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Lieber Modellflieger!

Ich freue mich sehr über Ihr Interesse an meinen Konstruktionen und Produkten.

Ich kann mir gut vorstellen, daß Sie überrascht sind von der großen Vielfalt an Nurflügeln in meinem Angebot. Wie bei den Normalmodellen ist auch beim Nurflügel eine exakte Anpassung an die Einsatzbedingungen und –forderungen möglich, woraus sich natürlicherweise ein unterschiedliches Design ergibt. 

Ich bin überzeugt, Nurflügel werden immer Exoten bleiben. Zwei Gründe möchte ich zur Untermauerung anführen: Erstens neigt der größte Teil der Menschen weit eher dazu, eine Sache komplizierter zu machen als nötig, und zweitens fühlen sich die meisten Menschen nicht wohl, wenn sie nicht in der Masse des Normalen eingebunden sind. Wer sich mit Nurflügeln beschäftigt (oder ganz allgemein mit ungewöhnlichen Dingen), verläßt das (wissenschaftlich?) abgesicherte Terrain und wird zum Außenseiter. 

Was ich in diesem Prospekt anbiete, ist nur die Spitze des Eisberges. Darin finden Sie die ausgereiftesten und bewährtesten Konstruktionen für (fast) jeden Geschmack und Einsatzzweck, weitere Konstruktionen sind im WING – TIPS detailgenau beschrieben, siehe letzte Umschlagseite.  

Meine Leidenschaft ist es, Flugzeuge zu konstruieren, zu bauen und zu fliegen. 

Ich verkaufe nur nebenbei, wenn Leute Gefallen an dem finden, was ich mache.

Alles dies geschieht in meiner Freizeit und diese ist rar – leider. Mein Pech ist, daß ich bei weitem am liebsten neue Konstruktionen verwirkliche. Es läßt mir keine Ruhe, bevor die Kiste nicht so fliegt, wie ich es mir vorstelle – und tut sie es endlich, ist sie schon wieder uninteressant, weil eine neue Idee nach Umsetzung drängt. Diese Einstellung kann sich besonders im Sommer auf die Lieferzeiten ungünstig auswirken, aber ehrlich gesagt: Ich fühle mich nicht glücklich bei der Vorstellung, hunderte Male dasselbe Modell „rauszuklopfen“, ohne mir im geringsten Gedanken über Verbesserungen oder Neuentwicklungen zu machen. Ich habe schon überlegt, meine Programmvielfalt etwas zu stutzen, also nur wenige Modelle anzubieten, die dann (vielleicht) etwas rascher lieferbar wären. Aber das wäre gerade verkehrt! Die meisten meiner Kunden schätzen gerade die Vielfalt in meinem Programm besonders. Dazu kommt, daß ich viel Zeit für Telefonberatung aufbringen muß, weil viele Modellflieger die Vorteile einer direkten persönlichen Beratung schätzen. Sie sehen schon, es geht nicht unbedingt um Umsatz und Gewinn. 

Ich hoffe, Sie gehören auch zu den wenigen Menschen,  die das wirklich originelle suchen. Dann wird Ihnen der vorliegende Prospekt sicherlich einiges bieten können. 

Alle Modellbausätze werden ausschließlich auf Bestellung gefertigt. Ich kann also Ihre persönlichen Wünsche was z. B. Spannweite oder vielleicht Vorbereitung des Bausatzes betrifft, berücksichtigen. Sie bekommen nicht einen Bausatz aus einer Massenfertigung. Lager gibt es bei mir keins. 

Warum Nurflügel ...  (und gleich so viele verschiedene?)

Fragen Sie sich doch einmal: „Warum nicht mal ein Nurflügel?“ Was spricht für ein solches Fluggerät und was spricht dagegen. Wenn Sie die Entwicklung der vergangenen Jahre verfolgt haben, ist Ihnen bestimmt nicht entgangen,  daß von der Euphorie der späten 80-er, von der sogar mancher große Hersteller erfaßt worden ist, nur wenig über geblieben ist. Eine rasante Entwicklung und enorme Leistungssteigerung haben in kürzester Zeit die meisten Nurflügel der großen Hersteller zu Ladenhütern gemacht.   Auch der Faktor Flugeigenschaften hat sich gänzlich verändert. Ein moderner Nurflügel ist in allen Bedingungen einem Normalmodell mindestens ebenbürtig, was die Thermikgeilheit angeht, sogar haushoch überleben.

Die ästhetische Komponente kommt beim Nurflügel ebenfalls nicht zu kurz und kann natürlich auch ein Argument sein, sich für diese Exoten zu begeistern.

In der Tat sind es die einfachsten Fluggeräte, der Fluggenuß kommt aus der Essenz. 

Ich möchte Nurflügel mit Kanus vergleichen. Diese extrem wendigen Boote sind das genaue Gegenteil zu den (langweiligen) Auslegerbooten der Südseeinsulaner. Genaugenommen ist ein Leitwerksflugzeug auch nichts anderes als ein Flügel mit Ausleger, der die Geschichte stabilisiert. Der "Ausleger" macht die Sache zwar erheblich kippsicherer aber auf Kosten der Wendigkeit und damit des Flugspaßes. Nurflügel sind also nicht nur weitaus agiler, sondern sie vermitteln dem Piloten auch ein unvergleichlich stärkeres Fluggefühl.

Es zeigt sich immer wieder, daß Piloten, die jahrelang Nurflügel fliegen, feinfühliger steuern und sogar mit Normalmodellen (wenn auch selten) deutlich sicherer und besser zurecht kommen.

Wer es einmal erlebt hat, mit welcher selbstverständlichen Sicherheit Nurflügel enge und zerrissene Aufwindschläuche zentrieren, wie sie sich geradezu in den Kern der Thermik krallen, da wo Leitwerkler bestenfalls hoffnungslos durchgebeutelt werden, weil der Leitwerksträger die Drehung um die Hochachse behindert, der weiß auch, daß es Wetterlagen gibt, wo Nurflügel überhaupt die besten Chancen haben. Ich habe es oft genug erlebt und weiß bestimmt, wovon ich spreche. An solchen Tagen verstummen die eifrigsten Lästerer, während ihre Super-Orchideen am Boden  welken.

Ich behaupte nun nicht, daß Leitwerkler häßlich und unbrauchbar sind. Aber wo es nur ums Fliegen geht, kann man sich getrost auf das Wesentliche beschränken und das sind halt nun mal die Flügel.

Der Bauaufwand ist unvergleichbar geringer, die Gefahr einer Beschädigung ebenfalls.

Slow down - you move

too fast ...
Unter diesem Motto habe ich aus meinen Konstruktionen eine Auswahl getroffen, in der ausschließlich langsam fliegende, gemütliche Segel- und Elektroflugmodelle vertreten sind. Es handelt sich um Spezialkonstruktionen mit Re-Zahl-unempfindlichen Profilen, die einerseits ein harmloses Abreißverhalten garantieren und andererseits diese Segler auch zum gefahrlosen Auskurbeln bodennaher Ablösungen prädestinieren. 




Das Fliegen mit diesen Modellen hat einen





eigenen, besonderen Reiz !
Sie sind damit in der Lage, mühelos das geringste Steigen aus jeder Mulde "herauszukratzen". Mit den guten Leistungen sind auch ganz hervorragende Flugeigenschaften verbunden, streßfreies Fliegen ist die natürliche Folge dieser Merkmale.

An niedrigen und flachen Hängen erreichen diese Segler selbst bei bescheidenen Windstärken gute Startüberhöhungen. In wenigen Metern Höhe läßt sich der Flug unmittelbar "erleben". Das Modell segelt praktisch im "Nasenaufwind", kann jede noch so kleine Blase "mitnehmen" und vermittelt ein unvergleichbares Fluggefühl.

Diese Segler fliegen so langsam, daß sie für den Hochstart keine Winde brauchen, sondern es genügt bei ein wenig Wind schon eine Leine und ein durchschnittlicher Läufer. Sobald sich der Steigflug stabilisiert hat, braucht es nur noch einen leichten Zug an der Leine, um nach einem extrem steilen, unkritischen Steigflug außergewöhnlich gute Ausklinkhöhen zu erreichen.

Trotz der relativ geringen Flächenbelastung bieten die Modelle ein großes Geschwindigkeitsfenster und sind nicht windanfällig.

Der speziell für diese niedrige Fluggeschwindigkeit entwickelte widerstandsarme Profilstrak verleiht den Modellen ein sehr gutes Gleiten. Sie können damit ein großes Areal abfliegen und Abwindgebiete ohne großen Höhenverlust überwinden.

Was bringt der FLAT – TIP?

Es gibt Dinge, die sind so einfach und einleuchtend, daß man sich nur immer wieder wundern kann, weshalb man nicht schon früher darauf gekommen ist. Möglicherweise wurden früher schon die Vorteile des FLAT-TIP entdeckt, es wurde aber nicht veröffentlicht und so ist die Sache leider wieder in Vergessenheit geraten. Jedenfalls ist mir nichts bekannt. Der Sinn der Sache ist rasch erklärt und mit der Grafik als Unterstützung wird Ihnen die Überlegung auch sofort einleuchten. 

Beim Einleiten einer Kurve mit einem seitenrudergesteuerten Modell wird durch den Schiebewinkel und die große positive V-Form am Außenflügel Auftrieb erzeugt (das sogenannte Schieberollmoment). Leider wird der Mehrauftrieb  gerade in einem Bereich verlangt, der strömungstechnisch von Haus aus benachteiligt ist, ( Stichwort: Induzierter Widerstand - das Flügelende gestattet den Druckausgleich zwischen Flügelober- und –unterseite).  Die Flügelströmung im Randbereich der Tragflächen wird durch den Randwirbel stark gestört und damit die Auftriebserzeugung erheblich beeinträchtigt. In dieser Situation von der Tragfläche noch mehr Auftrieb zu verlangen, kann nur bedeuten:  Sehr hoher zusätzlicher Widerstand, einerseits ausgelöst durch den notwendigen großen Seitenruderausschlag und andererseits durch den induzierten Widerstand. Dies alles ausgerechnet in einer Flugphase, in der vom Flügel im langsamen Thermikflug sowieso schon Maximalauftrieb verlangt wird. 

Der FLAT-TIP verhindert den erhöhten induzierten Widerstand wirkungsvoll. Wenn Sie nun noch bedenken, daß gerade ein Thermikmodell sich doch zumindest zu 70% der Gesamtflugzeit im Kurvenflug befindet und häufig Kurvenwechsel durchgeführt werden, dann werden Sie bestimmt auch erkennen, daß die FLAT-TIPS  eine erhebliche Mehrleistung bewirken können.
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Marathon
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Spannweite:
    ca. 2,45 m

Flächeninhalt:   ca. 47 dm²

Fluggewicht:      ca. 1 kg

Steuerung: Höhe / Seite

Tragflächen: Styro / Furnier,teilbar

Rumpf: GFK, weiß oder Holz

Auch mit Normalleitwerk!

Ein Modell für allerhöchste Ansprüche mit außergewöhnlich guter Sinkleistung.

In der Wettbewerbsszene ist dieser Segler besonders gefragt. MARATHON ist nicht etwa eine hochgezüchtete Grazie, sondern ein alltagstauglicher, robuster  Hochleistungssegler.
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Nugget
Spannweite:
    ca. 1,95 m

Flächeninhalt:   ca. 34 dm²

Fluggewicht:      ca. 750 g

Steuerung: Höhe / Seite

Tragflächen: Styro/ Furnier,

(teilbar oder einteilig)

Rumpf: GFK, weiß oder Holz

Die etwas verkleinerte Version des MARATHON. Ebenfalls ein elegantes Flugzeug mit bestechenden Flugeigenschaften und besten Sinkwerten. NUGGET mischt auf Zeitflugwettbewerben immer vorne mit. Das Spezialprofil garantiert überziehsicheren Langsamflug, in Bodennähe ein unschätzbarer Vorteil, um gefahrlos enge Thermik auszukurbeln. NUGGET verfügt über einen überraschend großen Geschwindigkeitsbereich, etwas angedrückt hat er auch gegen stärkeren Wind keine Probleme.

Die Leitwerke sind aus Vollbalsa. Mit V- oder Normalleitwerk lieferbar.

NUGGET und MARATHON wurden aus Schleuderseglern entwickelt. Schon in den 70-er Jahren habe ich mich sehr intensiv mit dieser Art Fliegerei beschäftigt und viele erfolgreiche Muster gebaut. Erst auf meinen Artikel „Handstart in die Thermik“ im FMT 3/87 wurde ein regelrechter Run auf diese Modelle ausgelöst.

Interessantes Detail: Der Artikel lag lange in der Redaktion, bevor er endlich gedruckt wurde. Die werden wohl gedacht haben: Da spinnt wieder einer!

