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no Stakerjurgen

CERTIFICATE

L
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DAS SCHNELLSTE IMPELLER-ELEKTRO-MODELL DER WELT

Flr Bruno StuRerjiirgen wurde das Wirklichkeit, wovon viele traumen: Er schaffte es ins Guinness-
Buch der Rekorde. Das gelang ihm, indem er das schnellste Modellflugzeug baute, angetrieben mit
einem batteriebetriebenen Elektro-StrahltriebwerR. Der leidenschaftliche Modellbauer erreichte mit
seinem selbst Ronstruierten und gebauten Modell-Prototypen ,Silentium*® eine Geschwindigkeit
von fast 500 Kilometer pro Stunde. Wie er das hinbekRam, erzéhlte er im Folgenden.
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I Die Unterseite des Fliigels vor
dem Verkleben mit der Oberseite

Das Pilotenlager auf dem
Verkehrslandeplatz Ballenstedt Till

Speedfliegen ist fiir mich die schonste Nebensache der Welt. Seit mehr als

40 Jahren fliege ich mit meinen Modellen Geschwindigkeiten jenseits der

300 Kilometer pro Stunde und seit Rurzer Zeit auch jenseits der 500 Kilome-
ter pro Stunde. Doch das schnelle Fliegen allein ist nicht meine Obsession.

Die Faszination liegt darin, das Modell zu konstruieren, zu bauen und dann

als Pilot zu beherrschen sowie prazise zu fliegen. Mit allem technischen,
aerodynamischen und statischen Wissen iber Flugzeuge solch ein ambitio-
niertes Projekt umzusetzen, war eine groRe Herausforderung. Als Speedflieger
bewegt man sich standig am Limit des Machbaren fiir Mensch und Material.

Geschwindigkeit im Blut

Die Begeisterung fiir schnelle Modelle packte mich Ende der Siebziger Jahre.
Zu der Zeit waren die technischen Mdglichkeiten bei Weitem nicht so vielsei-
tig wie heute. Bei den Antrieben handelte es sich um Methanol-betriebene
Verbrennungsmotoren und die Fernsteuerungen waren nicht im Geringsten
so zuverl3ssig wie es heute der Fall ist. Uber viele Jahre nahm ich sehr erfolg-
reich an Pylon-Rennen teil. Das sind Luftrennen, bei denen drei Modelle mit
Verbrennungsmotoren gleichzeitig um einen 400 Meter langen Dreieckskurs
fliegen. Mit Geschwindigkeiten von mehr als 300 Kilometer pro Stunde wird
der Sieger mit der schnellsten Zeit {iber zehn Runden in ,,Dachrinnenhdhe“
ausgeflogen. Wahrend dieser aktiven Zeit wurde ich zehnmal Deutscher
Meister und einmal Europameister. Bei zwei Weltmeisterschaften errang ich
mit der Mannschaft eine Silber- sowie eine Bronzemedaille und platzierte
mich als Fiinfter und Sechster in der Einzelwertung. Bis heute steht mein
Deutscher Rekord im Pylon-Rennen aus dem Jahr 2015.

Nach drei Jahren der Orientierung entschied ich mich einmal mehr fiir den
Bau eines Speedmodells. Ich setzte bei diesem ungewdhnlichen Projekt auf
ein batteriebetriebenes Strahltriebwerk als Antrieb. Eine der leisesten An-
triebsarten, die heute fiir Flugzeuge zur Verfligung stehen. Das Geradusch des

Der Antrieb: Das Herzstlick ist ein Schiibeler
DS-51-DIA HST mit 93 Millimeter Durchmesser.
Die Eingangsleistung betrdgt zirka 10 Kilowatt

Das Weltrekordteam (von links):

Ellefredt, Helena Stiikerjirgen und Heinz Merschbrock

Antriebsstrahls ist vergleichbar mit dem einer mit
Kerosin angetriebenen Strahlturbine. Der grof3e
Unterschied besteht im Gegensatz zu einer Kero-
sinturbine jedoch darin, dass kein offener Verbren-
nungsprozess beim Elektroantrieb stattfindet und
ausschlieBlich der Luftstrahl zu horen ist. Diese
Antriebsart ist wesentlich gerduscharmer als die
eines freilaufenden Propellers.

