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‘um ein Flattern der Flachen zu verhindern.
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Andreas Kanonenberg

Die Tragflachen

Zwar war der Fokker-Dreidecker ein kleines
Flugzeug, doch wer jemals neben einem
Nachbau in OriginalgréBe gestanden hat,
wird bestatigen, dass die Maschine trotz-
dem sehr massig wirkt. Zu diesem Ein-

druck tragen auch die Tragflachen des
Flugzeugs bei. Genau wie beim Vorbild sind
diese eigenstabil aufgebaut und kommen
ganz ohne Verspannungen mit dem Rumpf
aus. Die Tragflachenstiele am auBeren Ende
zwischen den Flachen existierten lediglich,

Der massive Hauptholm ist ein so genannter
Doppelholm und eines der kompliziertesten
Bauteile des Modells. Er ist 50 mm hoch,
100 mm breit und erstreckt sich tUber den
gesamten Flugel. Der Holm wurde mit 1-

mm-Sperrholz und Kiefergurten mit einem

Querschnitt von 7,5x25 mm aufgebaut. ‘

Zwei dieser Gu?gi/vurden zuerst mit der
Schmalseite auf ein Sttick Sperrholz von 50
mm Hoéhe Uber die komplette Lange eines
Halbfltigels geklebt, wonach Manfred
Schnepf den offenen Kasten mit einem
zweiten Sperrholzstreifen (ebenfalls 50 mm
breit) verleimte.
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Damit der Fliigel mit seinen Beschlagen spa-
ter an Rumpf und Pylon festgeschraubt wer-
den konnte, mussten vor dem VerschlieBen
der Einzelholme die Hohlraume zwischen
den oben beschriebenen Gurten ausgefullt
werden. Der Doppelholm besteht aus zwei-
en dieser Teile, die nun wiederum mit einem
1 mm dicken Sttick Sperrholz von 100 mm
Breite oben und unten verleimt wurden.
Vorher allerdings musste der in der Mitte be-
findliche freie Raum vor dem VerschlieBen
mit 5 mm dicken Sperrholzrippen fir die
Aufnahme des Steckungsrohrs (Durchmes-
ser 40 mm) aufgefullt werden. Ein Hilfsholm
aus 6x6 mm Kiefernholzleisten am Ende
des Profils verhindert das Verdrehen und
Verschieben der einzelnen Rippen.

Die drei Tragflachen bestehen zusammen
aus rund 70 fast identischen Rippen. Die Fla-
chen haben tberall das gleiche Profil (das im
MaBstab 1:2 immerhin noch 65 mm dick
ist) und eine Flachentiefe von 500 mm. Ein-
zig die Oberfltigel mit den Querrudern sind
590 mm tief. Die Rippen bestehen aus nur
1 mm dickem Sperrholz und sind mit un-
zahligen Erleichterungsbohrungen zur Ge-
wichteinsparung versehen; deshalb muss-
ten sie an bestimmten Stellen mit 1 und 2
mm dicken Sperrholzstreifen beidseitig ver-
starkt werden. Alle Rippen wurden am obe-
ren und unteren Rippenprofil mit genuteten
Fichtengurten, die auf das Rippenprofil ge-
klebt werden, verstarkt. Zur weiteren Ver-
starkung wurden dann noch sogenannte

Doppelrippen eingefligt. Hierbei handelt es
sich um Rippen, die in einem Abstand von
15 mm mit einem 0,6 mm dinnen Sperr-
holzstreifen oben und unten mit den Rip-
pengurten verklebt wurden. Alle Rippen
wurden lediglich Gber den Hauptholm ge-
schoben, ausgerichtet und schlieBlich mit
Dreikantleisten aus Kiefer festgeklebt — ein
unglaublicher Aufwand.