MARATHON und NUGGET sind auch mit Holzrumpf lieferbar. Dieser ist einfach aber 

formschön und besonders stabil als Kastenrumpf aufgebaut.
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Cloudbuster
Spannweite:
   ca. 2 m

Flächeninhalt:  ca. 48 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 900 g

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier,

teilbar

Rumpf: Sperrholz, alle Teile

fertig ausgeschnitten,

Hochleistungsthermikpfeil. Der neue Profilstrak liefert nicht nur einwandfreie, extrem steile Hochstarts mit Superausklinkhöhen, sondern auch ein beeindruckendes Gleitverhältnis. CLOUDBUSTER verträgt hohe Flächenbelastungen und eignet sich sehr gut als Elektro-Segler. Auch in diesem Metier besticht er durch excellente Sinkleistungen.

Nach wie vor eines der beliebtesten Modelle in meinem Programm!
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Windwalker II 
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Spannweite:
   ca. 2,5 m

Flächeninhalt:  ca. 50 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 1,6 kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Balsafertigteile

teilbar,

Rumpf:  Sperrholz, alle Teile  

fertig ausgeschnitten,

Wunderbar gutmütiger und gemütlicher Brettflügel für beschauliches Fliegen mit fabelhafter Thermikleistung. WINDWALKER II ist eine sehr elegante Erscheinung. Der formschöne Rumpf ist ganz aus Sperrholz aufgebaut und extrem robust.

Mit Minimalmotorisierung hat man eine unschlagbare Thermikmaschine. In Frage kommen schon speed 400 mit Getriebe. Wenn Sie hauptsächlich Thermik fliegen

Ode an niedrigen flachen Hängen, dann werden Sie mit dem WINDWALKER sehr erfolgreich sein.
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Hippie
[image: image11.png]


Spannweite:
   ca. 1,55 m

Flächeninhalt:  ca. 35 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 900 g

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier,

teilbar

Rumpf: Sperrholz, alle Teile

fertig ausgeschnitten,

Durch seine kompakte und robuste Bauweise ist HIPPIE ein echtes Alltagsmodell, wobei bei der Konstruktion das Hauptaugenmerk auf gute Thermikleistung bei ausgezeichneten Langsamflugeigenschaften gelegt wurde. HIPPIE läßt sich auch gut mit einem speed 400 ausrüsten und begeistert durch lange Flugzeiten. 

HIPPIE macht wunderschöne, eigenstabile Hochstarts und eignet sich hervorragend zur Anfängerschulung.  

Hand-launch-Riser®

Hand-launch-glider gibt es inzwischen wie Sand am Meer. Da ist fast kein Hersteller, der es versäumt hat in den Anfangszeiten des Booms auf den Zug aufzuspringen. Ausgelöst wurde dieser Run durch einen Artikel in der FMT 3/87. 

   Mit den unten beschriebenen Modellen habe ich lange Versuchsreihen zur Beeinflussung der Grenzschicht durchgeführt. Verschiedenste Turbulatoren unter Berücksichtigung natürlicher Vorbilder wurden damit erprobt.  Diese Versuche haben zu aufsehenerregenden Ergebnissen geführt. Die ausführliche Darstellung finden sie in WING-TIPS im Kapitel „Turbulatoren“ .Mechanisch sind diese  Segler einfach auf bewährte Art und Weise konstruiert. Die Flügel sind aus Styro-Furnier oder Balsa. Der Rumpf ist als Kasten ausgeführt, alle Teile sind fertig vorbereitet.
Orbit
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Spannweite:    ca. 1,5 m

Flächeninhalt: ca. 24 dm²

Fluggewicht:
  ab ca. 350 g

Steuerung: Höhe / Seite

Tragflächen: Balsa, Fertigteile

Rumpf: Balsa, GFK – Rohr,

alle Teile fertig ausge-

schnitten,

Die neue Flügelform ist neben der durchdachten Aerodynamik verantwortlich für die außergewöhnliche Thermikleistung des ORBIT. Die neue Form der Außenflügel wirkt sich äußerst positiv auf den Kurvenflug und die Leistungen im Kreisflug aus. Der elegante Rumpf ist auch als Fertigteil erhältlich. 
SloWing
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Spannweite:    ca. 1,5 m

Flächeninhalt: ca.  29 dm²

Fluggewicht:   ab ca. 350 g

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Balsa, Fertigteile

Rumpf: Balsa, alle Teile fertig

ausgeschnitten

SLOWING präsentiert ein vollkommen neues Konzept. Die Tragflächen sind robust aus Vollbalsa mit stark gewöbtem Profil. Neben der eleganten Silhouette kann SLOWING vor allem mit hervorragenden Eigenschaften aufwarten und excellenten Leistungen. Der agile Flügel läßt sich sicher zentrieren und bleibt auch in ruppigen Bedingungen sauber im Kreis. Dabei ist er völlig überziehfest. Trotz Auslegung als Thermikpfeil hat SLOWING einen überraschend großen Geschwindigkeitsbereich und auch im oberen Bereich ein verblüffend flaches Gleiten. SLOWING kann in allen Kriterien mit Hand-launchern mit halten bzw. übertrifft diese in der Gleitleistung.

Little Big Wing
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Spannweite:
    ca. 1,5 m

Flächeninhalt:   ca. 27 dm²

Fluggewicht:
   ab ca. 300g

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Balsa, Fertigteile

einteilig,

Rumpf: Balsa / Sperrholz,

alle Teile fertig ausge-

schnitten

Ein Flugzeug wie das LITTLE BIG WING haben Sie bestimmt noch nirgends gesehen. Die schlichte, zweckorientierte Bauweise läßt nicht ahnen, daß die Leistungsfähigkeit außergewöhnlich ist, deswegen haben wir uns auch diesen Namen ausgedacht. LITTLE BIG WING ist ein Leichtflugzeug,  komplett aus Holz.  Auch der hochgestreckte Flügel wird aus fertig vorbereiteten Balsateilen (keine Rippen) in kurzer Zeit aufgebaut. Die Leichtbauweise in Verbindung mit hoher aerodynamischer Güte geben dem LITTLE BIG WING Spitzenleistungsfähigkeit. Er nimmt bereits den leisesten Hauch eines Aufwindes dankbar an und läßt sich dank der sehr gut wirkenden Höhen-Querruder wunderbar griffig  auch in ruppiger Thermik zentrieren.  Bei Vergleichsflügen mit Hand-launchern der oberen Leistungsklasse hat der elegante Flügel oft bewiesen, daß er  wirklich zu den ganz großen gehört.
Kleinsegler
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Kea

Spannweite:
    ca. 1 m

Flächeninhalt:   ca. 23 dm²

Fluggewicht:
    ca. 350 g

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Balsafertigteil,

einteilig,

Rumpf: Balsa / Sperrholz,

alle Teile fertig ausgeschnitten

Ein eleganter Segler, der sehr einfachen Aufbau mit äußerst gutmütigen Flugeigenschaften verbindet. Kann auch in leichtem Aufwind begeistern. Verträgt sehr viel Zuladung, daher steht eine Elektrifizierung nichts im Wege.
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Cult

Spannweite: ca. 1 m

Flächeninhalt: ca. 16 dm²

Fluggewicht: ab ca. 300 g

Tragflächen: Balsa, fertig

Rumpf: Balsa

In letzter Zeit trifft man allerorts auf Deltas und andere Kleinnurflügelsegler. Teilweise stammen die Pläne auch aus dem Internet und so ist geradezu eine Schwemme von Fliegern dieser Art auszumachen. Ein großes Manko dieser Modelle ist: Sie bestehen entweder aus Schaumstoffplatten und sind daher nicht besonders haltbar oder die Flügel sind in sehr aufwendiger Balsarippenbauweise ausgeführt . Alle mir bekannten Modelle bieten nicht den Leistungsrahmen, den ein ambitionierter Hangflieger oder Thermikflieger sich erwartet. Ich habe die Herausforderung angenommen und den CULT konstruiert. Ganz im Gegensatz zu seinen Artgenossen ist er äußerst einfach im Aufbau und extrem robust. Nicht nur in dieser Hinsicht ist es eine gelungene Konstruktion. Der Bauaufwand beträgt nur wenige Stunden und leistungsmäßig hat keines der vergleichbaren Deltas eine Chance. Wenn Sie im Zusammenhang mit Kleinseglern ans dog-fighting denken, wissen Sie was ich meine, wenn ich sage, daß CULT in unseren Kreisen als der „TERMINATOR DER LÜFTE“ bezeichnet wird.
Hohe Streckung beim Nurflügel

Wenn Sie sich einigermaßen mit Nurflügeln beschäftigt haben, ist Ihnen sicher nicht  entgangen, daß noch vor wenigen Jahren alle Nurflügel mit gewaltigen Flügeltiefen ausgestattet waren. Das kommt nach meiner Ansicht daher, daß Prof. Eppler seinerzeit einen Nurflügelstrak für seine Profile mit der Empfehlung veröffentlicht hat, eine Re-Zahl um 200.000 nicht zu unterschreiten.

Die Folge davon war: Tragflächen wie Klotüren. Mir hat das von Anfang an nicht gefallen. Warum sollte eine Nurflügel nicht auch schöne schlanke Flügel haben und angenehme Eigenschaften bei guten Leistungen?

In der Folge habe ich dann einfach alle graue Theorie über Bord geworfen und nach und nach immer schlankere Flügel gebaut. Die Spitze dieser Entwicklung war SENSOR, ein 4-Meter-Pfeil mit Streckung 34 (siehe WING-TIPS) Ich verwende aller-dings keine Eppler-Profile, sondern meist sind es modifizierte Ritz-Profile. Diese haben sich bei Brettern und Pfeilen auch bei hoher Streckung ausgezeichnet be- bewährt. Nach meiner Erfahrung ist es unverzichtbar, bei Pfeilflügeln mit Streckung über 12 mit relativ großer Verwindung zu arbeiten. Damit erst erreicht man gute Leistungen bei angenehmen Eigenschaften.

Ebenso bin ich nach vielen Versuchen mit druckpunktfesten Profilen bei Pfeilflügeln (und teilweise auch bei Brettflügeln) dazu übergegangen "normale" Profile zu verwenden, siehe auch "Faszination Nurflügel" und „Wing-Tips“. Damit habe ich  unvergleichlich bessere Erfahrungen gemacht und eine erhebliche Leistungssteigerung erreicht.

Elektrosegler

Grundsätzlich lassen sich fast alle Segler in meinem Programm mit einem E-Motor ausrüsten, obwohl sie für Hang- oder Thermikflug konstruiert wurden und sich in diesen Bereichen bestens bewährt haben. Als Paradebeispiele für Modelle, bei deren Konzeption nicht im geringsten an eine Motorisierung gedacht worden ist, die aber zwischenzeitlich mit Elektromotor gern und viel geflogen wird, gelten ZORRO und WING-OVER.

Beim Einbau der E-Flug-Komponenten geht es zwar im Rumpf des ZORRO etwas eng zu, aber mit den modernen Fahrtreglern und Empfängern ist es keine besondere Affäre. Die Spannweite der E-Version des ZORRO ist 2,3 Meter.

Auch BAMBINO hat unter den E-Fliegern viele begeisterte Anhänger gefunden. Eine Überraschung in dieser Hinsicht haben mir auch HIPPIE und CLOUDBUSTER beschert. HIPPIE fliegt sogar schon mit einem speed 400 und  wartet mit ausgezeichneten Leistungen auf. Der Profilstrak erlaubt eine hohe Flächenbelastung.

BOLERO, GUSTO und BOOGIE wurden schon auf dem Reißbrett als E-Segler konzipiert. Die Rümpfe sind also genügend geräumig. Beim BOLERO kommt der hochelegante Rumpf des PELIKAN zur Verwendung, in den problemlos 14 Zellen eingebracht werden können. Für den BOLERO genügen allerdings schon 7 Zellen und ein Billigmotor ( speed 600 BB, mit Getriebe). 

GUSTO und BOOGIE haben einen einfachen, eleganten und bewährten Holzrumpf (Balsa- Sperrholz). Alle Teile sind fertig ausgeschnitten, der Zusammenbau ist somit auf Grundlage des detaillierten Plans und der ausführlichen Bauanleitung mit geringem Zeitaufwand rasch erledigt.

GUSTO und BOLERO sind als gemütliche Segler (Funliner) einzustufen, die zwar mit entsprechender Motorisierung wie Hotliner fliegen, von der Grundauslegung her verlangen diese Segler aber nicht nach "heißen" Motoren. Nur BOOGIE ist von Haus aus für heiße Motoren ausgelegt.

Die Feinabstimmung der Profile bringt bei allen Modellen vorzügliche Langsamflugeigenschaften und ausgezeichnete Leistungen in der Thermik. Durch ihre Wendigkeit verführen diese Segler zum bodennahen "Turnen" und das Auskurbeln enger Aufwindfelder wird zum Genuß.


