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SchluBipriifung zam Preisausschreiben fiir Modellflug

Von NSFK-Sturmfiihrer Horst Winkler

Am 1. und 2. Oktober wurden auf dem Geldnde einer
pommerschen Segelflugschule die SchluBpriifungen zu
dem Modelllugwetthewerb abgenommen, den der Korps-
fithrer des NS-Fliegerkorps in Form eines Preisaus-
schreibens zur Forderung des Modellfluges fiir das Jahr
1943 veroffentlicht hatte. In dem Preisausschreiben,
dessen ausfiihrliche Bestimmungen im Septemberheft
1942 dieser Zeitschrift zum Abdruck gelangten, wyrden
drei Aufgaben gestellt, deren Auswahl dem Belieben
des einzelnen Bewerbers iiberlassen war. |

1. 2000 m-Geradeausflug eines Benzinmotor-Flug-
modells und anschlieBende Landung in einem um den
Streckenendpunkt abgesteckten Kreis von 500 m
Purchmesser. .

2. Kunstflug eines Benzinmotor-Flugmodells, der
Kunstflug hestehend aus zwei Uberschliagen nach oben,
zwei daran anschlieBenden Rollen, einem anschlielen-
den Riickenflug von mindestens 5 s Dauer und der den
Kunstflug beschlieBenden Riickkehr in die Normalflug-
lagg, .
3. Bodenstart eines durch Benzinmotor angetriebe-
nen Schwingenflugmodells mit anschlieBendem Kraft-
flug von mindestens 30 min Dauer.

Die im Spitsommer dieses Jahres auf einem mittel-
deutschen Fluggelinde durchgefiihrie Vorentscheéidung
zum Preisausschreiben stellte die nicht unerwartete Tat-

sache klar, daf mit der Losung der Preisﬁu_fgahf; Nr. 1

'in diesem Jahr noch nicht gerechnet werden konnte. Der

Zielflug eines Benzinmotor-Flugmodells setzt die Be-

‘nutzung fernbeeinfluBter Steuergerite voraus, zu deren

Bau und Erprobung bis zur einwandfreien Arbeitsweise
eine Entwicklungszeit von nur einem J ahti sehr kurz be-
messen isf. Die genannte Preisaufgabe wigd voraussicht-
lich mit einigen weiteren, die Losung fordernden Be-
dingungen in das demnichst zur Veroffentlichung gelan-

. gende ,,Preisausschreiben- 1944 des Korpsfiihrers des

NS-Fliegerkorps zur Forderung des Modellfluges* iiber-
nommen werden. .
Hinsichtlich der Preisaufgaben Nr. 2 und 3 lieBen die
Ergebnisse der Vorpriifung die Erwartung zu, dal} es
auf der SchluBpriifung einigen Flugmodellen gelingen
werde, die gesteliten Bedingungen zu erfiiller. So ge-
lang demn NSFK-Obersturmfiihrer August Riidle, Stutt-
gart, mit seinem Schwingenflugmodell nach Handstart
die Vorfithrung eines Fluges von 5 min Dauer, Einige
Tage nach der Vorpriifung fiihrte das gleiche Flug-
modell nach Bodenstart einen Flug von 10 min 29s
Dauer und 1930 m Strecke ans. Diese heiden Leistungen
konnten als neue Hochstieistungen in die Liste der
. Deutschen Modellflug-Hochstleistungen™ eingetragen
werden. Ahnlich lagen die, Aussichten bei den fiir die
SchluBpriifung zugelassenen Kunstflugmodellen. Die

Bilder: (1) Schlieht,
(1) Gerardi

Abb, 1. Die Teil-
nehmer an der
Schlufipriifung
des Preisaus-
schreibens 1942
fiir Modellflug
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Abb, 2. NSFK-Rottenfiihrer Ulrich_Stampa startet sein Schwingenflugmodell zu einer neuen Modellflug-Héchstleistung

Beschaffenheit der wohldurchdachten Steuergerite und
auch der Flugmodelle gab zu hohen Erwartungen AnlaB.

Die Vorbereitungen zur Durchfuhrung der SchluB-
priifung des Preisausschreibens waren der Gruppe 2
(Ostsee) des NS-Fliegerkorps iibertragen worden. NSFK—
‘Gruppenfiihrer Kehrberg, der Chef des Stabes des
Korpsfiihrers des INS-Fliegerkorps, begriiite bei der
SchluBprifung in Vertretung des verhinderten Korps-
filhrers, Generaloberst Keller, die geladenen Ehrengiiste
aus Partei, Staat und Wehrmacht. Vor diesen Gisten
entrollte sich das Bild eines Modellflug-Wetthewerbes,
dessen Teilnehmerzahl zwar gering, dessen Ergebnisse
jedoch einen iiberzeugenden Eindruck von dem hohen
Leistungsstand des deutschen Modellfluges vermittelten.

Wenn es auch keinem der Bewerber gelang, die in
ihrer Pre:saufgabe gestellten Bedingungen restlos zu

erfiilllen, so miissen die erzielten Ergebnisse doch als

fortschrittliche Leistungen gewertet werden.

Das Schwingenflugmodell des NSFK-Rottenfiihrers
iUlrich Stampa, Bad Eilsen, stellte mit einem Flug von
16 min 48 s Dauer und 5250 m Strecke zZwei neue Mo-
dellflug-Hochstleistungen auf und trug seinem Erbauer
die hochste Auszeichnung des Preisausschreibens ein.
Weitere Auszeichnungen fiir die Entwicklung des
Schwingenflugmodells erhielten NSFK-Obersturmfiihrer
August Riidle, Stuttgart, Hitlerjunge Artur Kugler,

Die Preistriger im Kunstflug waren: Hitlerjunge
Manfred Pfitzner, Breslau, und NSFK-Forderer Artur
Schiffermiiller, Dresden. Anerkennungsprimien fiir

-ihre Kunstflugmodelle erhielten: NSFK-Scharfiihrer

Georg Setterl, Hof/Saale, NSFK-Oberscharfiihrer “Wil-
helm Zink. Munehhe:-gfﬂayern, und NSFK-Oberschar-

fiihrer Fritz Neefe, Gersdorf/Bez. Chemnitz.

Die Schriftleitung dieser Zeitschrift ist an alle vorge-
nannten Frmﬂtrnger mit der Bitte herangetreten, iiber
ihre Entwmklungsarbenen einen Bericht einzusenden.
Die eingegangenen Berichte werden im vorliegenden
Heft, jeweils mit einer kleinen, auf Besonderheiten hin-
weisenden Einleitung der Schriftleitung versehen, ver-
offentlicht.

Nicht jedes der beschriebenen Flugmudelle, Gerite
oder Teilgerite darf als endgiiltige Entwurfslosung be-
trachtet werden. Trotzdem ist die Beschreibung wert-
voll, gibt sie doch denjenigen Modellfliegern, die sich
mit dhnlichen Entwicklungsarheitl:n befassen, manchen
Fingerzeig zur Vermeidung von Fehlern und Ausnut-
zung bereits bewihrter Neuerungen.

Um iiberhaupt einen Uberblick zu gehen, auf wie
weit verschiedenem und wie weit gemeinsamem Wege
die einzelnen Bewerber des Preisausschreibens versucht
haben, ithre Aufgabe technisch zu meistern, soll dieser
Bericht mit der Gegeniiberstellung aller wesentlithen
Daten der Flugmodelle des Preisausschreibens ahge-
schlossen werden.

Technische Daten iiber die F lugmﬂtlﬂ]lﬂ

uler SchluBpriifung des Preisausschreibens Modellflug 1942

Augsburg, wund HJ-Scharfithrer Karlheinz Stadler,
Niirnberg.
Schwingenflug

des EE‘; exs || Stampa Riidle Kugler Stadler
Spannweite 13030 | 2600 | 2780 | 3200

in min P ' ' |
Lange iiber alles 1840 1500 1640 1820

in mm . 1 |

T _-NEam] ?1 s Et.ampa Riidle | Kugler | Stadler
- W“
Rumpfquer- 460 110 | 305,25 |- 108
schnitt in cm? _
Fliche des Trag- | 114 = 806 | 82 - [: 99
fliigels in dm? ) | A
Fligelstreckung | 62 | 8 R U e [
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dogyme | Stampa | Ridle | Kugler | Stadler g T8O | ptgner|SCMTET Zink | Setter] | Neefo
Profil des Fliigels | G5 387 |MVA 301 MVA301 MVA30l Tragfigel- | 504 12 10 56 30
Flacho des Leit- . 64 | 207 | 22 28 _imhaltindm?) " o
werkes in dm? Fliigel- 68 | 63 | 19 5 6
Profil des Leit- Go 387 |Géttingen| symmetr.| eigen- streckung
werkes 593 entw. Profil des Eigen- | Clark Y| Naca | Nach | Eigen-
o symmetr. Fliigels entwurf 23012 |Bauplan| entwurf
Anstellwinkel | 2° 4° 50 2,5° Fliche des 168 | 1,9 14 10 8
des Fliigels im Leitwerkes
?erhﬁll:ﬁnis . in dm?
zum Leftwerk - | Profil des sym- | sym- | Naca | sym- | sym-
Fluggewicht mit | 2600g | 1800g | 2250g | 1740¢g Leitwerkes | metr. | pietr. | 60012 | metr. | metr.
Detricbastoll - = Einstellwinkel | 2° | 1° | 4° | ‘20 | 20
/s Std. | des Fliigels |
Flichenbelas- 15 - | 225 21,5 16,5 im Ver-
tung ing/dm?" | ' héltnis zum
Leistungsbelas- | 11,9 3.6 68 | 19 Leitwerk
. tung inkg/PS - Fluggewicht 2000g | 360g | 3500g | 2000g | 1010g
Motorleistung 0;22 0,5 0,33 0,09 .  Flichen- 39,4 30 50 36 | 337
in PS - | belastung - _
Hichstgeschwin- - -6 T 3-4 o g/dm 2 -
digkeit in m/s | | - | Leistungs- 66 | 516 | 14 | b —
Vermutlicher 1:10 . 1:10 1:10 1:12 belastung | und 10
Gleitwinklel ; - in kg/P5 |
Marke des Motors Kratmolﬂi Eigen- 'Kratmol0 Dyno I Motorleistung 0,3 |1/16 PS| 0,25 0,33 —
. ‘wasser« kon- in PS | und 0,33
gekiihlt | struktion Héchst _ 11 _ — _
Hingend, stehend | hingend | stehend | stehend geschwindig-
stehend, Ben- | Benzin | Benzin | Benzin | Diesel keit in m/s
zin, Diesel | Vermutlicher | 1:12 | - — | - — | 1311 | 1:10
Zylinderinhalt 10 10 | 10 2 Gleitivinkel | |
in em? | Marke des Kratmo |Schiffer-| Kratmo | Kxatmo | Kratmo
Drehzahl etwa | 6000 8000 |4500-6000:6000-7000 Motors 10 miiller || 10 10 4
Art der Ziindung | Batterie | Magnet | Batterie | Selbst- Hiéngend, stehend [hingend| stehend | stehend | stehend
| ziindung stehend, Benzin | Benzin | Benzin | Benzin | Benzin
Art der | Vortrieb | Vortrieb | Vortrieb | Vortrieb g‘i‘*::l“" - Ol
Schwingen | i | - . o . |
Anordnung der Hinter | Rumpf- | R - | Rumpf- L‘;}fillln;i;mhalt 10 L2771 10 10 4
Schwingen dem Trag-| spitze spitze spitze .
_ fliigel Drehzahl 6000 | 8000 | 5000- | 6000 6500
Lénge der 700 mm | 420 mm | 660 mm | 650 mm 6000
Schwinge vom Batterie- Batterie| Magnet | Batterie Battﬂiar Batterie
Drehpunkt ziilndung,
gemessen o | Magnet-
Schlagzahl 245 | etwa 300 | 350-500/ 120 gi‘fi‘;‘fﬂ“d“
A’Je En* inkel m‘*-. 120° 82° 100 sindiog "
nsschlagwinkel | - Luftschrauben- | 370 ¢ | 180 & | 380 & | 380 &¥ | 270 &
Art des Schnek- |Zahnrider|Zahnriider| Schnek- . @ und 230 Stg.j100 Stg.200 Stg.|125 Stg.|300 Stg.
Getriebes ken- und jund Zahn-| und | kentrieb ~Steigung |
I Kurbel- | stangen | Kurbel und in mm
. txdeb | Kutbel i eschlageder| 20 | o | 2¢ | 13° | 2
Untersetzung | 25:1 | 27,5:1 | 13:1 | 24:1 Querruder - - |
vom Motor ‘ fiir Kurven-
zom Getriebe flug | |
_Ausschlag des 42° 20° 8* 12° 30°
Kunstfilng Hiéhenruders
N | T fiir Looping .
des Erbauers | Pht7mer| pune| Zink | Setterl | Neefe  Ausechlag des | 2° 6° 4° 1 90
— . Hghenruders |
p anoweite | 1900 | 880 | 2350 | 2300 | 1650 et Ao
3in Illm : _ | Looping -
Lingo dber | 1410 | 530 | 1640 | 1560 | 980 \iipdes | — | 20° | — | — | 2
alles in N | Seitenruders |
Rumpfquer- 150 40 142 145 >0 fiir Kurven- l
schnittincm® ] Hug _
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Schwingenflugmodell mit Benzinmotor
Von NSFK-Rottenfiihrer Ulrich Stampa, Bad Eilsen

Das Schwingenflugmodell des NSFK-Rottenfithrers Ulrich Stampa ist das erfolgreichste der SchluBpriifung
des Preisausschreibens gewesen. Diese Tatsache ist um so bemerkenswerter, als Stampa als einziger Bewerber
versucht hat, die angestrebten Leistungen mit einem Schwingenflugmodell zu erzielen, das wegen seiner Zuge-
horigkeit zum Mustér des Tandemflugmodells erheblich von den Entwiirfen abweicht, mit denen bisher

Leistungen im Modellschwingenflug erzielt worden sind.

Mein selbstentworfenes Schwingenflugmodell mit Benzin-
motor wurde bei der SchluBpriifung des Preisausschreibens
fiir einen Flug von 16 min 48 s mit der ersten Primie ausge-
zeichnet. Durch die gegebenen Umstinde ist es nur wenigen
Modellfliegern méglich gewesen, an  dieser Veranstaltung
teilzunehmen und dadurch Erfabhrungen zu sammeln. Des-
halb méchte ich hier den Weg beschreiben, den ich bei
der Entwicklung meines Flugmodells gegangen bin und der
mich zum Erfolg gefiihrt hat. |

Obwohl alle Schwingenflughewerber des Preisausschreibens
ihre Flugmodelle getrennt voneinander entwickelt haben, ver-
folgten sie grundsitzlich das gleiche Prinzip: Flugwerk mit
starren Tragfliigeln, Vortrieb durch auf. und niederschla-
gende Treibschwingen. Wie ich hierzu gekommen bin,
mbchte ich kurz beschreiben.