Die originalgetreue Anlenkung der Querru-
der wurde wegen der zu langen Aufristzei-
ten des Modells nicht nachgebaut, jedoch als
Attrappe sichtbar gemacht. Tatsachlich wer-
den die Querruder direkt mit Seilziigen und
Spannschrauben Uber ein 100 mm groBes,
gelotetes Horn aus Stahlblech ohne Umlen-
kung angelenkt. Das Servo hat wegen der
Verzerrung der Drahtseile eine Ruderscheibe
von 42 mm Durchmesser; dadurch ist die
Spannung an den Drahtseilen bei allen Win-
kelstellungen gleich. Die drei Querruderlager
bestehen aus jeweils einem Messinglager,
das vor dem Verléten der Rohrrippen auf die
Querruderachse geschoben wurde. Zur Be-
festigung des Querruders am Fltigel wird ein
um die Messinghtlsen angelotetes Stahl-
band mit Schrauben am Fliigel montiert. Fiir
die Bespannung und die seitliche Lagerung
des Querruders wird ein Holzteil tGber das
Scharnier geschoben und dann mit Stahl-

So sieht der
im Text erwéahnte
Hauptholm aus.

Auf den Bildern
links wird der Aufbau
der Tragflache deut-
lich: Erleichterungs-
bohrungen, verstar-
kende senkrechte
Sperrholzstreifen, auf-
geklebte Fichtengurte,
Doppelrippen und
die Verklebung von
Rippen und Holm
mittels Dreikantleisten
sind gut zu erkennen.

Manfred Schnepf bei
der »Anprobe« des
Steckungsrohrs.
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bandern am Holz und an der Querruderach-
se angenietet und verschraubt.
Die Tragflachen sind aus Transportgriinden
jeweils dreiteilig aufgebaut und wiegen un-
bespannt, aber inklusive der Steckungsroh-
re, 17,4 kg.

Motor und Getriebe

Als Antrieb flr seinen riesigen Dreidecker
brauchte Manfred Schnepf zwei Dinge: Zu-
verlassigkeit und Power. Beides fand er im
Zweizylinder-Boxermotor von 3W. Der gro-
Be Benziner verfugt Gber 200 ccm, leistet 19
PS und wird mit zwei Zindkerzen pro Zylin-
der und Dekompression sowie einer Zind-
anlage mit elektronischem Schalter betrie-
ben. Der Vergaser wurde hdangend einge-
baut, und die beiden Schalldampfer sind im
vorderen Teil des Rumpfs, von auBen un-
sichtbar, untergebracht. Zwei Eigenbau-
Tanks aus 0,3-mm-Messingblech — der Ben-
zintank hat drei Liter Inhalt, der fiir das Rau-
chol fasst die Halfte — sind ebenfalls im
Rumpfvorderteil montiert. Bei einem Flug-
zeug aus den frihen Tagen der Fliegerei
kann man bekanntermaBen nie genug Ge-
wicht vorne im Rumpf haben.

Das Getriebe fur den Motor hat Manfred
selbst gebaut, lediglich einen Mehrfachrie-
men mit den zugehdrigen Riemenradern fiir

. eine Untersetzung von 1:2,4 hat er kauflich

1
]

erworben. Damit entwickelt der Boxer
6.000 U/min an der Kurbelwelle und dreht
einen gewaltigen Propeller mit rund 2.500

U/min. Die Leerlaufdrehzahl liegt bei 600 =

U/min. Die Luftschraube besteht aus mehr-
schichtig verleimtem Birken- und Walnuss-
holz, hat 131 cm Durchmesser und wiegt

stattliche 1,8 kg. Der Motor mit Getriebe =

wiegt 8 kg, der Schalldampfer 1,6 kg, die
beiden Messingtanks schlagen mit 1,2 kg zu
Buche und die Ziindboxen mit Akkus mit 1,2
kg. Die Sperrholzverkleidungen auf beiden
Seiten des Rumpfs bringen 2 kg auf die
Waage, die Motorhaube wiegt 1,2 kg. Der
im Original verwendete Oberursel-Neunzy-




linder-Umlaufmotor wurde aus Platzmangel
| als Attrappe mit vier Zylindern nachgebaut.

Aber das bedeutet nicht, dass dieses Teil
| deswegen weniger Mihe gemacht hatte:
Drei Monate dauerte die Arbeit an der Mo-
torattrappe, deren Gewicht sich letztendlich
bei gut 2 kg einpendelte.
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Wie ich schon im ersten Teil dieser Geschich-
te angedeutet hatte, machte der Motor zu
Anfang enorme Schwierigkeiten. Nach wie-
derholten Startversuchen anderte Manfred
zuerst die Position der Magnete fur die Zind-
anlage, und als das nichts half, wurde die
Spannung des Riemens erhoht. Als der Boxer
dann lief, waren die Vibrationen so stark,
" dass sich die noch nicht gesicherten
. Spannschlésser im hinteren Teil des Rumpfs,
des Pylons und des Fahrwerks lésten. Und
dann ging ohne Vorwarnung der Motor nach
einem plotzlichen und kurzen Hochlaufen
schlagartig aus. Angesichts dieser Probleme
entschloss sich Manfred Schnepf, den ge-
waltigen Zweizylinder auszubauen und dem
Hersteller einen Besuch abzustatten.

