogiro-
Conmpany  auch
in England paten-
tiert. Die Erfindung
geht auf das Frih-
Jahr 1943 zuriick und
ist wegen der da-
maligen Kriegszeit
aus Grinden der
Sicherheit erst vier
Jahre spéater ver-
offentlicht worden.

Normalerweise wird die Steuerung durch Nzigen
des kardanisch gelagerten Rotors verursacht. Eine
solche kardanische Aufhéngung erfordert jedoch ein
Steuerungsorgan mit zwei unabhédngigen Halterun-
gen (pivots), Gelenken usw., was in der Regel ein
ziemlich komplizierter und empfindlicher Mechanis-
mus ist. In diesen F&llen ist die Steuerssule als
Héngekniippel ausgebildet.

In der spezifizierten Patentbeschreibung ist der
Rotor als Dreiblattausfihrung angegeben. Die Rad-
nabe (Wellenzapfen) lagert zwischen zwei Kugel-
lagern in einem Support. Die Kraftlibertragung vom
Triebwerk auf den Rotor (fur den Sprungstart beim
Autogiro oder den Kraftflug des Hubschraubers) ge-
schieht in der bisher bekannten Art durch eine
Welle, die das Drehmoment Uber eine Zahnrad-
untersetzung auf den Rotor libertrdgt. Das grokere
Stirnrad ist mit dem Wellenzapfen des Rotors fest
verbunden und befindet sich innerhalb des Getriebe-
gehduses vom Rotor zwischen den beiden Lager-
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stellen. Der Rotorkopf (Getriebegehduse) ist mit zwei
Zahnrédern, die an seiner Seite angebracht sind, auf
einem Zahnsegment so aufgehdngt, dak er in Vor-
wérts- und Ruckwértsrichtung -ausgeschwingt werden
kann. Die Steuerung in dieser Ebene erfolgt durch
den liblichen Steuerkniippel, der tiber Umlenkhebel
und Gesténge mit den Lagerzahnréddern des Rotoren-
kopfes verbunden ist. Das Kraftiibertragungsorgan
des Triebwerks macht diese Bewegungen mit. Durch
dieses System der Aufhdngung liegen Auftriebs-
zentrum und Rotorenlagerung stets in einer Ebene,
wodurch aerodynamisch bedingte Schwingungen ge-
dampft werden.

Wéhrend der Steuerungsvorgang um die Quer-
achse in der beigefiigten Patentskizze, die den
Patentberichten der englischen Zeitschrift ,,Aero-
nautics" entnommen ist, hinreichend veranschau-
licht wird, ist sie jedoch in bezug auf die Quer-
steuerung weniger aufschlufsreich. Die Quersteue-
rung (seitliche Neigung) erfolgt durch Ver&nderung
der Blatteinstellwinke! auf derienigen Seite, die je-
weils gehoben oder gesenkt werden soll. Durch
Verwendung von Nockenscheibenkonstruktionen, die
der obere Teil des Getriebegehsuses enthilt. In Ver-
bindung mit einem Zapfen an der Blattauthdngung
wird dadurch die Verdnderung des Blatteinstell-
winkels auf grofe oder kleine Steigung wéhrend
eines Umlaufes erreicht. Die Erfindung gewéhrleistet
Uberlagerungen der vorkommenden Steuerur;?ecr;.

Die ,Gegenstromklappe”

Die Aufgaben der Auftriebserhéhung bei Start und
Landung werden mit verschiedenen Vorrichtungen
geldst, die als Spreiz-, Spalt- oder Doppelspalt-
klappen im Sinne einer Anderung der Profilwdlbung
wirken oder Verdnderungen des Flacheninhaltes be-
werkstelligen (Fowler-Fltigel). Eine Kombination von
Hinterkantenklappen mit Vorfliigeln ist ebenfalls
Ublich. Grenzschichtbeeinflussungen scheinen als
Mittel der Hochaufiriebserzeugung noch nicht tUber
das Versuchsstadium hinausgekommen zu sein.

