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Vorwort der Redaktion

Ein Hilferuf um Beitrage fur die neue DAeC- Zeitschrift ,Luftsport” war der Ausldser.
Zuvor hatten mich schon eine Reihe Modellflieger gebeten, doch einmal aufzuschrei-
ben, was wir ,damals* beim Wiederbeginn des Modelifluges nach dem 2. Weltkrieg
so alles erlebt und getan hatten.

Zum 40jshrigen Jubildum der Sportfachgruppe Modellflug hielt ich am 12.01.1991 auf
der 44. Modellfugtagung des DAeC in Gersfeld/Rhén einen Stehgreifvortrag unter
dem Titel ,40 Jahre Modellflug im DAeC. Vorgeschichte, Rickblick und kritische Bi-
lanz“. Der Vortag erschien im Dezember 1991 in schriftlicher Form, ausgearbeitet
nach den vorhandene Stichwort-Unteriagen.

Zum 50jéhrigen Jubildum des Modellflugclub Osnabriick im Mérz 1998 erschien dann
auf Wunsch des Vorstandes des MFC Osnabriick eine Chronik des Modellflugclub
Osnabriick e. V, die Jahre 1948 bis 1998 betreffend.

Diese Ausarbeitungen dienten als Gerlst fir einen siebenteiligen Beitrag unter dem
Titel ,Wie war das eigentlich damals? Marginalien aus der Geschichte des Modell-
flugs im Deutschen Aero Club.” Er erschien in der Zeitschrift ,Luftsport”, beginnend
mit Heft 5/2000.

Was lag also naher, als diese sieben Teile zusammenzufassen, zu vervollstdndigen
und als Broschiire herauszugeben. Ohne die tatkréftige Mithilfe von Reinhard Siele-
mann ware es nicht méglich gewesen dieses Projekt durchzuflihren. Seine Kenntnis-
se und seine technische Ausstattung ermdglichten erst die notwendige digitale Bear-
beitung, woflr ihm an dieser Stelle ein besonderer Dank ausgesprochen werden soll.

Die Idee, zur 56. Modeliflugtagung der Sportfachgruppe im November 2001 in Waren
{ Miritz eine Festschrift zum 50jahrigen Bestehen der Sportfachgruppe Modellflug
des DAeC herauszugeben, konnte aus manchertei Griinden nicht realisiert werden.
Das BERTHOLD-PETERSEN-MODELLFLUG-ARCHIV konnte in die Bresche sprin-
gen und als Ersatz diese Broschiire herausgeben.

Eine Erweiterung und Ergénzung des Inhalt wird mit Hilfe des vorhandenen Archiv-
materials moglich sein. Die technischen Voraussetzungen dafir sind vorhanden.

Horst Jung

Qsnabriick im Oktober 2001



Vorwort der Sportfachgruppe Modeliflug im DAeC
Verehrte Leser,

zwei Broschiren Uber die Anfangsjahre des DAeC und die Rolle des Modellflugspor-
tes in der Entstehungsphase des DAeC liegen Ihnen jetzt vor. Der kritische Betrach-
ter mag fragen, warum eine den meisten Modellfliegern gar nicht mehr bewusste
Zeit analysiert wird, anstatt sich der gegenwértigen Situation zuzuwenden!

Ohne Betrachtung und Kenntnis der nunmehr um die 50 Jahre zurlickliegenden
Ereignisse kann die Einbindung der Sportfachgruppe Modellflug in den DAeC, ihre
Entwicklung im DAeC und ihre heutige Positionierung im Dachverband nur in Anséat-
zen verstanden werden.

Die Modellflieger bilden zwar nur eine der Sportfachgruppen im DAeC, ihr Aufga-
benbereich erstreckt sich aber {iber den gesamten Bereich des Luftsportes im mald-
stablichen Bereich und zwar freifliegend, leinengesteuert und ferngesteuert. Diese
Aufgabenvielfalt verlangte von der Sportfachgruppe eine stindige Entwicklung des
Regelwerks, der Ausbildung von Sportzeugen, der Qualifikationssysteme und der
Verfahren zu Meinungsbildung sowie Entscheidung einschlieflich der Dokumentati-
on des Ganzen. So kam es dazu, dass auf Dachverbandsebene notwendig werden-
de Entscheidungen in der Sportfachgruppe Modellflug bereits erprobt waren und oft
Ubernommen wurden.

Wer wiére berufener dazu, einen tiefen Einblick in die Geschichte zu geben als Horst
Jung, der Kurator des Berthold-Petersen-Modeliflug-Archivs. Als Modellflieger der
ersten Stunde nach 1945, Modellflugkommissionsmitglied im Landesverband Nie-
dersachsen und seit 1951 auch auf Bundesebene gibt es keinen profunderen Ken-
ner der Materie.

Wollten sich die Herausgeber der zum 25-jahrigen Bestehen der Sportfachgruppe
erschienenen Dokumentation nicht anmafRen, kritisch Uber die Zeitlaufe vor der
Griindung des DAeC und deren Einfluss auf die Entwicklung des Modellfiuges in der
Bundesrepublik Deutschland zu reflektieren, wendet sich Horst Jung aus der zeitli-
chen Distanz jetzt auch diesem Thema zu.

Es ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass parallel zu der hier beschriebenen
Entwicklung auch der Modellflugsport in der DDR Akzente gesetzt hat. Dazu wird in
Kiirze eine entsprechende Dokumentation von Otto Gérisch und anderen vorgelegt
werden.

Horst Jung gebUhrt fur die Arbeit an den oben erwéhnten Broschiren hinaus ein
besonderer Dank dafir, dass er Uber 50 Jahre hinweg akribisch die Entwicklung der
Sportfachgruppe dokumentiert und archiviert hat.

Sportfachgruppe Modellflug des DAeC

Dieter Kénig
Vorsitzender



Vorwort zu 50 Jahre Modellflug im DAeC.
Zum Bericht von Horst Jung in Luftsport” Nr. 52000, Seite 221 23.

Zu diesar Zait war ich gerade 13, als ich mit dem | Bastein von Madelfliegern” begann, aus
dannem Sperrholz und Butterbrotpapier, nach einer Vorlage aus einem Werkbuch fir Jun-
gen, mit Vaters hinterlassener Laubs#ige und einigen anderen rostigen Werkzeugen. Aber
irgendwie muss der damalige Spannlack wohl stidrker gewesen sein als heute, denn der
schan in Wind und Sanne aufgehdngte | Flogel™ zum Trocknen war danach zum Fliegen
nicht mehr 2zu gebrauchen. Oa erschien gine kleine Notiz in unserer Tageszeitung: Aero-
Club Braunschweig neu gegrindet als Modaliflugverein; denn mehr war zu dieser Zeit nichit
erlaubt. In einer zerbombten Schule, hinter dicht verschlossener Tar fand ich diesen Verein,
Man batrachiete mich misstrauisch, lie mich aber anhand meings noch unschuldigen Alters
eintreten und verschioss die TUr hinter mir wieder sorgfaltig. Eigentlich wollte ich nur wissen,
wie man richlige . Modellfieger baut. Ich trat in einen noch erhaltenen Klassenraum ung
staunte ein wenig uber die Gréle dieser ,,Madelle®, denn man erklare mir, die wirden ein-
mal 13,57 m Spannweite haben, aber wenn ich jemanden davon erzéhlen wirde, dann
s&fen wir alle margen hinter Gittern. Wenn ich wirklich nur Modelle bauen walle, dann stén-
de dort in der Ecke ein Tisch mit Wellpappe, Blumendraht und Klebestreifen. Und dafiir
zustiandig sei der Gerhard Viktor. (Heute mit 72 Jahren noch aktiver F1E-Flieger).

Cies war eigentlich auch nicht das, was ich suchte, So allméahlich erfuhr ich dann, dass don
vier neue Grunau-Baby 3 entstiinden und ich erst einmal aufmerksam zuschauen solle. Ieh
wilhlte mich durch einen 20 em dicken Stape! von Baupldnen und kam so langsam hinter
die Geheimnisse des Segelflugzeugbaus. Mehr als 600 Baustunden standen schlieBlich in
meinemn Baubuch, als endlich nach Freigabe des Segelflugs 1931 die vier Babys zur Taufe
auf dem Flugplatz standen. Aber wie man richtiy Modelle baut, hal mir niemand verraten
wollan: &5 waren alles verkappte ehemalige Segelfieger, die sich in die neuen Végel hinein-
setzten und davonflogen. Wir jungen Hopfer mussten noch bis 1954 warten, bis man sich
einen SG 38 auslieh, mit dem wir unsera arsten Springs wagen durften.

Bis dahin war meine Begeisterung filr den Segelflug jedoch schon sehr abgefiaut. Inzwi-
schan konnte ich aber brauchbare Flugmodslle bauen, es gab Balsaholz, UHU-harl ung
Japanpapier. Und ich hatte bereits von der Oberpostdirektion |, die Genehmigung zur Errich-
tung und *urm Betrieb siner Sende- und Empfangsaniage zur Femsteuerung von Maodellen®,
Cries alles iarnte ich von echten Modellfliegarn, dig sich allmahlich wiedar an die Offentlich-
keit {rauten, nachdem der Modellfflug von den allierten Besatzungsmachten zundchsl ge-
duldet. dann wieder verboten und letztandlich wieder erlaubt wurde.

Noch lange vor den Segelfiegern bemachtigten wir uns des Flugplatzes Braunschweig-
Waggum. der damals zum Kartoffel- und Weizenanbau berhalten musste. Von der Existenz
eines Dachverbandes hatten wir seinerzeit keing Ahnung ungd es interessiens auch zu-
nachst niemanden, bis wir von offizielien Wettbewsarban, Deutschen Meisterschaften und
von Leuten, die das alles organistertan. gehdrt haben. Es gab die ersten Fachzeitschrifian,
den  Mechanikus™, den . Flugmodailbau” und andere, die auch teitweise schnell wieder
verschwandean. Aus diesen Grinderzeiten lebt heute fast niemand mehr, denn as waren
damals fiir uns Schiler schon grave Eminenzen. Von ainigen, dig ich noch | |ife” arleben
konnte, seien hier nur Berthold Petersen als Modelflugreferent zus Niedersachsen und
Werner Thies aus Kahenkirchen erwéhnt. Beide hintedielien uns noch das Buch ,,25 Jahre
Modelflug im DAaC e V. 1851 - 1875" Berthold Petersen sammelte unzdhlige Briefe, Be-
richte, Bicher, Zeitschriften. Filme und Baupldane, die von ger Modellflug-Kommission des
DAeC (bermommen wurden und heute in Ospabrick unter der Obhul von Horst Jung gehii-
tet und reqistriert werden. Wer kdnnte daher besser als ar, der auch als Mitbegrinder der
Modeatliflug-Kemmission im Januar 1851 dabei war, eine Chronologie Uber die Anfiange des
Modeitflugs im Deutschen Aero-Club schreiben.

Manfred Rennecke
Braunschweig, im Juni 2000
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1. Fakten zur Griindung des Deutschen Aero Club

Die Modellflieger wurden bei der Griindung des DAeC ,vergessen'|

Am 04. August 2000 besteht der Deutsche Aero Club 50 Jahre, ein Anlass nachzuden-
ken.

Bei den Modellfliegern begann bereits im Jahr 1947 das ,Nachdenken". Erste Kontak-
te zu fruheren Modellflugfreunden wurden geknupft. Die nun wieder zu beziehenden
Informationen aus dem Ausland brachten uns zum Staunen. Besonders Hans Justus
Meier und Hans A. Pfeil ist es zu verdanken, dass wir in den Besitz internationaler
Modellflugunterlagen gelangten.

Die groBe Erkenntnis dammerte langsam. Irgendwie war dieses NSFK-Ausbildungs-
System ,,Yom Pimpf zum Flieger!* doch wohl verkehrt gewesen. Wir waren in einer
Sackgasse gelandet aus der wir schnellstens wieder herausfinden mussten. Fest
stand: So nie wieder! Aber wie?

Eine ungeheure Aufholjagd begann.

Der Deutsche Aero Club war bei seiner Grindung, im August 1950, nur ein reiner
Segelfliegerclub. Zwar war der DAeC als Dachverband geplant, Modeliflieger wurden
aber zur Grindungsversammlung nicht offizieli eingeladen.

Einziger anwesender Modellflieger war Berthold Petersen. Er war ohne besonderen
Auftrag und im eigenen Interesse angereist.

Nach Grindung des DAeC am 04, August 1950 herrschten noch keine einheitlichen
Vorstellungen (ber die zukinftige Organisationsform und Arbeitsweise. Hier bestand
also akuter Handlungsbedarf.

Wolf Hirth als Vorsitzender und Fritz Stamer als Generalsekretar bemuhten sich dann
von September bis Dezember 1950 Gedanken Uber den zukiinftigen Weg des DAeC
Zusammenzutragen.

Nun erinnerte man sich auch, dass es ja eine Gruppe gab, die ihren Flugsport bereits
austbte: Die Modellflieger.

Im Dezember 1950 wurden persdntiche Einladungen zu einer Tagung an alle bekann-
ten und organisatorisch bereits in Erscheinung getretenen Modellflieger Gbersandt.
Die Tagung fand am 13./14. Januar 1951 in Frankfurt/Main im Restaurant ,Unter-
schweinstiege” statt.

Dieser Termin gilt somit als das eigentliche Datum zur Grindung des organisierten
Modellfluges im DAeC und zur Bildung der Modeliflugkommission.

Auf der Tagung erladuterte Wolf Hirth seine Vorhaben und ist der Meinung, dass eine
Modellflugkommission nicht unbedingt erforderlich sei, da sich die Modeilflieger im
Rahmen des Gesamtluftsportes eingliedern kénnten.

Diese Ansicht, dass der Modellflug Mittel zum Zweck, eine Stufe zur Ausbildung zum
bemannten Flug sei, ist von den Segelfliegern im DAeC aus der NSFK-Zeit bis weit in
die sechziger Jahre durchgeschleppt und vertreten worden. Von der ,,Spielzeugabtei-
lung” war oft und abwertend die Rede.

Die Teilnehmer der Tagung waren jedoch geschlossen der Ansicht, dass der Modell-
flug in Zukunft in erster Linie Sport und damit Selbstzweck sein muss.

Die Modeliflieger hatten sich an der Form und Arbeitsweise der Internationalen Mo-
dellflugkommission der FAI, der CIAM (damals noch CIMR) orientiert.

So kam es auf der Grindungsversammiung zur ersten Kontroverse, in deren Verlauf
sich die Modellflieger mit ihren Ansichten durchsetzten.



Das Ergebnis der Diskussion ist im Bericht der 1. Tagung enthalten. (Siehe hierzu
Anhang A).

Vier Grundséatze wurden festgelegt:

1. Der Vorstand des DAeC besteht aus dem Prasidenten, dem Vizeprasidenten
und den Vorsitzenden der Spartenkommissionen. '

2. Die Spartenkommissionen miissen gebildet werden.

3. Alleiniges Entscheidungsrecht der Modellflieger in allen fachlichen Fragen.

4 Paritatisches Mitbestimmungsrecht der Modellflieger in samtlichen aligemei-
nen Angelegenheiten.

Aus heutiger Sicht sind die Grundsatze 1. bis 3. erfullt worden, wenn auch gegen
erheblichen Widerstand von verschiedenen Seiten.

Der 2. Grundsatz stellt dabei im DAeC die Basis fir die Organisation und Leitung des
Luftsportes durch die Spartenkommissionen (spater Sportfachgruppen) dar.

Die Modellftieger haben also bereits am 13./14. Januar 1951 den Grundstein fur die
sportlichen Aktivitaten im DAeC gelegt.

Der 4. Grundsatz kam jedoch nie zum Tragen. Die Forderung ist auch bis heute nicht
erfullt. (Siehe hierzu auch Anhang B).

In keiner der bisherigen DAeC-Satzungen sind Bestimmungen Uber das paritatische
Mitbestimmungsrecht der Sportfachgruppen in allen allgemeinen Angelegenheiten
enthalten. Auch die vielgepriesene (und auch geschmahte) Essener Satzung enthait
keine Aussagen lber eine reine paritatische Mitbestimmung.



2. Die Vorgeschichte bis zur Grindung der
Modellflugkommission

Der folgende Abschnitt ist zum Teit aus ,Osnabriicker Sicht* geschrieben und stelit damit auch einen
Teil der Geschichte des Modelifiugclub Osnabriick dar. Der MFCO hatte seinerzeit zusammen mit
anderen Vereinen einen filhrenden Anteil am Wiederautbau des Modellfluges.

Modellfliegerisch herrschte in den Jahren 1945 und 1946 Ruhe. Nicht hungern und
nicht frieren, das waren die Hauptprobleme dieser Zeit. Modellflug und Fliegerei wa-
ren verboten, mein Berufsziel, Flugzeugingenieur, war in unerreichbare Ferne geriickt.
So wurde ich Eisenbahner. Das hatte Vorteile: Das Heizproblem war gelst und in der
Kantine des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Osnabriick wurde man leidlich satt.

Ein weiterer Vorteil wurde erst spater wirksam, mit den Freifahrscheinen konnte man-
cher Wettbewerb und manche Tagung ohne Fahrtkosten besucht werden.

Das Jahr 1947 hegann dann mit ,Nachdenken”. Erste Kontakte zu friheren Modell-
flugfreunden wurden gekniipft. Informationen aus dem Ausland, von Hans Justus
Meier und Hans. A. Pfeil beschafft, brachten uns zum Staunen. Der Abstand des
deutschen Modellfluges zum internationalen Leistungsstand war riesengrof3.

Wie schon erwahnt, das NSFK-Ausbildungs-System ,Vom Pimpf zum Flieger!* hatte
uns in eine Sackgasse gefuhrt. Diese grofBBe Erkenntnis dammerte sehr langsam: Da-
mit stand fest: So also nie wieder! Aber wie?

Die ,Einkornspatzen’ in Schwabisch-Hall veranstalteten den ersten Korntal-
Wettbewerb am 27./28.9.1947. Wir erfuhren leider zu sp&t davon, auch der erste
Gottinger Nurfligel-Wettbewerb im Herbst 1947 wurde mangels Information verpasst,

Die Werkgruppe ,,Cumulus‘‘ Uelzen und die Modellflugvereinigung Gottingen wurden
als erste Vereine in Niedersachsen aktiv. Das war nicht ohne Risiko. Die Amerikaner
duideten den Modellflug in ihrer Besatzungszone, wie aber wiirden die Briten reagie-
ren?

Das Kontrollratsgesetz Nr. 43 verbot in der britischen Besatzungszone jegliche Bil-
dung von Modell- oder Segelfiugvereinen. Das Gesetz wurde in der amerikanischen
Zone dagegen lasch gehandhabt und Modellflugvereine wurden geduldet,

Im November 1947 erschien die erste Modellflugzeitschrift. Sie nannte sich ,,Modell-
flugpost®, der Herausgeber war Heinz Waschkowitz aus Gottingen. Die Briefkontakte
wurden zahlreicher.

Das Jahr 1948 begann: ,Also versuchen wir es einmal!”, sagten sich die Osnabriicker
Modellflieger und grindeten am 22. Marz 1948 den Modellflugclub Osnabriick
(MFCO).

Adressenlisten wurden eifrig ausgetauscht. Die Clubnachrichten des MFC Osnabriick,
.Die Vogelperspektive*', erschienen ab 17.10.1948 in unregeimaBigen Abstianden,
auf Wachsmatrize geschrieben und auf grau-holzigem Papier gedruckt. tm Post-
Streifband wurde sie an alle Interessenten verschickt.

Weitere Modellflugzeitschriften erschienen und gingen bald wieder ein: ,,Cumulus*
aus Dortmund brachte es auf drei Hefte und ,,Das Flugmodell* von Otger Schmo-
linske in Hamburg nur auf zwei Ausgaben.

Einzig die "Thermik-Modellflug" von Hans Deutsch, zunédchst in Frankfurt, spéater in
Gottingen verlegt, hielt langer durch. 1951 wurde ein Segelflugteil hinzugefugt und
der Name wurde in "Thermik” geandert. Aber auch hier kam 1956 das finanzielle
LAUs”,



Am 30.5.1948 besuchten die Mitglieder des MFC Osnabrick den ersten Wettbewerb
um den Wanderpreis der Stadt Dortmund und gewannen dort mit einem ,,Jungvolk*
(NSFK-Einfihrungsmodell, neu nachgebaut!) den ersten Preis in der Anfangerklasse.
»Hans Huckebein*, ein Entenmodell, unterschnitt nach dem Ausklinken und hatte
Totalbruch.

Es regnete schon bei der Abfahrt des Zuges nach Dortmund, sie erfolgte nachts um
drei Uhr. Wir saBBen auf Sacken mit gehamsterten Kartoffeln im Gang des D-Zuges.
Regen auch auf dem Flugplatz bis 11.00 Uhr. Deshalb war Zeit zu ersten Diskussio-
nen und Uberlegungen, was werden soll.

Warten auf den Startbeginn.
Modellflugwettbewerb um den Wanderpreis der Stadt Dorimund am 30.5.1948 auf dem Dortmunder Flughafen.
Blick vom Kontrollturm auf ein Teil der teilnehmenden Flugmedelle. {Foto BPMA - 1}

Der Besuch von Wettbewerben war nicht einfach. Sonnabends wurde bis 14 Uhr ge-
arbeitet, dann erfolgte die Anreise zum Wetthewerb. Sonntags wurde bis zur Dunkel-
heit geflogen, anschlief3end Siegerehrung mit zlnftigem Fliegerball. Dann in Nacht-
fahrt nach Hause zurtick und umgezogen. Punktlich um 7.30 Uhr stand man wieder
an der Werkbank mit ,Streichhélzern in den Augen®, damit diese nicht zuklappten.
Geschlafen wurde erst wieder am Montag nach Feierabend!

Autofahrten zu Wettbewerben gab es nur in Ausnahmefalien und wenn, dann nur mit
Firmenfahrzeugen ohne Sitze.

Die Reisen mit der Eisenbahn waren ebenfalls beschwerlich, die meist benutzten
Nachtzige waren immer (iberflllt, Platzreservierungen waren unbekannt.

Schwierigkeiten bereitete immer das Verpacken der Modelle fur die Fahrt. Das Pro-
blem des Transportbehélters wurde mit einer neugebauten Kiste in Sperr-
holz/Leisten-Leichtbauweise nach Segelflugzeugart geltst. Die Mafte 80 x 80 x 160
cm waren riesig. Uberall, wo diese Kiste auftauchte, erhielt sie den Spitznamen ,,Mo-
dellfliegersarg™
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»Modellfliegersarg”

Der berithmte ,Modellfliegersarg”, die Transportkiste des MFC QOsnabriick, so getauft von den Teilnehmern der
Wettbewerbe auf denen die Kiste auftauchte. Siegfried Strojek legt gerade den Rumpf seines abgestirzten
Motormodells uin die Transportkiste. Die Kiste erhielt beim Bahntransport zahireiche ,Macken®, Diese wurden
einfach mit Sperrhoizflicken Uberklebt.

(Foto MFCO Archiv - 5}

Vor dem Bau wurden die Eisenbahn-Waggontiren vermessen, damit die Kiste auch
mit ins Zugabteif genommen werden konnte. Nur wenige Zentimeter war Platz. Al-
pengras, von einem bekannten Polstermeister gesaubert und von allen harten Be-
standteilen gereinigt, diente als Verpackungsmaterial und hat sich hervorragend be-
wahrt.

Im Jahr 1948 wurden der Modell-Segelflugwettbewerb Hamburg auf der Fischbecker
Heide am 22.8.48. besucht. Funf Mitglieder des MFCO nahmen teil. Erstmalig kam
die legendare ,,Ro 4*, der ,,WolkenbeiBler* und die ,,S 49* (Horst Jung) zum Einsatz.
Letztere gewann den 1. Preis in der Klasse | (Al).

Die ,,Ro 4* 1950 in Achmer
Der Konstruktionsbeginn war 1944 durch Friedhelm Rotert, die Fertigstellung erfolgte Ende 1948 durch Siegfried
Strojek (beide MFC Osnabriick). Das Modell der Klasse A3 mit 3,50 Meter Spannweite bestach durch seinen
Doppel-Knickflige!. Alfried Gymnich, Hamburg, fand das Modell so ansprechend, dass er es als Titelbild fiir seine
Erstausgabe des Buches ,Segelflugmedellbau” verwendete. Die ausgeldste Fallschirm-Themmikbremse ist deut-
lich zu erkennen, sie brachte das Modell sicher in einem steilen Gleitflug zum Erdbaden zurtick.
(Foto MFCO Jung 6 - )

Am Nurflogelwettbewerb in Gottingen am 19.9.1948 nahmen wir nur als Beobachter
teil.

Der Gewinn mehrerer Preise in Hamburg und die Absicht, in Nirnberg zu starten,
veranlasste einen befreundeten Zeitungsreporter in der Osnabriicker Zeitung einen
Artikel zu veroffentlichen, ohne uns vorher zu verstandigen.
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Dieser Artikel fihrte nach Verhor und Wohnungsdurchsuchung zum Verbot des MFC
Osnabrick am 17.9.1948 durch die Britische Bezirksregierung. Das Verbotsschreiben
des Kreis-Resident-Officers vorn 17.9.1948, Bezug: Kontrollratsgesetz Nr. 43, ist der
Nachwelt erhalten gebiieben.

Hatten wir damit eine Verbotswelle in der britischen Zone ausgeidst? Mehrere Modell-
flugvereine meldeten @hnliche Aktionen der Briten,

Trotz diese Verbots wurde das Modellflieger-Treffen in Nirnberg am 25./26.9.48
besucht. Mit der ,proxy*“ gestarteten ,,Ro 4‘‘ erflogen wir mit 36 Minuten die langste
Flugzeit (100 Meter Hochstartschnur, ohne Zeitbegrenzung). Der Wanderpreis ging
damit nach Osnabrulck.

5./26.5apt, 1948

v . _Mode.ﬂfliagar-TrgHar!.Nﬂy;_\bfr; _
- URKUNDE

. Far die bai deﬁ Noraberger Modalfug-TraHen'
5. it dem : ’
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T B R R
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fibret 0w on g Wondlriek

i Preis,

den &

v.tofﬁr.ihm diese Urkunde Gberrmicht wird,

" Dax ?ﬁllwﬂﬂ;f
Der Wanderpreis des Modellflieger- Die diteste noch erhaltene Urkunde
Treffens in Niirnberg am stammt vom Modellfieger-Treffen in NOrn-
25./26. September 1948 berg am 15./26. September 1948. Die
Mit einer Flugzeit von 41 Minuten wurde mit Konstruktion ,J 48 von Horst Jung belegte
dem Modell ,Ro 4“ der 1. Platz erflogen. mit einer Gesamtflugzeit von 382 Sekunden
Der Wattbewerb wurde trotz Verbotes des in 3 Starts den 12. Elatz.
MFC Osnabriick durch die britische Militar- (Foto MFCO Archiv - 4)

regierung besucht. (Foto MFCO Jung - 3)

Das Verbot wirkte sich fur uns so aus, dass zunachst samtliche flugfahige Flugmodel-
le bei einem Clubmitglied auf dem Heuboden versteckt wurden. Die nicht brauchba-
ren Modelle wurden dann der englischen Militarregierung zusammen mit dem ,ge-
samten* Schriftverkehr auf Anordnung vorgelegt.

Belastender Schriftverkehr war natiriich vorher vernichtet worden. Deshalb stehen die
eigentliche Griindungsurkunde, das erste Mitgliederverzeichnis und ein Teil der Club-
nachrichten ,,Vogelperspektive*’ leider nicht mehr zur Verfligung.

1948 stieBen auch ehemalige Segelflieger zum MFC Osnabriick, um eine zukunftige
Segelfiugtatigkeit vorzubereiten. Der bekannteste war August Bodeker, ehemals Lei-
ter der Segelflugschule Rossitten und Inhaber des damals immer noch giiltigen Dop-
pelsitzer-Weltrekords. Er war auch im Vorstand des MFC Osnabriick tatig und baute
wieder Flugmodelle.

Das Jahr 1949 begann. Das Verbot des MFC Osnabruck wurde aufrecht erhalten, die
,nicht organisierte” Modellflugtatigkeit aber ab Anfang 1949 unter tatkraftiger Mithilfe
des britischen Jugend-Offiziers stillschweigend weitergefuhrt. Dieser vermittelte auch
Kontakte zu britischen Modellfliegern, die in Osnabruck stationiert waren. So kamen
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wir an im Handel noch nicht erhéltliches Material und vor allem an Motoren. Der Mo-
dellflugbetrieb lief trotz des Verbots des MFC Osnabrick praktisch ungehindert wei-
ter. Es wurde kréaftig gebaut, in Achmer geflogen und fleiBig alle im Bundesgebiet und .
im benachbarten Osterreich stattfindende Wettbewerbe besucht.

Eine Offentlichkeitsarbeit fand aus verstandlichen Griinden nicht statt.

Seit Ostern 1949 gab es einen Modellflug-Treffpunkt, das Geldnde der ehemaligen
Segelflugschule Dérnberg bei Kassel. Die Unterklnfte der Schule dienten zunachst
einem Kinderheim als Ausweichquartier, wurden aber bald als Jugendherberge ge-
nutzt. So konnte auch eine gréBere Zahl von Modellfiugfreunden mit Unterkunft und
Verpflegung unterkommen. Der groBe Essenraum und ein grof3er Versammlungsraum
lieBen bei den ,Dérnbergtreffen” auch Schlechtwetter nutzbringend lberstehen: Aus-
fihrliche Diskussionen Uber den Neuaufbau des Modellfluges fanden statt.

Auf dem abwechslungsreichen Geldnde war Hangflug nach mehreren Richtungen
moglich. Die zentrale ebenere Flache diente dem Thermikflug mit Hochstart. Durch
leichtes Gefalle war das Geldande war auch ideal zum Einfliegen neuer Flugmodelle im
Handstart geeignet.

Der Dérnberg bei Kassel.

Von Ostern 1949 bis Ende 1950 war die ehemalige Segelflugschule Dérnberg das Norddeutsche Modeliflieg-
mekka“. Das Gelande lief sowohl Freiflug im Hochstart als auch Hangflug zu. Pfingsten 1949 startete Horst Jung
seine Neukonstruktion S 50“.

(Foto: BPMA-MFCO Jung - 8)

Was lag naher, als dort einen zentralen Wettbewerb zu organisieren. Einladungen
wurden verschickt, viele Modellflieger kamen, aber auch die amerikanische Militarre-
gierung in Kassel hatte etwas mitbekornmen. Wahrend des Einfliegens der Modelle
sprach die Militarpolizei Kassel ein Durchflhrungsverbot fiir den Wettbewerb aus. So
fiel zwar der erste Dornberg-Wettbewerb ins Wasser, es wurde jedoch weiter geflogen.
Kaum war der Wagen der Militédrpolizei um die StraB3enkehre in Richtung Zierenberg
entschwunden, war das erste Modell bereits wieder in der Luft.

Nach dem Inkrafttreten des Grundgesetzes am 23.5.1949 wurden fir die Modellflie-
ger die Beschrankungen stufenweise aufgehoben.

So konnte am 19./20.08.1950 der erste Norddeutsche Modellflugwettbewerb um das
,,Blaue Band des Modelifluges* auf dem Dornberg ausgeflogen werden. Der Initiator
des ,Blauen Bandes” war der Hamburger Modellflieger, ehemaliger Flugkapitéan und
Segelflieger Alfried Gymnich.

Der MFC Osnabrlck hielt an seinem Grundungsdatum vom 22.3.1948 fest, wahlte
einen neuen Vorstand, und beantragte seine Aufhahme in den Landesverband Nieder-
sachsen des DAeC. Er wurde auch aufgenommen, musste jedoch formalrechtlich als
eingetragener Verein am 7.7.1951 eine ,Nachgriindung” durchfihren.
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3. ,.Was soll werden?“ Vorgesprache zur Griindung der
Modellflugkommission und erste MaBnahmen.