Die Motorenspezialisten bei 3W machten
sich an die Arbeit und hatten schon bald ei-
ne Losung gefunden. Ein elektrischer Anlas-
ser sorgte dafur, dass der Motor jedes Mal zu-
verldssig ansprang. Daraufhin baute sich
Manfred einen eigenen Elektrostarter. Die
mangelnde Laufruhe des Motors war jedoch
nach wie vor ein Problem. Im unteren Dreh-
zahlbereich schttelte der Boxer weiterhin so
schlimm, dass Manfred um das Wohlbefin-
den des gesamten Rumpfs flrchtete — man
bekam das Teil einfach nicht in den Griff.
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Die Flachenstiele hatten beim Original die
Aufgabe, Flachenflattern zu verhindern. Ihre
Befestigung wurde im Modell ebenfalls
akribisch umgesetzt.

Daraufhin rief Manfred einen Modellflieger-
freund in Bayern an. Dieser erzahlte ihm von
einem Schwungrad an der Kurbelwelle sei-
nes 240-ccm-Motors mit Kaufgetriebe und
dass erst dadurch ein ruhiger Lauf auch im
unteren Drehzahlbereich moglich war. Man-
fred konstruierte kurzerhand ein Schwung-
rad und den dazu gehérenden Adapter. Nur
eine Woche spater hatte er die Teile fertig
und vor dem kleinen Getrieberad auf der
Kurbelwelle montiert. Die Schwungscheibe
wiegt 1,6 kg, was das Gesamtgewicht der
Antriebseinheit auf satte 17,5 kg brachte.
Die Frage war: Wiirde es funktionieren?

Noch ein Probelauf

Maschine auftanken, dreimaliges Durchdre-
hen des Propellers zum Ansaugen des
Sprits, Zundung, Anlasser ansetzen — und
nach vier bis finf Umdrehungen tuckerte
der Motor samtweich und ruhig vor sich hin.
Auch Gasannahme und Hochdrehen bis in
den oberen Drehzahlbereich waren kein
Problem. Nun wurde versucht, den Motor
mit der Hand anzuwerfen: Drei mal gedreht,
und der Boxer sprang sofort an. Nun funk-
tionierte der Antrieb endlich so, wie alle sich

das von Anfang an vorgestellt hatten. (Aﬂ

es spater daran ging, den Schwerpunkt des
Dreideckers zu bestimmen, stellte sich he-
raus, dass beinahe 2 kg Blei unter der Hau-
be notwendig sein wirden. Manfred
Schnepf fand einen besseren Weg: Das ur-
springlich 1,6 kg wiegende Schwungrad
wurde neu gedreht. Mittlerweile wiegt es
3,3 kg, der Motor lauft damit noch ruhiger,
und der Schwerpunkt passt ganz ohne Blei.)

Der Pilot sitzt im vor-
bildgetreuen Cockpit
und kann winken, und
das Typenschild wurde
ebenfalls nicht verges-
sen. Die im Bild unten
abgebildete Seilanlen-
kung des Seitenruders
macht auBerdem deut-
lich, welcher Aufwand
in technische Details
zu investieren war.

[l Schwerin-Mecklbg.-
No. Type RSN
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Nun galt es, die Kuhlung des gewaltigen
Zweizylinders sicherzustellen. Zwei Lifter
nebst Luftschdchten sollten diesen Part
Ubernehmen, denn Manfred wusste, dass
die beiden groBen Bohrungen an der Vor-
derseite der Motorhaube allein nicht ausrei-
chen wiurden. Mit der Montage der Lufter
und Luftkanéle installierte Manfred auch die

reichen nun um die 75 Grad — ein sehr gu-
tes Ergebnis. Die beiden Lufter mussen al-
lerdings wahrend der kompletten Flugzeit
sowie noch 5 bis 10 Minuten nach der Lan-
dung laufen; das bedeutete ein Mehrge-
wicht von etwa 400 Gramm fUr einen
3.300-mAh-Akku. Nach einem letzten Mo-
tortest Anfang Juli 2010 konnte endlich der
Endspurt beim Bau des Modells beginnen.

