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Modellfliegen fiir Fortgeschrittene

Osterreichischer Aeroclub
Modellflugsport
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DER FORTGESCHRITTENE MODELLBAUER z:@rE

EIN WENIG THEORIE UND NATURLICH PRAXIS - FLIEGEN und FLIEGEN!

» AERODYNAMIK 1, WARUM FLIEGT MEIN FLUGMODELL?
» SCHWERPUNKT UND EWD, WAS IST DAS? =
% THERMIK 1 - ERKENNEN

¢ DER AKKU, RICHTIG LADEN, SICHERHEIT

et o e
- —

% DIE FERNSTEUERUNG, EINSTELLUNGEN \oe™

¢ WIR FLIEGEN EINEN KREIS UND EINE ACHT IN DIE LUFT
% WIR LEITEN DIE RICHTIGE LANDUNG EIN

»* FLUGREGELN

<+ PRUFUNGSVORBEREITUNG A, B, C




AERODYNAMIK 1 @m

DER FLUGEL, TRAGFLACHE, WARUM FLIEGT DER MODELLFLIEGER?

Ganz einfach erklart ohne viel Schulphysik von Daniel Bernoulli

Das Wort Aerodynamik stammt wie fast alles aus dem Griechischen und bedeutet so viel wie
,Luftformen” oder , Luftbiegen®, mehr tut ein Fligel mit der Luft auch im Grunde nicht. Er schneidet
wie ein Messer die Luft in zwei Luftstrome, wolbt den einen Teil mehr als den anderen, woraus ein
Druckunterschied entsteht, der dann schlieRlich einem Flugzeug die Fahigkeit des Fliegens verleiht.

normales Fliigelprofil — leichter Steigflug Langerer |y,
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Anstromende Luft
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Kiirzerer Weg — Luft flieBt normal/langsamer — wird gebremst
— Druck steigt
FLUGRICHTUNG ' ' ’ ' ' ' ' ' '

Auftrieb

durch unterschiedliche Druckverhaltnisse




AERODYNAMIK 1 ﬁ@e:

DER FLUGEL, TRAGFLACHE, WARUM FLIEGT DER MODELLFLIEGER?

Ich weil}, das sieht echt kompliziert aus, ist es aber nicht,
es soll nur zeigen, wie eine Luftstromung am Tragflachenprofil aussieht!
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DAS RICHTIGE MASS ﬁ@

WICHTIG VOR DEM FLUG

Bevor wir fliegen, sind noch kleine wichtige
Details notwendig

Das Ausmessen unseres gebauten Modells. Und da ist es egal, ob von Grund auf selbst aus
Rippen gebaut wird oder aus dem Schaum-Fertigbaukasten.

Jetzt bestimmen wir die statische (d.h. noch am Boden) Gewichtsschwerpunktlage

Wir sehen uns die EWD im Verhaltnis zum Schwerpunkt an. (EWD siehe Seite 13)

Erst dann dirfen wir den ersten Flugversuch wagen zur Bestimmung der dynamischen

Schwerpunktlage.

Wenn jetzt alles passt, fliegt unser Modell im optimalen Gleitflug und wir freuen uns.




DAS RICHTIGE MASS z@§

WIR VERMESSEN DIE TRAGFLACHEN UND DAS HOHENLEITWERK

Wir vermessen mit dem Mafstab und dem Winkelmesser

Wir schauen, dass die Abstande zu den Tragflachen und zum Hohenleitwerk jeweils gleich sind.
Ebenso muss, das Seitenleitwerk im rechten Winkel stehen. Als Unterlage dient unser Baubrett,
das selbstverstandlich in der Waage ist.
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Unser Bautisch ist in der Waage




DAS RICHTIGE MASS ﬁ@

WIR VERMESSEN DIE ABSTANDE TRAGFLACHE — HOHENLEITWERK

Jetzt vermessen wir die Tragflachen-Abstdande
|

Auch im Grundriss (von oben) unseres Flugmgodells mussen die Abstande von den Trageflachen
zum Hohenleitwerk passen.




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

WAS IST DAS, WOZU BRAUCHE ICH DEN?

Der Schwerpunkt ist wichtig fiir die Flugstabilitat

Grundsatzlich ist der sogenannte Gewichtsschwerpunkt in den meisten Baukasten,
Beschreibungen und im Plan vorgegeben, auch dementsprechend eingezeichnet mit dem
Schwerpunktsymbol G . Die richtige Einstellung des Schwerpunktes ist fur das Flugverhalten
unseres Modellflugzeuges sehr wichtig.

Wie verstelle ich den Schwerpunkt?

Ganz einfach durch Beschweren in der Flugzeugnase, oder im Flugzeugheck, mit Blei, oder durch
Versetzen eines Akkus, bzw. Uber die mysteriose EWD.

Das heit, wir halten uns vorerst mal an den Bauplan — Schwerpunktmal = grobe Faustregel 1/3

der Tragflache ab der Tragflachennase.

m




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

DER FLUGEL, TRAGFLACHE

Der Schwerpunkt der beiden Tragflachen

Um auch hier dem Flugzeug Stabilitat zu verleihen, ist das Gewichtsverhaltnis beider Tragflachen zu
bertcksichtigen. Das heilst Auswiegen, gleiches Gewicht der Tragflache links und rechts.

Der Schwerpunkt Iinks-; oder rechts verschoben




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

RICHTIG DEFINIEREN UND EINSTELLEN — STATISCHE STABILITAT

Den korrekten Schwerpunkt kannst du aus dem
Bauplan entnehmen, um erstmals die statische
Stabilitat herzustellen.

In unserem Beispiel 92mm.
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Gewicht Korrekturen mit Flugakku (oder Blei) vorne bzw. hinten.