Die Feststellung: ,.So also nie wieder! Aber wie?" hatte Konsequenzen.

Bereits auf dem Dortmunder Wettbewerb im Mai 1948 wurden erste Diskussionen
gefiihrt die jedoch ohne Ergebnis blieben und auf dem Modell-Segelflugwettbewerb in
Hamburg am 22. August 1948 fortgesetzt wurden. Auch der Nurfligelwettbewerb in
Gottingen am 19. September 1948 diente zu Gesprachen.

Auf allen Besprechungen stellte sich heraus, dass wir nur mangelihafte Kenntnisse in
Organisationsformen und demokratischen Gepflogenheiten besaBen. Als Vorbitd
konnte eigentlich nur die damalige, aus heutiger Sicht jedoch unzureichende, Organi-
sation der FAl / CIAM dienen.

Auf dem Modellflug-Treffen zu Ostern 1949 dem Dérnberg bei Kassel und im Juli zum
verbotenen Dornberg-Wettbewerb liefen die Diskussionen weiter.

»Was soll werden?*

In den Jahren 1849 und 1950 fanden viele Treffen und Besprechungen statt. Leider gibt es dariiber fast keine
Fotos. Ende des Jahres 1949 fand in Soltau eine Besprechung statt, auf der es um das Thema ,Was soll werden?"
ging. Auterdem wurden Einzelheiten zur Durchfilhrung des ersten Norddeutschen Wettbewerbs um das Blaue
Band des Modellfluges* festgelegt. Stehend: Alfried Gymnich {Segelflug-Modallbau, Hamburg), Ewald Bruns
(M.F.G. Géttingen), N.N., Harry Sommerfeld (M.F.G. Uelzen), Heinz Waschkowitz (Modelflug-Post, Géttingen).
Sitzend: Gustav Sdmann {Hannover), Karl-Heinz Balthausen, Hans Justus Meier (Bremen).

(Foto BPMA. / Bruns - 21)

Die stufenweise Aufhebung der Beschrankungen nach dem Inkrafttreten des Grund-:
gesetzes am 23.5.1949 erweiterten nun die Méglichkeiten flr die Mode!lflieger.

So bot der erste Norddeutsche Modeliflugwettbewerb um das ,Blaue Band des Mo-
dellfluges® am 19. / 20. August 1950 auf dem Dérnberg Zeit zu weiteren Gespréchen.
Der DAeC war zu diesem Zeitpunkt schon gegrindet, die bereits wieder aktivem Mo-
dellflieger standen aber noch immer auBerhalb der DAeC-Organisation.

.Was soll werden*, Dieser Artikel von Gustav Sdmann, erschien im Oktober 1950 in
der Zeitschrift ,,Thermik-Modellflug*. Darin schlagt er Hans-Justus Meier, Heinz
Emmerich und Klaus Schmidtberg als Koordinatoren fur eine zukinftige Organisation
vor.

Berthold Petersen nimmt zum Beitrag von Gustav Sdmann Stetlung und macht erste
organisatorische Vorschlage. Er vertritt die Version ,,Deutscher Modellflug-Verband

15



im DAeC* als Spitzenverband, nachzulesen ebenfalls in der Oktober-Ausgabe 1950 in
»»Thermik-Modellflug‘“.

Anfang Dezember 1950 treffen sich dann im Haus von Alfried Gymnich in Hamburg
die Modellfiieger Karl Dannenfeld / Uelzen, Alfried Gymnich / Hamburg, Hans Justus
Meier / Bremen, Berthold Petersen / Gottingen, Werner Thies / Kaltenkirchen und
Kurt Webermeier / Hannover, um die Bildung einer Modellflugkommission vorzuberei-
ten und dem Présidenten des DAeC Vorschidge fiir den Kreis der Einzuladenden zu
einer Tagung zu machen.

Der Generalsekretar Fritz Stahmer berief dann umgehend mit persénlicher Einfadung
das Prasidium des DAeC, die Vorsitzenden der bereits existierenden Landesverbande,
den juristischen Berater, namhafte Modellflieger und schon gewahlte Modellflugrefe-
renten der Landesverbande zu einer konstituierenden Tagung am 13. / 14, Januar
1951 nach Frankfurt zusammen. (Siehe Protokoll dieser Tagung im Anhang A.)

Wegen immer noch bestehender Meinungsverschiedenheiten und Unklarheiten fuhren
wir mit gemischten Erwartungen nach Frankfurt.

Es lohnt sich, die Liste der im Protokol! verzeichneten Tagungsteilnehmer zu lesen:
Hans Justus Meier / Bremen, Gustav Sdmann / Hannover, Alfred Schittenheim
/.Frankfurt, Kurt Webermeier / Hannover, Richard Eppler / Stuttgart, Hans Flug /
Gottingen, Alfried Gymnich / Hamburg, Hugo Leppert / Erlangen, Berthold Petersen /
Gottingen, Horst Jung / Osnabrick, Karl Heinz Stadler / Nurnberg, Werner von Livo-
nius / Dortmund, Kurt Nickel / Berlin, Hans Kowitz / GroBbottwar (Wurtt.), Josef
Altmann / Nurnberg, Walter Lang / Darmstadt, Hans Wagener / Hamburg, Alfred
Ledertheil / Augsburg, Hans Deutsch / Gottingen (fur ,Thermik”) und Kiaus Schnei-
der / Clausthal-Zellerfeld (fiir , Luftsport in Niedersachsen®).

Ebenfalls eingeladen, aber an der Teilnahme verhindert waren die folgenden Modell-
flieger. Sie hatten aber aus dem vorgenannten Kreis Vertreter bestimmt:

Karl Abhau / Reichensachsen, Karl Dannenfeld / Uelzen, Lothar Feuker / Oidenburg,
Benno Gramlich / Karlsruhe, Hermann Négele / Bietigheim, Hans A. Pfeil / Bad Pyr-
mont, F. W. Schmitz / Gottingen, Siegfried Strojek / Osnabruck, Karl Barth / Schwa-
bisch Hall, Oswald Mischler / Unna, Richard Reichelt / Hameln, Peter v. Schalscha-
Ehrenfeld / Celle, Klaus Schmidtberg / Frankfurt und Werner Thies / Kaltenkirchen.

Die Anwesenden bildeten zusammen mit den entschuldigt fehlenden, aber vertretenen
Modellfliegern ein derart umfassendes Fachgremium, wie es seitdem nie wieder zu-
sammengekommen ist.

Nach eingehender Beratung wird die ,,Modellflug-Kommission im Deutschen Aero
Ciub (MFK)“, ais oberstes Organ der deutschen Modellflieger gegriindet.

Die MFK besteht aus dem Vorsitzenden Hans Justus Meier und seinem 1. Stellvertre-
ter Hugo Leppert. Fachreferate werden fur folgende Sachgebiete eingerichtet: Recht
und Versicherungen (Berthold Petersen), Finanzen und Ehrenpreise (Alfred Schitten-
helm), Wettbewerbsbestimmungen und Termine (Josef Altmann), Rekorde, Sportzeu-
gen und Statistik (Horst Jung), Ausland (Hans Justus Meier), Presse (Alfried Gymnich)
und Technische Angelegenheiten (Richard Eppler).
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Griindungsversammiung und 1. Modelifiugtagung der Modeliflugkommission des DAeC am
14. Januar 1951 in Frankfurt.

Teilnehmer {von links) Hans Flug, Géttingen (MFV Géttingen), Horst Jung, Osnabrick (Referat fir Rekorde und
Sportzeugen), Hans Justus Meier, Bremen (1. Vorsitzender der MFK), Gustav S&mann, Hannover, (Modellflug-
Arbeitsgemeinschaft Freiflug) Kurt Webermeier, Hannover (Regelexperte und Modellflugreferent Niedersachsen),
Berthold Petersen, Gétlingen (Referat Recht und Versicherungen). (Foto MFCO Jung - 2)

Der MFK steht das Gremium der Landesmodellflugreferenten unter Vorsitz von Karl-
heinz Stadler, der gleichzeitig 2. stellvertretender MFK-Vorsitzender ist, zur Seite. Die
Lander werden durch gewahlte oder zunachst kommissarisch eingesetzte Modellflie-
ger vertreten. Folgende Landesverbénde sind vertreten: Bayern (Karlheinz Stadler),
Berlin (Kurt Nickel), Bremen (Hans Justus Meier), Hamburg (Alfried Gymnich), Hes-
sen (Walter Lang), Niedersachsen (Kurt Webermeier), Nordrhein-Westfalen (Werner v.
Livonius), Schleswig-Holstein, (Werner Thies), Wirttemberg-Baden und Sldbaden
(Hans Kowitz). Rheinland-Pfalz konnte noch keinen Referenten benennen.

Um die technische und organisatorischen Belange voranzubringen wird 1951 noch
die Modellflug-Arbeitsgemeinschaft (MAG) gegrindet. Der MAG gehdren die MFK,
alle Landesmodellflugreferenten und 16 ausgewahlte Einzelmitglieder an. Ein Techni-
scher Ausschuss mit F. W. Schmitz, Werner Thies und Richard Eppler wurde gebil-
det. Die MAG erweist sich aber als zu schwerféllig. Sie ist auch niemals vollstandig
zusammengetreten. Sie geht 1952 in die erweiterte MFK Uber und wird durch die
Fachausschlsse / Fachreferate flr Segelflugmodelle, Gummimotormodelle, Verbren-
nungsmotormodelle, Fernlenkfiugmodelle, Fesselflugmodelle und Saalflugmodelie
ersetzt.

Der Grundungsversammlung der MFK am 13./.14. Januar 1951 folgte sofort am 14.
Januar die erste Arbeitssitzung der erweiterten MFK. Auf dieser Sitzung wurden die
Veranstaltung einer ,,Deutschen Modellflugmeisterschaft 1951 sowie die Aufstel-
lung von vorlaufigen Richtlinien flr die Austragung von Wettbewerben, Anerkennung
von Modellflug-Sportzeugen und ein Auswahlsystem fir Teilnehmer an internationalen
Wettbewerben beschlossen.

Auf dem 1. Luftfahrertag des DAeC am 4. Mé&rz 1951 wird eine Satzungsénderung
glltig, durch welche die Selbstandigkeit der Modellflieger in allen fachlichen Fragen
gewiahrleistet wird. Der gewahlte Vorsitzende der MFK ist nunmehr automatisch Mit-
glied des DAeC-Prasidiums.

Am 10, Juli 1951 wird der DAeC in die F.A.L. aufgenommen, damit ist der mternatto
nale Anschluss volizogen, die Teilnahme an allen internationalen Wettbewerben und
Weltmeisterschaften ist moéglich.
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Die beschlossene ,,1. Deutsche Modellflugmeisterschaft 1951 wird dann vom 17.
bis 19. August 1951 in Borkenberge auf einem Gelande ausgetragen, auf dem bereits
in den dreif8iger Jahren , Reichswettbewerbe” durchgefuhrt wurden. Die Last der orthi-
chen Organisation lag in Handen von Ludwig Kramer und seinen Helfern. Ludwig
Kramer wurde noch 1950 als Landesmodeliflugreferent gewahlt und leitete die Ge-
schicke der nordrhein-westfalischen Modellflieger bis 1962. '

Die technische Wettbewerbsorganisation wurde uberwiegend von Fachreferenten und
Mitgliedern der erweiterten MFK gestelit.

Am Abend des 17. August 1951 wird die von der Grindungsversammlung vorgesehe-
ne erste grofle Modellfliegertagung abgehalten. Der von der MFK vorgelegte Entwurf
einer Wahlordnung nach der alle Teilnehmer der DMM stimmberechtigt sein sollten,
fand nicht die Zustimmung der Versammlung. Diese Ubertrug das Wahlrecht fiir die
MFK auf die Modellflugreferenten der Landesverbande. Diese Regelung hat sich bis
heute gehalten.

In der anschlieBenden Wahl wird die bisherige MFK in ihrem Amt bestéatigt. Das Fach-
referat Wettbewerbe wird umbesetzt, Kurt Webermeier lost Josef Altmann ab. Drei
Fachreferate werden neu geschaffen: Jugend, (Heinrich Pempe), Wettbewerbsvor-
schriften, (Horst Jung) und Archiv, (Peter v. Schalscha-Ehrenfeld).

Die MFK tritt am 21.0ktober 1851 in Hannover und die erweiterte MFK am 3.Februar
1952 in Gottingen zusammen. Die Veranstaltung der 2. Deutschen Modellflugmeis-
terschaft vom 13. bis 15. Juni 1952 in Forchheim / Bayern wird beschlossen. Am 14,
Juni 1952 findet dort auch die 3. Deutsche Modellflugtagung statt.

Uber die Entwicklung der Bau- und Flugbestimmungen soll im nachsten Kapitel be-
richtet werden.
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4. Organisation von Wettbewerben
Entstehung und Fortbildung der Wettbewerbsregeln.

Beginnend mit der Austragung der ersten Wettbewerbe 1947 bis zum Ende des Jah-
res 1952 enthielten die Wettbewerbsausschreibungen immer die vollstandigen Re-
geln fur die Bau- und Flugprifungen,

Die Einteilung der Flugmodelle in Klassen wurde von den Veranstaitern nach den
verschiedensten Kriterien vorgenommen,

Fir den Veranstalter war Erstellung, Herausgabe und Versand der Ausschreibung mit
groB3en Schwierigkeiten verbunden:

Es gab keine Kopiergerate. Die Vervielfaltigung konnte nur dber Wachsmatrizen auf
handbetriebenen Druckern und nur auf grauem, holzigen Papier erfolgen. Wer tber
diese Moglichkeit nicht verflgte, schrieb alles mit der Schreibmaschine auf diinnem
Durchschlagpapier. Der achte Durchschlag war meist gerade noch iesbar.

Der Wunsch nach einer ,,Aligemeinen Deutschen Wettbewerbsvorschrift*, wurde
schon 1949 laut, um das standige Wiederholen der Regeln zu vermeiden. Leider
wichen die damals international geltenden Bestimmungen der C.i.M.R. (heute CIAM)
und die aus den nordischen Léndern stammende Einteilung der Freiflug-
Segelflugkiassen (Al, A2, A3) sehr voneinander ab. Dazu gab es noch die Regeln des
seit 1927 ausgeflogenen Wakefield-Pokals.

Die 1. Modellflugtagung am 14. Januar 1951 in Frankfurt legte Grundsatze flr die
Durchfuhrung der Deutschen Modellflugmeisterschaft 1951 in Borkenberge fest:

Der Wettbewerb sollte drei Tage, vom 17. bis 19. August 1951 dauern. Bis zum 17.
August, 18.00 Uhr, solien alle Teilnehmer eingetroffen sein, die Anmeldungs- und
Quartierfragen erledigt und die Bauprufung abgeschlossen sein.

Am 18. August soll die Meisterschaft fir Segelflugmodelle in 4 Klassen ausgetragen
werden:

Segelflugmodelle mit einer Gesamtflache bis 32 dm? (Al), Segelflugmodeile von 32 —
34 dm? und 410 g Gewicht (Internationale Klasse A2), Segelflugmodelie von 34 - 150
dm? (A3), Nurfliigel und schwanzlose Segelflugmodelle in einer Klasse.

Am 19. August erfolgt die Austragung der Meisterschaft fur Kraftflugmodelle in 5
Klassen:

Gummimotormodelle der FAI-Klasse, Gummimotormodelle der Wakefield-Klasse,
Verbrennungsmotormodelle mit einem Motorhubraum bis 2,5 cm?, von 2,51 bis 5
cm® und von 5,01 bis 10 cmé,

Fur alle Klassen sollen die FAl-Bestimmungen angewandt werden. Die Lange der
Startschnur wird entgegen der FAI-Bestimmung (100 m) auf 50 m festgelegt. Funf
Fiuge in funf Durchgdngen sollen gewertet werden. Die maximale Flugzeitwertung
wird auf 5 Minuten begrenzt. Im Stechen fallt diese Begrenzung fort. Eine Zeitneh-
meranweisung soll ausgearbeitet werden.

Die Durchgdnge werden zeitlich begrenzt. Bei Zeitnot wird nach Aufruf gestartet.
Jeder Teilnehmer darf in jeder Klasse nur ein Flugmodell einsetzen. Die Motorlaufzeit
der Verbrennungsmotoren betrdgt héchstens 20 Sekunden. Bodenstart ist vorge-
schrieben. Die Zeitnahme beginnt im Augenblick des Abhebens.

Wahrend der Meisterschaft wird festgestellt, dass die nach diesen Kriterien von Josef
Altmann ausgearbeitete Ausschreibung noch viele Unklarheiten und Licken enthalt.
Die Wettbewerbsleitung ist fast pausenlos mit dem Entscheid von Protesten beschaf-
tigt.

Die 2. Modellflugtagung 1951 in Borkenberge erkannte diesen Mangel und richtete
das Referat Wettbewerbsvorschriften ein. Auch die 2. Deutsche Modellflugmeister-
schaft am 14. / 15, Juni 1952 in Forchheim wurde noch nach einer Einzelausschrei-
bung durchgeflhrt, die jedoch in vielen Punkten verbessert war.

Die geplante Wetthewerbsordnung wurde vom Fachreferenten fur Modellfiugvor-
schriften Horst Jung in Zusammenarbeit mit dem Sport-Referenten der Modellflug-
Kommission, Lothar Feuker, Oldenburg, erarbeitet. Auch Kurt Webermeier, Hanno-
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ver, damaliger Regelexperte, arbeitete mit. Die Vorbesprechungs- und Entwurfsphase
konnte aber erst im November 1952 abgeschiossen werden. Die bis zu diesem Zeit-
punkt von der C.I.M.R. (CIAM) vorgenommene Neufassung der Regeln wurden einge-
arbeitet.

So konnte endlich am 15. Dezember 1952 die ,,Allgemeine Deutsche Wetthewerbs-
vorschrift fiir Freiflugmodelle giiltig bis zum 31.12.1953*‘ geschrieben und an die
fir 1953 vorgesehenen Mannschaftsfiihrer versandt werden. Die Einspruchsfrist zum
21.12.1952 verstrich ohne Widerspruch, die Vorschrift wurde somit zum 01. Januar
1953 als gultig verdffentiicht. Die Giiltigkeit wurde bis zum 31.Dezember 1953 be-
fristet, um fiir das Jahr 1954 Anderungen und Verbesserungen einfiigen zu kénnen.

Das BERTHOLD-PETERSEN-MODELLFLUG-ARCHIV (BPMA) hat unter Bestands-
Nummer 1996/0466 die Dokumentation Nr. 006 erstellt. Sie enthélt alle Angaben
uber die Entstehung, die Bearbeitung der Allgemeinen Deutschen Wettbewerbsvor-
schrift fiir Freiflugmodelle 1953. Der Text kann im Anhang C im Originaiwortlaut
nachgelesen werden.

Wer das eigentliche Original betrachtet, das sich ebenfalls im Besitz des BPMA be-
findet, vermisst auf dem gelben Durchschlagspapier die GroBbuchstaben A, 0, U und
den Buchstabe 3. Zum Schreiben stand nur eine ,Remington-portable”- Reise-
schreibmaschine mit amerikanischer Tastatur zur Verfligung.

Flr die Jahre 1954, 1955 und 1956 wurden nochmals jahrlich gliltige Wettbewerbs-
vorschriften als Sonderdruck der damaligen Zeitschrift ,,Der Flugmodellbau* he-
rausgegeben. Ab 1955 nannten sich diese Bestimmungen bereits ,,Modellflug-
Sportordnung des Deutschen Aero Club (ModSpO)“ und enthielten auch die Ab-
schnitte flir Fesselflug und Fernlenkflug.

Seit 1947 wurden die teilnehmenden Flugmodelle bei allen Wettbewerben mit Start-
nummern versehen. Die Starthnummern wurden vom Veranstalter gestellt und waren
deshalb auf jedem Wettbewerb verschieden. Die Entfernung der alten Startnummern
fuhrte oft zur Beschadigungen der Modelle. So blieben auch die alten Startnummern
an den Modellen. Die Modelle mit ihren vielen Aufklebern sahen nicht gerade schon
aus, gaben aber Auskunft Uber die Wettbewerbe, an denen das Modell teilgenommen
hatte.

Um diesem Ubel abzuhelfen fiihrte die MFK ab 1951 ,,Dauerstartnummern® ein. Die
faufenden Nummern wurden zunachst jahriich durch die Referenten der Landesver-
bande vergeben, so kam es auch hier oft zu jahriichen Anderungen.

Ab 1953 wurde mit der neuen Wetthewerbsvorschrift ein anderes Verfahren einge-
fuhrt. Zu der Ortsvereins-Nummer im Landesverband wurde mit einem Bindestrich
die Mitgliedsnummer des Modellfliegers im Verein angehingt. Ein besonderer Lan-
deskenner, bestehend aus zwei GroBbuchstaben, wurde vorangestellt und ergab so
die Dauerstartnummer.

Die Landeskenner aus Buchstaben (BW, BY, BL, HB, HE, HH, NI, NW, RP, SA und
SH) wurden spater durch Kennziffern der Landesverbiande (01 ~ 11) ersetzt. Dieses
System wurde im DAeC als einheitliche Mitgliedsnummer von allen Landesverbanden
tbernommen und giit noch heute.

Fast einen Tag nahm auf groBen Wettbewerben die obligatorischen Bauprifung vor
Flugbeginn in Anspruch. Die Bauprifung diente der Uberpriifung der Einhaltung der
Baubestimmungen und gleichzeitig zur Anmeldung der Teilnehmer.,

Gesamtflache, Fluggewicht, Flachenbelastung und Rumpfquerschnitt wurden Uber-
pruft.

Die Ermittiung der Gesamtflache war bis auf wenige Falle unproblematisch und ein
reines Rechenexempel. Die Gesamtflache konnte meist aus geometrischen Figuren
(Rechteck, Trapez, Ellipse, Kreis) zusammengesetzt und berechnet werden. Dage-
gen war das Verwiegen der Modelle erheblich schwieriger, da es im Handel noch
keine geeigneten Waagen mit der erforderiichen Genauigkeit gab. Die Spezialanfer-
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tigung einer bekannten Waagenfirma konnte dieses Problem fiir Landes-
Modellflugmeisterschaften und Deutsche Meisterschaften l6sen,

Grofien Aufwand bereitete jedoch die Ermittiung des Mindest-Rumpfquerschnitts. Er
errechnete sich aus der Gesamtflache (A ges = Flache von Flugel + Hohenleitwerk).
Die Formel lautete fur Segelflugmodelle Gesamtflache / 100 und fur Motorflugmo-
delle Gesamtflache / 80,

Die Regeln gaben nicht an, an welcher Stelle des Modells sich der Mindestrumpf-
querschnitt befinden musste, das fuhrte zu seltsamen Rumpfbauweisen. Oskar
Czepa aus Osterreich baute am Ende eines diinnen Stabrumpfes einen stromlinien-
formigen Tropfen, aus dem Hohen- und Seitenleitwerksflachen herauswuchsen

Er gewann mit diesem ,Zahnstocher” die Weltmeisterschaft 1951 in Lesce-Bled
(Jugoslawien). Bei anderen Stab-Konstruktionen wurde der Tropfen in Richtung
Tragfligelwurzel verschohen

SchlieBlich entwickelte Gustav Samann einen Stabrumpf, an dessen Spitze eine
aerodynamisch geformte Keule angebracht war

Aber auch andere Rumpfformen entstanden. Die Seitenansicht von Kastenriimpfen
wurde in Form von tragenden Modeliflugprofilen ausgefiihrt,

r—
| 1~

........

Oscar Czepas ,,Zahnstocher”. :
Das Siegermodell der ersten Segelflugmodell-Weltmeisterschaft 1951 in Lecse Bled (Jugoslawien).
Der geforderte Mindestrumpfquerschnitt wurde in den Leitwerksbersich verlegt.

{Aus AEROMODELLER ANNUEL 1951, Seite134 - 8).
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Der verschobene Rumpfquerschnitt
Auf der Weltmeisterschaft 1953, die wieder in Lesce Bled in Jugoslawien stattfand, setzte Rudolf Lindner ein A2-
Modell ein, dessen Rumpfquerschnitt sich kurz hinter dem Tragfiige! befand. Max Hacklingers Modell wies eine
~Samann-Keule auf. {(Aus IKARUS Heft 10/1953, Seite 17 - 10)
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Gustav Sadmann mit , Bussard”

Bereits auf dem Hamburger Modellflugwettbewerb am 22.8.1948 fuhrte Gustav S&mann sein erfolgreiches A2-
Segelflugmodell ,Bussard” vor. Er baute als erster den Keulenrumpf'. Diese Rumpfform entwickelte sich in kurzer
Zeit in vielen Varianten zur Standardkonstruktion bis zum Wegfall des Rumpfquerschnittes im Jahr1955,
(Foto MFCO Jung - 11)

Der ,Wolkenbeifer*

Der Rohbau des A1-Modells ,\Wolkenbeier” von Siegfried Strojek. Die Rumpfseitenansicht entspricht ginem
NACA-Profil. Das Tragfligelprofil MVA 123 hatte nur 7 mm Dicke. Die Fligel wurden mittels Stahldraht-
Steckverbindung an den Rumpf gesteckt. Die Rumpfform ldste in der Zeitschrift ,Modeliflugpost” eine Diskussion
{tber den Auftriebsanteil von ,tragenden Rimpfen® aus. (Foto MFCO Jung - 12}

In der Klasse A 3 wurden aber auch hochwertige aerodynamisch geformte Rumpfe
mit ovalem Querschnitt verwendet

Die ,,S 50“ von Horst Jung .

Eine gelungene, formschdne und aerodynamisch hochwertige Konstruktion der Klasse A3 mit 3600 mm Spann-
weite. Die Tragfilgel waren mittels Doppelzungen-Steckverbindung am Rumpf befestigt. Da die Transportkiste
nur1,60 Meter lang war, musste der 2100 mm tange Rumpf durch eine Leisten-Steckverbindung hinter dem
Tragfilgel zum Transport geteilt werden. {(Foto MFCO Jung - 7)

Zur Uberprufung des erforderlichen Rumpfquerschnitts wiesen die Teilnehmer bei

der Bauprlfung Schabionen oder Zeichnungen vor.
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Die Diskussion Uber Sinn und Unsinn des Mindest-Rumpfguerschnitts lief ab 1952
national und international an, war doch der Rumpfquerschnitt ein Uberbleibse! der
Kiasseneinteilung aus den zwanziger Jahren, als in Stabmodelle und Rumptmodelle
unterschieden wurde. Da der Rumpfquerschnitt auer einer Leistungsverminderung
durch Luftwiderstand keine weitere Funktion hatte, wurde er mit Beginn des Jahres
1955 fir alle Klassen gestrichen. ‘

Auch die ,Bauprifung” insgesamt war durchgeschiepptes Relikt aus der Anfangs-
zeit der Wettbewerbe. Gegen den Vorschlag, sie wegfallen zu lassen, wurde zu-
nachst heftig protestiert. Die Aussicht, viel Vorbereitungszeit und Arbeit bei den
Wettbewerben einzusparen, fihrte dann doch zum Wegfall.

Die Bauprifung wurde in die Heimatvereine verlegt und dort durch anerkannte
Sportzeugen durchgefiihrt. Die Merkmale der Flugmodelle wurden von den Sport-
zeugen auf der Ruckseite der Startkarte eingetragen und beurkundet. Die weggefal-
lene Zeit der Bauprufung konnten nun zur Verlangerung des fur die Startdurch-
gangszeiten vorgesehenen Zeitraums verwandt werden. Eine wesentliche Beruhi-
gung im Wettbewerbsablauf wurde dadurch erreicht.

Seit 1954 beschrankt sich deshalb die Kontrotle auf Einhaltung der Bauvorschriften
auf Stichproben wahrend des Wettbewerbs und die Kontrolte der Siegerflugmodelle
nach Ende des Wettbewerbs.

Der Wegfall der Baupriufung fuhrte auch zur Verbesserung des Startkartensystems.
Urspringlich hatte jeder Verein seine eigenen, naturlich untereinander verschiedenen
Startkarten. Die Entwicklung und Einfihrung einheitlicher Startkarten begann im
Freiflug und setzte sich spater in allen Kategorien durch. Kopierbare Muster aus den
Bestimmungen (ModSpO / BeMod) erleichtern die Durchfuhrung der Wettbewerbe
erheblich.

Der ab 1947 auf den Wettbewerben geforderte Bodenstart fur freifliegende Motor-
flugmodelle stammte ebenfalls noch aus der Anfangszeit der Flugmodellwettbewerbe
im Jahr 1907. Es gab nur wenige Fiugpiatze, die Uber eine glatte Beton- oder Teerde-
cke als Startbahn verfugten. Deshalb wurden fiir die jeweiligen Wettbewerbe und
Meisterschaften Startbahnen aufgestellt. Nicht alie hatten so viel Gluck, wie ein nie-
dersachsischer Modellflugverein, der vom Sportverein des Ortes einen halben Box-
ringboden ausleihen konnten
Meist wurden die Startbahnen aus Holzplatten auf einem Lattengerust aufgebaut. Die
Mindestmafe betrugen zunachst 1,5 x 5 Meter, spater 2 x 6 Meter.
Bei der Freigabe mussten die Hande nach hinten oben vom Modell weggenommen
werden, da ,Anschieben” zur Disqualifikation fuhrte
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Bodenstart
Siegfried Strojek beim Bodenstart mit seinem Klasse 1l-Modell ,Cumulus® (Konstruktion Karl Goldberg, USA) auf
der niedersachsischen Modellflugmeisterschaft 1952 in Unterli3. Das Modell hatte ein Bugrad, das unmittelbar
nach dem Abheben einklappte und das Modells sofort in einen steilen Spiralsteigflug brachte. Die beiden Zeit-
nehmer sind Peter von Schaischa-Ehrenfeld und Willi Grass, der spéter lange Jahre als Sportreferent der Modell-
flugkommission des DAeC tétig war. (Foto MFCO Jung - 13)

Die Regeln besagten, dass das Modell im Augenblick des Starts die Startbahn an drei
Punkten bertihren musste, Diese drei Punkten dienten auch zu einer ,Standprobe®,
das Modell musste frei stehen kénnen.

Die steigenden Motorleistungen lieBen die Modelle nach dem Start durch Ausnutzung
des Motordrehmoments in einen steilen Spiralflug Gbergehen, was nicht ungefahrlich
war.,

Da in den Regeln nicht vorgeschrieben war, an welcher Stelle des Modells sich die
drei Auflagepunkte befinden mussten, kamen findige Modellflieger auf die Idee, drei
1 mm starke kurze Stahisporne an den Endlieisten von H6hen- und Seitenleitwerk zu
befestigen. Auch diese Modelle absolvierten die ,Standprobe”. Der Senkrechtrecht-
start erfolgte durch lLoslassen des oft verwendeten Rohrrumpfes, das Modell ging
sofort in die Steilspirale hinein.

Gefihrliche Situation :
Der seit Beginn der Modellflugwettbewerbe im Jahr 1907 vorgeschrieben Bodenstart fir freifliegende Flugmodelie
wurde mit der Entwicklung leistungsstarker Flugmodelle immer gefahriicher, wie der Start eines Wakefield-
Gummimotormodells auf der Niederséchsischen Modellflugmeisterschaft 1952 beweist. (Foto MFCO Archiv - 14)
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Modemer Schlangenbeschwérer
Die Bodenstartregel besagte, dass das Flugmodell im Augenblick der Freigabe den Boden mit drei Punkten
beriihren musste. Bernhard Middeldorf vom MFC Osnabriick verzichtete auf das bisher Ubliche Fahrwerk. Er
verlegte die drei Punkte an die Endleisten von Hohen- und Seitenleitwerk und erfand damit den Senkrechtstart,
der die Bodenstariregel ad absurdum fiihrte. Der Bodenstart wurde mit Beginn der Flugsaison 1856
aufgehoben.(Foto MFCO Archiv - 15)

Mit dieser Startform war der Bodenstart fur Freiflugmodelie endgultig ,ad absurdum®
gefiihrt worden. Obwohl! die CIAM in ihren Regein den Bodenstart erst ab 1.1.1957
abschatfen wollte, beschlieBt die 7. Modeliflugtagung in Wetzlar am 18./19. 2. 1956
den Bodenstart schon ab 1956 fiir den Freiflug ersatzlos zu streichen.