Beim Entwurf der vorliegenden Landehilfe als
Gegenstromklappe wurde von der Wirkungsweise
des bekannten Handley-Page-Vorfligels und der
Doppelspaltklappe ausgegangen. Die Gegenstrom-
klappe l&kt sich fur alle Flugzeuge hoher Flichen-
leistung (PS/m2) mit wesentlich besseren Erfolgen
verwenden als die herkdmmlichen Ausflihrungen,
deren angefiihrten Nachteilen folgende Merkmale
gegenuberstehen:

1. Die Klappe l&ft sich am Aufenfliigel anordnen.
ohne die Steuerfdéhigkeit zu beeinflussen.

2. Das c&/cw-Verhdlinis ist dem des HP-Vorfligel
&hnlich, jedoch sind die effektiven Auftriebswerte
unvergleichlich hé&éher.

3. Diese Klappe ermdglicht einen einfacheren Ent-
wurf von Hochgeschwindigkeitsflligeln, da die
Geschwindigkeitsspanne gréfer alsdie bei Verwendung
der verschiedenen Spreizklappenarien ist.

4. Durch Einbau in das festigkeitsbeglinstigte
Fliigelteil lassen sich die Luftkridfte leichter uUber-
winden,

An der Unterseite des Fligels ist in etwa 30 %
seiner Tiefe eine sich nach vorn unten &ffnende
Klappe angebracht. Die Strémung wird durch ge-

Teleskop-Rotor. Signor Isacco, der
. seit 1917 in der Hubschrauberent-
wicklung steht, fiihrt seinen Fall-
schirm flr abwerfbare Kabinen vor,

Die in England patentierte Vorrich-
tung besteht aus einem Rotor, der
seinen Radius im Betriebszustand
bis zur Gréfe normaler Hubschau-
ber-Rotoren verdndert,
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eignete Formgebung zur Oberseite gelenkt, wo sie
durch einen Hilfsfligel angelegt wird, um welchen
die Stromung ebenfalls erhalten bleibt.

Folgende Fragen zur Ausfiihrung sind zu kldren:
Es muf die beste Anordnung des Systems innerhalb
des Fligelumrisses festgestellt werden. Abgesehen
vom Oberflichenwiderstand der Leitbleche: der
Deckfligel und der Unterklappe tritt ein zusé&tzlicher
Widerstand gegeniiber dem Normalfiigelprofil nur
durch Umlenkung auf, weswegen also die Umlenkung
winkelméhig mdoglichst gering zu halten ist. Aus
diesem Grunde eignet sich die Klappenanordnung
besonders flir den Einbau in die Flugelnase, wodurch
gleichzeitig im Betriebszustand die Nasenkrimmung
erhoht (gering angestellte Saugseite) wird, und die
Unterseitenstrémung “der an konkav-konvexen Pro-
filen &hnlich ist.

Das Ausfahren der Klappe kann selbsttdtia oder
von Hand erfolgen. Fiir die automatische Betétigung
steuert eine Gleichdrucksicherung den Ausfahrvor-
gang. Der Einbau dieser Sicherung muf in jedem
Falle vorgenommen werden, um die Klappe jeweils
parallel zur Hauptanstrémrichtung zu halten.

Die Landehilfe wurde erstmalig im Jahre 1939 in
einer der Abb, 3 &hnlichen Ausfiihrung bei Re-
Zahlen von 200000 im Windkanal erprobt. Zur Kon-
struktion der optimalen Ferm sind umfangreiche
Messungen an den in Teil 1 und 3 der Zeichnung
dargestellten Ausfiihrungen erforderlich.

Bei diesen Klappenausflihrungen werden folgende
Nachteile in Kauf genommen:

1. Die Klappe mufk am Innenfligel angeordnet
sein, wodurch Nachteile fir H8henflossen entstehen,
auferdem wichtiger Raum entzogen wird.

2. Bei jeder c,-Erhéhung muf schédliche c-Er-
h&hung in Kauf genommen werden.

3. Die Erhdhung von v-;,ax bei Neukonstruktionen
beginnt wieder eine Frage der Geschwindigkeits-
spanne zwischen Héchst- und Landegeschwindigkeit
zu werden: weil die Auftriebserhéhung durch Klappen
bei den heutigen ‘Fléchenbelastungen gerade noch
ausreicht — in Verbindung mit Landegeschwmdlg-
keiten von ca. 200 km/h.

