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E. Jedelsky:

Betrachtung zum intern. Frelflugwettbewerb in Wels

- [

Wettbewerb und Wetter

Am 25. und 26. :pril 1964 fand am Flugplatz Wels,
Oberdsterreich, eimn intermationaler Frelflugwettbewerb
der Klassen A,, Wakefield und I statt. Bs starteten
deutsche, englische, franzdsische, jugoslavische, tscheehi-

sche und dsterreichische Modellflieger.

Am Samstag herrschte frischer Wind, der quer zum
Platz blies. Wenig Thermik war vorhanden. Sonntag gab
es schwach windiges, herrliches Modellflugwetter mit
viel und starker Thermik. Der Wettbewerb wurde Samstag
entschieden. Wer hier einen Vorsprung herausgeholt hatte,
kam als Sieger in Frage. Leider fielen eine Reihe aus-
sichtsreicher Aspiranten am Samstag durch Bruech beil
AuBerplatzlandungen oder bewuBtes vorzeitiges Herunter-

hremsen aus.

Ergebnisse:

Klasse Segler AZ: Wanderpokal der WeiBen Mdve Wels

1. Mikuicic E. Yu 180 167 1517 180 180 = 858
2. Reitmeier K. A 180 180 120 180 180 = 840
3, Schneck R. A 134 180 143 180 180 =817
4. Agricola B. DBR 161 1180 109 180 177 = 807
5. Schwend T. DBR 172 180 180 g2 180 = 804

78 Teilnehmer

Klasse Motorfreiflug: Pokal der Stadt Wels

(RS S

. Savini S. GB 180 180 180 180 180 = 900 + 160

. Malina Z. 0SSR 180 180 180 180 180 = 900 + 89
French G.R. GB 180 180 180 180 166 = 886

. Riecke K. DBR 146 180 180 180 180 = 866

. Rudoph E. DBR 136 180 180 180 150 = 826

21 Teilnehmer

Klasse Wakefield: Pokal des Pridsidenten des Landesverbandes QQ

1. Martin H. A 180 180 180 180 180 = 900 + 604
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2. Hofsdss R. DBR 180 180. 180 180 180 = 900 + 450
3, Reichenbach M. DBR 180 180 180 180 180 = 900 + 421
4. Rummel A. DBR 172 153 . 180 180 180 = 865
5. Wagner A. A 177 101 180 180 180 = 818

17 Teilnehmer

Betrachtungsweise

Wetthewerbserfolge resultieren aus geeignetem Modell
und richtigem Einsatz. Beim Modell entscheidet Leistung,
Flugeigenschaften und Betriebssicherheit, beim Finsatz die
Technik der Modellhandhabung und die Taktik. Ferner ist seit
eh und je zu sehen, daB das Gros der Modelle nach ziemlich
gleichen und langerprobten Richtlinien konstruiert ist und
daneben erst vereinzeli, dann immer hdufiger in FErschei-
nuné tretend die Neuerungen FuB fassen. Man erkennt alsg
einen Durchschnittstyp und Tendenzen.

Nach diesen wésentliohen Gesichtspunkten moge daher
im Folgenden die Betrachiung der auf obigen Wettbewerb ge-
zeigten Modelle gegliedert sein.

Der Ag'u Durchschnittstyp

besaB Fliigel und Leitwerk in Skelettbau mit Balsarohr-
rimpfen runden oder dreieckigem Querschnitt bzw. Flach-
riimpfe in Kiefer-Balsaschalenbau. Die Fliigel besaBen miti-
lere Streckungen, beste Konkavprofile, rechteckigen ocder .
nahezu rechteckigen GrundrifB, doppelte oder dreifache V-
Form und keine Pfeilung. Die Hohenleitwerke hatten Konkav-
profile bis mewslbte Platten und 4 - 5 dm® Fliche. Die
reine Gleitflugleistung kann mit um 2°45" "liegend ange-
nommen werden. Sie werden konstant kreisend und in der
Thermik noch enger kurbelnd geflogen, wodurch auch die
FMlugstabilitat bei bdigen Wind ausgezeichnet ist und der
Leistungsabfall méBig bleibt. Der Betriebssicherheit wird
durch die gerade ausreichende Festigkeit des Skelettfli-
gels die Grenze gesetzt.

Ao =~ Tendenzen

- FEine weitere Zunahme an Schalen-—, Vollbau~- und
Standard-Fliigeln war feststellbar, erklérbar einerseifs
aus den Bemilhen robustere und mehr betriebssichere, ver-
zugsfestere Modelle zu erhalten, andererseits aus dem
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Restreben die reine ILeistung weiter zu steigern. In dieser
Hinsiecht wurden hiebei h#ufig verschiedene zusédtzliche
Turbulatoren angebracht.