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

RICHTIG EINSTELLEN PER WAAGE — STATISCHE STABILITAT

Schwerpunktwaage

Justierbare Gegengewichte

Gewicht-Korrekturen mit Flugakku oder Blei, vorne
bzw. hinten.




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

RICHTIG DEFINIEREN UND EINSTELLEN — STATISCHE STABILITAT

I
“ A
Unser Beispiel 92mm | It. Bauplan g

i ' Der Schwerpunkt ist zu weit

l e NHBTX

vorne

Der Schwerpunkt ist zu weit




DIE EWD ﬁ@

EINSTELL-WINKEL-DIFFERENZ, EIN MYSTERIUM?

"Da steht dann in der Bauanleitung etwas von der EWD und man kann nichts damit anfangen"
eine bedeutsame Nebensache, aber immer fiir Neueinsteiger und auch fiir den ambitionierten
Modellflieger, mysterios und in unterschiedlichster Form erklart.

Es ist immer wieder interessant, wie nebensachlich, auch in diversen Fachbiichern, der Begriff
EWD = Einstell-Winkel-Differenz behandelt wird, ist sie doch durch ihre enge Verbindung mit
dem Schwerpunkt das A und O fur das Zustandekommen eines korrekten Fluges.

Bei VergroRerung der EWD muss der Schwerpunkt weiter vorverlegt werden.

Bei Verkleinerung der EWD muss der Schwerpunkt weiter zuriickgelegt werden.

Wir werden jetzt einfach mit folgenden Bildern versuchen, die Bedeutung der EWD zu erklaren.




DIE EWD

EINSTELL-WINKEL-DIFFERENZ, EIN MYSTERIUM? — SO WIRD GEMESSEN

EWD in Grad angeben
z.B. 3°




DIE EWD @

EINSTELL-WINKEL-DIFFERENZ PER EDV-PROGRAMM

A = Abstand
—@ U = Unterlage

Tisch,
+EWD \ Werkbank
+ y
f HLW

U Al A2 / rAg Ad

¥

.o
Um Fehlinterpretationen zu vermeiden, hier gin Hinweis: Der Einstellwinkel bezieht sich auf die Profilsehne (blaue Linie) Tragflach e
und nicht auf die Profilunterseite (rote Linie). Deshalb fiihrt es zu falschen Ergebnissen, bei solchen Profilen einfach

die Auflagefiache am Rumpf als Referenz zu benutzen (gilt far die Tragflache (FL) wie auch fir das Hohenleitwerk (HLW))
Das bedeutet, der Abstand Unterage (z.B. Werkbank) - Nasenleiste wird von der Mitte der Nasenleiste (blaue Linie)

bis zur Unterlage gemessen und nicht von der Unterkante der Masenleiste (rote Linie). P FIEChentiefe in mm ] HahenIEitwe rk

Da es sich um die Ermittlung einer Differenz handelt, ist die Lage des Modells beziiglich der Untetlage (U) belanglos < »

Es rnuss lediglich gewshtleistet sein, das sich die Lage wahrend der Messung an Tragflache und Héhenleitwerk nicht

verandert. A 1 H

Die Rotation nach rechts ist als positiver Drehsinn (+) definiert. Folglich hat im Beispiel das HLWY eine negative Anstel- FIaChentlefe In mm

lung, der FL hingegen eine positive Anstellung bezogen auf die Referenzfliche (Tisch, Werkbank usw.).

Einstellwinkeldifferenz(EWD)-Bestimmung

Fir Modell erstellt am 24 Feb 2004 12:30 Uhr

Tragflache Flachentiefe = mrm
Abstand (1) Nasenleiste - Unterlage = mm
Abstand (2) Endleiste - Unterlage = mm

Héhenleitwerk Flachentiefe = ]
Abstand (3) Nasenleiste - Unterlage = e
Abstand (4) Endleiste - Unterlage = mm

tion der EWD

Tmm Unterlage an der Tragflache andert die EVWD dieses Modells urm ca. * sighe auch Hinweis unten
Tmm Unterlage am Hihenleitwerk andert die EVWD dieses Modells um ca. ® siehe auch Hinweis unten

0.5° EWD-Anderung erhalt man mit einer ca. IIl mm dicken Unterlage an der Tragflachenend- bzw.
oder -nasenleists (hinzufigen ader entfermen)

05° EWD-Anderung erhélt man mit einer ca. [ — | mm dicken Unterlage an der Hihenleitwerksend- bzw,

-nasenleiste (hinzufiigen oder entfemen

http://www.rc-network.de/magazin/trickkiste/trick05/trick05.html
e T




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

DIE AUSWIRKUNG AM MODELL UND IM FLUG — DYNAMISCHE STABILITAT
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Wir haben jetzt den Schwerpunkt grob am Boden
eingestellt, die Hohenrudertrimmung ist auf Null justiert.

Wenn das Flugzeug sich dagegen sofort aufbaumt
und blitzschnell wieder dem Himmel entgegen
strebt, um dann zu “Pumpen” (eine Auf- und Ab-

bewegung, eine wellenférmige Flugbahn) beginnt,
dann ist der - Wir lassen unser Segelflugmodell jetzt ein paar

Schwerpunkt zu weit VORNE! Sekunden geradeaus fliegen und dann zwingen
wir es in einen Stechflug ca. 30°- 45° abwaérts und
lassen schnell alle Steuerkniippel los.

Nun starten wir unser Flugmodell und gehen auf
Sicherheitshohe, gleich ob mit Motor oder per Hochstart.

FLUGLAGE IST LABIL - also landen wir
geschwind und verlagern den Schwerpunkt
nur um wenige Millimeter.