andert werden musste. Beim Motortest lag = ©
die Zylindertemperatur in allen Drehzahlbe- 4%

F. Iy

Bespannung und Lackierung

. Wahrend der Motortestphase hatte Manfred
die Tragflachen und die Leitwerke bereits be-
spannt, da bei diesen Baugruppen nicht die
Gefahr bestand, dass sie wieder geoffnet
J werden mussten oder Teile sich durch Vibra-
tionen losrdtteln wirden. Nun nahm er auch
den Rest des Modells in Angriff.

Aufgrund der GroBe des Dreideckers brauch-
te Manfred ein Gewebe, das auch hdheren
Belastungen gewachsen sein wirde. Seine
Wahl fiel auf UL 600 von Oracover, das auch
zum Bespannen von Ultraleichtflugzeugen
verwendet wird. Das Gewebe verfligt Uber
eine fertige Oberflache (und ist in verschie-
. denen Farben lieferbar), kann aber mit nor-
malen Lacken auch nachtraglich lackiert wer-
den. Aus Gewichtsgriinden wird das Gewe-
| be ohne Kleber auf der Ruckseite
ausgeliefert. Der Klebstoff kommt separat
und ist nur drei Monate haltbar. Und da es an
diesem riesigen Modell enorm viel Gewebe
- zu verarbeiten galt, musste er sich beeilen.
Aus Gewichtsgriinden wurde nur dort Kleber
aufgetragen, wo das Gewebe mit dem Mo-
dellin Berihrung kommt. Beide Klebeflachen
mussen nach dem Einstreichen getrennt rund
drei Stunden lang trocknen, wonach das
Ganze wie eine normale Bugelfolie weiter
verarbeitet wird. Das hort sich leichter an, als
. esist, und erfordert Geduld und Prézision.

Der Aufbau des Querruders mit der
im Text beschriebenen Lagerung und dem
zugehorigen Ruderhorn.

Der nachste Schritt war das Vernahen der Be-
spannung. Alles wurde genau so gemacht
wie beim groBen Vorbild: Uberall da, wo Ge-
webe und Zelle auf Tuchfuhlung kommen,
wurde die Nadel angesetzt und gestichelt.
Beim Fliigel wurden die Rippen oben und un-

by .,
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Uber den an den Rippenenden
verlaufenden Spanndraht wird die
Flachenbespannung gezogen.

ten zuerst mit Leinenband beklebt, das links
und rechts Uber die Rippengurte herausrag-
te, und daran wurde dann die Bespannung
angenaht. Bei Rumpf, Hohen- und Seitenru-
dern mussten alle Stahlrohren mit Leinen-
band umwickelt werden, um nach dem Auf-
kleben daran die Bespannung anzunahen.
Die genahten Stellen wurden zudem mit ei-
nem 10 mm breiten Band, ebenfalls aus Ora-
cover, abgedeckt. Das Ganze war ein Ge-
duldsspiel, erinnert sich Manfred Schnepf.
Insgesamt einen Monat verbrachte er mit
dem Bespannen der riesigen Fokker. Der Vor-
gang war nicht nur zeitaufwendig, sondern
auch kostspielig: Knapp 700 Euro kostete das
Vergntigen fur insgesamt 18 gm Oracover
und 1,5 Liter Klebstoff. Aber die Mihe hatte
sich gelohnt—Ende August 2010 war die Ma-
schine fertig bespannt.

Schon am néachsten Tag ging es mit der La-
ckierung weiter. Drei Wochen spater dann

war es endlich geschafft. Sein Modell ist |
nicht dem komplett rot lackierten Dreide-
cker, mit dem Manfred von Richthofen im
April 1918 ums Leben kam, nachempfun- g*
den, sondern der Maschine mit der Nummer [
152/17 (Werksnummer 1864), einer von
mehreren Fokker-Typen, die der Freiherr im
Laufe seiner Karriere geflogen ist.

Einige letzte Arbeiten gab es noch zu erle-
digen: Der Schwerpunkt musste festgelegt
werden — ein Unterfangen, fir das mehrere
Helfer notwendig waren. AuBerdem sollte
der Motor vor der Abnahme noch einen
letzten langeren Probelauf absolvieren, um
sicher zu gehen, dass die Zelle tatsachlich al-
les unbeschadet Uberstehen wirde.

