Georg Benedek zum 80. Geburtstag
Lebenslauf eines groBen Modellfliegers

Wir hatten Georg Benedek gebeten, uns seinen Modell-
flieger-Lebenslauf fir eine Laudatio zu seinem Achzigsten
zu senden. Ein paar Wochen spater erhielten wir einen
ganz langen Brief und etliche Bilder. In perfektem
Deutsch beschreibt er nicht nur 60 Jahre Modeliflug, son-
dern auch europdische Geschichte, Hier sein tiberaus
spannender Beitrag:

Die Grunderzeit

Die Beschéftigung mit der Modellifliegerel habe Ich im
Jahre 1936 angefangen, als in meinem Gymnasium ein
junger Lehrer, Prof.Dr.F. Cavalloni - italienischer Ab-
stammung - die erste jugendliche Sektion ,Aerokreis®
gegrindet hatte. Hier wurde ich zum Obmann gewéhit.
Unter Leitung unseres Lehrers konnten wir die deutschen
Baupléne kennen lermen, von den Verlagen wie Volck-
mann, Schafer, ,Spiel- und Arbeit", auch den GroBen
Winkler, Grunau I & II, Leipziger Nurfligel, Fernaufkla-
rer, AM-9, usw. Die ersten Erfolge wurden 1938 erreicht,
als ich an der Landes-
meisterschaft mit dem
Gummimotormodell den
2. Platz gewann.

Damals wurden Modell-
flugwettbewerbe fiir
Segelmodelle am Hang
mit Handstart, und in der
Ebene mit Motormodellen
veranstaltet, Ich
beobachtete, dass die
Richtungsstabilitit am
Hang das wichtigste Ist,
Ich fand ein Heft Ober
Kompasssteuerung von
G. Aldinger (Stuttgart)
und H. Emmerich, wo das
Ruder des Modells eine
Seitenfunktion hatte, Ich
habe diese Vorrichtung
weiter entwickelt, wo ein
Doppel-Elektromagnet,
von einer Kompassnadel
gesteuert das Ruder in
beide Richtungen
betatigte. Im Juni 1939
war die Hang-
Landesmeisterschaft, wo
ich dieses Modell startete
und die Zeitnehmer
konnten es (ber 14 min
verfolgen. Der Startplatz
war In Nord-Buda, ein
Sportflugplatz ahnlich der Wasserkuppe. Das Modell wur-
de Im Stadtteil Pest in 7 km Entfernung gefunden, es war
uber die Donau geflogen. Das Modell war eine Mischung
aus Grunau II fir den Rumpf, ergénzt mit dem Tragfllige!
des ,Luftikus" von Runkel aus dem Volckmann-Verlag.
Sonst war ich fasziniert von ,AM-9" (,Spiel- und Arbeit"),
das baute ich nach und mehrmals flog es mir beachtliche
Strecken Uber 20-30 km.

In dieser Zelt bekamen wir eine Modell-Zeitschrift, den
NSFK-Modellfiug, darin konnten wir die Namen der be-
sten deutschen Modellflieger kennen lernen wie H.-J.
Mischke (Konigsberg), H. Kermess (Minchen), G. Sult
(Konigsberg), Fred Militky (Gablonz), Karlheinz Rieke
(Berlin) , Richard Eppler (Schwabisch Hall), usw.

1939 lasen wir die ersten Nachrichten Uber den Saalflug.
In 1940 bekam ich eine Flasche mit UHU-Mikrofilm und
baute das allererste ungarische Saalflugmodell, Unsere
Erfahrungen hatten sich erweitert und ein Jahr spater
baute ich ein groBes Saalflugmodell mit 80 cm Spann-
weite und knapp 6 gr Gewicht, damit gewann ich den er-
sten Saalwettbewerb tiber 5 min,

Wir hatten auch schon ausreichend Praxis, eigene Mo-
dellkonstruktionen zu schaffen, die erfolgreichsten waren
Hochstart-Segelmodelle, aber auch unsere Gummimotor-
modelle flogen gut. In diesen Kategorien habe ich meh-
rere Meisterschaften gewonnen, meine Bestzeit mit dem
Gummimodell war (ber 20 min, mit dem Segelmodell
knapp eine Stunde, dies
waren Nationalrekorde.
Damals waren mehrere
Kategorien in
verschiedenen Klassen bei
der FAI registriert:
Gummimotormodelie mit
Boden- und Wasserstart,
in Dauer, Strecke, Héhe,
Geschwindigkeit,
Segelmodelle in Dauer,
Strecke, Hohe, seit 1941
einheimische Handstart-
Rekorde und
Dauerrekorde mit
Saalfiugmodellen bis zu
35 ¢m und dariber, fir
Mikrofilm- und Rapier
bespannte Modelle. So
gab es sehr viele
Mdéglichkeiten,
Nationalrekorde
aufzustellen. Diese habe
Ich auch ausgeschopft:
1942 machte ich 10
National- und 3 FAI-
Rekorde, 1943 weitere 14
nationale und 2 FAI-
Rekorde.

1942 haben wir mehrere
zuverlassige Kratsch-10
Motore erhalten, mein
dazu konstruiertes Modell
(Baustil ,Goldberg") hat mir auch mehrere Rekorde ge-
bracht. Ich war In dieser Zeit Mitglied des Sportclubs un-
serer TU, wo ich oft Flugzeugbegleitung bekam, so war
es mdglich, Dauer-, H6hen- und Streckenrekorde in ei-
nem Flug zu erreichen.

Personalien
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Die Profile

1942 Ias ich das Buch von F.W Schmitz, wo eindeutig er-
klart wurde, dass die ,Aerodynamik des Flugmodelis* von
der GroB-Flugtechnik beachtlich abweicht. Schmitz hat
erstmals auf den Einfluss der geringen Re-Zahl hingewle-
sen. Wesentlich spdter bekam Ich aber von meinem
Freund E. Jedelsky die Dokumentation des schlesischen
Forschers W. Stender, der dieses Phanomen schon 1930
verdffentlicht hatte,

In dieser Zeit verwendete man im Modellfiug deutsche,
englische und amerikanische Profile wie das G& 549 ,
723, das RAF-32, Clark Y, NACA 6409...6412. Alle diese
waren in der Dicke bel 10-12%,

Prof. Schmitz hat die Bedingungen des Modellflugprofils
in Abhédngigkeit der Re-Zahl festgelegt, in den damaligen
Profilserien waren aber nur wenige Exemplare, die dlesen
Forderungen entsprachen. So war das Problem vorhan-
den, dass man Profile ausgesprochen fiir solche Modelle
konstruleren musste. Damals studierte ich auch Aerody-
namik an der Budapester TU und In 1943 habe ich auch
die Entwicklung einer Profilserie begonnen. Die Ausge-
staltung geschah damals mit grafischen Elementarver-
fahren, wo ein symmetrisches Grundprofil in verschiede-
nen Dicken auf elne Mittellinie aufgetragen wurde. Im
Februar 1944 konnte ich diese Serie aus 29 Profilen be-
enden. Einige dinne von 3-6% wurden auch in Gleitmes-
sungen untersucht.