4, Bei den gebréuchlicheren Arten treten sehr
starke Luftkréfte auf, die durch kraftigste Bauaus-
fuhrung Uberwunden werden missen. H.D. Gildner
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Die Gegensiromklappe

Neue Ausfiihrung

Klappe im Geschwindigkeitsflug angelegt
Ausflihrung 1939 (Messung Re 200 000)
Anbringung .im Fliigel-
Gleichdrucksicherung:

Oberseitenkontakt == einfahren

AP

“Unterseitenkontakt = ausfahren, bei Endstellung

Warnzeichen
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L'Air pour les Jeunes | L"Air

Die neue Bekanntschaft mit der frilheren ,L'Air
pour les Jeunes”, die manchem noch aus seiner Zeit
in Frankreich her bekannt sein wird, und die immer
eine Fundgrube interessanter Nachrichten war und
neben, einfach gehaltenen Aufsdtzen auch solche
wissenschaftlicher Art aus der Feder bekannter inter-
nationaler Modellflieger enthielt, ist etwas uber-
raschend ausgefallen, zeigt sie sich doch in einem
neuen Kleid, némlich als eine kleine Spalte in der
allgemeinen Zeitschrift fir die Luftfahrt ,,L‘Air",
Wegen der Zeitumstdnde, die auch an Frankreich
nicht spurlos vorbeigegangen sind, ist es anzuneh-
men, dafy diese der Grund fiir eine Zusammen-
legung beider Zeitschriften waren, wobei allerdings-
der Modellflieger umfangmékig etwas schlechhweg-
gekommen ist.

Eine kleine Blutenlese aus den ersten 5 Ausgaben
dieses Jahres ergibt: einen Aufsatz liber neue
franzésische Modellmotoren, unter ihnen die
ul’Atomic-60"-Duse, die nach dem Schmidt-Argus-
Prinzip arbeitet und leistungsméfhig an die amerika-
nische ' ,,Dyna-Jet” herankommt., (Hersteller ist die
Firma Mazaud, 2. Rue Aristide Briand 2. Gentilly/
Seine.) Die Beschreibung eines 3-ccm-Diesel der
OSAM-Werke in Bologna/ltalien mit 0,22 PS bei
einer Drehzahl von 12000 U/Min, und einer weiteren
Schmidt-Argus-Dise aus Polen unter der Bezeich-
nung ,,Wicher WK-3" mit einer Leistung von 1,4 PS,

Im allgemeinen Teil ist zu lesen Uber das neue
franzésische Verkehrsflugzeug ..Breguet 7461, das
etwas an die englische ,/Wellington” erinnert {vier=-
motorig und doppeltes Seitenleitwerk). Ein Aufsatz
tiber die Verdnderung des Fldcheninhalts durch Er-
héhung der ,Fldchentiefe nach Art der friiheren
«Varivol”-Versuche von Gérin, und einen Bericht
ticer das von der Firma Fouga in Aire-sur-Adur
hergestellte Segelflugzeug mit Turbinenhilfstriebwerk
und V-Leitwerk, Die Zelle ist eine Weiterentwicklung
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des CM-8-15 Leistungsseglers und hat eine Spann-
weite von 15 m, die Rumpflénge betrédgt 6,20 m. Das
Triebwerk befindet sich auf der Rumpfoberseite .un-
mittelbar hinter der Fuhrersitzverkleidung und leistet
80 kg Schub. Fluggewicht 500 kg, Fléchenbelastung
33 kg/m,. Die Geschw ndigkeit betragt 240 km/h.

Die ..L'Air" erscheint seit 30 Jahren und steht unter
der Schriftleitung von G. Roche D’Estrez. 71 Avenue
de Champs Elysées, Paris 8 e. Sie erscheint monat-
lich in einem Umfang von 20 Seiten und kostet im
Jahr (Auslandsabonnement) 600 Francs.

