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Im Wetthewerb kann es auch schon mal eng zugehen, so wie hier auf der Deutschen Meis-
terschaft 2006 - Bosko Lacimic baute mit vier anderen Modellfliegern aus Serbien den
,UGO-2% und wurde in einem Weltklassefeld auf Anhieb Zweiter beim World Cup in Zla-

tibor.

Gefiirchtet ist auch das Pendeln um die Lingsachse —
Zeichen fiir Uberstabilitit, wenn Zusatzballast unter dem
Schwerpunkt angebracht wurde. Auffillig sind die tiber-
optimalen Fliigelknicke der grofen ruméanischen Segler;
die vergleichsweise geringe V-Form des italienischen
,UGO-2" (150 mm) ergibt in der Praxis ein sehr harmo-
nisches Flugverhalten.

Bremsen ohne Kunstflug

In unmittelbarem Zusammenhang mit Gewicht, Profil
und Grofe von F1E-Modellen scheint ihre grofe Unart
zu stehen, ,schlecht” zu bremsen. Hintergrund: Frei-
flugmodelle fliegen nur eine vorbestimmie Zeit, die ber
einen Zeitschalter eingestellt wird. Danach sollen sie
,bremsen”. Das Héhenleitwerk klappt etwa 45° hoch,
die Stromung am Fligel reiBt ab, das Modell geht im
Sackflug zu Boden. Im Idealfall bdumt es sich nur kurz
auf und sinkt dann ruhig und sicher. Das ,Bremsen” von
F1E-Modellen ist von diesem Idealfall in der Regel weit
entfernt: Nervenauireibendem Kunstflug folgt endlich
der Sackflug - oder ungliicklicher Bruch. Und das gilt
besonders fir Leichtwindmodelle. Was aber tn? Die
erste Losung war, das Hohenleitwerk zu vergrifiern - ae-
rodynamisch kaum nachteilig, solange es bei 20 bis 25
Prozent der Fliigeliliche liegt. Weil das auch nicht
immer hilft, wird das Klappleitwerk vielfach mit Stor-
klappen auf dem Fliigel kombiniert, die zugleich aus-
fahren und an der Flichenwurzel den gewiinschten
Strémungsabriss provozieren,

Man kann aber auch nach den Ursachen fragen. Die
erste Ursache scheint die hohe Re-Zahl der groBen Flij-
gel zu sein. Die eingesetzten F1A-Profile sind fiir niedri-
gere Re-Zahlen gedacht - und lassen die Strémung nicht
so leicht abreifen wie an den schlanken F1A-Fliigen.
Auch darum scheinen Versuche mit dickeren Profilen
sinnvoll. Eine zweite Ursache sind die langen F1E-
Riimpfe (dazu gleich mehr). Sie erzeugen ein enormes
Trégheitsmoment um die Querachse, das das labile ae-

rodynamische System des ,deep stall Uberfordert. Unter
Umstinden fiihrt schon eine Verkiirzung des Rumpfes
zu einem sicheren Sackflug [1]. Eine dritte Ursache ist
die eigentiimliche Tradition, F1E-Modelle mit griferem
StabilititsmaB zu fliegen als andere Freiflugmodelle, also
den Schwerpunkt vergleichsweise weit nach vorne zu
legen. Diese Schwerpunkilage entlastet das Leitwerk.
Und zwar so sehr, dass es den Strdmungsabriss nicht
mehr zuverldssig steuern kann oder gar - wie im Gleit-
flug — Abtrieb statt Auftrieb liefert und dann das Modell
beim Bremsen In den Looping zieht [2]. Grobe Molor-
modelle, wie sie als offene Klassen im angelsichsischen
Raum geflogen werden, haben bei vergleichbarer Fla-
chenbelastung und Fligeltiefe ganz hervorragende
Brems-Eigenschaften. Sie werden mit geringem Stabili-
titsmal geflogen (Schwerpunkt weit hinten), damit der
Auftrieb des Hohenleitwerks der Loopingtendenz entge-
genwirkt. Warum solch geringes Stabilitatsmal fiir F1E
von Nachteil ist, kann ich nicht erkennen - es sei denn,
man nufzt ein ungeeigneles Hohenleitwerksprofil.

Anpassen an Windgeschwindigkeit

Dazu passt die iiber Jahre gewachsene Uberzeugung vie-
ler F1E-Experten, dass — einmal richtig eingestellt - die
Einstellwinkeldifferenz nicht mehr verandert werden
darf. Muss das Modell gegen Wind von >5 m/sec an-
kommen, wird die Flichenbelastung durch Ballast im
oder vor dem Schwerpunkt erhaht (vor dem Schwer-
punkt: das Hohenleitwerk wird weiter entlastet, das
Bremsen darum oft nicht besser). Von dieser Tradition
unbelastete Neulinge drehen dagegen einfach an der
Schraube unter dem Hohenleitwerk und machen das
Model! schneller, indem sie , Tiefenruder” geben, also
den Auftrieb des Leitwerks erhhen. Und gewinnen
damit einen Wettbewerb und die inoffizielle Gesamt-
wertung der beiden franzésischen World Cups in Tour-
tenay (Daniela Seren, 2007),

»Qinfei” ist ein Fliigelprofil fiir eher schnelle Modelle.
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Fiir F1E geeignete Fliigelprofile mit sechs bis sieben Prozent Mittellinienwélbung.

Wobbeking 2,5-20-8

Wortmann M2

Das , Woebbeking 8%* ist Standard am Hoéhenleitwerk vieler moderner Freiflugmodelle. Das Worimann M2 hat dhnliche Eigen-
schaften und liefert mit fiinf Prozent Wolbung mehr Auftrieb — vorteilhaft fiirs ,Bremsen”.

Bei einem Hohenleitwerk mit steilem Auftriebsanstieg
kann auch ,ein bisschen” gleich zu viel sein; das Mo-
dell unterschneidet, zumindest leidet der Gleitwinkel.
Meist ist dann ein Profil mit spitzer Nase eingesetzt, das
den scheinbaren Vorteil hat, nach einer Stérung das Mo-
dell schnell in die Ausgangslage zuriickzubringen. Bes-
ser sind deshalb rundnasige Profile mit Wélbungs-
vorlage, wie sie sich in den Klassen F1A und F1B (Gum-
mimotormodelle] lingst durchgesetzt haben. Sie bieten
beim Trimmen einen breiten Spielraum, ohne das Mo-

dell gleich unterschneiden zu lassen. Erst bei groBen Sto-
rungen driicken sie kréftig nach. Mit solch einem Leit-
werksprofil ldsst sich ein Standard-F1E-Modell auf
Wetterlagen bis 8 m/sec Wind einstellen, ohne dass Bal-
last zugegeben werden muss und die Gleitleistung merk-
lich leidet.
In der ndchsten Ausgabe von AUFWIND geht es dann
um die Baupraxis leistungsfahiger F1E-Modelle
Gerhard Wébbeking
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