Seit mehreren Jahren beschiftige ich mich mit dem Bau
von gummimotorangetriecbenen Schlagfliigel-Flugmodellen
Mit gesteuerien und profilierten Vollschwingen hatte ich an
gefangen, um dann, angeregt durch die Erfolge von Lippisch,
zu den reinen Treibschwingen, kombiniert mit starren Trag-
fiiigeln iiberzugehen. Hiermit erzielte ich auch die ersten Er-
folge. Spiiter versuchte ich es mit Schwirrfliigeln, die als

. Die Schriftleitung.

reine Treibschwingen arbeiteten. ' Es zeigte sich aber, daB
auBler der einfachen Komnstrukiion und dem niedrigen Bau-
gewicht keine weiteren Vorteile daraus hervorgingen. An
einem anderen Flugmodell erprobte ich unprofilierte tra-
gende Schwingen. Auch diese Konstruktion brachte keine
Erfolge. Da ich auf jede zwangsldunfige Stenerung des Anstell-
winkels verzichtet hatte, mag dieses der Grund fiir den MiB-
erfolg gewesen sein. Mir schien jedenfalls nach dieser Em-
wicklungsreihe die reine Treibschwinge immer noch die er-
folgversprechendste zu sein, und ich ging daran, diese weiter
zu verfeinern und zu verbessern. |

Mit einem Schwingenflugmodell in Entenbaunart und im
Schwerpunkt angeordneten Schwingen erzielte ich schlieBlich
Flugzeiten von 60 bis 64s. Bei diesem Flugmodell befand
ich mich aber an der Grenze des Leichtbaues, und nur eme
Verbesserung des Schwingenwirkungsgrades konnte noch eine
Leistungssteigerung bewirken. Als die Bedingungen fiir das
Preisausschreiben herauskamen, war es fiir mich klar, daB
ich das Schwingenflugmodell mit Benzinmotor fiir den Halb-
stundenflug bauen muBte. Die hauptsichlichsten Anhalts-
punkte fiir das Flugwerk sollte das letzte Flugmodell in
Entenbauart geben, da es die besten Flugeigenschaften ge-
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Abb. 1. Anordnung des Trieb-
werkes im Rumpf des Flug-
modells, Der Motor sitzt nicht

in der Rumpfmitte
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Bilder: (1) tampa, {1]_Diadﬂ¢h
Abb. 2. Dgs Schwingenflugmodell auf der Startbahn

zeigt hatte. Nun arbeiteten die Schwingen bei dieser Kon-
struktion dicht vor dem Haupttragfliigel und beeinfluliten
damit dessen Umstrémung ungiinstig. Diesen Nachteil wollte
ich vermeiden. Ich setzte den Antrieb mit den Schwingen
dicht hinter den vorderen Tragfliigel. Damit wanderte auch
der Gesamtschwerpunkt nach vorn, und die Tragfliigelinhalte
mubBten veriindert werden, so daB aus dem Enten- ein Tan-
demflugmodell entstand. Mit dieser neuén Flichenaufteilung
baute ich ein Versuchsflugmodell mit Gummimotor, um dessen
Flugeigenschaften zu erproben. Diese stellten sich als be-
friedigend heraus, und ich konnte an den Entwurf des benzin-
motorangetriehenen Schwingenflugmodells gehen.

Die einzigen als Vorbild benutzbharen Anhaltspunkte fiir
das Antriehsgetriehe hatte ich in dem Schwingenflugmodell
von Lippisch. Hier war fiir den Antrieb ein luftgekiihlter
+Kratmoe 4* verwendet worden, der: iiber eine Schnecken-
untersetzung und einen Kurbeltrieb die Schlagfliigel bewegte.
Der Kiihlluftstrom wurde durch eine vom Motor angetrie-

bene Turbine erzeugi, Um bessere Steigleistungen als Lip--
pisch zu erhalten, mufite ich einen stirkeren Motor einbauen.

Ich entschloB mich deshalb, den ,,Kratmo 10* mit Wasserkiih-
lung einzubauen, Das mitzufiihrende Kiihlwassergewicht
schien mir traghar gering zu sein.

Zur Bestimmung des Getriebes nahm ich eine Schwingen-
schlagzahl von 250 je Minute an. Die giinstigste Motordreh-
zahl betrigt bei Belastung etwa 6200 U/min. Das bedingte

ﬁ;;;] ‘= 25. Hierfiir

lieB ich mir eine eingingige Schnecke und ein Schneckenrad
mit 25 Zihnen herstellen. Die verhiltnismilig groBen Rei-
bungsverluste eines solchen Getriebes muBte ich in Kauf
nehmen, da ich ein zweistufiges Stirnradgetriebe, wie ich es
zuerst vorgesehen hatte, nicht beschaffen konnte.

Um die Kreuzgelenke an den Kurbelstangen zu sparen,
legte ich die Achse der Antriebskurbel in Flugrichtung,
ihnlich wie es bei den bekannten gummimotorangetriechenen
Schwingenflugmodellen auch gemacht wird. Das ergibt aber

b

ein Untersetzungsverhiltnis von i =

2
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Abb. 3. Kupplung zwischen Motor und Getriebe

'y

mit dem gewihlten Schneckengetriebe eine auBermittige Lage
des Antriebsmotors (Abb. 1). Diese Anordnung erscheint un-
gewohnt, hat aber den Vorteil, daB das Ansaugrohr des Ver-
gasers aullerhalb des Rumpfstraks zu liegen kommt und so
eine Luftansaugleitung gespart wird, da ja keine durch Ab-
gase verunreinigte Luft in den Vergaser treten darf.

Die Kupplung zwischen Motor und Getriebe geht aus
Abb. 3 hervor. Die vollkommen unelastische Verbindung der
beiden Elemente hat sich trotz mehrstiindiger Betriebsdauer
bisher nicht nachteilig ausgewirkt. Zum Anwerfen erhielt die
auf die Motorwelle gekeilte Schwungscheibe eine Schnur-
laufrille.

Damit spiter bei Stérungen, mit denen ich rechnen muBte,
alle Teile des Antriebs gut zuginglich blieben, faBte ich den
Motor, das Schneckengetriebe und den Kurbeltrieb mit den
Schwinghebeln in einem Getriebekasten zusammen (Abb. 4).
Das ganze Antriebsaggregat wird an drei Punkten im Rumpf
gehalten. Der untere Punkt besteht aus einer im Rumpf
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Abb. 4. Der aus dem Rumpf entfernte Getriebekasten

festliegenden Gabel, in die das iiberstehende Ende der unte-
ren Motorbefestigungsschraube eingreift (vgl. Ansicht Y auf
Abb. 1). Fiir die beiden oberen Befestigungspunkte ist an
den Rumpfobergurten noch je eine weitere nach hinten offene
Gabel angebracht (vgl. Ansicht X auf Abb.1). Aus dem Ge-
triebekasten ragen zwei Arme hervor, die beim Einsetzen
von hinten in die Gabeln eingeschoben werden. Zwei kleine
Federbiigel aus Stahldraht verriegeln die Arme in der ein-
geschobenen Stellung. (Der untere Punkt wird nicht ver-
riegelt.) Zum Herausnehmen des Antriebsaggregates werden
die beiden Federbiigel heruntergedriickt und die Arme riick-
wirts aus den Gabeln gezogen, dann wird das ganze Getriebe
nach oben aus dem Rumpf gehoben. Diese Konstruktion hat
sich spiter auBerordentlich bewiihrt. Bei einem festen Ein-
bau des Getriebes, der oft noch eine Rumpftrennstelle nétig
macht, hitten die aufgetretenen Storungen und Beschadi-
gungen in den meisten Fillen nur sehr schwer behoben wer-
den konnen. Das hat sich besonders auch bei der SchluB-
priifung in Wartin gezeigt.

Das schwierigste Problem blieb die Auswahl der richtigen
Schwingen. Bei gummimotorangetriebenen Schwingen lafit
sich die Ablaufzeit und damit die Leistungsabgabe des
Gummimotors durch die GroBe, die Weichheit und das Ge-
wicht der Schwingen so abstimmen, daB die gewiinschte Vor-
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Schwingenflugmodell mit Verbrennungsmotor

Von NSFK-Rottenfihrer Ulrich Stampa, Bad. Eilsen

Bi.sher.erreichie Bestleistung nach Bodenstart 16 min 48 s

Spannweite de?‘_Huu‘pﬂr_tagﬂiJgeIs-. | - 3030 '‘mm
Spannweite ‘'des Heckfligels | 2500 mm
inhalt des Houpttragfiigels | 110 dm?
inhalt des Heckflugels | | 65 dm?
Tragfligelinhalt gesamt . . 175 dm?
Profil des Haupt- und Hecktragfligels | Géttingen 549
Einstellwinkel des Haupttragfligels imVerhdlinis zum Hecktragfliigel 2°
Lange Uber alles . | S 1800 mm
Geschatzte Gleitzahl Ea 1:10
Geschatzte Fluggeschwindigkeit | S mfs
"Gewichte

RumEf- o . - S 340 g
Haupttragfligel ' . 330¢g
Heckfligel - 180 ¢
Getriebe mit Motor und Schwingen : - 1200 g
Leergewicht ' 2050 g
2 Botterién’ 200 g

1 Zeitschalter 509
Kihlwassgr 160 g
Kraftstoff 160 g
Zuladung - 570 g
Abflug g;wir.jhf__ | 2620 g
Fldchenbelastung o 15 g/dm?
Motor und. Motorleistung Kratmo 10 (wassergekihlt) 0,22 PS
Leistungsbelastung - 11,9 kg/PS
Untersetzung vom Motor zum Getriebe 25:1
Schwingenldnge 700 mm
Schwingenausschlagwinkel - 90°
Schwingenschlagzahl 245/min
Werkstoff fiir Rumpfwerk Schirmbaumholz, Balsaholz, Bambus

Werkstoff fiir Tragwerk Schirmbaomholz, Balsaholz

Querschnitt der Rumpfgurte je 7 x7 mm-Schirmbaumleisten

Querschnitt der Tragfligelholme je Holm zwei 8x 8 mm - Schirm-
| baumgurte, auf 3x3 mm nach auflen verjingt

___ ————————————
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Abb, 5. Aufbou der Schwingen
bei den ersten Versuchen

triebsleistung erzielt wird, (Bei Flugmodellen einer bestimm-
ten GriBenklasse kommt man durch Versuche bald zu ver-
niinftigen Erfahrungswerten.) Ganz anders liegen die Ver-
hiltnisse beim Antrieb durch einen Benzinmotor. Hier wird
die Leistungscharakteristik maBgebend fiir die Auswahl der
Schwinge. Jeder Benzinmotor hat bei einer bestimmten Dreh-
zahl seine hbtchste Leistungsabgabe. Wird diese Drehzahl
iiber- oder unterschritten, steht die volle Motorleistung fiir
den Antrieb nicht mehr zur Verfiigung, Da nun fiir mich
das Ubersetzungsverhiltnis vom Motor zur Schwinge mit

1:25 feststand, blieb nur iibrig, durch Verinderung der

GriBe, der Weichheit und des Gewichts der Schwinge den
Motor auf die richtige Drehzahl abzubremsén.

Als ,,GroBe* ist die Summe aller Flichenteilchen der
Schwinge, multipliziert mit dem Quadrat ihres Abstandes
von der Drehachse, zu verstehen.

Als ,,Weichheit“ der Schwinge bezeichne ich die Nach-
giebigkeit der freien Hinterkante bei Belastung durch Luft-
krifte, Eine ,,weiche* Schwinge bendtigt eine geringere An-
triebhsleistung als eine gleichgroBe ,harte”. Nun darf man
eine Schwinge aber nicht beliebig weich herstellen; denn
dann sinkt die Schubleistung. Die ,,Weichheit* muB vielmehr
sehr genau auf die Schlagzahl und die Fluggeschwindigkeit
abgestimmt sein, )

VergriBerung des Schwingengewichts bewirkt eine Her-
absetzung der Schlagzahl, ohne sonst Vorteile zu bringen.
Besonders nachteilig wirkt sich ein hohes Schwingengewicht
auf die Bemessung der Lager aus, da durch die Umkehr der
Schwingenmasse in.den Totpunkten erhebliche Krifte auf-
treten. Man wird also in jedem Falle bestrebt sein, das Ge-
wicht der Schwingen so gering als mdoglich zu halten.

Diese vorgenannten Faktoren muBiten nun alle in Einklang
gebracht werden. Erfahrungen fiir die Leistungsklasse des
+Kratmo 10% lagen fiir mich nicht ver. Eine Methode,
rechnerisch der Sache niherzukommen, habe ich nicht ge-
funden. Ich war also gezwungen, mich durch Versuche an
das Optimum - der Leistunpgsfihigkeit heranzutasten. Zu
diesem Zwecke baute ich mir eine Standschubwaage. Die
Kontrolle der Drehzahl war durch Abstoppen der Schwingen-
schlagzahl leicht méglich.

Die ersten Versuche stellte ich mit den Schwingen nach
Abb.5 an. Sie hatten eine Linge von 550 mm und ein Ge-
wicht von je 28 g. Bei etwa 7000 U/min des Motors lieferten
gie zusammen einen Standschub von 160 bis 190'g. Dieser
Versuch zeigte mir, dal die Motorleistung noch lingst nicht
ausgenutzt war und ich die Schwingen ohne weiteres ver-
groBern konnte. Diesmal versuchte ich es mit Schwingen
nach Abb. 6. Sie hatten eine Linge von 590 mm, ein Ge-
wicht von je 38 g und waren etwas ,weicher" ausgefiihrt.
Bei etwa 6800 U/min des Motors lieferten sie 200 g Schub.
‘Weitere Versuche stellte ich mit Schwingen nach Abb. 7 an.
Die ersten dieser Bauart, allerdings noch ohne Spanndraht,
hatten eine Linge von 650 mm und ein Gewicht von 34 g.
Auch hierbei schien die Motorleistung nicht voll ausgenutzt
zu sein: sie lieferten aber schon einen Standschub von etwa
450 g. Das niichste Schwingenpaar hatte 700 mm Linge und
wog zusammen 82g. Der Motor lief hierbei mit etwa
6000 U/min, die Schubkraft betrug 600 bis 650 g. Das schien

mir fiir einen Bodenstart aunszureichen; denn fiir den Hori-
zontalflug rechnete ich mit einem Schubbedarf von 420 g.
(Das Fluggewicht hatte ich auf 2500 g geschiitzt.) Um auf
jeden Fall sicher zu sein, das letzte aus dem Motor heraus-
geholt zu haben, baute ich noch ein Schwingenpaar vom
740 mm Linge. Hierbei kam der Motor nicht iiber 5400 U/min
und lief sehr unregelmiBig. Die Schubkraft betrug 500 bis
550 g.