DER SCHWERPUNKT ‘@‘

DIE AUSWIRKUNG AM MODELL UND IM FLUG — DYNAMISCHE STABILITAT

<
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Wir starten und gehen auf Sicherheitshéhe, gleich ob mit
Motor oder per Hochstart.

Wird das Modell dagegen immer schneller und
neigt sich immer steiler dem Erdboden entgegen,
dannist der —

Schwerpunkt zu weit HINTEN!

Wir lassen unser Segelflugmodell jetzt ein paar
Sekunden geradeaus fliegen und dann zwingen
wir es in einen Stechflug ca. 30°-45° abwarts und
lassen schnell alle Steuerkniippel los.

FLUGLAGE IST INSTABIL - also landen wir
geschwind und verlagern den Schwerpunkt
nur um wenige Millimeter.




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

DIE AUSWIRKUNG AM MODELL UND IM FLUG — DYNAMISCHE STABILITAT
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Was macht jetzt unser Modell?

fliegen?

Stelle, besser geht es nicht!

Perfekt!

Fangt es sich ganz langsam und sanft ab, um nach
einigen Sekunden wieder geradeaus im Gleitflug zu

Dann liegt der Schwerpunkt perfekt an der richtigen
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stabil
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Die Faustregel fiir den Schwerpunkt

Eine Schwerpunktlage nach vorne macht unser Flugzeug eigenstabiler
und sicherer, kostet aber Leistung.

Eine hintere Schwerpunktlage dagegen macht unser Flugmodell
leistungsfahiger und agiler, verringert aber die Eigenstabilitat, also das
Vermogen, von selbst ohne Eingreifen des Piloten eine stabile Fluglage
einzunehmen. Es gilt schlicht, den goldenen Mittelweg zu finden.

Ganz ausgefuchste Piloten legen den Schwerpunkt sogar manchmal
ganz an die hintere Grenze des gerade noch Fliegbaren, um das
Maximum an Leistung aus dem Modell heraus zu kitzeln. Das bedarf
aber guter Nerven, denn ein solcherart getrimmtes Modell will
immerzu gesteuert werden, es hat wenig eigene Stabilitat.

Das machen wir also — zunachst — nicht!




DER SCHWERPUNKT ﬁ@

ZUSAMMENFASSUNG

Ignoriert man das erforderliche exakte Auswiegen vor dem Einfliegen. Glaubt man anschlieRend,
nun im Flug ein eventuelles Ungleichgewicht mit Flllung oder Entleerung der Ballastkammer in
der Rumpfspitze mit Blei wahrend des Einfliegens regulieren zu konnen, dann wird das zu keinem
befriedigenden Ergebnis flihren. Denn man andert logischerweise nicht nur die Lage des
Druckpunktes D und damit das Stabilitatsmal} o, sondern auch dessen Grolle und Wirksamkeit
und folglich den Einfluss auf die Langsstabilitat.

Bei einem allfdlligen Ungleichgewicht beim Einfliegen ist meist aus Unkenntnis der
Zusammenhdnge die Mallnahme Ballastzu- bzw. wegnahme, anstatt die EWD zu korrigieren.

Das ist leider eine weit verbreitete, aber eben falsche Trimmmethode

Also EWD nicht vergessen!

Dies alles gilt auch fiir Flugmodelle mit Antrieb, sonst gibt es erst recht Arger. Nicht nur, dass bei
einem Motorausfall das Modell nur mit einem ordentlichen Gleitflug zur Piste zurlickgeholt
werden kann, sind diese MalRnahmen auch zu den Einstellungen fur den Kraftflug unerlasslich.




DER WIND, DER WIND, DAS HIMMLISCHE KIND@"“E

WIND, THERMIK UND WETTER EINFACH ERKLART

Wie entsteht die berlchtigte
THERMIK — BLASE / BART &

1. Wichtig ist die

2. Der Untergrund, Boden, Bewuchs, sowie
— wie ein Kornfeld und

dunkle Flachen - wie ein frischer Acker

3. Die Beschaffenheit des Gelandes, Hugel, Berge...




EINE THERMIK ENSTEHT

THERMIK EINFACH ERKLART - in der Ebene

1 Phase — am Morgen

Die Sonne erwarmt langsam den
Erdboden sowie den Bewuchs
bestehend aus Strauchern,

S8 Baumen Feldern,...

Die Luftschicht am Boden
ist noch recht kiihl und
schwerer als die umgebene
Luft.

B




EINE THERMIK ENSTEHT

THERMIK EINFACH ERKLART - in der Ebene

2 Phase - Vormittag

Der Erdboden ist bereits warmer als
die Luft und es bildet sich allmahlich
ein Warmeluftpolster.

Die Luftschicht am Boden wird
weiter von den Sonnenstrahlen
erwarmt und langsam leichter.




EINE THERMIK ENSTEHT

THERMIK EINFACH ERKLART - in der Ebene

Der Erdboden ist bereits warmer als
die umgebende Luft, und der
Warmeluftpolster bildet sich zu einer
Blase.

Es kommt zu einer Aufwélbung / Blase,

die leichte warme Luft steigt auf, die
kalte Luft steigt ab.




e

Der Bussard kommt, das heif3t ein ,,BART”
ist in der unmittelbaren Nadhe!

EINE THERMIK ENSTEHT

THERMIK EINFACH ERKLART - in der Ebene

Es kommt zu einer Aufwoélbung Thermik
Bart/Blase, die leichte warme Luft —

steigt auf, die kalte Luft —
ABWIND- fallt ab.




EINE THERMIK ENSTEHT

THERMIK EINFACH ERKLART - in der Ebene

Der Bussard kommt, das heif3t ein ,,BART“
ist in der unmittelbaren Nahe!

Der , BART“ steht!

Jetzt heillt es — ,,rauf mit dem Flieger
und oben bleiben!”