Der Modellfiug hat den groRten Entwicklungssprung aller Luftsportsparten gemacht.
fm Jahr 1951 begann er mit der Kategorie F1 (Freifiug) und 11 Wettbewerbs-Klassen.
Die Kategorien und Klassen wurden von der CIAM der FAI standig erweitert. Fessel-
flug, Fernlenkflug, Raketenmodellflug und Elektroflug stieBen hinzu.

Der FAl Sporting Code, Sektion 4 (Modellflug) umfasst heute sechs Kategorien: F1
(Freiflug), F2 (Fesselflug), F3 (Fernlenkflug), F4 (Flugzeugmodelle), F5 (Elektroflug-
modelle) mit 37 Wettbewerbs-Klassen, die durch 23 Erganzungsklassen auf insge-
samt 60 Klassen erweitert werden.

Der Raketenmodellflug umfasst weitere 10 Klassen mit jeweils 6 nach Schubstarke
geordnete Unterklassen.

Als gutes Beispiel fur die Entwicklung im Modellflug kann die Klasse F1B dienen, das
ehemalige Wakefield-Flugmodeli:

Im Jahr 1927 stiftete der Lord of Wakefield den noch heute ausgeflogenen Pokal, der
speziell fur Flugmodelle mit Gummimotor ausgeschrieben wurde.

Bei festgelegter Gesamtflache (17 - 19 dm?) war zunachst das Gewicht des Gummi-
motors unbegrenzt und betrug, bei 230 g Fluggewicht, um die 180 Gramm. Das Zel-
lengewicht kam somit auf ca. 50 Gramm. Leichteste Bauweise bei hochstmoglicher
Festigkeit war erforderlich. Die Modelle waren aber so empfindlich, dass es schnell
zur Beschadigungen oder zur Zerstérung kam.

Gustav Simann stellte schon 1952 die Behauptung auf, dass annéhernd gieiche Flug-
leistungen mit 80 Gramm Gummigewicht geflogen werden kénnten, wenn die freiwer-
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denden 100 Gramm Gewicht in verbesserte Aerodynamik und Luftschraubentechnik
umgesetzt wiurden. Die These wurde durch Versuche untermauert, an denen auBer
Gustav Sdmann auch die Hannoveraner Modellflieger Heidmiiller, Lichte und Lipinski-
teilnahmen.

In der englischen Fachzeitschrift ,,Aeromodeller wurde diese Herabsetzung des
Gummigewichts als ,,Deutsche Kindergartenfliegerei‘* glossiert. Auch in der Ausgabe
4/53 der Modellflugzeitschrift ,lkarus*‘ verdffentlichte der Hamburger Gummimotor-
flieger Herbert Tlach einen emotionsgeladenen Leserbrief fur die Beibehaltung der
unbegrenzten Gummimenge.

Die CIMR entschied aber nach der Meinung der Mehrheit der Gummimotor-
Modellflieger. Auf ihrer Sitzung am 6./7.12.1952 wurde das Gummigewicht mit Wir-
kung vom 1.1.1954 auf 80 g herabgesetzt.

Auf der Weltmeisterschaft 1955 in Mainz-Finthen wurde Gustav Sdmann Weltmeister
in dieser Klasse und bewies damit die Richtigkeit seiner Theorie.

Das Gummigewicht wurde dann ab 1.1.1957 auf 50 g vermindert, 1966 auf 40 g und
1997 auf 35 g. Noch immer sind die Flugleistungen fast die gleichen geblieben.

Auch die Motorlaufzeit der Verbrennungsmotorflugmodetle wurde ohne Flugleistungs-
verlust von ehemals 30 Sekunden (1947) Gber 20 Sekunden (1951), 15 Sekunden
(1954), 10 Sekunden (1961), 7 Sekunden (1980) auf 5 Sekunden (1998) gesenkt.
Auch hier blieb die Flugleistung durch verbesserte Motoren und ausgekliigelte Aero-
dynamik annahernd gleich.
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5. Weltmeisterschaften und Internationale Wettbewerbe

Der DAeC entsendet die ersten Teilnehmer und Mannschaften

Mit der Aufnahme des Deutschen Aero Clubs in die FAl am 10. Juli 1951 war eine
Teilnahme deutscher Modellflieger an Internationalen Modellflug-Wettbewerben wie-
der méglich geworden.

Zuvor hatten deutsche Modellflieger nur am 2. Internationalen Konig-Peter-Pokal fur
Segelflugmodelle vom 19. - 24. Juli 1939 in England teilgenommen.

An der Gestaltung des internationalen Modellfluggeschehens kennte auch der Vertre-
ter des DAeC, Hans Justus Meier (Bremen), Vorsitzender der Modellflugkocrmmission,
fuhrend mitwirken.

Bereits am 09.12.1951 nahm er als Vertreter des DAeC an der Sitzung der damaligen
,,Commission Internationale des Modéles Reduits (CIMR)‘‘ der FAI teil.

Erste Sitzung der Commission Internationale des Modéles Reduits (CIMR) der FAI mit Teilnahme eines
deutschem Delegierten am 09.12.1851 in Den Haag.

Sitzend: Links: H. R. Gillman, Generaldirektor der FAI. Rechts: A. F. Houlberg, Vorsitzender der CIMR und engli-
scher Delegierter. Stehend von links die Delegierten: A, Roussel (Belgien), A. Degen (Schweiz), H. J. Meier {West-
Deutschland}, J. Boeker und J. van Hattum {Niederiande).

(Foto Smit, Den Haag - 17)

Wegen seiner hervorragenden Kenntnisse und sachiicher Mitarbeit in der CIMR wurde
er von 1955 bis 1960 zum Vizeprasidenten und von 1960 bis 1961 zum Prasidenten
der CIMR gewahlt. Somit war ein lickenloser Kontakt der deutschen Modeliflieger zur
FAl gewdhrleistet.

Alle Modellflug-Weltmeisterschaften im Freiflug (spétere Kategorie F1) entstanden aus
Internationalen Wettbewerben zu denen Pokale gestiftet wurden.

Offiziell wurden Weltmeisterschaften von der CIMR erst ab 1955 beschlossen.

Bis dahin wurden in den einzelnen Freiflugklassen Internationale Wettbewerbe ausge-
flogen, die jedoch den Rang von Weltmeisterschaft einnahmen.

Der alteste Internationale Wettbewerb ist der International Wakefield Trophy Contest.
Er wurde ab 1927 mit Unterbrechungen wahrend des 2. Weltkrieges jahrlich ausgeflo-
gen.

Erste Kunde von diesem Wettbewerb erhielten wir 1949 durch das ,,AEROMODELLER
ANNUAL‘; in dem die Siegerliste des 1949 ausgetragenen Wettbewerbs abgedruckt
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war. Den Pokal gewann Aarne Ellila aus Finnland mit drei Fligen von 122% 235" und
192,9“

Die Wakefield-Formel lautete: 17 — 19 dm? Gesamtflache, Mindestgewicht 230 g und
Mindestrumpfquerschnitt 65 cm? Die verwendete Gummimenge war nicht begrenzt.
Das Land des Siegers hatte Anspruch auf die Durchflhrung des nédchsten Wettbe-
werbs. '

Die Weltmeisterschaft der Segelfiugmodelle hat eine Vorgeschichte: Die nordischen
Lander Danemark, Finnland, Norwegen und Schweden hatten 1945 unter Fuhrung des
Chefinstrukteurs der danischen Modellflieger, Per Weishaupt, die folgende Klassenein-
teilung fur Segelflugmodelle eingefihrt: A 1 = 0 - 18 dm? Gesamtflache. A2 =32-34
dm? Gesamtflache. A 3 = 40 - 150 dm? Gesamitflache.

Diese Einteilung wurde auch ab 1951 in die DAeC-Modellflug-Bestimmungen aufge-
nommen.

Das Hauptinteresse konzentrierte sich aber sehr schnell auf die A 2-Modelle. Schweden
stiftete den ,,SWEDISCH GLIDER CUP fiir A2 und veranstaltete 1950 den ersten
Internationalen Wettbewerb, auf dem 28 Teilnehmer aus 8 Landern vertreten waren.
Der Jugoslawe S, Bernfest gewann mit 920" Flugzeit (100 m Startschnur, 6’ Hochst-
flugzeit, 3 Durchgange) den Pokal.

Vom 23.-26.8.1951 wurde dann der nachste Internationale A2-Wettbewerb zusammen
mit dem neu gestifteten ,, JUGOSLAV AERONAUTICAL UNION CUP‘ fiir Kraftflugmo-
delle in Les Bled, Jugoslawien, ausgetragen.

Die deutschen Mannschaft fur den ,,Swedisch Glider Cup 1951* bestand aus Hugo
Leppert, (7.Platz), Hermann Seissler, (30. Platz), Gustav Samann, (33. Platz) und
Karl Barth, (36. Platz). -

Die Mannschaft fur den ,,Jugoslav Aeronautikal Union Cup 1951 fur Kraftflugmodelle
setzte sich aus Hugo Leppert, (7. Platz), Karl Barth, (8. Platz) und L. Schrattenberger,
(17. Platz) zusammen.

Eine Mannschaftswertung wurde noch nicht durchgefihrt. Auch eine direkte Qualifika-
tion zur Teilnahme fand auf der 1. Deutschen Modellflugmeisterschaft am
17./19.8.1951 in Borkenberge nicht statt.

Oscar Czepa aus Osterreich gewann mit seinem legendaren ,Zahnstocher” den ,,Swe-
disch Glider Cup*, wodurch Osterreich den Anspruch auf die ndchste Austragung
hatte. Diese wurde vom 13. 08 - 16.08.1952 in Graz-Thalerhof durchgeflhrt.

An diesem Wettbewerb nahm erstmals eine volle DAeC-Mannschaft teil. Sie bestand

aus, Max Hacklinger, Gustav Samann, Karl-Heinz Denzin und Hansjorg Pegel. Mann-
schaftsfuhrer war Horst Jung.
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Die deutsche Mannschaft mit ihren Flugmodeilen bei der "Weltmeisterschaft der Segeiflugmedelie” in
Graz-Thalerhof 1952.
Von links: Max Hacklinger, Gustav S&mann, Horst Jung, Karl-Heinz Denzin, Hansjorg Pegel.
(Foto Fischer, Graz - 18)

Der gesamte Wettbewerb war abenteuerlich. Schon die Bahnreise von Hannover nach
Minchen im Uberflllten Zug mit groBem Gepéack war kein Vergnigen. In Minchen
erschien es dann fast aussichtslos, im Gberflliten , Tauernexpress® noch einen Platz zu
bekommen. Der rettende Engel nahte in Gestalt der britisch-neuseeldndischen Mann-
schaft, die bereits von Ostende her Platze belegt hatten. Sie griffen schnellstens ein,
verstauten unser Gepédck und boten uns von Zeit zu Zeit auch ihre Sitzplatze an.

Da man 1952 der Ansicht war, dass ein Leistungsvergleich moéglichst bei ruhender Luft
ohne Thermik geflogen werden solite, wurde der Start an allen Tagen um 5 Uhr mor-
gens angesetzt. Leider hatten wir aber auch die hei3esten Tage seit Beginn der Grazer
Wetteraufzeichnungen erwischt. Die Temperaturen stiegen auf 38° im Schatten. Die
Warmluft des Tages sammelte sich in den 3 Meter hohen Maisfeldern, die den Flug-
platz umgaben. Eine ein Meter hohe Bodennebelschicht trieb diese Warmluft genau
zum Startbeginn aus dem Mais und sehr stark steigende Thermikblasen flihrten zum
ReiBen der Hochstartleinen. AuBBerdem wehte der schwache Wind ab 20 Meter Hohe
aus der entgegengesetzten Richtung. Die Mannschaft wurde aber mit diesen Schwie-
rigkeiten fertig und schnitt erfolgreich ab.

Sieger wurde Bora Gunic aus Jugoslavien, Max Hacklinger belegte den 2. Platz und
Gustav Sdmann wurde Dritter. Zusammen mit dem 13. Platz von Hans-Jorg Pegel
wurde die Deutsche Mannschaft Sieger der (noch inoffiziellen) Mannschaftswertung.
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Der Sieger der Weltmeisterschaft 1952 in Graz, Bora Gunic, Jugoslavien.
(Foto Fischer, Graz - 19)

Weltmeisterschaft 1952 in Graz:
Gustav Sémann und Max Hacklinger mit ihren Flugmodellen.
(Foto Fischer,Graz - 20)

32



Von Leistungsvergleich in ruhender Luft war also keine Rede.

Auch beim zuvor ausgetragenen Wakefield-Wetthewerb in Norképping/Schweden vom
10. - 14.07.1952, bei dem sogar nachts um 2.30 Uhr bei Mitternachtssonne gestartet
wurde, erfullten sich diese Erwartungen nicht.

Die deutschen Teilnehmer Giinter Maibaum (20.), Gustav Samann (26 ), Gerd Lipinski
(60.). und Martin Lichte (64.) kamen mit der windigen und feuchten Witterung nicht
zurecht.

Fur die folgenden Weltmeisterschaften war der Startbeginn 5 Uhr deshalb kein Thema
mehr. Dagegen wurden Uberlegungen angestellt, ob die Auswah! der Teilnehmer unter
den Wetterbedingungen erfolgen kann, die bei der Weltmeisterschaft voraussichtlich zu
erwarten sind.

Das Auswahisystem der Teilnehmer zu den internationalen Wettbewerben bereitete in
der Anfangszeit grof3e Schwierigkeiten. Viele Systeme wurden ausprobiert und wieder
verworfen, das ideale System schien es nicht zu geben.

Zunachst wurden die Mannschaften auf Vorschlag der Fachreferenten von der MFK
bestimmt. Herangezogen wurden dazu die Ergebnisse auf der Deutschen Modellflug-
meisterschaft (DMM). Einigkeit herrschte jedoch dariber, dass die Tagesform auf der -
DMM zur Qualifikation nicht ausreichend war.

Ab1954 wurden dann zusatzliche Ausscheidungsfliegen zur Qualifikation fur die Teil-
nahme an den Weltmeisterschaften (WM) und Europameisterschaften (EM) durchge-
fuhrt. Dieses Auswahlverfahren wurde bis 1972 beibehalten, es war aber auch noch
mit Méangein behaftet.

Mit Schreiben des Fachausschusses Freiflug wurde am 13.09.1972 das erste A-Liga-
System eingefuhrt. Es wurde spater den Qualifikationsregeln des Deutschen Sportbun-
des angeglichen und zum Leistungskiassen-System ausgebaut, das noch heute ange-
wendet wird.

MaRgebend fir die Qualifikation ist die Teilnahme an einer festgelegten Anzahl von
Wettbewerben, bei denen die jeweilige Hochstflugzeit mit 100% der Punkte bewertet
wird und die nachfolgenden Flugzeiten prozentual entsprechend eingeordnet werden.
fn der Endauswertung werden die Punkte jedes Teilnehmers zusammengezahlt und
ergeben die Rangfolge fir die Teiinahme an WM und EM.

Auslandische Modellflieger halten dieses Auswahlsystem fur das beste der Welt und
beneiden uns um dieses Verfahren.

Der Gewinn des F1B-Mannschaftpokals und der Einzel- und Mannschaftssieg in Klasse
F1C durch die U.S.A. 1954, gaben der A.M.A. den Anspruch auf die Veranstaltung der
nachsten WM in diesen Klassen. Gleichzeitig hatte der DAeC durch den WM-Sieg in der
Klasse F1A durch Rudolf Lindner Anspruch auf Veranstaltung der nachsten F1A-WM,

Ein Veranstaltung in den USA erschien wegen der knappen Finanzen in allen europai-
schen Aero-Clubs nicht durchflhrbar, da die europaischen Aero Clubs den Lowenanteil
der Teilnehmer stellen wirden. Die A.M.A. nahm daraufhin Kontakt zur MFK des DAeC
auf und man kam zu der Losung, die nachste WM in allen drei Fl-Klassen auf einem
amerikanisch genutzten Flugplatz in Deutschland zu veranstalten. Nach Gesprachen
mit der USAFE stellte diese die Kasernen auf dem Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim fur
Unterkunft und Verpflegung der Teilnehmer zur Verfigung. Der nahegelegene, aber
wenig genutzte Flugplatz Mainz-Finthen wurde als Fluggeldnde vorgesehen.
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Nachdem die CIMR der FAl auf ihrer Herbsttagung dem Plan zustimmte, fand dann
vom 3. - 5. 9. 1955 die erste gemeinsame Weltmeisterschaft der F1-Klassen statt. Es
sollte aber noch 6 Jahre dauern, bis die gemeinsame WM aller F1-Klassen im Zwei-
Jahres-Turnus zur Regel wurde denn der zweijahriger WM-Turnus sollte nur ,ange-
strebt” werden.

Die erste WM aller F1-Klassen nach der auBerordentlichen WM von 1955 wurde vom

DAeC vom 01.-04.09.1961 in Leutkirch/Allgau durchgefiihrt,
Einen Uberblick zeigt die Aufstellung im Anhang D.
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6. Modellflugsport redivivus

{Wiedergeburt des Modellfluges)

Im ,Jahrbuch der Luftfahrt 1951/1952" veréffentlichte Hans Justus Meier, Bremen,
auf den Seiten 91 bis 98 unter der Uberschrift ,,Modellflug redivivus“ einen
Grundsatzartikel. Er setzte sich mit der Vergangenheit des Modellfluges in den 12
Jahren des NS-Flieger-Korps auseinander und zeigte Wege fur die Zukunft auf. Dieser
Beitrag beleuchtet auch die groBen ideologischen Gegensatze zu den (brigen Flug-
sportlern, denen sich die damalige Modellflug-Kommission (MFK) beim Wiederaufbau
des Modellfluges gegeniber sah.

~Hoher Besuch®
Der erste Prasident des Deutschen Aero Club, Wolf Hirth, war sowochl auf der 1. Deutschen Modellflug-
Meisterschaft in Borkenberge 1951 als auch auf der 2. DMM 1952 in Forchheim anwesend. Das Biid zeigt Wolf
Hirth mit dem 1. Vorsitzenden der MFK, Hans Justus Meier, 1852 in Forchheim. (Foto BPMA - 18)

Hans Justus Meier war zur Zeit der Abfassung 1. Vorsitzender der MFK des DAeC und
erster Delegierter des DAeC bei der CIMR (spater CIAM) der FAL.
Hier nun der Text der Verdffentlichung:

Hans Justus Meier

Modeliflug redivivus
(Wiedergeburt des Modellfluges)

Das Kontroliratsgesetz Nr. 43 setzte nach Kriegsende einen unmissverstandlichen Schlussstrich unter die Ent-
wicklung der vorhergehenden zwdlf Jahre. Durch dieses Gesetz wurde das Flugmodell mit dem Diisenjager auf
eine Stufe gestellt. Beide fielen unter die Kategorie ,Kriegsmaterial® und wurden als solches verboten.

Diese fir unsere Begriffe reichlich seltsame Einstufung des Flugmodells war die nachtragliche Quittung der
Alliierten fir das im Dritten Reich eingefihrte Ausbildungsprogramm, durch das der zukiinfige Luftwaffensoldat
schon in friher Jugend durch die Modellbaugruppen erfasst und von diesen spater an die Segelfluggruppen
weitergeleitet wurde, um nach entsprechender weiterer Ausbildung im Motorflug fiir den Dienst in der Luftwafie
vorbereitet zu sein.
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Dieses Programm, mit bekannter deutscher Griindlichkeit durchgefilhnt, brachte entsprechende Erfolge. Das gilt,
mit erheblichen Einschrankungen, auch fiir den Modellflug. Auch dieser wurde in mancherlei Hinsicht geférdert,
aber aus reinen ZweckmaBigkeitsgrinden und mit einer Zielsetzung, die mit dem Modellflugsport als Solchem
wenig oder gar nichts zu tun hatte. Er war vielmehr, wie man damals immer wieder betonte, nichts anderes als
ein Mittel zum Zweck. Im Laufe der Jahre wurde er so immer mehr seinem eigentlichen Zweck entfremdet. Ubrig
blieb zum Schluss praktisch nur die vormilitArische Erziehung und in Verbindung damit die Vorschulung fiir den
Segelflug.

Dass dies nicht nach dem Geschmack vieler Modellflieger war, stdrte dabei genau so wenig wie die Tatsache,
das unter den obwaltenden Umstanden von Sport kaum die Rede sein konnte. Fir die Initiatoren des Aushil-
dungsprogramms war es wichtiger, dass ihr Ziel, die Breitenarbeit, erreicht wurde. In diesem Sinne war das
Programm offensichtlich ein Erfolg, denn wahrend man 1930 nur etwa 19000 Modeliflieger zahite, sollen es 1942
mehr als 130000 gewesen sein.

Mit dem 8. Mai 1945 wurde das anders. Staft einiger 100000 waren es ein paar Dutzend oder Hundert Unent-
wegte, die sich fir die Wiederzulassung des Modellflugsportes einsetzten. Die Definition des Flugmodells als
.Bomber-Embryo” war zu absurd, als dass ein Modellflieger sie hatte ernst nehmen kénnen. Nach der Kapitulati-
on vergingen daher auch nur wenige Wochen, bis die ersten von ihnen zur Militar-Regierung gingen und
versuchien, eine Lockerung des Verbotes zu erreichen. In dem Durcheinander der ersten Zeit ist das ortlich
verschiedentlich gegilickt und so flogen bereits 1945, wenn auch mit sehr wackeligen , permits”, die ersten
Flugmodelle wieder. Es waren zwar nur Segelflugmodelle, aber immerhin: man durfte....

Damals fehite zundchst noch fast jeglicher Kontakt der einzelnen Modeliflieger und -gruppen untereinander, aber
es begannen sich doch schon verschiedene Dinge herauszukristallisieren, die den Charakter des deutschen
Modeliflugwesens in der Folge entscheidend beeinflussen sollten. Man war sich jedenfalls im klaren darber,
dass manches erheblich anders werden musste, wenn der Modellflugsport seine eigentliche Bedeutung bei uns
wiedergewinnen sollte.

So tauchte sehr bald die Forderung nach einer selbstandigen Fach-Organisation fir den Modelflugsport auf. Sie
konnte in Anbetracht des Verbotes zur Griindung von Vereinen oder Verbénden dieser Art damals natlrlich noch
nicht erfillt werden. Aber auch ohne solch ein (ibergeordnetes Organ bestand eine (iberraschende Einmiitigkeit
dariiber, dass es in Zukunft nicht wieder auf die deutschen Verhaltnisse besonders zugeschnittene Wettbe-
werbsvorschriften geben diirfe, sondern dass die international giiltigen FAI-Vorschriften fiir uns bei zukinftigen
Wettbewerben verbindlich sein sollten.

In ursachlichem Zusammenhang mit dieser Forderung nach einer eigenen Modeliflugorganisation stand die
Tendenz zu einer klaren Trennung von Modellflug und Segelfiug. Einer der Griinde hierfir war, dass der Segel-
flug noch verboten, der Modellflug aber immerhin geduldst war und manche ehemaligen Segelflieger sich des-
nalb ,umstandehalber" mit diesem zu trésten versuchten. Sie betrachteten ihn im allgemeinen zwar nur als Not-
und Ubergangsiésung, nahmen aber trotzdem Einfluss auf Dinge, die sie erkiarlicherweise aus einer anderen
Perspektive sehen mussten als die Modellflieger, deren ungeteilten Beifall es ebenso wenig fand, als sie erfuh-
ren, dass vereinzelte, besonders Ungeduidige unter dem Deckmantel von Modellflugvereinen versucht hatten,
Segelflugzeuge zu bauen.

Aber wahrend diese Griinde gewissermafen nur tempordre Bedeutung hatten, denn sie mussten ja spatestens
im Augenblick der Freigabe des Segelflugsportes mehr oder weniger hinfallig werden, gab es einen anderen und
wesentlicheren: Es sollte endgfiltig mir der Idee der ,,Ausbildungsreihenfolge” aufgerdumt werden, deren psycho-
logische Nachwirkungen zum groRen Teil fiir die oft villig schiefen Vorstellungen verantwortlich sind, die leider
auch heute noch in manchen Kreisen tiber Sinn und Zweck des Modelflugsportes und sein Verhaltnis zu

den anderen Luftsportarten herrschen. Und der dariiber hinaus die Modellflieger auch die bittere Pille des
anfanglichen Verbotes zu verdanken hatten.

Zwei Jahre nach Kriegsende, als die Dinge sich etwas zu ordnen begannen, stiegen die ersten Modellflugwett-
bewerbe. Wahrend die Einkornspatzen das in Schwabisch-Hall noch in kleinerem Rahmen machten, fand wenig
spater die erste Grofiveranstaltung dieser Art unter Leitung von Heinz Emmerich in Korntal statt. Wenn man
bedenkt, dass zu dieser Zeit noch immer nur wenig Kontakt zwischen den einzelnen Modellfliegern, Gruppen und
Griippehen bestand und dass es keine Zeitschriften gab, die derartige Ereignisse hétten bekannt geben kdnnen,
dann ist es erstaunlich, dass sovie! Modellflieger hier doch schon wieder zusammenirafen und wie weit sie
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gereist kamen, um zu starten und zuzusehen. Die Verbindungen, die hier angekniipft wurden und der anschiie-
flende Erfahrungs- und Gedankenaustausch brachten die Entwickiung nun richtig in Fluss ,die wettbewerbsma-
Rig in dem Vorlaufer der Deutschen Modellflugmeisterschaften, dem von Aliried Gymnich ausgeschriebenen und
1950 trotz mancher Widerstande auf dem Dornberg bei Kassel ausgeflogenen Wettbewerb um das ,Blaue Band*
ihre vorlaufige Krénung fand". .

In Géttingen war um diese Zeit der erste offiziell von den Besatzungsbehdrden zugelassene Modellflugverein
entstanden, dessen Beispiel viele andere bald darauf folgten. H. G. Waschkowitz gab zunachst im Vervielfaiti-
gungsverfahren, seine ,Modellgleitflugpost’ heraus, die - wie ,Cumulus®, Flugmodell* und manche andere -,
zwar wieder einging, aber trotz vieler Mangel in erheblichem Malie dazu beitrug, die zunéchst noch sehr losen
Faden zwischen den Modellfiegern des Bundesgebietes untereinander und zu denen der Ostzone enger zu
kniipfen. AuBer der ,Thermik”, die damals nur gelegentlich Modellflugnachrichten brachte, Uberstand nur die
urspriinglich ,Segelflug-Modellbau" benannte und spater in Flugmodellbau® umgetaufte Korrespondenz von
Gymnich die Stlirme der Zeit.

Im Zuge dieser Entwicklung mit ihren vielen Vereinsgriindungen tauchte um 1948/49 ereut das Projekt einer
Dach- und Fachorganisation fiir den Modellflugsport auf, fir die man den Namen ,Arbeitsgemeinschaft deut-
scher Modeliflugvereine” wahite. Dabei schwebte den Modelffisgern ein direkter Anschluss dieses Organs an die
FAl vor. Bevor diese Plane jedoch verwirklicht werden konnten, kam das Vereinsverbot, -

Die drtlichen Stellen der Militar-Regierung, die ab 1945 einzelnen Modellfliegern eine Genehmigung zum Fliegen
von Flugmodellen gegeben und spéter sogar die Bildung von Vereinen genehmigt hatten, mussten auf Anord-
nung ,,von oben" diese Genehmigungen zuriickziehen. Da diese Anordnungen anscheinend nicht bei alien
Dienststellen gleichzeitig ankamen, manche Dienststellenleiter auch wohl gar nicht wussten, was ihre Vorganger
erlaubt hatten, entstand nun ein furchtbares Durcheinander von Vereinszulassungen und -verboten. So geschah
es oft, dass am gleichen Tag unter Berufung auf die gleiche Anordnung der eine Verein verboten, der andere
aber neu zugelassen wurde. Am Schiuss dieser wahrhaft nervenzerfetzenden Zeit waren dann gllicklich fast alie
Vereine zur Strecke gebracht. Trotzdem war der Erfolg dieser Aktion gering, denn der persénliche Kontakt und
das gemeinsame interesse hielten die bis dahin gebildeten Gruppen auch ohne Vereinsrahmen zusammen.

Das Jahr 1950 brachte nicht nur die ersehnte Mdglichkeit zur freien Ausiibung des Modellflugsportes, sondern
auch zur Griindung von Vereinen und Verbanden wieder.

Die Griindung des DAeC und die Tatsache, dass sein provisorischer Vorstand fast ausschlieRlich aus Segelfiie-
gern bestand, waren Anlass zu erneuten Forderungen nach einer eigenen Dachorganisation flir den Modellflug.
Nicht nur die schlechten Erfahrungen der Vergangenheit und die Beflrchtungen, dass sie sich in Zukunft wieder-
holen kénnten, lieRen diesen Wunsch wieder aufieben, sendem auch die Annahme, dass eine reine Modellfiug-
Organisation viel eher Aussicht auf eine Anerkennung seitens der FAI haben wirde, als der DAeC mit seinen
zwei damais noch verbotenen Sparten Segel- und Motorflug. Die Diskussionen um das Thema: Eigene
Organisation oder Anschluss an den DAeC zogen sich ungefahr ein halbes Jahr hin. Im Januar 1951 trafen sich
auf Einladung des Prasidenten des DAeC in Frankfurt a. Main eine Anzahl Modellfiieger, um mit ihm Bedingun-
gen und Voraussetzungen fiir einen eventuellen Anschiuss der Modellflieger an den DAeC zu besprechen. Nach
lngerer Debatte wurde von Wolf Hirth die prinzipielle Berechtigung der von den Modellfliegern geforderten
Anderungen der Satzung anerkannt, durch deren Neufassung die absolute Selbstandigkeit der Modefifiieger in
allen fachlichen Fragen und itr parititisches Mitbestimmungsrecht in allen allgemeinen Angelegenheiten des
DAeC in dessen Satzung verankert werden solite. Das verstandnisvolie Eingehen des Prasidenten des DAeC auf
die Wiinsche der Modellflieger brachte damit die gewtinschte Einigung zustande.

Seit dem 14. Januar 1951 besteht die im Anschluss an diese Verhandlungen ins Leben gerufene Modelifiug-
kommission, die als oberste nationale Sportbehdrde fir den Modellfiugsport im Rahmen des DAeC fungiert.
Trotz des vélligen Fehlens einer finanziellen Grundlage hat sich die MFK bemiiht, gestiitzt auf die Mitarbeit und
Beratung der ihr zur Seite stehenden Modellflugarbeitsgemeinschaft, in kiirzester Zeit die Voraussetzungen fiir
einen Wiederaufbau des deutschen Modellflugwesens zu schaffen. Sie hat inzwischen u. a. in enger Aniehnung
an die international glltigen FAI-Vorschriften fiir alle deutschen Wettbewerbe verbindiiche Wettbewerbsvorschrif-
ten sowie Bestimmungen fir eine neue Rekordliste, fiir die Anerkennung von Rekorden und Sportzeugen erlas-
sen, eine deutsche Modellflugmeisterschaft ausgeschrieben und gleichzeitig zum weiteren Aufbay des Modell-
flugsportes erforderliche Schritte unternommen. Aber es bleibt noch sehr viel zu tun. Der Erfolg aller bisherigen
und zukiinftigen Mafinahmen wird in hohem MaRe von der Mitarbeit aller Modeliflieger und Gruppen abhangen,
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die an dieser Stelle noch einmal gebeten werden, die Arbeit der MFK in jeder Hinsicht zu unterstiitzen und zu
fordern.