— B-6356:b

B-8356-b
r‘&z/_-—‘-——

Wo unsere frilheren Modelle mit einer Sinkgeschwindig-
keit von knapp 1 m/s flogen, konnte man diese mit den
neuen Profilen auf bis zu 0,5 m/s verringern. Aus dieser
Serle haben sich B-6356-b, B-8306-b, B-8356-b am be-
sten bewahrt.

Fred Militky I.

Im Juni 1944 haben wir
erstaunlicherweise einen der
besten deutschen Modellflieger
kennen gelernt und eine
wunderbare Freundschaft
geschlossen. Diese Geschichte ist
eine extra Erzahlung wert und ich
erzahle sle zum ersten Mal nach
57 Jahren,

Im Juli 44, als die Bombenangriffe
gegen ungarische Geblete und
Budapest ordentlich passierten,
auch in dieser Zeit machten wir
Probeflige auf unserem Modell-
gelande, der ,Rekos"-Wiese in der
Mitte des Stadttells Pest, neben
der Pferderennbahn. Nach den
Versuchen kehrten wir mit der
StraBenbahn nach Hause zuriick
nach Buda. Neben dem National-
theater wartete ich mit meinem
Freund R. Poich an der Station, wo
wir umsteigen mussten, In diesem
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Moment trat ein deutscher Gefreiter auf uns zu, sah die
Modelle an und zeigte an seiner Uniform ein Abzeichen
der FAI C-Prifung, dann stelite er sich vor: Fred Militky.
Vor Uberraschung sind wir erstarrt, aus der NSFK-
Zeitschrift wussten wir, ein deutscher Spitzenmodellflie-
ger steht vor uns! Nach kurzem Gesprach nahm ich thn
zu uns mit heim, mein Vater sprach flieBend deutsch, ich
leider noch nicht. Ich zeigte ihm alle meine Modelle, auch
die Saaimodelle, fir die er groBes Interesse hatte. In
dieser Nacht war er bel uns beherbergt, am nédchsten Tag
musste er auf den Flugplatz bei Tapolca zuriickkehren,
wo er seinen Militardienst hatte und nur zum Besichtigen
der Hauptstadt war er gekommen. Er hat uns seine
Adresse gegeben und so hielten wir weiter Kontakt zu-
einander.

Er mochte uns im Saalflug helfen und hat uns ein Pro-
gramm zusammen gestellt: Das bestand aus 5 Modellen
vom Anfénger- bis zum Hochleistungs-Rekordmodell,
deren Bauausfiihrungen stufenweise erschwert wurden.
Ein Modell durfte man erst bauen, wenn mit dem vorhe-
rigen Modell die geforderte Flugzeit erreicht wurde. Die-
ses Saalflug-Programm war die Bibel unseres Saalfiugs.

Die Kriegszeit

Inzwischen Ist der Krieg weiter gegangen und an Weih-
nachten 1944 wurde Budapest von der Sowjetarmee ein-
geschlossen, es begann der I8ngste Stadteangriff der 2.
Weltkriegs, der Uber 2 Monate dauerte, Ich konnte glick-
lich durch die Front in den siidlichen, schon besetzten
Stadttell Budafok filichten und fand Asy! in der Familie
meines Modeliflugfreundes. Die Entsetzen der Besatzung
dauerten Monate lang und waren unbeschreiblich. Ganz
dicht neben mir wurden zwei unschuidige Birger er-
schossen und es war bloB eine Glicksfrage, ob jemand
am Leben bleiben durfte oder nicht.

Im Februar 1945, als Budapest entgliltig gefallen war,
ging ich zu FuB in unsere frlhere Wohnung nach Buda-
Mitte zuriick, die 15 km weit weg war. Der Anblick war
furchtbar, der letzte deutsche Ausbruch geschah entlang
unserer Strasse in der Nacht zuvor. Unser Hauserblock
war zerstort, an seiner Stelle fand ich einen Stockwerk

1948 bel uns im Garten, mit meiner Frau, Rechts Fred mit ,Nemj&"



hohen Ruinenhaufen. Mit einer Schaufel suchte ich nach
unseren Gegenstdnden und konnte einige meiner Fotos
von 1936-44 auffinden. Alle meine Modelle wurden ver-
nichtet, auch alles Zubehér, Materialien, usw,

Diese versuchte ich so schnell wie méglich zu ersetzen,
Meine Eltern konnten sich vor den Bombenangriffen in
die Umgebung fliichten, so blieben sie am Leben. Dann
konnten wir eine Notwohnung in Budafok erwerben, wo
ich schon Im Sommer 1945 wieder mein neues Hoch-
start-Segelmodell ,BV-1" baute, das sich spater sehr gut
bewdhrte. Es war mit dem neuen Profil ,B-8308-b" aus-
geristet, die Probeflige wurden schon 1945 durchge-
fuhrt,

Den allerersten Nachkriegs-Wettbewerb haben wir, die
Budapester Modeliflieger im August 1946 veranstaltet,
wo mein ,BV-1" wegflog, aber in 8 km Entfernung gefun-
den wurde.

Den Kontakt mit Militky habe ich wieder aufgenommen,
Er kehrte ins Sudetenland, nach Gablonz heim, wo er
aufgewachsen ist, seine Familie hatte dort eine kleine
Schmuckwaren-Manufaktur,

Die Modellfliegerei in Ungarn wurde auch offiziell neu or-
ganisiert und ab 1947 gab es mehrere Wettbewerbe. Im
August 1947 konnten die Zeitnehmer mein Gummimo-
dell, vom Boden gestartet, iber 10 min verfolgen. Bald
darauf kam eine Postkarte, dass es in einer Entfernung
von {iber 50 km gefunden worden war. Das war damals
auch FAI-Rekord. Im selben Jahr erhielten wir auch Be-
scheid, dass die FAI alle unsere friheren Rekorde annul-
liert hatte, da Ungarn am Krieg tell nahm und die Rekor-
de in der Kriegszeit aufgestellt waren. Der grBte Verlust
war ein Hohenrekord (iber 3600 m mit dem Segeimodell
von J. Balazs, der mit einem Artillerie-Fernmessgerat
festgestellt wurde. Diese H8he wurde seither nie erreicht
oder Uberboten mit einem Freiflug-Segelmodell.

Fred Militky II.

Inzwischen war ich wieder in Korrespondenz mit Fred.
1948 ist ein Brief von ihm eingetroffen, in dem er
schrieb, dass ich sein letztes Briefpapier erwarmen soll.
Ich habe das gemacht und unter den Zeilen erschien in
Geheimschrift: ,Ich bin in Not, muss meine Heimat ver-
lassen!" Als Erkldrung teilte er noch mit, dass die deut-
sche Minderheit in der Tschechei unter besténdiger Le-

sationsfragen, und auch mal um die Personen-Kontrol|-
umstande kennen zu lernen.