Elit     ... fliegen ohne Ende 
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Spannweite:
    ca. 2,4 m

Flächeninhalt:   ca. 46 dm²

Fluggewicht:      ca. 1,3 kg

Steuerung: Höhe / Seite

Tragflächen: Styro / Furnier,

teilbar

Rumpf: Holz

Auch mit Normalleitwerk!

ELIT wurde kompromißlos auf geringstes Sinken ausgelegt. Bereits mit einem einfachen speed 400 mit Untersetzungsgetriebe und schmalbrüstigen 500-er Akkus lassen sich phantastisch lange Flugzeiten erreichen. Die hohe Streckung der Tragflächen und der schlanke Rumpf lassen den ELIT sehr zart und filigran erscheinen, das Modell ist aber robust und für den Alltagsbetrieb konzipiert. Bewußt wurde der Rumpf nicht aus GFK gefertigt, bei gleichem Volumen sind Holzrümpfe erheblich fester und eventuelle Reparaturen sind einfacher durchzuführen.  Zu den Flugeigenschaften kann nur allerbestes berichtet werden. ELIT ist genau das richtige Modell für Piloten, die jegliche Art von Streß vermeiden wollen. 
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Gusto
Spannweite:
    ca. 2,5 m

Flächeninhalt:   ca. 45 dm²

Fluggewicht:     ab  1,2 kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier

Rumpf: Balsa / Sperrholz,

alle Teile fertig ausgeschnitten,

Auch mit 3 Metern lieferbar!

(TAO)

Verläßliches, leistungsstarkes Elektrobrett. Die mechanische Konstruktion ist einfach und robust. Als Segler ohne Antrieb hat sich GUSTO am Hang und im Hochstart ebenfalls ausgezeichnet bewährt. Mit dem neuen Flügel erreicht dieses Modell schon die Leistungsfähigkeit des BOLERO und ist beinahe ebenso elegant.

GUSTO hat sehr guten Biß in der Thermik. 

Bolero     etwas anders, etwas besser, einfach spitze...
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Spannweite:
    ca. 2,5 m

Flächeninhalt:   ca. 49 dm²

Fluggewicht:     ab ca. 2 kp

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier,

teilbar,

Rumpf: GFK, weiß

Auch mit 3 Metern lieferbar!

Elektrosegler mit außergewöhnlich elegantem, futuristisch anmutenden Flugbild. In den Leistungen und Flugeigenschaften sehr überzeugend und daher auch entsprechend beliebt. Im voluminösen Rumpf ist mehr als ausreichend Platz für alle möglichen  Antriebsvarianten. (Ab speed 600 BB mit Getriebe, 7 Zellen) 

BOLERO ist leicht beherrschbar und erfüllt alle Wünsche des anspruchsvollen

Genußfliegers. Auf den Rumpf können Tragflächen bis 4 Meter angesteckt werden.

Ich kann Ihnen den Flügel auch mit gerader Nasenleiste fertigen!

Lesen Sie bitte den Testbericht von Dietmar Volks in Modell 1/98

Bolero hat sich auch hervorragend als Hangsegler bewährt.


Boogie
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Spannweite:
   ca. 1.8 m

Flächeninhalt:  ca. 40 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 800 g


(ohne E-Antrieb)

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro-Furnier,

einteilig,

Rumpf: Balsa / Sperrholz

Alle Teile fertig ausgeschnitten.

BOOGIE und GUSTO haben denselben bewährten Rumpf, die Tragflächen sind also jederzeit austauschbar. 

BOOGIE ist im Vergleich zum GUSTO erheblich rasanter. Ein echter Funliner mit ähnlicher Profilierung wie der Flügel des ZORRO HILITE. 

Die Langsamflugeigenschaften sind brillant. Auf Wunsch mit teilbarem Flügel lieferbar. 


Bambino
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Spannweite:      ca. 1.3 m

Flächeninhalt:   ca.  23 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 750 g

Steuerung:  Höhe/Quer gem.

Tragflächen: Styro-Furnier,

einteilig,

Rumpf: Balsa/Sperrholz,

alle Teile fertig ausgeschnitten.

Beachtliche Segelleistungen und unkompliziertes Handling zeichnen diesen handlichen Segler aus. Als Antrieb kommt ein speed 400 oder ähnliches in Frage. 

Die kompakten Abmessungen und die direkten Ruderreaktionen ermöglichen

Kunstflug auf kleinstem Raum.

Ab 2000 wird der Flügel mit leichter Pfeilung angeboten und damit eine deutlich gesteigerte Wendigkeit erreicht.

Nurflügeltypen

Horten - Typen
Die Brüder Horten haben den reinen Nurflügel verwirklicht. Voraussetzung dafür war die Erkenntnis, daß bei glockenförmiger Auftriebsverteilung am Außenflügel der induzierte Widerstand sich umkehrt. Der Teil des Flügels, der normalerweise bei Ruderausschlag nach unten Widerstand bringt, erzeugt also Vortrieb und umgekehrt. Es gibt infolgedessen in einem kleinen Anstellwinkelbereich kein negatives Wendemoment und somit können jegliche seitlichen Steuerflächen weggelassen werden. 

Kennzeichnend für die Horten-Typen ist die hohe Zuspitzung der Tragflächen, die starke Pfeilung und enorme Verwindung der Außenflügel. 

Ein richtig ausgelegter Horten-Flügel hat hervorragende Flugeigenschaften, wenngleich die Leistung im Schnellflug aufgrund der hohen Verwindung der

Außenflügel etwas schlechter ist als bei Nurflügeln mit elliptischer Auftriebsver-teilung. Im Thermikflug haben solche Flügel aber ganz hervorragende Leistungen und bieten durch die schnittige Flügelform dem Ästheten einen besonderen, fliegerischen Genuß.

Lippisch - Typen
Dr. Alexander Lippisch hat den allergrößten Teil seines Lebens der Nurflügelidee gegeben. In den allerersten Tagen der Segelfluggeschichte war er schon aktiv und hat durch seine guten Schulgleiter vielen Piloten die Möglichkeit geschaffen, sicher im Einsitzer (damals üblich) das Fliegen zu erlernen. Aber auch wunderschöne Leistungsmaschinen hat er konstruiert, ich möchte als Beispiel nur den FAFNIR anführen.

Lippisch hat die glockenförmige Auftriebsverteilung zwar gekannt, ihren großen Vorteil - die Umkehrung der Widerstandsverhältnisse am Außenflügel - jedoch nicht. Er stellte sich den Nurflügel eben anders vor als die Brüder Horten. Es ist schon etwas schwieriger, einem elliptischen Flügel harmonische Flugeigenschaften zu geben. Er hat dafür ein sehr probates Mittel gefunden: Ein umgekehrtes Profil am Randbogen. Das bringt trotz geometrisch unverwundener Sehnen eine satte aerodynamische Verwindung und gutes Abreißverhalten.

Bei den modernen Lippisch-Typen wird dieser Weg nicht mehr gewählt. Alle Lippisch-Typen brauchen zur Stabilisierung der Hochachse und zur Eliminierung der negativen Wendemoments relativ große Winglets oder ein zentrales Seitenruder.

Es ist sehr bedauernswert, daß die Brüder Horten und Lippisch nicht in gutem Verhältnis zueinander standen. Beide Nurflügelsysteme haben durchaus ihre Berechtigung und Vorteile. Die Entwicklung wäre bestimmt rascher vorangegangen, wenn sich die treibenden Köpfe besser vertragen hätten. 

Für uns Modellflieger sind Nurflügel jeder Art interessant. In den vergangenen Jahren wurde hier sehr viel Entwicklungsarbeit geleistet und der (Modell-) Nurflügel ist gerade dabei, sich zu emanzipieren. Leider sieht es bei den manntragenden Konstruktionen nicht so gut aus. Aufgrund mehrerer tragischer Unfälle mußten vielversprechende Projekte aufgegeben werden.

Auf dem Sektor Hängegleiter hat sich allerdings der Nurflügel voll durchgesetzt. Der Paragleiter als Einfachstnurflügel hat einen regelrechten Boom erlebt und eine rasante Entwicklung durchgemacht. Leistungsmäßig ist er den Drachen inzwischen nur mehr im Gleiten unterlegen. 

Sowohl die Horten-Brüder als auch Lippisch wollten das Einfachst-Volksflugzeug bauen, sie hätten sicher große Freude mit den modernen Gleitern.

Horten-Segler


Venus
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Spannweite:
    ca. 3 m

Flächeninhalt:   ca. 62 dm²

Fluggewicht:
    ca. 2 kp

Steuerung: Höhe / Quer gem.


        Störklappen,

Tragflächen: Styro / Furnier

Rumpf: Sperrholzgleitkufe

Fertigteil.

Bewährter Flügel für Hang und Thermik. Es handelt sich um die Weiterentwicklung

des Adler ( siehe "Faszination Nurflügel" Verlag FMT). 

Der neue Flügelstrak erlaubt es, auf die Teilung der Ruder zu verzichten, was nicht nur den Bau vereinfacht, sondern auch die Ruderreaktionen erheblich verbessert. Der zeitlos elegante Flügel ist vielseitig einsetzbar und überzeugt besonders in schwacher Thermik. 

Doppelstöckige Störklappen sind anschlußfertig eingebaut.


Super-Wing II
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Spannweite:
    ca. 4 m

Flächeninhalt:   ca. 88 dm²

Fluggewicht:     ab ca. 3 kg 

Steuerung: Höhe / Quer gem.


Störklappen,

Tragflächen: Styro / Furnier

Rumpf: Sperrholzgleitkufe

Fertigteil.

Ebenso wie bei der VENUS wurde die Wölbungs- und Verwindungsverteilung voll- ständig überarbeitet, so daß nun nicht mehr die mehrfach geteilten Ruder nötig sind. Somit ist einerseits der mechanische Aufbau vereinfacht und andererseits auch die Wendigkeit gesteigert worden. Doppelstöckige Qualitätsstörklappen (Graupner) sind anschlußfertig eingebaut. Die Empfangsanlage wird in der Flügelwurzel eingebaut. Neben der sachlich klaren Silhouette begeistert SUPER-WING II durch harmonische Flugeigenschaften und sensationellen Leistungen in schwachen Bedingungen. 

HANGSEGLER

[image: image28.png]


ZORRO - HIGHLIGHT
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ZORRO ist inzwischen außergewöhnlich populär und beliebt, wie nicht nur die Verkaufszahlen beweisen, sondern auch  die mehr oder weniger gelungenen Kopien. Dieser Flügel wurde über nunmehr 10 Jahre kontinuierlich weiterentwickelt und verbessert. 

In aerodynamischer Hinsicht ist der aktuelle Flügel eine Sensation. Der ZORRO HIGHLIGHT fliegt mit einem neuen Profilstrak, der nicht mehr den für Brettflügel typischen S-Schlag hat. Mit dem neuen Profilstrak bietet der Flügel ein Leistungs- und  Geschwindigkeitsspektrum, das selbst überzeugte Nurflügelpiloten und –kenner niemals für möglich gehalten haben. Besonders zu erwähnen sind die Leistungen im Schnellflug. Ausgesprochen positiv wirkt sich die neue Profilierung auch  auf die Kunstflugeigenschaften aus. ZORRO-HIGHLIGHT ist  z. B. sehr einfach im Rückenflug zu halten, fliegt auch in dieser Lage unglaublich stabil und mit guter Sinkleistung. Auf dem Rücken liegend Thermik auskurbeln, auch über längere Zeit, ist besonders spektakulär und macht Spaß ohne Streß. Die Kreisflugeigenschaften sind insgesamt als hervorragend zu bewerten. Der widerstandsarme Strak verleiht ZORRO-HIGHLIGHT derart exzellente Sinkleistungen, daß er sogar mit Hand-launchern mithalten kann. Ein begeisterter Kollege hat zum neuen HIGHLIGHT bemerkt: „Das ist der beste Allroundflügel, den ich kenne!“

Der neue ZORRO-HIGHLIGHT ermöglicht einen ungewöhnlich dynamischen Flugstil. 

Spannweite:
   nach Wunsch von ca. 1,8 m bis 2 m

Flächeninhalt:  bei 1,8 m ca. 39 dm², bei 2 m ca. 42 dm²

Fluggewicht: 
   ab ca. 1,1 kg

Rumpf: GFK, weiß oder Sperrholz, alle Teile fertig ausgeschnitten oder fertig gebaut.
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Rollenkreise, Außenloops „aus dem Stand“, stehende 8, liegende ( ...

Da schlägt das Herz des Hangfliegers höher!


Slogan
Spannweite:
    ca. 2,5 m

Flächeninhalt:   ca. 42 dm²

Fluggewicht:
    ca. 1,2 kg

Steuerung: Höhe, Quer

Tragflächen: Styro / Furnier

Rumpf: GFK, weiß

Sperrholz, alle Teile fertig aus-

geschnitten oder fertig gebaut.