Das ganze Antriebsaggregat mit Schwingen, gefiilltem Ben-

~ zinbehilter und Kiihlwasser wog nun schon 1500 g. Fiir zwei

Batterien und einen Zeitschalter kamen noch etwa 250 g hin-
zu, Wenn ich das zugrunde gelegie Fluggewicht von 2,5 kg
nicht iiberschreiten wollte, muBte ich das verhiltnismiBig
groBe Flugwerk, dessen Bau ich solange hinausgeschoben
hatte, ungewohnlich leicht bauen, Als Baustoff kam nur
leichtes Balsa- und Schirmbaumholz in Frage.

Zum Aufbau des Flugwerkes ist wenig zu sagen. Der
Rumpf ist in der bekannten Stegbauweise ausgefiihrt. Die
vier Rumpfgurte sind aus 7 X 7-mm-Schirmbaumholz herge:
stellt, Die Stege werden durch 3 X 6 mm starke Balsastib-
chen gebildet, Die stark gerundete Rumpfnase ist in Bambus
ausgefiihrt. Zur Aufnahme des Getriebes und des Fahrwerks
sind drtliche Verstirkungen angebracht. Mit dem Rumpfende
ist das durchgehende Seitenleitwerk fest verbunden. Auf
seiner obersten Rippe befindet sich die Befestigungsplatte
fiir den Hecktragfliigel. Die Spornrolle ist am unteren Teil
des Seitenleitwerks angebracht. Die Streben des Hauptfahr-
gestells bestehen aus 1,8 mm starkem Stahldraht, die Rider
aus je zwei zusammengeleimten Sperrholzschalen.

Fiir den Haupttragfliigel ~wihlte ich das Profil Gottin-
gen 549, Die Dicke betriigt an der Wurzel 13,85 vH und ist
gur Fliigelspitze auf 10 vH ausgestrakt. Der Tragfliigel ist
einholmig gebaut und fiir den Transport in der Mitte ge-
teilt. Der Holm besteht aus zwei Gurten aus Schirmbaum-
holz, an der Wurzelrippe 8 X 8 mm stark, nach auBen bis auf
3 X 3 mm Stiirke verjiingt. Die Rippen sind aus 2 mm star-
kem Balsaholz ausgeschnitten und wurden zur Befestigung
der Endleiste noch verstirkt. Die Verbindung des Tragfliigels
mit dem Rumpf geschieht durch Gummibénder.

Der Heckfliigel ist ebenfalls einholmig und bestand ur-
spriinglich aus zwei Teilen. Beim Einfliegen stellte sich spiiter
heraus, daB er zu klein bemessen war, und ich mulite ihn
durch Zwischensetzen eines Mittelstiickes vergriBern. Als
Fliigelprofil ist durchgehend Gottingen 549 mit 11 vH Dicke
verwendet worden. Der Fliigel wird auf der Befestigungs-
platte des Seitenleitwerks mit Gummibindern angebracht.

Mitte Juni hatte ich das Flugmodell endgiiltigz fertigge-
stellt; die Hauptschwierigkeiten schienen mir iiberwunden zu
sein. Es sollte anders kommen! Das Einfliegen der riesigen
»Miihle* machte groBe Schwierigkeiten. Zuerst stellte es
gich heraus, daB das Fahrwerk, das in seiner ersten Ausfiih-
rung aus Bambus bestanden hatte, viel zu schwach war. Es
wurde durch das zweimal so schwere Stahldrahtfahrwerk er-
setzt. Bei den niichsten Starts erwies sich das Flugmodell als
schwanzlastig. Ballast durfte ich nicht einbauen, also wurde
der Einstellwinkel des Heckfliigels vergrofert. Die Folge
davon war, daB der verkleinerte Schrinkungswinkel fiir die
Eigenstabilitit des Flugmodells nicht mehr ausreichte. Der

Abb. 6. Schwingenaufbau
bei spdteren Versuchen
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Abb. 7. Die endgiiltige Schwingenbauart
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Heckfliigel muBte also zur Verringerung der Flichenbelastung
vergriBert werden. Als dann auch noch das Seitenleitwerk
vergroBert worden war, filhrte das Flugmodell einwandfreie
Gleitfliige aus, und ich konnte mit den Krafifliigen beginnen.
Nun kamen die Schwierigkeiten mit dem Geiriebe! Schon
bei lingeren Standliufen brach einmal eine Kurbelstange, ein
andermal ging ein Schwinghebel los, dann brach wieder ein
Lagerblock ab. Nach 30 s Laufdauer hegann das Kiihlwasser
zu kochen. Durch Aufléten von Kiihlrippen auf den Wasser-
hehilter verzogerte sich der Beginn des Kochens auf 60 s.
Ich war gezwungen, den Kiihlwasserbehilter zu vergroBern.
Der vergrolierte Behilter erwies sich auch noch als zu klein.

Er hatte 110 cm® Inhalt und fing nach 2'/2 min an zu kochen.
Der dritte Behilter, den ich jetzt eingebaut habe, faBt
150 e¢m?® und ist fiir eine halbe Flogstunde immer noch
etwas zu klein,

Als alles entsprechend geindert und verstirkt war und
anch der Motor einwandfrei durchlief, gelangen mir mehrere
Fliige aus dem Handstart. Dadurch waren meine guten Bat-
terien aber verbraucht, und neue konnte ich nicht bekom-
men. (Mit zwei Luftsauerstoffbatterien liuft ein Motor er-
fahrungsgemiB keine halbe Stunde mit voller Leistung
durch.) Deshalb muBte ich mich entschlieBen, eine groBe
Ziindspule® einzubauen. Das Abflugzewicht stieg dadurch auf
2,9 kg. Bei der Vorpriifung in Hessisch-Lichtenan zeigte es
sich aber, dal das Fluggewicht zu hoch war und kein Steig-
flug mehr zustande kam. Fiir die SchluBpriifung erhielt ich
gute Batterien. Ich konnte daher mit einem Fluggewicht von
2,620 kg an den Start gehen. Es gelang dann auch ein Flug
von 16 min 48 s, wobei das Flugmodell auf etwa 200 m Hohe
stieg. Die vorzeitige Landung ist darauf zuriickzufiihren, da8
die Unterbrecherkontakte des Motors durch ausgestoBenes Ol
verschmutzt waren, der Primiirkreis der Ziindanlage konnte
nicht mehr geschlossen werden. '

Die hauptsdchlichen konstruktiven Daten meines Flug-
modells sind auf der Ubersichtszeichnung angegeben.

Lm einen leistungsmiBigen Vergleich durchzufiihren,
riistete ich das gleiche Flugwerk mit dem 2,5 em®-Selbst-

'ziindungsmotor ,,Dyno I* mit Luftschranbenantrieb aus, der

auf einem Baldachin hinter dem Haupttragfligel montiert
wurde. Das Flugmodell hatte nun folgende Daten:

Abfuggewicht , . ... .. 1420 g,
Flichenbelastung .. ... 8,1 g/dm?,
Leistungshelastung 18 kg/PS.

Die Steigleistung war bei' dieser Ausfiihrung die gleiche als
bei der mit Schwingenantrieh. Die Fluggeschwindigkeit be-
trug etwa 2,1 m/s.

Schwingenflugmodell mit Vérbrennungsmotm-

Von NSFK-Obersturmfiihrer August Riidle, Stuttgart

NSFK-Qbersturmfiithrer August Riidle begniigte sich bei der Entwicklung seines erfolgreichen Schwingen-
flugmodells nicht allein damit, ein eigenentworfenes Flugwerk zu schaffen, er glaubte, sein Ziel noch besser
erreichen zu konnen, wenn er zum Antrieb der Schwingen einen eigens dafiir entworfenen und selbsigebauten
10 em?-Benzinmotor mit Magnetziindung benutzte. Die Entwicklung dieses bewihrten Motors stellt eine Leistung

fiir sich dar.

Als das P:;e:ianusnehr&ihen 1942 des NS-Fliegerkorps ver-
offentlicht wurde, entschloB ich mich, am Schwingenflugwett-
bewerb teilzunehmen. Die Hauptaufgabe war, einen Kraft-
flug ven einer .halben Stunde Dauer vorzufiihren. Deshalb
mufite zuerst ein Motor geschaffen werden, der dieser An-
forderung gewachsen war. Da ich mich schon seit einigen
Jahren mit dem Bau von Kleinstmotoren beschiftige, hatte
ich hier einige Erfahrung. Ich besaB einen selbstentwickel-
ten Motor von 7 em® Hubraum, der von mir auf der von der
NSFK-Gruppe 15 im Frithjahr 1942 in Stuttgart veranstal-
teten Ausstellung ,,Vom Pimpf zum Flieger”, auf einem
Priifstand montiert, im Betrieb vorgefithrt worden war. Da-
bei hatte dieser Motor ohne wesentliche Abnutzung eine
Laufdauer von etwa 30 Stunden erreicht. Ich entzchloB mich,
nach der Bauart dieses Motors einen solchen von 10 ¢cm® Hub-
raum zu bauen. Meine seit 20 Jahren gesammelten Erfah-
rungen im Bau von Zweitaktbenzinmotoren konnte ich hier-
bei verwerten, '

Die von mir entwickelten Motoren weisen eine vollig neu-
artige Konstruktion auf. Vor allem verwende igh ein neues
Spiilungsverfahren, welches von mir unter dem Namen ,,Wir-
belstromspiilung” zum DRP, angemeldet worden ist. Bei
dieser Spiilung wird in der Mitte des Hubraumes ein Wirbel-
strom erzeugt und dadurch eive schnellere und bessere Fiil-
lung des Zylinders erreicht. Diesen Vorgang will ich zu-
nichst an Hand einer schematischen Darstellung niher be-
schreiben. s

Wie aus Abb. 2 ersichtlich ist, sind rings um den Zylinder
in gleichem Abstand sechs Auspuffschlitze A angebracht.
Darunter befinden sich in den Zwischenriumen die sechs
Uberstromschlitze B. Die Auspuff- und Uberstromschlitze

sind durch den Befestigungsflansch C voneinander getrennt.
\

Die Schriftleitung.

Das Kurbelgehiiuse D ist bis iiber die Uberstromschlitze
hochgezogen. In der Mitte des Kolbenbodens, der einen ab-
gestumpften Kegel bildet, befindet sich eine kreisrunde Of-
nung E. Hier miinden die sechs Uberstromkanile, die, um
eine drehende Bewegung der Frischgase zu erreichen, tan-
gential angeordnet sind. Beim Uberstromen geht der drehende
Frischgasstrom in der Mitte des Zylinders hoch und trifft anf
die hier angeordnete Ziindkerze. Diese wird gut ausgespiill,
so daB ein Ansetzen von RuB an ihr unterbleibt. Durch den
als Halbkugel ausgebildeten Zylinderkopf werden die Frisch-
gase nach unten gelenkt und driicken die verbrannten Gase
dorch die Auspuffschlitze A.

Der Ansaugkanal mit dem Vergaser konnte durch das
Hochziehen des Kurbelgehiuses und die Anordnung der
Schlitze nicht am Zylinder angebracht werden. Ich entschloB

Bilder: (1) Schlicht, (1) Radle

Abb, 1.
NSFK-Obersturmfiihrer Riidle mit seinem Schwingenflugmodell
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Der Kolbers von oben gesehen

mich, den Vergaser am Kurbelgehinsedeckel anzuschlieBen
und mit der im Zweitaktrennmotorenbau bekannten Mem-
bransteuerung zu steuern. Versuche in dieser Richtung hatte
ich gchon frither mit gutem FErfolg durchgefiihrt. Die Ar-
beitsweise ist aus der Abb. 3 ersichtlich. Das Stahlbliittchen A

in einer Stirke von 0,02.bis 0,03 mm verschliefit die Aﬁsaus- :

offnung B. Durch den beim Ansaughub entstehenden Unter-
druck wird das Blittchen angehoben und 1dBt das Gasgemisch
einstromen, bis der Unterdruck ausgeglichen ist. Der bei der
Abwirtsbewegung des Kolbens entstehende Druck im Kar-
belgehiiuse driickt das Blittchen an die Kurbelgehiusewand,
so daB die Ansaugofnung verschlossen wird. Diese Anord-
nung hat den Vorteil, daB das Ansaugen des Frischgases iiber
den ganzen Ansaughub erfolgen kann, wiahrend bei dem durch
den Kolben gesteuerten Ansaugkanal dieser nur am Ende
des Ansanghubes kurze Zeit gedfinet ist,

Die weiteren Versuche ergaben, daBl fiir eine Laufdauer
von einer halben Stunde 250 bis 350 cm® Kraftstoff bendtigt

JAAAAIAAAA A

Abb. 3. Membransteuerung

8 Vergaser des Vergasers

L7

werden. Der Brennstofftank mufite dementsprechend groB
gebaut werden. Das seither angewandte Saugrohr im Tank
ergab. jedoch kein einwandfreies Laufen ohne Verinderung
der Vergasereinstellung. " Ich baute deshalb einen kleinen
Schwimmervergaser, dessen Anfertigung sich allerdings zu-
nichst wegen der Kleinheit des Schwimmers ziemlich schwie-
rig gestaltete, Nach mehreren Versuchen mit Kork und
Balsa fiir den Schwimmer gelang es mir, den Vergaser aus
Elektron in der gewiinschten GroBle anzufertigen,

Das groBte Hindernis war .an der Ziindung zu iiberwinden.
Bei Batterieziindung wurde mit den zur Verfiigung stehenden
Batterien eine Laufdauer von hochstens 10 Minuten erreicht.
Mehrere Batterien einzubauen war durch das hohe Gewicht
nicht moglich. Ich ging deshalb daran, einen kleinen Ziind-
apparat herzustellen, trotzdem mir von fachminnischer Seite
erklirt wurde, es sei wohl méoglich, einen Benzinmotor zu

"verkleinern, bei dem Ziinder sei jedoch eine Grenze gesetzt,

die nicht unterschritten werden diirfe, wollte man noch einen
geniigend starken Funken bekommen. Nach mehreren Ver-
suchen gelang es mir mit Unterstiitzung einer Magnetfabrik,
einen brauchbaren Ziindapparat herzustellen, dessen Aufbau
aus der Abb. 4 ersichtlich ist. Der Rotor A besteht aus einem
ringformigen hochwertigen Magnetstahl, der in ein Gehiuse
aus Elektron eingeprefit ist, in das die beiden Polschuhe ein-
gelassen sind. Um die Spule B geniigend groB halten zu
konnen, habe ich den Apparat dhnlich einem Standmagneten
gebaut mit dem Unterschied, dall der:Rotor direkt auf der

Abb. 4. Aufbau des
- . Ziindapparates

Kurbelwelle befestigt ist.. Der Ankerkorper C besteht aus
isoliertem Magnetblech (Lamellenblech).