Diese Arbeit wird sich nicht auf rein organisatorische Dinge beschranken diirfen, sondem wird in gleichem Mafe
der Aufgabe gewidmet sein missen, dem Modellflugsport seinen eigentlichen Charakter wieder zu geben. Dafiir
ist es u. a. erforderlich, die teilweise vollig tiberholten Ansichten vieler Nichtmodeliflieger Gber unseren Sport zu
berichtigen und im Zusammenhang damit dessen Stellung zu den anderen Luftsportarten zu kldren.

Die Propaganda ist ein bewahries Mittel zur Beeinflussung der éffentlichen Meinung. Wie in anderen Landern
wurde sie auch im Dritten Reich fiir alle dem Staat dienlich scheinenden Zwecke verwandt. Zu diesen gehdrte als
Teilgebiet der Luftfahrt auch der Modellflug. Er wurde jedoch, wie schon erwahnt, nicht als Sport gewertet,
sondern &ls erste Stufe des Ausbildungsprogramms und nur in diesem Sinne propagiert.

Eines der fir den Modellfiieger wenig erfreulichen Ergebnisse jahrelanger Zweckpropaganda ist die noch immer
weit verbreitete Vorstellung, dass ein luftfahrtbegeisterter Junge durch seine Beschéftigung mit dem Flugmodell-
bau Vorkenntnisse flr den Segelflug erwerben muss. Diese Vorstellung trifft eben so wenig zu wie etwa die, dass
ein Aquariumsbesitzer durch das Halten von Goldfischen wertvolle Erfahrungen fir die Hochseefischerei oder
den Walfang sammeln kénnte.

Jeder Flugsportler muss sich dariiber im klaren sein, dass der Modeliflugsport eine ebenso selbsténdige Sparte
des Flugsportes ist, wie Ballonfahrt, Segel- und Motorflug auch. Es ist ein Sport, der von seinen Anhangem um
seiner selbst Willen betrieben und nicht von ihnen als Vorschule fiir eine andere Sparte angesehen wird.

Der Modellflugsport ist zwar in gewissem Sinne ein natiiliches Sammelbecken fiir die luftfahrtbegeisterte Ju-
gend, aber das ist eine fiir den Modeliflieger ziemlich nebenséchliche Funktion seines Sportes, die von den
anderen Sparten, die keine eigene Jugendarbeit leisten, mit Vorliebe betont und {berschatzt wird.

Es sei hier gerne zugegeben, dass sich die am Flugsport interessierte Jugend haufig zundchst einmal mit dem
Modellbau befasst und dass ein Teil davon spater zu den Segel- oder Motorfliegern abwandert. Aber wahrend
dies Abwandem im Dritten Reich programmatisch vorgesehen und geregelt war und demzufoige auch entspre-
chende Ausmafle annahm, hat es ohne eine solche Lenkung von oben, wie das Beispiel des Auslandes beweist,
keine griRere Bedeutung als in anderen Sportarten. Auch dort wird je nach erkannter Befahigung die Sparte
nach Bedarf gewechselt, ohne dass deswegen jemand auf die Idee kdme, die alte Sportart als Vorschule oder
Reservoir fir die andere anzusehen.

Die landidufige Vorstellung, dass der typische Modellfiieger ein Halbwiichsiger ist, hangt damit eng zusammen.
Die Jugend ist jedoch nicht der Modellflug. Sie ist vielmehr, wie in jedem Sport, auch fiir den Modellflugsport der
Nachwuchs, der ihn jung erhélt und ihm standig neue Krafte zufiihrt. Vorn Leistungsmodelifiieger werden heute
wesentlich umfassendere Kenntnisse der Mechanik, Statik, Aerodynamik und Stabilitdtsgesetze usw. verlangt,
als sie der durchschnittiche Motor- oder Segelflieger zu besitzen braucht, muss er doch sein Flugmodell selbst
berechnen, zeichnen, bauen und einfiiegen kdnnen. Die zur Erzielung von Hochstleistungen erforderlichen
Kenntnisse und Fahigkeiten kann man sich nicht von heute auf morgen erwerben, sondem nur in jahrelanger
Praxis. So kann es nicht wundermnehmen, dass heute auch in Deutschland das Durchschnittsalter des Modeliflie-
gers wieder bei 25 bis 35 Jahren liegt. Im Ausland war es bekanntlich seit jeher so.

Die Auffassung, dass ,,Bauemadler”, ,.Olympia-Meise" oder iberhaupt Fiugzeuge das Vorbild des Modellfliegers
seien, ist ebenfalls weit verbreitet, trifft aber auch nicht zu. Vorbild ist inm vielmehr der segeinde oder gleitende
Vogel, dessen Aerodynamik der des Flugmodells weitgehend entspricht. Es ist auch heute noch fiir viele in ihrem
Gebiet durchaus sachkundige Flugsportler unbekannt und unvorstelibar, dass der gieiche faminare Strémungs-
zustand, der beim Flugzeug angestrebt wird, filr das Flugmodell durchaus unerwiinscht ist und dass dieses erst
bei turbulenter Umstrémung des Tragfliigels - die oft kiinstlich herbeigefiihrt wird - seine volle Leistung erreicht
Dieses scheinbare Paradoxon erklart sich aus der Tatsache, dass bei den niedrigen Reynoldschen Zahlen des
Modellfluges die physikalischen Voraussetzungen ganz andere als beim Segel- oder Motorflug sind.

Neben anderen Faktoren sind es insbesondere die Ergebnisse wissenschaftlicher Arbeiten auf dem Gebiet der
Aerodynamik des Flugmodelis von Studienrat Ingenieur F. W. Schmitz, die im Begriff sind, Modelflugsport und
Flugmodell ein véliig neues Geprage zu geben. im Jahre 1942 hat sich infolge dieser Erkenntnisse eine Entwick-
lung angebahnt, durch die sich das Flugmodell in seinen ganzen Charakteristken immer mehr vom Segelflug-

38



zeug entfernt, &hnlich wie die Kluft zwischen diesem und dem Motor- und Diisenflugzeug sich - so will es mir
jedenfalls erscheinen - auch rapide vergrofert.

Die in der Technik iiberall zu beobachtende Spezialisierung wirkt sich erkiarlicherweise nicht nur im Flugmadell-
bau selbst aus. sondern in ebenso starkem Malle auch auf sein Verhéltnis zu den anderen Luftsportarten und
ihrer Technik. Das wird letzten Endes dazu fiihren, dass sich Flugmodell, Segelflugzeug und Motorflugzeug nicht
nur aulerlich und innerfich infolge ihrer verschiedenen Zweckbestimmung immer unahnlicher werden, sondemn
dass auch die Ziele, die man in den einzelnen Sparten verfolgt, immer mehr auseinanderstreben werden,

Diese, fir die Modellflieger nicht mehr gerade neuen Gedankengange scheint man sich noch nicht iberall zu
eigen gemacht zu haben. Nachdem erfreulicherweise in diesen Tagen der Segelflugsport wieder freigegeben
worden ist, erheben sich ndmlich schon wieder Stimmen, dass die Modellflieger, weil das einmal zw6lf Jahre lang
so war, die Nachwuchsschulung fiir die Segel- und Motorflieger wieder (ibernehmen sollten.

Die Frage, woher der Nachwuchs fiir diese beiden Sparten kommen soll, ist verstandlich, da sie in absehbarer
Zeit wieder aktiv werden wird, aber sie ist bei den Modellfliegem, nach deren Auffassung, an die falsche Adresse
gerichtet. Es ist dies ein Problem, das, nachdem die Verhéltnisse sich so entscheidend geéndert haben, in erster
Linie von den daran interessierten Sparten selbst gelost werden muss. Sie werden in Zukunft entweder die
Arbeit, die nun einmal mit der Nachwuchsschulung verbunden ist, selbst auf sich nehmen miissen, oder sie
werden eben keinen Nachwuchs haben.

Die friihere Methode, wonach der Modellflug wenig mehr als die vorgeschriebene erste Stufe der fliegerischen
Ausbildung war und wonach ihm damit die Erfassung und Weiterleitung des Nachwuchses oblag, war fiir die
anderen Sparten sehr bequem. Sie war jedoch nur durchfiihrbar und wirksam, solange ein entsprechender
hauptamtlich tatiger Apparat und viel Geld vorhanden waren und die Moglichkeit bestand, bei Bedarf auch die
divergierendsten Ziele wieder paralle! laufend zu machen. Heute ist das anders. Die Arbeit des DAeC wird eh-
renamtlich erledigt und Geld ist dulerst rar. Im (ibrigen geben die Dinge wieder ihren natirlichen Gang. Jede der
vier Sparten des DAeC wird sich daher ihrer besonderen Eigenart gemaR entwickeln und die Ziele verfolgen, die
ihr zweckmaRig erscheinen.

Allen gemeinsam ist nur der Wunsch, ihrem Sport wieder Geltung und Bedeufung zu verschaffen. Der Modefl-
flugsport steht damit vor einer Aufgabe. die seine ganze Kraft verlangt und es ihm nicht erlaubt, nebenher noch
eine zugunsten anderer Sparten kiinstlich aufgebléhte Breitenarbeit zu betreiben. Nur durch intensive Spitzenar-
beit, Ausnutzung wissenschaftiicher Arbeiten, Teilnahme an internationalen Wettbewerben und Beschrénkung
auf eine normale, d. h. fiir seine Zwecke ausreichende Breiten- und Jugendarbeit wird der Modellflug das
gesteckte Ziel erreichen. Er wird damit den besten Beitrag zur Arbeit des DAeC leisten, den er zu leisten vermag,
und dazu beitragen, dessen Ziel zu erreichen:
Die Wiedergeburt des deutschen Flugsportes.

Hans Justus Meier

(Aus BPMA-DOKUMENTATION Nr. 009:
© 2000 by Berthold-Petersen-Modellflug-Archiv, Horst Jung, Osnabriick.)

Anmerkung des Bearbeiters zu vorstehendem Beitrag:

Nach grundlicher Information und Diskussion hatten die Modellfiieger sich 1951 of-
fensichtlich als einzige Sportfachgruppe Gedanken tber die Neugestaltung ihres Spor-
tes gemacht.

Der vorstehende Beitrag enthélt alle Begebenheiten und Fakten, die fur diese Neuges-
taltung des Modellflugsportes erforderlich waren.

Der Beitrag hat seinerzeit sehr viel Wirbel erzeugt, liefen doch die geduBerten Ansich-
ten der Meinung der Mehrzah! der Fuhrungskrafte im DAeC und den Landesverbianden
kontrar entgegen.

Der aufpolierte ,Rhongeist” herrschte noch in den Kdpfen der meisten Segelflieger, er
war jedoch keine brauchbare Grundlage zur Neuorganisation des Luftsportes.

Das bose Wort von der ,,Spielzeugabteilung die sich emanzipieren wolle* kam auf
und war noch bis weit die 6Qiger Jahre gebrauchlich.

Die MFK der Sportfachgruppe Modellflug musste sehr viel ihrer kostbaren Zeit aufwenden,
um ihre Position ihren Gegnern kiar zu machen.
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Als einziger scheute sich Hans Deutsch nicht, als Herausgeber der Zeitschrift
»THERMIK", zu diesen Vorgangen in seiner Zeitschrift ,,THERMIK-MODELLFLUG*,
Heft Dezember 1951, auf Seite M 77 Stellung zu nehmen.

Hier sein Beitrag: ,
Nachdruck der Seite M77 aus der Zeitschrift ,,THERMIK-MODELLFLUG*,
Ausgabe Dezember 1951:

Mit dem Holzhammer

In dem neu herausgekommenen ,Jahrbuch der Luftfahrt" schreibt der Vizeprasident des
DAeC, Dr. K. F. Reuss, auf Seite 66 zum 1. Luftfahrertag in Frankfurt a. M. am 4. 3.195I:

«---dazu kamen die Modellflieger, die sich in schoner Einmiitigkeit - entgegen gewissen Emanzipationshestre-
bungen in den eigenen Reihen - als gleichberechtigte Pariner inren Kameraden der anderen Sparten zu-
geseliten....."

Solche den Tatsachen nicht entsprechenden und offensichtlich verdrehten Ausfiihrungen sind nun nicht gerade
geeignet, das in den DAeC gesetzte Vertrauen zu untermauem. Es handelte sich damals nicht um ,gewisse
Emanzipationsbestrebungen"; verantwortungsbewusste Modellfieger machten vielmehr dem DAeC- Présidenten
Wolf Hirth bei einer Tagung in Frankfurt a. M. in freier Aussprache kiar, unter welcher Voraussetzung einer
zuzusichernden Freiheit in rein modellfiiegerischen Dingen die Modeliflieger den DAeC auch als ihre Organisati-
on anerkennen konnten. Wolf Hirth, der vor 1920 selbst Modeliflieger war, zeigte volles Verstandnis fiir die
sachiichen Beweggriinde zu dieser Forderung, die dann von Dr. Reuss selbst in dem damaligen Satzungsent-
wurf des DAeC berlicksichtigt wurde. Die gleiche Garantie verschafften sich damals (brigens auch die Ballonfah-
rer, die lhre Forderung mit den vorbereiteten Griindungsunteriagen fiir einen Ballonfahrerverband als allerdings
etwas schwererem Geschiitz durchdriickten. - Die Selbstandigkeit der Sportsparten in fachlichen Dingen inner-
halb des DAeC ist damals geschaffen worden. Es ist sehr unklug, die gleichzeitig erreichte Vertrauensbasis
durch verdrehte offizielle Ausfithrungen zu stéren.

H. Deutsch,
{Aus BPMA-DOKUMENTATION Nr. 009;
€ 2000 by Berthold-Petersen-Modellflug-Archiv, Horst Jung, Osnabriick)

Es darf in diesem Zusammenhang nicht verschwiegen werden, dass in dieser Zeit
(1952 7 1953) in den Kopfen vieler Luftsportler die noch aus dem Dritten Reich
stammende Ansicht vorherrschte, dass der Modellflug Vorstufe zur manntragenden
Fliegerei zu sein habe

»,Yom Pimpf zum Flieger* lautete 1940 der Titel eines Buches aus dem Zentralverlag
der NSDAP, in dem dieser Weg eingehend beschrieben wurde.

Dieser, teilweise bis in die 60er Jahre vertretenen Ansicht, sollte mit einer Broschire
entgegengetreten werden.

Zur 4. Arbeitstagung der MFK am 15./16. 11 1952 in Frankfurt (Main) stellte des-
halb Hans Justus Meier, damaliger Fachreferent fir FAl und Ausland der MFK, den
folgenden Antrag:

.dass in Zusammenarbeit sdmtlicher MFK-Mitglieder und geeigneter anderer Modellflieger die Vor-
aussetzungen dafiir geschaffen werden, dass die Zwecke und Ziele des deutschen Modellflugwe-
sens in einer moglichst kurzen und leicht verstandiichen Formulierung prazisiert werden kénnen.”

Die Idee zur Broschiire "Modellflug als Aufgabe" war geboren.

Die Tagung beschloss den ausfihrlich begriindeten Antrag in seiner Grundform. zu
genehmigen und bildete zu diesem Zweck einen Ausschuss flr "Werbung und Propa-
ganda", mit dessen Vorsitz Werner Thies, Kaltenkirchen, beauftragt wurde. Zur Mit-
arbeit wurden Dr. Dabrock (HGSt DAeC), Heinrich Pempe (Modellflugreferent der
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HGSt DAeC), Kurt Nickel, (Pressereferent der MFK), sowie alle anwesenden Landes-
modeliflugreferenten, die "keine Funktion in der MFK ausiiben’, aufgerufen.

Werner Thies entwarf einen 10 Punkte umfassenden Fragebogen in dem um die
Beantwortung der Fragen bis zum 1. Februar 1953 gebeten wurde.
Somit kann als Erscheinungstermin Marz 1953 angenommen werden,

Federfuhrender Bearbeiter der Broschure, die aufgrund der Antworten zusammenge-
stellt wurde, war ebenfalls Werner Thies. Die Einsender der Antworten wurden in der
Broschire namentlich genannt, sofern ihre Beitrdge verwendet wurden.
Modellflugsekretdr Heinrich Pempe sorgte dann in der HGSt des DAeC dafir, dass
die Ausarbeitung (auf Wachsmatrize?) in die Maschine geschrieben wurde.

Die Broschure stellt die erste grundlegende Vertffentlichung der MFK Uber Aufgaben
und Ziele des Modellflugsports nach Griindung des DAeC dar. Sie befasste sich mit

folgenden Themen:
Vorwort und Zweck der Broschire. Welchen Sinn hat der Modellflug? Welchen Zweck
hat der Modellflug? Ist Modellflug Sport? Modellflug und Luftfahrt. Verhaltnis Modell-
flug ~ Segelflug. Modellflug und Staat, Modellflug und Jugend. Modellflug und Schule.
Modellflug als Aufgabe. Werbeplan 1953.

Auflage und Verteiler der Broschire konnten bisher nicht ermittelt werden.

Die Original-Broschire war im umfangreichen Grundbestand des BPMA leider nicht
vorhanden.

Ein Originalexemplar wurde jedoch im Archivstiick "Anwesenheitsbuch des Anhalti-
schen Vereins fiir Luftfahrt™ gefunden und stammt aus dem Nachlass von Gerd Hey-
ne, Hannover,

Dieses Original ist auf Format DIN A5 geschrieben und auf DIN A4 im 2 x DIN A5
Querformat gedruckt. Da es infolge des damals mangelhaften Druckverfahrens teil-
weise schlecht lesbar ist, musste der erste Nachdruck nachgebessert werden. Das
BPMA erstellte dann die Dokumentation Nr. 001 lber diese Broschiire in einem re-
produzierbaren und kopierfahigen Text. Der vollstandige Wortlaut ist im Anhang E
wiedergegeben.
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7. In Memoriam

Im Abschnitt 7 soll noch zwei Modellfliegern gedacht werden, die nicht mehr unter
uns weilen, die aber bahnbrechende Arbeiten fir den deutschen Modellflug geleistet
haben: :

Hans A. Pfeil

Hans Justus Meier, Bremen, schreibt hierzu:

,Hans A. Pfeil aus Schlochau / Pommern gehdrte von Anfang an als Einzelmitglied
der Modellflugkommission des DAeC an.

Er begann aus eigenem Antrieb kurz nach dem 2. Weltkrieg (schon 1945) eine Ein-
Mann-Aktion zur Verbesserung des Ansehens der wieder entmilitarisierten und von
politischen Ideclogien freien deutschen Modellfliegerei, eine Aufgabe, die er dank
seines integren Charakters, seines Flei3es, ausgezeichneter Fachkenntnisse und sei-
nes trockenen Humors aufBerst erfolgreich Iéste.

Nicht zuletzt als Folge seines groBBen Einsatzes durfte es den Delegierten der MFK des
DAeC erspart geblieben sein, dass sie bei ihrer Arbeit in der Internationalen Modell-
flugkommission (CIMR) der FAl Ressentiments begegnet sind.

Die Zusammenarbeit mit diesem Internationalen Gremium war immer einwandfrei.

Wie sehr man den Menschen Hans Pfeil und seine Arbeit im Ausland geschatzt hat,
zeigt der untenstehende Nachruf, der vom Redaktionsteam der englischen Fachzeit-
schrift AERO MODELLER im Heft Juni 1959 verdffentlicht wurde™:

Hans A. Pfeil,

einer der aktivsten Férderer des Flugmodellbaus starb am 5. April (1959) in Deutschland. Er war verantwortlich
fiir soviel Forschritt in seinem Land (Freifiug, Pylonmodelle, Anfange des Fesselfluges, Verwendung von Balsa-
holz usw.) und sorgte fiir soviel ,Good Will" in den Nachkriegsjahren durch seinen umfangreichen Briefwechsel
(mehrsprachig und immer anregend), dass wir (berzeugt sind, dass er fiir alle Welt bei den Modellfliegern eine
Legende bleiben wird. Aus eigenem Antrieb betétigte er sich als Publizist fir unser Hobby und die Modelibauin-
dustrie. Er lieferte praktisch samtliche Meldungen, die uns in den letzten zehn Jahren aus Deutschland erreich-
ten. Wir schatzten ihn sehr als unseren Deutschiand-Korrespondenten. Die in Deutschland verkauften wunderba-
ren Baukasten und Bauplane, neuerdings mit Baubeschreibungen in englischer Sprache geliefert, werden uns
immer an seine, oft unter schwersten Schmerzen entstandene Arbeit erinnem. Sein Pflichtgefihl und sein
Durchhaltewillen waren eine Inspiration fiir uns, seine Arbeit war beispielhaft fiir alle, die das Gliick hatten, mit
ihm zu korrespondieren.

Hans Pfeil, den ich nie vergessen werde, war ein guter Botschafter der deutschen Modellfiieger. Wir haben ikm
viel zu verdanken.
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Hans A. Pfeil.
Zeichnung von Erwin Holstein dem Onkel von Hans Pfeil.
(Archiv Hans Justus Meier - 22)

Horst Jung ergénzt wie fdlg‘t:

Hans A. Pfeil hat maBgeblich in der Modellflugliteratur mitgearbeitet und teilweise
auch ubersetzt. An folgenden Modellflugblichern war er beteiligt:

Zaic, Frank u. Hans A. Pfeil (Bearb):
Die besten Freiflugmodelie der Welt. Model Aeronautique Year Bock 1955/56. Ravensburg: Ofto Maier, 1956.

Bruss, Helmut, H.G. Hundleby, Hans-A. Pfeil:
Funk-Fernsteuerung fiir den Modellbauer. Praxis der Ein-Kanal-Steuerungen mit besonderer Berlicksichtigung der
Transistorentechnik. Ravensburg: Otto Maier, 1956

Hattum, J. van, E. Kreulen, Hans-A. Pfeil:
Kleinst- Mctoren und —Triebwerke fir den Modellbauer. Ravensburg: Otto Maier, 1954, Aus dem
Niederlandischen. Originaltitel: Miniaturmotoren voor de Modellbouwer.

fm AEROMODELLER ANNUAL der Jahre 1949 bis 1952 sorgte Hans A. Pfeil dafur,
dass bahnbrechende Flugmodelle von deutschen Spitzenmodelifliegern {meist mit
Ubersichtszeichnung) versffentlicht wurden.

Fur diese Modellflieger beschaffte er auch in Deutschland noch nicht wieder erhaltiiche
ausléandische Bauplane, Motoren, Luftschrauben, Balsahdlzer und Bespannstoffe.
Hans. A. Pfeil hat einen wesentlichen Anteil daran nach der ,Sackgasse” der NS-Zeit
den Leistungsstand des deutschen Modellfluges wieder auf internationales Niveau zu
bringen.

Berthold Petersen

Berthold Petersen war einer der engagiertesten idealisten, der sich fir die Belanges
des Modellflugsportes schon seit 1947 eingesetzt hat.

Als Teilnehmer der DAeC-Grindungsversammlung 1950 und Mitbegrinder des Luft-
sportverbandes Niedersachsen, war er von Anfang an in die Organisation des Modell-
fugsportes eingebunden. Die Organisation und die Aufstellung der Statuten waren sein
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Fachgebiet. Seit Bildung der ersten MFK am 14.01.1951 war das Rechts- und Versi-
cherungsreferat sein Arbeitsbereich.

1951 wurde er zum Landesmodeliflugreferenten des Landesverbandes Niedersachsen
gewdhlt. Er hatte diese Amt bis 1971 inne und Ubergab es dann an Helmut Rohde.

Er wurde bereits im Jahr 1957 als Nachfolger von Hans Justus Meier als Vorsitzender
in die MFK des DAeC gewahlt. Diese doppelte Belastung (Landesverband und DAeC)
war auf die Dauer nicht tragbar.

Denkpause bei der Niedersichsischen Modellflugmeisterschaft 1963 in Achmer.

Am Auto lehnend: Berthold Petersen (DAsC- und LVN-MFK Vorsitzender). Sitzend v. .: Willi Borchers Jugendre-
ferent der LVN-MFK, Lothar Feuker, Willi Grass DAeC- und LVN- Sportreferent). Das Auto gehdrte der MFK des
LVN. Sportleiter W. Grass befdrderte darin die komplette Wettbewerbsaurilstung fir unzéhlige Landes- und
Bundeswettbewerbe zu den Veranstaltungen.

{Fotc BPMA Jung - 23)

Spitzengesprach auf der Weltmeisterschaft in Leutkirch 1961.
Berthold Petersen (rechts) mit dem Modeliflugsekratir der Bundesgeschéftsstelle Kurt Woif Jacobsen.
(Foto MFCO Jung - 24)

Im Dezember1981 gab er den MFK- Vorsitz aus beruflichen Griinden an Willi Wahl ab,
beriet und unterstutzte die MFK aber in seiner Eigenschaft als Ehrenvorsitzender bis zu
seinem Tode am 30.10.1988.

Seine vorgesehene Rubestandtéatigkeit, die Schaffung eines Modellflugmuseum und
Modeliflugarchivs konnte er nicht mehr durchfihren. Sein bereits zusammengetra-
genes Modelflugarchiv wurde durch die Sportfachgruppe Modellflug dbernommen
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und zu seinen Ehren als BERTHOLD-PETERSEN-MODELLFLUG-ARCHIV eingerich-
tet.

Fast séamtliche Ordnungen, Richtlinien, Vorschriften und Satzungen zeigen bis heute
seine Handschrift.

Schon frih kiimmerte er sich um eine Wahlordnung fiir die MFK. Er konnte diesbe-
zugliche Meinungsverschiedenheiten auf den ersten drei Modellflugtagungen schlich-
ten.

Auf der 8. Modeliflugtagung am 1./2.12.1956 legte Berthold Petersen eine Wahl-
ordnung und eine Geschiftsordnung fiir die Modellflugkommission des DAeC zur
Abstimmung vor. Diese Ordnungen werden spater zur Wahl- und Geschiftsordnung
(WGO) zusammengefasst und gelten in ihren Grundziigen noch heute. Wegen der
vorbildlichen und praktikablen Fassung wurde die WGO auch von den anderen Sport-
fachgruppen des DAeC Ubernommen.

Die anfangs noch jahrlich erscheinenden Wettbewerbsvorschriften werden ab 1855
von ihm unter Mithilfe des Sportreferenten W. Grass zur Modellflugsport-Ordnung
(ModSpO) als Dauervorschrift zusammengefasst. Um den Flugbetrieb auf den Mo-
dellflugptétzen zu regein, arbeitet er die Modellfiug-Betriebs-Ordnung (ModBO) aus
und betreibt die Verdffentlichung aller Sportbestimmungen in einem handlichen DIN
A6-Format, in dem die Seiten im Loseblatt-Verfahren bei Anderungen ausgetauscht
werden kénnen.

Ab 1983 erfolgte durch den damaligen Referenten flir Modellflug-Bestimmungen,
Horst Jung, die Uberfihrung der ,ModSpQ* in die ,Bestimmungen fiir den Modell-
flugsport (BeMod)*, die nun unter Einschiuss des SPORTING CODE der FAIl er-
scheint.

Auch die ,,Verfahrensordnung fiir die Aufstellung und Anderung der Modellflug-
Sportbestimmungen* stammen aus der Hand von Berthold Petersen.

Im Jahr 1966 vertffentlichte er erstmals die Broschire ,,Luftrecht fiir Modellflieger*,
die zunédchst als Sonderdruck der Zeitschrift ,,Mechanikus‘* erschien und spéater von der
Fa. Graupner herausgegeben wurde. Bis zu seinem Tode im Jahr 1988 verbesserte er
diese Broschire in standigen Neuauflagen. Die Bearbeitung wurde dann von Willi Wahl
(bernommen, kirzlich erschien die 15. Auflage. Die Broschire enthalt alle fur den Mo-
dellflug relevanten Rechtsvorschriften und ist deshalb neben der BeMod ein unentbehr-
liches Nachschlagewerk flir den Modellflugsport.

Im Januar 1976 vertffentlichte B. Petersen in Zusammenarbeit mit Werner Thies und
vierzehn weiteren Mitarbeitern die Broschire ,,25 Jahre Modellflug im DAeC e. V.*,
Diese Vertffentlichung wurde zum Standard- Nachschiagewerk Uber die Geschichte des
Modellfluges, zumal sich auch mehrere Kapitel mit den Vor!aufern des Modellfluges vom
Beginn an beschaftigen.

In die mehrfachen Neuordnungsdiskussionen des DAeC konnte Berthold Petersen maf3-
geblich eingreifen:

Ein Stimmrecht flr die Sportfachgruppen in der Hauptversammiung des DAeC gab es
nicht. Die Sportfachgruppen solften 1965 sogar ganz ausgeschaltet werden. Dazu
wurde klammheimlich ein Satzungsentwurf vorgetegt, der nicht einmal die Existenz
der Sportfachgruppen erwahnte. Die Modellflieger wurden zu diesem Entwuri wie
dbtich nicht befragt.

Zur Beruhigung des sich anbahnenden Unwillens wurde der Sportrat erfunden, des-
sen Vorsitzender nach kurzer Zeit Berthold Petersen wurde. Der Sportrat durfte aber
nur beratend tatig werden, spater dann auch Antrage stelien. Erst mit der DAeC-
Satzung von 1982 sind die Vorsitzenden der Sportfachgruppen dann wieder im Préasi-
dium vertreten.

1973 wird von Berthold Petersen und Fred Weinholz ein Antrag zur Neuordnung
ausgearbeitet, der das Stimmrecht auf der Hauptversammlung zu 509% den Landes-
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verbande und 509% den Sportfachgruppen zuteilt. Die Stellung des Sportrats soll
gestarkt und die Mitgliedschaft von Fachverbdnden ermdglicht werden.

Die Hauptversammlung lehnt jedoch diesen Antrag ab und verspielt eine gro3e Chan-
ce.

Dies sind nur die wichtigsten Punkte von Berthold Petersens Arbeit, liber viele andere
Dinge ware noch zu berichten.

Fest steht, dass Berthold Petersen maBgeblich, wie kein zweiter, an Aufbau und
Organisation des DAeC mitgewirkt hat.

47



A
<

48



8. Schlusswort

»Wie war das eigentlich damals?, diese Frage nach 50 Jahren Modeliflug im DAeC
zu stellen, ist durchaus berechtigt.

Diese Ausarbeitung beschrankt sich nur auf den Neuanfang des Modellfluges nach
dem 2. Weltkrieg. Der Autor ist sich bewusst, dass er nicht alle Dinge erfassen konn-
te, die sich damals ereigneten.

Mit dieser Ausarbeitung konnten zumindest die Basis und die Beweggriinde des Wie-
derbeginns dargestellt werden. Dabei konnen wir nur als , Zeitzeugen" des damaligen
Geschehens fungieren, und das Geschehen nach unserem Wissen und auch aus unse-
rer Sicht darstellen. Beim Vergleich mit dem jetzigen Stand lasst sich aber erkennen
welche gewaltige Entwicklung der Modellflug inzwischen erlebt hat.

Die endglltige dokumentarische Geschichtsschreibung werden wir unseren Nachfol-
gern Uberlassen mussen. Von vielen Seiten wurde schon angeregt, die Broschiire ,25
Jahre Modellflug im DAeC" fur die nachsten 25 Jahre weiter zu ergdnzen. Dies ist
jedoch nicht so ohne weiteres maoglich, da zur Bearbeitung wieder ein ,Team* erfor-
derlich ware, das aber im Augenblick nicht vorhanden ist.