Die größte Überraschung bei der Erprobung des SLOGAN war die enorme

Gleitleistung. Der hochgestreckte Flügel bietet also nicht nur ein beeindruckendes Flugbild. 

Das Abreißverhalten der Strömung ist durch gezielte Profil- und Anstellwinkel-

kombination äußerst gutmütig. 

Trotz der unvergleichbar geringeren Flächenbelastung kann SLOGAN im Gleiten mit Normalgroßseglern der 4-Meter-Klasse mithalten. Dies spricht für den ungewöhnlich widerstandsarmen Flügel.


Wingfreak 

Spannweite:
    ca. 1,7 m

Flächeninhalt:   ca. 36 dm²

Fluggewicht:     ab ca. 0,95kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier

Rumpf: GFK oder Sperrholz, 

(alle Teile fertig ausgeschnitten 

oder fertig gebaut).

WINGFREAK ist die konsequente Weiterentwicklung des hervorragend bewährten HALODRI und  bietet im Vergleich zu diesem einen deutlich größeren Geschwindigkeitsbereich. Er fällt nicht nur durch seine Optik aus dem Rahmen, sondern es sind ebenso die Flugleistungen, die dieses Modell weit aus dem üblichen Rahmen heben. Für ein Modell dieser Größe bietet WINGFREAK ein schier unglaubliches Leistungspotential. In der Sinkleistung kann er sogar mühelos mit den wesentlich langsameren und leichteren Hand-launchern mithalten, das haben zahlreiche Vergleichsflüge eindrucksvoll bewiesen. 

WINGFREAK beschleunigt ausgezeichnet, zieht sehr gut durch und setzt die Überfahrt sagenhaft gut in Höhe um. Ohne Übertreibung getraue ich mich zu behaupten, daß WINGFREAK derzeit einer der besten Segler seiner Klasse ist. Kennen Sie einen Segler, der ohne Fahrt zu verlieren, rechtwinkelige Haken schlägt? Dies ist  ebenfalls eine Spezialität von WINGFREAK!

Ein echter, handlicher Allrounder. Im Langsamflug dank spezieller Profilkombination sehr manierlich. Sehr gute Steigleistung  auch in enger Thermik.

Der mechanische Konstruktion ist nach den Anforderungen der Hangflieger ausgerichtet und außergewöhnlich robust. 


Top-fun





Spannweite:
   ca. 1,5 m

Flächeninhalt:  ca. 26 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 0,9 kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier

teilbar!

Rumpf:  GFK oder Sperrholz 

(alle Teile paßgenau vorbe-

reitet oder fertig gebaut)

TOP-FUN ist für den gleichen Einsatzbereich konstruiert wie WINGFREAK. Die beiden Flugzeuge haben dasselbe Profil, nur handelt es sich beim TOP-FUN um ein Brettflugzeug. Der direkte Vergleich hat sehr aufschlußreiche Ergebnisse geliefert. (Ausführliche Darstellung im WING-TIPS)

Voraussetzung für die extreme Kunstflugtauglichkeit des TOP-FUN ist die kompakte, feste Bauweise, die Massenkonzentration um den Schwerpunkt und die neuartige Profilierung der Tragflächen. Die durchgehenden Ruder packen direkt an und können den Segler regelrecht herumwirbeln. Die sogenannten Fun-Flyer sind dagegen Schlaftabletten. 

Bei all diesen spektakulären Eigenheiten ist TOP-FUN an Gutmütigkeit fast nicht zu übertreffen. Der relativ schlanke Flügel hat nicht nur harmlose Überzieheigenschaf- ten, sondern auch verblüffend gute Steigleistung. Sie können sich also bei normalen Windgeschwingigkeiten mit diesem Flügel austoben, weil Sie damit immer ganz oben mitmischen. 
Die Optik des TOP-FUN ist durch starke Zuspitzung des Flügels hochelegant. Das rassige Flugbild trägt erheblich dazu bei, daß der Flugspaß wirklich top ist. 

Ob TOP-FUN oder WINGFREAK ist reine Geschmackssache, beide Flügel sind bewährt und bieten dem querrudererfahrenen Piloten ein überraschendes Leistungsspektrum. Wenn Sie einen Segler für rauhen Hangbetrieb oder fürs Bergfliegen brauchen,  sind WINGFREAK oder TOP- FUN allererste Wahl. Beide sind extrem robust. Die Rümpfe bestehen aus Sperrholz und sind beinahe unzerstörbar. Die Tragflächen sind teilbar, der Transport auf die Bergwiesen wird nicht durch sperrige Teile erschwert.

Der Holzrumpf ist jeweils vollständig aus Sperrholz. In seinen Abmessungen ist er auf die Maße der modernen Empfänger abgestimmt und extrem stabil. Alle Teile sind paßgenau fertig ausgeschnitten, der Aufbau nach Plan bis zum Rohbau dauert höchstens eine Stunde. Den Rumpf können Sie auch als Fertigteil bestellen. Die Flügelsteckungen sind fertig, die Flächenstähle bestehen aus hochfestem Federstahl mit Durchmesser 8 mm. 

Zorro classik


Spannweite:
    ca. 2 m

Flächeninhalt:   ca. 42 dm²

Fluggewicht:     ab ca. 1 kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.


Tragflächen: Styro / Furnier,

teilbar,

Rumpf: GFK, weiß oder Sperrholz.

Alle Teile fertig ausgeschnitten 

oder fertig gebaut.

Als ich vor 11 Jahren den ZORRO entwickelte, war mir noch nicht bewußt, daß  damit der wohl beständigste und erfolgreichste Nurflügel entstand. Noch nie zuvor wurde ein Flügel über eine derart langen Zeitraum und mit so anhaltendem Erfolg verkauft und von so vielen Piloten mit Begeisterung geflogen. 

Was ist das Erfolgsrezept dieses fabelhaften Flügels?

· Er überzeugt von Anfang an durch unübertroffen einfaches und stabiles Flugverhalten und hat ein phantastisches Langsamflugverhalten. 

· Er ist einfach und ohne Schnörkel: Eben zeitlos elegant.  

· Die Bauzeit ist angenehm kurz. 

· Die Leistungsfähigkeit selbst in schwachem Aufwind überzeugend.

· Der Flügel ist teilbar und robust. (Rundstahl 8 mm)

· Sie können problemlos den Flügel des schnellen HIGHLIGHT, des hochgestreckten SLOGAN oder die Thermikfläche mit 2,3 m nachrüsten.

ZORRO CLASSIC hat sich in den vergangenen 11 Jahren weit über tausendfach hervorragend bewährt.  Wahrscheinlich ist es der meistgeflogene Nurflügel überhaupt. Er wird in Japan ebenso begeistert geflogen wie in Kalifornien oder in den Schweizer Bergen. Das ist auf seine tadellosen Eigenschaften und Leistungen zurückzuführen. Beim ersten Nurflügeltreffen auf dem Hahnemoospaß (Schweiz) wurde der Slogan geprägt:   

Alle wissen wo´s trägt, aber einer nur ist oben – ZORRO!
Damals konnte  ZORRO als einziges Modell mühelos den ganzen Nachmittag segeln. Wenn Sie Einsteiger in die Nurflügelszene sind und genügend Zweiachserfahrung haben, sollten Sie ZORRO in die engere Wahl nehmen ... oder 

Chopper

Spannweite:
   ca. 2 m

Flächeninhalt:  ca. 42 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 1 kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier,

teilbar.

Rumpf: GFK, weiß oder Sperrholz.

Alle Teile fertig ausgeschnitten

oder fertig gebaut.

Seit Einführung des CHOPPER in der Saison 95 hat dieser Flügel viele Piloten

begeistert. Die Eigenschaften und Leistungen sind mit denen des ZORRO identisch, die Stummelohren befähigen den CHOPPER aber zum eigenständigen Auffinden und Zentrieren von Thermik, die er dann  stabil auskurbelt. Genau betrachtet ist der CHOPPER ein Freiflugmodell mit Rückfahrkarte.

Vor allem wenn Sie auf Hochstarts angewiesen sind, ist dieser Flügel allererste

Wahl. Ebenfalls gut bewährt hat sich der Flügel mit E-Antrieb. 

Großsegler

PELIKAN, MANDARIN, 


The most fabulous wing in the sky ...(Richard Clay, California)

Pelikan

Wie die meisten bewährten Nurflügelkonstruktionen hat der PELIKAN während der vergangenen Jahren eine Nische erobert und sich innerhalb seiner Fangemeinde  einen ausgezeichneten Namen gemacht. Unter Insidern ist der PELIKAN ein Begriff.

Er fällt durch seine außergewöhnlich elegante Form überall auf und wird bewundert. 

Natürlich ist das Konzept nicht über Nacht entstanden, es waren schon ziemlich umfangreiche Vorarbeiten nötig und kontinuierliche Weiterentwicklung. Was heute so einfach aussieht und zuverlässig  fliegt, hat eine Fülle von theoretischen Überlegungen als Grundlage und viel Aufwand bei der Erprobung der Profilkombinationen. Das Ergebnis ist ein faszinierendes Flugbild und sehr gute Leistungen bei äußert gutmütigen Flugeigenschaften. 

Bald nachdem mehrere PELIKAN ausgeliefert waren, kam der Wunsch nach einer größeren Spannweite und höherer Streckung. Darum biete ich nun auch den MANDARIN (4 m) an. 

Bei allen Modellen ist das Seitenruder starr. Die größte Stärke dieser schönen Flugzeuge liegt im mühelosen Auskurbeln von relativ kleinen Aufwindfeldern. Hier übertreffen sie Leitwerkler der gleichen Größenordnung um Längen. Der Kreisflug ist ästhetisch und stabil. Der Profilstrak gewährleistet Überziehfestigkeit. Beim langsamen Durchziehen des Höhenruders stellt sich nur ein milder Sackflug ein, während dem der Pilot die Richtung mit Querruder einwandfrei halten kann. Wenn das Modell überhaupt zum Trudeln kommt, dann läßt es sich problemlos und rasch durch Zurückführen der Knüppel auf neutral und (oder) wohldosiertes Gegensteuern wieder in die Normalfluglage bringen.

Den PELIKAN habe ich unter übelsten Bedingungen geflogen, u.a. bei Sturm und in turbulenten Rotoraufwinden, er hat mich nie enttäuscht. Absolut verblüffend ist die Böenunempfindlichkeit. 



Landehilfen bei Brettflugzeugen

Flugzeuge wie COSMOPOLIT, PELIKAN und MANDARIN sind so leistungsfähig, daß Landehilfen zur Gleitwinkelsteuerung unerläßlich sind. Aber auch um aus großen Höhen sicher abzusteigen und  starke Aufwinde zu verlassen, sind solche Landehilfen sehr hilfreich. 

Auch bei Brettflugzeugen gibt es mehrere Möglichkeiten den Gleitwinkel zu beeinflussen.
 Bei den Großseglern PELIKAN und MANDARIN sind serienmäßig doppelstöckige Störklappen der Firma Graupner anschlußfertig eingebaut. Diese Klappen sind so positioniert, daß sie völlig ohne Momentänderung einen problemlosen, steilen Sinkflug bewirken. Selbst bei dem riesigen MANDARIN ist es nur in besonderen Situationen nötig, beide Störklappenstufen auszufahren. Bei ausgefahrenen Klappen ist die Wirkung der Querruder und Höhenruder normal.

Die andere Möglichkeit der Gleitwinkelsteuerung ist erheblich preisgünstiger (siehe Preisliste) und einfacher. Dabei wird nur ein Teil des Seitenruders, das normalerweise immer starr bleibt, einfach um 90 Grad gegen die Flugrichtung ausgeschlagen. Selbstverständlich kann das Ruder auch als Spreizruder oder als Endleistendrehklappe ausgeführt sein. Auch diese Methode hat keinen Einfluß auf den Momentenhaushalt.

Als weiterer großer Vorteil kann gewertet werden, daß die Grenzschicht des Flügels ungestört bleibt. Es entfällt ebenso die Anlenkung der Klappen im Flügel, es genügt eine einzige Rudermaschine, die fix im Rumpf eingebaut  ist. 

Seitenruder bei Brettflugzeugen

Wenn der Flügel bei einem Brettflugzeug nur sehr wenig V-Form hat, ist auch die Wirkung des Seitenruders zur Auslösung eines Rollmoments gleich null. Es hat auch keinen Sinn, das Seitenruder zum Ausgleich des negativen Wendemoments beim Kurvenflug zu nützen, weil der Hebelarm zwischen Tragfläche und Leitwerk sehr kurz ist. Versuche in dieser Richtung haben gezeigt, daß mit dem Seitenruderausschlag ein erheblicher Widerstandszuwachs verbunden ist, der sich wiederum negativ auf die Leistungsfähigkeit auswirkt. Eine Differenzierung der Querruderausschläge, wie dies ja auch bei Normalseglern gemacht wird, ist auch bei Brettflugzeugen mit wenig oder keiner V-Form die beste Methode, dem negativen Wendemoment entgegenzuwirken.  