Das Herzstlick des Triebwerks, der ummantelte
Rotor, wurde von Prof. Matthias Briinig und Prof.
Dr. Werner Méller aus Hamburg schon im Jahr
1918 als Patent angemeldet. Im heutigen Zeit-
alter der Elektromobilisierung wird dieser Rotor
von einem Brushless-EleRtromotor angetrieben.
Die erforderliche Energie entnimmt der Motor
aus LiPo-ARRus.

5-Jahres-Projekt

Die Idee, einen schnellen Speedjet, angetrieben
mit einem batteriebetriebenen Elektro-Strahl-
triebwerk (EDF = Electric Ducted Fan) zu entwi-
ckeln und zu bauen, kam mir im Herbst 2018.
Mit dieser Kombination eine auergewdhnlich
hohe und nie erreichte Geschwindigkeit zu
erzielen, war das Ziel.

Die Anforderungen an die Aerodynamik des Mo-

dells waren so hoch, dass auf dem freien Markt
kein passendes Modell zur Verfiigung stand. So

modellflieger” 13
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Ralf Becker beim Aufbau der Highspeed-Kameras
fiir die Messanlage, die mit 1.000 Bildern pro
Sekunde aufnehmen

begann ich mit der Konstruktion und Entwicklung der ersten Version im
Herbst 2018. Mit wenig Leistung auRergewdhnlich schnell zu fliegen, erfor-
derte eine ausgefeilte Modellkonstruktion, die auch fiir mich als Pilot noch
problemlos hdndelbar war. So entstand die Konstruktion eines ,Nurfliigel-
modells“. Ein Nurfliigel besitzt im Gegensatz zu ,normalen* Flugzeugen
kein Hohenleitwerk.

Fiir einen besseren Wirkungsgrad wurde das Triebwerk am Heck des
Speedjets positioniert. So Rann der erzeugte Luftstrahl seinen Vortrieb
frei entfalten. Zu erwartende Riickschldge traten in der Zeit gliicklicher-
weise nicht ein. Es sollte jedoch ein langer, arbeitsreicher und intensiver
Weg werden. Der Entwicklungsaufwand fiir das Projekt vom ersten CAD-
Strich bis zum letzten Weltrekordflug in Ballenstedt umfasste mehr als
3.500 Stunden.

500-km/h-MarkRe

Mein erstes Etappen-Ziel, eine Geschwindigkeit von mehr als 400 Kilometer
pro Stunde, erreichte ich im Juni 2019. Und das mit einem Antrieb aus der
Serienproduktion der Firma Schiibeler, dem DS-51 HDS. Ein beachtliches
Ergebnis. AuBerlich unterschied sich das Fluggerit der ersten Version Raum
von dem heutigen Weltrekordmodell. Das zweite Ziel, die 500 Kilometer pro
Stunde zu erreichen, war wesentlich anspruchsvoller, sehr ambitioniert und
stellte sich als liberaus schwierig dar. Um das Ziel zu erreichen, mussten
»alle technisch mdglichen Register gezogen* werden.

Im Herbst 2019 begann ich mit der kompletten Uberarbeitung der ersten
Version. Wie so oft in der Technik, spielt die Musik im Verborgenen, im
Innenleben und entscheidet tiber Erfolg oder Misserfolg. Wie man so schon
sagt: ,,Es blieb kein Stein auf dem anderen.”

Prototypenbau

Das Flugelprofil wurde von meinem Vereinskollegen Bastian Topmoller
noch einmal tberarbeitet und die Fliigelgeometrie etwas geandert. Die
GesamtRonstruktion ist von meinem Vereinskollegen und Nurfliigel-Spezi-
alisten Raimund Sonst nachgerechnet worden. Daraufhin wurden die Klap-
pengroRen und der Schwerpunkt festgelegt. Bevor eine Fliigelform gefrast
wurde, baute ich einen Styro-Balsa-Fliigel mit einem Sperrholzrumpf zur
Uberpriifung der Segel- und Langsamflugeigenschaften.