Mit gleicher Gehelmschrift tellte ich Fred mit, dass er zu uns
fahren kann und wir nach einer Welle die Flucht versuchen
kénnten, In der Manufaktur von Freds Familie war auch ein
ungarischer Arbeiter, der mitreisen und in Ungarn dem Fred
helfen konnte. Damals waren wir mit meiner Frau und Kin-
dern in Budafok, einem Haus mit Garten.

Anfang Mai 48 klingelte es an der Haustiire, es standen
dort Fred mit seinem Mitfahrer. Sie wurden mit riesiger
Freude empfangen, die Fahrt von Gablonz bis Budapest
gelang stérungsfrei. Der Begleiter kehrte am n&chsten
Tag zurick, Fred blieb bei uns und ich fing mit der Orga-
nisation der Flucht an. An Wochentagen musste Fred im
Hause bleiben und die Vorbereitung dauerte mehrere
Wochen. Eine lange Untatigkeit ware ihm zu langweilig
gewesen, darum hat er mit Flugmodellibau begonnen. Er
hat einige ungarische Worter gelernt und sein Gummi-
modell ,Nemjo" (,Nichtgut®) genannt. Als wir aber die
ersten Probefliige machten, hat es sich als ,Sehrgut” ge-
zeigt. Dieses Modell habe ich bis heute aufbewahrt.

Bald darauf fuhr ich offiziell in die westliche Grenzstadt So-
pron (Odenburg), um einen Modellverein zu griinden, und
konnte mich so gut umsehen und die Umstande beobachten.
Ich kam darauf, dass wir unbedingt eine Person brauchten,
die das Grenzgebiet sehr gut kennt und dazu noch 100%ig
zuverldssig ist. Eine solche lllegale Aktion bedeutete damals
groBe Gefahr. Ein Grenziibergang ohne Erlaubnis war le-
bensgefahriich und wenn man geschnappt wurde, mit mehr-
jahrigem Gefdngnis bestraft, Wer (iber solche Aktionen Be-
scheid wusste, musste sie anzelgen und wurde mit Geld be-
lohnt, So konnte man vorher nicht wissen, wem man ver-
trauen konnte.

Im politischen Leben tobte die Vorbereltung der Machter-
greifung durch die KPU (Kommunistische Partel Ungarns),
die Innen- und Heeresministerien waren schon damit be-
setzt, Es war lebenswichtig zu Oberlegen, wen dirfen wir in
unsere Aktion einweihen?

An Wochenenden gingen wir mit Fred zum Fliegen, meistens
auf die ,Grosse Heide", eine Hochebene in den sidlichen Bu-
daer Gebirgen. Dann organisierte ich ein Zusammentreffen
mit unseren zuveridssigen Modellfliegern an der ,Rakos"-
Wiese, inmitten des Pester Stadtteils. Hier machten wir in
Freds Anwesenheit auch einen Segeimodell Rekordversuch,
der mit optischem Messgerét eine Hohe von 2364 m ergab,
Das war am 23.Mai 1948 und dies Ist auch heute noch ein
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internationaler FAI-Rekord. Unsere Modellfileger haben den
weltberihmten Militky sehr herzlich empfangen. Fiir uns war
es eine groBe Ehre, ihn persénlich kennen zu lernen,

Bel anderer Gelegenheit sind wir in die Halle der TH, oder In
den Sportpalast gegangen, Saalfiugmodelle zu fliegen. Von
Fred wusste Ich Bescheid, dass die 3 besten Modellfileger
Mischke, Kermess und Sult am Ende des Krieges ihr Leben in
der Nadhe von Wien bei Bombenanagriffen verloren hatten.
Fred hatte etwas aus Sulit’s Nachlass erhalten und den be-
sten Gummistrang davon hat er mir geschenkt. Damit stellte
Ich den ersten ungarischen Saalflugrekord mit 10 min in der
Sporthalle auf,

Da die Telinahme unbekannter Personen in unserer
Fluchtaktion ausgeschlossen war, blleb nur der Bekannten-
kreis unter den Modelifliegern (ibrig. Bald fand ich einen vor-
ziiglichen heraus, der in der Ndhe der Grenze wohnte und
das ganze Gebiet gut kannte. Er hieB mit Vornamen Desode-
rius, der ,Dezso". Man musste auch damit rechnen, auf
sterreichische Grenzwacht zu treffen, so brauchten wir je-
mand der flieBend deutsch sprach, ich selbst hatte damals zu
wenig Ubung. Ich fand wieder jemand aus unserem Sport-
kreis aus Odenburg, es war der ,Theo" Belhazi. Auch er hat
Profile konstruiert unter der Bezeichnung ,Beta-8". Dezso
und Theo waren frelwlllig bereit, an einer gefihrlichen Aktion
teilzunehmen.

Nach ca. einem Monat Vorbereitung kam der Tag, als wir uns
am 15, Juni 1948 auf den Weg machten. Um kein Auffallen
zu erregen, sind nur wir zwel mit Fred von Budapest aus mit
dem Zug gefahren. Dezso Ist unterwegs zugestiegen. An der
Grenzstation Odenburg war es blich, kontrolliert zu werden,
darum sind wir an der vorletzten Station ausgestiegen, es
war nachmittags. Wir sind in Gegenrichtung der Grenze spa-
ziert, auBerhalb der Ortschaft haben wir uns im ersten
Maisfeld versteckt und warteten auf die Dammerung. Als es
schon finster war gingen wir in Richtung Grenze, iberquer-
ten einen Bach und erreichten Im Grenzgebiet den Wald, der
bis zur Grenze ging. Auf elnem ausgestorbenen Waldweg
schilchen wir sehr vorsichtig vorwérts, vorne der Leiter
Dezso, dann Theo und ich mit dem Koffer von Fred. Der war

mit CO; - Modeil 1992 in der Apaj-Puszta,HUN
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der Letzte, wenn wir aufgehalten worden wéren, hétte er
noch eine Fluchtmdglichkeit gehabt. Unangenehm war der
volle Mondscheln, die Gegend war Gottseidank vereinsamt,
Als wir den Waldrand erreichten, stand dort der Grenzstein,
dahinter waren wir schon in Austria. Die nachste Ortschaft
war Deutschkreuz, wo wir den Ortsschmied aufsuchten, der
war schon friiher benachrichtigt, Fred wurde Im Dachboden
auf Stroh beherbergt, wir umarmten uns ein letztes Mal und
verabschiedeten uns, Auf demselben Werg kehrten wir zu-
rick, gingen frith morgens in dle Bahnstation, stiegen In den
ersten Zug und trafen in Budapest ein mit riesiger, unvor-
stellbarer Freude, dass unsere gefahrliche Aktion vom Herr-
gott erfolgreich beendet war und unser Freund aus der Hille
der Tschechel gerettet,

Damals war Deutschland in mehrere Besatzungszonen zer-
teilt, Freds Endziel war Belgien, wo er Asyl bel einem Solda-
tenfreund erhlelt und eine Welle unter falschem Namen leb-
te. Als die Bundesrepublik gegrindet wurde, fuhr er ins
Schwabenland, wo er anfangs Angesteliter in der Modelibau-
Firma Friebe war, dann wurde er bel Graupner aufgenom-
men, wo er bis zu selnem Tod 1977 als Entwicklungslieiter
arbeitete. Wir waren sehr gut befreundet und Gber Fred
konnte ich weltere berilhmte Modellflieger persénlich kennen
lernen wie Karlhelnz Rieke, Erich Jedelsky, Rudi Lindner.
Was Ist mit den anderen Teiinehmern unserer Aktion Im
weiteren geschehen?