Aus dem (z. T. noch ungesichteten) Material des BPM-Archiv kénnten voraussichtlich
noch viele Fakten zur Erganzung der weiteren 25 Jahre Modellflug zu Tage gefdrdert
werden. Vielleicht findet sich demnéchst ein ,Team” von Mitarbeitern zur Bewaltigung
dieser Aufgabe zusammen.

Osnabriick im Oktober 2001

Horst Jung
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Anhang A: Griindungsurkunde der Modellflug-Kommission:
BPMA-DOKUMENTATION Nr. 011:

© 2001 by Berthold-Petersen-Modeilflug-Archiv, Horst Jung, Osnabriick.

Bericht .
iber die Modeliflieger-Tagung: am 13. /. 1. 1951 in Frankfurt

Am 13. und 14. Januar 1951 fand im Restaurant ,Unterschweinstiege”, Frankfurt, neben einer Tagung
des Présidiums des Deutschen Aero Clubs, der Vorsitzenden der Landesverbande und der juristischen
Berater, eine konstituierende Versammlung namhafter Modeilfiieger und bereits gewahiter Modellflug-
referenten aus dem ganzen Bundesgebiet auf Einladung des Deutschen Aero Clubs statt.

Die Besprechung dauerte am 13.1.1851 von 14.00 Uhr bis 22.30 Uhr und am 14.1.1951 von 10.00 Uhr
bis 14.30 Uhr.

Die Erschienenen wurden durch den Présidenten des Deutschen Aero Clubs, Herrn Wolf Hirth, be-
griift. Er hatte fiir die Tagung auf dem Tisch eine Pyramide mit dem Motto "Einigkeit macht stark"
aufgestellt.

Unter dem Vorsitz des Prasidenten des DAeC wurde die grundsatziiche Einstelling des DAeC zum
Modellflug und der Modellfieger zum DAeC erdrtert. Herr Hirth gab seiner Hoffnung Ausdruck, dass die
Modellflieger sich wahrend der Tagung zusammenfinden und entsprechend dem Motto mit den ande-
ren Sparten des Fliegersportes im DAeC zusammenschlieflen mochten.

Fiir die Modellfliegertagung wurde zunéchst Herr Petersen gebeten, die Diskussion zu leiten.

An der Tagung nahmen teil:

Hans Justus Meier

Bremen, Kirchweg 33

Gustav Samann Hannover, Jakobistralte 61

Alfred Schittenhelm Frankfurt, Ratsweg 6

Kurt Webermeier Hannover-Buchholz, Brandmeierstralte 18
Richard Eppler Stuttgart-Obertlrkheim, Mirabellenstrae 29
Hans Flug Géttingen, Wiesenstralle 2

Alfried Gymnich Hamburg-Wellingsbiittel, Rabenhorst 28
Hugo Leppert Erlangen, Stubenlohstrale 26

Berthold Petersen Gottingen, Gronertorstrafie 12

Horst Jung Osnabrick, Schiirenstrafle 7

Karl-Heinz Stadler
Werner von Livonius

Numberg, Burgstralke 6
Dortrmund, Rheinische Strafte 173

Kurt Nickel, Berlin-Schoneberg, Brunhildstrafie 3

Hans Kowitz, Grofibottwar/Wttbg.

Josef Altmann Narnberg, Fill 8

Walter Lang Darmstadt, Mollerstralte 19

Edmund Hermann Frankfurt, Unter den Eschen 7

Alfred Ledertheil Augsburg-Haunstetten, Buchenstralle 12
Technik und Handwerk)

Hans Deutsch Gattingen, Obere Maschstralte 8
Thermik)

Klaus Schneider

Clausthal-Zellerfeld, Sorge 56
(Luftsport in Niedersachsen)

Mehrere eingeladene Modeilflieger waren verhindert und hatten Vertretungen bestimmt.

Nicht erschienen oder zum Teil durch andere vertreten waren:
Karl Abhau — Reichensachsen, Karl Dannenfeld — Uelzen, Lothar Feuker — Oldenburg, Benno Gramlich
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- Karlsruhe, Hermann Négele - Bietigheim, Hans Pfeil — Bad Pyrmont, F. W. Schmitz - Gdttingen,
Siegfried Strojek — Osnabriick, Karl Barth — Schwéabisch Hall, Oswald Mischler — Unna, Richard Rei-
chelt — Hameln, P. v. Schalscha-Ehrenfeld — Celle, Klaus Schmidtberg — Frankfurt, Wemer Thies -
Kaltenkirchen.

Nach eingehender Beratung wurde im aligemeinen einstimmig folgendes beschlossen: |
Das oberste Organ der deutschen Modellflieger ist die "Modellflug-Kommission im Deutschen Aero
Club®,

Sie besteht aus:

Dem Vorsitzenden: Hans Justus Meier

seinem Vertreter Hugo Leppert
den Fachreferenten:

Rechts- und Verslcherungsangelegenheiten Berthold Petersen
Finanz- und Ehrenpreisangelegenheiten Josef Altmann
(Bestimmungen und Termine)
Rekordlisten, Sportzeugen u. Statistik Horst Jung
Auslandsverbindungen Hans Justus Meier
Presseverbindung, Literatur und Alfred Gymnich
Bauplanangelegenheiten
Technische Angelegenheiten Richard Eppler

und den Modellflugreferenten der Landesverbande mit einem

Vorsitzenden:
Modeilflugreferent Bayern

Kartheinz Stadler
Karlheinz Stadler

Modellflugreferent Berlin - Kurt Nickel
Modeliflugreferent Bremen Hans Justus Meier
Modellflugreferent Hamburg Alfred Gymnich
Modellflugreferent Hessen Walter Lang
Modellflugreferent Niedersachsen Kurt Webermeier

Modeliflugreferent Nordrhein-Westfalen

{zunachst. kommissarisch)

Wemer v. Livonius

Werner Thies
Hans Kowitz

Modellflugreferent Schleswig-Holstein

Modellflugreferent Wiirttemberg-Baden
und Stdbaden

Modeltflugreferent Rheinland-Pfalz

Um 18.00 Uhr wurde dem Prasidenten des DAeC das bisherige Ergebnis (ber die Beratungen, namlich
die Bildung der Modeliflug-Kommission und die Benennung ihres Vorsitzenden in den Vorstand des
DAeC (bermittelt und in Anwesenheit des Rechtsberaters des DAeC, Herrn Dr. Reuss, die einstimmig
beschiossenen Wiinsche der Modellflieger fiir die neuen Satzungen des DAeC durch Herm Petersen
mitgeteilt.

Diese Wiinsche umfassen im wesentlichen:

Der Vorstand des Deutschen Aero Clubs besteht aus dem Prasidenten, den Vizeprasidenten und den
Vorsitzenden der Spartenkommissionen.

Die Spartenkommissionen miissen gebildet werden.

Alleiniges Entscheidungsrecht der Modellflieger in allen fachlichen Angelegenheiten

Paritatisches Mitbestimmungsrecht der Modellfieger in sdmtlichen allgemeinen Angelegenheiten.
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Der Prasident geht schlieflich auf die Wiinsche der Modellfiug-Kommission ein und erkennt deren
Wollen. :

Er beflrwortet warmstens ihr Verlangen in Bezug auf die Satzungen und beteuert mehrmals,-den
Modelifliegem seine vollste Unterstiitzung in jeder Beziehung zuteil werden zu lassen, um dem Modell-
flug im DAeC die Stellung einzurdumen, die ihm gebiihrt. Andererseits sei es Sache der Modellflieger
selbst, die den Vorzug geniefen, ihren fliegerischen Sport bereits ausiiben zu kdénnen, sich immer
mehr die Achtung der anderer Spartenangehérigen zu erarbeiten und den Medeilflug zur vollen Entfal-
tung zu bringen.

Herr Dr. Reuss teilt abschlieRend mit, dass gegen den Einbau der Winsche der Modeliflug-
Kommission in die Satzungen des DAeC keine Bedenken bestehen. Herr Petersen wird Herm Dr.
Reuss die Formulierung schriftlich vorlegen. Den Satzungsentwurf wird Herr Dr. Reuss der Modelfflug-
Kommission — Herm Petersen — vor dem Luftfahrertag am 3. Marz 1951 zuleiten. An dieser Tagung
wird der Vorsitzende der Modeliflugkommission mit einigen Mitgliedern anlesend sein und sémtliche
deutschen Modellflieger vertreten

Einstimmig wurden dann einzeine Punkte fiir die Durchfiihrung eines Deutschen Modeilflug-
Wettbewerbes und fiir den Einbau in aligemeine amtliche Wetthewerbsbestimmungen der Mo-
dellflug-Kommission im Deutschen Aero-Club beschlossen.

Die Modeliflug-Kommission wird Richtlinien und Bestimmungen fiir die Austragung von offiziellen Wett-
bewerben ausarbeiten.

Die offiziellen Wettbewerbe der &rtlichen Vereine, der Landesverbande und des Deutschen Aero Clubs
mussen nach diesen Richtlinien durchgefiihrt werden.
Sie werden als soiche in der Ausschreibung und in Terminbekanntgaben bezeichnet.

Die Modellflug-Kommission im Deutschen Aero Club veranstaltet einen Bundeswettbewerb.

Er wird als "Deutsche Modetiflug-Meisterschaft 151" ausgeschrieben.

Der Wettbewerb dauert drei Tage.

Er soll sich iber alle Klassen erstrecken.

Von dem Prasidenten des DAeC und anderen Tagungsteilnehmern sind wertvolle Ehrenpreise in Aus-
sicht gestelit.

Als Termin wird der 17., 18. und 19. August 1951 festgesetzt.

Austragungsort ist Borkenberge.

Mit der Durchfiihrung des Wetthewerbes wird der Luftsportverband Nordrhein-Westfalen betraut.

Bis 17.8.1951, 18.00 Uhr sollen die Teilnehmer eingetroffen, Anmeldungs- und Quartierangelegenhei-
ten erledigt und die Baupriifung abgeschiossen sein.

Die Bauprifung erstreckt sich lediglich auf die Priiffung der Einhaltung der Vorschriften (FAI-
Vorschriften, Wakefield-Regeln).

Am 18.8.1951 Austragung der Meisterschaften fiir Segelflugmodelle in 4 Klassen:
Segelflugmodelle bis 32 gdm Gesamtflacheninhalt
Segelflugmodelle von 32 bis 54 gdm Gesamtfidcheninhalt
und 410 g Mindestgewicht (internationale A 2 Klasse)

Segelflugmodelle von 54 bis 150 gdm Gesamtflacheninhait
Nurfiigel u. schwanzlose Segelflugmodelle (eine Klasse)
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Am 19.8.1951 Austragung der Meisterschaften fiir Kraftfiugmodelle in 5 Klassen:

Gummimotormodelle FAI - Klasse
Wakefield - Kiasse
Verbrennungsmotormodelle Klasse bis 2,5 ccm Motor-Hubraum

Klasse von 2,51 bis 5 ccm Motor-Hubraum
Klasse von 5,01 bis 10 ccm Motor-Hubraum

Grundsatzlich werden die FAI-Bestimmungen eingehaiten.

Die Hohe der Startschnurlange wird auf 50 m begrenzt.

Es werden 5 Fliige gewertet.

Die maximale Wertungszeit fiir alle Klassen betragt 5 Minuten.

Sollten nach dem 4. Durchgang mehrere Teilnehmer vier 5 Minuten-Fliige erzielt haben, wird der 5.
Durchgang bei diesen Teilnehmern bis zur Landung bzw. zum AuBersichtkommen des Modells unter
Wegfall der 5-Minutenbegrenzung voli gewertet.

Jeder Flug muss von 2 Zeitnehmern gestoppt werden.

Fir die Zeitnehmer wird durch den Fachreferenten (Horst Jung), eine Zeitnehmeranweisung ausgear-
beitet.

Kraftflugmodelle missen vom Boden aus dem Stilistand auf drei Punkten von einer 1,2 m x 5 m groflen
Flache starten.

Gummimotormedelle dirfen vor dem Start nur an Luftschraube und Tragfliigelspitzen gehalten und an
den Tragfllgelspitzen gefiihrt werden.

In allen Klassen wird in 5 Durchgéngen gestartet.
Die einzelnen Durchgange sind zeitlich begrenzt.
Bei Zeitnot hat die Wettbewerbsleitung das Recht, zum Start innerhalb 3 Minuten aufzurufen.

Jeder Teilnehmer darf in jeder Klasse nur ein Modell pro Durchgang starten, jedoch 3 Modelle melden
und ganz oder teilweise gegeneinander austauschen (FAI 1950).

Die Motorlaufzeit der Verbrennungsmotormodelle darf hdchstens 20 Sekunden betragen.
Filige mit iber 20 Sekunden Motorlaufzeit werden nicht gewertet; der Start zahlt.

Bei Kraftflugmodellen wird die Gesamtfiugzeit (mit 5-Minuten-Begrenzung) gewertet.

Die Startflache darf nur mit laufendem Motor betreten werden.

Wertungsbeginn bei Kraftflugmodeilen: Abheben vom Boden.

In Bezug auf leinengesteuerte Modelle und Saalfiugmodelle sollen Richtlinien und Austragungstermin
bei der Tagung der Modellflug-Kommission am 17.8.1951 festgelegt werden. Innerhalb des Borkenber-
ge-Wettbewerbes 1951 werden diese Klassen nicht gestartet.

Die Landesmodellflugmeisterschaften, die gleichzeitig Ausscheidung flir die Deutschen Meisterschaf-
ten sind, sollen bis zum 22.7.1951 statigefunden haben.

Das Kampf-, Preis- und Auswertungsgericht setzt sich aus Alfried Gymnich, Alfred Schittenhelm und je
einem, bis zum 22.7.1951 zu benennenden Vertreter aus den LAndern zusammen.

Die Ausarbeitung der genauen Ausschreibung erfoigt durch den Referenten und wird baldigst veréffent-
licht.

Die Veranstaltung von Wettbewerben méchte der Modellflugkommission - Fachreferent Josef Altmann -
jeweils so schnell wie mbglich zur Abstimmung und Bekanntmachung der Termine mitgeteilt werden.

In jedem Verein sollen ca. drei provisorische Sportzeugen benannt und die Namen von den Landesre-
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ferenten zur Begutachtung an die Modeliflugkommission - Referent Horst Jung - weitergeleitet werden.
Die Auswahl von Teilnehmem an Internationalen Wetthewerben obliegt der Modellflug-Kommission. *
Die nachste Modellfliegertagung findet anidsslich des Wettbewerbes in Borkenberge statt.

Es ist geplant, aligemeine Bestimmungen fiir die Durchfiihrung von Modeilflugwettbewerben drucken zu
lassen und zur Verteilung zu bringen. Kostenvoranschldge werden von der Modellfiugkommission
eingeholt.

Im Schlusswort gibt der Vorsitzende der Modellflugkommission seiner Freude darliber Ausdruck, dass
man ein gutes Stiick vorwartsgekommen und an diesem Tage ein Resultat erzielt worden ist, das sich -
hoffentiich zum Nutzen der Modellfieger auswirken mdge.

Er bittet alle zur aktiven Mitarbeit und hebt besonders die Einigkeit in allen Angelegenheiten hervor.
Allen Tagungsteilnehmem sei die Sache als solche am Herzen gelegen und nur so konnte die Tagung
ein schéner Erfolg werden.

Bei der Verabschiedung betont der Président des DAeC, dass er sich nach Kraften dem Modellflug
widmen wolle und sagt sein Erscheinen und seine Unterstlitzung zu den Deutschen Meisterschaften
1851 in Borkenberge zu.

Mit der Zusammenstellung dieses Berichtes von der Modeliflug-Kommission beauftragt:
Hugo Leppert.

Anmerkung:

Der ,Wissenschaftliche Ausschuss: F.W. Schmitz, Richard Eppler, Werner Thies* wurde in diesem Bericht nicht
aufgefiihrt, da dies unter Umstinden wegen des Verbots, wissenschaftliche Modellflugforschung zu treiben ansto-
flen kénnte.

Es wurde dafiir ,,Technische Angelegenheiten: Richard Eppler” eingesetzt.
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ANHANG B: 10 Jahre Modellflugkommission des DAeC -
Riickblick und Ausblick -

BPMA-DOKUMENTATION Nr. 012:
©,2001 by Berthold-Petersen-Modeliflug-Archiv, Horst Jung, Osnabriick.

Anlage 1 zum Protokoll der 12. Modellflugtagung: des DAeC

10 Jahre Modellflugkommission des DAeC
- Riickblick und Ausblick -

von Berthold Petersen, 1. Vorsitzender der MFK des DAeC

Am 15. und 14. Januar 1951 trafen sich auf Einladung des Prasidenten des DAeC. wie es im Protokoll
wortlich heiftt ,"namhafte Modellftieger und bereits gewahite Modellflugreferenten aus dem ganzen
Bundesgebiet", um grundlegende Beschlisse Uber die zukinftige Entwicklung ihres Sports und insbe-
sondere seine organisatorische Gestaltung zu treffen. Nachdem nunmehr fast auf den Tag genau 10
Jahre seit dieser Versammiung vergangen sind, erscheint es an der Zeit, einen Riickblick zu halten
ber das, was sich von den damaligen Pi&nen und Forderungen hat verwirklichen lassen, was noch der
endgultigen Erfiilung hart und was sich im Laufe der Zeit als ungeeignet und verbesserungsbediirftig
erwiesen hat.

Um die damaligen Plane und Wiinsche richtig zu verstehen, ist es notwendig, zunachst einmal die
besondere Situation zu betrachten, in der sich der Modeliflug - im Gegensatz zu anderen Luftsportspar-
ten - damals befand.

Der erste bemerkenswerte Umstand scheint dabei zu sein, dass irgendwelche Vorbilder fiir eine groe
freie Modellflugorganisation — auf die man gegebenenfalls hatte zurlickgreifen kénnen - in Deutschland
nicht zu finden waren. Bereits kurze Zeit nachdem der Modeliflug etwa ab 1930 durch die Entwicklung
des Hangsegelflugmodells sich begann zu einer Jugendbewegung von groRerer Breite als bisher zu
entwickeln, kam mit dem Jahre 1933 die totale Gleichschaltung aller luftsportiichen Organisationen. In
der groBten luftsportlichen Organisation vor 1933, dem Deutschen Luftfahrt-Verband, gab es jedenfalls
keine besondere Spitzenvertretung des Modellflugs. Seine Betreuung erfolgte vielmehr durch den
Segelflug- und den Jugend-Ausschuss des DLV. Auch der wesentlich kleinere Deutsche Modell- und
Segelflugverband war, wie schon der Name sagt, keine ausgesprochene Modellflugorganisation. Im
Aufbau des Luftsports nach 1933 stand der Modellflug zwar formal gleichberechtigt neben den anderen
Sportarten. Dass diese Organisationsform flr einen Neuaufbau nicht infrage kam, bedarf aber keiner
weiteren Begriindung. So konnten entsprechende Vorbilder nur dem Aufbau der FAI und auslandischer
Aero Clubs enthommen werden.

Das zweite Moment, das bei den damaligen Verhandlungen eine vielleicht noch gréRere Rolle spielte,
war der Tatbestand, dass der Modellflug in der Vergangenheit fir auBerhalb seiner Interessen liegen-
den Zwecke gréblich missbraucht worden war. Dieser Missbrauch selbst und vielleicht noch mehr die
sich hieraus ergebende Folge, dass man namlich nach dem Kriege den Modellflug mit Bomben-, Jagd-
und anderen Kriegsflugzeugen auf eine Stufe gestellt und mit diesen zusammen restios verboten hatte,
fihrte zu einer radikalen Ablehnung aller Versuche, die verhédngnisvolle "Vorstufen-Theorie", d. h. der
Auffassung, dass der Modellflug die Vorstufe zum Segelflug, dieser zum Motorflug und dieser zur
Militarfliegerei sei, wieder - wenn auch in abgeschwéchter Form - aufleben zu lassen. Auch die Tatsa-
che, dass sich wahrend der Verbotszeit manche anderweitigen Interessen unter dem Deckmantel der
zeitweise erlaubten Modellflug-Vereine verborgen hatten und dadurch zu einer Verschérfung und
Verlangerung auch des Modellflugverbots flihrten, trug zu dieser Einstellung bei. '

Der dritte Faktor schlieRlich, der im Modellflug im Gegensatz zu den anderen Luftsportarten zu einer
besonderen Situation fiihrte, war der Tatbestand, dass es nach dem Kriege einen ausgelibten und zum
Teil auch schon organisierten Modellflugsport vor Griindung des Deutschen Aero Clubs gegeben hat,
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wahrend bei den anderen Sparten die Aufnahme der aktiven Betétigung erst kurze oder langere Zeit
nach der DAeC- Griindung erfolgen konnte. Aus diesem Grunde .bestanden, im Modellfiug wesentlich
konkretere Vorstellungen iber das, was man zukiinftig wollte, ja selbst einige Versuche zu einer {iber-
regionalen Organisation waren schon vorhanden. Andererseits war es durch das Auf und Ab der Mili-
tarregierungs-Verbote nicht méglich gewesen, eine wirklich festgefiigte und rechtlich fundierte Modell-
flug-Organisation aufzubauen, die bei der Griindung des DAeC sich diesem nur hétte anzuschlieRen
brauchen. So standen die Modellflieger der neugegriindeten Dachorganisation letztlich genauso ver-
einzelt bzw. in losen Gruppen gegeniiber wie die anderen Sparten.

Welche Fragen ergaben sich nun in dieser Situation fiir die vor 10 Jahren in Frankfurt versammelten
Vertreter des Modellflugs? Wenn man den Gesamtkomplex in zwei Teilbereiche gliedert, ergab sich
zum einen die Frage nach der Eingliederung des Modellflugs in die Gesamtorganisation des Luftsports
und zum anderen die Frage nach dem Aufbau der eigentlichen Modellflugorganisation selbst.

Wenn zundchst die erste Frage einer naheren Betrachtung unterzogen wird, so bestanden damals fiir
den Modeliflug grundsétzlich drei Méglichkeiten: 1. Anschluss an die allgemeine Luftsportorganisation,
2. reiner Modellflugverband, 3. Anschluss an eine allgemeine Modellbauorganisation. Da die dritte
Mbglichkeit emsthaft iberhaupt nicht verfolgt und auch die zweite Moglichkeit nur vereinzelt vertreten
wurde, stand bei der dann nur noch verbleibenden ersten Maglichkeit weniger das ob, als vielmehr das
wie zur Debatte. Es unterliegt dabei wohl kaum einem Zwesifel und soll hier auch offen ausgesprochen
werden, dass von dem Uberwiegenden Teil der damals mafigeblichen Modellflugvertreter in der Schaf-
fung eines dem DAeC angeschiossenen, aber sonst selbstandigen Modellflug-Verbandes die Idealld-
sung gesehen wurde. Die bei der Griindung des DAeC beschlossene sehr liberale vorlaufige Satzung
lieR, obwohl von Modellflugseite an ihrer Aufstellung kaum mitgewirkt worden war, alle Méglichkeiten
offen und bereits 14 Tage nach der Griindung des DAeC ergab sich fiir den Modelifiug die einmalige
Moglichkeit, diese Chance zu nutzen. Wahrend in dieser kurzen Zeit kaum ein Verein und kein Lan-
desverband hatte gegriindet werden kdnnen, ja die Tatsache einer DAeC- Bildung kaum in das Be-
wusstsein der westdeutschen Luftsportler eingedrungen war, trafen sich anlésslich des ,Blauen-Band-
Wettbewerbs™ auf dem Démberg bei Kassel erstmalig nach dem Kriege Modeliflieger aus Nord- und
Stddeutschiand zu einer grofien Veranstaltung. Leider wurden die Chancen, die in dieser Vereinigung
aller namhaften Modellflieger an einem Orte lagen, nicht genutzt. Die anschliefend von einigen Seiten’
unternommenen Versuche, doch noch zu einem selbstandigen Modellflugverband nach dem Vorbild
vergleichbarer westlicher Staaten zu kommen, konnten nicht mehr zu einem Erfolge fihren, denn
inzwischen hatten sich die meisten Vereine und Landesverbande gebildet und eine groRe Anzahi von
Modellfliegern sich diesen angeschlossen. AuRerdem trug auch die uneinheitliche Auffassung in den
Reihen des Modellfluges, verschwommene Vorstellungen von einer "Arbeitsgemeinschaft" usw. zu
diesem Ergebnis bei.

Als dann im Januar 1951 verschiedene Gremien des DAeC zu den fiir die Zukunft des Vorbandes
entscheidenden Sitzungen zusammentraten, stand die Alternative eines selbsténdigen Modeliflugver-
bandes praktisch schon gar nicht mehr zur Debatte. Als verbleibende Mdglichkeit ergab sich nur nach
die Schaffung einer Modellflug-Kommission mit eingeschrankter Wirkungsméglichkeit nach dem Vorbild
der FAl und des Aero Clubs der Schweiz. Trotz dieser Sachlage wurde aber - und nach Uberwindung
verschiedener Widerstdnde schiieBlich mit Erfolg - versucht, einige Forderungen fiir den Aufbau des
DAeC durchzusetzen ohne die den mafRgeblichen Vertretern des Modellfiugs eine ihren Vorstellungen
entsprechende Stellung des Modelliflugs nicht moglich erschien. Diese Forderungen wurden damals in
zwei Satze zusammengefasst;
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1. Alleiniges Entscheidungsrecht der Modeliflieger in allen fachlichen Angelegenheiten.

2. Paritatisches Mitbestimmungsrecht der Modellfieger in sémtlichen allgemeinen
Angelegenheiten.

Heute ist nun zu prifen, inwieweit diese Forderungen sich haben in die Wirklichkeit umsetzen lassen.

Eine Priifung des Komplexes der ersten Forderung ergibt, dass diese Uberwiegend - allerdings mit
einer sehr wesentiichen Einschrankung - verwirklicht worden ist. In sachlicher Hinsicht, d. h. in bezug
auf die Selbstbestimmung der Modellflieger Gber ihre Sportvorschriften, die Form und Durchfihrung
ihrer Veranstaltungen und &hnliche Fragen kann man wohl behaupten, dass die Forderung absolut
erfiillt worden ist. Das gleiche giit mit geringen Ausnahmen auch in personeller Hinsicht, d. h. fur das
Recht, die eigenen Vertreter, Fachgremien usw. selbst zu bestimmen. Wahrend es auf Bundesebene
und bei der weitaus (iberwiegenden Zahl der Landesverbande voll verwirkiicht ist, bestehen auf ortli-
cher Ebene vereinzelt immer noch Schwierigkeiten. Jedoch muss man hierbei objektiverweise
zugeben, dass die Schuld nicht immer und nicht nur bei verstandnislosen Vereinsvertretern, sondern
sehr oft auch in der mangelnden Initiative der Modeliflieger selbst liegt.

Keineswegs so giinstig sehen dagegen die Verhéltnisse in finanzieller Hinsicht aus. Die nur beschrank-
te Zustandigkeit der Modellfluggremien in dieser Beziehung ist eine Folge des Verzichts auf einen
eigenen Verband und die Beschrankung auf ein reines Fachorgan. Dieser Mangel schrankt aber die
Selbstverwaltungsrechte der oben genanten Art nicht unerheblich ein, da sich der grofte Teil der
durchzufiihrenden MaRnahmen nur verwirklichen lasst, wenn entsprechende Mittel vorhanden sind.
Entscheiden aber letztlich andere Gremien iiber die Hohe der fiir den Modellfiug zur Verfligung ste-
henden Mittel, so entscheiden damit letztiich auch (iber die Mafinahmen selbst. Dieser Umstand hat bis
jetzt nicht nur eine wirklich langfristige Planung auf dem Modellfiugsektor verhindert, sondem auch
durch die stindigen Auseinandersetzungen Uber tatsachliche oder auch nur vermeintliche Benachteili-
gungen die Verhandiungen und die Zusammenarbeit auf allen Ebenen des DAeC wesentlich er-
schwert. Solien die Selbstverwaltungsrechte auf den anderen Gebieten nicht auch weiterhin ein Torso
bigiben, ware Abhilfe auf diesem Sektor dringend erforderlich. Etwas glnstiger dagegen sieht das Bild
in bezug auf die Entscheidungsfreiheit tiber die Verteilung der dem Modeliflug grundsatziich zur Verfi-
gung gestellten Mitteln im einzelnen aus.

Wahrend also beziiglich der ersten Forderung die Dinge im groien und ganzen den Vorsteliungen der
Modellflugvertreter entsprechen, kann dies von der zweiten Forderung keineswegs behauptet werden.
Nachdem durch die gewahlte Konstruktion des DAeC die Mitgliederversammiung als oberstes Organ
nur aus Vertretern der Landesverbande besteht und im Présidialrat schon rein zahlenmafig ein Uber-
gewicht der regionalen Seite vorhanden ist, sollte wenigstens in einem Gremium eine entscheidende
Mitarbeit der Sportkommissionen méglich sein, im Présidium. In den ersten Jahren hat es nicht an
Versuchen gefehlt, durch eine Anderung der Satzung die sportiichen Vertreter aus diesem Organ zu
entfernen, Wenn auch diesen Versuchen ein Erfolg in formeller Hinsicht versagt geblieben ist, fiihrte
die praktische Handhabung letztlich doch zu diesem Ergebnis. Es [asst sich also der paradoxen Zu-
stand feststellen, dass in einem Luftsportverband ausgerechnet den Vertretern der sportlichen Interes-
sen der geringste Einfluss auf die Geschicke der Organisation eingeraumt wird. Diese Voraussetzung
fisr den Anschluss der Modellflieger an den DAeC ist bis jetzt also am wenigsten in die Tat umgesetzt
worden.

Zusammenfassend lasst sich zur Stellung des Modelifluges im und zum DAeC sagen, dass sich auch
die Modellflieger eindeutig und entschieden zu einer starken Gesamivertretung des Luftsports - konkret
gesprochen; zum Deutschen Aero Club - bekennen. Dieses Bekenntnis bedeutet aber nicht eine vor-
behaltlose Zustimmung zur derzeitigen Organisationsform des Verbandes.

Zu behandeln ware nun noch der interne Aufbau des Modellfluges selbst. Die Losung der hiermit ver-
bundenen Probleme haben sich die Modeliflieger nicht leicht gemacht, sondem lange und zum Teil
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heftig darum gerungen. Dabei haben sich nicht alle idealen Vorstellungen von einer maglichst weitge-
henden Beteiligung auch des einzelnen Modellfiegers an der Willensbildung praktisch verwirklichen
lassen. Die Griinde hierfiir liegen einmal in der aligemeinen Erscheinung, dass die Dinge der Organisa-
tion und Verwaltung immer komplizierter und fiir den nicht direkt Beteiligten immer weniger (iberschau-
bar werden. Zum anderen hat sich auch im Modellfiug durch die Herausbildung verschiedener
Fachsparten ein immer stérkerer Zug zum Spezialistentum ergeben, der die Entscheidung weniger
durch Volksbefragungen als durch Sachverstandigen-Gremien erfordert. Und zum weiteren ist die
Bereitschaft zur Beteiligung an der Willensbildung, die ja im allgemeinen mit der Ubernahme nicht
unerheblicher Arbeit flr die Allgemeinheit verbunden ist, im Laufe der Jahre immer geringer geworden.

Im groBen und. ganzen kann man aber wohl sagen, dass das jetzt gefundene System der Verteilung
der Befugnisse und der Aufgaben auf die Modeiiflugkommission, deren geschéftsfilhrenden Vorstand,
die mit weitgehender Selbstverwaltung in fachlicher Beziehung ausgestatteten Fachausschisse und
die Modellflugtagung als aberstes Organ sich bewéhrt hat, wenn auch selbstverstindlich Verbesserun-
gen und insbesondere Anpassung an die standig fortschreitende Entwicklung jederzeit maglich und
notwendig sind.
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Anhang C: Allgemeine Deutsche Wettbewerbsvorschrift der Freiflugmodelle,
giiltig bis zum 31.12.1953
BPMA-DOKUMENTATION Nr. 006:

© 1996 by Berthotd-Petersen-Modeliflug-Archiv, Horst Jung, Osnabriick.