Mit diesen Daten wurde dann die Fligelform fiir die Herstellung eines

CFK-Flugels gefrast. Die Rumpfform habe ich in meiner Werkstatt in
Handarbeit gebaut. Fiir die Seitenleitwerke war schon eine gefraste Form

14  modellflieger”

Die Startrampe mit vorderer Auslésemechanik, die (iber eine Schnur betdtigt wird

fiir den Bau aus CFK-Material vorhanden. Man
bedenke, dass so ein Seitenleitwerk lediglich
25 Gramm wiegt und dabei die Geschwindigkeit
von liber 500 Kilometer pro Stunde auszuhalten
hat. Da der Fliigel innen hohl ist, wird er durch
berechnete Holme und Einbauten stabilisiert,
sodass er die bis zu 30 G, also dem dreiRigfa-
chen des Modellgewichts standhalten kann.
Neben der Durchbiegung spielt bei so hohen
Belastungen auch die Verdrehsteifigkeit eine
groRBe Rolle. Die Flugzelle, also Fliigel, Rumpf
und Seitenleitwerke, wurde in einer Voll-CFK-
Schalenbauweise in den eigens fiir dieses Pro-
jeRt hergestellten Formen von Hand laminiert.
Diese Bauweise ist die Art mit der héchsten
Festigkeit bei geringstem Gewicht, die zurzeit
im Leichtbau technisch moglich ist.

An diesen Beispielen wird deutlich, was heutige
Materialkompositionen fiir eine Leistungsfdhig-
keit haben. All das hat nichts mehr mit ,,Spielerei*
zu tun, sondern bewegt sich im Hochtechnolo-
giebereich. Die ersten in einer Form laminierten
Fliigel stellten Heinz Merschbrock und ich bereits
Anfang der 1980er-Jahre her. Zu der Zeit hat die
Groffliegerei diesem Verfahren keine Aufmerk-
samReit geschenkt. Heute ist die CFK-Bauweise in
der bemannten Luftfahrt Standard.

In dem Fliigel werden vor dem Zusammenkleben
der beiden Halften die vier Servos und die zwei
Satellitenempfanger eingebaut, damit keine
Bauteile aus der Flugzelle herausstehen und die
Luftstrémung negativ beeinflussen kénnen.

Viele helfende Hinde

Ohne die Hilfe einiger Fliegerkollegen ware dieser
Weltrekord nie moglich gewesen. Doch fiir mich
blieb immer noch viel Arbeit mit der Konstruktion
und Entwicklung in meiner Werkstatt: drehen,
frasen, Bau der Formen und das Laminieren der
einzelnen Bauteile, LiPo-Zellen konfektionieren
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Im eigens angefertigten LiPo-HeizRroffer wurden die ARRus bis zum Start auf Temperatur gebracht und mit 15 Ampere geladen

und verléten, alle elektronischen Bauteile in anderen Modellen auf Funk-
tion testen, das Triebwerk fiir meine Anforderungen umkonstruieren und
umbauen, die ARRus auf meinem Priifstand auf Leistungsfahigkeit testen,
der Zusammenbau des gesamten Modells und deren Einbauten sowie vieles
mehr. Alles in allem ein ,,Allroundjob“, der viele aerodynamische sowie hand-
werkliche Kenntnisse und Fertigkeiten erforderte.

Das Weltrekordmodell besteht ausschlieBlich aus nicht Rauflichen
Teilen, die allesamt Sonderanfertigungen sind. Plug and Play gibt es bei
solch einem Projekt nicht. Einzig der EleRtromotor mit dem Rotormantel
ist ein Serienprodukt der Firma Schiibeler. Als Fernsteuerung wurde die
Core der Firma PowerBox aus deutscher Produktion von mir eingesetzt.
Sicherlich eine der besten Anlagen, die es zurzeit auf dem Markt gibt, in
puncto Sicherheit und Dateniibertragung der gesammelten Werte wéah-
rend des Fluges. Und Sicherheit steht bei solch einem Projekt natiirlich
an oberster Stelle.

Vorbereitungen auf Hochtouren

Das Rekordmodell ist mittlerweile die dritte Version dieses Speedjets

auf dem Weg zum WeltreRord und wurde von mir erst auf den ,letzten
Driicker” Ende Mai fertiggestellt. Der Jungfernflug erfolgte umgehend am
27. Mai 2023; denn bis zum Termin in Ballenstedt am 11. und 12. Juni war
nicht mehr viel Zeit.

Nach den ersten Testflligen zeigten die Telemetriedaten schon das groR3e
Potenzial des neuen Modells auf. Alle Anderungen zur Vorgéngerversion
schienen zu greifen. In dem Speedjet sind mehrere Telemetriesensoren
verbaut, die mittlerweile mehr als 70 unterschiedliche Werte im Abstand
von einer Zehntelsekunde zum Sender libertragen. Daten {iber Airspeed,
GeschwindigReit tiber Grund, viele Regler- und Motorwerte, Daten lber den
ARkuzustand und vieles mehr werden von Temperatursensoren, Staudruck-
rohr und GPS per Telemetrie zum Sender tibermittelt.