Natirlich kommt es, wie es kommen
muss, zu einer Ablosung, aber keine
Sorge! Bei guten Bedingungen gibt es
gleich folgend an einer anderen Stelle
eine weitere BLASE.




mehrere hundert Meter

A P
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EINE THERMIK ENSTEHT k‘ B

THERMIKSCHLAUCH STEHT (bei Windstille)

Jetzt am ,Bart” bleiben und in den
Thermikschlauch einkreisen!

Daran kann man Thermik erkennen:
Plétzliche Anderung der Windrichtung
Lokales Landschaftsbild

Raubvogel ,,Bussard”

Staub, Bliitenstaub

Luftflimmern —am Asphalt, Hauser, Autos
Reife Getreidefelder, Kornfeld

Andere Segelflugmodelle in der Luft

VVVVYYY

B Verlasse nie einen ,Bart, in dem du bereits
% bist, auch wenn du meinst, es kodnnte
woanders besser gehen!




EINE THERMIK ENSTEHT

EINFLIEGEN KURZ GEZEIGT
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1. und 2. seitlicher Bartanflug,
drickt die Tragflache nach
oben, also vom Steigen weg.
3. Mit beherztem Gegen-
steuern fliegt man direkt in
den Bart hinein —auch wenn
das Steigen gering ist.

Seitlicher oder direkter Bartanflug
und Einkreisen, man sieht dass dein
Modell durch die unterschiedlichen
Luftschichten und Geschwindigkeit
gedriickt oder gehoben wird.




AKKU-KUNDE ﬁ@

STROMQUELLEN SIND FUR ALLE MODELLFLUG-ARTEN
EIN WICHTIGES THEMA

Nicht aufladbare Zellen (Primarzellen) findet man v.a. in Spielzeugen, Wanduhren und
Taschenlampen. Bekannte GroRen sind AAA, AA und diverse C, D (Rundzellen)

Aufladbare Zellen (Sekundarzellen) ,, Akkus“

Bleibatterien: Nennspannung je Zelle 2,0 Volt, noch immer weit verbreitet, Autobatterie 12 V
(=6 Zellen), auch in Solaranlagen

NiCd (Nickel-Cadmium-Zellen): die ersten Hochleistungszellen mit 1,2 Volt, hohe
Entladestrome moglich, heute nicht mehr im Handel (Cadmium sehr giftig)




AKKU-KUNDE %ﬁé‘@

STROMQUELLEN SIND FUR ALLE MODELLFLUG-ARTEN
EIN WICHTIGES THEMA

NiMH (Nickel-Metallhydrid), Nachfolger des NiCd-Akkus, Nennspannung 1,2 V, typische
Bauformen sind Sub-C, aber auch AA und AAA (Achtung nicht verwechseln mit Primarzellen)
Noch immer gerne verwendet als Antriebszellen oder in Empfanger Akkus. Eneloop-Zellen sinc
verbesserte NiMH-Zellen; wie diese zu behandeln.

Lipo-Zellen (Lithium-Polymer), beste Energiedichte, Nennspannung 3,7 V, vollgeladen 4,2 V.
Derzeit beliebteste Zellen fir alle Anwendungen, missen aber unbedingt mit Lipo-Programm
geladen werden.

HV-Lipo: hohere Nennspannung 3,80V, vollgeladen 4,35V

Li-lonen (Li-lon): 3,6 Volt, vollgeladen 4,1 Volt




AKKU RICHTIG LADEN ﬁ@

SICHERHEIT GEHT BEVOR

| ACHTUNG !

Nichtwissen schiitzt vor Schaden nicht!

Lipo-Akkus sollten nur unter Aufsicht mit geeigneten Ladegeraten mit Lipo-Programmen
geladen werden und immer auf einer nicht brennbaren Unterlage liegen.

| EXPLOSIONSGEFAHR !

D

I(//&

Einen brennenden LiPo-Akku nicht mit Wasser loschen.
Zum Loschen entweder Sand oder einen Feuerloscher verwenden

FEUERLOSCHER




AKKU RICHTIG LADEN ﬁ@

LIPO ZELLEN WOLLEN GUT BEHANDELT WERDEN!

Wir fliegen mit unserem Schulflugzeug einen  3s 2200mAh Lipo — Akku 30C

So und was heif3t das jetzt?

3s bedeutet, dass das Akku Pack aus 3 Zellen aufgebaut ist. Je eine Zelle hat 3,7 Volt Spannung,
somit hat unser Lipo - Akku (Lithium lonen Polymer - Akku) eine aktuelle Gesamtspannung von

11,1Volt




WIE IST DER LIPO AUFGEBAUT? W

DIE LIPO ZELLEN MIT DEM BALANCER

| Balanceranschluss

-
| J.| 4 - -
+ m_r
+ -1 1+ -1 1+ -
Zelle Zelle Zelle
3,7 Volt 3,7 Volt 3,7 Volt

Der Balancer/Equalizer Gberwacht nicht nur die Gesamtspannung von 12,6V,
sondern auch die einzelnen Zellen im Akkupack — Spannung angezeigt am
Display des Laders.

Die Nennspannung ist 3,7V - die Spannung bei Vollladung ist 4,2V

ENTER OmQ
113 1mAh

Hier ein Beispiel zu einem 3S Akku nach dem Ladevorgang.
FALSCH! 4,5V +4,2V+3,9vV=12,6V oder 4,4V +4,0V+4,2V=12,6V

RICHTIG! 4,2V +4,2V + 4,2V = 12,6V




AKKU RICHTIG LADEN MIT DEM LIPOLADER ﬁ@

WIDME DICH DEINER LIPOZELLE

Akku 2200
) MAR -
Einstefiyn Lader

. g etw,
IStetwa 1,4¢ aauf 3,04

Kurzgefasst:

Das Ladegerat entweder an einen DC Ausgang (je nach Typ ab 12V),

oder an eine 230V AC Steckdose anschliel3en.