Der Unterbrecher ist in dem Befestigungsgehiiuse einge-
baut. Das Schwungrad wurde mit Gebldsefliigeln versehen
und auf dem Magnetrotor befestigt. Um eine gute Kiihlung
zu erzielen, hahe ich das Gebldsegehiuse zur Hilfte um den
Zylinder gefiihrt. ’

“So entstand ein Motor mit 25 mm Hub und 22 mm Boh-
rung, ‘das sind 10 em® Hubraum. Auf dem Priifstand leistet
der Motor bei 8000 Umdrehungen 0,5 PS, Das Gesamigewicht
betriigt 490 ¢g. Dies ergibt ein Leistungsgewicht von mnicht
ganz 1 kg/PS, wihrend die Literleistung 50 PS5 betriigt.

Nachdem der Motor fertig vorlag, wurde der Bau des
Schwingenantriebes in Angriff genommen, Da der Schnecken-
antrieb nur eéinen Wirkungsgrad von 50 vH abgibt, habe ich,
uin eine entsprechende Untersetzung zu erhalten, Stirnzahn-
rider mit Untersetzungen von 5:1 und 5,5:1 verwendet.
So ergab sich eine Gesamtuntersetzung von 27,5:1. Den
Schlagwinkel wollte ich moglichst groB festlegen. Deshalb
konnte ich den Kurbelantrieh mit Pleuelstangen nicht ver-
wenden, da dieser nur einen Winkel von 90% zuldBt, soll er
nicht zu stark beansprucht werden. Ich kam daher auf den
Gedanken, den beim Autéscheibenwischer. verwendeten Kur-
heltrieh mit Zahnstangen zu benutzen. Da ich die Teile wie
Zahnstangen und Zahnrider nicht selbst anfertigen konnte,
verwendete.ich die heim Boschscheibenwischer eingebauten
Teile. Von einer Autoverwertung beschaffte ich mir einige
alte Scheibenwischer und baute die Teile aus, die ich
brauchte. Die noch fehlenden Zahnrider fertigte mir ein
Kamerad an. Die ersten Versuche ergaben, daB durch die
Benutzung von zwei Zahnstangen die beiden Schwingen sich
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Abb. 5. Aufbau und Wirkungsweise des Getriebes

nicht gleichmiBig auf und ab bewegten. Ich hielt diese Tat-
sache zunichst fiir ungiinstig, da ich einen Einflu auf den
Flug des Modells vermutete. Deshalb fertigte ich ein Ge-
triche an, bei dem iiber eine Pleuelstange eine doppelseitige
Zahnstange angetrieben wurde. Die Schwingenbewegung war
jetzt wohl gleichmiiBig, €s stellte sich aber heraus, daB die
Zahnrider die durch den Wechsel beim Auf- und Abwirte-
schlag entstehende Belastung nicht aushielten, Die Kriifte
sind trotz einem Gewicht von nur 20g je Schwinge sehr
groB und werden hdufig unterschiitzt. Ich versuchte, mit ge-
federten Schwingen zum Ziel zu kommen, aber selbst der
beste Federstahl hielt die Beanspruchung nicht aus. Awuch
die Versuche mit einem hydraulischen Getriebe brachten
vorldufig nicht den gewiinschten Erfolg. Ich muBte nun, da
inzwischen der letzte Tag vor der Vorentscheidung heran-
geriickt war, das zuerst gebaute Getriebe verwenden, mit
dem ich auch dann einigen Erfolg hatte. Dieses Getriebe will
ich nun an Hand der Skizze der Abb.5 kurz beschreiben.
Der Ubersicht halber ist das Gehiiuse weggelassen. -

Das mit dem Motor gekuppelte Antriebszahnrad A mit
10 Zihnen treibt die beiden Zwischenriider B mit 50 Zihnen.
In diese sind die Rider C mit 8 Zihnen eingepreBt, die das
Kurbelzahnrad D mit 44 Zihnen antreiben. Auf dem Kur-
belzapfen E mit einem Kurbeldurchmesser von 15 mm sind
die beiden Zahnstangen ¥ gelagert. Diese greifen, durch eine
bewegliche Fiihrung gehalten, in die beiden Zahnrider G.
Auf den heiden Achsen dieser Zahnrider sitzen die Hebel H,
an welchen die Schwingen befestigt werden. Durch dieses
Getriebe erzielte ich einen Schwingenschlag von iiber 120°,
Die Verbindung zwischen Motor und Getriche wurde durch
ein 6 mm starkes Elektronrohr hergestellt. Als elastische

Kupplung habe ich auf die Enden des Rohres Gummiringe
vulkanisiert, die in dementsprechende Biichsen eingeschoben
werden,

In den Pausen, die ich durch die Materialbeschaffung ein-
legen mullte, baute ich das Flugmodell. Fiir den Fliigel
wiihlte ich das Profil MVA 301.. Um midglichst leichte und
trotzdem seitenfeste Rippen zu bekommen, fertigte ich diese
in Stegbauweise aus 2g<2mm starken' Leisten in einer

‘Schablone an. Dadurch erhielt ich gleichzeitig sehr genaue’

Rippen. Da das Profil eine nur geringe Dicke hat, wurden
zwei Holme eingebaut. Der Rumpf ist.in Metallbauweise
hergestellt. Zwischen Rumpf und Fliigel befindet sich cin
siromliniger Baldachin, in dem der Benzintank unterge-
bracht ist (Abb. 6). Um wihrend des Fluges keine ungiinstigen
Gewichtsverschiehungen zu bekommen, befestigte ich den
Benzintank genau im Schwerpunkt. Der Motor wurde hin.
gend eingebaut, da ich mit diesem Einbau schon friither gute
Erfahrungen gemacht hatte. Der Motor- und Getriebespant
besteht aus Elektronblech von 0.8 mm Stirke. Fiir das
Héhenleitwerk verwendete ich das Profil Gé 593. Das Seiten-
leitwerk, das ich zuerst auf dem Hohenleitwerk angebracht
hatte, wurde nach den ersten Flugversuchen nach unten
verlegt und diente so zugleich als Schwanzsporn. Da beim
Schwingenflugmodell die Erschiitterungen sehr stark sind,
habe ich simtliche Verbindungen durch Schrauben herge-
stellt. Trotzdem gab es bhei dem Entscheidungsfliegen des
Preisausschreibens ein MiBgeschick. Nach einem Flug von
2Y/2 min loste sich die Schraube einer Fliigelstrebe, die nicht
fest genug angezogen war, und der Fliigel ,,montierte ab“.
Bei dem Absturz ging der vordere Teil des Rumpfes in Triim-
mer. In der Nacht wurde der Schaden wieder behoben. Lei-
der hatte durch den Sturz auch das Getriebe gelitten, so daB
mir am niichsten Tag kein lingerer Flug mehr gliickte.

Abb. 6. Das Triebwerk im unbespannten Flugmodell

Schwingenflugmodell mit Verbrennungsmotor

Von Hitlerjunge A.-Kugler, Augsburg

Die heutige Zeit nimmt bei ihren hohen Anforderungen an die Arbeitsleistung jedes Schaffenden auch dem
Modellflieger viele Freizeitstunden, die er friither seiner Lieblings- und Feiertagsbeschdftigung widmen konnte.
Mancher Modellflieger mag aus diesem Grunde davon zuriickgetreten sein, sich an dem Preisausschreiben fir
Modellflug zu beteiligen. .DaB eine langwierige und schwierige Entwicklungsarbeit auf dem Gebiet des Modell-
fluges aber auch in einer Arbeitsgemeinschaft mit gleichbegeisterten Modellfliegern bewdltigt werden kann,

beweisen die Ausfithrungen des Hitlerjungen A. Kugler.

Da ich mich schon einige Jahre mit der Entwicklung von
Schwingenflugmodellen befasse, entschloB ich mich, am Preis-
ausschreiben des Korpsfithrers des NS-Fliegerkorps mit
einem Schwingenflugmodell teilzunehmen., Weil mir die
Losung dieser Aufgabe aber ziemlich schwierig und umfang-
reich erschien, schlossen sich nach gegenseitigem Einverneh-
men NSFK-Sturmfithrer Unold und Hitlerjunge Hirsch mit
mir zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammen.

Um nun die im Preisausschreiben geforderte Leistung, einen
Kraftflug von 30 min Dauer nach Bodenstart, erreichen zu
kénnen, muBte das Flugmodell folgenden besonderen Anfor-
derungen entsprechen: :

1. Es muBte so leistungsfihig sein, daB es einen einwand-

freien Bodenstart ausfilhren konnte und dabei schnell

Die Schriftleitung.

genug steigen, um auch eventuelle Hindernisse zu iiber-

fliegen.
2. Die Triebwerksanlage muBte wihrend der genannten

* Zeit sicher durchhalten.

Die nachstehend ausgefiihrte Uberlegung soll nun zeigen,
wie wir die gewiinschte Steigleistung zu erreichen versuchten:
Zum Antrieb unseres Flugmodells haben wir den
Kratmo 10 gewiihlt; denn dieser Motor hat mit Ziindanlage
ein noch tragbares Leistungsgewicht. Nach Erfahrungswerten
aus Versuchen mit Gummimotor-Schwingenflugmodellen kann
mit diesem Motor ein Schwingenzug von durchschnittlich
600 g erzielt werden. Damit nun ein flacher Steigflug er-
reicht wird, muB die Zugkraft des Triebwerks 20 bis 25 %
des Fluggewichts betragen: alse darf das Flogmodell unge-
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Bilder: (I) Schlicht, (1) Kugler
Abb. 1. Schwingenflugmodell des Hitlerjungen Kugler

fihr 2500 g wiegen. Dies trifft aber nur zu, wenn das Flug-
modell einen guten Gleitwinkel und eine mittlere Sinkge-
schwindigkeit hat. Durch eine geringe Flichenbelastung, die
wir auf 25 g/dm? festlegten, und mit Hilfe eines bewihrten
Tragfliigelprofils gelang es uns, die an die Flugleistungen ge-
‘stellten Bedingungen zu erfiillen.

Ein gicheres Arbeiten der Triebwerksanlage haben wir
durch méglichst einfachen und kriiftigen Aufbau derselben zu
erreichen versucht.

Die tatsiichlichen Leistungen und Daten sind folgende: Bei
einem Tragfliigelinhalt von 82 dm? und 2780 mm Spannweite
ist-das Seitenverhiltnis 1:10. Die Sinkgeschwindigkeit be-
triigt bei 27 g/dm?® Flichenbelastung 0,6 m/s. Das Fluggewicht
mit Stromquelle und Kraftstoffvorrat fiir, 40 min betrigt
2250 g. Dabei haben wir durch eine Reihe von Versuchen
die Schwingen soweit verbessern kionnen, daB deren Zugkraft
auf 700 g angestiegen ist. Damit ist der Steigflug steiler und
die Rollstrecke beim Bodenstart kiirzer geworden. Bei den
25 bis 30 Bodenstarts, die wir mit dem Flugmodell ausgefiihrt
haben, ist dieses immer, oft aus dem Grase, nach 8 bis 12 m
Rollstrecke einwandfrei abgehoben und hat in einer Minute
durchschnittlich. 30 m Héhe gewonnen., Vielfach ist das
Kraftflug-Gleitflug-Verhiltnis 1:1 gewésen. -

Nun 2zu den technischen Einzelheiten ‘des Flugmodells,
deszen Ubersichtszeichnung auf einer besonderen Seite dieses
Aufsatzes steht. Damit von vornherein einwandfreie Flug-
eigenschaften erzielt werden konnten und ¢in sicherer stabi-
ler Flug gewihrleistet wurde, wurde das Flugwerk ohne jeg-
liche Besonderheiten ale vollkommen normales ausgefiihrt.
Zur Herstellung desselben sind fast ausschlieBlich deuntsche
Werkstoffe verwendet worden. i

Der Rumpf hat rechteckigen Querschnitt und ist in der
iiblichen Steghbauweise ausgefithrt. Damit der Motor ein- und
ausgebaut werden kann und ein leichter Transport méglich
wird, ist der Rumpf unter dem Fliigel geteilt. An der Trenn-
stelle, die in der Ubersichtszeichnung deutlich zu erkennen

Abb. 3. Befestigungsweise der Rippen und Halbrippen

ist, wird der Rumpf durch vier Schrauben zusammengehalten.
Der Rumpfkopf ist, wie aus Abb. 2 ersichtlich ist, aus zwei
Sperrholzteilen zusammengesetzt und mit den Rumpflings-
holmen durch Zwirnwicklungen verbunden.

Das Fahrwerk aus 3 mm-Stahldraht mit Luftridern ist
kurz vor dem Schwerpunkt angeordnet. Der Start wird da-
durch und durch Anordnung eines Spornrades wesentlich
werleichtert.