Ganz allgemein gehen heute die Fliigelstreckungen
schon eher gegen 15 als wie frither gegen 13. Demgegeniiber
ist ein weiteres langsames Kilirzerwerden der Riumpfe zu be-
merken: die riickwdrtigen Hebel (Fliigeldruckpunkt zu Hohen-
leitwerksdruckpunkt) liegen oft nur noch um 70 cm und auch
die Rumpfnasen sind dadurch kilrzer mtglich. Die reine Gleit-
"tendierend als gegen

L4

flugleistung ist eher mit iiber 2750
2 40 ‘’wie friiher. Geringe Fluggeschwindigkeiten werden
angestrebt, um bequem das Modell an der Leine fiilhren zu
konnen.

Der Klasse I - Durchschnittstyp

ist nach wie vor der gedrungene klassische Parasol-
typ in Skelettbau mit niedergestreckten Filigel von doppel-
ter oder dreifacher V-Form und mit Profilen (in Fliigel
und Leitwerk) von gerader Unterseite oder nahezu gerader
Unterseite. Die gréfte reine Leistung wird durch iberragen-—
den Steigflug erstrebt, so daB das Triebwerk - in der Haupt-
sache die Motorleistung -~ entscheidet. Der Gleitflug ist
hiebei mittelmdfig. Die reine Leistung liegt bei etwa 4
Die Flugeigenschaften sind befriedigend, Festigkeit grof
und Betriebssicherheit von Triebwerk und Zelle hoch.

Klasse I - Tendenezen

Auch hier_langsamér Zuwachs an Schalen- und dhn-
lichen Modellen zu bemerken. Nur zogernder Zuwachs an
HT oder gar VHT-Typen. Bs werden praktisch nur noch Glo-
Motore geflogen. Starkere Tendenz zur Motorzeitschalter
gekoppelten Seitenruderklappe ist feststellbar. Auch meh-
rere Hohenleitwerkseinstellwinkelsteuerungen waren zu sehen.

' Der Wakefield Durchschnittstyp

Bei den Spitzenmodellen liegt hier der Anteil an
Skelett und Schalenfliigel bereits 50 : 50. Alle haben
beste Konkavprofile, oft mit Turbulatoren, Spannweite um
1200 mm, doppelte V-Form. Die Rilmpfe durchwegs Balsarohr-
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rimpfe viereckigen odef runden Querschnittes. Die Hohen-
leitwerke sind zwischen 3% - 4dm2 gehalten. Die beste reine
Leistung wird erstrebt durch beste Gleitflugzelle mit dazu
bestabgestimmten Triebwerk, welches einen in groBe Hohen
fithrenden und um 3/4 Min. wihrenden 3Steiglug bringt. Die |
reine Leistung diirfte bei 4 1/2 Min. liegen. Die Betriebs-’
sicherheit ist hoch, die Festigkeit ausreichend. Die Flug-
eigenschaften denen der AzmModelle nahezu gleichwertig.

Wakefield -~ Tendenzen

Es ist ein verstédrkter Zug festzustellen,die
Aerodynamik zu verbessern. Einerseits wird bpester Gleit-
flug angestrebt, andererseits wird der Aerodynamik des
Triebwerks immer mehy Augenmerk geschenkt. Die Paddel-
blattluftschraube ist weiter im Vormarsch. GrundriB, Profi-
lierung (sogar mit 3D-Turbulator) und Steigung wird der
Schubvertellung immer besser angepafit. Meistens werden jetzt
14 Pdden 6 x 1 Gummi verwendet.

Der Einsatz

Die Binsatztechnik, also die Handhabung des Modells
ist bei allen Spitzenleuten nahezu perfekt. Keine Fehler
beim Starten, an der Leine fiihren, Motor anwerfen oder auf-
ziehen, Zeitschalter einstellen u.s.w. werden und diirfen auch
nicht mehr gemacht werden, wenn eine Spitzenplazierung er-
zielt werden soll. Das Instrument muB technisch virtuos
gesplelt werden. Nach wie vor macht aber auch hierwder'Ton ,
die Musik. Und in diesem Falle ist der Ton, der die Musik
macht die Binsatztaktik. Heute entscheidet am Wettbewerd _
lediglich die Rinsatztaktik, Leistungsfidhigkeit der Modelle
und virtuose Handhabung differenzieren nur unbedeutend. Da
ferner wvon der Sportleitung her die Tendenz feststellbar
ist,die taktischen Mtglichkeiten die Reglement und Gegner
(wie bewuBte Fehlstarts, Vorstarten zum Thermikerspiiren
u.s8.w.) erlauben,durch Anderung der Wettbewerbsordnung zu
‘unterbinden, entscheidet heute letzlich der Grad der Kennt— -
nis des Wetter- und Aufwindgeschehens in den bodenna
Schichten um zum richtigen Zeitpunk:t am richtigen Fleck
entweder Thermik zu erwischen ~ bei A2 ~oder wenigstens Ab-
winde zu vermeiden - wie bei Wakefield und K1. I. Braucht
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doch das A,-Modell, dessen reine Leistung unter dem Max.
liegt unbedingt Aufwind, dagegen brauchen wWakefield und
Kl. I.-Modelle nur den Abwind vermeiden, da ihre reine
Leistung weit iiber dem Max. liegt. Dies prégte sich auch
bei diesen Bewerd wieder einmal klar beim Stechen aus: in