Lipo-Akku Rot ist Plus Pol und Schwarz ist Minus Pol am Lader anstecken,
Lipo-Akku mit Balancer am Lader Balancer - Socket anschlieRen.

Am Ladegerat die Einstellungen Lipo wahlen, wir erinnern uns —
,Wir fliegen mit unserem Schulflugzeug einen 3s 2200mAh Lipo — Akku 30C*.

Im Normalfall erkennt der Lader die Akkuspannung, in unserem Fall 11,1V.

Jetzt noch den korrekten Ladestrom beachten/einstellen, etwa 2,2 bis 3,0 A (damit schonen wir
unseren Lipo und erhalten eine lange Lebensdauer und viele Lebenszyklen) und schon geht es los.

Noch ein Hinweis zur C-Rate

Wird ein LiPo-Akku mit einem Ladestrom

von 0,5C geladen, so betragt die Ladezeit etwa 2 Stunden,

von 1,0C Ladestrom, betragt die Ladezeit etwa 1 Stunde,

von 2,0C Ladestrom, betragt die Ladezeit etwa 30 Minuten usw.




AKKU RICHTIG LADEN, SICHERHEIT ﬁ@

LIPO ZELLEN WOLLEN GUT BEHANDELT WERDEN

Grundsatzlich sollten folgende Regeln im Umgang mit LiPo-Akkus
IMMER eingehalten werden

IMMER - auf ebener, nicht brennbarer Unterlage laden und geniligend Sicherheitsabstand zu
brennbaren Materialien einhalten

IMMER - auf die richtige Temperatur beim Lagern und Betrieb achten, ideale Arbeitstemperatur einer
Lipozelle liegt bei ca. 20 - 40°Celsius

IMMER - die maximalen Lade- und Entladeraten einhalten und nicht mit zu hohen Stromen laden
C-Faktor vom Akku beachten (25C/35C...)

IMMER - die Lagerung erfolgt bei einer Nennspannung (3,7 Volt/Zelle) oder knapp darunter.
Dieser Wert wird mit ,Storage-Programmen® bei guten Ladegeraten eingestellt

IMMER - unter Aufsicht laden




AKKU RICHTIG LADEN, SICHERHEIT %@‘F

EINE LIPO ZELLE WILL GUT BEHANDELT WERDEN

Das darf im Umgang mit LiPo-Akkus passieren:

- Akkus mit falscher Polaritat laden — Verpolung Plus/Minus — Kurzschluss

- beschadigte Akkus laden - einmal aufgeblahte Akkus sind defekt und dirfen nicht mehr
verwendet werden

- den Akku in Flussigkeit eintauchen oder damit in Verbindung bringen
- das Akkupack mechanischen Belastungen (durch OFFNEN, Druck, Verdrehen usw.) aussetzen

- den Balanceranschluss fur die Entladung nutzen, ACHTUNG auch vor Kabelbruch

- LiPo-Akkus unter 3,0V entladen




UNSERE FERNSTEUERUNG

W

EINFACHE HANDHABUNG UND EINSTELLUNGEN

Einstellung und Programmierung

Die  Fernsteuerung  Programmvarianten/Funktionsablauf,  wie
Flugphasen, D/R- Dual Rate, EXPO, Butterfly, Motor,... sind
grundsatzlich immer gleich. Wobei die eigentliche Programmierung je
Fernsteuerung und Fabrikat unterschiedlich ist, d.h. der Weg zum
fertigen Programm ist anders.

Wichtig ist, die Bedienungsanleitung genau zu studieren und einfach
vor dem Start alles einmal auszuprobieren, bevor man in die Lifte
schwebt.

Wir haben in unserem Modellflugverein so gut wie alle Fabrikate bei
unseren Mitglieder vertreten, JETI, FUTABA, GRAUPNER, MULTIPLEX,...
also ganz einfach fragen, wenn man nicht weiter weils.

Funktion ,\DUHL RATE r -~ RIS
QUER 168 166 tlff GUER 188 18a@
ExXF +8  +@ | ExF +58 +58
Nt | =58 W T -50
1 2 3 4 35 ML 2 3 4 5

SH Rl

MODEL HEHCE 1-2
SERVO : GRS-VERZOG

DUAL RATE :QUER-DIFF

PROGR-MIX | KLAP-EINST Alaheer Fs tand

PITCH KURV: GUER+WOLE FLUGZUST. MNomRmMAL 1.3
GAS KURVE :QUER+SEITE  WHORMAL FRIORLITA
. GRASVORW1 —— i
CEEEWEEN 202 GRSVORWZ —— ¥
SPOILER-W0 | SNAP-ROLL GASVORW3 —  + ¢
HOHE=+SPOI : LAMDEKLAPH AUTOROTA —  +
WOLB+HOHE : GEMISCHVER
SEITE*RUER | KREISEL
SEITE+HUHE | MOTOR
Héhenruderausgleich Totbereich
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HOHE +5@ %

2.3
EI;!
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Offset

Y

3-Punkt Y = X
\\2 -58 64.8

2-Punkt —_ 1—188 ¢ B8)
Héhenruderweg




WIR FLIEGEN EINEN KREIS IN DIE LUFT %

@

Je ruhiger die Steuerung, desto ruhiger fliegt unser Modell in der Luft

So, jetzt ziehen wir leicht das Hohenruder und
geben mit dem Seiten- & Querruder die
Kreisrichtung vor.

Wir fliegen nun einen grofRen Kreis und achten
darauf, dass das Hohenruder nicht (iberzogen
wird, oder der geflogene Kreis zu eng wird.
Vielleicht  erwischen wir eine  Thermik
Blase/Bart, oder halten die H6he mit dem
angeflanschtem Motor.