Model Airplane Design and Theory of Flight

von Charles Hampson Grant. — Eine vollsténdige
Darstellung der Aerodynamik, Konstruktion und des
Fliegens von Flugmodellen, enthédlt Grundregeln,
Formeln und nomographische Darstellungen. Verlag:
Air Age Inc., 551 Fifth Avenue, New York, 1. Aufl.
Dezember 1941, 4. Aufl. Sept. 1944. Preis 3.75 Dollars.
528 Seiten, 205 Zeichnungen und lllustrationen und
Bauplédne.

Ein Buch als Ergebnis der jahrelangen Erfahrungen
des Modellflug-Experten C. H. Grant, das in 6 Kapi-
teln — Tragfliigel — Stabilitdt — Luftschrauben — An-
trieb — Konstruktionsprinzipien und Steuerung — die
gesamte Theorie des Modellfluges in C.H. Grants
Interpretation erschépfend behandelt. Es ist zweifels-
ohne das erste Buch der gesamten Modellflugliteratur
seiner Art auf wissenschaftlicher Grundlage — schade
nur, dak Segelflugmodelle nicht behandelt werden.
Rechnerische Beispiele fiir jede Entwicklung sind
gegeben, die durch die ausgezeichneten lllustra-
tionen von H. W. Kuleck unterstiitzt werden, der sich
als Foto-Reporter von Model-Airplane-News bereiis
einen Namen machte,

FLY - er min Hobby

Von Ing. Per Weishaupt. Flensteds Verlag, 1948.
184 Seiten, ca. 200 Fotos, Preis 14.75 d kr.

Hier hat Ing. Per Weishaupt seine jahrelangen Er-
fahrungen als Modellfliéger und Flieger benutzt, um
einen Eindruck zu geben von der vielseitigen Wellt
des Fliegens und der Produktion von Flugzeugen,
vom Stande drei Jahre nach Abschluff des Krieges.
Alle Entwicklungen werden gewlrdigt, - auch der
Modellflug. — Besonders wertvoll ist das Buch durch
die ausgezeichnete Bebilderung dank der grofzigi-
gen Unterstiitzung der gesamten Flugzeugindustrie.

Konstruktions- und Leistungsangaben finden sich
am Schlufs des Buches, in denen nur einige deutsche
Segelflugzeuge verzeichnet sind, da Deutschland und
Japan nicht behandelt werden, wie auch Rufland,
da dort Material nicht zugsngig war.

Per Weishaupts Versuch der Vermittlung eines
generellen Eindrucks vom heutigen Stand der Flug-
zeugindustrie ist ein gelungener Wurf, H.A D-

Umbruchfehler: In ,Die Gegenstromklappe” (Seite
26 bis 27) ist der Teil, der die Nachteile der bekannten
Klappensysteme behandelt (,Bei diesen . . . . . "
einschl. der Punkte 1 bis 4, Seite 27) dem 1. Absafy auf
Seite 26 anzuschliefyen.

In ,Rotoren-Entwicklung” (Seite 26) mufs es richtig
heifsen: ,Ausgeschwenkt”. -rechte Spalte, 4 Zeile-.
DER “SPORTFLIEGER, Zeitschrift flir die Luftfahrt.
Hervorgegangen aus der Zeitschrift ,,Modellflug-
Post". Veréffentlicht unter Gen. Liz. Nr. 3 der Mil, Reg.
Herausgegeben von R. Eppler und H.G. Waschkowitz
im Verlag DER SPORTFLIEGER, Bremen/Stuitgart.
Schrift- u. Verlagsleiter: H. G. Waschkowitz. Graphik:
Gert Heumann, Solingen. Druck: Buchdruckerei
A. Borowsky, Bremen-Vegesack. Bei Zuschriften wird
das Einversténdnis des Einsenders zur vollen oder

auszugsweisen Verdffentlichung vorausgesetzt, wenn -

nicht andere Wiinsche ge&dufert werden. Nachdruck
nach den gesetzlichen Bestimmungen. Postscheck-
konto: 116198 PSA Hannover. Postanschrift:

Verlag DER SPORTFLIEGER, Bremen-Lesum, Talstr. ib
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Leserrundfrage

Eine im Mirz 1948 durchgefiihrte l.eserrundfrage hatte
den Zweck festzustellen, welche Bauarten und Gebiete
besonders bevorzugt werden, welches das Durchschnitts-
alter und wie die landsmannschaftliche Verteilung
der einzelnen Interessenten ist. Die damalige Rund-
frage bezog sich ausschlieBlich auf den Modellflug,
iiber dessen zahlenmiifligen Umfang in friiheren Zei-
ten nach amtlichen Unterlagen folgende Zahlen be-
kannt geworden waren:

1930 (DMSV bzw. DLV): 18700, 1934: 23000, 1937: (Mo-
dellbauer in der FL-HJ und NSFK): 63000, 1938: 84000,
1939: 93000, 1940: 112000, 1942-43: 132000, 1944: 126000.
Zumindest sind jedoch die letztgenannten Zahlen unter
Beriicksichtigung der damaligen Tendenz nicht als ver-
bindlich aufzufassen, wenn man daraus auf den Umfang
der tatsdchlich am Modellflug Interessierten schliefien
will. Die Ergebnisse fiir die Nachkriegszeit konnten im
November 1948 zu 780) Modellfliegern (einschl. Ost-
zone) zusammengerechnet werden, von denen rd. 1600
Mitglied einer der damaligen 74 Modelifluggruppen
waren. Wenngleich auch aus der neusten Zeit keine
Zahlen vorliegen, so ist jedoch in Anbetracht der
augenblicklichen Apathie mit Sicherheif anzunehmen,
dafl diese Zahl eher ab- als zugenommen hat und
zwar erheblich.

Die oben erwihnte Rundfrage wurde an 530 Personen
verschickf, von denen 411 antworte:en.

Nach wie vor scheint sich das Segelflugmodell einer
grofien Beliebtheit zu erfreuen,31%), stimmten fiir diesen
Typ, 28, bevorzugten das Modell mit Verbrennungs-
motor und weitere 18%, beschiftigten sich mit beiden
Bauarten zusammen. Fiir das Gummimotormodell
stimmten 15%, Geringes Interesse bestand fiir Saal-
flugmodelle. 6%, bezeichneten sich als ,allround®.

In Frage Nr.2 entschied sich der grofite Teil (62%)
fiir die Normalbauart, 3 %, waren fiir den Nurfliigel,
wihrend sich der Rest mit Schwingenflug und ,Enten®
befaBite. Fiir Hubschraubermodelle bestand nur in
einem Fall Interesse, was auf die baulichen Schwierig-
keiten zuriickzufiihren sein mag, winrend Tandems
und Tragschrauber nicht gefragt waren.

Fiir naturgetreue Nachbauten begeisterten sich
nur 7%.

Bei ,,Schnell- oder Langsamflug” beantworteten 54%p
die erste und 40°, die zweite Frage. 6°) hatten auch
noch den Kunstflug unterstrichen.

Teil 7 gab Rescheid iiber das Interesse an besonderen
Bauweisen. indem sich fast ?/; der Befragten fiir die
Stegbauweise enfschieden, bestitigten sie damit die
zunehmende Beliebtheit dieser Art der baulichen Aus-
fiihrung. Nur 2%, bauten noch mit Flachspieren, wih-
rend der iibrige Teil noch an der konventionelien
Bauweise mit Sperrholzspanten und -Rippen hing.

Das Durchschnittsalter der Teilnehmer errechnete
sich zu 18, Jahren. Der Jiingste war 15Y/, gahre alt,
der dlteste war noch mit 54 Jahren aktiv dabei. Einer
kleinen Anzahl von 30-4)jdhrigen hielt eine betricht-
liche Gruppe 18-19jdhriger die Waage. Vergleichs veise
dazu ist der englische Modellbauer durchschnittlich
27 Jahre alt, wihrend sein amerikanischer Kollege 25
Jahre z#@hlt (was in Bezug¢ auf die konstruktive Ent-
wicklung sehr von Vorteil ist). Die landesmannschaft-
liche Verteilung zeigte sich in folgender Reihenfolge:
Wiirttemberg, Baden, Ruhrgebiet, Bayern, Nieder-
sachsen, Schleswig-Holstein und Hessen. Aus der Ost-
zone schricben nur einige Modellflieger aus Dresden,
Leipzi¢ und Berlin. -