- Ag mit der relativ niedersten reinen Leistung zum Max. gab

es keine 5 Max. in Kl. I mit der htheren reinen Lelstung
zum Max. kamen zwel ins Stechen und im Wakefield mit der
hchsten relativen ILeistung zum Max. muBiten drei stechen.
Bei K1. T und Wakefield wurde also die Zahl der ins Stechen
kommenden, was ja durch die welt illber dem Max. liegende
reine Leistung bei viel mehr Teilnehmern hitte der Fall seln
miissen, offensichtlich dadurch begrenzt, daB so mancher
nieht das Glilck hat kein Abwind-Pech zu haben, am schonsten
zu sehen beim KL. I-Stechen bei dem der Tscheche mitten

im Abwind war und wie mit der Thermikbremse herabsauste.
Demgegeniiber wurde das mehrmalige Stechen der Wakefield
durch die Leistung entschieden. Hier war das Modell von
Martin trotz jeweils 2 maligen "an der Latte Verhungern"
das Modell mit dem bhesten Steigflug und der grdfiten reinen
Leistung.

Weleche Reglementinderungen?

Wie alle Wettbewerbe bei Wind hat der erste Weti-
bewerbstag auch dieses Wettbewerbes gezeigt, dal das Flie-
gen el Wind ein "ander Ding" ist als bel ruhigem Wetter,
Die meisten uns zur Verfiligung stehenden Plétze sind etwa
1 - 1 1/2 km lang. Bei dieser Grofe ist bel frischem Wind,
was ja sehr hiufig der Fall ist, und bei den heute konstant
kreisenden Modellen das Max von 3’ zu lang, die lModelle
gehen auBer Platz. Vollig unbefriedigend wird diese Situa-
tion beim Stechen, welches bei Wind immer dfter durch AuSer-
sichtkommen oder Verlorengehen des Modells durch Aufer-
platzlandung entschieden wird, als durch die griffere Lel-
stung. Den Reiz des Stechens kann man durch ein Handicup
System des ganzen Bewerbes erzielen. Das Stechen ist also
kein geeignetes Mittel zur Siegerermittlung. Und den Reisz
des Stechens kann man durch einen Wettbewerb ganz nach den
Hané cup-System noch bedeutend verstidrkt erhalten. Um das
Dilemma von mehreren Teilnehmerngalle mit Max.,zu vermeiden,
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widren einmal die modelltechnischen Bestimmungen so zu fas-
sen, daB die reine Lelstung geniigend unter dem Max. bleibt
und dafB die Zahl der Durchgénge erhdht wird. Genau wie inm
Toto die Erhdhung der gewerteiten Spiele von z.B. 11 auf 12
die Wahrscheinlichkeit des Totozwdlfers gewaltig ein- ’
gchrénkt,wirde im Modellflug die ErhShung der Durchginge

um 1t oder 2 eine enorme Wirkung haben.
Folgende Vorschlidge liefBlen sich machen:

1.) Herabsetzen des Max. auf 2 oder 2 1/2 Min.
2.,) A,: a.) Flichenbelastung = 20 g/dm2
b.) Hochstart = 30 m
3.) XK1. I : a.) Max.Motor Hubraum : 1 en”
' b.) Leistungsbelastung: 750 g/cm3
4,) Wakefield: a.) Fldchenbelastung = 20 g/dm2
o b.) Gummigewicht = 30 gr

25

5.) Mehr Durchginge nach Handicupsystem:

a.) nach 2 Starts: Schlechtplaziertesten 50 %

der Teilnehmer scheiden aus
nach 4 Starts: 15 besten fliegen welter

a

)
.} nach 6 Starts: 3 besten fliegen weiter
)

& o o

nach 7 Starts: 1. - 3. Sieger stehen fest.

Abschlieflend widre noch zu sagen, daBl es zu bedauern war,
daB dez'geplante Sunrise-Wetthewerbd nicht durchgefiihrt
werden konnte. Nur sollte man auch hier darauf achten,

dafl diesér Wettbewerb zur Ermittlung der reinen Leistung
der tagsiiber geflogenen normalen Wettbewerbsmodelle dienen
sollte und nicht zur "Mondscheinfliegerei" aus Selbst~
zweck mit dafiir speziellen Extremmodellen wird,und folg-
lich logischerweise nicht nur auf A2 allein beschrinkt,
sondern auch auf Wakefield und Klasse I ausgedehnt werden
gollte. -
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E. Jedelsky:

Betrachtung zum RC—Motéféééiérwéttbewerb
in 8t. Poltien

Am 1. und 2. Mail 1964 fand in St. Polten, Nieder-

gsterreich, am Flugplatz Voltendorf ein neuartiger RC- -

Motorseglerwettbewerb statt, der als Pioniertat dieser

Sparte angesprochen werden kann.