Bei einer Motorlaufzeit von nur 60 Sekunden und einer Flugzeit von 3 Mi-
nuten kommen da mehr als 100.000 Daten zusammen. Die Auswertung
nur der wichtigsten Daten nimmt Stunden in Anspruch. Der Vergleich mit
den Daten vorheriger Fliige zeigt positive oder negative Entwicklungen auf.
Nur so ist ein Fortschritt in der Entwicklung feststellbar. Die Ingenieurs-
weisheit ,Wer viel misst, misst Mist“ trifft in diesem Fall jedoch nicht zu.
Nach vier folgenden Trimmfliigen war das neue Modell eingestellt und
konnte fiir Ballenstedt geschont werden. Eine Woche vor dem gro3en Tref-
fen der Speedflieger in Ballenstedt wurden die letzten Tests geflogen.
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Teamwork

Der Tag der Wahrheit riickte immer ndher und
die Uberlegungen, was alles eingepackt wer-
den musste, begannen. Die lange PacRliste fiir
Ballenstedt hatte ich noch vom vergangenen
Jahr an der Pinwand hangen, immerhin zwei Sei-
ten lang. Die meisten Dinge auf der Liste waren
nur fiir den Fall der Falle im Gepdck. Wichtig wa-
ren die drei EDF-Speedjets, von denen zwei fiir
den Einsatz geplant waren. Die zwei schnellsten
Modelle der letzten Testfllige. Die Startrampe
samt Zubehor, die LiPo-Antriebakkus fiir die
Modelle, der Sender, das Stromaggregat und der
Pavillon waren die wichtigsten Dinge im GepacRk.
Und - ganz wichtig — das Weltrekordteam. Mein
langjdhriger Freund und Weggefahrte, Heinz
MerschbrocR, half bei den Startvorbereitungen
und dirigierte mich wahrend des Flugs.

Der zweite Mann hinter dem Piloten war bei
dieser Veranstaltung Pflicht, denn vier Augen
sehen mehr als zwei. Bei Flughdhen von liber
400 Meter sicher eine gute Entscheidung. Des
Weiteren gehdrte meine Tochter Helena zum
Rekordteam. Sie war fiir die Ausarbeitung

der Anspriiche und Regeln fiir den Eintrag ins
Guinness-Buch verantwortlich. AuRerdem fiir
Videos und Fotos als Dokumentation fiir den Re-
kordflug. Ebenfalls fiir Videos und Fotos war als
viertes Teammitglied Till Ellefredt mit dabei. Mit
diesem Team starteten wir dann am Samstag,
10. Juni, Richtung Ballenstedt, mit dem Ziel, den
Rekord aufzustellen.

Im Rahmen der Veranstaltung fiir FAI-Welt-
rekordversuche beRam ich die MéglichReit in
Ballenstedt mitzufliegen. Fiir das freundliche
Entgegenkommen und die Hilfe méchte ich mich
bei den Verantwortlichen und allen Beteiligten
herzlich bedanken. Ohne ihre Mithilfe und be-
merkenswerte Teamarbeit ware der Weltrekord
nicht moglich gewesen.
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Vereitelte Rekordversuche
Den Rekord fiir das Guinness-Buch hatte ich
schon im Januar 2020 angemeldet, wurde aber
durch die Pandemie erstmal ausgebremst. Im
August 2021 fiel der erste Versuch sprichwort-
lich ins Wasser. Bei Dauerregen fand nicht ein
Start statt. Ein Jahr spéter, im Juni 2022 wurde
der zweite Versuch ,vom Winde verweht*. Von
Samstag auf Sonntag hatten starke Windbden
fast samtliche Pavillons und den Schutzzaun auf
dem Flugplatz in Ballenstedt zerstort.