Diese Ergebnisse kdnnen heute teilweise als iiber-
holt gelten. Um ihnen den neuesten Stand gegeniiber
stellen und daraus entsprechende Schliisse zizhen zu
kdonnen, wird in diesem Heft eine weitere Rundfrage
durchgefiihrt. Erstmali¢ wenden wir uns dabel auch an
die luftfahrttechnisch allg¢emein Interessierten um auch
iiber dieses Gebiet nihere Einzelheiten erfahren zu
kdnnen. Uber das Resultat soll ein ausfiihrlicher Ar-~
tikel in unserem nidchsten Heft berichten. Wir biften
Sie darum die anlicgende Karte, g¢fl. mit zusdtzlichen

Ausfiihrungen bis zuvm 20, August 1949 zurilickzusenden.
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W. Blaszczyk, Lodz 9. Srebrzynska 87m9 (Polen),
Student an der Technischen Hochschule, will mit
deutschen Modellfliegern korrespondieren.

S. Sat. R. L. Barr, 48th Ftr. Sqdn., 14. Ftr. Grp. Dow,
AFB aus Bangor/Maine in USA sucht Kontakt mit
Irvlogellﬂiegern- Piloten und Segelfliegern in Deutsch-
and.

Briefwechsel mit OUsterreich vermittelt Ingo Waste,
Klagenfurt, Rosenbergstr. 8—10.

Theo Blaich. Zur Wiederaufnahme persénlicher Be-
ziehungen bitte ich um Auskunft Uber den augen-
blicklichen Aufenthalt des bekannten Afrika-Sport-
fliegers Theo Blaich, H. Waschkowitz, Bremen-Lesum,
Talstrake 1 b,

F. ). Schauerte, Dortmund. Lortzingstr. 9, 21 Jahre
alt, C-Pilot, wlinscht brieflichen Gedankenaustausch
mit Segelfliegern.

Dieter Brendemiihl Dresden-N.30, Am See-
graben 1, sucht Briefwechsel in deutscher oder eng-
lischer Sprache zwecks Austausch von Plédnen und
Literatur Uber alle Gebiete des Modellfluges.

Josef Alt mann Nirnberg, Full 8, 22 Jahre alt,
besonders interessiert an Segelflug- und Gummi-
motormodellen, sucht Korrespondenz mit Gleich-
interessierten, auch Auslandern, insb. ausléndischen
Modellfluggruppen.

L IKILIENINIE [AIN]ZIEIIGIEIN] |

Kleine Anzeigen sind an die Redaktion ..Der Sport-
flieger”, (23) Bremen-Lesum, Talstrake 1b, zu rich-
ten. Der Preis eines Wortes betrdgt DM 0,10, die volle
Anschrift kostet einheitlich DM 1,00. Fur Chiffre-
Anzeigen ist eine zusdtzliche Gebiihr von DM 1,—
zu entrichten. Die Verdffentlichung erfolgt erst nach
Eingang der Geblihren.

Verkaufe KRATMO 10 und EISFELD B Il, beide neu-
wertig. Hans Clausen, Bielefeld, Gabelsberger Str. 6

KRATMO 10, komplett, zu verk. 40 DM. H. Wild-
hack, Marburg/Lahn, Gisselberger Str. 47.

Verkaufe KRATMQO 10 ccm, neuwertig, Zubehér und
Ersatzziindspule, ohne Luftschraube, Preis 45— DM,
Hans-Walter Albold, Ottbergen 66 bei Hildesheim:
Post Dinklar,

EISFELD-B 1 3enzinmotor, komplett, zu verkaufen.
Paul Héme, Leipzig W 33, Uhlandstrafe 1

DEUTSCHE MODELLDIESELMOTOREN  (Fabrik-
muster und selbstgebaute) mit gréferem Hubraum
im Tausch gegen USA-Motoren oder Modellbau-
material gesucht. R.S, Sipling, 58.S. Beauer Street,
York/Pen, USA.