Die Leitwerke sind mit einem symmetrischen Profil aus-
gestattet, das eine groBte Dicke von !/, der Profiltiefe hat.
Das Hghenleitwerk ist mit Gummiringen am Rumpf be-
festigt. Sein weiterer Aufbau geht aus der Ubersichtszeich-
nung klar hervor. Das Seitenleitwerk ist vom Hohenleitwerk
abnehmbar und wird durch einen Bolzen aus 2 mm-Alu-Rohr
gehalten. Durch die Seitenflichenwirkunhg der Schwingen vor
ﬂeﬂ] Schwerpunkt muBl es eine verhiiltnismiBig groBe Fliche

aben, |

'Der Tragfliigel ist durch die einseitige Schlagbewegung der
Schwingen sehr hohen Belastungen ausgesetzt. Damit er diese

. Beanspruchungen trotz der geringen Holmhéhe aushalten

kann, hat er einen kriiftigen Holm, der aus zwei 3 > 10 mm
starken Kieferngurten besteht, die durchgehend beiderseitig
mit 0,4 mm-Sperrholz bheplankt sind. Die 0,8 mm etarken

Sperrholzrippen sind durch die Aussparungen in der Holm-
beplankung gefiithrt (vgl. Abb. 3). '

Zur besseren Wahrung der Profilform weist der Tragfliigel
iiber seine ganze Spannweite halbe Rippen auf. Die Fliigel-
enden sind um 2° verwunden und durch elliptische Rand-
bogen abgeschlossen. An den beiden Fliigelknicken ist der
Tragfliigel teilbar, Der ZusammenschluB von Mittelstiick und
AuBenfliigel erfolgt am Hauptholm durch einfache Ver-
schraubung, die auf Abbildung 4 dargestellt ist. Die Nasen-
leiste wird durch eine gleiche Kupplung zusammengehalten,
dagegen sind die Endleistenstiicke nicht miteinander verbun-
den. Durch einen starken Fliigelknick wird eine ‘ausrei-
chende Querstabilitit erzielt. Diese ist zur Dimpfung der

" Reaktionsmomente der Schwingen sehr notwendig. Als Trag-

fliigelprofil haben wir das erprobte und bewihrte Profil MVA
Gottingen 301 gewihlt. Dieses Profil hat sich in unserem
Flugmodell sehr gut bewihrt und mit dazu beigetragen, die
erwihnten Steig- und Gleitflugleistungen zu erreichen.

- Zum Aufbau des Flugwerks sei abschlieBend noch erwihnt,
daB wir die gute Zerlegbarkeit des Flugmodells bei den ver-
schiedenen Transporten sehr schitzen gelernt haben,

e

Z;rflﬂﬁwrhﬁaw

Abb. 4. Der Zusammenschlufl von Tragfliigel- Mittelstiick
und Aufenfliigel
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Schwingenflugmodeil mit Verbrennungsmotor
*g = Von Hitlerjunge A. Kugler, Augsburg
* ﬁﬁﬁ:er . -'
rerm Spannweite 2780 _mm
Tragfligelinhalt 82 dm?
| Profil des Tragfliigels o MVA 301
Profil des Héhenleitwerks symmetrisches
Einstellwinkel des Tragfliigels im Verhdltnis z. Hohenleitwerk 5°
+ Lange iber alles 1640 mm
Geschdtzte Gleitzahl | 1:10
o Geschdtzte Fluggeschwindigkeit 7 m/s
:2 .1 Geschatzte Sinkgeschwindigkeit . 0,6m/s
Fluggewicht mit Kraftstoff fir 40 min 2250 g
Fldchenbelastung 27,5 g/dm?
Motormarke und -leistung ~Kratmo 107, 0,33 PS
Motordrehzahl , 4500 bis 6000 U/min
Leistungsbelastung : 6,8 kg/PS
Untersetzung von Motor zum Getriebe 13:1
Schwingenléinge - 660 mm
Schwingenausschlagwinkel - 820
Y Schwingenschlagzahl 350 bis 500/min
Werkstoff fir Rumpfwerk Kiefernleisten (Stegbauweise)

Werkstoff fir Tragwerk Kiefernleisten, Sperrholz
Werkstoff fir Schwingen Bambus, Stahldraht, Sperrholz, Seide
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Das Triebwerk, das aus dem Motor mit Ziindanlage, der
Fernwelle, dem Untersetzungsgetriebe mit Kurbeltrieb und
den Schwingen besteht, ist auBer der Ziindanlage vollkommen
im vorderen Rumpfteil untergebracht. Der Motor ist kurz
vor der Trennstelle angeordnet; er kann von hinten in den
geteilten Rumpf eingebaut werden.” Als Schwungrad dient
eime. auf 150 mm Durchmesser abgesigte normale Lufi-
schraube, die einen Drahtring aus 3 mm starkem Eisendraht
triagt. Der Luftstrom dieser Luftschraube kiihlt, von einem
Papiertrichter geleitet, den Zylinder des Motors und verlilit
zusammen mit den Auspuffgasen durch einen Kanal den

- Abb. 5. Wirkungsweise des Kurbeltriebs

Rumpf. Die Einstellung des Ziindzeitpunktes erfolgt durch
ein 4 mm starkes Messingrohr,  das in die Buchse des wur-
spriinglichen Verstellhebels geschoben ist. Die Regelung der
Krafistoffzufuhr dagegen wird durch ein kleines Schnecken-
getriebe ermoglicht. Der aus 0,3 mm starkem WeiBblech her-
gestellte Kraftstoffbehiilter liegt hinter dem Motor im
Schwerpunkt, ' ‘

Die Ziindanlage ist- geschiitzt und gut zuginglich im
Rumpfhinterteil eingebaut. Zur Speisung derselben hatten
wir lange Zeit keine geeignete Stromquelle zur Verfiigung.
Nach einigen Vorversuchen entwickelten wir einen Kleinst-
akku, der bei einem Gewicht von 135 g den erforderlichen
Ziindstrom. 60 min lang liefgrt. Ein ebenfalls im hinteren
Rumpfteil wingebauter Zeitschalter ermiglichte die Ausfiih-
rung von kurzen Versuchsfliigen. - '

Nun zum Zahnradgetriebe, das in der Rumpfspitze hinter
dem Rumpfkopf angeordnet ist (vgl. Abh. 2). Die Unter-
setzung der Schwingenschlagzahl zur Motordrehzahl von
1:13 wird durch einen doppelten Zahnradtrieb erreicht.
Dieser hat gegeniiber ‘dem iiblichen Schneckentrieb den Vor-
teil geringerer Reibungsverluste und ist weniger empfindlich
gegen Verspannungen, die wihrend des Betriebes durch die

Kurbel hervorgerufen werden kénnen. Ein einwandfreies -

leichtes Laufen des Getriebes wird durch Lagerung aller
Zahnrider auf Kugellagern erzielt.. Diese :Kugellager sind
mit Hilfe kleiner Blechschalen an den Getrieberahmen ge-
nietet, der aus 0,6 mm starkem Duralblech besteht und ohen
die Lagerbuchsen fiir die Schwingenhebel trigt. Die Welle
des letzten Zahnrades hat 5 mm Durchmesser und ist vor dem
Getriebe zu einer Kurbel gebogen, welche die Schwingen an-
treibt. Durch eine Ferntriebwelle, die aus einem Duralrohr
mit 6 mm Durchmesser " besteht, erfolgt die Kraftiibertra-
gung vom Motor zum Getriebe. Diese Welle und der Motor
sind, bedingt durch die Anordnung der Zahnrider, etwas
schrig zur Rumpflingsachse eingebaut. Die Welle ist am
Motor in einem Zapfen gelagert, der von der Kurbelwelle
gefiihrt wird, am Getriebe dagegen in einem kleinen Gleit-
lager, Die Kypplung ven Fernwelle und Motor iibernimmt
eine Stahldrahtgabel, die durch die Welle gesteckt ist und
deren Enden in das Schwungrad greifen. Mit dem Getriebe
ist die Welle durch einen kriftigen Gummischlauch ver-
bunden, der als. Kardangelenk wirkt und auftretende Bela-
stungsstoBe dimpft.

Uber die Wirkungsweise des Kurbeltriehs unterrichtet
Abb.5. Wie ersichilich, ist die Anordnung der Pleuel so ge-
troffen, daB die Totpunkte der einzelnen Schwingen am 90°

gegeneinander. versetzt sind; dadurch wird eine stoBartige

Belastung von Getriebe und Motor verhindert. Allerdings
schlagen die Schwingen nicht gleichmiiBig, sondern fiihren
eine mehr drehende, in ihrer Richtung stindig wechselnde
Schlaghewegung aus. Die Reaktionsmomente, die dadurch

- von den Schwingen erzeugt werden, dimpft der lange Fliigel

durch seine Masse, Fliche und V:Form so stark, daB sie kaum
mehr merklich sind. Weil aber Momente, die das Flugmodell
um die Querachse drehen, durch diese Schwingenbewegung
fast ganz vermieden werden, fliegt ein solches Schwingenflug-
modell rubiger als ein anderes mit gleichmiBig schlagenden
Schwingen, die dieselbe Zugkraft erzeugen.

Die Pleuelstangen sind aus 2mm starken Duralblech-
streifen angefertigt. An den Enden sind diese zn Osen ge-
bogen und mit Messingrohren ausgebuchst. Die Schwingen-
hebel bestehen aus Stahldraht mit 3 mm. Durchmesser und
sind im oberen Getriebeteil gelagert. Die Verbindung der
Schwingen mit diesen Hebeln erfolgt durch Ileimgetrinkte
Zwirnwicklungen. Die Schwingen miissen bei der von uns
gewiihlten GroBe und Torsionsweichheit, eine Schlagzahl von
450 Schligen in der Minute haben, damit sie bei -einem
Ausschlagwinkel von 80° die Leistung des Motors vollstindig
ausnutzen. Daraus geht hervor, daB alle diese GréBen mit-
bestimmend sind fiir den Kraftverbrauch und fiir ‘die Lei-
stung der Schwingen. Hinzu kommt noch eine Reihe anderer
Faktoren wie die dullere Form der Schwingen, deren Anstell-
winkel ‘und Profilform. :

Die ersten Versuchsschwingen haben uns gezeigt, daB es
nicht einfach ist, leistungsfihige und dauerhafte Schwingen
zu -bauen. Aus Abb. 6 ist der Aufban dieser Versuchs:
schwingen zu érsehen. Sie sind mit imgrigniertem Seiden-
batist bespannt. Schon die ersten Messungen zeigten aber,

Neferngurre
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Abb. 6. Schnitt durch die Versuchsschivingen

Sperrholz

daB mit ihnen nur eine Zugkraft von 400 g erreicht werden
konnte. AuBerdem war nach kurzer Laufzeit die Bespannung
zwischen den Rippen so stark ausgeschlagen, daf die Lei-
stung sich fortlaufend verschlechterte.

Von. Yersuch zu Versuch haben wir die verschiﬁt:[enen

. Mingel behoben und schlieBlich Schwingen entwickeli, die

den geforderten Anspriichen. gerecht wurden. Die Abb. 7
zeigt einen .Schnitt dureh die zuletzt gebauten Schwingen.
Der Holm dieser Schwingen ist aus Bambus hergestellt, die
Sperrholzripptn sind mit Zirnwicklungen an ihm befestigt.
Ein 0,3 mm starker Stahldraht, der als Schwingenhinterkante
dient, verhindert, daB die Bespannung durch das Arbéiten der
Schwingen gelockert wird. ~Trotz aller diesér Verbesserungen
zogen die Schwingen immer noch nicht geniigend. Erst nach
einigen weiteren Versuchen war der Grund dafiir gefunden:
Der in der Mitte 15 mm hohe Holm bewirkte durch seine

. beiden Kanten, daB sich die Stromung an den Schwingen hier

groitenteils abloste. (Bei kleineren, langsamer schlagenden
Schwingen tritt dies nicht so sehr in' Erscheinung, weil hier
eiu Luftpolster vor dem Holm die Kanten desselben unwirk-

3&:’&& Bambusholm

PAopler  dlinnes Paprer Draty

Abb. 7. Schnitt durch die endgiiltig benutzten Schwingen

sam macht.) Um nun diesen Fehler zu beheben, verkleide-
ten wir den Holm stromlinig. Die Wirkung war, daB die
Schwingen 700 g zogen, also fast das Doppelte gegeniiber
den ersten Schwingen. : :

AbschlieBend michte ich sagen, daB wir bei unseren Ver:
suchen nicht auf vorausgegangenen Erfahrungen mit Ver-
brennungsmotor-Schwingenflugmodellen fuBlen konnten und
daB dieser Aufsatz nur den Liosungsweg darstellen soll, den

wir beschritten haben, um die Forderungen, die imi Preisaus-

schreiben gestellt waren, zu erfiillen,
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Mein Verbrennungsmotor-Schwingenflugmodell
| Von HJ-Scharfiihrer Karlheinz Stadler ( Niirnberg)

Fiir das erfolgreiche Abschneiden bei einem Modellflugwettbewerb ist nicht allein das in dem F lugmodell
susammengetragens Koénnen und Wissen des Modellfliegers ausschlaggebend, auch das Gliick hat uft seine
Hand im Spiel. Der H]-Scharfiihrer Karlheinz Stadler wurde vor der SchluBpriifung zur Wehrmacht ‘ein-
gezogen und muBte sein Flugmodell durch einen Stellvertreter starten lassen. All die Erfahrungen, die er als
Efbauer des Flugmodells in den vielen Werkstatt- und Gelindestunden sammeln konnte, muBten somit ungenutzt
bleiben. Karlheinz Stadler sei nach dem Sprichwort des Livius zugerufen: Es ist noch nicht aller Tuge Abend.

- : Die Schriftleitung.

Die Ausschreibung des Reichswettkampfes fiir Hallenflug-
modelle 1939 gab mir erstmalig AnlaB zum Bau von Schwin-
genflugmodellen. Nach vielen Versuchen und einem Kurz-
lehrgang auf der Reichsmodellflugschule Rothenburg konnte
ich die ersten Erfolge im Modellschwingenflug buchen. - Bei
dem Bau meiner eigenentworfenen Hallenschwingenflug-
modelle beschrinkte ich mich nicht auf nur eine Schwingen-
und Getriebeausfiithrung, sondern ich entwarf und erprobte
eine Vielzahl von Schwingen und Getriehen. Die dabei ge-
sammelten Erfahsungen verwertete ich dann bei der Kon-
struktion meines Schwingenflugmodells fiir das Preisaus-
schreiben des Korpsfithrers des NS-Fliegerkorps. Dabei rich-
tete ich mich hinsichtlich der HuBeren Gestalt des Flug-
modells nach meinem erfolgreichsten Hallenflugmodell. Es
ergaben sich folgende konstruktive Grundsitze: Schwingen
als Kopfschwingen an der Rumpfspitze, gute aerodvnamische
Durchbildung des Flugwerkes bei geringstmoglicher Flichen-
hﬂl]ﬂastung. mﬁglli]chat EI']-I:':B&' Echwingsn, l;;uhe Sﬁhwingensfshlag- Bild: Schlicht
zahl und einfaches, sicher arbeitendes Getriebe. .