In diesem Jahr standen die Zeichen fiir den
dritten Anlauf sehr gut. Am Sonntag bauten wir
gegen Mittag bei angenehmen 25 Grad Celsius
unser Equipment auf. Meine Vorbereitungen fiir
den ersten Start auf der Jagd nach einem Guin-
ness-Weltrekord begannen und wurden routi-
niert abgespult. Fiir die ersten Fliige an diesem
Sonntag entschied ich mich fiir mein Reserve-
modell. Zundchst wurde von mir der 14s-SLS
Quantum-LiPo mit 65C in dem eigens gebauten
Heizkoffer vorgewdrmt und mit 15 Ampere ge-
laden. Der LiPo wurde erst Rurz vor dem Start in
das Modell eingesetzt, um die ARRutemperatur
moglichst lange zu erhalten. Nach dem letzten
FunktionschecR positionierte Heinz Mersch-
brock den Speedjet gegen 16.10 Uhr zum ersten
Versuch auf der Startrampe. Zu zweit spannten
wir das zum Start erforderliche Gummiseil.

Die 20 Kilogramm Spannkraft des Gummis
beschleunigt das fast 4.000 Gramm wiegende
Handselektierte LiPo-Zellen, professionell verlétet flir eine Modell auf mehr als 100 Kilometer pro Stunde
maximale Leistungsausbeute bis zum AusRklinken.

Adrenalinschub

Die so typische Wettbewerbsnervositat erfass-
te mich auch nach 40 Wettbewerbsjahren noch.
Nervositdt Rann man bei so einem Vorhaben
eigentlich gar nicht gebrauchen; aber gut ist
dabei, dass sie von Flug zu Flug abnimmt und
in eine ,Ich-Rann-nur-gewinnen“-Stimmung
umschldgt. Heinz war in dieser Phase der
ruhende Pol fiir mich.

",

Drei Jahre lang hatte ich fiir diesen ersten Start
immens viele Stunden an Entwicklung und
Vorbereitung investiert. Es ist mehr als verriickt,
so viel Aufwand fiir einen Flug von nur 3 Minuten
zu treiben. Das Durchfliegen der 2 x 200-Meter-
Messstrecke dauerte nur etwa 3 Sekunden,

aber die gesamte Flugstrecke betrug immerhin
10 Kilometer. Auch nach 60 Modellbaujahren ist
es hochinteressant, so viel Neues fiir dieses eine
Modell zu erarbeiten und zu erlernen. Bei diesem
Projekt hiel3 es auf jeden Fall ,,Der Weg ist das
Ziel“, anders ware der lange Weg nicht durchzu-
halten gewesen.

Nach einer kurzen Konzentrationsphase gab ich
Heinz Merschbrock das Zeichen zum Auslésen
des Gummiseils. Der Speedjet beschleunigte
von der Startrampe aus fiir den ersten Versuch,
Die Uberwachung der Temperaturen sémtlicher Komponenten ist um einen neuen Weltrekord aufzustellen. Es lief
bei einer Leistung von rund 10 Kilowatt unerldsslich alles wie gewohnt.
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Messstrecke treffen

Der erste Uberflug diente der Beschleuni-
gung, dann hoch bis auf 420 Meter zum
ersten Abschwung mit dem Durchfliegen der
Messstrecke. Im Anschluss ging es wieder
auf (iber 400 Meter senkrecht in die Hdhe,
um ein zweites Mal von rechts durch die
Messstrecke zu fliegen. Danach Ronnte der
Motor in angenehmer Hohe fiir einige Minu-
ten abkiihlen und das Modell abschlieBend
gelandet werden. Meine Hoffnung, gleich
beim ersten Versuch die Messstrecke zu tref-
fen, wurde von der unbestechlichen Mess-
anlage jedoch verworfen. Die Highspeed-
Kameras hatten den Durchflug nur von einer
Richtung erkannt. Nach anschlieBender
Analyse mit den Sportzeugen Thomas
Moldtmann, Ralf Becker und Michael Thoma
ergab sich, dass ich zu niedrig geflogen war.
Die theoretische Flughdhe betrdgt 5 bis

35 Meter bei einer Breite von lediglich 25 Me-
ter. Ein fiktiver Tunnel musste durchflogen
werden. Schade, das Staudruckrohr am
Speedjet hatte den Peak der Geschwindig-
keit mit 494 Kilometer pro Stunde gemes-
sen. Fiir das Ersatzmodell mehr als gut. Es
folgten Aufmunterungen von allen Beteilig-
ten fiir den zweiten Flug.