Wir gehen auf Hohe und beginnen mit
dem Einkreisen und das Kreisen {iben
wir jetzt immer, wenn wir am Platz sind.
Warum?

Wir wollen doch einmal die Thermik voll
nutzen, und da ist es wichtig, auch
kleine enge Kreise zu ziehen.




WIR FLIEGEN EINE ACHT IN DIE LUFT @g@

Den Kreis haben wir schon drauf, jetzt die Acht

Es ist nichts anderes als ein weiterer Kreis
AuBer dass wir an der Kreismitte die Seiten-&
Querruderrichtung andern.

Und schon fliegen wir eine groRRe Acht, wobei
w.ir wie zuyor al.Jf das I:I('ihenruder achten und Wir gehen wieder auf Hohe
die Acht nicht einschniiren. y und beginnen mit dem
bekannten Einkreisen.
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SEGELFLUGZEUG — GEGENANFLUG > QUERANFLUG > ENDANFLUG > LAND

>

DIE LANDUNG

ganz einfach

DIE LANDUNG besteht aus

Gegenanflug
Wir fliegen parallel zur Landebahn, schén weit hinaus, die geeignete Héhe kann man
nicht generell vorher sagen, aber wir rechnen etwa das Finf- bis Zehnfache der
Fligelspannweite, bei starkerem Wind mehr, und kreisen in den Queranflug ein.

UNG ;@;

Queranflug

Die letzte Chance fir eine Korrektur oder gar einen Vollkreis, wenn wir viel zu hoch
sind, naturlich besser als zu tief und beginnen den Endanflug.

Endanflug

Im Endanflug nur noch mit kleinen Korrekturen Richtung Flugbahn, so jetzt bereiten
wir uns auf eine weiche Frau Holle Landung vor, haben noch gute Fahrt, um das
Anstromen der Flachen zu fordern und ziehen jetzt stetig und ruhig an der Hohe,
korrigieren mit dem Seitenruder die Richtung zum Rasen und landen.

WIND

Landung
Wir landen auf der Piste
Im Idealfall setzt unser Modell weich auf dem frisch gemahten Rasen auf. Jetzt sofort
leicht Tiefe driicken bis zum vélligen Stillstand. Ansonsten konnte eine plotzliche Boe
den Flieger wieder hochreilRen und das wird teuer und unangenehm.




DIE LANDUNG
SEGELFLUGZEUG — GEGENANFLUG > QUERANFLUG > ENDANFLUG > LANDUNG /S

ganz einfach

Queranflug

N\
-\ <+ \Qnanﬂug
\

N

N\

Endanflug




DIE LANDUNG

SEGELFLUGZEUG — GEGENANFLUG > QUERANFLUG > ENDANFLUG > LANDUNG /g
von oben gesehen

.| Queranflug %

Endanflug




DER MODELLFLIEGER ﬁ@

DAS FLUGMODELL BESCHRIFTEN

Warum? - Ganz einfach:

Die Registriernummer muss gemafll EU VO 2019/947 angebracht werden.

Empfehlenswert ist auch die Angabe des Namens und der Telefonnummer des Piloten.
Sollte aus einem technischen Umstand das Modell abhanden kommen, kann der ehrliche
Finder den Besitzer leicht erreichen und er bekommt sein Modell wieder zuriick.

[ ACG Registriernummer ]

Name: Max Musterflieger
Telefonnummer: 06xX / XXXXXXXXXXX




DER MODELLFLIEGER

EIN PAAR WICHTIGE REGELN BEIM FLIEGEN

4“\4—

Rechts vor Links .

Wir sollten uns immer bewusst sein, dass wir ein Flugzeug
fliegen und das bedeutet Verantwortung.

SO ALSO NICHT:

>

>
>
>

Hier komme ich, alles aus dem Weg
Je riskanter, desto mehr kitzelt es in meinem Fernsteuerungsfinger
So jetzt im Sturzflug, ,Wow, das war aber knapp“

Noch einen Tiefflug Gber die Zuschauer




DER MODELLFLIEGER

EIN PAAR WICHTIGE REGELN BEIM FLIEGEN

FLUGREGELN

Jeder Teilnehmer am Luftverkehr hat sich so zu verhalten, dass Sicherheit und Ordnung im
Luftverkehr gewahrleistet sind und kein Anderen gefahrdet, geschadigt oder mehr als
nach den Umstanden unvermeidbar behindert oder belastigt werden!

%+ Rechts vor Links, d.h. wir weichen dem entgegenkommenden Flugzeug nach rechts aus, gilt nur bei
gleichrangigen Flugzeugen.

<+ Motorgetriebene Flugzeuge missen Segelflugzeugen ausweichen, Vorfahrt!
% Uberholen wie im StraRenverkehr, links.

< Landung, das Segelflugzeug hat Vorrang gegeniiber dem Motorflugzeug, ausgenommen technische
Probleme. Flugzeuge im Endteil des Landeanfluges haben Vorrang.

% Alle ferngesteuerten miissen bemannten Flugzeugen ausweichen.

< In der Thermik bestimmt der Erste die Drehrichtung fiir eventuell Folgende und wer besser steigt,
darf schlechter steigende Segler nicht behindern.

<+ Der Oberste in der Thermik muss den von unten kommenden schneller Steigenden ausweichen.

%  Schleppen, nach dem Ausklinken — Segler nach rechts und Schleppmaschine nach links- abdrehen.