Als Antriebsquelle verwandte ich den Selbstziindungsmotor Abb. 2. Das f Eﬂfge Flugmosil
Dyno I. Versuchsweise baute ich fiir den ersten Entwurf ein
V-Leitwerk, das sich aber als ungiinstig erwies. Ich ersetzte = o -
es durch ein Normalleitwerk. Als ich die ersten Probeliufe j =
des Triebwerkes machte, zeigten sich hier Fehler. Das Ge- detwungrod [
tricbe war zu schwach und hielt die Beanspruchungen nicht \
aus, Weiterhin arbeiteten die Schwingen zu hart, und die ' <
Flichenbelastung erwies sich als zu groB. ° N

Am ReiBbrett entstand ein zweites Flugmodell. Es war ein e
Tiefdecker und der Gesamtentwurf entschieden griBer als
der vorangegangene. Auch die ‘Schwingenform inderte ich !
ab (Abb,1). Das alte Getriebe. ersetzte ich durch ein viel -

Abb, I, Form ST L
der ersten
g Schwingen falhrwerkstirebe

kraftiger ausgefiihrtes. Nur der Antriebsmotor blieh der Abb. 3. Anordnung von Motor und Getriebe

gleiche. Das Flugmodell zeigte echon hefriedigende Leistun-
gen, wurde aber durch einen Terrorangriff zerstért, nur
Motor und Getriebe blieben erhalten. Ich war nun vor die
Notwendigkeit gestellt, ein drittes Flugmodell zu bauen.
Dieses erhielt wiederum (auf Grund der Ausnutzung der nun-
mehr vorliegenden FErfahrungen) ein entschieden anderes
Aussehen als seine Vorginger. Wihrend die beiden ersten
Flugwerke unter Verwendung nur deutscher Werkstoffe er-
baut waren, benutzte ich nunmehr Balsaholz. Als Profil ver-
wandte ich das Profil ,MVA 301*. Den Tragfliigel setzte ich
auf einen hohen V-férmigen Baldachin. Somit erreichte ich,
dall das Tragfliigelprofil von schidlichen Luftwirbeln unbe-
einflut wirksam sein konnte. Diese Tragfliizelanordnung
hatte jedoch in bezug auf die Festigkeit des Flugwerkes Nach-
teile, wie sich spiter herausstellte. Das fertige Flugmodell
war ein ziemlich ,schwankendes Gebiude® (Abb. 2). Die An-
nhrdnung von Motor und Getriebe geht aus den Abb. 3 bis 4
ervor,

Das Flugmodell wurde kurz vor der Vorentscheidung zum
Preisausschreiben fertig, und ich konnte daher keine Probe-
fliige mehr durchfiihren. Inzwischen hatte mich auch meine
Einberufung zur Luftwaffe erreicht. Es blieb mir gerade so-
viel Zeit, um noch persénlich an der Vorentscheidung teil- .
nehmen zu konnen, Bei der Vorentscheidung zeigtg das-Flug-
imdell noch einige Mingel, so daB kein Bodenstart zustande

am, -

Mit der Ausfiihrung der Varhessmfungsnrheitﬁn, die sich
inshesondere auf die Schwingen (Abb.5) erstreckten, beauf-
tragte ich meinen Bruder, Dieser brachte das Flugmodell
auch zur SchluBpriifung. Da sich mein Bruder bisher nur
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wenig mit der Erprobung von Schwingen fiir Schwingenflug-
modelle befaBt hat, konnte er auch nicht iiber die Erfah-
rungen verfiigen, die fiir die Verbesserung der Schwingen
erforderlich gewesen sind.

Wie vorauszusehen war, gelang es ihm nicht, das Flug-
modell zum einwandfreien Flug zu bringen. Er versuchte
es mit einem stirkeren Motor, einem ,Kratmo 10 (denn

seiner Meinung nach wire das Flugwerk zu groB und der
Motor zu klein gewesen), kam aber auch zu keinem Erfolg,
zumal der Motor nach dem ersten Probelauf eine nicht mehr
zu behebende Storung aufwies.

Wire es mir vergonnt gewesen, mein Flugmodell selbst zu

starten, so wiire ich dem erwiinschten Ergebnis bestimmt
nahegekommen,

Die Steuerungsanlage in meinem Kunstflugmodell
Von Hitlerjunge Manfred Pfitzner, Breslau

Jeder Besucher der SchluBpriifung des Preisausschreibens hatte seine Freude an den gleichmiiBig guten
Flugleistungen, den gesteuerten Rechts- und Linkskurven und den vollendeten Uberschligen des, Kunsiflug-
modells des Hitlerjungen Manfred Pfitzner. Wie hochwertig das Flugmodell, rein aerodynamisch gesehen, ist,
geht aus der Tatsache hervor, daB Pfitzner schon beim bluBen Einfliegen vor den Wertungsfliigen die Bedin-

Die Schriftleitung.

gungen des Modellflug-Leistungsabzeichens erfiillte.

Die grundlegenden Gedanken.

Um einen Modellkunstflug durchzufiihren, wie er in dem
Preisausschreiben des Korpsfiihrers des NS-Fliegerkorps ge-
fordert wurde, muB das betreffende Flugmodell iiber einen
sehr grofen KraftiiberschuB verfiigen. Es darf also im Ver-
hiltnis zum verwendeten Motor nicht zu viel Flichen-
belastung und Luftwiderstand haben.

Die Flichenbhelastung konnte man

tragende Fliche verkleinern.
Widerstand und der KraftiiberschuB wiirde fiir den Kunst-
flug nicht mehr ausreichen. Es bleibt also nur noch die
Moglichkeit, das Flugmodell mit geringstem Gewicht zu
bauven, Das bedeutet jedoch bei einem Kunstflugmodell eine
gewisse Schwierigkeit; denn erstens hat das Flugmodell
einige Nutzlast, die Kunstflugstewerung, zu tragen, und
zweitens sind die Luftkrifte, die beim Kunstflug auftreten,
ganz erheblich und setzen eine erhihte Tragfliigelfestigkeit
voraus, Man kommt somit zu folgender Forderung: Alle
die Teile des Flugmodells, die bei normaler Beanspruchung
im Flhig und bei der Landugg nicht viel zu halten haben,
miissen so leicht wie miglich gebaut werden.
' Um nun trotz der leichten Bauweise eine groBe Bruch-
sicherheit zu erreichen, muBl das Flugmodell so langsam wie
moglich fliegen. Das erreichte ich bei meinem Kunstflug-
modell durch ein Tragfliigelprofil mit 1:6,2 Schlankheits-
varl:i?hnis und durch ein symmetrisches Hghenleitwerk-
profil. - -

Der Einstellwinkel zwischen Tragfligel und Héhenleit-
werk ist bei dem genannten Seitenverhiltnis des Tragfliigel-
profils mit ungefihr 3° sehr hoch. Die Verwendung eines
derart groflen Einstellwinkels ist nur bei einem symme-

durch vergroBerte

Dadurch wichst aber der.

. - Bilder: (1) Schlicht, (1) Edo Diedrich
Abb, 1. Hitlerjunge Pfitsner mit seinem Kunstflugmodell

trischen Hiéhenleitwerksprofil, bei einer groBen Dimpfungs-
fliche (Hohenflosse), die bei meinem Flugmodell ein Drittel
des Tragfliigelinhalts betriigt, und bei einem langen Hebel-
arm zwischen Hohenleitwerk und Schwerpunkt moglich,
Das groBe Hohenleitwerk mit dem langen Hebelarm zum
Schwerpunkt garantiert ferner fiir einen gut lingsstabilen
Flug, der fiir den Kunstflug, z. B. beim Zuriickkehren aus
dem Looping in die Normallage, sehr wichtig ist. Durch
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Abb. 3.
Ubertragung der Nockenbewegungen auf die Quierruderausschlige

derartige MaBnahmen der Uberdimensionierung verschlech-
tert man allerdings’ Gleitwinkel. und Sinkgeschwindigkeit,
erhiht aber die Bruchsicherheit, die fiir die langwierige Er-
probung eines Kunstflugmodells erforderlich ist. Mein Flug-
modell hat bei sehr geringer Fluggeschwindigkeit immerhin
noch ein Verhiltnis: Kraftlug zu Gleitflug von 1 :4,5.

Die Steuerung des Flugmodells

Als Steuerelement habe ich das iibliche Prinzip der
Steuerrollen zugrunde gelegt. Dabei werden die Ruder-
ausschlige von sich drehenden Nockenscheiben abgenommen.
Bei meiner Steuerung erfolgt die Ubertragung der Nocken-
bewegungen auf die Ruderausschligé durch Hebel®™und Seil-
ziige (vgl. Abb. 2 und 3). Um einen kleinstmdglichen
Reibungswiderstand zu erhalten, liegt das Ende des Hebels

\ “:*'m -~ - = '
\ Ezg e S Abb. 4. Ermittlung
St der Grife
\ 3 P -~ - - \ der Ruderausschlige
—— § Tiefe o Ruclers———

nicht schleifend .auf der Nockenscheibe, sondern ist mit
einem Kugellager als Rad versehen, das auf dem Rand der
Nockenscheibe liuft. Das Ubertragungsverhiltnis des Hebels
ist 1:3. Die durch die Seilziige betitigten Segmenthebel
verhalten sich zu den Rudertiefen wie 1:2,5. Bei einem

Nocken von 1 mm Hohe schligt also die Ruderhinterkante

7,5 mm aus. (Das kann man gemi8 Abb. 4 nrach der Formel

a=2-sinlf§n

in Grad ﬁmrechneﬁ.} Jedes Ruder wird

von je einem Seilzug betitigt. Am anderen Ende des

oSchraute, die abs Zusammen o
pressen a’eg ﬁu@;ﬁ&é/m@#&s Auiligeloterer fiansch
ewirkl ;

Segmenthebels greift die Kraft eines Gummizuges an. Die
Seile bestehen aus 0,2 mm-Stahldraht und liegen in gefet-
teten Aluminiumrohren. Dort, wo die Seilziige Richtungs-
dnderungen erfahren miissen, erfolgt dies micht, wie sonst
iiblich, durch Seilrollen, sondern durch einfaches Biegen der
Aluminiumbuchsen in grofen Radien,

Die Verbindung des Secilzuges fiir die Querruder am An-
schluB des ausklinkbaren Tragfliigels geschieht durch einen
SchnellverschluB in Form eines Sprengringes. Dieser greift
auf den Abnahmehebel und springt bei harter Landung ab.

Um,  die notwendigen hohen Steuerdriicke zu erzielen,
miisgen die Steuerrollen mit geniigender Kraft angetrieben
werden, Da nun ein Uhrwerk, das die erforderliche Kraft
abgehen wiirde, ein sehr groBes Gewicht hat und damit
einen Nachteil fiir den Kunstflug darstellt, habe ich als
Antrieb meiner Steuerrollen einen. starken Gummizug ge-
wihlty der hydraulich abgebremst wird. Der Aufbau dieser
Anlage ist in Abb. 2 ersichtlich, Die Zugkraft der bheiden
Gummistringe von insgesamt 24 Fiden 1 <4 mm-Gummi
betrigt ungefihr 10 kg.

Der Durchlauf des Hydraulikéles vom Druckraum des
Zylinders in den Raum hinter dem Kolben erfolgt  durch
das Kolbenspiel (Abb. 5). Wiirde man das Ol durch eine
Kapillare im Kolben strémen lassen, so konnten ahgeldste
Gummiteilchen der Kolbenstangen-Stopfhiichse dieselbe ver-
gchlieBen. Das Ventil im Kolben bewirkt ein leichtes und
schnelles Spannen der Gummistringe und verhindert dabei
das Lecken der Stopfbiichse, Das Kolbenspiel ist so klein
wie moglich gehalten, denn das gestattet die Verwendung
sehr - diinnen Hydraulikiles, das bei Temperaturanter-
schieden nicht wesentlich seine Viskositiit dndert. '

Ich betitige bei meinem Kunstflugmodell nur Héhen-
ruder und Querruder von je einer Nockenscheibe aus. Das
Seitenruder lieB ich fortfallen, da es bei einem Flugmodell
giinstiger ist, Kurven nur mit Querruderausschligen zu
fliegen. Das gleiche trifft auch fiir das Fliegen einer geris-
senen Rolle zu. Eine normale gesteuerte Rolle mit einem
Flugmodell fliegen zu wollen, ist ohnehin nahezu ummog-
lich, da das Flugmodell von der geringsten Luftstromung
beeinfluBft wird und dann die Ruderausschlige ungewiinschte
Wirkungen auslésen.

Das Hohenruder, das ainén hohen Steﬁerdruek iiberwin-
den muBl, hat Innenaunsgleich.

Bei dem Wetthewerb hatte ich das Kunstflugprogramm
wie folgt vorgesehen: Das Flugmodell fliegt normal rechts-
kurvend. Nach 30s tritt der Kurvenwechsel durch Quer-
ruderbetitigung (10°} ein. Der Ausschlag dauert dabei so-
lange, wie das Flugmodell kurven . soll, denn die tiefe
Schwerpunktlage des Flugmodells wirkt als aufrichtendes
Moment., Nach 50s. Flugzeit erfolgen zwei Loopings durch
leichtes Andriicken (5°) und langsames Durchziehen des
Hihenruders (40°). In dem Moment der Ubergeschwindig-
keit nach den Loopingé schlagen die Querruder (15°) fiir
die zwei Rollen aus. Etwa 10 s nach Beendigung der Rollen
geht das Flugmodell durch Andriicken und Durchziehen des
Héhenruders rEis in  die Riickenfluglage iiber. Durch ein
nochmaliges Nachdriicken (5°) kann sich das Flugmodell -
bei ruhigem Wetter einige Sekunden in der Riickenfluglage
halten, bis es durch seine tiefe Schwerpunktlage und die

bssung durch Einschlogen der Kugel erzielt

Bunaschlauch o
Gleitdrcrtung

Bunadichlung

Hollschroute Fir Bruckfeder
Genichisaussparsngern

Alle Terfe sind aus Messing ﬁéﬂg&dfe//zf

Abb. 5. Aufbau der hydraulischen Bremsvorrichtung fiir den G_um'mizug
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Abb, 6. Start zum Kunstflug

in der Tragfligelform beruhenden MaBnahmen der Quer-
stabilitit in die Normalfluglage zuriickkehrt. Der Riicken-
flug ist die gefihrlichste Flugfigur und deshalb auch die
letzte im Programm. Nach dem Riickenflug wird sofort
der Motor abgeschaltet; denn wenn das Flugmodell ver-
suchtﬂ, mit gedriicktem Héhenruder und laufendem Motor
in die Normalfluglage zuriickzukehren, wiirde es einen ge-
fihrlichen Sturzflug ausfiihren.