Als angenehmen Nebeneffekt stellt sich ein sehr angenehmes Kurvenhandling ein, weil mit jedem Querruderausschlag automatisch ein geringer Höhenruderausschlag verbunden ist (ähnlich wie beim V-Leitwerk). Wenn Sie bisher immer nur gehört haben, daß beim Nurflügelflugzeug eine Differenzierung der Ruderwege nachteilig ist, vergessen Sie´s einfach!

F-Schlepp von PELIKAN, MANDARIN 

Diese Großsegler haben sich im F-Schlepp ganz ausgezeichnet bewährt. Die Flugzeuge folgen praktisch ohne Zutun des Piloten dem Schleppflugzeug. Es ist allerdings nötig, für den Start einen Startwagen zu verwenden, weil die Tragflächen negativ angeströmt sind, wenn der Rumpf am  Boden liegt. Der Schleppzug mit einem solchen Flugzeug ist auf jedem Flugtag eine Sensation.  

Cosmopolit

Spannweite:
   ca. 2,8 m

Flächeninhalt:  ca. 57 dm²

Fluggewicht:    ca. 1.8 kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Tragflächen: Styro / Furnier

Rumpf: GFK, weiß

Sperrholz, alle Teile fertig 

ausgeschnitten oder fertig

gebaut.

Auffallend attraktives Allroundbrett mit überzeugenden Flugleistungen in Verbin-

dung mit harmlosen Langsamflugeigenschaften. Sehr attraktiv auch für Gelegen-

heitsflieger, die ohne lange Eingewöhnungszeit problemlos einen eleganten 

Großsegler pilotieren möchten. 

Als E-Segler ebenfalls bestens bewährt. 

Auf Wunsch baue ich Ihnen doppelstöckige Störklappen anschlußfertig ein.

 


Cross-country
Spannweite:
   ca. 3 m

Flächeninhalt:  ca. 73 dm²

Fluggewicht:    ab ca. 2 kg

Steuerung: Höhe / Quer gem.

Störklappen auf Bestellung!

Tragflächen: Styro / Furnier

Rumpf: GFK, weiß

Sperrholz, alle Teile fertig aus-

geschnitten oder fertig gebaut.

Die niedrige Flächenbelastung verleiht CROSS-COUNTRY sagenhaft gute Sinkleistung. Die wuchtigen Flügel gestatten ohne Sichtprobleme ein Ausfliegen von Thermik bis in große Höhen, in denen sich CROSS-COUNTRY gerne tummelt. Trotz der beeindruckenden Größe läßt er sich spielend leicht im Aufwind zentrieren. CROSS-COUNTRY hat Freiflugeigenschaften!

Nur zwei Rudermaschinen sind nötig. Auf Wunsch baue ich Störklappen ein.

Aufgrund zahlreicher Anfragen baue ich den CROSS-COUNTRY auch mit 3,5 m. 


Nicht Kunst und Wissenschaft allein,

Geduld will bei dem Werke sein.

Ein stiller Geist ist jahrelang geschäftig,

Die Zeit nur macht die feine Gährung kräftig.

Goethe / Faust

Robert Schweißgut






     
       Januar  1988

Oberhof 9

A-6671 Weißenbach
Milan

Wie oft schon haben Sie einen segelnden Greifvogel beobachtet, der sich in engen Spiralen höher und höher schraubt? Haben Sie sich dabei vielleicht auch gefragt, ob so was nicht auch als Modell fliegen würde?

Das Interesse für die Fliegerei war für mich immer schon mit der Beobachtung segelnder Greifvögel verbunden. Schon als Schüler gab es fast keine schönere Beschäftigung für mich. In all den vielen Jahren habe ich zwar viel über Lebensweise und -aufgabe dieser Tiere gelernt, es ist für mich aber immer noch ein Rätsel, was mich an diesen Vögeln so fasziniert. Ich glaube aber auch, das herauszufinden ist gar nicht so wichtig.

Irgendwann einmal kam dann die Idee, einen Greifvogel möglichst naturgetreu nachzubauen. Zu diesem Zeitpunkt hatte ich mich mit der RC-Segelfliegerei schon sehr intensiv beschäftigt und auch schon einige Eigenkonstruktionen zum Fliegen gebracht. Darunter waren auch ein paar recht brauchbare Brettnurflügel (KOLK). Die bei diesen Konstruktionen gewonnenen Erfahrungen waren als Grundlage zur Planung des MILAN aber leider nur teilweise von Nutzen. Durch die langjährige intensive Beobachtung der Vögel glaubte ich aber ausreichend Wissen über Flug- und Steuertechnik gesammelt zu haben und war tatsächlich vermessen genug, zu glauben, auf dieser Grundlage rasch und problemlos den Bau durchziehen zu können. 

Ich hatte mir vorgenommen, einen Vogel ohne "Krücken" (Seitenruder) zu bauen. Gerade darum kam aber alles ganz anders und fast alle Erfahrungswerte aus vorangegangenen Konstruktionen waren praktisch wertlos.

Das ursprüngliche Konzept hatte eine Brettfläche mit stabiler Profilierung. Die Stabilisierung um die Hochachse sollte durch starre, aus GFK gefertigte Randfedern erfolgen. Diese stimmten in Anzahl, Form und Größe mit dem Original exakt überein. Sie erfüllten im wesentlichen die Funktion von Winglets. Um dieser Aufgabe gerecht zu werden, waren sie etwas gegen die Flugrichtung angestellt (Vorspur) und hatten je Seite eine V-Form von ca. 10 Grad.

Normal ausgeführte Querruder sollten die Kurvensteuerung erledigen. Ein vergleichsweise riesiger Schwanz war Höhen- und Seitenruder zugleich. Damit diese Funktionen gemischt werden können, habe ich eine einfache mechanische Vorrichtung aus Messingrohren und Federstahlstäben zusammengelötet, die es ermöglichte, die Schwanzfläche unabhängig von der Höhenruderbewegung noch seitlich zu bewegen und zugleich zu verdrehen. Das hatte ich von den Vögeln abgeschaut.

Was gibt es schon groß zu befürchten, wenn eh schon alles gut vorbereitet ist?

Da kann das Einfliegen doch nur noch eine Formsache sein --- dachte ich.

Der Erstflug bei ausnahmsweise guten Wetterbedingungen zeigte dann zwar, daß der Vogel ein akzeptables Gleiten hatte, allerdings blieb jegliche Reaktion auf Querruder völlig aus. Auch die Unterstützung durch "Seitenruder" half nichts. Einzig die Schwanzbewegungen in Richtung Höhe oder Tiefe verursachten heftige Nickbewegungen. 

Spärliches Fazit des Erstflugs: Die Steuerbarkeit um die Nickachse ist ausgezeichnet...

Trotz diesem mageren Ergebnis war ich sehr zuversichtlich, immerhin stimmte das Grundkonzept: der Vogel flog stabil - es könnte ja viel gröber fehlen. 

Ich überlegte, daß durch vergrößerte Querruder dem Dilemma schon abgeholfen werden könnte und machte mich flugs an den Bau. Bei weiteren Flügen zeigte sich aber recht eindeutig, daß der Vogel auch mit riesigen Rudern und entsprechenden Ausschlägen nicht zum Einleiten einer ordentlichen Kurve zu bewegen war. So endeten die meisten "Ausflüge" in den Büschen, was meine Fliegerkollegen zu der spöttischen Bemerkung veranlaßte: Der Vogel sei halt schon viel zu vorbildgetreu und genau deshalb sei es absolut nicht verwunderlich, daß er vor den neugierigen Gaffern in die Büsche flüchtet! Sie gaben mir auch noch den wohlgemeinten Rat mit nach Hause, die Fenster meiner Bastelbude  gut zu verschließen, damit der Vogel nicht unbemerkt aus seiner "Voliere" entwischen kann. Ja, ja - wer den Ärger hat, der braucht für den Spott nicht mehr zu sorgen.

Es war mir aber klar, daß diese Wortspiele mit dem deutlich spöttischen Unterton eigentlich aufmuntern sollten, nur ja nicht aufzugeben, damit der Vogel endlich wie seine lebenden Artgenossen stolz am Himmel kreisen kann.

Ich vermutete, daß durch die große Anstellung der Randfedern gegen die Flugrichtung die Stabilisierung einfach schon zu zwingend war und verringerte daher die Einstellung schrittweise. Aber es war damit eine drastische Leistungseinbuße verbunden. Der nutzbare Spielraum scheint also recht eng und ich war zufällig in einen günstigen Bereich gerutscht. Wieder nichts. 

Flächenverwindung hieß das nächste Zauberwort, von dem ich mir den endgültigen Durchbruch erhoffte, aber, um es kurz zu machen -- es war ebenfalls ein Fehlschlag. Außer dem starken negativen Wendemoment war überhaupt keine Reaktion zu bemerken.

In dieser Phase war mein Elan schon ziemlich verbraucht und ich sagte mir immer wieder, daß es wohl viel gescheiter wäre, die lebenden Vögel am Himmel zu beobachten und dabei meinen Spaß zu haben. Ich wollte aber doch nicht ganz aufgeben und verpaßte dem eigenwilligen Vogel ein unscheinbares Seitenruder, wohl auch um mir Gewißheit zu verschaffen, daß er überhaupt flugfähig ist. Mit dieser Plexi-Seitenflosse flog er tatsächlich so gut, daß es auf mich wirkte wie eine Adrenalinspritze. Das schöne naturgetreue Flugbild und auch die tadellosen Flugeigenschaften motivierten mich von neuem.

Also montierte ich Spoiler auf den Flügeloberseiten im äußeren Drittel. Ganz zufrieden war ich mit dieser Lösung aber nicht, weil es einfach nach meinem Geschmack schon eine zu starke Entfremdung vom Original ist. Ich flog den Versuch - es funktionierte einigermaßen, aber nicht überzeugend genug. 

Inzwischen waren mehrere Saisonen vergangen und der ursprüngliche Eifer an diesem reizvollen Projekt war aufgebraucht. So sperrte ich den widerspenstigen Vogel in einen Schrank zu anderen fehlgeschlagenen und unausgebrüteten Vorfahren. Aber wie es eben so geht, läßt sich ein Projekt, mit dem man sich über so lange Zeit derart intensiv beschäftigt hat, nicht einfach aus dem Gehirn verbannen. Es krallt sich hartnäckig irgendwo in den Zwischenräumen der Gehirnwindungen fest und meldet sich regelmäßig. Irgendwann kommt dann eine "gute Idee" und plötzlich ist man wieder mitten drin.

So baute ich also wieder Flügel mit der inzwischen bewährten Profilierung. Ich behielt auch die Schwungfedern bei, denn dieses Mal sollten sie zum Steuern "herangezogen" werden (ist wörtlich zu nehmen). Eine zentral im Rumpf angeordnete kräftige Rudermaschine mit einem mächtigen Hebel zog mittels einer dünnen Schnur die ersten beiden Schwungfedern des jeweils kurveninneren Flügel etwas zum Körper heran. Zugleich wurden dabei die Federn etwas aufgedreht. Dieser unsymmetrische Widerstand müßte zum Steuern doch ausreichen, überlegte ich.

Beim MILAN hat dies auf Anhieb so gut geklappt, daß ich zugleich paff  und verärgert war, daß ich nicht schon früher auf diese simple Idee gekommen war. Aber so ist es im Leben: Je mehr man sich in einem Problem verstrickt, um so mehr verliert man auch mögliche Lösungen aus dem Blickfeld und gerät in eine Art Kreisbewegung aus der es fast kein Vorwärtskommen mehr gibt. 

Der MILAN  flog also und ich bemühte mich vorläufig nicht darum, ihm ein schönes Finish zu geben, obwohl er es sich redlich verdient hätte. Ich wollte nur das Fliegen auskosten und habe nebenbei versucht die Leistungen durch einfache Maßnahmen zu verbessern. Die Eigenschaften waren ja schon ganz hervorragend. Die letzte derartige Version des MILAN hatte ein stabiles Wurzelprofil mit ca. 6 % Wölbung und nur ca. 6 % relativer Dicke. Zum Flügelrand hin war eine aerodynamische Verwindung eingebaut. Ab dem letzten Flügeldrittel war kein S-Schlag mehr da.