Das Reglement

Das Flugprogramm fir Motorseglerwettbewerbe.'

T

Wertung erfolgt nur durch die Stoppuhr mit zwel
7eitnehmer. Der Teilnehmer wird mit vorberelitetem
Modell von der Wettbewerbsleitung aufgerufen. Auf-
ruf erfolgt finf Minuten vor dem Start. Modell
kann bereits betankt sein.

Anwerfen des Hilfsmotors und Handstart in léng-
stens zwei Minuten. Ein Fehlstart ist nicht vor-
gesehen. '

Die Zeit wird gewertet ab Freigabe des Modells
bis zur Lendung {(Erste Bodenberiihrung).

Die Motorlaufzelt betrigt fiir den Steigflug max.
drei Minuten = 180 Punkte. Abstellvorrichtung
fiir Motor ist nicht gestattet. Beli Uberschreltung
der Motorlaufzeit pro Sec. einen Punkt abzug.

Die Flugzeit betrdgt ab Stillstand des Motores
fiinf Minuten = 300 Punkte. Bei Uberschreitung der
Flugzeit pro Sec. einen Punkt Abzug. '

Gewertet wird die Summe aus drei Durchgéngen.

Die ILandung erfolgt in einem Landekreis zu einem
Radius von 25 m = 40 Punkte, Landung im Radius
von 12,50 m = 80 Punkte und Landung im Radius
von 5 m = 120 Punkte.
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Technischer Teil:

Meximales Gesamtgewicht des Modelles: 5000 Grama,
3

Per cm” Motorhubraum 1000 Gramm Mindestgewichi.

Es diirfen maximal zweli Kandle und zwar nur zur
Beeinflussung der Flugrichtung (Hochachse) des
Modells Verwendung finden. '
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Wind und Flugmodell

Dieses Wetter brachte die denkbar hirtesten Be-
dingungen fiir die neue Sparte. Bei einem periodischen
Durchzug von Schlechtwetterfronten mit kleinen Schauern
und Wind bis 18 m/sec. wurde zwischendurch in den Auf-
heiterungen bei Wind um 8-12 m/sec. und bei wenig Thermik
tapfer und erfolgreich geflogen, was noch vor kurzem als
undenkbar erschienen wire und die Leistungen erst ins
rechte Licht riickt. Diese Wetterlage erinnerte aufs leb-
hafteste daran, daB ja gerade der RC-Flug dafiir pride-
stiniert ist die hAufigen wWetterlagen mit stérkeren Wind
ohne weiteres verkraften zu kbnnen unddafl fir den Vergnii-
gungssport mit RC-Motorseglern der schnelle Vogel das
richtige ist, denn mit ihm kann auch bei Windstille ge-—
flogen werden, wihrend man umgekehrt mit einem langsamen
Schonwetterkahn bei Wind einpacken kann.

Wer sich dagegen mehr als ein Modell zulegen kann,
wird einen langsamen und einen schnellen Typ w&hlen,
damit er ein Maximum an Freuden im Vergniigungssport und
ein Maximum an Erfolg beim Wettbewerb herausholen kann,
weil er sich optimal anpassen kann.

Betrachtungsweise

Wettbewerbserfolg resultiert aus geeignetem Modell
plus richtigem Binsatz. Beim Modell entscheiden Leistung,
Bigenschaften und Betriebssicherheit, beim Einsatz die
Technik der Handhabung und die Taktik. Diese Gesichts-
punkte sollen daher auch der folgenden Betrachtung des
auf obigen Wettbewerb gegeigten, zu Grunde gelegt sein.

Die Modelle

s haben sich bereits eindeutig gwei GroBenklassen
von Modellen herausgebildet:
'a.) um 1800 mm Spannweite, b.) um 2400 mm Spannweite.
Das kleine Modell hat den Vorteil des geringeren auf-
wandes, das groBere ist optisch attraktiver. Insgesamt
wird groBer Wert auf Pormschonheit und "naturdhnliche"
Proportionen gelegt. Es wurden vielfach Trapezfliigel
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oder Pliigel mit Trapezenden,.mit einfacher VfForm“und
Pliigelstreckung dber 10 geflogen. Die Fliigelprofile waren
von gerader Unterseite oder schwach konkav. Rimpfe und
TLeitwerke nicht sehr groB, wenn auch groBer als "natur-
getreu". Der kleine Typ wurde mit Motoren um 1 cem GroBe

und mit einem Gesamtgewicht um 1000 gr geflogen. Der gréfere
Typ analog. Die Motoraufsiize waren durchwegs als Parasol

in der Ndhe des Schwerpunktes angebracht. Es wurde fast
durchwegs das Seitenruder betédtigt. Bis auf eine Aus-

nahme wupden nur Industrie-RC-Anlagen eingesetzt. Die Groflen-
ordnung der Flugleistung lag im Durchschnitt bei etwa |