Mittlerweile war es Herbst geworden, und
nach mehr als vier Jahren Bauzeit war der |
Termin fir die Erstabnahme fir Anfang Ok- f
tober festgelegt worden. Vorher galt es
noch den umfangreichen Zulassungsantrag

Manfred
Schnepf beim
Umwickeln der
Stahlrohre mit
Gewebeband. An
dieses wird die
Bespannung nach
dem Verkleben
verndht.




N it ¥ ¢ | deder Wahrheit: Die Maschine wurde aufge-

ORIGINAL IMIODELL I B8 | tankt und der Motor, immer noch im stro-

Spannweite oberer Fligel 7,20 m 3.600 mm "~ menden Regen, zum Leben erweckt. Nach ei-
mittlerer Flugel 6.23m 3.115mm nigen Korrekturen am Vergaser lief der
ARG >73m 8D machtige Boxer seidenweich tber alle Dreh-
Lange Lo 2.875 mm # zahlbereiche und drehte zuverlassig hoch.
:Z?:eninhalt f:g :‘m :1:772 :dn; Manfred war z.ufrigden. Nun hieB es, das
. ' Modell wieder in die Halle zu rollen, abzu-

Fluggewicht (betankt) 585 kg 68 kg K dd ¢ dass der R
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h 80 km/h troc r‘]en Ein : dratl _Zu warten, dass der Re-
gen ein wenig nachlieB3.

Antrieb Oberursel 3w
9-Zyl.-Umlaufmotor  2-Zyl.-200-ccm Boxer

mit Getriebe (1:2,4)
5.000 Stunden in tber 4 Jahren
www.manfredschnepf.de

Die Tanks fiir Kraftstoff und
Smokedl, der Zweizylinder-Boxer
mit Getriebe und Schwungrad,
die beiden Geblase zur Kiithlung
des Motor nebst zugehérigem
Akku - bis antriebstechnisch alles
unter Dach und Fach war, galt es,

~ Um 13:45 Uhr rollte Alex Heindel den Drei-
decker endlich zum Flugfeld. Noch ein letzter
Rudercheck. Alles prachtig. Alex gab Vollgas,
und schon nach 20 Metern war das riesige

Bauzeit des Modells
Mehr Info und Kontakt

J . fir den Deutschen Aero Club (DAeC) aus-
.+ zufillen. 20 Seiten mit detaillierten Anga-

ben Uber das Modell wollten geschrieben
| sein. Dann wurde es ernst — und langsam
wurde Manfred immer nervoser.

Der fertige Rohbau, einmal mit und einmal
ohne montierte Flachen, die aus Transportgriinden
dreiteilig aufgebaut sind und unbespannt, aber in-
klusive der Steckungsrohre 17,4 kg wiegen.

Gewicht von bis zu 150 kg unterziehen. Ei-
ner der Prufer des DAeC ist Walter Spanna-
gel; mit ihm traf sich das Fokker-Team am 8.
Oktober 2010 zur Erstabnahme im badi-
schen Bruchsal. Auf der Tagesordnung stan-
den das Wiegen des Modells und der ein-
zelnen Baugruppen, eine Festigkeitspri-
fung, das Vermessen des Modells sowie eine
Lautstarkemessung.

Fur die positive Belastungsprobe wurden 90
kg auf das Modell gelegt; auf dem Ruicken
waren es dann satte 190. Mit Benzin und
Smokedl brachte die Maschine runde 68 kg

Es regnete Bindfaden, als Manfred am Sams-

tagmorgen aus dem Fenster schaute. Er und
sein Pilot Alexander Heindel, vielfacher deut-
scher F3A-X-Meister und fur das groBe Ereig-

nis extra aus seiner neuen Heimat in Norwe- |'=

gen angereist, machten sich mit gemischten
Gefihlen auf den Weg zum Verkehrslande-

platz Heiningen bei Backnang, um dort die 4%
noch ausstehende Flugvorfihrung zu absol- [

vieren. Zwei weitere Mitglieder des Fokker-
Teams, Christian Schmidke und Jurgen Jacobi,
warteten bereits vor dem Hangar fur die
manntragenden Flugzeuge, wo die vier Freun-
de trockenen FuBes das Modell aufbauten.