Es war ein Hochgenuß, den MILAN zu fliegen. Er wirkte in der Luft sehr naturgetreu, was aber nicht nur mir viel Freude machte, sondern ganz besonders auch den boshaften Krähen, die endlich ein lohnendes Ziel für Ihre Attacken hatten. Ich möchte beinahe behaupten, sie freuten sich über diesen unbeholfenen Gegner, der sich nicht gleich auf den Rücken warf, um ihnen die Fänge entgegenzustrecken, wenn sie sich zu nahe heranwagten. Diese überragend schlauen und intelligenten Tiere hatten bereits nach kurzer Zeit erkannt, daß hier nur eine billige Attrappe ihre Lufthoheit einschränken will. Während der ersten Tage am Hang fanden sie sich immer zahlreich und lärmend ein, sogar schon während ich den MILAN aufrüstete. Ganz offensichtlich war ihnen klar, daß mein Erscheinen im Gelände unmittelbar mit dem Flug eines seltsamen Vogels zusammenhängen mußte, den man ungestraft ärgern darf.

Einen Haken hatte die Steuerung mit den Schwungfedern allerdings und der zeigte sich gerade im Schnellflug, also auch wenn der MILAN sich vor der Übermacht und Zudringlichkeit der Krähen wieder in meine Nähe flüchten mußte. Die großen und relativ weichen Schwungfedern konnten dem Staudruck etwas nachgeben. Nach einer kurzen Flugstrecke im Schnellflug setzte ein unkontrollierbares Pendeln um die Hochachse ein. Kein besonders schöner Anblick, wenngleich die Krähen die Fluchtdistanz erheblich vergrößerten. Wahrscheinlich vermuteten Sie, der MILAN wendet jeden Moment zum Gegenangriff. Jedenfalls war das Fliegen mit diesem Vogel niemals langweilig, auch als später den Krähen das Spiel zu fad wurde und sie sich lieber die Energie für ihre täglichen Familienstreitigkeiten sparten.

Gar nicht lange nach diesem erfolgreichen Abschluß befaßte ich mich mit dem Horten-Konzept und versuchte meine ersten Konstruktionen mit Glockenauftriebsverteilung. Durch die Arbeit am MILAN war meine Geduld optimal geschult. Nach einigen Versuchen hatte ich etwas Übersicht gewonnen und ging daran, für den MILAN einen Glockenauftriebsflügel zu konstruieren. Die Stabilisierung der Hochachse mußte nun von der Fläche selber erledigt werden, weil das neue Konzept keine Schwungfedernsteuerung mehr verlangte. Der Flügel mußte also teilweise stark positiv gepfeilt sein. Wenn die Flügelgeometrie möglichst naturgetreu sein soll, kommt man auch nicht umhin, den Flügel mehrfach geknickt zu bauen. Alles in allem ein extrem anmutender Entwurf, der selbst bei großzügiger Einschätzung nur einen sicheren Vorteil zu bieten hat: Die ungünstige Wirkung des Mitteneffektes konnte aufgrund der negativen Pfeilung im Flügelmittelteil vollkommen ausgeschlossen werden. 

Vor dem Bau mußten aber noch zahlreiche Details geklärt werden. So z.B: Wie verhält sich Furnier auf dem Kern bei solch gewaltigen Wölbungs- und Schränkungssprüngen usw. Immerhin flog der erste Versuch sehr zufriedenstellend und nach wenigen unwesentlichen Änderungen konnte ich zufrieden sein. Dem MILAN fehlte nur noch ein schöner naturgetreuer Körper. So schnitzte ich aus Zirbenholz ein Urmodell und baute Negativschalen, obwohl ich damals nicht im entferntesten daran dachte, jemals den Modellbau kommerziell zu betreiben. Damit war ein sehr aufwendiges Projekt abgeschlossen. Hätte ich in der Einstiegsphase nur annähernd geahnt, womit ich mich eingelassen hatte...

Ich habe mir nie die Mühe gemacht, die Auftriebsverteilung des MILAN - Flügels nachzurechnen. Es genügt mir, daß er verläßlich und gut fliegt. Es ist aber sicher, hat, nichts mehr gemein hat. Ich höre immer wieder von Kollegen, die sich ebenfalls sehr tief in die theoretischen Grundlagen gekniet haben: Das ist im Leben nie mehr eine Glockenauftriebsverteilung. Ich behaupte aber: Es ist eine! Kennzeichen der glockenförmigen Auftriebsverteilung ist nicht die möglichst genaue Annäherung an eine rechnerisch ermittelte Graphik, sondern der negativ induzierte Widerstand am kurvenäußeren Flügel. Der MILAN kurvt einwandfrei ohne irgendwelche seitlichen Hilfsflächen.

MILAN ist vollkommen trudelsicher. Bei voll gezogenem Höhenruder geht er in einen milden Sackflug, mit Querruder kann man einwandfrei die Richtung halten. Auch im Kreisflug ist der Strömungsabriß absolut unkritisch. Es war mein Ziel, einen Vogel ohne Seitenruder möglichst naturgetreu und mit einfachen Mitteln nachzubauen. Natürlich ist der MILAN und auch alle anderen Konstruktionen noch unendlich weit vom Original entfernt. Während der zahllosen Stunden am Fernglas und bei Zeitlupenstudien mit dem Videorecorder, während denen ich versuchte die Geheimnisse des Vogelfluges zu lüften, ist mir allerdings die Erkenntnis gekommen, daß es reine Vermessenheit ist, einen Vogelflügel mit allen seinen Funktionen dem Original entsprechend nachbauen zu wollen.

Es ist schier unglaublich, mit welchen Raffinessen die Natur ihre Geschöpfe ausstattet! Ja, es erfüllt mich geradezu mit Ehrfurcht und kann nur staunen, welch ein unübertreffliches Meisterwerk der Evolution (????) ein Vogelflügel ist. In seiner Vielseitigkeit ist er immer genau an die Lebensumstände des jeweiligen Vogels ganz genau angepaßt. Dem Vogel steht ein unendliches Repertoire an Einstellungsmöglichkeiten zur Verfügung. Zum Ausfliegen schwacher Aufwinde kann er die Flügelwölbung extrem vergrößern. Sollte noch mehr Auftrieb verlangt sein (Landung, scharfe Wenden) aktiviert der Vogel Vorflügel (Daumenfittich). Diese werden manchmal auch zum Steuern verwendet. 

Der Vogel kann den Flügel aber auch so einstellen, daß er nur mäßig gewölbt ist und damit günstigere Widerstandsbeiwerte erreicht für den Streckenflug durchs Revier. Für den rasend schnellen Jagdflug wird der Flügel flach gewölbt. Das überraschende an der "Konstruktion" ist aber, daß die verschiedenen möglichen Flügelstellungen immer optimal zweckmäßig mit der jeweils richtigen Profilwölbung und Flächenbelastung kombiniert sind.

Beispiel: Im langsamen Thermikflug streckt der Vogel seine Schwingen aus, soweit es nur möglich ist. Die besondere Konstruktion der Hand - und Fingerknochen und der dazwischenliegenden Spannhaut bewirkt dann, daß die Tragfedern nach unten gedrückt werden. Es geschehen also allein durch das Durchstrecken des Flügels automatisch alle nötigen Einstellungen für den Langsamflug: Vergrößerung der tragenden Fläche und damit unmittelbar zusammenhängend Verkleinerung der Flächenbelastung. Weiterer Effekt: Vergrößerung des Anstellwinkels zur Körperachse und der Profilwölbung. Zusätzlich werden beim Strecken des Flügels die vielen kleinen Deckfedern auf der Flügeloberseite übereinandergeschoben und damit eine weitere Erhöhung der Profilwölbung erreicht. Mit jeder Änderung der Flügelgeometrie, bzw. Pfeilung ist auch eine Verschiebung des Auftiebsmittelpunktes zwangsläufig verbunden. Dem Vogel ist es aber nicht möglich, den Körperschwerpunkt mitzuverschieben. Wenn er also den Flügel für den Langsamflug durchstreckt, ist damit auch eine Wanderung des Auftriebsmittelpunktes nach vorne programmiert. Dies würde unmittelbar ein Abkippen nach hinten verursachen, wenn dies nicht durch Auffächern des Schwanzes verhindert werden würde. Damit wird zusätzlicher Auftrieb hinter dem Schwerpunkt erzeugt und der Momentenhaushalt kommt wieder ins Gleichgewicht. 

Nun wissen Sie, warum Vögel, wenn sie segeln, immer den Schwanz aufgefächert halten. Sobald er den Flügel für den Streckenflug wieder entspannt wird der Schwanz schmal.

Im Segelflug halten die meisten Landsegelvögel ihre Schwungfedern extrem gespreizt. Dadurch werden am Flügel eine Reihe von einzeln wirksamen Flügeln ausgebildet, die sich durch geschickte Anordnung und Anstellwinkelkombina- tion gegenseitig so beeinflussen, daß der induzierte Randwiderstand auf ein minimales Ausmaß reduziert wird. Beim Entspannen der Flügel für den Strecken- oder Jagdflug spielt sich der ganze komplexe Vorgang genau umgekehrt ab: Durch Verkleinern der Flügelfläche, erhöht sich die Flächenbelastung, die Profilwölbung und der Anstellwinkel werden um den richtigen Wert verringert. 

Das sind so, in groben Zügen dargestellt, die Feinheiten eines Vogelflügels. Wenn man die Zusammenhänge kapiert hat, kann man sich nur noch wundern, wie eine so komplizierte Sache einfach so wachsen kann und es drängt sich einfach die Erkenntnis auf, daß da eine überragende Intelligenz verantwortlich zeichnet. Ich könnte noch viele Seiten über das Wunder des Vogelfluges schreiben. Die Oberflächenrauhigkeit wäre z.B. auch noch ein ganz besonders interessantes Kapitel. Sie ist bei jedem Vogel genau auf den RE-Zahlbereich abgestimmt, in dem er sich bewegt. Das allerbeste ist aber wohl, daß alle aerodynamisch wichtigen Teile, ob sie nun abgenutzt sind oder nicht, jährlich ausgetauscht werden. Die Natur leistet sich diesen Luxus, um die Flugfähigkeit als Überlebensgrundlage unbedingt zu erhalten. 

Sie geben mir bestimmt recht, wenn ich feststelle: EINE SUPERSACHE, SO EIN VOGELFLÜGEL!!

Mit dem MILAN und den anderen Vogelnachbauten hatte ich viele schöne Flüge, am schönsten war es aber immer, wenn sich lebende "Artgenossen" dazugesellten. 

Grundsätzlich möchte ich festhalten, daß die Vögel sicher schon aus großer Entfernung erkennen können, daß da etwas nicht ganz geheuer ist. Sie nähern sich aus purer Neugier. Inzwischen scheint es mir auch gewiß, daß Vögel so etwas wie einen Spieltrieb haben. Anders kann ich mir beim besten Willen nicht erklären, warum ein Bussard sich stundenlang mit dem MILAN  am Hang tummelt, sich spielerisch hoch hinauftragen läßt, um dann wieder abzutauchen. Bei solchen Gelegenheiten lasse ich den MILAN gern vorsichtig immer näher herangleiten und mancher Bussard ließ sich auf diese Art sehr nahe heranlocken. Das Verhalten der Vögel ist natürlich sehr stark abhängig von Ernährungssituation, Jahreszeit  u.s.w.. 

Krähen sind die eifrigsten Verfolger der Greifvögel und damit auch des MILAN. Ganz offensichtlich haben sie es sich zur Lebensaufgabe gemacht, den Greifvögeln die Freude am unbeschwerten Fliegen zu vergällen. Meinen MILAN kennen die Krähen in meiner Gegend gut. Er ist für sie ein völlig ungefährliches Objekt, auf das man sehr gut die im Umgang mit Greifvögeln noch unerfahrenen Nachkommen hetzen kann. Beim FALK und HORUS trauen sie sich das nicht mehr, sondern halten sich unauffällig im Hintergrund. Vermutlich ist das sehr genau nachgebaute Flugbild der beiden Falken in ihren Gehirnen als Ursache allergrößter Gefahr gespeichert.

In dem Gelände, wo ich meine Vögel hauptsächlich fliegen lasse, teilen sich außer den bereits erwähnten Krähen und Bussarden auch noch Kolk, Habicht, verschiedene Falken und der Steinadler den Luftraum. Kolke sind ebenfalls sehr neugierig und verspielt. Immer wieder kommt es vor, daß ein Paar, das ich schon seit vielen Jahren kenne, weil es nicht weit hinterm Haus seinen Horst hat, plötzlich am Hang auftaucht und mitfliegt. Unbeirrt segeln sie in geringstem Abstand neben MILAN. Sie fliegen die Achten vor der Hangkante genau synchron mit. Es sieht gerade so aus, als würden sie dem Vogel aus der Retorte Geleitschutz geben wollen. Ihre Eleganz wird durch das schlichte, einheitlich stahlblaue Gefieder etwas verdeckt. Sie sind ganz ausgezeichnete Segler. Ich bezeichne sie gerne als die "Möwen der Alpen". Kolke haben noch nie einen Angriff auf ein Modell geflogen, sie lassen sich nicht irritieren. 