1 m /sec. Steigen in Kraftflug, das Kraft/Gleitverhiltnis
betrug um 1. : 1,2 und daraus die Sinkgeschwindigkeit im -
Gleitflug um 0,9 m/sec. Bei den Flugeigenschaften zelgte
es sich, daB die im Reglement gewdhlte Leistungsbelastung
yon 1000 gr Mindestgewicht pro 1 cem Motorhubraum gerade
richtig war um einerseits ein ausreichendes Steigen, an-
dererseits jedoch nur einen flaohen,stabilitétsméﬁig
spielend beherrschbaren, Kraftflug zu ergeben. Die Mlug-
stabilitdt im Kraft wie Gleitflug war vollauf befriedi-
gend. Kurvenlage und Thermikgierigkeit konnten nicht be-
urteilt werden. Die Betriebssicherheit der Modelle, Motore
und RC-Anlagen war allgemein einwandfrei.

Modell - Tendehzen

An dem bei diesem starken Wind bestfliegenden und
bestgeflogenen Modell, welches leider wegen etwas Unter-
gewichtigkeit disqualifiziert werden nmuBte, war erkenn-
bar, daf fir starken Wind um 10 m/sec. das 1800 mm spannen-
de Modeil um 1500 gr Gewicht, einen 1,5 cem Mdor und einen
Fliigelprofil mit gerader Unterseite haben sollte, um die-—
ser Wetterlage voll gewachsen zu seln. Diese Werte ex-
trapoliert und andere Erfahrungen mitberﬁcksichtigt,Adﬁrfte'
fiir Wind um 6 m/sec. das 1800 mm Modell mit etwa um 1000 gr
und mit Motoren um 1 ccm GroBe swie PFliigelprofilen mit
gerader'Unterseite oder schwach konkav das richtige sein.
Tiir Windstille und bis 2 - 3 m/sec. wird ein leistungs-
fahiger Ap dhnlicher Typ optimal sein.
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_@_:i.nsatz

Die Einsatztechnik also die Handhabung des Sport-

.gerdtes war bereits recht befriedigend, Motorbedienung,
3tart, steuern und landen gelang meistens glatt. GroBe
Schwierigkeiten traten bei der Spritbemessung zur Er-
reichung. der maximalen Motorlaufzeit auf, meistens war -
die Zeit zu kurz. Flir die eingeschiagene Flugtakiik war

L£r Unstand maBgebend, daB die Modelle im Bleitflug-durch -
regs zu langsam.waren, sie konnien sich gerade gegen den.
tarken Wind halten. Is ergab sich daher folgender Flug-

srlauf von selbst: Geradeausflug gegen- den Wind. im Mo-
sorflug um groBtmogliche Hohe zu holen, Stehen gegen den -
dind im Gleitflug, Tendekurve und -anflugkorrekturen und
Landung. Es gelang.fast keine Ziellandung, selbst nicht im
grifiten Kreis. Es zeigt sich, daB die Bodengrenzschicht
bei dem starken Wind sehr wirksam-ist: beim Eintauchen
in,.die rasch langsamer werdende ILuftschichten in Boden-. .
néhe etwa.ab 15 m Hohe sbwirts, verliert das Modell eben- .
'so rasch an relativer Fluggeschwindigkeit und sackt wie

mit der Thermikbremse durch. Die Iandung erfolgte daher -
meistens-hinter dem Zielkreis. Tast kein Modell kam auch
‘nur anndhernd an. das mdgliche Gleitflug-Max. heran, denn -
&8s _konnte hur ein einziges Mal dn kurzfristiges unge-
wolltes Segeln im Frontaufwind und ein anderes Mal im Ther-
misechen Aufwind beobachtet werden. Ein bewuBtes Aufwind- '
ausfliegen war unmﬁgligh.

Kritik am Reglement

* 1.) Ebenso schwierigge es fiir -den Sportler ist, .
lie richtige Motorlaufzeit zuiﬁimansionieren, ist es
schwierig, filir den Zeitnehmer die Motorlaufzelt zu stbpa
ven, wenn das Modell in rund 200 m.Hbhe fliegt. Sind meh-
rere Modelle in der Luft oder wird ein Motor am Boden
probegelaufen oder werden Motore mit Schallddmpfer ver=
vendet, ist es. fiir den Zeitnshmer unmbglich,“dashEnde
des Motorlaufes festzustellen.