Allgemeine Deutsche Wettbewerbsvorschrift
der Freiflugmodelle, giiltig bis zum 31.12.1953

A. Anschreiben an die Mannschaftsfiihrer

Deutscher Aero Club Osnabriick, den 15. Dezember 1952
Modellflug-Kommission Schiirensirasse Nr. 7

Referat. Modellflugvorschriften

An die Herren

Schittenhelm, {in threr Eigenschatt als
Meier, { Mannschaftsfiihrer
Samann

Sie empfangen anbei die fertig abgefasste Wettbewerbsvorschrift fiir Freiflugmodelle fir das Jahr 1953
zur gefalligen Kenntnisnahme. Sofern bis zum 21. Dezember 1952 keine Stellungnahme zu dieser Wettoe-
werbsvorschrift vorliegt, geht diese Vorschrift in dem vorliegenden Wortiaut zur Bestatigung und anschliessen-
den Veroffentiichung dem Vorsitzenden der Modellflug-Kommission zu. Die auf der Tagung der C.1LM.R. am 5.
und 6. Dezember 1952 in Paris beschlossene Aenderung der Fehlstartzeiten, sowie der Teilnehmerstarke der
internationalen Mannschaften, wurden in den entsprechenden Absatzen bereits eingebaut. Mit Riicksicht auf die
fir das Jahr 1954 geplante intemationale Beschrénkung der Hochstartschnurlénge auf 50 m wurde die Seillange
entgegen dem Beschluss der vierten Arbeitstagung in der Klasse A 2 ebenfalls auf 50 m festgesetzt. Gleichzei-
tig wurde jedoch im Anhang Absatz 5 die Klausel eingefligt, dass die Modellflug-Kommission berechtigt ist,
einen Nachwels der Hochstartfahigkeit der betreffenden A 2 Modelle mit 100 m Seillange zu verlangen. Eine nur
fiir das Jahr 1953 geltende Hochstartschnurlnge von 100 m fiir die Klasse A 2, wie sie auf Grund des Proto-
kolls, das besagt, dass fiir die intemationalen Klassen die internationalen Bestimmungen getien sollen, hatte
festgesetzt werden miissen, wurde als unzweckmaBig und irrefiihrend verworfen. Die flir das Jahr 1954 geplan-
te Herabsetzung des Gummigewichtes flir Gummimotormodelle auf 80 g wurde ebenfalls noch nicht in die
Bestimmung singebaut, da diese Bestimmung zwar einen Vorsprung in der Konstruktionsentwicklung fir Gum-
mimotormodelle gehabt hatte, gleichzeitig aber ais schweres handi-cap fiir die diesjahrige Wakefield- Mann-
schaft gewertet werden muss. Ich werde versuchen, noch méglichst in der Januarausgabe einen erlauternden
Artike! zur Abfassung der Freiflugvorschriften fiir das Jahr 1953 der Fachpresse zu Gbermitteln.

Mit den besten Griissen

Unterschrift Horst Jung

{ Horst Jung )

als Fachreferent fiir Modellflugvorschriften

FDR

gez. Lothar Feuker
Sport-Referent der Modellflug-Kommission.
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B. Wortlaut der Vorschrift:

Allgemeine Deutsche Wetthewerbsvorschrift
der Freifiugmodelle, giiltig bis zum 31.12.1953

Die Wettbewerbsvorschrift ist bindend fiir samtliche Modeflflugwettbewerbe im Bereich des DAeC.

Inhalt

Allgemeine Vorschrift,

I

I
Il
v
v
Vi
Vii
vl
IX

Xl
Xil

Allgemeines
Teilnahmeberechtigung
Bauvorschriften
Baupriifung
Startvorschriften
Startdurchfiihrung
Amilicher Flug
Fehlstarts

Ungiiltige Flige
Zeitnahme und Wertung
Zeitbegrenzung
Regelverstdsse und Beschwerden

Allgemeines

Fir die Durchfiihrung der Wettbewerbe gelten die Bestimmungen des ,Code Sportif* der F.A.L nebst
Anhang sowie den aligemeinen Vorschriften zur Organisation von Freiflugwettbewerben.

Mit der Uberwachung der Einhaltung der Bestimmungen wird der jeweilige vom DAeC eingesetzte
Sportleiter betraut. Der Sportieiter entscheidet tiber Einspriiche und Beschwerden, soweit diese ge-
mass Kapitel Vil des Code Sportif eingereicht wurden, in erster Instanz.

Massgebend fir alle Entscheidungen ist das beim Fachreferenten fiir Modellflugvorschriften vorliegen-
de Exemplar des Code Sportif bzw. der Wettbewerbsvorschriften.

Termine und Austragungsorte aller (ibrigen Wettbewerbe sowie alle organisatorischen Belange werden
vom Fachreferenten fir Wettbewerbe in den ,Nachrichten des DAeC* bekanntgegeben.

Fir die Geléndeauswahl kommen nur ebene Geldnde in Frage, da der Code Sportif bindend vor-
schreibt, dass der Hohenunterschied zwischen Start- und Landestelle nicht mehr als 9 m je Flugminute
betragen darf.

Aenderungen dieser Vorschrift sind nach Erscheinen nicht méglich, Sofern die CIMR der F.A.l. eine
Aenderung der bestehenden Vorschriften beschliessen solite, treten diese erst zu Beginn der nachsten
Saison am 1. Januar 1954 in Kraft.

Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt an einem Wettbewerb ist jedes Mitglied des DAeC, das im Besitz einer gliltigen
Modeilfluglizenz (Dauerstartnummer) ist und dessen ausgefillite Start- und Meldekarte bei Melde-
schluss am Meldeort vorliegt. Ausgenommen sind Wettbewerbe, fir die ausserdem noch eine beson-
dere Qualifikation gefordert wird.

Jeder Wettbewerber kann ein Modell und ein Ersatzmodell melden. Die Modelle dirfen ganz oder

teitweise gegeneinander ausgetauscht werden, sofern das so entstandene Modell noch den Bestim-
mungen der Klasse entspricht.
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iR Bauvorschriften

Normale Flugmodelle

31 Klasse A1 Gesamtflache 0- 18 dm?
Mindestflachenbelastung 12 g/dm?
Mindestrumpfquerschnitt Gesamtflache dm?
100

Klasse A2 Gesamtflache 32 - 34 dm?
Mindestgewicht 410 ¢
Mindestrumpfquerschnitt 34 cm?

Klasse A3 Gesamfflache 0 - 150 dm?
Mindestfidchenbelastung 12 g/dm?
Mindestrumpfquerschnitt Gesamtfiache dm?

100

Klasse F Gesamtflache 0 - 150 dm?
Mindestflachenbelastung 12 g/dm?
Mindestrumpfquerschnitt Gesamtflache dm?

80
Kiasse W Gesamtflache 17 - 19 dm?
Mindestgewicht 230 g
Mindestrumpfquerschnitt 65 cm?
Klasse | Mindestgewicht gleich dem 200fachen des

Motorenhubraums (gemessen in g und cm)

Hachstzulassiger Motorhubraum gleich 2,5 cm?®

Mindestflachenbelastung 12 gldm?

Mindestrumpfquerschnitt Gesamtfiache dm?
80

Klasse Il Motorhubraum 2,5 - 10 cm?
Mindestflachenbefastung 12 g/dm?
Mindestrumpfquerschnitt Gesarnifidche dm?

80

Nur-Fliigelflugmodelie:

Klasse NI Segelflugmodelle:
Gesamtflache 0 - 150 dm?

Mindestfiachenbelastung 12 g/dm?

Klasse NI Nurfliigelmodeile mit Gummimotor:
Gesamtflache 0 - 150 dm?
Mindestflachenbelastung 12 g/dm?

Klasse Nl Nurfliigelmodelle mit mechanischem Motor:
Gesamtflache 0 - 150 dm?
Motorhubraum 0 - 10 cm?
Mindestflachenbelastung 12 g/idm?

Kiasse K Sonderflugmodelie:
Nahere Definition siehe 3.4.
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Fir alle Klassen muss der Teilnehmer der Erbauer seines Modells sein, wobei folgende Teile ausge-
nommen sind:

Motor und Zubehdrteile (wie Tank, Ziindausriistung), Kugellager, Zahnrader, Luftschrauben fiir Model-
le der Kiassen | und [l und N lll, Rader und Zeitausldser.

Das vorgeschriebene Mindestgewicht der Modelle muss ohne Trimmgewichte und bei Kraftflugmodel-
ten ohne Kraftstoff erreicht werden. Ist zur Erreichung des Mindestgewichtes ein zusétziicher Ballast
erforderlich, so muss dieser im Innern des Modefls uniésbar (verleimt) befestigt sein.

Als Konstruktion der Klasse K geiten alle Modelle, die nicht in den Rahmen der iblichen Klassen
einzuordnen sind. Ausgenommen davon sind Modelle allgemeiner Bauart, mit geringerer Fléchenbelas-
tung, Gewichts- und Leistungsbelastung, geringerem Rumpfquerschnitt sowie alle Flugmodelle, die in
ihrem Flacheninhalt zwischen A 1 und A 2 liegen. Die Bewertung erfolgt nicht nach der Flugzeit, son-
dern auch nach Art und Wert der Konstruktion. Die Bewertung erfolgt durch den technischen Aus-
schuss der M.F.K. Die Klasse K kann von den Landerverbénden auer der Quote beschickt werden.
Eine Qualifikation auf den Landesmeisterschaften ist nicht erforderlich. Die Auswahl der Teilnehmer ist
den Landern lberlassen.

Baupriifung

Die Baupriifung wird von zwei anerkannten Sportzeugen im Heimatort des Bewerbers durchgefiihrt
und von diesen auf der Start- und Meldekarte beurkundet. Eine Priifung auf Einhaltung der Vorschriften
erfolgt auf dem Wettbewerb nur stichprobenweise. Vor jedem Start muss das Fluggewicht des Modells
tiberpriift werden.

Zum Wettbewerb wird jedem Teilnehmer empfohlen, eine Zeichnung mit Darstellung des Umrisses der
senkrechien Projektion von Flache und Leitwerk, weiter die Darstellung des grossten Rumpfquerschnit-
tes im Masstab 1.1 zur Hand zu haben, um gegebenenfalls eine schnelle Ueberpriifung des Modells zu
erméglichen.

Die Sporizeugen haften dafir, dass das Modell den Vorschriften entspricht. Beurkundungen von
Meidungen fiir regelwidrig gebaute Flugmodelle sowie regelwidrige Abanderungen von Flugmodelien
nach Abnahme durch den Sportzeugen werden nach den Strafbestimmungen Kapitel VIl “Code Sportif*
geahndet. Die Sportzeugen miissen (ber die von ihknen gepriiften Modelle Zeichnungen verfangen und
aufbewahren, damit gegebenenfalis festgestelit werden kann, ob die Sporizeugen ihre Priifpflicht ver-
nachléssigt haben, oder ob der Modellflieger nachtraglich Aenderungen vorgenommen hat.

Die Siegerflugmodelle werden nach dem letzten Start von der Weitbewerbslgitung sachergestelft und
auf Einhaltung der Bauvorschriften (iberpriift.

Alle Flugmodelle miissen bereits bei der Abnahme durch die Sportzeugen die Dauerstartnummer
tragen, die von den Modellfiegern rechtzeitig bei den Referenten zu beantragen ist. Die Dauerstart-
nummer ist auf beiden Seiten des Rumpfes oder des Seitenleitwerks anzubringen, Schriftgriisse 20
mm. Bei Nurfligelflugmodellen ist die Dauerstartnummer auf der rechten Tragflache nahe der Mitte in
gleicher Schriftgrisse anzubringen. Flugmodelle ohne Dauerstartnummer sind nicht starberechtigt.

Startvorschriften

Jeder Teiinehmer hat das Recht auf 5 amtiiche Fiiige, die in finf zeitlich begrenzten Durchgéngen
durchgefiihrt werden. Die Dauer der Durchgangszeiten miissen vor Wettbewerbsbeginn bekanntgege-
ben werden, diirfen nicht nachtraglich geéndert und auf keinen Fall wahrend des Wettbewerbs verlan-
gert werden. Das Schema der Startzeiten fiir die DMM ist im Anhang aufgefiihrt; Gleiche oder &hnliche
Durchgangszeiten werden fir alle anderen Wettbewerbe ebenfalls empfohlen.
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Die Flugmodelle der Klassen A 1, A 2, A 3 und N | werden mit Hilfe eines (1) nicht dehnbaren Seiles,
dessen Hochstlange 50 Meter betragen darf und das in dieser Lange abgeschnitten sein muss, gestar-
tet. Das Seil muss am Ringende mit einem gut sichtbaren Wimpel in der MindestgroRe von 1,5 dm? ge-
kennzeichnet sein. Der Starter muss sich unmittelbar auf dem Erdboden befinden und die Startvorrich-
tung selbst bedienen. Jede Handlungsfreiheit zur Hochstausnutzung der Seilldnge ist gestattet. Eine
Zwischenschaltung von Gummi im Hochstartseil ist nicht gestattet. '

Der Start hat an den festgelegten Startstellen durch den Wettbewerber selbst zu erfolgen. In Fallen, we
dem Wettbewerber dieses unmdglich sein solite, hat die schriftliche Zustimmung des Sportleiters
vorzuliegen, dass einer anderen Person die Veriretung des Wettbewerbers gestatiet ist,

Die Flugmodelle der Kiassen F, W, |, I, N 1l und N [li starten von einer Startbahn mit der MindestgréRe
2 mal 6 Meter, die nicht hdher als 30 cm (ber dem Erdboden angebracht sein darf. im Moment der
Freigabe muss das Modell mit drei Punkten die Startbahn berithren. Jedes Anschieben oder Fiihren,
auch nur eine Andeutung davon, ist nicht gestaftet. Den Startern wird empfohlen, im Moment der Frei-
gabe die Hande nach hinten oben vom Modell zuriick(zu)nehmen.

Verbrennungsmotormodelle miissen mit stehendem Motor zum Startplatz gebracht werden.

Startdurchfithrung

Gestartet wird in allen finf Durchgangen in der Reihenfolge selbstandiger Meldung. Die Meidung
erfolgt miindlich beim Startstellenleiter, der in der Reihenfolge der abgegebenen Meldungen die bei
ihm verbleibenden Startkarten sortiert und zum Start aufruft. Der Start muss fiir alle Klassen innerhalb
von 2 Minuten nach Aufruf erfoigen, lediglich bei Gummimotormodellen innerhalb von 3 Minuten.

Auf Beginn und Ende der Durchgange wird von der Wettbewerbsleitung eine Viertelstunde vorher
hingewiesen. Die bei Durchgangsschluss nicht ausgefiihrten Starts sind verfallen; der Startstellenleiter
ist verpflichtet, auf den Startkarten die Abschnitte fiir die betreffenden Starts, die nicht wahrgenommen
sind, zu entwerten. Bei Verzogerung des Startbetriebes seitens der Teilnehmer ist der Startstellenletter
verpflichtet, ohne Ricksicht auf die Wetterlage 30 Minuten vor Startschiuss innnerhalb der in 6.1 ange-
gebenen Frist zum Start aufzufordern. Sogleich nicht ausgefiihrte Starts verfallen fiir den Durchgang.

Nur der Wettbewerber und sein Helfer haben Zutritt zum Startplatz. Der Wettbewerber ist verpflichtet,
das fir die Ausfihrung seiner Starts notwendige Startseil in der von der Wettbewerbsleitung vorge-

schriebenen Lange von 50 m mitzubringen. Der Veranstalter stellt kein Startseil zur Verfligung!! Start-
platz und Startbahn sind unverziiglich vom eigenen Startseil oder sonstigem Hilfsgerat zu raumen.

Begriffsbestimmung des amtlichen Fluges

Als amtlicher Flug wird bezeichnet:

a) Fiir Flugmodelle mit Gummimotor:
Jeder Versuch iiber 20 Sekunden Dauer.
b} Fir Flugmodelle mit Verbrennungsmotor:

Jeder Versuch, in dessen Verlauf die Laufzeit des
Motors 20 Sekunden oder weniger betragt.

c) Fiir Segelflugmodelie:
Jeder Versuch {iber 20 Sekunden Dauer.

Jeder Wettbewerber hat das Recht auf 5 amtliche Fliige.
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VIIl.  Fruchtiose Versuche oder Fehistarts

81 Ein Versuch wird als fruchtlos betrachtet:

a) Wenn sich ein Wettbewerber auf die Startbahn begibt, den Start beim Startstellenleiter und
Zeitnehmer beantragt hat und aus irgendeinem Grunde der Start innerhalb der gesetzten Frist
nicht gelingt. '

b) Wenn ein Modell mit einem anderen Modell oder einer Person zusammenstdsst, oder sich in
einem Startseil verfangt. Falls in einem dieser Falle das Modell seinen Flug forfsetzt, kann der
Wettbewerber jedoch verlangen, dass er als amtlicher Flug abgenommen wird, selbst wenn
dieses Verlangen erst nach Beendigung des Fluges ausgesprochen wird.

8.2 Als Fehlistart wird bezeichnet;

a) Eur Flugmodelle mit Gummimotor:
Jeder Versuch von weniger als 20 Sekunden Dauer nach Freigabe des Modells.

b} Fiir Flugmodelle mit mechanischem Antrigb:
1. Jeder Versuch von weniger ais 20 Sekunden Dauer nach Freigabe des Modells.
2. Jeder Versuch, bei dem die Motorlaufzeit 20 Sekunden (ibersteigt.

¢) Flir Segeiflugmodelle:
1. Jeder Versuch vor weniger als 20 Sekunden Dauer nach dem Ausklinken des Hochstart-
seils.
2. Jeder Versuch, in dessen Verlauf das Startsell reisst oder die Startvorrichtung unbrauchbar
wird.
3. Jeder Versuch, in dessen Verlauf das Modell wieder zu Boden geht, ohne dass die Start-
schnur abgefallen ist.

83 Jeder Wettbewerber hat das Recht auf drei fruchtiose Versuche bzw. Fehlstarts fir jeden amtlichen
Flug.

IX. Ungqiiltig Fliige

9.1 Ein Versuch zahit nicht und macht den Flug ungiiliig, ohne dass derselbe wiederholt werden kann;

a) Wenn die Hande beim Freigeben von Motorflugmodellen nicht in Ruhe verbleiben oder nicht
nach hinten weggenommen werden.

b) Wenn ein Teil des Modells oder einer Vorrichtung, die zum Start eder Flug des Modells gehort
oder beitragt, wahrend des Starts oder Fluges abbricht oder verioren geht.

c) Wenn der Wettbewerber nach der Kontrolie sein Modell abandert. Dieser Fall kann die im
,Code Sportif* Kapite! Vili vorgesehenen Strafen nach sich ziehen.

d) Wenn drei Versuche chne Ergebnis verlaufen sind.

<

Zeitabnahme und Wertung

M
o)
-

;

Zur reibungslosen Abwicklung der Durchgénge ist an jeder Startstelle fiir je 10 Teilnehmer ein Zeit-
nehmerpaar erforderfich.

—_
L%

Die Fliige missen von zwei Sportzeugen oder Hilfszeitnehmern gemessen werden, die mit Stoppuhren
ausgeristet sind, die mindestens 1/5 Sekunde genau anzeigen. Die ermittelte Durchschnittszeit wird
gewertet. Wahrend der Zeitnahme diirfen die Zeitnehmer das Startfeld nicht verlassen und keine opti-
schen Gerate zur Verfolgung des Flugmodells benutzen.

—_
[o%)

Die Flugzeiten der bei Durchgangsschluss in der Luft befindlichen Modelle werden voll gewertet, sofern
diese bis Durchgangsschluss vom Modellflieger freigegeben worden sind. Gewertet wird bei jedem
Flug die Dauer vom Zeitpunkt der Freigabe durch den Modellflieger oder Abfallen des Startseiles bis
zum Ende des Fluges durch

a) Berlhren des Erdbodens oder eines mit dem Erdboden fest verbundenen Gegenstandes,

b) Aussersichtkommen des Modells gleich welcher Art.
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Die Motortaufzeit der Verbrennungsmotoren darf héchstens 20 Sekunden betragen. Sie wird gemessen
vom Zeitpunkt der Freigabe des Modells durch den Wettbewerber bis zum Stillstand der Luftschraube
Den Motorlaufzeitnehmem ist die Benutzung optischer Hilfsgeréte gestatiet.

Normale Brillen und Sonnenbrillen gelten nicht als optische Hilfsgerate.

Zeitbegrenzung

Geweriet wird mit Zeitbegrenzung. Die Wertungsgrenze fiir jeden einzelnen Flug betragt:

a) Fir die Klassen der Segelmodelle A1, A2, A3, und N | eine Flugzeit von 3 Minuten.

b) Fiir die Klassen der Gummimotormodelie F, W und N Il eine Flugzeit von 4 Minuten.

¢ Fur die Kiassen der Verbrennungsmotormodelle I, Il und N Il eine Fiugzeit von 4 Minuten.

Im Falle, dass mehrere Modelie einer Klasse in den ersten filnf Durchgangen jedesmal die volle Zeit
geflogen haben, wird fir diese Modelle zur Entscheidung ein sechster Flug mit voller Flugzeit gewertet
und in Anrechnung gebracht.

Bei allen sonstigen Fliigen wird die Zeitnahme nach Ermeichen der Wertungsgrenze von den Zeitneh-
mern abgebrochen,

Regelverstosse und Beschwerden

Bei Regelverstdssen finden die Strafbestimmungen des ,Code Sportif* nach Kapitel VIl Anwendung.
Der Sportleiter ist berechtigt, gemass 6.2.3 des ,Code Sportif* bei festgestellten Regelverstdssen den
Wettbewerber fiir einen Durchgang oder auch fir den ganzen Wettbewerb auszuschliessen.

Einspriiche von Wettbewerbem gegen eine Anordnung oder Verdffentlichung der Wettbewerbsleitung
miissen gemass Kapitel VIIi des ,Code Sportif* dem Sportleiter eingereicht werden.

Die Entscheidung uber das Strafmass oder iber einen Einspruch wird vom Sportleiter nach Priifung in
erster Instanz ausgesprochen. Das endgiitige Strafmass und die endglitige Entscheidung eines Ein-
spruches wird vom Sportgericht der Modellflug-Kommission entschieden. Die Entscheidung des Sport-
gerichts ist nicht anfechtbar.

C. Anhang

Ergénzende Bestimmungen fiir die Durchfiihrung der
Deutschen Modeliflugmeisterschaft fir 1853

1.

Termin, Ort und Durchfihrung der Deutschen Modellflugmeisterschaften 1953 ist Gegenstand einer
gesonderten Verdffentlichung der Modelifiug-Kommission in den Nachrichten des Deutschen Aero
Clubs.

Teilnabmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt an der Deutschen Modellflugmeisterschaft ist jedes Mitglied des Deutschen Aero
Ciub, das im Besitz einer gliligen Modellfluglizenz (Dauerstartnummer) ist und fiir die DMM 1953 von
seinem Landesverband gemeldet wird.

Die Meldung muss enthaiten:

a) Name, Anschrift und Dauerstartnummer der Teilnehmer,
b) Anzahi der Begleiter
c) Anzahl und Namen sowie Ausweis-Nummer der zur Verfugung gesteliten Sportzeugen.

Die Meidung muss bis zum 6. Juni 1953 beim Fachreferenten fir Wettbewerbe vorliegen. Die ausge-
flllten Startkarten sind zur DMM wegen der Kurzfristigkeit von den Teilnehmern perénlich mitzubringen
und beim Eintreffen bei der Wettbewerbsleitung abzugeben.
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3. Landerguoten
Den einzelnen Landesverbanden stehen in den einzelnen Klassen folgende Hochstquoten zu:

Klasse A1 A2 A3 NI W F NI I Il NIl Gesamt
Nordrhein-Westf. 4 8 4 8 7 4 2 8 4 1 50
Niedersachsen 2 7 3 7 7 3 1 6 3 1 40
Bayemn 2 7 3 7 6 3 1 6 2 1 38
Schlesw.-Holst. 2 7 3 7 6 3 1 ) 2 1 38
Witg.-Baden 2 7 2 6 6 3 1 6 2 1 36
Hessen 2 5 3 6 5 2 1 5 3 1 33
Berlin 2 4 2 4 4 2 1 4 2 1 26
Hamburg 2 4 2 4 4 2 1 3 2 1 25
Bremen 1 3 1 2 3 1 1 3 1 1 17
Baden 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 12
Rheinl.-Pfalz 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 11

Klassenstérke 21 56 25 54 50 25 12 49 23 11 326

Die Auswahi der Mannschaften ist Angelegenheit der Lander. Sofern sich die Gewinner der Wander-
pokale der Deutschen Modellflugmeisterschaft 1952 ohnehin auf den Landesmeisterschaften qualifizie-
ren, steht lhnen die Teilnahme zur Verteidigung der Wanderpokale auch ausserhalb der Landerquote
Zu.

4. Durchgangszeiten:
Die Ausfiihrung der Deutschen Modellflugmeisterschaft erstreckt sich fiir alle Klassen tiber zwei Tage.

Es starten:

Am Sonnabend, den 13. Juni 1953 die Klassen:

A2 NI W |

1. Durchgang 4.30- 5.30 Uhr
2. Durchgang 5.45 - 6.45 Uhr
3. Durchgang 7.00 - 8.00 Uhr

fir die Klassen

A1 A3 F NI 11 NIl

1. Durchgang 10.00 - 11.00 Uhr
2. Durchgang 14.00 - 15.00 Uhr
3. Durchgang 15.30 - 16.30 Uhr

Am Sonntag, den 14. Juni 1853 die Klassen:

A2 NI W |
1. Durchgang 4.45-5.45Uhr (4. Durchgang)
2. Durchgang 6.00 - 7.00 Uhr (5. Durchgang)

A1 A3 f Nil 0 N
1. Durchgang 10.00 - 11.00 Uhr (4. Durchgang)
2. Durchgang 11.30-12.30 Uhr (6. Durchgang)

Fiir die Landesmodellflugmeisterschaften sind gleiche Durchgangszeiten zu wahlen.
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Zweck der Deutschen Modellfiugmeisterschaft:

Die Deutsche Modeliflugmeisterschaft 1953 dient zur Ermittiung der Jahresbesten Modellflieger in den
Freiflug-Wettbewerbsklassen und zur Auswahl der Mannschaften fiir die internationalen Wettbewerbe
des Jahres 1953.

Die drei Besten der Klasse A 2, die drei Besten der Klasse N |, die vier Besten der Kiasse W und die
drei Besten der Kiasse | erwerben sich in der Reihenfolge der Bewertung das Recht, Mitglieder einer
Deutschen Mannschaft zu sein, vorausgesetzt, dass der DAeC eine Mannschaft zu diesem Wettbe-
werb entsendet und der Bewerber im Besitz einer giittigen Modellfluglizenz ist.

Die Modeliflug-Kommission kann ausserdem fiir die Teilnehmer der Klasse A 2 den Nachweis der
Hochstartfahigkeit der Modelle der Klasse A 2 mit 100 Meter Hochstartschnuriénge verlangen.

Der zweite Sieger der Weltmeisterschaft fiir Segelflugmodelie 1952, der sechste der Weltmeisterschaft
fr Verbrennungsmotormodetle 1952 und der Sieger des ersten internationalen Nurfliigelwettbewerbes
1952 sind auf Grund eines Beschlusses der dritten Arbeitstagung der Modellflug-Kommission vom 3.
Februar 1932 automatisch Mitglieder der entsprechenden Mannschaften im Jahre 1953, Sofern sich
bei den internationalen Wettbewerben des Jahres 1953 auf den ersten 10 Plétzen deutsche Teilneh-
mer befinden werden, so ist der Bestplacierte wiederum automatisch Mitglied der entsprechenden
Mannschaft im Jahre 1954, auch wenn er auf Grund seiner Placierung auf den Deutschen Model!flug-
meisterschaften nicht daflir in Frage k&me. Sobald die Teilnehmer an einem internationalen Wettbe-
werb bestimmt sind, sind diese in den betreffenden Klassen fiir alle weiteren Wettbewerbe gesperrt, bis
dass der internationale Wettbewerb stattgefunden hat.

Ausser dieser Mannschafts-Ermittlung werden foigende Titel, verbunden mit Preisen bzw. Wanderpo-
kalen vergeben:

In jeder geflogenen Klasse die Klassensieger.

In Zusammenfassung der Klassen A 1, A2 und A 3 nach der besten Gesamtfiugzeit

der Deutsche Meister fiir Segelflugmodelle.

In der Klasse N | der Deutsche Meister fiir Nurfliigelflugmodelle.

In der Zusammenfassung der Klassen F, W, und N |l nach der besten Gesamtfiugzeit der Deutsche
Meister fiir Gummimotormodelle.

In Zusammenfassung der Klassen |, Il und Il nach der besten Gesamtflugzeit der Deutsche Meister fiir
Verbrennungsmotormodelle.

Fir die Emmittiung der besten Gesamtleistung der DMM werden die Zeiten je einer beliebigen Motor-
und einer Segelflugmodellklasse, die der Bewerber belegt hat, addiert, und zwar ohne Riicksicht auf
die in den betreffenden Klassen belegten Platze. Fiir diese in Kombination zweier Klassen erreichte
beste Leistung wird der Titel Kombinationssieger der Deutschen Modellfiugmeisterschaft verliehen.
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Anhang D: Tabelle: Weltmeisterschaften von 1951 — 1961

Weltmeisterschaften von 1951 — 1961

Erduterung:

Klasse F1A = Nordic A2.

Klasse F1B = Gummimotormodelie Wakefield-Formel.
Klasse F1C = Verbrennungsmotormodelle bis 2,5 cm®

Jahr Klasse Ort Datum

1851 F1A Les Bled / YU 23.-26.08.1951
FiB Jamnijarvi / Fin 07.-08.07.1951
F1C Les Bled / YU 23.-26.08.1951
1952 F1A Graz Thalerhof /A 13.-16.08.1952
F1B Norképping / S 10.-14.07.1952
F1C Ziywich fHB 13.-14.09.1952
1963 F1A Les Bled / Yu 21.-23.08.1953
F1B Cranfield / GB 01.-03.08.1953
F1C Cranfield / GB 01.-03.08.1953
1954 F1A Qdense { DK 24.-28.06.1954
F1B Washington / USA  25.-26.07.1954
F1C Washington / USA  25.-26.07.1954
1955 FiA Mainz-Finthen./.D  03.-05.02.1955
F1B Mainz-Finthen /D 03.-05.09.1955
F1C Mainz-Finthen /B 03.-05.09.1955
1956 F1A Florenz/ ITA 06.-07.10.1956
F1B Hégends /S 17.-19.08.1956
F1C Cranfield / GB 03.-06.08.1956
1957 FiA Milada Boleslaw/CSSR 08.-09.08,1957
1958 F1iB Cranfield / GB 02.-04.08.1958
F1C Cranfield / GB 02.-04.08.1958
1959 F1A Brustem /B 22.-23.08.1959
F1B Brienne / F 18.-19.07.1959
1960 F1C Cranfield / GB 01.-02.08.1960
1961 F1A Leutkirch/Allgéu /D 01.-04.09.1961
F18 Leutkirch/Allg&u / D 01.-04.09.1961
FiC Leutkirch/Allg&u / D 01.-04.09,1961

Sieger

QOskar Czepa /A
Sune Stark /S
J. Marriset / F

Bora Gunic / YU
Ame Blomgreen/ 3
B. Weehler/ GB

Hans Hansen / DK
Joe Foster / USA
Dave Kneeland / USA

Rudolf Lindner./ D
Alan King / AUS
Carl Wheeley / USA

Rudolf Lindner / D
Gustav Sémann /D
Gaster / GB

Brems /B
Lennart Petersson /S
Ron Draper / GB

Slobodan Babic /YU

Reginald Baker / AUS
E. Frigyes / HU

Ritz / USA,
Frantisek Dvorak / CSSR

S. Pimenoff / FIN

G. Guerra / ITA

J. Shephard / Neu Seeland
R. Hagel/ S

L. Conover/ USA

Bester DAeC-Teilnehmer

7. Hugo Leppert / BY
Keine Teilnahme
7. Hugo Leppert / BY

2. Max Hacklinger / BY
21. Gunter Maibaum / NW
6. Gunter Rupp / BY

2. Karl-Heinz Denzin / SH
8. Ingeborg Samann / NI
10. Gunter Rupp / BY

1. Rudolf Lindner / BY
Kaine Teilnahme
Keine Teilnahme

1. Rudof Lindner / BY
1. Gustay S&mann / Nt
8. Maria Rudolph / BW

13. Rainer Papendorf/ BL

21. Klaus Hertsch / HE

9. Maria Rudolph / BW
7. Helmut Kunz / BW

13. Bruno Heidm(iller / N1
4. Rolf Stébler / BW

18. Helmut Kunz / BW

15. Hans-Giinter Schilling / NW

16. Hans Beck / BY

Gemeinschaftssieger nach je17 Maximalfiigen

Averijanow / UDSSR
Scheeberger/ HB
George Reich / USA
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13. Klaus Giinther / NI
15. Gunther Rupp / BY
18. Karl-Heinz Rieke / BL



72



Anhang E: Broschiire Modellfiug als Aufgabe
BPMA-DOKUMENTATION Nr. 001:

© 1996 by Berthold-Petersen-Modeliflug-Archiv, Horst Jung, Osnabriick.