Theo B. fiichtete nach der Revolution 1956 In den Westen,
wo er In Frankreich lebte und weiter studierte, promiovierte
und als Geologe in Algerien In der Olsuche titig war. Spéter
kehrte er nach Deutschland zuriick und hat beachtenswerte
Ergebnisse in der Ausnutzung der thermischen Erdenergle
erreicht. Er starb 1995.

Dezso G.-F, hat sein Ingenieur-Diplom an der Budapester TU
erworben. Auch er war nach der Revolution aus politischen
Griinden gefdhrdet und flichtete nach USA und arbeitete In
der Grenzschicht-Forschung an der Mississippi State Univer-
sity. Er war Leiter und Pilot einer Nurfiigel-Forschung, die an
einer erbeuteten Horten-IV durchgefiihrt wurden. Dann war
er bel Boeing als Konstruktionsleiter fiir die Tragfliigelkon-
struktionen aller Verkehrsflugzeuge.

Die grBten Erfolge des Fred bel Graupner war die Entwick-
lung des Wankel-Motors in der Modellausfilhrung, deren Se-
rienherstellung er in Japan gelsst hat, sowle die Verwirkli-
chung des Elektromotors als Modell- und Flugzeugantrieb,
was 1972 eine technische Weltsensation war, Diese letzte,
bahnbrechende Arbeit ist im MUnchener Deutschen Museum
an einer groBen Wandtafel verewigt.

Als Letzter bin ich noch am Leben und ich halte es fiir meine
Pfiicht, diese sportkameradschaftlichen Ereignisse zu ver-
Offentlichen, die die deutschen und ungarischen Modeliflieger
verelnigt.

Die Nach-Kriegszeit

1948 wurde ich Landeslelter des Modellflugsports und stelite
mit meinen Mitarbeitern eine Organisation mit Zentralbliros
auf, in der die einzelnen Vereine und Clubs zusammenge-
fasst wurden. Es wurde ein prachtiger silberner Wanderpreis
gestiftet, der Cavalloni-Pokal [unser Professor ist In seinem
29. (1) Lebensjahr gestorben]. Dieser Wettbewerb war fiir
Wakefield-Modelle ausgeschrieben und die erste Veranstal-
tung war Im September. Hier war das Ausland mit 7 jugo-
slawischen Modellfliegern vertreten. Thre Modelle waren Im
englischen Stil gebaut, da 1938 in Ljublfana beim 2. Peter-
Pokal-Wettkampf der Engl8nder B. Copland siegte. Diesmal
war unser Tellnehmer, der R. Poich, mit dem wir uns 1944
mit Fred Militky getroffen hatten.



Fesselflug in Ungarn

Ebenfalis 1948 fingen wir mit Fesselflug an. In den USA war
eine FAI-Konferenz, an der auch ein ungarischer Vertreter
teilnahm. Er kaufte fiir die Modeliflieger 3 Dieselmotore und
einen ,Dyna"-Jet. Fiir einen Selbstziinder baute ich das erste
ungarische Fesselflugmodell, das mit 70 km/h flog. Auch fir

dem ein Geschwindigkeitsrekord von 179 km/h gelang.

Modellflug und Sozialismus

Der Hauptleiter des Sportflugverbandes, G. Redel, konnte in
diesem Jahr eine Einladung der sowjetischen Sportflug-
organisation erwerben und wir konnten an ihrer Meister-
schaft in Sili Katnaya als Zuschauer telinehmen. Der Modell-
flug war dort staatlich stark unterstiitzt, wir konnten die be-
sten russischen Flieger kennen lernen.

Anstandshalber hat Redel elne sowjetische Mannschaft zu
unserer National-meisterschaft eingeladen und sein groBer
sportdiplomatischer Erfolg war, dass er offiziell angenommen
wurde, Eine Internationale Sensation war, dass zum ersten
Mal sowjetische Modeliflieger an einem ausidndischen Wett-
kampf teilnahmen. Dadurch bekam unser Wettbewerb einen
felerlichen Charakter und hieB ,1. Internatationale Modell-
flugwettbewerb der USSR und der Volksdemokratien”, da
auch andere so genannte sozialistische Lander eingeladen
waren, wie Ruménien, Polen, DDR, CSSR, usw,. Es waren die
FAI-Kategorien: Segelmodelle im Hochstart und am Hang,
Gummi- und Verbrennungsmodelle mit Hand-, Boden-und
Wasserstart. es wurden auch Diisenmodelle vorgefiihrt, hier
nahm ich nicht tell, meines war noch nicht fertig. Im Rahmen
dieses Wettbewerbs fand auch der Cavalloni-Pokal statt, wo
wieder R. Poich siegte.

Ende 1949 passierte dann die totale Machtergreifung der
KPU, wo in allen Institutionen die Leitung ausgewechselt
wurde. An die Spitze des Flugsports wurde ein zuverldssiges
Parteimitglied gestellt, das friher Schuster war, also im
Flugsport total dilettantisch. Infolge politischer Relnigungs-
akte wurde der frilhere Obmann G. Redei als jugoslawischer
Spion verhaftet und verschwand. Auch ich wurde als unzu-
verlassiger Intellektuelier entfernt und als Nationsfeind fr
weitere 3 Jahre gebrandmarkt.

In dieser Periode haben wir mit echten Modelifliegern Ge-
heimwettbewerbe organisiert, da die besten Flieger offiziell
ausgeschlossen waren. Ich selbst fand nur elne Arbeltsstelle
in der Provinz In einer Maschinenfabrik, wo Automaten fiir
die Munitionsindustrie konstrulert und hergestellt wurden.
Nachdem ich aus dem Modelifiugsport entfernt worden war,
hatte ich den ,Dyna"-Jet mitgenommen und bevor ich Ihn
abgab, skizzierte Ich den ganzen Antrieb, In der Maschinen-
fabrik durfte ich in der Nacht an den Werkzeugmaschinen
arbeiten. Mit Modellflugfreund J, Horvath steliten wir 10
Stiick aus der ,Dyna"-Jet Reproduktion her, die ebenso zu-
verlassig funktionierten wie das Originalexemplar, damit
konnten wir im Gehelmen die Geschwindigkeit auf 222 km/h
erhbhen,

Damals waren wir vom westlichen Modellfiugsport vdllig ab-
gesperrt. In der staatlichen Modellzeitschrift wurden nur so-
wijetische Informationen verdffentlicht. Privat bekam ich den
~Aeromodeller”, aus dem konnten wir z.B. die Ergebnisse der
Weltmeisterschaft erfahren. Darum stellte ich ein ,Samizdat”
(russisch fur ,lllegale Eigenausgabe) her, ein Informations-
heft in 10 Exemplaren fir unsere echten Modellflieger. Dies
war die einzige Verbindung zum europdischen Modellflugs-
port.