2.) In der Stunde konnten 6 Modelle durchgebracht
wolvill, Das. bedeutet, daB bei nur 30 startenden Modellen
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ein Durchgang 5 Stunden dauern wiirde. In einem solchen
Zeitraum differieren die Wetterbedingungen schon so stark,
daB keine gleichen Voraussetzungen Tfiir alle gegeben sind.
Bedingt war diese géringe Startzahl pro Stunde einmal,damif;
daB fast nur RC~An1ageh im 27 m Band, daher einzeln ge-
flogen werden mufBlite und daB die mogliche maximale Gesamt-
flugzeit (Motor + Gleitflugzeit) hoch angesetzt war.

Notige Anderungen am Reglement

Der RC-Motorseglerwettbewerb hat den Sinn, ein
echter Breitenwettbewerb und das Entwicklungsfeld fiir den
Vergnligungssport zu sein. Die weitere Breitenentwicklung
des RC-Sportes befindet sich derzeit an einem kritischen
Punltt: es stehen sich die Modellsportlier gegenseitig im
Wege, da sie mit ihren alten Anlagen nicht gleichzeitig |
fliegen kbnnen. Daher miiBte der "Super" kommen und ist auch
schon da, womit beim derzeitigen Stand der Technik bereits
5 Modelle zu gleicher Zeit in der Luft sein konnen: Damit
ist eine weitere und zwar graduelle Oteigerung der Breite
des RC-Sportes méglich. Dis Umstellung auf den RC-Super
wird nun einige Zeit .dauvern. ' '

Bis dahin wird man wettbewerbsmédBig die maximale
Gesamtflugzeit (Mbtor + Gleitflug) herabsetzen miisgen, um
ginen Durchgang in einer halbwegs vertretbaren Zeit durch-
gubringen. Setzt man den Kraftflug auf 2 Minuten und die
Gleitflugzeit auf drei Minuten herab, so ergibt sich eine
Gesamtflugzeit von 5 Minuten plus 1 Minute Motoranwerfen
und Zwischenzelit auf den nédchsten Teilnehmer, so daB beim
Einzelfliegen rund 10 Teilnehmer pro 3tunde, also in einer
noch vertretharen maximalen Durchgangsdauer vorn 2 - 3 Stund:
20 - 30 Teilnehmer fliegen konnen. Dies diirften den Uber-
gang zum "Super" genligen, da die {iber die Richtzahl 30
hinausgehenden neuhinzukommenden Wettbewerbsteilnehmer schon
mit "Super" kommen werden und zusitzlich parallel, alsc
immer mehr gleichzeitig in der Luft sein konnen. Im End-
fall, wo 5 gleichzeitig fliegen, wéren also pro 3stiindigen
Durchgang 5x10x3 = 150 Teilnehmer pro Durchgang zu ver-
kraften. Damit ist bereits ein sehr befriedigender Breiten-
wetthewerb gesichert. 3ind weniger Teilnchmer, kann die
Gleitflugzeit entsprechend erhoht werden. Entsprechend meh-
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rere "Satze" der drei konzentrisch angeordneten Zielkreise,
in geniligendem Abstand voneinander, daf beim Landeanflug
keine Kollisionen entstehen, werden dann beim gleich-
zeitigen Fliegen notig sein. '

Folgende Anderungen des Reglement wiren daher notig:

Punkt 2: Anwerfen in 1 Min. sonst 1 Fehlstart

Punkt 4 (neugefaBt): Der maximale Tankinhalt pro 1 ccm.
~-Motorhubraum betridgt 6,6 ccm.

Punkt 5 (neugefaft): Die maximale Gesamtflugzeit ab
Preigabe bis erste Bodenberithrung (inklusive
Kraftflug) betrédgt 5 Minuten = 300 Punite. Beim
Uberschreiten des Max. von 5 Min. pro Sec. Abzug
von 1 Punkt.

Punkt 7: Die Hochstpunkteanzahl betrigt somit pro
Durchgang 420 Punkte. '

Zu diesen Anderungen einige Erlduterungen.

zu Punkt 2: Beil Punktionieren ist das Anwerfen inner-
nalb einer Minute leicht, funktioniert etwas nicht,
ist es in zwei Minuten nicht behebbar und der
Veriust des Durchganges wire zu hart.

zu Punkt 4: Wie Messungen zeigten, liegt die Laufdeuer
eines heutigen Motors von 1 ccm Hubraum mit
6,6 cem Sprit bei knapp 2 Minuten. Ferner paBt
der Tank des derzeitig wohl optimalsten RC-Motor-
seglers—-Motor (fiir den kleinen Typ) nEmlich des
Cox (0,8 Baby Bee in diese Formel und ein 1,5 ccm
Motor kann mit einem 10 cem Teamracing Tank.
fliegen. ' .
Alles in allen ist es beim Motorsegler ganz ein-
fach auswechselbare Tanks zu montieren: fur den
Wettbewerb einen kleinen, filir das Vergnligensfliegan
einen bedeutend groBeren. Mit dieser Bestimmung
wird der "sparsame" Motor forciert. '

zu Punkt 5 und 7: Ist Konsegquenz der vorangegangenen
Uberlegungen.