EISFELD B-2 (2.5 ccm). neuwertig, zu verkaufen.
Angebote unter CH. -9.

S&mtliche deutsche Luftfahrizeitschriften und einige
ausléndische im LESEZIRKEL billigst. Interessenten
schreiben an: Straubing, Postfach 23 a.

LICHTPAUSEN von Bauplénen und Zeichnungen
jeder Art. Sauber, schnell und preiswert. Din A 1:
DM —.80, Din A4: DM —,15. Verlangen Sie mein
Angebot. Ing. H. Meyer, Bremen, Brinkumer Str. 19,

Verlangen Sie meine Bucher- und Plénetauschliste.
L. Doernfeld, Straubing, Postfach 23 a.

Wer weif die Anschrift von GROPP, Konstrukteur
des im ,,Flugsport” Nr. 15/1936 abgebildeten Dreh-
schwingenflugmodells. CH -7.

SEGELFLUGMODELLE, Spannweite 1,206 m und
2,00 m, liefert in bester Ausfihrung, &uferst ange-
messener Preis. Harl-Heinz Hinz, (16) Auerbach a. d.
Bergstrake, Heidelberger Str. 42.

Beziehen Sie sich auf den ,,SPORTFLIEGER”
bei Bestellungen auf die Firmen-Inserate

BeilagenhinweiS' Einem Teil dieser Auflage
liegt ein Prospekt der Firma VARIO-G.m.b.H.,
Kirchheim/Teck, Jesingerstr. 41, betr. Flug-
modell ,,Storch” bei.
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Mit BALSA bauen heifst:

BILLIGER, BESSER, SCHNELLER bauen.
BALSA-BLOCK

ca. 610100 cm in Mahken bis
1012180 cm zur Herstellung von
Rippen- und Luftschraubenblécken.
Grundpreis fur 1 Stick ca. 61050 cm
DM 1,80, jeder weitere dm’® kostet
DM 0,45.

BALSA-STRIP

ca. 5 mm starke, 5—6 cm breite, 50 bis
140 cm lange Streifen fur Leisten u. &.
Per qm 5 mm stark DM 6,— (Abgabe
von s gm aufwarts).

BALSA-LEIM

ist der in der USA unter dem Namen
MODEL-CEMENT bekannte hochwertige
Kunstharzleim. 250 g DM 1,70, 500 g
DM 3,20, 1000 g DM 6,—.

Alle Lieferungen durch Postversand
gegen Vorkasse (Porto und Verpackung
be:tzksichtigen) oder Nachnahme. Bei
Sammelbesiellungen sparen Sie Un-
kosten. Weiter liefern wir auch Motore
der bekannten Firmen zum Original-
preis. Bespannpapier und Spannlack
vorratig.

Hans D. Giildner (Balsavertrieb)
Bremen 1 — Postfach 448

Werkstoffe, Bauplane, Fachschritten
Werkzeuge fiir den Flug-
und Schiffsmodellbau

Benzin- und
Dieselmotoren liefert

ot ALOIS EGGENWEILER

Oi%gg.ﬁ!’fm 14b Reutlingen

Kanzleistraffe 47

asserfester, schnelltrocknender

KLEBSTOFF

besonders geeignet fir den

MODELLBAU

GUNTHER WAGNER, HANNOVER
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Tisch-Dekupiersige

Eine kleine leistungsféhige De-
kupiersége in solider und praziser
Bauart wird von Feintechnik Fr.
Richter, Preetz i. Holstein, Hebbel-
platz 1, unter Hinweis auf eine
einfache, gediegene Konstruktion,
ein vollstdndig gekapseltes Trieb-
werk (Elektromotor) und guter
Schnittleistung in zwei Ausfiihrun-
gen angeboten.

Die Type DKSM ist mit einem
80- bzw. 200-Watt-Motor (0,1/0,25)
ausgerlstet und schneidet mit
einem Hub von 44 mm. Die Aus-
ladung des Buigels ist ungeféhr
25 cm, Tischgréfe 20x36 cm. Die-
ses Muster ist zur Zeit nur be-
schrénkt lieferbar.