1953 hat die allgemeine politische Lage sich ein bisschen ge-
bessert. Ich konnte nach Budapest zuriickkehren, hier be-
kam ich Arbeit einem PKW-Konstruktionsbiiro, und auch in
den Modellsport wieder betreiben,

' /’;;06-[
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den Jetantrieb wurde ein Modell konstruiert und gebaut, mit _

Von 1953-56 entwickelte ich die 2. Profilserie, deren Spitze
das B-7406-f und B-6456-f waren. Das B-7406-f hat sich in
Wakefield- und F1E-Modellen sehr gut bewdhrt,

In der vergangenen Zeit haben auch die Wettbewerbe der
Sozialistischen Staaten ordentlich stattgefunden, auch 1956,
In der Tschechel ist ein Jet-Antrieb von Z.Husicka unter
»Letmo 250" heraus gekommen, mit der auch in Ungarn bis
250 km/h erreicht wurden. Als Konkurrenz konstruierte ich
einen stérkeren Typ, den ,Aerojet", und habe ihn auch selbst
in meiner Heimwerkstatt erzeugt. Damit gewann ich unsere
Meisterschaft mit fast 270 km/h.

Die 56er-Revolution

Der |etzte Fesselfiug-Wettkampf fand am 20. Okt. 1956 statt
und 3 Tage spater haben Revolution und Kriegsereignisse
unsere Modellflugtatigkeit wieder unterbrochen. In melinem
Konstruktionsbiiro wurde ich zum Mitglied des Arbeiterrates
gewdhit, so nahm ich an der Revolution tell, was spéter poli-
tische Unannehmlichkeiten verursachte: Nach der Nieder-
schlagung hat man mir gekiindigt.

Die ganze Sportorganisation wurde umorganisiert. Der Mo-
dellflug-Landesleiter Ist ein anderer, begeisterter Modell-
flieger geworden, der ein staatliches Institut griinden sollte,
wo Modelle und alles Zubehsr, Motore, Baukdsten, Fern-
steuerungen usw. hergestellt werden. Er hat mich mit der
Organisation dieser Versuchsanstalt beauftragt, es war die
»Moki", Mit groBer Begeisterung begann ich die Tatigkeit mit
der Konstruktion eines Supermotors, den ,Moki-S1*, mit
dem unsere Modeliflieger In Brilssel die erste Weltmeister-
schaft Im Fesselflug gewannen.

Das Moki-Institut befand sich am Flugplatz Budadrs, Im
ehemaligen Verkehrsgebsude. Hier wurde auch eine Fessel-
flugbahn errichtet. Mit meinem Aerojet-Diisenmodell machte
ich 281 km/h, was damals FAI-Weltrekord war.

Bald darauf wurde die Tellnahme unserer Modellflieger an
der WM In Brissel entschieden, wo auch eine Jet-Kategorie
Ins Programm aufgenommen wurde, darin wurde ich dele-
glert. Beim Packen fur die Reise kam die Mittellung der
Oberbehdrde, dass die Genehmigung zuriick gezogen wurde,
weil ich an der Revolution teilgenommen hatte....

Internationale Erfolge

Es waren allgemeine Bestrebungen der ,sozlalistischen Lan-
der", die Oberlegenheit der kommunistischen Ideologie zu
beweisen, Dafiir war der Sport sehr gut geeignet. So ent-
schied auch unsere Sportorganisation eine Tellnahme an der
Wakefield-WM In Cranfield / England. In diesem Jahr hatte
ich mit melnem Wake-Modell unsere Auswahiwettbewerbe
gewonnen, so konnte man mich nicht auBer Acht lassen und
nach langem Hin und Her bekam ich die Genehmigung zur
Tellnahme. Im Wettbewerb in Cranfield war das Wetter, wie
allgemein in England, stark windig und nicht ausgesprochen
fur sichere Flige geeignet, trotzdem stand ich bis zum letz-
ten Durchgang an der ersten Stelle. Beim fiinften Start ge-
riet mein Modell in Abwind und mit 100 sec fiel ich auf den 5.
Platz zurlick, aber wir gewannen die Mannschaftswertung.
Auch In der Verbrennungskategorie gewannen unsere Ver-
treter die Einzel- und den Mannschaftspreis. Unsere Ergeb-
nisse haben groBes Aufsehen erregt,

1959 waren die Erfolge der ungarischen Modeliflieger welt-
welt bekannt. Dadurch erhielten wir auch eine Elnladung von
der chinesischen Flugorganisation. Sle hatten Interesse be-
sonders an den Fesselflugmodellen. Eine Mannschaft aus 6
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Personen wurde zusammengestelit, darunter auch ich mit
dem Jetmodell, Mit der TU-104 flogen wir mit 3 Zwischen-
landungen nach Peking. Die Rundreise mit Schaufligen dau-
erte einen Monat lang, wir waren in Peking, Shanghal, Sian
und Kanton. Ich habe mich mit dem Modellflug-Leiter H,
Jung-Liang angefreundet, der spéter der chinesische CIAM-
Deleglerte und auch mit dem Antonov-Diplom ausgezeichnet
wurde.

Saalflug-EM in Ungarn

Wahrend wir die Zelt in China verbrachten, wurde In Ungarn
die erste Saalfiug-Europameisterschaft ausgetragen. Hier
gewann mein persdnlicher Bekannter Karlheinz Rieke Oberle-
gen mit einer Flugzeit von ber 22 min in der Halle der De-
breziner Unlversitdt, 5 Nationen nahmen teil: Deutschland,
Finnland, Bulgarien, Polen und Ungarn. In dieser Zelt hat
Fred Militky seine ersten Erfolge mit Elektroantrieb erreicht
und ein Elektro-Saalflugmodell dem K.H. Rleke mitgegeben,
der damit mehrere schine Flige vorfilhrte, Das Modell ist
noch heute aufbewahrt,

1959 haben wir auch In Frankreich an der Wakefield-WM
teiligenommen, diesmal mit geringerem Erfolg. Das Wetter
war sehr windig, der Platz ungeeignet, so Ist z.B. mein Mo-
dell im 3. Durchgang In einer 25 m hohen Pappel hangen
geblieben,

In Deutschland

1960 habe ich privat eine Einladung aus Walldorf / BW er-
halten, sie waren neuglerig auf mein Disenmodell, Aus-
nahmsweise bekam ich eine Reisgenehmigung, fuhr nach
Stuttgart und Kirchheim und bin mit Fred im PKW nach Wall-
dorf gereist. Hier konnte ich den deutschen Fesselfiieger
Horst Dlemer kennen lernen. An Ort und Stelle war keine
Betonpiste vorhanden, aber mit im Kreis abgelegten Stahi-
platten konnte Ich mit dem schnellen DOsenmodell starten
und es im Flug vorfihren.