Rechts vor Links




Leistungsprifungen A, Bund C ﬁ@
fur Flachenflugmodelle

Modellflug Prifungsbewerbung %ﬁ?
. . Osterreirchischrer Aeroclub - Sektion Modellflugsport
Das LeIStu ngsa bzeIChen kon nen n u r M Itgl Ieder @ jrgﬁ;oo\“,lvggérggn;}iugﬁlnasiﬁr?ngjd:aﬁflug@aeroc\ub.at = @
Prifungswerber A B

Adresse AUT- | [T T T]
OAeC Mitgliedsnummer

des OAeC erwerben.

Die Prifungen A,B,C werden in aufsteigender Reihenfolge

von gepruften Sportzeugen abgenommen und bestehen aus — auszum"en_mmmmmmm_
einer praktischen Prifung. Fir SC und GC gelten eigene | wesoinsa Foty
erweitere Bestimmungen . Tt e
A-Prufung = einfaches Beherrschen des Modells 1
B-Prifung = korrektes Reagieren auf Unvorhergesehenes g
bzw. auf Gefahrensituationen 4
C-Prifung = vollwertiges Beherrschen des Modells Z
Silber-C u. Gold-C = mehrere C-Prifungen in verschiedenen ;
Klassen u/o liber Leistungspunkte (siehe MSO) 1%
Siehe prop.at — MSO nationale Prufungen —
Landessektion | ONF Sekretariat Abzeichen Nr.

- Flige kénnen werden
- Anzahl der versch. Klassen aufsummieren

Hinweise: - egel
- Flige

Blatt __von___

B Towant



https://prop.at/MSO/2023/mso2023-4_nationale Pr%C3%BCfungen.pdf

A - PRUFUNG

Uberpriifung des Flugmodells — Rudercheck am Boden

Geeignete Modelle sind:

a) Modelle mit Fahrwerk (Elektromotor- oder Verbrennungsmotorantrieb)

b) Segler mit Elektromotorantrieb
1) Start: Boden- oder Handstart (auch mit Helfer)
2) eine erkennbare volle Platzrunde (Rechteck)

3) eine weitere Platzrunde als Landeanflug mit bruchfreier Landung auf der Landebahn, Quer-
und Endanflug missen dabei klar erkennbar sein.

4) Sofortige Wiederholung von 1) - 3): es soll erkennbar sein, dass die Platzrunde und die
Landung auf der Landebahn reproduziert werden kdnnen.

3-malige Ausfiihrung von 1) bis 4), also 6 Fliige jeweils mit bruchfreier Landung, ergeben
die A-Priifung.




Uberpriifung des Flugmodells — Rudercheck am Boden.

Geeignete Modelle sind:

a)

b)
1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

Modelle mit Fahrwerk (Elektromotor- oder Verbrennungsmotorenantrieb)

B - PRUFUNG

Segler mit Elektromotorantrieb

Start: Boden- oder Handstart (auch mit Helfer).

Eine erkennbare volle Platzrunde.

Richtungswechsel mit weiterer Platzrunde (in die Gegenrichtung geflogen).
Unvorbereitet einen Richtungswechsel nach Ansage des Priifers ausfiihren.
Uberziehen mit Strémungsabriss und Abfangen des Modells.
Rechteck-Landeanflug mit Durchstarten nach Ansage des Priifers.

Nochmaliger Rechteck-Landeanflug mit bruchfreier Landung auf der Landebahn.

5-malige Ausfiihrung von 1) bis 7), also 5 Fliige jeweils mit bruchfreier Landung-ergebén die B-Priifung.




C - PRUFUNG

Uberpriifung des Flugmodells — Rudercheck am Boden.

Geeignete Modelle:
a) Motormodelle mit Fahrwerk (Elektromotor-, Verbrennungsmotor-, Impeller- oder Jetantrieb

Priifungsprogramm RC-P fiir Motormodelle (Ausnahme fiir Jets beim Turn)

b) Segelflugmodelle
i. ohne Eigenantrieb (Start im Schlepp, Huckepack oder mit Winde)

ii. mit Eigenantrieb: Der Antrieb dient zum einmaligen H6hngewinn, darf danach nicht
mehr verwendet werden.

Priifungsprogramm RC-S fiir Segelflugmodelle

Insgesamt 5 Fliige ergeben die C-Priifung, dabei kbnnen die Programme RC-P und RC-S auch beliebig
gemischt werden. Die Flugfiguren miissen erkennbar sein!

Jeder Durchgang einer Wettbewerbsteilnahme kann auch als Prifungsflug zéhlen!
Details siehe MSO (NATIONALE MODELLFLUGPRUFUNGEN) Pkt. 4.5.6




C - PRUFUNG ﬁ@

Klasse RC-P, Motormodelle mit Fahrwerk

N S -
' & o
' @,""x; . . .
)¢ Figureniibersicht Klasse RC-P
’ | m;ﬁ' 1. Start
“. Verfahrenskurve

2.
\\._?@ O 3. 2 Loopings gezogen
X & 4. 1 Rolle (gesteuert oder gerissen)




Klasse RC-P, Motormodelle mit Fahrwerk

C - PRUFUNG

1 Turn links oder rechts *

1 Vollkreis gegen den Wind
Ruckenflug
Rechtecklandeanflug

‘-DFDT“@FJ"

Landung (im 30 m Kreis bruchfrei)

") Jet— und Impellermodelle fliegen anstelle
des Turn (Figur 5) eine Halbe kubanische
Acht: 5/8 Looping, 72 Rolle im 45° Sinkflug,
Ausleiten auf Einflughéhe.



C - PRUFUNG
RC-S fiir Segelflugmodelle

1) Liegende Acht 2) Dreieck

N,
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e
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4) Landeanflug und Landung
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DER MODELLFLIEGER! ﬁ@

DAS WAR DER TEIL 2

Du kannst jetzt das eigene Flugzeug kontrollieren, aber jetzt
tauchen sicher die ersten Fragen zum Thema Rippenbau,
Ladegerat, wie funktioniert das mit meiner Fernsteuerung auf.