Bussarde sind dagegen in ihrem Verhalten nicht einzuschätzen. Meist verhalten sie sich völlig neutral, fliegen einfach so mit, übersteigen das Modell und verschwinden wieder aus dem Gesichtsfeld. Dann aber tauchen sie mit rasender Geschwindigkeit ab, so schnell, daß man es bis zum Boden herab rauschen hören kann, stürzen haarscharf am Modell vorbei oder fangen früh genug ab.

Bussarde sind sehr verwegene Kämpfer. Sie trauen sich sogar an den mächtigen und viel stärkeren Steinadler heran und verlassen sich drauf, daß der Steinadler viel zu behäbig ist. Mehrmals konnte ich beobachten, wie ein Steinadler verärgert versuchte einen lästigen, draufgängerischen Bussard zu greifen. Vielleicht gelingt es hin und wieder, aber normalerweise bleibt ihm nichts anderes übrig, als sich schleunigst zu verdrücken. Wenn gar zwei Bussarde zugleich angreifen, ist es für den König der Lüfte mit dem genüßlichen Segeln vorbei.

Um die Greifvögel steht es in unserer Zeit nicht besonders gut. In den vergangenen Jahrhunderten war es der menschliche Futterneid, der manchem "Hühnergeier" den Tod brachte. Heute ist es die ausgeprägte Monokultur mit ihrer Abneigung gegen jede natürliche Unterbrechung der "Kulturlandschaft" durch Bäume und Sträucher. Den weitaus größten Schaden unter den Greifvögeln hat aber der unvernünftige Einsatz von Pestiziden in den letzten Jahrzehnten verursacht. Greifvögel sind als letztes Glied einer Nahrungskette davon am stärksten betroffen. Das großräumige Verschwinden dieser gefie- derten Spezialisten hat aber der Landwirtschaft und damit uns allen, große Probleme gebracht. Denn wer soll nun die in Überzahl auftretenden Nager wegputzen? Gegen Gift sind manche inzwischen immun. Es wird weiterhin fleißig Gift gesprüht, auch wenn heute schon jedem Schulkind bewußt ist, daß auch wir Menschen das Ende einer Nahrungskette sind. 

In den Alpen hat sich Gott sei Dank der Steinadlerbestand wieder sehr gut erholt. Ich habe das Glück, und weiß das auch zu schätzen, diesen starken, stolzen Vogel in Freiheit beim Jagen beobachten zu können, wann ich gerade Lust dazu verspüre.

März  1996

Inzwischen sind etliche Jahre vergangen. Nach wie vor nehme ich mir sehr viel Zeit, Greifvögel zu beobachten. Seit wieder Bartgeier in Mitteleuropa fliegen, hatte ich schon oft auch diese imposanten Vögel im Fernglas. Gerade vor wenigen Tagen, während eines Paragleiterfluges, genoß ich in einem engen, ruppigen Frühjahrsthermikschlauch die Gesellschaft eines voll ausgewachsenen Bartgeiers --ein unvergeßliches Erlebnis.

Ausführung und Prinzip meiner Vogelnachbauten sind gesetzlich geschützt.

Aus gegebenem Anlaß weise ich darauf hin, daß es nicht genügt, einfach ein Detail an meinen Konstruktionen zu ändern, um dann eine "neues" Modell anbieten zu können. Leider machen es viele "Konstrukteure" so. Es ist das Prinzip, die Neuheit, geschützt. 

Lesen Sie bitte den Testbericht im AUFWIND  6 / 89 und im MODELL 8 / 1990.

Ausführung und Ausstattung der Vogelbausätze
Die komplizierte Flächengeometrie  sowie die Verwindungs- und Wölbungsverteilung verlangen nach viel Erfahrung und besonderer Sorgfalt beim Bau der Tragflächen.

Die Kerne sind händisch aus getempertem Styropor geschnitten. Alle weiteren Arbeitsgänge werden teilweise durch Vorrichtungen unterstützt, es ist aber alles Handarbeit.

Der Bausatz besteht aus dem aufwendig und vorbildähnlich gestalteten GFK-Körper (mehrlagig gefertigt), der auf der Oberseite mit einer großzügig dimensionierten Öffnung zum Einbau der "Eingeweide" ausgerüstet ist.

Die Tragflächen sind durch Glaseinlagen und Holme verstärkt. Die Wurzelrippen sind angebracht, ebenso sind die Messingrohre für die Flächenstähle eingeklebt. Die Ruder sind ausgeschnitten, Furnierstreifen zum Verkasten liegen dabei. Der Bausatz enthält alles zum Bau nötige Material und auch alle Kleinteile. Die ausführliche Bauanleitung behandelt neben Bemalung auch den Umgang mit dem MILAN.

Spannweite:
   ca. 2,2 m

Flächeninhalt:  ca. 46 dm²

Fluggewicht: 
   ca. 1,6 kg

Milan


Ger

Bei diesem Modell handelt es sich um den Nachbau eines Gerfalken. Die schlanken, spitzen Flügel verleihen dem Modell ein unvergleichlich elegantes Flugbild, das bislang noch überall, wo dieser FALKE flog, Begeisterung ausgelöst hat. 

Die schmalen Flügel würden nicht vermuten lassen, daß GER eigentlich ein harmloser Floater ist, der zwar auch Loops fliegen kann, in seiner Gesamtcharackteristik aber fast als äußerst gutmütiger Floater eingestuft werden muß. Selbst bei voll gezogenem Höhenruder fliegt er unbeirrt weiter und ist mit Querruder ohne Probleme auf Kurs zu halten. Diese Eigenschaften sind auf die harmonisch abgestimmte Wölbungs- und Schränkungsverteilung zurückzuführen. Die neuen Flügel mit dem Möwenknick sind durch Gewebeeinlagen sehr fest und verwindungssteif. Ebenso wie bei meinen übrigen Vogelmodellen ist der Rumpfkörper detailgenau dem Vorbild nachgestaltet und aus mehrlagigem GFK- gefertigt. 



Technische Daten der Vogelmodelle

MILAN
Spannweite:     ca. 2,2 m



Flächeninhalt:  ca. 46 dm²



Fluggewicht:    ca. 1.6 kg

MÖWE  
Spannweite:     ca. 1,8 m



Flächeninhalt:  ca  33 dm²

GER

Fluggewicht:    ca. 1,4 kg



Spannweite:    ca. 2 m



Flächeninhalt:  ca. 40 dm²



Fluggewicht:   ca.  1,6 kg

Möwe

Ein glücklicher Umstand machte mir das Buch "Jonathan Livingston Seagull" von Richard Bach zum Geschenk. 

Die Erprobung des MILAN war gerade erfolgreich abgeschlossen, damit waren die besten Voraussetzungen für die Konstruktion einer Möwe gegeben.

Was der Autor mit seinem Werk unmißverständlich ausdrückt, deckt sich auch mit meiner Einstellung zum Fliegen: Fliegen um des Fliegens willen.
Dabei ist es für mich völlig gleich, ob ich selber fliege oder ein Modell steuere. Es geht immer darum, das Wesen der Luft richtig einzuschätzen. Dafür ist es notwendig, die Gesetzmäßigkeiten zu erkennen. Diese Auseinandersetzung fordert den ganzen Menschen. 

Bei der Konstruktion der MÖWE war mir die absolute Naturtreue nicht wichtig. Dazu hätte ich mich ja auch für eine bestimme Gattung entscheiden müssen. Nachdem der "echte" Jonathan Seagull (who lives within us all), eigentlich eine Sehnsucht verkörpert, wollte ich auch nur eine stilisierte Möwe konstruieren, die vielleicht im Detail nicht den Vorbildern entspricht, trotzdem aber sehr elegant wirkt. Vor allem die langen, schlanken Schwingen waren für mich eine Herausforderung.

Das Wurzelprofil ist deutlich schwächer gewölbt als beim MILAN. Die Grundgeschwindigkeit der MÖWE ist also etwas höher und der erfliegbare Geschwindigkeitsbereich etwas größer. Trotzdem kann die MÖWE eng und flach kreisen. 

Die Steuerung wird wie beim MILAN von kombinierten Höhen-Querrudern erledigt. Durch entsprechende Gestaltung der Auftriebsverteilung ist eine Seitenflosse nicht erforderlich. Die MÖWE ist vor allem durch den neu gestalteten Flügel mit Knick hervorragend eigen- und kursstabil und läßt sich mit kleinsten Ruderbewegungen exakt steuern.

Die Ausführung und Ausstattung des Bausatzes ist wie bei meinen übrigen und Vogelmodellen (siehe Seite 36). Der Körper ist sehr naturnah aus weiß durchgefärbtem GFK.





             ...  it´s the take off and the landing, that I love best. The 




      moment, when suddenly I´m free of the earth and the 




      moment, when returning out of vast heights – out of 

 



                 clouds- I once more return to the earth ...





                (Worthauer)






 ... am meisten liebe ich den Start und die Landung. Jenen Moment, in dem






    ich plötzlich frei bin von der Erde und wenn ich aus unendlichen Weiten,






    aus den Wolken, wieder zur Erde zurückkehre ...
Steinadler

Mehr als dreißig Jahre lang beobachte ich nun schon diese mächtigen Greifvögel. Ihre Kraft, Wildheit und Verwegenheit faszinieren mich aber nach wie vor.

Steinadler sind zwar nicht die größten Greifvögel Europas, da sind ja noch die Geier, aber mit Sicherheit sind es die mutigsten und stärksten. Nicht umsonst haben viele Nationen diese Vögel zu ihrem Wappentier gemacht.

In unseren Bergen gibt es noch, oder sollte ich besser sagen wieder, eine starke Steinadlerpopulation. Ich nehme mir oft Zeit, sie zu beobachten, praktisch jeden Tag kann ich bequem vom Balkon aus dem Treiben in der Luft zusehen. 

Im Sommer verbringe ich mehrere Tage in den Bergen, nur mit Schlafsack und einem stark vergrößernden Fernglas ausgerüstet. 

Während der vielen Jahre, in denen ich diese Vögel intensiv beobachtet habe, habe ich selbstverständlich auch ihre bevorzugten Jagdreviere sehr gut kennengelernt und ebenso sind mir die Flugrouten bekannt, die sie wählen, wenn sie von einem Revierteil in den anderen wechseln. So ist es recht einfach den besten Beobachtungsstandpunkt zu wählen, um die Vögel den ganzen Tag über nicht aus den Augen zu verlieren. 

Ich möchte Ihnen hier in sehr kompakter Form eine Einsicht in ein Lebensjahr eines Steinadlerpaares vermitteln. Es ist darin nur ein kleiner Teil meiner umfangreichen Notizen zusammengefaßt.

Steinadler sind oft voller Übermut. Besonders im Winter, zur Paarungszeit, fliegen sie ausgelassen die tollsten Kapriolen. Oberhalb der Talinversion kann sich aus steilen Rinnen und Karen gute Thermik ablösen, die manchmal stark genug ist, um Schnee mitzureißen. In diesen "Kaminen" lassen sich die Adler so hoch hinauftragen, daß man sie vom Talgrund nur mehr mit Mühe erkennen kann. Dann legen sie richtig los: Mit angelegten Schwingen stürzen sie in die Tiefe und erreichen dabei eine unglaubliche Geschwindigkeit. In weitem Bogen fangen sie den Sturz ab, ziehen hoch, reißen am oberen Totpunkt den Kopf nach hinten, legen abermals die Schwingen an, um nochmal abzutauchen. So geht das Spiel, bis sie die Inversionsschicht erreicht haben, dann steigen sie von neuem in den "Lift" und kreisen in engen Spiralen höher, immer spielerisch und leicht, daß es eine wahre Freude ist, zuzusehen und ich mich selber ganz leicht dabei fühle. 

Ende Februar, Anfang März, sitzt das Weibchen bereits fest auf den Eiern, es sind meist zwei. Nur an besonders sonnigen und warmen Tagen überläßt sie das Brutgeschäft der Sonne und tummelt sich mit dem Partner im Luftraum über dem Revier. Der mächtige, mehrstöckige Horst hängt in einer steilen Felswand, gar nicht hoch über der Talsohle. Damit ist er für die rauhen, bissigen Höhenwinde nicht erreichbar. Die besten Murmelreviere liegen sogar höher, der Adler muß also die Beute nicht mühevoll zum Horst fliegen, sondern erreicht ihn normalerweise im Gleitflug. 