1992 am Spitzerberg mit K.J. Hammerschmidt

Fesselflug-WM 1960 in Budapest

1960 hat der Ungarische Zentralverband die Fesselflug-WM
In Budapest auf dem Flugplatz Budabrs veranstaltet, auch
mit westlichen Landern, es waren Insgesamt 19 Nationen.
Die Klassen waren Geschwindigkeit mit 2,5cm?-Motoren,
Kunstflug und Mannschaftsrennen, Ich war der Organisator
und Hauptrichter. Favoriten waren die Amerikaner, auch mit
ihren Monoline-Modellen in Geschwindigkeit. Es gewann fe-

50 THERMIKSENSE 2/01

doch der Itallener Rossl, in seinem Siegesflug hat er die
Steuerdrahte so gehalten, dass er mit seiner Schulter noch
zusatzliche Schieuderkraft austiben konnte, Damals war noch
nicht vorgeschrieben, wie man die Hand in der Steuergabel
halten muss.

Es passierte noch ein Ereignis, das fir mich unangenehm
wurde, In den Probeflligen Ist ein Rennmotor der Amerikaner
beschadigt worden und als Leiter des Moki-Instituts habe ich
B.Wisniewski (spdterer Weltmeister 1966) genehmigt, dass
er Iin unserer Werkstatt die Reparatur erledige. Nach Ende
der Veranstaltung wurde ich vom obersten Sportleiter, einem
Feldmarschall des Heeresministeriums angeklagt, ein
«Freund des Imperialismus” zu sein, weil ich dem Amerikaner
besser geholfen hdtte wie den Tellnehmern der Volksdemo-
kratien,

1960-1963

In diesem Jahr haben wir auch den Saalflug weiter entwik-
kelt, ich konnte den ersten 20 Min-Flug absolvieren.

Bel Mokl konstruierte ich Selbstziinder-Motoren fiir Mann-
schaftsrennen und es wurden Fernsteuergerate und entspre-
chende Modelle entworfen. Mit ferngesteuerten Segelmodel-
len stellte ich einlge Nationalrekorde auf.

Da ich kein Parteimitglied und demnach politisch unzuverlés-
sig war, Ist meine Lage nach der Fesselflug-WM schwécher
geworden. Bel finanziellen Korruptionsaktionen wollite ich
nicht mitwirken, darum hat die Sportorganisation gegen
mich einen Prozess begonnen und letztendiich wurde ich
verurtellt mit dem Argument ,widriges Verhalten gegen die
soziallstische Sportmoral”, und endgiltig yom Modeliflugs-
port ausgeschiossen. Gleichzeitig wurde ich bel Moki gekiin-
digt. Ich kehrte In die Industrie zurlick, als Konstruktions-
Ingenieur beschaftigte ich mich mit der Anwendung der sta-
tischen Elektrizitat, besonders in der Farbspritztechnlk.

In kurzer Zeit lernte ich die wichtigsten Grundprinzipien ken-
nen, lbste die schwierigsten technischen Probleme, schaffte
auch einige Patente,

Als ich aus dem Modeliflug
Jentfernt” worden war, haben mich
auch alle friheren Sportkameraden
verlassen. Nur zwel hielten zu mir
und halfen so oft als miglich: F.
Militky und K.H, Rieke,

Fred Militky III.

1963 hatten sich die politischen
Verhéltnisse etwas entspannt, ich
bekam mit meiner Frau eine
Ausreisegenehmigung und wir
konnten Fred besuchen. Er hat fur
mich eine Beschaftigung bel der Fa.
Graupner gesichert. Daflir erhielt ich
von Graupner ein Honorar, mit dem
Ich elnen Gebrauchtwagen kaufte,
mit dem wir nach Ungarn zurick
fuhren. Das war unser erster PKW,
damit machten wir noch schéne
Auslandsreisen.

In Hannover war 1974 eine Industriemesse, wo ich meine
Firma vertrat, Gleichzeitig fand eine Flugschau statt, wo das
welterste bemannte Elektroflugzeug von Militky ausgestelit
wurde. Hler trafen wir uns zum letzten Mal und verbrachten
unvergessliche Stunden.

Im November 1977 erhielt ich seine Traueranzelge, Ich war
am Boden zerstért, Drei Tage spéter hat die Post mir eine
grofie Dokumentation ausgehdndigt, die alle technischen Er-
gebnisse und Protokolle des erfolgreichen Versuchs enthielt,
den Tragfilgel des Modells ,Solaris™ mit Lichtzellen als
Stromquelle auszurlisten, Das Modell konnte so lange In der



Luft bleiben, wie die Sonne schien. Fred hatte den Versand
seiner allerletzten Arbeit kurz vor seinem Tode besorgt. Es
schien mir so, als habe er mich dariiber aus der Uberwelt

benachrichtigen wollen. Als ich das ndchste Mal nach Kirch-
heim fuhr, geschah dies nur, um an seinem Grab zu beten,

Besuch aus England

1981, als mein Modellflug-Ausschluss noch In vollem Gang
war, wurde ich unerwartet von den englischen Modellfliegern
Mike Fantham und Martin Dilly besucht. Sie wollten wissen,
was mit mir los war und hatten sich erkundigt, wie ich meine
Profilserien konstruiert hatte. Ich habe ihre Fragen beant-
wortet und sie haben dariiber die Modellflug-Gesellschaft
«National Free Flight Society" in USA benachrichtigt. Zu mel-
ner groBen Uberraschung bekam ich von M, Dilly per Post
das ,NFFS Special Award" - Diplom, fiir meine Arbeit um die
Profilentwicklung Im Modellfiug.

COz

Man schrieb schon das Jahr 1985, als ich von melnem fril-
heren Freund und Modellclubleiter H. Pinkert besucht wurde.
Er hatte einen Artikel im englischen ,Aecromodelier" gelesen,
wo als Neuigkeit der ,Telco" CO.-Modellantrieb beschrieben
war. In Pinkerts Club wurden auch junge Modellfiieger aus-
geblldet und er hatte Interesse an diesen neuen CO;-
Motoren, da der konventionelle Antrieb Gummi und mechani-
scher Motor zu aufwandig geworden war. Er wollte wissen,
wie lange er lauft, wie er behandelt werden muss, usw., und
er bat mich um eine Untersuchung. Da ich die physikalischen
Grundlagen des Pressgasmotors kannte, habe ich ihm einen
Bericht mit 2 Seiten zusammengestellt, dass die CO,-Technik
theoretisch zur Anwendung im Modeliflug geeignet sel.