Ab dem Zeitpunkt werden wir dir gerne weiterhelfen und
dich nicht im sprichwartlichen Regen stehen lassen.

Dafiir ist dein Club da!

SRS




	Folie 1
	Folie 2: DER FORTGESCHRITTENE MODELLBAUER EIN WENIG THEORIE UND NATÜRLICH PRAXIS - FLIEGEN und FLIEGEN!
	Folie 3: AERODYNAMIK 1 DER FLÜGEL, TRAGFLÄCHE, WARUM FLIEGT DER MODELLFLIEGER?
	Folie 4: AERODYNAMIK 1 DER FLÜGEL, TRAGFLÄCHE, WARUM FLIEGT DER MODELLFLIEGER?
	Folie 5: DAS RICHTIGE MASS WICHTIG VOR DEM FLUG
	Folie 6: DAS RICHTIGE MASS WIR VERMESSEN DIE TRAGFLÄCHEN UND DAS HÖHENLEITWERK
	Folie 7: DAS RICHTIGE MASS WIR VERMESSEN DIE ABSTÄNDE TRAGFLÄCHE – HÖHENLEITWERK
	Folie 8: DER SCHWERPUNKT WAS IST DAS, WOZU BRAUCHE ICH DEN?
	Folie 9: DER SCHWERPUNKT DER FLÜGEL, TRAGFLÄCHE
	Folie 10: DER SCHWERPUNKT RICHTIG DEFINIEREN UND EINSTELLEN – STATISCHE STABILITÄT
	Folie 11: DER SCHWERPUNKT RICHTIG EINSTELLEN PER WAAGE – STATISCHE STABILITÄT
	Folie 12: DER SCHWERPUNKT RICHTIG DEFINIEREN UND EINSTELLEN – STATISCHE STABILITÄT
	Folie 13: DIE EWD EINSTELL-WINKEL-DIFFERENZ, EIN MYSTERIUM?
	Folie 14: DIE EWD EINSTELL-WINKEL-DIFFERENZ, EIN MYSTERIUM? – SO WIRD GEMESSEN
	Folie 15: DIE EWD EINSTELL-WINKEL-DIFFERENZ PER EDV-PROGRAMM
	Folie 16: DER SCHWERPUNKT DIE AUSWIRKUNG AM MODELL UND IM FLUG – DYNAMISCHE STABILITÄT
	Folie 17: DER SCHWERPUNKT DIE AUSWIRKUNG AM MODELL UND IM FLUG – DYNAMISCHE STABILITÄT
	Folie 18: DER SCHWERPUNKT DIE AUSWIRKUNG AM MODELL UND IM FLUG – DYNAMISCHE STABILITÄT
	Folie 19: DER SCHWERPUNKT ZUSAMMENFASSUNG
	Folie 20
	Folie 21
	Folie 22
	Folie 23
	Folie 24
	Folie 25
	Folie 26
	Folie 27
	Folie 28: AKKU-KUNDE STROMQUELLEN SIND FÜR ALLE MODELLFLUG-ARTEN  EIN WICHTIGES THEMA  
	Folie 29: AKKU-KUNDE STROMQUELLEN SIND FÜR ALLE MODELLFLUG-ARTEN EIN WICHTIGES THEMA  
	Folie 30: AKKU RICHTIG LADEN  SICHERHEIT GEHT BEVOR
	Folie 31: AKKU RICHTIG LADEN LIPO ZELLEN WOLLEN GUT BEHANDELT WERDEN!
	Folie 32: WIE IST DER LIPO AUFGEBAUT? DIE LIPO ZELLEN MIT DEM BALANCER
	Folie 33: AKKU RICHTIG LADEN MIT DEM LIPOLADER WIDME DICH DEINER LIPOZELLE
	Folie 34: AKKU RICHTIG LADEN, SICHERHEIT LIPO ZELLEN WOLLEN GUT BEHANDELT WERDEN
	Folie 35: AKKU RICHTIG LADEN, SICHERHEIT EINE LIPO ZELLE WILL GUT BEHANDELT WERDEN
	Folie 36: UNSERE FERNSTEUERUNG EINFACHE HANDHABUNG UND EINSTELLUNGEN
	Folie 37
	Folie 38
	Folie 39: DIE LANDUNG  SEGELFLUGZEUG – GEGENANFLUG > QUERANFLUG > ENDANFLUG > LANDUNG  ganz einfach
	Folie 40: DIE LANDUNG  SEGELFLUGZEUG – GEGENANFLUG > QUERANFLUG > ENDANFLUG > LANDUNG  ganz einfach
	Folie 41: DIE LANDUNG  SEGELFLUGZEUG – GEGENANFLUG > QUERANFLUG > ENDANFLUG > LANDUNG  von oben gesehen
	Folie 42: DER MODELLFLIEGER DAS FLUGMODELL BESCHRIFTEN
	Folie 43: DER MODELLFLIEGER EIN PAAR WICHTIGE REGELN BEIM FLIEGEN
	Folie 44: DER MODELLFLIEGER  EIN PAAR WICHTIGE REGELN BEIM FLIEGEN
	Folie 45: Leistungsprüfungen A, B und C  für Flächenflugmodelle
	Folie 46: A - PRÜFUNG
	Folie 47: B - PRÜFUNG 
	Folie 48: C - PRÜFUNG
	Folie 49: C - PRÜFUNG  Klasse RC-P, Motormodelle mit Fahrwerk 
	Folie 50: C - PRÜFUNG  Klasse RC-P, Motormodelle mit Fahrwerk
	Folie 51: C - PRÜFUNG  RC-S für Segelflugmodelle
	Folie 52: DER MODELLFLIEGER! DAS WAR DER TEIL 2