Damit der Motor auch im Riickenflug weiterlduft, reicht
sein Brennstoff-Ansaugrohr nur bis in die geometrische
Mitte des Brennstofftanks. Auf diese Weise kann der Motor
in allen Fluglagen Brennstoff ansaugen.

Das Einfliegen der Kunstflugfiguren war mit groBer Bruch-
gefahr verbunden. So geriet z. B. mein Flugmodell beim
ersten Loopingversuch allein durch den Ruderausschlag fiir
das Andriicken aus dem Sturzflug in die Riickenfluglage.

Als AbschluB mochte ich aus meinen verschiedenen Kunst-
flugversuchen eine besondere Erfahrung mitteilen: Man
darf beim FEinfliegen zum Kunstflug alle Ruderansschlige
bis auf einen unhesorgt kriiftig erfolgen lassen. Dieser eine,
nimlich der, der den Flug nach unten bedeutet, mub
duBerst feinfiihlig behandelt werden.

Wie mein Kunstflugmodell entstand

Von A. Schiffermiiller, Dresden

Der NSFK-F srderer Artur Schiffermiiller hatte den Ehrgeiz, mit_dem kleinsten Flugmodell und dem
Lleinsten Benzinmotor zum Preisausschreiben anzutreten. Sein selbstgebauter Benzinmotor von 1 em® Zylinder-

inhalt kann als ein Meisterwerk der Mndeuﬂugtechmk bezeichnet werden.

erstaunlichen Steigflugleistungen.

Die Ausschreibung des Korpsfiihrers léste auch hei mir
den Wupsch auns, an dem Preisausschreiben teilzunehmen.
Aber schon damals war mir klar, daB die wirklich fach-
gerechte Losung des Geradeausfiuges wie des Kunstﬂugw
eigentlich nur mit einer Steuerungsautomatik, einem Auto-
piloten, méglich sei. Diese Feststellung wurde auch in vielen
Erdrterungen mit anderen Modellfliegern erhirtet. Beson-
ders vertrat Obertruppfithrer Sykora wvon der NSFK-
Gruppe 7 die glemhe Ansicht. Er hat gerade auf diesem
Gebiet schon seit Jahren gearbeitet und konnte mir iiber-
zeugend klarlegen, daB -der wirklich zuverldssige Zielflug
iiber lingere Strecken nur mit einer verhiiltniemidBig schwie-
rigen Steuerung und fremder Richtkraft moglich ist. Damit
stand schon von Anfang an fest, daB der Geradeausflug be-
deutend schwerer zu lésen 1ist, als es mnach ﬂuchhger Be-
trachtung der Ausschreibung deh Anschein hat (siehe Auf-
satz von NSFK-ﬂhertruppfuhrer Egon Sykora im ,Modell-
flug®, Heft 3/1943).

Die Ausschreibung zielte in ihrer dritten Forderung auf
die Weiterentwicklung des Schwingenflugmodells mit Ver-
brennungsmotor hin. Der Schwingenantrieb bringt eine
Fiille mechanischer Schwierigkeiten. Bei ihm ist das Flug-
modell bisher reines Forschungsmittel gewesen und wird
es auch fiir die niichste Zukunft noch bleiben. Anders bei
den gesteuerten Flugmodellen. Hier besteht zwar auch die
Moglichkeit, fiir das Flugmodell Neuland zu erschlieBen.
Gesteuerte Flugmodelle fordern von ihrem Konstrukteur ja
das vollstindige Beherrschen aller Fragen der Aerudjrnamik
des Modellfluges und des Kunstfluges, der Statik im Flug-
modellbau und des Triebwerkes fiir Flugmnﬂelle, man tnppt
dabei aber trotzdem nicht so im Dunkeln, wie es bei ver-
schiedenen Fragen des Schwingenflugmodells der Fall ist.
Wenn also fiir mich eine Beteiligung am Preisausschreiben
in Frage kommen sollte, dann nur auf dem Gebiet des ge-
steuerten Flugmodells.

Flugmodelle zu bauen, ist verhidltnismiBig leicht. Sie
zum Fliegen zu bringen, will schon etwas verstanden sein.
Das Flugmndell auch im Fluge zu beherrschen, ach, davon
sind wir Modellflieger noch wmt entfernt. Nur zu oft ende-
ten auf den Wetthewerben unsere schonen Fliige mit AuBen-
landungen, die bekanntlich Mingspunkte eintragen. Jeder
hat deshalb schon den Wunsch gehabt: Wenn ich meinen
»Kahn* doch irgendwie beeinflussen kionnte! Dabei be-
deutet Beeinflussen noch nicht Beherrschen. Wenn wir
unser Flugmodell erst einmal zu beherrschen vermogen,
dann ist der Weg zu vielen anderen Gebieten des Modell-

. Modellflieger fragen:

Er befihigte das Flugmodell zu
Die Schriftleitung.

fluges geebnet, zu Gebieten, die mit dem reinen Modell-
flugsport kaum mehr etwas gemein zu haben brauchen.
Durch meine langjihrige Betitigung als Flugmodellbauer
und Modellflieger hatte ich um das Bavnen und Fliegen
meiner Benzinmotor-Flugmodelle keine Sorgen mehr. Ist
es doch schon seit vielen Jahréen meine Aufgabe, alle Fra-
gen des Flugmodellbaues und Modellflugs und besonders
alle Fragen -des Benzinmotors so eingehend wie nur irgend
maglich zu ergriinden. Ich “habe systematische Versuche
angestellt, die mir wertvolle Erkenninisse eintrugen. Aber
aller Bau wire Stiickwerk geblieben, wenn ich nicht auch
daran gegangen wiire, alle vermeintlichen baulichen Ver-
besserungen auch griindlich im Fluge zu erproben. Zahl-

:ns# Fliige gaben mir dann den AnstoB zur Weiterentwick-
ung.

Warum ein so kleines Flugmodell?

DaB ich iiberhaupt so viele Flugmodelle erproben konnte,
verdanke ich meinem Grundsatz: ,,Wer klein baut, hat mehr
vom Lebhen!* Vielfach horte ich auf Wetthewerben andere
wWie kommt es, daB der so kleine
Flugmodelle anbringt?* Ganz einfach: Man lernt an einem
kleinen Flugmodell mindestens genau so viel wie an einem
groBen. Das kleine Flugmodell 1aBt sich zudem zum einen

Bilder: (1) Schlicht, (2) Schiffermaller
Abb, 1. Kunstflugmodell des NSFK-Forderers Schiffermiiller
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Abb, 2. Die S:eue:fﬁhmngen zu den Rudern

viel schneller bauen, zum anderen viel leichter transpor-
tieren, zum dritten beansprucht es viel weniger Werkstoff
und ist zum vierten viel weniger bruchempfindlich als ein
groBes. Diese und noch viele andere Momente zusammen-
genommen bewirken,-daB ich in der Zeit eines Jahres troiz
wenig-Zeit bestimmt weit mehr Fliige aufweisen kann als
andere gleicheifrige Modellflieger. Hinzu kommt, daB die
Kleinheit des Flugmodells die Forderung nach Formschin-
heit leichter zu verwirklichen gestattet und daB sie den
Modellflieger zum Aufwand der #uBersten Priizision zwingt.
— Beziiglich der letztgenannten Forderung gebe ich allerdings
zu, daB es eine personliche Eigenart von mir ist, sie aunf
die ‘positive Waagschale der Frage zu legen: Warum kleines
Flugmodell? — Was manchem Modellfiieger unklar hlieh,
ob nimlich die Ursache eines Fehlschlages in seiner neuen
Konstruktion oder in einem Bedienungsfehler lag, das tritt
bei meinen kleinen Flugmodellen viel klarer zutage. Das
gilt auch fiir den Motor. Von jeher hatte ich den Ehrgeiz,
mit jedem neu zu entwickelnden Motor eine noch grolere
Leistung als mit der vorangegangenen Konstruktion heraus-
zuholen. Die hier aufgewendete Arbeit wurde durch die
Ergebnissé dann vielfach belohnt. Heute kann ich sagen,
daB ich die Entwicklung meiner Benzinmotoren fiir abge-
schlossen betrachte. Viel mehr als ich hinsichtlich des
Kleinsthaues und der Motorleistdng erreicht habe, liBt sich

aus einem Einzylinder-Ottomotor bestimmt nicht heraus-
holen. Meine letzten Motoren mit Ziindmagnet stellen auch
hinsichtlich des Gewichtes so ungefihr die untere Grenze

"dar. (Beim Wetthewerb benutzte ich noch einen Motor

etwas alterer Konstruktion.)

Gedanken zur Kunstflugsteuerung

‘Durch diese Vorarbeiten glaubte ich, die Yorbedingungen
fiir den Bau eines gesteuerten Flugmodells erfiillt zu haben.
Es bestand nur noch die Frage, welcher Aufgabe ich mich
zuwenden sollte. Beide Aufgaben, die des Zielfluges und die
des Kunstfluges, reizten mich stark,

Wie eingangs angedeutet, glaubte ich, den Geradeausflug
dadurch lozen zu konnen, dafl sich die Steuerung mit Hilfe
cines Kreisels korrigieren lieB., Ich muBte mich jedoch
iiberzeugen lassen, daB dieser Weg keine .vollstindige Sicher-
heit gewihrt. Also einen Autopilot! Wie den aber so ver-
kleinern, daB er sich in einem Flugmodell unterbringen
liBt? Angesichts der gegenwiirtigen Arbeitshelastung in
meiriem Beruf erschien es mir jedoch vollstindig aussichis-
log, in der bis zum Priifungstermin des Preisausschreibens
verfiigharen Zeit ein derartig kompliziertes Ding zu ent-
wickeln. Auch in Gemeinschaftsarbeit war nicht das Rich-
tige zu erhoffen, denn der einzige Fachmann, der dafiir in
Frage kam, war arbeitsmiBig ebenso iiberlastet wie ich und
auBerdem mit Fragen der Fermsteuerung beichiftigt. Nach
all dem blieb mir nur tbrig, mich der Entwicklung des
Kunstflugmodells zuzuwenden. Auch hier wire durch einen
Autopiloten eine sichere und schnelle Losung maglich ge-
wesen. Ich besaB aber nur Motoren bis zu 1,3 cem Inhalt.
Diese hiitten auch bei sorgfiiltigstem Ban des Flugwerkes
niemals die Mitnahme eines als Autopiloten wirkenden
Kunstflugsteuergeriites (geschweige gar einer Richtanlage
von Sykora) gestattet. Die damaligen Geriite waren viel zu
schwer. Die Aussichten auf eine erfolghringende Teilnahme
an dem Preisausschreiben waren also mehr als triibe.

Trotzdem gab ich noch immer nicht die Hoffnung auf,
einen Losungsweg zu finden. Versuche mit meinem neuern

Einser* auf dem Dresdner Heller ergaben in den Winter-
tagen 1942/43 immer wieder, daB der Kraftiiberschull

530
) Kunstflugmodell
s, — f Von NSFK-Férderer Arthur Schiffermiiller, Dresden

. Vi Spannweite 880 mm
E Ldnge Uber alles 530 mm
Tragfligelinhalt 12 dm?
Héhenleitwerkinhalt 2 dm?
Fluggewicht (mit 80 g fir Steverung) 360 g
Flachenbelastung 30 g/dm?®

T Einstellwinkel zwischen Tragfligel
und Hoéhenleitwerk 1°
Tragfiigelprofil ' Clark Y
Héhenleitwerkprofil symmetrisch

Motorbezeichnung
eigenentworfener héingender Zweitakter

MAT:5

Bohrung 12 mm

Hub 11,4 mm

Kompressionsverhdlinis 1:6

Zindung Hochspannungsmagnet

Drehzahl 8500 U/min

Motorgewicht (flugfertig) 120 g

- Motorleistung 0,06 PS

./ - Leistungsbelastung 6 kg/PS

Luftschraubendurchmesser und -staigung
180 mm ¢ 100 mm Stg.

Flacheninhalt des Héhenruders 0,6 dm?*
Flacheninhalt des Seitenruders 0,12 dm?
Ausschlag des Seitenruders fir Kurvenflug 10°

N Ausschlag des Hohenruders fir Uberschlag
® — 69+ 20°

Werkstoff fur Rumpfwerk

° alsaholz {Schalenbavweise)
i i Werkstoft fir Tragwerk
. g Balsaholz, Seide, Japanpapier
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Abb, 3. Wirkungsweise der Steuerung

1 = Zeitschalter und Steuermoior, 2 = Verbindungsstange, 3 = Nockenscheibe,

4 = angenietete Hochnocke, § = Tiefnocke, 6 = Winkelkipphebel, 7= Schleif-

rdhrchen, 8 = Zugfeder, 9 = Stofistange, 10 = Lingeneinstellvorrichtung,

Il = Ruderhebel, Gewicht der gesamten Steuereinrichtung mit Zeitschalter
und Ubertragungshebel etwa 65 g

meines Motors bei den guten Flugeigenschaften und Flug-
leistungen meines Flygwerkes technisch alle Voraussetzun-
gen erfiillte, die man fiir den Kunstflug fordern mubBte,
wénn — ja, wenn — man ohne einen Autopiloten fliegen
konnte. Als eines Tages mein Fluogmodell mit iiber 100 g
Nutzlast bei schlechter Starthahn vom Bogen weg zog und
trotz seines nur 1 ccm groBen Motors nur durch Zugmoment-
verstellung Looping auf Looping drehte, gab es fiir mich
kein Halten mehr. Allem besseren Wissen zum Trotz muBte
ich es versuchen. Damals stand fiir mich fest: Wenn es
irgend geht, die fiir die Steuerbetitigung notwendige
Schaltantomatik, die ja leider mit einem Autopiloten nur
wenig gemein haben konnte, in dem kleinen Flugmodell
unterznbringen, dann meldest du fiir den Wettbewerh. -

Bis zum Vorentscheid des Preisausschreibens

Alle Rechnungen und weiteren Vorversuche ergaben ein
nicht zu ungiinstiges Bild. Es gelang mir, konstruktive
Losungen fiir Flugmodell und Steuerung zu finden, auch
fiir eine Steuerung, die bei hoher Bruchfestigkeit bei ge-
ringstem Gewicht sich tatsiichlich in meinen wirklich klei-
nen ,Kihnen* unterbringen lief. Im April 1943 meldete
ich meine Teilnahme zum Preisausschreiben an.