Nach dem ersten Weltrekord am
Samstag: links Heinz Merschbrock, |

daneben Autor Bruno Stiikerjirg
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GPS3-Messung mit 536 Kilometer pro Stunde in der Spitze
Uber Grund

o

Es war das eingetreten, was ich immer als gro3te Schwierigkeit bei diesem
Vorhaben eingeschatzt hatte: das Treffen der Messstrecke. An diesem Tag
flog ich drei Versuche, wobei erst der dritte Start zum ersehnten Erfolg
fihrte. Nach der Auslesung vieler Daten erhielt ich von Ralf Becker als
Ergebnis das Messprotokoll als verdienten ,,Nachtisch“ nach dem Abend-
essen. Mit der Messung von 482,779 Kilometer pro Stunde im Schnitt iber
400 Meter hatte ich mein Ziel eines WeltreRords am ersten Tag mit meinem
Ersatzflieger erreicht. Das leise Zischen des Triebwerks im Vorbeiflug bei
fast 500 Kilometer pro Stunde hatte alle Anwesenden mehr als beein-
druckt. Diese Anerkennung von den besten Speedfliegern der Welt zu
erhalten, machte mich sehr gliicklich und zufrieden.

Zweiter Versuch

Am Montag, dem zweiten Tag der Weltrekordversuche, Ronnte ich meine Leis-
tung noch steigern. An diesem Tag brachte ich dann mein schnellstes Modell
zum Einsatz. Es war die erst im Mai dieses Jahres fertiggestellte und tberar-
beitete Version des Vorgangermodells. Zusatzlich zum Staudruckrohr hatte ich
in diesem Modell noch eine PowerBox GPS3 zur Messung der Geschwindigkeit
eingebaut. Das Staudruckrohr, auch Pitotrohr genannt, misst die Luftge-
schwindigkeit als Airspeed, wobei das GPS3 die Geschwindigkeit tiber Grund
misst. Ich hatte vorher schon einige GPS-Module verschiedener Hersteller
getestet, aber das GPS3 brachte die besten und plausibelsten Ergebnisse.

Der erste Start mit der neuen Version erfolgte um 11.11 Uhr, eine nérrische
Uhrzeit. Wieder hatten mich die Kameras nur von einer Seite erfasst. Guter
Dinge war ich jedoch, als ich meine Telemetriedaten auf dem Sender ablas.
Das GPS zeigte die Peak Geschwindigkeit mit 515 und das Staudruckrohr
mit 512 Kilometer pro Stunde an. Die Messwerte vom zweiten Start wurden

Alarm riicksetzen |Werte riicksetzen = SchlieBen

O EETS

Der Airspeed-Messwert vom Pitotrohr waren 518 Kilometer

pro Stunde

vom Rechner der Messanlage leider nicht abge-
speichert. Jetzt lagen alle Erwartungen mit einer
besseren Wertung auf den dritten und letzten
Flug. Um 13.16 Uhr ging es an den letzten Start
fir dieses Jahr. Nach den beiden Durchfliigen
und wahrend des ,Kaltfliegens* des Motors
horten Heinz und ich die Jubelschreie im Hinter-
grund am Messzelt.

Wie am Vortag hatte der letzte und dritte Flug
den Weltrekord gebracht. Mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 492,375 Kilometer pro
Stunde konnte ich meinen WeltrekRord vom Vortag
noch verbessern. Die erhofften 500 Kilometer pro
Stunde hatte ich knapp verpasst. Die Strecke mit
Gegenwind brachte einen Durchschnitt von 466
und die mit Riickenwind von 518 Kilometer pro
Stunde. Den Durchflug mit Gegenwind hatte ich
etwas ,versemmelt, aber Hauptsache er wurde
von den Kameras erRannt. Das GPS hatte bei
diesem Flug die Peak-Geschwindigkeit mit 536
Kilometer pro Stunde und das Staudruckrohr mit
518 Kilometer pro Stunde gemessen.

Die Auswertung meiner Datenaufzeichnungen
ergab, dass ich bei jedem der beiden Mess-
fllige mit iber 500 Kilometer pro Stunde in die