Die Ausfiihrung DKS besitzt
die gleichen Abmessungen wie
obengenannte, wird jedoch ohne
Motor verkauft. Fukbetrieb ist
moglich. Auf besonderen Wunsch
liefert der Hersteller dieses Muster

FIEIN/STER] |

mit einem Hub bis zu 85 mm. Der
Verkaufspreis (einmaliges Sonder-
angebot) betrdgt DM 35,— netto.

Balsa Cement

Der Name klingt fremd fiir einen
neuen Modellbau-Leim, doch ist
er treffend, denn dieses Binde-
mittel , klebt" nicht wie die bis-
her bekannten technischen Leime,
sondern besitzt im geharteten Zu-
stande betonartige Eigenschaften.
Er bildet ausgezeichnete Muffen
und weist beste Haftfestigkeit auf.
Wegen seiner inneren Harte und
Tiefenwirkung ist dieser Leim, der
sich im Ausland schon hervor-
ragend bewédhrte, besonders fiir
Balsaholz-Verbindungen geeignet.
Wir verweisen auf die Anzeige
der Firma H. D. Gildner in die-
sem Heft,

1,6 ccm Wilo-Diesel

Von seinen zahlreichen Motoren-
entwicklungen in der Gréfenklasse
von 0.2 bis 10 ccm hat W. Otto
den in der letzten Ausgabe der
nModeliflug-Post” besprochenen

Guiz

a) Kufenkasten des SG-38, Baureihe 1944
b) Sonderkonstruktion von Prof. Focke
c) Rumpfunterteil der Mu-17

d) Herausgenommene Fihrersitzanordnung fiir liegen-
den Piloten bei FS-17

e) Zusammengelegter Eissegelschlitten von Titje aus
Neukuhren ?

1,6 ccm Diesel zur Betriebsreife
gebracht und ist nun nach Be-
seitigung von Materialschwierig-
keiten zur Serienherstellung iiber-
gegangen. Die Drehzahl ist 7000
U/min bei einer Leistung von 0,09
bis 0,1 PS: das Gewicht betragi
85 g. Betriebsstoff 60 % Petroleum
oder Dieseldl, 20¢% Ather und
20 % Motorendl.

Der Motor kostet DM 49,60 und
ist bei der Firma H. D. Giildner
(Abt. Balsavertrieb), Bremen 1,
Postfach 448, erhaltlich.

Modellmotior MADIE

Dieser Kleinst-Dieselmotor eig-
net sich fiir den Antrieb von me-
chanischen Spielzeugen, wie Auto,
Motorbcote und ebenfalls fur den
Flugmodellbau. (Das erste Kleinst-
Auto-Rennen mit Benzin- und
Dieselantrieb wird in Stuttgart im
Herbst d. J. staitfinden.) Was an
der Einfachheit besonders hervor-
sticht, ist der Wegfall der Kom-
pressionsverstellung, sowie die
Vereinfachung des Vergasers,
dessen Diisennadel auf ,Start”,
sLauf” und ,Halt” eingestellt
werden kann,

Seine technischen Daten sind:
Zylinderinhalt 1,52 ccm, Bohrung
3 cm, Hub 15 mm, Leistung bei
8000 U/min 0,1 PS, Gesamtgewicht
165 g. Die Anschaffungskosten
belaufen sich auf DM 45—,
Hersteller  ist: Konstruktions-
und Versuchswerkstatte, Georges
Mack, Stuttgart-Wangen, Geislin-
ger Strake 57c.

Kurzbauplidne

fir Flugmodelle aller Art und
Sondervorrichtungen auf Din
A 4 pro Blatt 0,50 DM. (Liste
anfordern). Anfertigung aller
Zeichnungen. Ausarbeitung
von Konstruktionsvorschldgen

Dieselmotoren
Gliihkerzen

FRIEDRICH TROGER

KLEINTECHNIK
Fiirstenfeld’ uck
Hauptstrafe 9

.