Modellflug als Aufgabe
Herausgegeben von der
MODELLFLUGKOMMISSION des DEUTSCHEN AERO CLUB e.V.

Modeliflug - eine Form unseres technischen Zeitalters, der uralten Sehnsucht der Menschhett, die in Ikarus ihr
Sinnbild fand - wer kann seine Grenzen und Werte bestimmen und beschreiben? Wohl wenige, und das mag
gut sein so.

Modellflug ist - wie das Fliegen - Eriebnis. Gerade aber die tiefen und begliickenden Erlebnisse bedirfen nicht
der Worte des Heraushebens.

Das darf uns als Modellflieger aber nicht dazu verleiten, diese Gabe immer wieder passiv Uber uns ergehen zu
lassen:

Aus den Wenigen, die um die Werte des Modelifluges wissen, miissen Viele werden, aus unserem
passiven Verweilen ein aktives Handeln!

Al unser Tun wird aber von vornherein zum Scheitern verurteilt sein, wenn es uns nicht gelingt, eine klare Linie
zu finden, ein Ziel zu setzen. Hier aber soll die vorliegende Broschiire helfen einen Weg gangbar zu machen.

Aus einem Fragebogen, der verschiedenen Leuten vorgelegt wurde, hat nun Werner Thies in einer Zusam-
menstellung diese Arbeit entstehen lassen. Sie will keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben, soll aber doch
den Einzelnen dazu anregen, sich mit den Grenzen und Werten des Modelifluges zu beschaftigen. Sie will noch
mehr, sie will, dass aus dem passiven Verweilen nach Beschaftigung mit den vorliegenden Problemen der
Einzelne ganz ven selbst sich dazu veranlasst sieht, zu einem aktiven Handelnden zu werden. Wenn Du, lieber
Kamerad, das vorliegende Heftchen von vome bis hinten durchgelesen, und was weit wesentlicher ist, Dich
innerlich darauf eingestelit hast, so beginne hinten im Hefichen Deine Tat. Wenn Du dann mit Deinem neuen
Kameraden - nach intensiver Beschéftigung mit den Dingen - wieder varn auf der ersten Seite angelangt bist, so
wird er sicher unser Kamerad sein. Von Deinem Handeln héngt es ab, ob uns ein Doppeltes gelingt:

Die Werte und Grenzen unseres Sportes eindeutig zu propagieren und maglichst viele, alte und neue
Kameraden zu diesen Quellen zu fiihren, damit sie eine neue Keimzelle des Erlebens Fliegen werden
kénnen.

Ein steter Tropfen hohit den Stein und eine stetige und planméRige Werbearbeit wird den Erfolg haben, den wir
uns wiinschen.

WELCHEN SINN HAT DER MODELLFLUG?

Es sei mir gestattet, an den Anfang meines Berichtes ein Wort unseres Prasidenten Wolf Hirth zu stellen, das
wie kaum ein anderes den Sinn des Modelifluges kennzeichnet:

,Modellflug ist kein Broterwerb, aber den technischen Menschen unserer Tage so schon und so beglii-
ckend, wie Musik fiir Gefithlsmenschen vergangener Tage".

Auch Kurt Nickel antwortete in &hnlichem Sinne:
JEs handelt sich bei der Liebe zum Flugmodell meines Erachtens mehr um eine Angelegenheit des Gefiihls, ais

des Verstandes. Man treibt Modellflug, weil man am Konstruieren, Bauen und Fliegen Freude hat, vielleicht
ebenso, wie der Briefmarkensammier seine Marken sortiert und seine Freude daran hat”.
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Hans Justus Meier sieht den Sinn des Modelifluges wie foigt:

,ber 8inn des Modellfluges ist es, in den Menschen zwischen 7 und 70 Jahren die Sehnsucht nach dem Flie-
gen-Konnen und nach dem Besser-Fliegen-Kénnen zu wecken und wach zu halten, ihre natlirliche Lust am
Werken und Experimentieren zu fordem, sie spielend dazu zu bringen, sich mit l&ngst vergessenen mathemati-
schen Formeln zu befassen, zu zeichnen, zu bauen, zu frimmen, unter unermidlichen Eifer urid unerschapfl-
cher Geduld zu lernen, sich mit anderen Gleichgesinnten bei Sonnenschein und Wind und Wetter in freier Natur
zu tummetn und im sportlichen Wettkampf das beste Modell zu ermitteln®.

Horst Jung meint, dass der Modeliflug fiir ihn eine Freizeitgestaltung und Erholung sei, Er schreibt dann weiter:
JEr ist gleichzeitig eine Art Ausgleichssport, denn er erhalt die geistige und handwerkliche Regsamkeit, die sonst
durch eine eintdnige Arbeit am Flielbandsystem verkiimmern wiirde. Durch die Konstruktion und den Bau von
Modellen werde ich immer wieder aus der Einformigkeit der Arbeit herausgerissen.

Wahrend einige der Befragten den Flugmodellbau bewusst oder unbewusst mit der Jugend in Verbindung
bringen

die Jugend mit den Grundbegriffen des Fliegens vertraut machen oder

die Jugend fiir die Fliegerei zu begeistern.

Das Interesse der Jugend fiir den Flugsport zu wecken,
spricht doch die Mehrheit der Befragten von dem Freude erwecken, von dem Begliickisein durch den Modell-
flug.

Dies scheint mir auch das Primére zu sein:
Freude wecken durch Modellflug!

WELCHEN ZWECK HAT DER MODELLFLUG?

Die Beantwortung dieser Frage |asst sich in zwei Gruppen einteilen. Die eine Gruppe, die nach den Gedanken
des Philosophen Wilheim Oswald folgern, dass alles einen Zweck habe und die anderen, die diese Theorie
ablehnen und dem Menschen jede Freiziigigkeit gewéhren.

Doch hier Die Einen: }
Erziehung der Jugend zur sorgféltigen Prazisionsarbeit, Geschicklichkeit, Handfertigkeit, Uberlegung,
Disziplin und Kameradschaft,
den Modellbauer handwerklich weiter schulen und ihn gleichzeitig mit den Gesetzen der Aerodynamik
und der Wetterbeobachtung vertraut machen

und die Anderen:;
Der Modellfiug ist Selbstzweck (Saalfeld).
Der sportliche Modeliflug ist zweckirei, wie es alle Sportarten sein soliten und auch sind, solange sie
nicht durch staatfiche oder andere Lenkungsmafinahmen direkt oder indirekt beeinflult und fiir be-
stimmte Zwecke eingespannt werden (Meier).
Zweck des Modelifluges liegt in der Befriedigung, die der Modellbauer durch sein Tun gewinnt (Ohle-
rich).
solite am Besten gar keinen Zweck haben, denn er sollte um seiner selbst wollen ausgelibt werden,
aus Liebe zur Sache (Nickel).

Wie auch die Theorie Oswalds heute allgemein abgelehnt wird, so sollten wir uns hiiten, dem Flugmodelibau
einen besonderen Zweck zu unterschieben, Er ist, wie letzten Endes auch das Leben, zweckfrei! Alle anderen
und oft auch sehr wertvollen Eigenheiten des Modellfluges, die Erziehung zur sorgfaltigen Arbeit, das Erlernen
mathematischer und physikalischer Gesetze, die Méglichkeit, eigenschépferisch zu arbeiten, kurz alles, was wir
unter dem Begriff spielend lernen zusammenfassen kénnen, ist nur eine Begleiterscheinung, wenn auch
wundervolle, des Modelifluges als Sport: Modellflug st zweckfrei!
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IST MODELLFLUG SPORT?

Ist Modellflug Sport? Diese Frage, so einfach sie auf den ersten Blick zu sein scheint, hat doch manches Kopf-
zerbrechen bereitet. Dies mag zum Teil daher riihren, dass der Begriff des Sportes duBerst unbestimmt ist und
als eine Liebhaberei, als Zeitvertreib, aber auch als kdrperliche Tatigkeit, die um ihrer selbst willen ausgelibt
wird und auch eine dem entsprechende Deutung erfahrt. Beigetragen mag hierzu auch die Tatsache haben,
dass sich die Form des Sportes im Laufe der Zeit gewandelt hat. War der antike Sport Herrensport, - Sport des
Herzens -, so ist der ,moderne* Sport Massensport, Sport des Verstandes.- Mir scheint, als wenn der eigentii-
che Sinn des Sportes im Kraftevergleich® liegt. Dabei ist es gleichgiltig, ob es sich um Gewichtheben, um einen
Hundertmeterlauf oder um ein Schachspiel handelt. Der Soldat, der einst die Botschaft vom Sieg (ber die
Perser nach Athen brachte, war noch kein Sportler im heutigen Sinne , wohl aber das Vorbild der heutigen
Marathonl3ufer. Erst der Vergleich mit den Anderen (oder mit der Zeit, als einem der Vergieichsmafie) ergibt
den Sport, wenn, und auch das ist von Bedeutung, er nicht unmittelbar dem Erwerb und der Bedirfnisbefriedi-
gung dient, kurz, wenn er zweckfrei ist.

Wenn man den Sport nur an zwei Bedingungen kniipft, an kérperliche und geistige Anstrengung, so wird man
oft ein falsches Bild erhalten. So arbeitet, um nicht zu sagen schuftet, der Mann im Ruderboot ohne irgendeine
besondere geistige Anstrengung und der Mann im Sportwagen wird seinen Geist, seine Nerven bis aufs
AuRerste anstrengen, ohne dabei schwere kérperliche Arbeit zu leisten. Und doch ist beides Sport, wenn es um
seiner selbst willen und um des Kréftevergleichs wegen geschieht.

So etwa sind auch die Antworten auf die Fragen zu verstehen.

,Modellflug ist kein Sport im Sinne des citius, altius, fortius*, wohl aber ist er Sport, wenn man darunter eine
Tatigkeit versteht, die keinen, auBer in ihr liegenden Zwecken dient" (Stud. Rat Ohierich).

y et eine Freizeitgestaliung, die den Menschen aus seinen Alltags- und Berufssorgen herausiGst, die also der
kbrperlichen und geistigen Entspannung dient und dabei doch gleichzeitig Geist und Korper spielend schult, die
gine gewisse Geschicklichkeit und Fertigkeit verlangt, in freier Natur, bei Sonnenschein, Wind und Wetter
betrieben wird und einen sportiichen Vergieich der Leistungen ermdglicht, verdient die Bezeichnung ,Sport”
sicherlich mit ebensoviel Recht, wie etwa Golf, Segeln oder Hochspringen® (Meier).

Nur den Leistungsvergleich Iasst hier Heinz Saalfeld als Sport gelten, wenn er schreibt:
Hachstes Ziel des Modellfluges ist der Wettkampf und der Leistungsvergleich. Da Wettbewerb und Wettkampf
Sport sind, ist auch der Modellflug Sport®.

In ahnlicher Weise betrachtet auch Dipl. ing. Walter Lang den Luftsport. Er schreibt:
Was aber ist Luftsport? Hierunter ist die Leistungsfiiegerei zu verstehen, zum Beispiel Trainingsfliige flir Wett-
bewerbe, Rekordversuche, Erlangung von Leistungsabzeichen und &hnliches®.

Worte, denen ich mich anschlie@en méchte. Uber diese Frage schrieb Alfried Gymnich in seinem Buch ,Der
Segelflug-Modelibau®:

o e jetzt. wissen wir es also, der Sport hat sich aus dem Spiel entwickelt. Sport ist Spiel nach festgelegten
Regeln und Bewertungsmethoden, bei dem Kdnnen und Geschicklichkeit den Ausschlag geben. Seine eigentii-
che Bedeutung findet demnach der Sport auf Wettbewerben”.

MODELLFLUG UND LUFTFAHRT

Welche Bedeutung kommt dem Modelifiug in der Luftfahrt - im Luftsport - zu? Oft wurde diese Frage falsch
verstanden und in Verbindung mit irgendeinem Zweck gebracht. Der Modellflug aber ist, wie bereits festgestellt,
zweckfrei und doch hat er eine Bedeutung in der Luftfahrt und im Luftsport, wie wir es aus den folgenden Be-
trachtungen ersehen kdnnen:

Der Flugspori ist ein Zusammenklingen von mehreren Sportarten ganz verschiedener Pragung, die alle nur
eines gemeinsam haben, namlich das Fliegen in irgendeiner Form und die deshalb in ganz ahnlicher Weise
zusammengefasst worden sind, wie die Sprinter, Hochspringer, KugelstoBer, Speerwerfer usw. unter dem
Sammelbegriff Leichtathletik auch. Trotz aller Unterschiedlichkeit ihrer Zielsetzung sind die 5 Sparten Modell-
flug, Segelfiug, Motorflug , Ballonfahrt und Fallschirmspringen die Saulen des Luftsports. Woilte man die Bedeu-
tung einer dieser Sparten des Luftsports fiir die Luftfahrt herausstellen, so wiirde dies ein schiefes Bild abgeben,
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ebenso, als wenn man - statt von der Leichtathletik zu sprechen - zum Beispiel die Bedeutung des KugeistoRes
fiir die korperliche Kondition des Durchschnittseuropaers zu ermittein suchte. Der Beitrag der einzelnen Sparte
mag gering erscheinen oder auch sein. Wichtig und entscheidend ist jedoch die Frage, ob der Flugsport in
seiner Gesamtheit eine Bedeutung fiir die Luftfahrt hat - und dariiber diirften wohl kaum Zweifel bestehen (H.J.
Meier).

Eine grofie Bedeutung sehen die folgenden Ausfiihrungen in der werbenden Kraft des Modellflugs:

Der Modelfiug hat sich von seiner urspriinglichen Bedeutung als Vorschule des Fliegens (iberhaupt, zu einem
selbstandigen Zweig der Luftfahrt ausgewachsen, der voll und ganz seine Eigengesetzlichkeit hat. Diese Ent-
wicklung war unvermeidlich, sobald erkannt wurde, dass nicht dieselben aerodynamischen Gesetze fiir alie
Formen des Fliegens gleichméfig gelten. Trotzdem hat er durch seine werbende Kraft nach wie vor seine
Bedeutung flr die Luftfahrt iberhaupt. AuRerdem ist er nach wie vor die billigste Form, sich mit dem Fliegen zu
beschéftigen (Chlerich).

Dem Modeliflug kommt in der Lufifahrt eine sehr hohe Bedeutung zu, weil er eine auBerordentlich hohe geistige
und technische Anregung gibt, vor allen Dingen fiir junge Menschen, die gerade in der heutigen Zeit fiir techni-
sche Probleme so aufgeschlossen sind (Seff Kunz).

Diese Antwort liefie sich noch durch die Worte Alfried Gymnichs ergénzen:

Jn der Tat beschaftigen sich mit dieser ,beschwingten Materie" nur jugendliche Naturen, wobei aber nicht
verschwiegen werden darf, dass die Altesten dieser Jugendlichen langst zu wiirdigen Famiiienvétern herange-
reift sind"”.

Kurt Nickel hebt ebenfalls den werbenden Charakter des Modellfluges hervor, wenn er schreibt:

.Es ist ein Bestandteil der allgemeinen Luftfahrt und eine gleichberechtigte, sefbstandige Luftsportart. Er vermit-
telt einer grofen Menge von Menschen Verstdndnis und Begeisterung flir die Luftfahrt und gibt vielen jungen
Leuten die Anregung, ihren Weg in der Luftfahrt zu suchen®.

In einer Denkschrift fiir die (General-} Konferenz der FA!, vorgelegt von der Internationalen Modeliflugkommissi-
on, wird ebenfalls auf den hohen Wert des Modellfluges und seine Bedeutung fiir die Luftfahrt allgemein hinge-
wiesen, wenn dort zu lesen ist:

»In einer Stunde, in der die Ausiibung der privaten Luftfahrt in der ganzen Welt auf grofie Schwierigkeiten stofit,
scheint es, dass der Flugmodsilbau das vollkommenste Mittel zur Propaganda ist. Wenn die Rekorde der gro-
Ren Verkehrsmaschinen fir einige Dutzend Leute von Bedeutung sind, die Rekorde der Sportflugzeuge einige
hundert Piloten interessieren, und die der Segelflugzeuge einige Tausend, so kann man sagen, dass digjenigen
der Flugmoedelle Millionen von jlingeren Menschen in aller Welt berlihren kdnnen. Der Modelllugsport spielt,
neben seiner Bedeutung fiir die Propagierung der Fliegerei unter der Jugend, aus sich selbst heraus eine wun-
derbare erzieherische Rolle, da er zum Studium der Gesetze der Aerodynamik, zum Gebrauch von Zeichnun-
gen, zur Handarbeit, zur Entwicklung der Tugenden der Geduld und der Ausdauer zwingt. Der Modellflug ist
aullerdem ein wirklicher Freiluftsport, der zu den besten Sportarten gehort. Nachdem er viel zu lange Zeit
vernachlassigt oder als geringwertige Tatigkeit im Rahmen der Fliegerei betrachtet wurde, freuen sich die
Mitglieder der Internationalen Modellflugkommission, dass ihre Arbeit anerkannt und geschatzt wird“.

Aber nicht nur werben kann der Modellflug. Er hat trotz aller Unterschiede der Reynold'schen Zahl auch noch
eine grolle wissenschaftliche Bedeutung, die sich zwar nur auf bestimmten Gebieten der Luftfahrt bewegt, aber
keineswegs unterschatzt werden sollte. Nicht nur die Wissenschaft, auch die Randgebiete der Luftfahrt, wie die
Metereologie kénnten durch die Verwendung von ferngesteuerten Flugmodelien eine wesentliche Bereicherung
der Mittel zur Beantwortung bisher noch ungelGster Fragen erfahren.
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MODELLFLUG - SEGELFLUG

st der Modellflug die Vorstufe zum Segelflug? In der nahen Vergangenheit spislte ein fest umrissenes Ausbil-
dungsprogramm im Luftsport eine grofe Rolle. Gut propagiert, hatte es auch entsprechende Wirkung und noch
heute wird die Meinung selbst vieler Luftsportler und vor allen Dingen der breiten Offentlichkeit davon be-
herrscht. Um festzustellen, in welchem MaBe man den verinderten Verhaltnissen Rechnung gefragen hat,
wurde obige Frage gestellt. Hier einige Antworten, die von der Bejahung bis zur grundsatziichen Verneinung
fithren:

g rerees Vorstufe zum Segel- und Motorflug ......“ {Dir. Persyn).

Ahnlich, jedoch schon wesentlich abschwachend:

I er wird von vielen jungen Leuten, die jetzt in immer starkerem MafRe zum Modellflug strémen, als Vorstufe
zum Segelfiug und auch zum Motorflug, ja zu einer Betétigung in der Luftfahrt (berhaupt, betrachtet werden.
Dariiber muss man sich kiar sein. Es ist aber unsinnig zu verlangen, dass ein zukiinftiger Segelflieger erst
Modellflug machen muss, bzw. dass die Arbeit des Modellfluges zwangslaufig in den Segelfiug minden muss.
Meines Erachtens wird der Segelflug nicht mehr die Bedeutung eriangen, die er einmal hatte und damit wird der
Gegensatz Modeliflug - Segelflug von selbst aussterben” {Nickel).

Wie hier, so macht auch die folgende Antwort Einschrankungen:
» ...... der Modellflug kann eine Vorstufe zum Segelftug sein, aber er braucht es nicht zu sein” (Seff Kunz}.

Bezugnehmend auf die Vergangenheit schreibt Stud. Rat Ohlerich:

......... es solite nicht wieder den vorgeschriebenen Zwangsweg Modefiflug - Segelflug - Motorflug geben. Keine
Einbahnstralte! Man kann den Weg je nach Alter, Geldbeutel und Interesse an einer beheblgen Stelle beginnen,
fortschreiten oder stehen bleiben®.

Ablehnend und oft gut begriindet sind jedoch der Grofiteil der Antworten:

0 v der Modellflug ist keine Vorstufe des Segelflugs! Die in der nationalsozialistischen Zeit proklamierte
Fliegerausbildung hat dem deutschen Modellflug unermesslichen Schaden sowohl in ideeller, wie auch in tech-
nischer Hinsicht zugefiigt .......“ (Jung).

Von der philosophischen Seite her befasst sich die Antwort des Dipl-ing. Lang mit dieser Frage, wenn er
schreibt;

_Die Freude am technischen Gestalten ist nicht nur eine Kraft, ohne die der Flugmodellbau nicht zu denken
ware, sie charakterisiert ihn auch als selbsténdiges Wesen und widerlegt die Auffassung, ihn als Vorstufe zur
Segelflugausbildung anzusehen. Als ein Teilgebiet der Luftfahrt veranlasst er seine Anhanger, sich mit den alfen
Sparten gemeinsamen Grundlagen des Fliegens (Aerodynamik, Aerostatik) zu befassen. Die Erarbeitung dieser
Kenntnisse als Vorbereitung fiir eine andere Sparte anzusehen, wére ebenso verfehlt, wie die Betrachtung, die
Flugwissenschaft als alleiniges Privileg einer einzigen Luftsportart anzusehen.

Eingehend erlautert Hans Justus Meier noch einmal die Grinde, die zu den eingangs erwdhnten Vorurteilen
fihrien, er schreibt unter anderem:

,Die Propaganda ist ein bewahrtes Mitte! zur Beeinflussung der éffentlichen Meinung. Wie in anderen Landem,
so wurde sie auch im Dritten Reich fiir alle dem Staat dienliche Zwecke eingesetzt. Zu diesen gehérte als
Teilgebiet der Luftfahrt auch der Modelifiug, der damals nicht als Sport gewertet wurde, sondern nur als erste
Stufe des Ausbildungsprogramms: Modellflug - Segelflug - Motorflug - Luftwaffenpersonal, und auch nur in
diesem Sinne propagiert wurde. Eines der flir den Modellflieger weniger erfreulichen Ergebnisse dieser jahre-
langen und intensiven Zweckpropaganda ist die immer noch verbreitete Ansicht, dass ein luftsportbegeisterter
Junge durch seine Beschaftigung mit seinem Flugmodellbau quasi eine Vorschule des Segelfluges durchlauft
und damit fiir den Aufstieg in die nachsthéhere Sparte besonders vorbereitet sei. Diese Ansicht ist absolut irrig.
Ein Jugendlicher kann ohne alle Schwierigkeiten im Segelflug ausgebildet werden, ohne je etwas mit dem
Modeliflug zu tun gehabt zu haben.

Der Modeliflieger betreibt seinen Sport nicht, weil er spater einmal ein Flugzeug selber fliegen will, sondern weil
er im Modeliflug Befriedigung findet, die er in der Fliegerei sucht. Er betreibt ihn also um seiner selbst willen. Als
Parallele hierzu sei nur darauf hingewiesen, dass die Schiffsmodellbauer, die Auto- und Eisenbahnmodelibauer
auch nicht Binnenschiffer, Kraftfahrer oder Lokomotivfiihrer werden wollen, wozu sie auch meistens zu alt sind,
genau wie die Modellflieger, deren Durchschnittsalter bei etwa 30 Jahren liegen drfte.

Ich méchte diesen Worten noch hinzufiigen, dass selbst erfahrene Flieger sich noch oft in ihrer Freizeit mit dem
Flugmodellbau beschaftigen. So meinte zum Beispiel ein Schweizer Flugkapitan, dass das Fliegen (ber den
Ozean eine ,stinklangweilige Sache” sei und er sich nach diesem Fliegen immer wieder zu dem interessanten
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Modellflug hingezogen fiihle. Eine groe amerikanische Luftverkehrsgesellschaft scheint &hnliche Erfahrungen
gemacht zu haben, denn sie sah sich gendétigt, den Bau von Flugmodelien im Fihrerraum von Verkehrsmaschi-
nen zu verbieten!!!”

Wir aber konnen aus den angefiihrten Tatsachen mit gutem Gewissen festhalten, dass der Modellf!ug weder
eine Vorstufe fiir den Segelflug noch irgendeiner anderen Sportart ist, noch sein soll.

MODELLFLUG UND STAAT

Welches Interesse sollte der Staat an einer Unterstitzung des Luftsportes haben? Welches an einer Unterstiit-
zung des Modellifluges? Wie stelien Sie sich eine staatliche Unterstiitzung vor?

Die Antworten, und das ist sehr erfreulich, begniigen sich keineswegs mit einem konsequenten Ja, wie man es
vielleicht im ersten Augenblick zu sagen geneigt ist, sonder wagen das Fiir und Wider sorgfaitig gegeneinander
ab.

Hier die Antwort des 1. Vorsitzenden der MFK, Alfred Schittenhelm:

,Welches Interesse der Staat an einer Unterstiitzung des Luftsportes aligemein haben soll und haben darf, wird
woh! in der ganzen Tragweite aus dem Beispiel der Vergangenheit klar. Nichts ist gefahriicher, als wenn der
Staat an einer eigenstandigen, sportlichen Sache interessiert ist. Wo namlich Licht ist, ist auch Schatten. Wenn
namlich Unterstiitzung gemeint ist, so ist doch in erster Linie sicher an eine finanzielle Unterstiitzung gedacht.
Aber gerade hier heifit es Vorsicht, man kdnnte eines Tages mehr von uns fordern, als man uns gegeben hat.
Es besteht die Gefahr, dass wir unsere milhsam aufgebaute eigene Existenz verkaufen und wieder zur Staats-
jugend gestempelt werden konnen! Diese Gedankengédnge gelten in finanzieller Hinsicht fiir den gesamten
Luftsport genau so, wie fiir den Modefiflug. Viel wichtiger erscheint es mir aber, dass der Staat indirekt ein
Interesse haben kénnte und misste im Hinblick auf eine eigene Deutsche Verkehrsiufifahrt, die ideelien Grund-
lagen der deutschen Sportfliegerei und des Modellfluges in ihrer neuen Formulierung zu propagieren und zu
untermauern. Was uns das eine System vernichtet hat, kann uns das andere wieder aufbauen helfen. In diesem
Sinne waren verschiedene Schritte mehr als nur eine Geste. Fiir den Deutschen Modeltflugmeister den Silber-
lorbeer des Hermn Bundesprésidenten, fiir den deutschen Modellfiug Gberhaupt (ber die wissenschaftlichen
Institute wieder den Lilienthal - und den Ludwig-Prandtl-Preis.”

Alfred Schittenhelm endet dann mit den Worten: ,Im Ubrigen sollten wir uns lieber auf unsere eigene Kraft
verlassen und bauen - in finanziellen Dingen, wie im Ideellen - als auf den Staat.”

Vielleicht sieht Herr Schittenhelm das Interesse des Staates zu sehr an den negativen Beispielen der Vergan-
genheit. £Er scheint dabei zu vergessen, dass der Staat auch andere als militirische Interessen verfolgen kann,
die dem Volke sehr woht zum Vorteil gereichen kdnnen.

So meint Hans Justus Meier dazu:

. Im Zeitalter des Flugzeuges kann der Staat auf eine Forderung des Flugsportes, ganz gleich welcher Art, nicht
verzichten. Der Flugsport ist geeignet, ein Volk fiir den Fluggedanken aufgeschlossen zu machen. Die Fliegerei
ist ein Element unseres heutigen Verkehrswesens, genau so, wie Schifffahrt, Eisenbahn und Kraftverkehr, Das
Fiugzeug ist dariiber hinaus das Verkehrsmittel und Transportgerat der Zukunft. Die Amerikaner haben die sich
daraus ergebenden Situationen und Folgen in einem Schlagwort definiert, das besser als lange Ausfiihrungen
die Lage kennzeichnet und dem Staat eine klar umrissene Aufgabe stellt:

Fly or die! - Fliege oder sterbe!

Das Ausland zeigt an mancheriei Beispielen, wie sehr der Staat sich mit diesen Fragen befasst, und welche
Unterstiitzung der Flugsport erfahri. Diese Unierstiitzung erfoigt nicht nur durch die Gestellung finanzieller
Mittel, sondern auch durch die Hergabe von Fiugfeldern, Anlagen etc. fiir flugsportliche Zwecke usw.

Der Modellflugsport ist ein integrierender Bestandteil des Flugsportes. Dadurch, dass er - wenn auch unfreiwillig
- als Sammelbecken der flugsportlich interessierten Jugend wirkt, kommt ihm eine ganz besondere Bedeutung
zu. Der Jugendliche sammelt durch seine Beschaftigung mit dem Flugmodell ganz ohne Zwang ein umfangrei-
ches Wissen flugtechnischer und flugsportlicher Fachfragen, das ihn nicht nur aufgeschlossen fir Fragen der
Luftfahrt macht, sondern ihm, falls er spéter beabsichtigt beruflich in der Luftfahrt titig zu werden, sehr dienlich
sein kann. Beides ist dariiber hinaus aber fiir den Staat ein Aktivum.
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Eine staatliche Unterstiitzung muss ohne detaillierte Zweckbindung erfolgen und zwar in der Form, dass derarti-
ge Gelder fiir Zwecke des Luftsports” an den DAeC ausgezahit werden, der sie dann paritatisch an die einzel-
nen Sparten weitergibt. Bei einer sollen Methode der Zuweisung der Gelder ,fir FOrderung des Luﬂsports
nimmt der Staat keinen direkten Einfluss auf den Flugsport, der einer solchen Einflussnahme und eventuellen
LenkungsmafBnahmen entzogen bleiben muss, wenn er zweckfrei und Sport im wahren Sinne des Wortes
bleiben will. Gerade beim Flugsport, der in der Vergangenheit durch gewisse Mafinahmen unter den Verdacht
fiel, der vormilitérischen Ausbildung zu dienen, ist es besonders wichtig, auch nach aufen hin ganz Klar zu
dokumentieren, dass eine staatliche Einflussnahme weder beabsichtigt, noch mdgiich ist. Bei der groBen au-
genblickiichen politischen Konstellation kommt gerade diesem Punkt groRe Bedeutung zu.

Fast afle weiteren Antworten befiirworten eine staatliche Unterstitzung des DAeC, ahnlich, wie es auch aus den
Gedanken von Hans-Justus Meier hervorgeht.