_ T E C H N | S C H E DAT E N Worldrecord Attempt: Speed in Straight Line
Pilot: Bruno Stiikerjlrgen
Weltrekord-Modell V4 Date: 12.06.2023
Spannweite: 1400 mm Z':::T""e’ ;ﬁiess
Gewicht: 3.870¢g Tolerance Measurement System (ms): 2,002
. . Fast attempt from left: 466,019 km/h
Lange- 890 mm Fast attempt from right: 518,731 km/h
Hohe: 200 mm |Fast attempt average: 492,375 km/h
ARRU: 14s-LiPo, 4.000 mAh T o
ST B camt | camp | Pustonwih | Dustonsith | gpuugien | soeeoman
INgangs:elseUnd: ZIrRa 13:16:56,143]  13:16:54,382 1,765 407,932
Drehzahl: 45.000-49.000 U/min 13:17:08,575]  13:17:10,116 1,545 466,019
EDE-Antrieb: Schiibeler DS-51-DIA HST, 13:17:23,046]  13:17:21,662 1,388 518,731
93 mm Durchmesser
Regler: YGE 205 HVT, modifiziert ] ] ] ]
N Damit der Weltrekord vom Guinness-Komitee auch anerkannt wird,
Baujahr: 2023

mussten sdmtliche Messdaten aRribisch dokRumentiert werden

20 modeliflieger”
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Pl j \ = | Das Datendiagramm
o= / . \ . | mit nur drei Werten:
ol \ = | Strom schwarz,
w{E 1 \ //\ ~<| Héhe griin und
foll / \ { |=i| Geschwindigkeit
= 1 \ / ™ | (Airspeed) rot. Die
A ‘ | / = | rote Linie zeigt die
I f \ ™ | 500-km/h-Grenze
w] . / il 3
o b’ \’\mj :
a o : a5 . .};‘. a .‘Ig. - .,:,,. . .nl,. . .I,,!. . .“,:. T .‘;‘. . “-a . .'\—'—-—-—-—-—'—“, = *
Messstrecke eingeflogen war. Das war das Ziel Mit 19 Formularen, drei Videos und 35 Bildern wurde dieser Weltrekord von
des uber 4,5 Jahre dauernden Projekts und die Helena und Till doRumentiert und bei Guinness eingereicht. Am 24. Juli

nachste Entwicklungsstufe liegt schon bereit fir bekam ich von Guinness die Bestatigung liber die Anerkennung des Weltre-
Geschwindigkeiten von weit {iber 500 Kilometer kords als ,,Guinness World Records Title Holder*.
pro Stunde. Die ersten Testfllige werden sicher

noch in diesem Jahr erfolgen. 60 Jahre Modellbau und Modellflug mit einem kronenden Abschluss; was
kann es Schoneres geben. Im Laufe der vielen Jahre mit vielen wegweisen-
Gut, dass ich meine Tochter Helena an meiner den Innovationen war das vielleicht mein letzter Wettkampf gegen die Uhr.
Seite wusste. Ohne sie hatte mich die Formular-
flut in englischer Sprache zur Anerkennung des Internet: https://tinyurl.com/weltrekord-edf
Weltrekords durch Guinness sicher liberfordert. Bruno Stiikerjiirgen
ANZEIGE

POWERBOX / Fower Suppl Systems
IEeESC 125S.8/605S.3

Bestell-Nr. 5110 + High Performance Brushless Regler mit 32Bit Technik
239 _€ ; . + Neueste MosFet-Generation fiir weniger Verlustleistung
) inkl. 19% Mwst und hdchste Zuverlassigkeit

+ Telemetrie fiir PowerBox, Jeti und Futaba Fernsteuerungen
+ Fixed-Wing und Heli Modus
+ Drehrichtung, Timing, Akkutyp, Freilauf, Anlaufstrom und

weitere Parameter einstellbar
+ Einstellbare Regelparameter im Helimode
+ Einstellbare Parameter direkt am Sender fiir PowerBox und Jeti
+ Parameter einstellbar tiber LCD-Programmiergerat fiir

alle Systeme
+ 8ABEC
+ Selbsttest beim Einschalten priift Motor, Gasstellung

und Spannung
Bestell-Nr. 5105 + Optimale Kiihlung durch ausgekliigeltes Gehausedesign

+ Abmessungen 60 x 36 x 20 mm / 88 x 38 x 22 mm

149,-€ inki. 19% Mwst  + Gewicht 729/ 133g

Der iESC basiert auf der neuesten Reglergeneration fir biirsten- i I. = Hier sannen
lose Motoren mit 32-Bit Prozessor und erweiterten Funktionen 7 e fiir mehr Infos
wie Telemetrie und der Einstellbarkeit direkt vom Sender aus.

PowerBox-Systems GmbH | Ludwig-Auer-Str. 5 | 86609 Donauworth | Germany | www.powerbox-systems.com