SJegelmdglichkeiten und Wettbewerbsarten des RC-Motorseglers

Abschlieflend sei ein Ausblick gestattet Die Flug-
aufgabe des RC-Motorseglers besteht im Heranbringen des
Seglers in den Aufwind mit Motorkraft, im Segeln und im.
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Wiedererlangen des Modells durch Ziellandung. Nicht
anders wie im GroBsegelflug. Wihrend sich also fir die
Fhene das Segeln im Thermischen Aufwind anbietet, ist
im Hiigel- und Bergland der eindeutig erkennbare Hang-
aufwind die rechte Quelle des Segelns. Da nun Viele
Hénge durch Wald, Felder, Felsen und dem Fehlen von
Straflen, die hinauffiihren nicht begehbar sind und fir
das Modell keine Landemdglichkeit bieten, erofinet auch
hier der RC-Motorsegler die volle Nutzung solcher un-
wegsamer, jedoch aufwindmiBig und Srtlich oft ideal lie-
gender Quellen des Segelns: kann man doch den Motor-
segler bequem vom FuBle des Hanges von einer StrafBe aus
mit Motorkraft in den Hangaufwind schicken, dort iber
Wald, Felder oder PFelsen segeln und ihn wieder zu sich
guriickholen. Nach den gleichen Reglement wie oben konnten
solche Hangwettbewerbe ablaufen.

Und weit dariiber hinaus ist der RC-Motorsegler
pridestiniert geeignetstes Forschungsobjekt zur Erfor-
schung der bodennahen Iuftschichten zu sein und dabei
gine ganze Reihe moch vollkommen brach liegender Auf-
winde, wie Lee- und Luvwellen, Reibungswinde u.s.w.
ungm%réffnen oder iberhaupt andere Segelmdglichkeiten
wie z.B. den dynamischen Segelflug zu vollfiihren.
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OSTERREICHISCHER MODELLSPORTVERBAND LANDESVERBAND NIEDER*
OSTERREICH '

Gruppe St. P 01 t en

Das Ergebnis des ersten RC-Motorseglerwettbewerbes mit Ein-
achssteuerung {Hochachse) vom 1.5.1964 bis 2.5.1964 auf dem
Flugplatz St. Plten - Voltendorf

21 gemeldete Teilnehmer 15 Starter

Einzelwertung:
Erster und Sieger im S5t. Hippolytwettbewerb
SUMPERHOPFER Franz O MV Rainfeld

1. Durchgang 2. Durchgang 3. Durchgang Punkte

437 399 336 1.172

2. BAYER Otto OMV St. Pslten L
| 414 453 273 1.140

3. ECKMANN Heinrich UMV Salzburg

272 401 424 1.097
4. EBERL Siegfried UMV Rainfeld -

298 414 292 1.004
5. KARNER Herbert OMV Rainfeld

303 333 242 ' 878
6. FERDAN Wilhelm Wien

193 286 300 779
7. WUSTENBERG Heinz (OMV Salzburg

322 244 —— 666
8. GRUBER Kurt OMV Rainfeld

— 352 283 635
9. SCHREIBERN Rudolf OMV Salzburg

187 221 101 509
10. DITTERICH Kurt UMPC Herzogenburg

160 318 Bruch 478
11. DAVID Karl UMFC Herzogenburg

292 7 164 463
12. CHRISTIAN Franz OMV St. Pélten

199 257 - 456
13. BINDER Josef Wien |

192 153 Bruch 345
14. Ing. BERGER Erhard OMV ILaa a.d.Thaya

15-

198 —

DOLILER Alexander OMV Laa a.d.Thaya

198

000
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Mannschaftswertung der einzelnen Gruppen:

My Rainfeld
Sumperhofer Pranz, Eberl Siegfried, Karner Herbert

3.054 Punkte

MY Salzbdburg
Wilstenberg Heinz, Eckmann Heinrich, Schreibern Rudolf

2.272 Punkte

oMV St. PS51ten
Christian Franz, Bayer Otto : 1.596 Punkte

UMFC Herzogenburg .
Ditterich Kurt und David Xarl 941 Punkte
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Bericht vom Alpenpokalwettbewerb Innsbruck 1964