Alex Heindel machte sich mit der Fernsteue- |
rung vertraut; die Ruderausschldge wurden |
nachgetrimmt und angepasst. Dann die Stun- ©

Modell vom Boden. Die Maschine lag sehr ru-
hig in der Luft, und nach einigen Standard-
mandvern und dem Austrimmen der Fokker
brachte Heindel sie zu ihrer ersten Landung
herein. »Mir fiel ein Stein vom Herzen!,
lacht Manfred erleichtert. »Alex war total be-
geistert von den Flugeigenschaften, und ob-
wohl es immer noch leicht regnete, wollten
wir auch den zweiten Flug Uber die Bihne
bringen.« Gesagt, getan. Und nachdem der
Regen endlich aufgehort hatte, ging das Mo-

- dell noch ein drittes Mal in die Luft. Dieses
! Mal war Heindel schon ein wenig mutiger

und zeigte, was in der Maschine steckte. Der
Dreidecker ist, genau wie das Original, enorm
wendig; auBerdem wirkt er im Flug nicht zu

einige Hiirden zu meistern.

Satte 190 Kilo-
gramm wurde dem
Dreidecker auf die

langsam, was bei Modellnachbauten dieser
GroBe und von Flugzeugen dieser Epoche
haufig der Fall ist. Einfach traumhaft.

Nachdem das Flugzeug wieder festen Bo-
den unter den Radern hatte, wurde natlr- =
lich erst einmal gefeiert. Manfred Schnepf £
war in diesem Moment der wohl gliicklichs-
te Mensch der Welt!

Flachen gelegt -
damit war die Belas-

tungsprobe bestanden. Zum guten Schluss

auf die Waage. Die Larmpegelmessung aus
25 m Entfernung war kein Problem: mit 75
" Da das Fluggewicht deutlich Gber 25 kg an-  db bestand der Dreidecker auch diesen Test.
gesiedelt war, musste man sich einer Zulas-  Die erste Hirde war genommen, und somit
sungsprozedur fir Flugmodelle mit einem  stand der Zweitabnahme am 16. Oktober
nichts mehr im Weg.

Zulassung und Erstflug

Far 2011 hat sich Manfred Schnepf vorge-
nommen, den riesigen Dreidecker auf meh-
reren Flugtagen vorzufiihren; wo genau,
wird sich in den kommenden Monaten ent-
scheiden.

Eine dhnlich schwere
Last diirfte Manfred
Schnepf vom Herzen
gefallen sein, nachdem
Alex Heindel (links

im Bild) und die
Fokker den Erstflug

mit Bravour gemeistert ! ’ - : i F
hatten! 0 Da stellt sich mir naturlich die Frage, die ich

am Ende meiner Berichte immer habe: Was
wird als nachstes gebaut? Die Antwort kam |
ohne zu zbgern. »lch werde wieder eine Dr.
sria 1 bauen — ich bin einfach stchtig nach die-
Zwar ' ' e _ . W j ~ sem Flugzeug!« Manfred grinst. Das neue
nur Attrappe | SRS A ' ; Modell wird ebenfalls nach Originalunterla- '
:?:’J::‘fgg:h gen gebaut und noch groBer werden. Wie '
neun Zylinder groB? Sehr groB — und zwar im MaBstab |
gebaut, mach- 1:1,33. Das bedeutet rund 540 cm Spann- |
;‘;S?e?ag:,‘;r_ weite, 450 cm Rumpflange, mehr als 220 cm
T Rumpfhéhe und etwa 150 kg Gewicht. Und
doch eine der Motor? Um die 600 ccm Hubraum mit
g":e?ﬁo"r’l':t:& ungefahr 50 PS Leistung und einer 195 cm [ &
e il groBen Luftschraube. Mdglicherweise ange-
die Arbeit an trieben von einem maBstablichen Nachbau
des Oberursel Neunzylinder-Umlaufmotors?
Manfred sagt nicht nein, und das klingt fast
schon wie ein Versprechen.

Der Bau des Dreideckers erforderte nicht
nur handwerkliches Geschick, sondern ein
bisschen auch die kiinstlerische Ader - wenn
zum Beispiel das »Eiserne Kreuz« von Hand zu
malen ist; links der fertig lackierte Rumpf.

der Motorat-
trappe.
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