Als Pinkert 1985 die Einladung des Puszta-Cup zusandte, traf
auch eine Anfrage aus Aachen ein, wo K.J. Hammerschmidt
fragte, ob es dabel auch einen CO,-Wettkampf gdbe. H. Pin-
kert war mit der Organisation stark beschéftigt und hat dle-
sen Brief in die Schublade gesteckt. Nach Ende der Saison
gab er ihn mir und ich beantwortete ihn anstandshalber und
teilte mit, dass es bel uns noch keine CO,-Kategorie gibt,
aber dass wir gerne dariiber Information héatten.

Zu meiner groBen Uberraschung ist vor Weihnachten 1985
eine Dokumentation mit 3 dicken Heften eingetroffen, das
war eine Sammlung aller Informationen, die in der Welt
1983-84-85 erschienen waren. Daraus konnten wir alle be-
nitigten Einzelheiten des CO,-Modellflugs kennenlernen und
so war es moglich, auch entsprechende Modelle zu bauen,
Auf meine Bitte hat K.). Hammerschmidt fur mich einige
Motore ,Telco™ und ,Brown B-100" besorgt, Bei uns war da-
mals auch ein CO;- Motor spottbillig erhéitlich, der tschechi-
sche ,Modela". Mein erstes Modell baute ich fir den ,Telco",
es flog schon im ersten Probeflug fast weg, nur nach langer
Zelt konnte ich es herunterbeten.

Dar(iber ermuntert hat H, Pinkert den ersten ungarischen
CO;-Wettbewerb 1986 organisiert. Eine Feststellung von uns
war, dass der Motorlauf trotz vorschriftsméBiger Behandiung
oft stehen blleb. Man konnte nicht wissen, ob CO; Im Tank
war oder nicht. Fir die Fillung verwendeten wir damals die
Kleinkapsel, deren Norminhalt 7 g CO; war. Statt des Tanks
habe ich an den Motor eine Kleinkapsel geschaltet. Der Motor
hat ein Gewicht von 30g, mit der Kapsel-
Anschlussvorrichtung ist dieses auf 80g gestiegen, Dazu
musste ich ein gréBeres Modell mit Gber 1 m Spannweite
bauen, die Zelle wog 40 g, so war das Fluggewicht 120 g,
doppelt soviel wie bel den herkdmmlichen Modellen, Mein
Tragfiuge! war mit dem Profil B-7406-f gebaut, bel Ver-
suchsmessungen war die Sinkgeschwindigkeit geringer wie
bei den Normalmodellen, Das Modell hat sich hervorragend

bewahrt, ich gewann damit den ersten Wettkampf knapp mit
Maxzeit,

K.J. Hammerschmidt hat uns die Tellnahme am ,Smola"-
Wettbewerb In der Tschechei, in Kladno, empfohlen. Mit
meinem Modellfiugfreund L. Badovszky fuhren wir hin, um
erste Erfahrungen zu sammeln. Er absolvierte als 6., ich war
33. unter mehr als 100 Tellnehmern, Unsere Erfahrungen
waren sehr reich,

Unsere wichtigste Beobachtung war, dass 4 Motore der
Stechtelinehmer nach dem entscheldenden Start zugefroren
waren und nur ein Flieger konnte die Maxzeit erreichen, alle
5 hatten ihre Motore jedoch mit der sog. ,Superfillung" vor-
bereitet. Die Folgerung war einfach, die angewandte Motor-
behandlung war falsch. Es wére gut zu wissen, was passiert
im Tank und Motorkopf gleich nach dem Start. Dazu musste
der Tank transparent sein, darum stellte ich einen Plexiglas-
Behdlter an Welhnachten 1986 her. Die Zerplatzgefahr wur-
de nach Proben der Festigkeitsbestimmung beseitigt. Es war
wunderbar, die CO,~Flussigkeit mit bloBem Auge anzublik-
ken! Die Versuche zeigten, dass die Fliissigkeit beim Sieden
verdampft, was dhnlich ist wenn Milch auslauft. Die Flissig-
keit dehnt sich aus und wenn sie die Miindung des Speise-
rohrs erreicht, gerdt fliissiges CO; zum Ventil. Hier verdun-
stet es Infolge Druckabfalls schlagartig, verursacht starke
Abkiihlung, Trockeneis entsteht und das Ventil verstopft,
Dieses Phdnomen kann man vermeiden, wenn der Tank nicht
voll gefllit ist, Der Fillgrad des Tanks kann mit einer Diffe-
renzwaage festgestelit werden, die habe ich konstruiert und
hergestellt. Damit ausgeristet sind wir wieder 1987 zum
~Smola®-Wettbewerb nach Kladno gefahren und ich habe al-
lein die Maxzelt absolviert und gewonnen.

In dieser Zeit war mein Sportausschluss in Ungarn noch im-
mer giltig, so konnte Ich nur Im Ausland an Wettbewerben
tellnehmen, Zum Dank habe Ich den tschechischen Modell-
fliegern alle meine Fachtricks bekannt gegeben, und in ei-
nem Artikel detailliert beschrieben, sandte ich diese Infor-
mationen an die Zeitschrift ,Modelar*. Der damalige Redak-
teur hat die technischen Kniffe wohl zu kompliziert und un-
annehmbar gefunden, und nur die Skizze meines Siegermo-
dells wurde verdffentlicht.

Im Mai 1990

war ein Freiflug-Pioniertreffen in Mlnchen von Heinz Eder
veranstaltet, ich war auch eingeladen worden, Ich habe ej-
nen Vortag (iber meine Profilentwickiungen gehalten und traf
mit den ber(lhmten deutschen Pionieren H. Gremmer, R.
Lindner, G, Samann, A. Mederer, O. Czepa, K.H. Rieke, F,
Huber zusammen. Es war ein unvergessliches Erlebnis, sehr
alte Erelgnisse der Pionierzeiten wurden wachgerufen.

Die Rehabilitation

Seit 1986 beantragte ich die Untersuchung und Annullierung
meines Ausschluss-Prozesses. 1990 hat der neu aufgestelite
Ungarische Modellverband diesem Protest stattgegeben und
in Uberpritfung festgestelit, dass die damalige Prozedur voll-
kommen gesetzwidrig und konzeptionslos war. Das Aus-
schluss-Urtell wurde auBer Kraft gesetzt, seither darf ich of-
fiziell nach 28 Jahren wleder am Modellflugsport tellnehmen.
1992 wurde meine Arbelt In der Profilentwicklung von der
FAI mit dem ,Antonov"-Diplom ausgezeichnet,

Bis heute beschéftige ich mich mit der Entwicklung des CO;~
Modellfiugs. Frither strebte ich immer nach besseren Spit-
zenleistungen, kam dann aber darauf, dass eine mittlere
Flugleistung ginstiger ist, um die Klasse zu fordern, als
kompliziert zu erreichende, hohe Ergebnisse.