Die Modellbauveranstaltung um den intern. Alpenpokal am
Tansersee am 30. Mai 1964 wurde bel groBer Beteiligung
durchgefithrt. Es waren 26 Teilnehmer aus Deutschland und
Usterreich (Wien, Schrems, Innsbruck und Kufstein) am
Start. Sportlich interessant war, daf vier Europameister
am Start waren. Die organisatorische Leitung hatte Koll.
Protscher von der Gewerschaft der Bau- und Holzarbeiter,
Tirol, ibernommen, in Zusammenarbeit mit dem 0.M.V.-Modell-
bauklub Tirol sowie der Schiffsmodellbausektion des 0.M.V.-
Wien. Als Gadsite konnten der Landeshauptmannstellvertreter
von Tirol, Dr. Kunst,sowie der Vizeblirgermeister der Stadt
Innsbruck, Dir. Ohenfelder, begrifBt werden. Der Wetthewerb
selbst wurde in sehr sportlicher wWeise durchgefiihrt und
die Ergebnisliste zeigt, daB iiberdurchschnittliche Zeiten
erzielt wurden. Bei den Verbrennungsmotoren machte sich
die Hohe des Alpensees bereits bemerkbar und so konnte der
von Buropameister Matschulat beantragte Rekordversuch
nicht zur Ausfilhrung gelangen. lLeider konnte der Modell-
bauklub Basel, der zugesagt hatte, nicht am Start be-
griift werden. Somit war es ein Kampf zwischen den Ver-
tretern Deutschlands und Osterreichs. In der Geschichte
der Schiffsmodellbauver ist es als einmalig zu werten, daB
in einer Klasse, wo Punkte und Zeit zusammengezdhlt werden,
zwel Sieger auf Platz eins aufschéinen. Das Publikum
selbst, laut polizeilichen Schétzungen ca. 500 - 600,

war begeistert von den Leistungen der Modellsportler. Beim
abschlieﬁenden Piroler Abend dankte der Vizeblirgermeister
allen Sportlern fiir den fair gefilhrten Kampf und gab der.
Hoffnung Ausdruck, daB Innsbruck 1965 wieder Schauplatz
einer so interessanten Sportveranstaltung wird. Nach der
Preisverteilung gab es noch ein gemiitliches Beisammensein
und man ging mit dem Wunsch auseinander, sich an einen
anderen Wettbewerb des Jahres 1964 wiederzusehen.
Beiliegend die Ergebnisliste der Erstplatzierten jeder
Klasse.

Raimund Andexlingey
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Klasse:
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INTERN. ALPENPOKAL 30.5.1964
LANZERSEE IGLS/TIROL

ter: Gew. der Bau~- und Holzarbeiter Tirol .

Ergebnisliste:

F1 - E30 - Ehrenpreis des Vizekanzlers DDr. Pittermann

Miithlhauser Hans
Holzl Alfred
- Proyer Roman

Klasse:

§.M.V.-Wien 3,49.2 sek
0.M.V.-Schrems 3,49.7 sek
Tirol 4,46.5 sek

F1 - E300 - DLhrenpreis der Jugendabteilung der Gew. Bau;Holz

Senff willi
Haegler Walter
Kainz Hans

Klasse:

Deutschland 45,8 sek
Deutschland 48,2 sek
0.M.V.~Wien 1,04,4 sek

1 - V3,5 - Ehrenpreis des Auflenministers Dr. Kreisky

Matschulat .Kurt
Kiihnel Xarl

Andexlinger Raimund

Klasse:

F3 - E - Alpenpokal des

Senff wWilli
Senff Willi
Haegler Walter

Klasse:

3 - V - alpenpokal des

Andexlinger Raimund

Smutny Wilhelm
Matschwlat Kurt

Deutschland 29,7 sek
0.M.V.~Wien 36,3 sek
GnM:V-—Wiel’l 50,1 Sek
Prasidiums der Gew. Bau-Holz

Deutschland 271 Punkte
Deutschland 267 Punkte
Deutachland 256 Punkte
Prdsidiums der Gew, Bau~Holz

.M.V.-Wien 223 Punkte
Deutschland 220 Punkte
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Klasse:

F2 - Ehrenpreis des Vizebiirgermeisters von Innsbruck
Dir. Obenfeldner

Mithlhauser Hans 0.M.V.~Wien ' 164 Punkte
Andexlinger Raimund 0.M.V.-Wien 156 Punkte
Smutny Wilhelm 0.M.V.~Wien 124 Punkte

Jugendklasse ~ Ehrenpreis der Jugendabteilung des 0.G.B.

Pruka Alfred 0.M.V.-Wien 228 Punkte

Kombination - Ehrenpreis des Verkehrsministers QOtto Probst

w*

M - E30 + F3 - E

Miihlhauser Hans 0.M.V.-Wien

Kombination - Ehrenpreis der Landesleifung Tirol der
Gew. Bau~Holz

1 - V3,5 + F3 -~V

Andexlinger Raimund  0.M.V.-Wien