Bald war die Gesamtkonstruktion, durch praktische Ver-
suche untermauert, auf dem Papier ausgereift. Nun begann
aber der Kampf mit der Zeit. Um alle konstruktiven Vor-
teile zu vereinen, mufBten ein neuer Motor und ein .neues
Flugmodell gebaut werden. Um jede Stunde wurde gegeizt,
aber der Termin des Vorentscheids riickte unerbittlich
niher. Der Plan, einen neuen Motor zu verwenden, mubBte
fallengélassen werden. Ich muBte auf ein dlteres, allerdings
erprobtes Modell . zuriickgreifen. Dessen Leistungsreserve
war zwar gut, aber eben doch etwas geringer als die des
Motors meiner Triume. Er konnte bestimmt mein geplantes
780 mm-Flugmodell zichen, Sicherheit ist die Mutter der
Porzellankiste! 'Daher entschloB ich mich, ein Flugmodell
von 880 mm Spannweite zu bauen, MufBite ich doch beriick-
~sichtigen, daB der Widerstand der teilweise in freier Luft
liegenden StoBstangen und die Fugen in der Rumpfhaut
eben ein ungewisses Mehr an KraftiiberschuB forderten.

Nur noch 14 Tage blieben bis zum Wetthewerb. Ich
hatte kaum zu bauen angefangen. Uber Zeichnungen und
Planen war die Zeit verstrichen. Da gewihrte mir mein Be-
trieh den Jahresurlaub. Fieberhaft, zuletzt Tag und Nacht
wurde gearbeitet, verbessert und umgebaut. Endlich, einen

Abb, 4. Stofistangenanschlufi

Tag vor dem Reisetag zur Vorpriifung des Preisausschrei-
bens war das Flugmodell vollstindig fertigz. Nun konnte
ich an das Erproben gehen. Hilt der Entwurf, was man sich
im Geiste von ihm versprach? Der Gleitwinkel stimmte auf
Anhieb. Zwei Krafifliige, die die stabile Lage des Flug-
modells zeigten, folgten, und nun hiitte es an die vorsichtige
Erprobung des Kunstfluges gehen sollen. Aber die Zeit?!
Die Sonne stand schon tief! Wag’s, dachte ich, alles drauf.
Ein schoner Aufstieg in Links- und Rechtskurven folgt.
Jetzt kommt der Ansatz zum Looping. Doch leider ist die
Steuerung auf zu starkes Driicken eingestellt, statt einen
leicht gedriickten Flug zu. zeigen, geht das Flugmodell
nicht nur zu einem mustergiiltigen Sturzflug iiber, sondern
dariiber hinaus in einen — freilich ungewollten — sehr
guten Riickenflug. Und wihrend es nech auf dem Riicken
fliegt, kommt die Steuerstellung ,.Zichen*. Die Hhe reicht
nicht mehr ganz .

Es war aber halb .so wild. Schnell heim! Mit Kame-
radenhilfe die Nacht durch gebaut, und am nidchsten Mor-
gen stand das Flugmodell mit verbesserter Steuerung in
alter Frische auf dem Werktisch. — Den Eisenbahnzug habe
ich gerade noch bekommen.

Einige Entwurfseinzelheiten

Der Aufbau meines Flugmodells ist folgender: Als Flug-
werk verwendete ich einen Schulterdecker von 880 mm
Spannweite, 140 mm Fliigeltiefe und 12 dm? Fliigelfliche.
Sowoh] der Tragfliigel wie auch das eben liegende Leit-
werk sind mit Gummibindern so befestigt, daBl sie sich bei
einer harten Landung zwar verschieben, aber nicht voll-

Abb. 5. Vorrichtung zur Ldngenverstellung der Stofistangen

stindig abfliegen konnen. Das ist notwendig, denn so
schiitzt man den- Rumpf und den' Motor am besten. Das
Fahrgestell ist abnehmbar, aber doch fest mit dem Rumpf
verbunden. Es muB ja den Motor unter allen Umstinden
schiitzen. Seiner Konstruktion verdanke ich es immer
wieder, daB auch bei einem senkrechten Absturz der Motor
vollstindig unbeschiédigt bleibt. Kurbelwellenbriiche und
ein Verbiegen des Pleuels kenne ich nicht. Héchstens, daB
die Luftschraube dran glauben muB.

Der Motor wird im Innern des Rumpfes mittels Gummi-
ringen festgehalten. Er kann leicht ausgewechselt werden
und ist durch. seine federnde Aufhiingung gegen seitliche
StoBe gesichert. Da meine Motoren mit Ziindmagnet arbei-
ten, ist der Antriebsmechanismus selbstverstindlich ein
geschlossenes Ganzes. Lediglich zwei Drihte fithren vom
Motor zumi weiter hinten liegenden Zeitschalter. Diese

‘beiden Driihte sind durch kriftige und dennoch sehr kleine

Klemmen abnéhmbar. Der Tank des mit hingendem Zylin-
der arbeitenden 1 ccm-Motors ist angeblockt, desgleichen
der Ziindmagnet. Zum Zwecke der Ziindverstellung ist die-
ser drehbar gelagert. Als Ziindkerze verwende ich eine
,Champion V 2%, Der Tank umfaBt einen Teil des Gestells
fiir den Ziindmagneten. Er ist hinter dem eigentlichen Motor
angebracht. Sein Inhalt reicht fiir etwa 3 Minuten Lauf.
Die Benzinableitung erfolgt zur Erméglichung des Riicken-
fluges in seiner geometrischen Mitte., Ein Uhrwerkzeitschal-
ter von reichlich einer Minute Laufzeit betiitigt gleich-
zeitig die Steuerungsnocken. Auf den Steuerungsnocken
gleiten RGllchen, deren Bewegung zur eigentlichen Steuer-
verstellung mittels StoBstangen iibertragen wird. Die StoB-
stangen sind nur eingeklinkt und kénnen bei einer harten
Landung abfliegen,

Die SchluBpriifung

Der Vorentscheid brachte meine Zulassung zur eigent-
lichen SchluBpriifung. Er zeigte mir, dafl ein sicheres Flie-
gen des Riickenfluges und der Rolle ohne Autopilot voll-
stindig ausgeschlossen ist. Nach dem Vorentscheid zwangen
mich eine Erkrankung und viele Arbeit zm ungewollt lan-
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' Verbrennungsmotor-Schwingen-
flugmodell erflog die Leistungen:
10 min 29/, s und 1930 m
Von NSFK-Obersturmfiihrer August Riidle, Stuttgart

Bei der Ausscheidung zu dem Preisausschreiben 1942 des
Korpsfiihrers erzielte ich mit meinem Flugmodell am ersten
Tag einen Flug von 5 min Dauer im Handstart. Am niichsten
Tag sollte ein Angriff auf den bestehenden Rekord im
Bodenstart erfolgen., Leider machte das Wetter nicht mit,
da der Wind viel zu stark war.

Um mein Flugmodell nun fiir die Entscheidung zum Preis-
ausschreiben fertig zu machen, unternahm ich am Sonntag,
dem 19.9.43, einige Probefliige und gleichzeitig erneut den
Versuch, die bestehende Héchtsleistung zu iiberbieten. Der

Abb. 3. Dieses Verbrennungsmotor-Schwingenflugmodell stellte
neue Hochstleistungen auf

erste Yersuch am Morgen miBgliickte, da das Klugmodell
nach dem Start nochmals Bodenberithrung hekam und sich
iiberschlug, Dabei wurden das Getriebe und die Schwingen
beschidigt. Nachdem ich das Flugmodell wieder instand
gesetzt hatte, unternahm ich gegen Abend nochmals einen
Versuch. Bei Bodenstart hob das Flugmodell nach 2 bis 3 m
Rollstrecke vom Boden ab und stieg in groBen Kurven auf
eine Hohe von 35m. Nach einer Flugdauer von 4'/2 min
brach plétzlich die linke Schwinge ab. Trotzdem flog das
Flugmodell unter stetigem Hohengewinn in gleichbleibenden
Kurven weiter, bis es eine Héhe von etwa 50 m erreicht hatte.
Nach 8'/: min Flugzeit blieb der Motor stehen, da der Be-
triebsstoff verbraucht war. Durch den leichten Wind wurde
das Flugmodell versetzt. Es flog im Gleitflug in groBen Kur-
ven in Richtung auf die in etwa 2km Entfernung stehende
Infanterie-Kaserne zu. Die Hohe reichte leider nicht zam
Uberfliegen der Kaserne. Am letzten Gebiude stieB das Flug-
modell gegen das Dach und stiirzte zu Boden. Dabei wurde
der Rumpf zerstort. Die Stoppuhren zeigten eine Flugdauer
von 10 min 291/2s, und die Messung der Flugstrecke ergab
eine Strecke von 1930 m. Damit waren zwei neue deutsche

Abb. 4. Das hier gezeigte Verbrennungsmotor-Schwingenflug-
modell iiberbot die Hichstleistungen des Flugmodells der Abb. 3

- nung herunterzuschneiden und die

Modellflug-Hachstleistungen aufgestellt und die von A. Lip-
pisch 1937 aufgestellte Hochstleistung im Dauerflug mit
Bodenstart mgit 4 min und 85 um iiber 6 min iiberboten.
Eine Beschreibung technischer Einzelheiten kann ich mir
hier ersparen, da ich hierauf in dem Aufsatz ,,Schwingenflug-
modell mit Verbrennungsmotor® (vgl. Seite 121 des Dezem-

- berheftes 1943) ausfiihrlicher eingegangen bin.

Der Leistungsflug

meines Schwingenflugmodells
Von NSFK-Rottenfiihrer Ulrich Stampa, Bad Eilsen

Die erste Sorge nach meiner Ankunft auf dem pommer-
schen Fluggelinde war, nachzusehen, wie mein Flugmodell
den Transport iiberstanden hatte. Die beiden groBen Kisten,
in denen es verpackt war, konnten aus Mangel an Sperrholz
nur mit Stoff iiberzogen werden. AuBer einigen kleinen
Lochern in der Bespannung war alles heil geblieben. Fiir
mich war es sehr giinstig, daB ich noch einen Tag Zeit hatte,
um alles noch einmal griindlich zu iiberholen. Vor allem
muBte ich auch das unbekannte Gelinde sehr genan an-
sehen. Vom Einfliegen her wuBte ich, daB mein Flugmodell
eine - sehr lange Rollstrecke bendtigt und daB der an-
schlieBende Kraftflug sehr flach verliuft. Ich achtete also
besonders auf Biume und Erhebungen, um danach dann
spiter die Startstelle auszuwihlen, .

Am Tag der Flugpriifung hatten wir Gliick: denkbar bestes
Wetter, Sonnenschein, trockene Luft und leichten Westwind.
Anfangs schien der Wind auffrischen zu wollen und ich
glaubte, mich deshalb besonders beeilen zu miissen. Ich be-
gab mich sofort zur Startstelle und muBte feststellen, daB

- die Startbahn nicht an der richtigen Stelle ausgelegt worden

war. Durch ein vorgelagertes Waldstiick war die Luft stark
verwirbelt und deshalb biig. Bei den Startvorbereitungen,
die ich noch zu .treffen hatte, wurde mein Flugmodell auf die
Seite geworfen, so daB ein Fliigel dicht an der Befestigungs-
stelle abbrach. Viele Leute, die erst mitleidig lichelnd zu-
sahen, wie ich gleich an Ort und Stelle anfing, die Bespan-
gebrochenen Holme zu
schiiften, muBlten sehen, daB nach 18 Minuten der Schaden
behoben war, Die Leimstellen waren zwar noch nicht trocken,
durch die Zwirnwicklungen war aber alles so fest, daB ich
gleich an die inzwischen umgelegte Startstelle gehen konnte.
Der erste Startversuch miBgliickte. Durch einen leiclitem
Seitenwind wurde das Flugmodell beim Anrollen von der
Startbahn gedriickt und kam von dem mit Gras bewachsenen
Boden nicht frei. Auch der zweite Versuch verlief ebenso.
Ich fiillte noch einmal Benzin nach und #nderte den Ein-
stellwinkel des Heckfliigels. Als der Motor warmgelaufen
war, gab ich das Flugmodell frei. Nach etwa 20m Roll-
strecke hob es ab und flog zuniichst ganz flach iiher den
Rasen dahin. Der etwas iiberlastet laufende Motor lief noch
nicht auf voller Drehzahl. Erst pach 100 m Flugstrecke fing
das Flugmodell langsam an zn steigen und drehte .dann in
2 bis 3 m Héihe in einer groBen Linkskurve aus dem Wind.
Nach einer weiteren Linkskurve hatte es in etwa 10 m Hiohe
die Platzgrenze erreicht und stieg nun stiindig linkskurvend
und mit dem Winde treibend weiter. Unterdessen hatte ich
mit einem Motorrad die Verfolgung aufgenommen. Die bei-
den Leistungspriifer, die zuerst an keinen lingeren Flug
meines Flugmodells glauben wollten, folgten dann in einem
PKW. Erst hatte ich eine erhebliche Strecke Landweg zu
fahren, bis ich endlich auf eine HauptstraBe gelangte. Das
Flugmodell entfernte sich dabei immer weiter und war in
etwa 200 m Héhe kaum noch zu erkennen. Auf der Land--
strae konnten wir schneller folgen. In der Nihe eines
Dorfes verlor mein Flugmodell an Héhe und setzte an-
schlieBend zur Landung an. Die Landung konnte ich nicht,
bheobachten, da ich mich schon im Dorfe befand. Die Lei-
stungspriifer konnten von der StraBe aus genan feststellen,
wie das Flugmodell auf einem Sturzacker aufsetzte. Der rot-
diirftig geflickte Hinterfliigel war bei der Landung wi-der
gebrochen. Das vorzeitige Aussetzen des Motors mu” auf
eine Verschmutzung der Unterbrecherkontakte zur .ckzu-
filhren sein. Als die Landestelle genau vermessen wa., ver-
packten wir das Flugmodell im PKW. und fuhren zur Segel-
flugschule zuriick. Bei diesem Flug hat mein Flugmodell in
16 Minuten und 48 Sekunden eine Strecke von 5,23 km zu-
riickgelegt, also zwei neuve deutsche Modellflughéchstleistun-
gen sufgestellt. — Technische Angaben iiber mein Flug-
modell befinden sich im Heft 12/1943 dieser Zeitschrift.



