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AUF DIE RAHMENBEDINGUNGEN KOMMT ES AN

In der vorigen Ausgabe haben wir uns mit der Leis-
tungsbetrachtung in Abhdngigkeit des Modells be-
fasst. Bevor wir uns nun an die Auslegung des Mo-
dells machen, miissen wir uns allféllige Rahmenbe-
dingungen vergegenwiirtigen. Die optimale Ausle-
gung ergibt sich natiirlich, wenn man quasi auf der
griinen Wiese beginnen kann, ohne jegliche Ein-
schrdnkungen. Oftmals gelten aber Rahmenbedin-
gungen, die uns die ,,zweitbeste* Lésung aufzwin-
gen:

Vorhandene Komponenten: Ein bestehender

Motor soll in einem neuen Modell wieder verwen-

det werden. Durch ein geschicktes Akkukonzept
lassen sich die Akkus in mehreren Modellen ein-
setzen. Ich habe meine Modelle auf ein Vielfa-
ches von 4s-Akkus konzipiert. So kann ich mit
lediglich drei 4s-Packs acht unterschiedliche Mo-
delle fliegen, indem ich sie je nach Beddirfnis als
4s-, 8s-, oder 12s-Auslegung zusammenschalte.

Abmessung: Eine hdufige Einschrankung ist die
Abmessung des Propellers, bedingt durch die Bo-
denfreiheit des Modells. Insbesondere bei einem
schlanken Rumpf werden auch die Dimensionen
des Motors oder der Akkus ein Thema sein.

Gewicht: Je leichter ein Modell ist, desto weniger
elektrische Leistung ist n6tig, um eine ge-
wiinschte Performance zu erreichen. Vielfach hat
ein gréferer und damit schwerer Motor einen
besseren Wirkungsgrad. Die einseitige Fixierung
auf den elektrischen Wirkungsgrad greift aber zu
kurz, da es gilt das Gesamtsystem ,,Flugobjekt‘
zu optimieren. Ein kleinerer Motor mit vermeint-
lich ,,schlechterem‘ elektrischem Wirkungsgrad
erzielt nicht selten eine bessere Flugleistung
durch sein geringeres Gewicht und damit verbun-
den die Verringerung des Gesamtgewichts. Auch

01 | Immer wieder tritt der Fall ein, dass spezielle L6sungen gefunden wer-
den miissen. Foto: Jean-Michel Yve 02 | Die Verwendung von Dreiblattpropel-
lern benétigt eine sehr sorgfiltige Antriebsauslegung. Foto: Philipp Gardemin

Idsst sich mit geschickt gewahlten und aufeinan-
der abgestimmten Komponentengewichten oft
auch das Anbringen von Blei beim Auswiegen des
Schwerpunktes verhindern oder zumindest redu-
zieren.

Flugzeit: Die zu erwartende Flugzeit ist sehr ab-
hangig von der Modellart und dem eigenen Flug-
stil. Segelflugmodelle brauchen weniger Energie
als Motormodelle. Und 3D-Akro ist energieinten-
siver als ein dynamisches Fliegen. Soll zudem eine
gewisse Minimalflugzeit erreicht werden, miissen
diese Faktoren berticksichtigt werden. Das Pro-
gramm eCalc berechnet die Flugzeit bei (Dauer-)
Vollgas mit einer 100-Prozent-Entladung. Die
durchschnittliche Flugzeit wird auf Basis des hal-
ben Vollgasstromes mit einer 80-Prozent-Entla-
dung berechnet. Modellart und Flugstil
beeinflussen dieses Resultat positiv (Segler) wie
auch negativ (3D). Die 20 Prozent Reserve schiit-
zen die LiPo-Akkus vor schadlicher Tiefentladung
und decken einen zweiten Landeanflug ab.
Durch die Einflussfaktoren Modellart und Flugstil
empfehle ich jedem, sich die effektive Flugzeit
durch sukzessives Herantasten zu erfliegen. Be-

ginnend ab etwa 50 Prozent bis 80 Prozent Entla-
dung.

Budget: Das verflighare Budget fiir ein Projekt
wirkt sich allenfalls auf die Komponentenwahl
aus. Billige Motoren weisen meist eine groRRere
produktionsbedingte Streuung der Motorspezifi-
kationen auf. Dies wirkt sich auf die effektiv er-
zielten Leistungsdaten aus und fiihrt zu unver-
meidlichen Abweichungen zu den theoretisch er-
folgten Berechnungen. Aber auch Laufruhe, Be-
lastbarkeit in Grenzbereichen und die Haltbarkeit
spielen dabei eine Rolle.

Wettbewerbsregeln: Dem Wettbewerbspiloten
konnen durch das Reglement noch weitere Limits
diktiert werden, wie zum Beispiel Gewicht oder
verwendbare Energie.

Larm: Auch elektrische Modelle kénnen &rtliche
Larmvorschriften verletzen, denn Larmemissio-
nen gehen ausschlieRlich von der Luftschraube
aus. Stromungsabrisse an der Luftschraube und
hohe Blattspitzengeschwindigkeiten machen
auch elektrische Modelle laut.




01 | Eine hiufige Einschrinkung ist die Abmessung des Propellers, bedingt durch bauliche Gegebenheiten wie bei
dieser ,,Motorkrihe‘ von Aeronaut. Foto: Philipp Gardemin 02 | Damit Segelflugmodellen mit groffen Propellern ein
Bodenstart gelingt, ist ein Startwagen erforderlich. Foto: Heiko Mannertz

Atmosphirische Bedingungen: Variierende Au- der AuRentemperatur nimmt die Luftdichte ab. Auch unter diesen nicht abschlieRenden Rahmen-
Rentemperaturen und Flugplatzhdhen fiihren zu Hohere Aufientemperaturen verschlechtern bedingungen oder gegeniiber der Leistungsbe-
einer verinderten spezifische Luftdichte. Diese zudem die Kiihlung der Komponenten. Die durch  trachtung kénnen Zielkonflikte entstehen, die es
wiederum indert das Drehmoment an der Luft- die Verlustleistung bedingte Erwarmung der zu gewichten und entsprechend zu berticksichti-

schraube und damit die Leistungsaufnahme des Komponenten kann schlechter abgefiihrt werden  gen gilt.
Motors. Mit zunehmender Héhe und zunehmen- und fiihrt im Extremfall zur Uberhitzung. Markus Miiller, www.ecalc.ch
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