Während der Brutzeit und in den ersten Tagen nach den Schlüpfen wird das Weibchen vom Männchen regelmäßig mit Nahrung versorgt. Große Beutestücke werden sofort nach dem Überfall zerteilt und anschließend zum Horst geflogen. Das Weibchen reißt mit dem scharfen Schnabel kleine Häppchen ab und bietet sie den Jungen an. Dieses Anbieten geschieht mit unerwarteter Zärtlichkeit. Diese würde man diesen Vögeln nie zutrauen. Sorgsam sind die Altvögel bedacht, mit ihren nadelspitzen Fängen und dem scharfen Schnabel die Jungen nicht zu verletzen. 

Die Jungen wachsen sehr rasch und verlangen mit jedem Tag nach mehr Futter, die Eltern haben alle Flügel zu tun, genug herbeizuschaffen. Das stärkere der beiden Jungen erhascht immer etwas mehr und wächst deshalb etwas schneller. Der Kümmerling wird sogar von den Eltern vernachlässigt, wenn sie z.B. durch ungünstiges Wetter nicht mehr in der Lage sind, ausreichend Beute zu schlagen. Hunger macht die Jungvögel extrem agressiv und wenn wirklich zu wenig Nahrung angeboten wird, bedeutet dies den sicheren Tod für den Kümmerling. Es wird praktisch als eiserne Reserve gefressen, die alten Adler helfen sogar beim Zerteilen. Aber es ist gut so! Würden beide gerade so durchkommen, wären auch beide zu schwach für den Lebenskampf. So überlebt wenigstens eines und hat ausreichend Kraftreserven und das Überleben der Art ist gesichert.

Ist das Junge nicht mehr im Flaum, wird es von den Eltern untertags fast immer allein gelassen. Der Horst ist für Feinde unerreichbar, nur Kolke kommen gelegentlich vorbei und stehlen Beutereste. 

Schon bald beginnt der Jungadler mit dem Training der Brustmuskeln. Wild schlägt er mit den Flügelstummeln, die er bisher auch zum Krabbeln benutzt hat. Anschließend verbringt er viele Stunden mit der Gefiederpflege, obwohl das nur spärlich ausgebildet ist. Trotzdem arbeitet er emsig daran herum. In der Tageshitze döst er in der Horstmulde und beschäftigt sich gerne auch mit den lästigen Fliegen, die in Massen den Horst besuchen. Immer kräftiger wird der Schlag der Schwingen, bis es eines Tages gelingt, den Körper vom Boden zu heben. Jeder unerwartete Windstoß könnte den Jungadler in einem solchen Moment in aus dem sicheren Horstbereich werfen ...

Ende Juli, Anfang August muß jeden Tag damit gerechnet werden, daß der Erstflug gewagt wird. Diesen Termin versäume ich nur ungern. Vom gut gedeckten Standpunkt auf der gegenüberliegenden Talseite kann ich mit dem starken Fernglas jede Einzelheit erkennen. Die alten Adler entdecken mich selbstverständlich innerhalb kurzer Zeit. Sie können sehr wohl unterscheiden zwischen harmlosen Wanderern und Neugierigen, die sich über lange Zeit nicht von der Stelle bewegen und vielleicht noch versuchen, sich zu tarnen. Nach mehreren nahen Vorbei- und Überflügen lassen sie sich auf einer dürren Bergfichte in wenigen hundert Metern Entfernung nieder und mustern mich nun ihrerseits argwöhnisch. So hocken wir also und lassen uns gegenseitig nicht aus den Augen. Sie lockern das Körpergefieder, das sie während des Fluges eng an den Körper pressen, um Widerstand einzusparen. Jetzt erscheinen sie noch wuchtiger. Das goldfarbene Nackengefieder ist leicht gesträubt und der mächtige aber wohlgeformte Schnabel halb geöffnet. Unablässig schweifen ihre Blicke umher, keine Bewegung, nicht die geringste, entgeht ihnen. Immer wieder sichern sie auch in meine Richtung, mein Gesicht ist aber von Fernglas und Stativ vollkommen abgeschirmt und der übrige Kopf vom Hut abgedeckt. Durch das starke Fernglas kann ich deutlich das Glänzen der großen, nußbraunen Augen mit dem schönen, durchdringenden Blick wahrnehmen. Es ist gerade so, als würden sie direkt vor mir sitzen.

Dann stoßen sie sich plötzlich vom Ast und gleiten ins Tal hinaus. Ich lasse sie Abstand gewinnen, dann kann ich mich endlich frei bewegen. Ich mache ein paar Freudensprünge, um meine verspannte Muskulatur zu lockern. Dann massiere ich die Augen mit vitaminreichem Öl und schütze sie wieder mit der Sonnenbrille. 

Nach der Erholungspause mit genüßlicher Brotzeit wende ich meine Aufmerksamkeit wieder dem Jungen im Horst zu. Den Erstflug möchte ich unter keinen Umständen versäumen. Der Jungvogel wird von den Alten nicht animiert, das ist ein verbreiteter Irrtum. Ebenso ist es falsch, daß Adler von der ersten Minute an perfekt fliegen können. Sie können zwar ihre Flügel gebrauchen, aber von Beherrschung kann absolut keine Rede sein. Die Altvögel bemühen sich in keiner Weise, das Junge zu belehren, ja sie verhalten sich sogar gleichgültig. 

Mit dem Erstflug wird der gefährlichste Abschnitt im Leben eines Jungadlers eingeleitet. In dieser Lebensphase verunglücken viele Tiere.

Der Jungadler trippelt nervös am Horstrand hin und her. Die Schwingen sind ständig leicht geöffnet. Es ist später Nachmittag, als er sich endlich vom Horst löst und mit weit durchgestreckten Schwingen eine Strecke von einigen hundert Metern abgleitet. Er versucht auch gleich ein paar Flügelschläge, die allerdings seine Unbeholfenheit sofort verraten. Der erste Flug dauert nicht lange, es fehlt die Kraft und die Routine. Die Landung gestaltet sich aber sehr schwierig. Er versucht, einzeln stehende Bäume anzufliegen, ist aber jedes Mal viel zu schnell. Er kann nur einen Ast erwischen, kippt vornüber und muß nach einigen verzweifelten Versuchen sich aufzurichten, loslassen. Er kann den Anflug noch nicht richtig einteilen, das muß er erst lernen. Nach mehreren Fehlschlägen läßt er sich schließlich hundemüde auf eine flache Bergwiese plumpsen und überkugelt sich dabei. Hier hockt er nun, zitternd und erstaunt über die Größe der Welt. Er stakst auf seinen langen Beinen durch das harte Gras, in dem sich seine nadelspitzen Fänge immer wieder verhaken. Dann erinnert er sich an seine Flügel und wachtelt eifrig, aber offensichtlich ist es ihm nicht ernst: Immer wenn es ihn ausheben würde, läßt er sich wieder fallen. Vorerst begnügt er sich damit, die nähere Umgebung "zu Fuß" zu erforschen und nur gelegentlich ein paar Flatterübungen einzulegen. Bei einer solchen Übung erwischt in unverhofft eine Böe und lupft ihn in die Höhe, nun muß er wieder fliegen.

Er kann Entfernungen noch nicht abschätzen und gleitet viel zu nahe an den Felswänden entlang. Die rechte Schwinge berührt den Fels und erschrocken zieht er sie an. Damit provoziert er eine Drehung gegen den Fels und muß sich mit den Beinen abstoßen. Heftig flatternd kommt er frei und hält fortan einen ordentlichen Respektabstand ein. Wenig später fliegt er schnurstracks auf eine schräg von der Felswand abstehende Fichte zu. Viel zu spät erkennt er das Hindernis, das Ausweichmanöver gelingt nicht, er rammt den Baum in voller Fahrt. Er wird brutal herumgewirbelt und fällt zehn Meter durch. Glücklicherweise ist er nicht verletzt. Er hat endgültig genug für diesen Tag. Ohne Umschweife flüchtet er in den freien Luftraum und steuert direkt auf eine Bergwiese zu, in deren Mitte ein Baumgruppe plaziert ist. Er schafft es tatsächlich, ohne besondere Probleme auf einer dicht mit Ästen bewachsenen Fichte zu landen. Hier kann ich ihn bis Anbruch der Dämmerung sitzen sehen. Hin und wieder ist sein klagender Ruf zu vernehmen, der den Eltern hilft, den ausgeflogenen  Sprößling zu finden. 

Wenige Tage später ist das Fliegen schon der reine Spaß für ihn. Er versucht hartnäckig, den Altadlern zu folgen. Diese sind aber vollauf mit Jagen beschäftigt und streichen verärgert ab, wenn der Junior völlig ungedeckt im Murmelrevier auftaucht und die Murmel in ihre Baue scheucht. 

Nun sieht man ihn nur noch mit den Eltern fliegen. Er ist beim Jagen dabei und lernt sehr schnell, obwohl er keine direkte Anleitung erhält. 

Im Herbst versammeln sind die Jungadler der benachbarten Reviere. Nahrung ist aber im Überfluß da in dieser Zeit des ersten Schnees in den Bergen. Die schwächsten Tiere in den großen Gamsrudeln werden jetzt schon Opfer von Wind und Kälte. Manches unvorsichtige Tier wird von einer Lawine oder einem Schneebrett erfaßt und ins Tal gefegt. Möglicherweise überlebt das Tier, kann sich aber aus eigener Kraft nicht befreien. Meist sind sie aber verletzt. Diese Tragödie spricht sich sehr rasch im Revier herum. In kürzester Zeit sind die Adler zur Stelle und schlagen sich die Kröpfe voll. Es frißt immer nur ein Tier am Kadaver. Kolke wollen auch ihren Teil abkriegen und fliegen dreiste Sturzangriffe gegen die Adler. Was bis zum Einbruch der Dunkelheit nicht gefressen ist, holen sich die Füchse. Nach höchstens zwei Tagen sind nur noch wenige Knochen übrig und die holt letztendlich der Bartgeier.

Spätestens im Februar werden die Jungen Adler nicht mehr im Revier geduldet, die Alten jagen sie davon. Nun beginnen die Wanderjahre. Jungadler können in einem Jahr mehrere tausend Kilometer zurücklegen. In Österreich beringte Vögel wurden sogar schon in Spanien geortet. In unbekanntem Gebiet sind die Adler völlig sich selbst überlassen und es zeigt sich bald, wer kräftig genug ist. Nur ca. 20 % überleben die ersten fünf Jahre bis zur Geschlechtsreife. Diese suchen sich dann einen Partner, mit dem sie, wenn sie ein Revier erobern können, ein Leben lang zusammen bleiben.

Ausführung und Ausstattung der Bausätze

Liefer- und Zahlungsbedingungen






Ergänzende Hinweise
Die Bausätze enthalten: Styro-Furnier-Tragflächen in handwerklich hochwertiger  Ausführung, epoxidharzverklebt und profilgenau geschliffen.

Alle Bausätze sind Einzelanfertigungen und werden auf Bestellung gefertigt. 

Die Liefersituation erfahren Sie bei der Bestellung.

Die Rohre für die Flächenstähle sind in Wurzel- und Stützrippen paßgenau eingeklebt (bei teilbarem Flügel).

Auf Wunsch mache ich Ihnen auch die Nasenleisten und Randabschlüsse fertig. Dies muß allerdings alles von Hand erledigt werden. Die Preise dafür sind auf der Preisliste in Klammer angeführt.

Die GFK-Rümpfe lasse ich von einem Profi fertigen, es handelt sich um anerkannte Spitzenqualität. Bei den Bausätzen mit Holzrümpfen sind alle Holzteile fertig ausgeschnitten, der Aufbau nach Plan geht ruck-zuck.

Alle Modelle sind für den Einbau der Rudermaschinen direkt vor den Rudern ausgelegt. Die Kabelkanäle sind fertig in die Kerne eingearbeitet.

Weiters sind Kleinteile dabei: Nasenleisten ( Hartholz), Furnierstreifen zum

Verkasten der Ruder, Material für die Randabschlüsse, Flächenstähle aus hochfestem Federstahl, bewährte Flächenverbinder usw.

Die Bauanleitungen sind knapp gehalten, nicht jeder simple Arbeitsschritt ist extra erklärt, weil es sich ja durchwegs um Modelle für routinierte Piloten handelt. Jene "Kleinigkeiten", die zum Fliegen wichtig sind oder modellspezifische Eigenarten, werden allerdings ausführlich behandelt. 

Literatur zum Thema Nurflügel
Nurflügel ferngesteuert

Reinhard Werner, Neckar Verlag

Nurflügelmodelle


Dipl.Ing. Martin Lichte, VTH

Nurflügel



Horten/ Selinger, Weißhaupt Verlag, Graz

Faszination Nurflügel

Hans-Jürgen Unverferth, VTH

Ein Dreieck fliegt


Lippisch, Motorbuch Verlag

Erinnerungen


Lippisch, Luftfahrtverlag Axel Zuerl

Schwanzlose Flugzeuge

Karl Nickel, Michael Wohlfahrt, Birkhäuser

Wing-tips



Robert Schweißgut, Eigenverlag
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