Von den tschechischen Modellfliegern wusste ich Bescheld,
dass meine technischen Entwicklungen ihnen die Lust ge-
nommen haben, obwohl zwischen 1985-90 waren ca, 500
aktive CO,~Modellflieger dort. Ungewollt habe ich so einen
Schaden angerichtet, was ich gutmachen will und bestrebe
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Benodeks Weltrekordmodell, 1960 in Walldorf | seither einen

m# dem der bekannte und béscheideno Ungar den Kompromiss,
absoluten Gesﬁ@indigkcihrekord von 281 kavStd, er. | um fiir Praxis
ringen konnte, wor am 3, Juli ouf einer Fessolflug- | und Mdglich-
veranstltung des Aero-Clubs Walldorf zv bewundaern. keiten einen
Benedek, -der mehrere Toge zo Gast in der Bundes. Mittelw

republik weilte, drehte mit dem nuamehr & Jahre alten eg zu
Mode!l einige Runden, wobei 245 km/Sid. gestoppt | finden.

wurden,
Obwohl| Benedeks Dise, die drei Kilogramm Schub
liefert, auf Anhieb ansprong — miheloser als die
meisten Modelldiesel — hotte er doch fast uniber-
windliche Schwierigkeiten, hochzukemmen, do ihm dia
Walldorfer Freunde stott der notwendigen Belonbahn
nur auf dem Rasen ausgelegte Stahlplalten zur Ver-
figung stellen konnlen, on deron Kanten der Stort.
wogen Purzelbdume schlug. Auflerdem streiften die
Fesselleinon on den Grasholmen, Ein ousgiebig be-
nutzter Rosenmdher muBte deshalb stundenlong cls
Starthilfe eingesetz! werden.
Disenmodelle:"

1. Georg Benedek, Budofok Ungarn

In letzter Zeit
entstand ein
internationaler
Streit um die
F1K-Regel.
Alle Meinungs-
differenzen
kann man auf
dieses Prob-
lem zur(ick-
fuhren. Man
25 km | s aber
Oberlegen, was ganstiger Ist: Entweder sehr hohe Flug-
lelstung mit wenigen Modellfliegern oder durchschnittliche
Ergebnisse mit groBer Tellnehmerzah! erreichen, wie es
damals In Hammerschmidts Zeit geschah.

Meine heutige Tatigkeit erstreckt sich auf fast alle Gebiete
des CO;-Fluges wie Antriebskonstruktion, Motorbehandlung,
F1K-Profile, Luftschraube, Regel-Ausgestaltung usw. Einen
Fortschritt bedeutet die Konstruktion des ,Botond"-Mators,
dessen Prototyp und Versuchsexemplar wurden In meiner
Heimwerkstatt hergestellt. Zeitweise nehme ich anstands-
halber an Wettkdmpfen und Testfligen teil, damit mein
kdrperlicher Zustand so bleibt.

Die dauerhafte Leistung, die ich Im Modellflugsport erreicht
habe ist das Verdienst meiner Frau, die mich auch unter
schwierigsten Umsténden immer unterstitzt und mir ge-
holfen hat, die Ehre kommt ihr zu.

Budapest, den 24. Mai 2001 ‘E "‘E | b
s

Traver um Werner Groth

Am 31.03.2001 ist Werner Groth kurz vor seinem 75.-
Geburtstag nach ldngerer und sehr schwerer Krankheit
verstorben. Wir verlieren mit ihm einen Freund, der sich als
Luftsportier weltweit hoéchstes Ansehen und Vertrauen
erworben hat, In den Jahrzehnten seines Schaffens und
Wirkens hat er uns als Geschaftsfilhrer der Sportfachgruppe
Modellflug Im Deutschen Aero Club, als Delegierter bei der
Féderation Aeronautique Internationale und zuletzt alsVize-
prasident der CIAM den Inhalt seines reichen
Modelifiiegerlebens vor Augen gefilhrt,

Hinter seiner Arbeit stand stets der Wunsch, die Ihm zur
Verfligung stehende Kraft zum Wohle aller anzuwenden und
sich mit ihr fir den Nutzen des Modellflugsports einzusetzen.
Bel ihm gab es keine lauten Worte, er war ein Mensch der
guten alten Schule, zeigte sich immer aufgeschlossen fir das
viel notwendig Neue unserer Zelt. Er war einer er Treuesten,
Verlasslichsten und Hilfreichsten.

Mit Werner Groth verlieren wir nicht nur einen kompetenten
Luftsportler, sondern auch einen heiteren und lebensklugen
Menschen, der vielen ein Freund war. Die Modellflugsportier
des Deutschen Aero Club teilen die Trauer mit den
Hinterbliebenen und werden Werner Groth ein dankbares
Gedenken bewahren, DAeC
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A 1992 am Spitzerberg
mit Bill Brown, USA, dem Motoren-Konsrukteur

Bill Brown ist 90 !

In den USA feiert man am 30. Mal den Memorial Day. Und
dann gibt es noch viele US-Amerikaner, die am gleichen Tag
ein Jahr &lter und deshalb In Irgendeiner Welse bedacht
werden,
Die Freiflieger der Verbrennungs- und Kohlendioxidmotor-
Klassen soliten sich diesen Tag auf jeden Fall merken, denn
das Ist auch der Geburtstag des ,Vaters der Flugmodell-
motoren”, von Bill Brown! In diesem Mai feiert er seinen 90-
sten!
Die meisten Lebensjahre verbrachte William Lykens Brown
im Staate Pennsylvania, wo er heute noch mit seiner Frau
Dorothy in Pine Grove Mills wohnt. Doch etwa 14 Tage seines
Lebens hielt er sich auch in Europa aufl Er trat namlich kurz
vor seinem 80-sten Geburtstag seine erste Auslandsreise an
und besuchte Deutschland, die Schweiz, Osterreich, die
Tschechische Republik sowie Ungarn und traf dort lebende
Freunde des CO,-Modellfluges... und er verbrachte mit vielen
von ihnen den Feiertag an der Bundessportschule am
Spitzerberg (AUT), wo es ihm zu Ehren ein Fest gab, wo er
als Zuschauer am damaligen recht grossen Wettbewerb
teilnahm,
Vor etwa 3 Jahren hatte Bill Brown einen Schiaganfall und Ist
dadurch leider In seiner Schaffenskraft etwas behindert, Wir
wilnschen Ihm trotzdem alles Gute fiir dle Zukunft!

K.J.H.

Personalien
Gringu Popa #

Einer der gridssten Modellfileger, die Rumanien je hatte, der
Vize-Préasident des Rumaénischen Aero Clubs, Ist im Alter von
54 gestorben. Er war das Mitglied der Freiflug-Nationalmann-
schaft, Gewinner von vielen Medaillen auf WM & EM, einzeln
und mit der Mannschaft. Ebenso ber 30 mal Ruménischer
Freiflug-Meister, Letztes Jahr auf der EM In seiner Heimat
war er noch in alien 3 Klassen im Team .,