So schreibt zum Beispiel Horst Jung:

n e die staatliche Unterstiitzung des Modellfluges wiirde hauptséchlich in der Jugendarbeit liegen. Sofern
eine staatliche Unterstiitzung fiir den Modelifiug gegeben wiirde, so solite diese ohne Zweckbindungen zur
freien Verfligung der MFK des DAeC gestellt werden. Aus diesen Mitteln sollten dann finanziert werden: Teil-
nahme an internationalen Wettbewerben, Durchfiihrung von nationalen Veranstaltungen, Zahlung von Reisekos-
ten fir die Teilnahme an Modeliflugveranstaltungen, Forschung fiir den Modellflug, Ausbildung von geeigneten
Lehrkraften flir den Modellflug, Modellflugschulen u. a. m.*

Eine Unterstitzung von ,Oben" und auch von ,Unten” schidgt Karlheinz Denzin vor:

Der Modellflug sollte wegen seiner Vielseitigkeit mit an erster Stelle unter den Jugendorganisationen stehen,
die fiir den Staat in jugendpflegerischer Hinsicht forderungswiirdig sind. Eine staatliche Forderung sollte sowonl
von oben ({iber die MFK des DAeC) wie auch von unten (durch die Stadt- bzw. Kreisjugendpfleger) erfolgen.
Dadurch ware eine wirklich arbeits- und leistungsfahige Organisation gewahrieistet, die alle gemeinsamen
Interessen wahrnimmt, wahrend auch die ganz verschiedenen Bediirfnisse der einzeinen Gruppen gebuhrend
beriicksichtigt werden kdnnten.”

Ubereinstimmend wird aus allen Antworten klar, dass es sich bei den staatlichen Unterstiitzungen nur um
Zuschiisse, nur um eine Subventionierung des Luftsportes und damit auch des Modelifluges handeln sollte. Wir
alle wissen, dass der Luftsport Geld kostet, sehr viel Geld sogar, aber wir sind geme bereit fir unsere Leiden-
schaft Opfer zu bringen. Nur in den Fallen, wo diese Opfer die Kraft des Einzelnen lberschreiten und die Berei-
che von Staat und Luftsport sich berlihren, da sollte der Staat helfend eingreifen.

MODELLFLUG UND JUGEND
Welche Bedeutung kann der Modellflug in der Jugendarbeit haben?
Obwoh! der Modeliflug zweckfrei ist, kann er doch eine groBe Bedeutung flir die Jugendarbeit haben.

So schreibt Alfred Schittenhelm: ich kann mir vorstelien, dass die Bedeutung des Modelifiuges fiir die Ju-
gendarbeit eine ganz betrachtliche sein kann, wenn ....... Dieses ,Wenn" setzt bei uns einiges voraus und bedarf
groBter Beachtung. Die Voraussetzungen ein Rolle in der Jugendarbeit zu spiglen, sind beim Modellflug ohne
weiteres gegeben. Denken wir nur an die Beschaftigung mit den Dingen der Natur (Wind- und Wetterkunde), der
Technik (Statik), Zeichnen, Konstruieren, Befassen mit der Physik, wie sie der Modellflug erfordert und es ist auf
Anhieb klar, wo wir einzuhaken haben. Durch den Wettkampf und die Arbeit in der Gemeinschaft sind weitere
. wissens- und charakterbildende Momente gegeben, die in der allgemeinen Jugendarbeit eine erhebliche Rolle
spielen. Alle diese Dinge werden aber nicht auf theoretischer Basis vermittelt, sondern am groRen Vorbild der
Natur gesammelt und vertieft.

Aber auch die anderen Befragten sehen die Bedeutung des Modellfluges vor aliem in der Mbglichkeit der Erzie-
hung des jungen Menschen , so zum Beispiel Fritz Carius:

_Durch den Modellbau wird der Jugend ein Ziel gesetzt und durch dieses von der Strale und von Schundiitera-
tur ferngehalten, lernen sie schon in diesem Kreise, dass dem Erfolg des Lebens eine intensive Arbeit gesetzt
ist. Jeder Jugendliche, mag er auch spater einen geistigen Beruf ergreifen, lemt er hier die Arbeit des Hand-
werks schatzen.”
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Oder héren wir Hans Justus Meier zu diesem Thema:

.0em Modeliflug kommt eine groRe erzieherische Bedeutung zu. Wer sich mit ihm beschéftigt, nimmt eine
Tétigkeit auf, die immer wieder sein Vorstellungsvermdgen, seine Geduld, seine Erfindungsgabe und seine
Geschicklichkeit vor neue Aufgaben stellt und damit Charaktereigenschaften in ihm aufbaut, weiche die erfolg-
reichen Manner der Vergangenheit auszeichneten und auch in der Zukunft ihre grofie Bedeutung haben wer-
den. Der Wunsch, herauszufinden, warum etwas fliegt und sich bewegt - oder nicht fliegt und sich bewegt,
erzieht zum Selbermachen, zur eigenen Arbeit, zum Forschen, Probieren, zum noch einmal machen und damit
zur Geduld, Ausdauer und Fertigkeit, wahrend Teilnahme an den Wettbewerben ihn zum sportlichen Denken
und Handeln, zur Teleranz, erzieht.”

Auch Klaus Qhlerich sieht die Bedeutung des Modellfluges auf jugendpfiegerischem Gebiet, wenn er schreibt;
JHfer handelt es sich vor allem um ideelle Werle, Interesse an einer eigenschopferischen aktive Tatigkeit (im
Gegensatz zu dem passive Kinobesuch und dem Schmakerlesen, wie dem Herumtreiben auf der Strae) zu
wecken."

Seff Kunz, der Vorsitzende der Segelflugkommission meint, dass die Bedeutung des Modellfluges fiir die
Jugendarbeit von auBerordentlich hoher Wichtigkeit sei. Er schreibt dann wirtlich:

-Der Modellflug gibt dem Jungen eine Aufgabe, die ihn innerfich anregt und fiir technische Dinge heranreifen
lasst. Sie bringt die Jungen weg von der StraBe und gibt ihnen eine ansténdige und moralische Aufgabe.”

Alle diese Argumente glaube ich aber in dem Wort zusammenfassen zu diirfen, das alle diese Anschauungen
vertritt:

Modeilflug hilft erziehen!

MODELLFLUG UND SCHULE
Ist eine Einfiihrung des Flugmodellbaus an den Schulen erstrebenswert?

Beim Lesen der Antworten auf diese Fragen miissen wir bedenken, dass sie von Luftsportiern geschrieben
wurden. Im Vordergrund stehen daher in den Begriindungen luftsporiliche Interessen. Dies schlieft natiirfich
nicht aus, dass der Flugmodellbau auch fiir die Schule von sehr groRem Wert sein Kann, wie wir es tatsdchlich
auch aus den Antworten auf die vorherige Frage ersehen konnten.

So schreibt z. B. der Vorsitzende der Freiballon-Kommission des DAeC (Bernard Brickwedde):

+Die Einfiihrung des Flugmodellbaus an den Schulen ist unbedingt zu begriifen und als Bestandteil der hand-
werklichen Betatigung sehr gut méglich. Dadurch wiirde die gesamte Jugend der Luftfahrt naher gebracht, aus
der sich dann die Geeigneten herausschélen.”

Auch Seff Kunz vertritt eine dhnfiche Ansicht;
»Im Hinblick auf die Bedeutung des Flugmodeilbaus halte ich die Einfiihrung in den Schulen fiir Erstrebenswert.
Begrlndung: Weil damit die Zahi der Modellfluginteressenten auBerordentlich vergréRert werden kann."

Dr. med. habil. Schneider meint, dass das Fiugmodellbauen an den Schulen erstrebenswert sei, zwar nicht fiir
jeden, aber fir alle, die sich dafiir interessieren.

Alfried Gymnich schreibt in der Zeitschrift ,Der Flugmodellbau® u. a. :

n e Die Schulen tragen diesen fiir die Erziehung und Ausbildung bedeutsamen Erkenntnissen durch Einrich-
tung des Werkunterrichtes Rechnung, wobei das Hauptaugenmerk auf handwerkliche Unterweisung und Anlei-
tung gelegt wird, wahrend die Wahl des Faches freigestellt ist. Aber der Flugmodellbau, einst von aben befohle-
nes Pfiichtfach, hat bisher im Werkunterrichi kaum wieder Eingang finden kénnen, obwohl seine Anhangerschar
gerade unter der Schuljugend von Jahr zu Jahr wachst. Man verstehe uns recht: Wir halten nichts vom Flugmo-
dellbau als Pflichtfach; wir wissen welche verheerenden Folgen der Zwang gehabt hat und weiche falschen
Vorstellungen zum Teil noch heute (iber den Wert des Modellfluges verbreitet sind. Wir pladieren deshalb firr
eine Gleichberechtigung des Flugmodellbaus im Rahmen des {blichen Werkunterrichts auf Grund freier Ent-
scheidung von Lehrer und Schiller.*
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Auf den eventuellen Mangel an Lehrkréften geht Alfred Schitttenhelm ein. Er schreibt:

,Die Einflihrung des Modellfluges an den Schulen ist durchaus erstrebenswert, diese setzt aber voraus, dass in
jedem Fall auch entsprechend vorgebildete Fachkréfte vorhanden sind. Es wird Aufgabe des DAeC und vor
allem der MFK in Verbindung mit den Kultusministerien sein, fir diese Krafie zu sorgen. Dass diese Malnahme
unter gar keinen Umstinden nach Schema F gehandhabt werden darf, und auf jeden Fall auf freiwilliger Basis
beruhen muss, diirfle wohl untere Hinweis auf die Vergangenheit auch chne Kommentar verstandlich sein.
Wenn ich eingangs anstelle von Flugmodellbau das Wort Modellflug gesetzt habe, so hat das Seinen Sinn und
ist keine leere Verwechsiung . Mit der Einfihrung des Flugmodellbaus haben wir namlich nur einen Teil dessen
erreicht, was wir wollen. Es ist namlich sicher auch im Dienste der Sache wesentfich besser, wenn anstetle der
reinen handwerklichen Tatigkeiten und Fertigkeiten, die der Flugmodellbau vermitielt, das Ganze gleich in den
aligemeinen grolem Rahmen gestellt wird und der Modellflug als Ganzes in den Schulen eingefiihrt wird. Mann
kann nicht auf die Dauer nur rein handwerkliche Dinge lehren ohne sich irgendwie totzulaufen und das Interesse
an der Sache zu zerstoren. Ganz anders verhalt es sich aber, wenn es einer Lehrkraft moglich ist, im Zusam-
menhang einer ganzen Sache einen Stoff behandeln zu kénnen. Vergessen wir nicht, dass die Zeiten heute
wesentlich schneller geworden sind. Ein Junge will heute nicht mehr als 80 Stunden an einem Modell bauen und
es hinterher dann doch ohne sachkundige Leitung fliegen miissen. Wir missen heute mehr Wert auf die Dinge
legen, die den gemeinschaftshildenden Wert des Fliegens in den Schulen erkennen lassen. Ein Lehrer muss in
der Lage sein, mit seinen Kindern in ein paar Stunden ein Modell bauen zu kénnen und dann sollte er - vor allen
Dingen - die Fahigkeit haben, diese Dinge auch theoretisch zu untermauern. Neben dem rein Handwerklichen
muss bei einer Wiedereinfiihrung des Modellfluges an den Schulen vor alien Dingen darauf Wert gelegt werden,
dass die rein theoretischen Grundlagen auch in der Physik und Naturkunde vermittelt werden kéinnen. Dies stellt
gine ungemeine Bereicherung des Lehrstoffes mit akiuellem und lebensnahem Material dar. Dass natiirlich
groBter Wert auf den praktischen Modellftug mit Fliegen und Schulweftbewerben gelegt wird, versteht sich am
Rande der Notwendigkeiten der Sache. Leider wird nicht jeder Lehrer ein Leistungsmodelifiieger mit der ent-
sprechenden Begeisterung sein, aber ein |dealzustand ware das. Vor alien Dingen muss das Lehrpersonal das
innere Bediirfnis der Jugend nach soichen Dingen befriedigen, ja sogar ihre Begeisterung noch erweitern und
vertiefen konnen. Erst wenn es uns gelingt, auf dieser Basis in den Schulen den Modelifiug akiiv zu betreiben,
wird es auch in diesem Punkt fir unsere Sache aufwarts gehen, Es liegt nun an uns, die notigen Schritte vorzu-
bereiten und auszufiihren. Modellflug in der Schule sofite aber auf jeden Fall zu einem stehenden Begriff wer-
den, schon aus Griinden der Jugenderziehung auf weite Sicht in einem technischen Zeitalter."

Ob hier nicht der Wunsch der Vater des Gedankens ist und die Tatsache, dass sich durchaus nicht alle Jungen
fir den Werkunterricht und fiir den Modellflug interessieren, auch geniigend beriicksichtigt wurde? Lassen wir
noch einmal einen erfahrenen Schulmann, den Stud.-Rat Klaus Ohlerich zu Wort kommen. Auch er halt die
Einfilhrung des Flugmodellbaues an den Schulen wegen der Méglichkeit, weite Kreise der Jugend flr den
Luftspert zu begeistern, fiir zweckméRig, macht dann aber einige wesentliche Einschrénkungen und schreibt:
JAllerdings ist die Durchfiihrung im Rahmen des normalen Unterrichts auch des Werkunterrichts kaum moglich
und auch nicht erstrebenswert. Allein freiwillige Arbeitsgemeinschafien sind der gegebene Rahmen, da man den
Modellbau nicht zu einem Schulfach degradieren solite, in dem es womdglich eine ,Fiinf* gibt; der Ballast der
Uninteressierten und Ungeschickten muss fortbleiben, schon im Interesse einer sparsamen und sinnvolien
Werkstoffverwendung.”

Die Grundtendenz ist denn auch m. E. die, dass der Flugmodellbau méglichst im Werkunterricht der Schulen
eingebaut oder aber aulterhalb des Unterrichts in freiwilligen Arbeitsgemeinschaften betrieben werden sollte.
Fiir die Schule, und damit auch fiir den Staat, kann er aber nur den einen Zweck haben, die Jugend erziehen zu
helfen. Der sportliche, zweckfreie Modellflug muss Sache des DAeC mit seinem Landesverbnden und Verei-
nen bieiben. Dann muss es aber auch den Schulen freigestellt werden, sich unter gleichen Bedingungen wie die
Vereine an den Wettbewerben zu beteiligen. Um nun eine einwandfreie Betreuung der Schiiler zu gewahrleis-
ten, wird eine enge Zusammenarbeit zwischen der MFK und den Schulen angestrebt werden miissen. In die-
sem Rahmen wére auch die Ausbildung von Lehrkraften auf einer vom DAeC noch zu schaffenden Flugmodell-
bauschuie von grofier Bedeutung.

MODELLFLUG ALS AUFGABE

Wie kdnnen wir unsere Auffassung vom Wesen des Modelifiuges zweckmaBig propagieren und weiche Mittel
stehen uns dafiir zur Verfligung? Nachdem wir aus den bisherigen Antworten alle Dinge herausgearbeitet
haben, die u. E. die Grundgesetze des Modellflugs darsteilen, die sein Wesen, seine posiive Eigenschaften in
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der Jugendpflege kennzeichnen, kurz alle die Dinge erwahnten, die fiir die technisch interessierten Menschen
so schdn und so begllickend sind, erscheint es nun wichtig zu ergriinden, wie wir dies alles der breiten Offent-
lichkeit propagieren konnen, um der Jugend ein Zie! und den anderen noch abseits stehenden Menschen die
Moglichkeit einer idealen Freizeitgestaitung zu geben.

Der Moglichkeiten gibt es viele, lassen wir zuerst Alfred Schittenhelm sprechen. Er schreibt u. a::

~Wenn ich sage, wir konnen zumindest versuchen, Presse, Rundfunk und Fitm zu gewinnen, so ist damit aber
noch fange nicht der Rahmen des Moglichen erschopft.

Uber die DPA-Nachrichtenagenturen kdnnen samtiiche Tageszeitungen auf unsere Aktion in einer allgemeinen
Notiz hingewiesen werden. Ferner kann (iber die MFK eine gesonderte Nachricht an alle Zeitungen verbraitet
werden. Der Rest entzieht sich dann leider unserem Bereich und muss (ber die Lander und Vereinsinstanzen
an die regionale und driliche Presse weitergegeben werden. Dass deshalb die Lander und Vereine vorher auf
einen Nenner gebracht werden miissen, ist eine weitere zusatzliche Arbeit. Dieser Schritt wird sich aber in
jedem Fall lohnen. Es wird im Wesentlichen nicht so wichtig sein, dass der genaue Wortlaut einer Verlautbarung
bis in die kleinste Provinzzeitung dringt, viel wichtiger ist, dass auch dort im Rahmen einer groRen Aktion etwas
iiber den Modellflug kommt, was nattirlich nicht der groRen Linie entbehren darf. Ich glaube kaum, dass es ein
Erscheinungsort einer Tagespresse gibt, an dem es nicht auch Modellflieger gibt. Eine eindeutige Lsung wére
hier natiirlich der Weg {iber einen Presse- und Informationsdienst, auf den solche Zeitungen zuriickzugreifen
pflegen, oder die an die Zeitungen herantreten. Notizen im Sportteil der Tageszeitungen, Reportagen iiber den
Flugmodellbau und Berichte iber Wettbewerbe und Erfolge deutscher Modeliflieger im Ausland liegen da in
derselben Richtung und kénnen bei entsprechender Bearbeitung und persénlicher Fihlungnahme mit den
entsprechenden Redaktionen bestimmt in den Zeitungen untergebracht werden. Reporter wollen etwas sehen,
sie sollen beim Fliegen dabei sein, wollen beim Bau zusehen, kurzum bei allen diesen Gelegenheiten lassen sie
sich gerne Dinge erzéhlen, die alle in unserer grofien Linie liegen kdnnen. Eine weitere gute Gelegenheit, in der
Presse ein Echo zu finden, wére das, die Fragen, wie sie uns vorgelegt wurden, einmal einem Reporter an
verschiedenen grofien Zeitungen zur Beantwortung zu geben. Solche Leute lassen sich bestimmt finden. Dass
unsere eigene Fachpresse natiirlich auch einmal dieses Experiment durchmachen sollte, versteht sich flir mich
nur am Rande. Wegen Fiugblattaktionen sollte auf alle Falle der Flugmodellbau-Fachhandel eingespannt wer-
den, auch mit der Finanzierung, denn ietzten Endes haben die Handler ja auch den Nutzen von unserer Aktion.
Doch alle diese Dinge werden im Sande veriaufen, werden sie nicht zu einem einheitlichen Zeitpunkt gestartet.
Dies ist der Hauptpunkt fiir alie Manahmen und das Gelingen der Aktion (iberhaupt.*

Hans Justus Meier weist darauf hin, dass das Programm der Aufki&rung und Werbung sich nicht auf die Mo-
deliflugzeitschriften beschrénken, sondern, dass auch andere Zeitschriften dazu herangezogen werden sollten,
wie z. B. Kosmos, Orion, Umschau in Wissenschaft und Technik und andere, deren Inhalt mehr populérwissen-
schaftlich ist.

M. E. lieRe sich diese Liste noch wesenflich erweitern. Manche Firmen der Lebensmittelbranche oder solche,
die Dinge des taglichen Verbrauchs produzieren, geben Werbezeitschriften heraus, die sich oft nur an Jugendli-
che wenden oder zumindest eine Jugendbeilage flihren. An diese Firmen gilt es heranzutreten, ihnen Pléne von
einfachen Pappmodellen, von einfachen Segelflug- und Motormodelien zu liefern, damit diese in thren Zaitschrif-
ten verdffentlicht werden kdnnen. Wenn notwendig, sollten wir sogar auf Honorare verzichten. Ein kleiner Hin-
weis von Seiten des Herausgebers der Zeitschrift auf das Wesen des Modellfluges und auf den DAeC wird sich
sicher immer erreichen lassen.

Vergessen wir nicht, diese Werbung ist billig. Sie bedeutet fiir uns kein Risiko. Sie spricht einen sehr groRen
Verbraucherkreis an und wird viel gelesen. Vor allen Dingen aber, sie dringt {iber unseren Kreis hinaus, spricht
nicht nur wieder Modellflieger an, sondem erfasst dariiber hinaus Leute, die bistang noch nicht angesprochen
wurden und in denen bestimmt neue Kréfte zu finden sind. Die beste Werbung wird fiir uns jedoch ohne Erfolg
bleiben missen, wenn nicht die értfichen Vereine und die dortigen Modeliflieger in der Lage sind, die interessier-
ten Menschen zu beraten und zu helfen. Nur wenn dies gewéahrleistet ist, dann werden sich unsere Reihen
aufflillen, dann wird sich die Zahl derjenigen, die im Modellflug ihr ,hobby* sehen, vervielfachen.

Klaus Ohlerich schreibt dariiber:

.Man muss sich dariiber klar sein, dass sich nur ein Teil der friiher im Modellbau tatig gewesenen Lehrkréfte
wiedergewinnen lassen wird. Ein grofier Teil wird aus Alters- familiéren oder anderen Griinden verzichten.
Deshalb ist es wesentlich, auf dem Weg liber die Hochschulen an den Nachwuchs heranzukommen, Gerade
der junge Lehrer ist immer bereit gewesen, Aufgaben zu iibernehmen, die ihn aus der Rolie des reinen Wis-
sensvermittlers heraushebt und inm ein naheres Verhaltnis zur Jugend bringt und in dieser Beziehung ist der
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Flugmodellbau ein idealer Weg. Eine der wichtigsten Aufgaben des DAeC solite daher die Schaffung einer
Flugmodellbauschule sein.”

Eine andere Moglichkeit sieht Hans Justus Meier in dem Vertrieb von Baukasten mit einfacheren Flugmodel-
len. Er schreibt u. a.:

Nun ist es aber so, dass der Laie, der zum ersten Mal ein Flugmodell sieht, unweigerlich dieses Ding als Flug-
zeug bezeichnet. Er sieht zwar die Grofenunterschiede, weil aber nichts von den Verschiedenheiten der
physikalischen Verhaltnisse am Flugmodell und Fiugzeug. Das ist auch gar nicht anders zu erwarten, wenn man
bedenkt, dass selbst alte und in ihrem Fachgebiet durchaus erfahrene Flugsportier es nicht besser wissen. Als
Modellflieger stehen einem bei solchen Definitionen die Haare zu Berge, aber statt den Anfanger durch langat-
mige und fiir ihn zun&chst unversténdtiche Belehrungen zu ermiiden und abzuschrecken, wird man dies ,Flug-
zeug* zundchst einmal als Faktum hinnehmen und darliber hinaus praktisch verwerten missen, wenn man
AuRenstehende fiir den Modellflugsport gewinnen will. Dass diese Gedankengange nicht ganz faisch sein
kénnen, zeigt am besten das Beispiel der USA mit seinen drei Millionen Modelifliegern, denn dort wird nach dem
gleichen Rezept verfahren. Als man dahinter kam, was der Laie kaufen wollte, ndmlich sin naturgetreues Flug-
modell, bekam er es und nicht nur das; es wurde ihm in Baukastenform vorgearbeitet, dass der Zusammenbau
ein Kinderspiel geworden ist. In diesen Baukésten sind fertige Kunstharz-Luftschrauben, Propellerhauben,
Motorhauben, Fihrersitzverkleidungen usw. Selbst die Fahrwerksstreben sind fertig vorgebogen. Papierbe-
spannung fallt in den meisten Fallen ganz weg, beschrénkt sich in den anderen Fallen auf die Fligelunterseite.
Rumpfseitenwande sind samtlich formgerecht zugeschnitten und haben sauber gestanzte Ausschnitte fiir die
Spanten, so dass ein schiefer oder falscher Zusammenbau unmdglich ist. Samtliche Balsateile sind mit rasier-
messerdiinnen Stanzschnitien aus Brettchen ausgestanzi, in denen sie aber noch lose haften. Die Tragfiachen
sind aus dickeren Bretichen geschnitten, haben die obere Profilseite fertig geformt, auf der Druckseite Aus-
schnitie (gefrast) in die entweder Rippen und darunter als untere Bespannung Balsabrettchen gekiebt werden
oder aber diinne Stibchen mit Papierbespannung. im letzteren Falle sind durch stehen gebliebene Felder
{Zwischenrdume zwischen den Frasen) Holme gebildet worden. Eine Bauzeichnung mit

Abmessungen fehlt, dafiir sind perspektivische und explodierte Zeichnungen in Fille vorhanden. Damit die
Rippenabstande einwandfrei gleich werden, sind entsprechende rib-gauges® (Abstandshdizer) im Kasten
enthalten, ebenso ein entsprechend groRles Stiickchen Balsa als V-Form-Lehre.”

Da die Flugleistungen dieser amerikanischen Baukasten nicht sehr gut sind, schiagt Hans-Justus Meier ein
etwas groReres und flugleistungsmaRig besseres Modell vor. Seiner Ansicht nach, misste ein soicher Kasten
im Preis noch unter DM 5 liegen. Ein weiterer Schritt wére dann ein Werbewettbewerb dieser
Baukastenmodelle, bei denen namhafte Preise gewonnen werden kénnten. Er schreibt dann weiter:

,Sinn eines solchen Werbewettbewerb ist aber nicht unbedingt eine besondere Leistung, sondern das Zusam-
mentrommeln von moglichst vielen Leuten, die sich mit dem Modellflugsport infizieren sollen und ich bin - auch
wenn man mich steinigt - der Auffassung, dass man ihnen beim ersten Mal den Gefallen tun und sie ein ,Flug-
zeug* fliegen lassen soll. Wenn man zum Abschluss eines solchen Wettbewerbs durch ein paar bewahrte alte
Hasen eine Anzaht Wakefieldmodelle vorflihren Iasst, werden sie schnell dahinterkommen, dass es doch wohl
nicht unbedingt ein Flugzeug sein muss und wenn sie weitermachen sind sie dem Flugmodell, genau wie wir,
mit Haut und Haaren verfallen - was zu erreichen war.*

Kiaus Ohlerich schldgt neben einer umfangreichen Pressearbeit und eines Versuches Rundfunk und Film fur
uns zu interessieren, Ausstellungen in Schaufenstern und einheitiiche Rahmenplakate, die vom DAeC zu entwi-
ckeln waren und in die Vereins- und Ortsnamen nachtriglich eingedruckt werden kdnnen, vor. Aufierdem
empfiehlt er in Verbindung mit den Kultusministerien der Lander kurze, evtl. werbende Wochenendlehrgange zu
veranstalten bzw. zu bereits geplanten Lehrgéngen interessierte Lehrkrafte auf dem Wege Uber die Kultusminis-
terien einzuladen.

Eine engere Zusammenarbeit der Modellflieger mit anderen Luftsportarten auf dem Gebiet der Werbung schlagt
Bernard Brickwedde vor. Er schreibt:

,Eine Verbindung mit anderen Veranstaitungen, die einen groRen Zuschauerstrom zu erwarten haben, wird also
schon aus finanziellen Griinden zweckmaRig sein. Alle kostspieligen Vorbereitungen entfallen, dabei gibt es
verschiedene Mdglichkeiten auch bei solchen Veranstalfungen zu einem finanzielien Ergebnis zu kommen.”

Nach diesem kurzen Streifzug durch die Meinung einiger Herren des Prasidiums des DAeC und der Modefiflug-

kommission iiber die Maglichkeiten einer zweckméaRigen Werbung, mochte ich alle Antworten noch ein mal
zusammenfassen und daraus einen Werbeplan entwickeln.
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Nur wenn wir planmaRig und fortiaufend werben, knnen wir mit Erfolg rechnen.

Zunachst miissen wir die Werbearbeit in zwei Teile teilen, die AUFKLARUNG, deren Aufgabe es ist, unsere
Ansichten Uber den Sinn und dber die erzieherischen Werte des Modellfluges in alle Schichten der Bevélkerung
zu tragen, und in die WERBUNG neuer Modellflug-“fans®, Modellflugenthusiasten!

Bei der Betrachtung UNSERER Werbearbeit miissen wir berlicksichtigen, dass uns nennenswerte Geldmittel
nicht zur Verfigung stehen. Das, was uns an Geld fehlt, miissen wir durch intensivere Arbeit ersetzen. Betrach-
ten wir einmal die Mdgiichkeiten, die uns fiir eine AUFKLARUNG zur Verfiigung stehen:

1. Aufklarung in den Fachzeitschriften (Freude erwecken durch Modellflug - Der Modellfiug ist zweckfrei -
Modellflug ist Sport, denn er ist Spiel nach festgelegten Regeln und Bewertungsmethoden, bei denen Konnen
und Geschicklichkeit den Ausschlag geben - Der Modellflug ist Selbstzweck und keineswegs eine Vorstufe zu
einer anderen Luftsportart - Modeliflug hilft erziehen-) zur ,Riickenstarkung” der Modeliflieger. Dieser Artikel
solite bei besonderen Gelegenheiten der Tagespresse ganz oder auszugsweise zur Verfligung gestellt werden.

2. Aufklarung in populdrwissenschaftlichen Zeitschriften. Hierfiir bestimmte Aufsatze soliten nur von anerkann-
ten Fachleuten mit Rang und Namen geschrieben werden. Einer Anzahl guter Fotos wiirde sehr viel zum Erfolg
beitragen.

3. Aufklarung der fiir unsere Belange zustandigen Ministerien. Durch Sonderdrucke der unter 1. und 2. aufge-
fiihrten Aufséatze an die Kultus- und Innenministerien der Lander ist auch dieser Punkt durchzufiihren. Aber auch
die Stadt- und Kreisjugendringe sowie die Schulleiter aller sich in unserem Bezirk befindenden Schulen sollfen
nicht vergessen werden. Bei gréReren Wettbewerben und Vortrégen Einladungen an alle obigen Dienststellen
zu versenden, wird auch die Wirkung nicht verfehlen.

4, Aufklarung der Bevélkerung durch aktuelle Berichte (iber unsere Werkstattarbeit, unsere Wettbewerbe und
andere Veranstaitungen, Die Berichte milssen fortlaufend erscheinen, vielleicht monatlich oder vierteljahrlich {oft
geniigen kleinere Meldungen). Es dirfte zweckmaRig sein, die Journalisten immer wieder einzuladen, ihnen
unsere Gastireundschaft zu zeigen und fiir ihre Arbeit moglichst vollstandige schriftliche Unterlagen zur Verfii-
gung zu stellen. Gute Fotos sind nicht zu vergessen und werden stets ihre Wirkung erzielen.

5. Aufklarung durch Rundfunk und Film. im Kinderfunk und in aktuellen Tagesberichten sind schon wiederholit
Berichte Uber unsere Arbeit gebracht worden. Bei derartigen Gelegenheiten ,soliten wir immer wieder versu-
chen, einige unserer Grundthesen einzuflechten.

Fiir einen abendfiillenden Modeiiflug- oder auch Luftsportfim diirften im Augenblick keine Mittel zur Verfligung
stehen. Jedoch solite man Anregungen zu wissenschaftiichen Kulturfilmen (iber den Vogetflug, tber Windka-
nalmessungen und liber den sportlichen Modeliflug an die Kulturfilmgesellschaften herantragen. Die Erfolgsaus-
sichten sind zwar gering, dennoch solite man es ruhig und immer wieder versuchen.

Die Wochenschauen werden sich wahrscheinlich, wenn (iberhaupt, nur fiir die groen nationalen und intemnatio-
nalen Modellflugmeisterschaften interessieren, trotzdem sollten sie aber unbedingt immer wieder eingeladen
werden.

Diese unter AUFKLARUNG zusammengefassten Punkte schlieflen natiirlich eine Werbung von neuen Modell-
fliegem und auch Luftsportiern nicht aus. Die folgenden Mafinahmen dirften jedoch erfolgversprechend sein:

1. Werbung durch den Vertrieb der von H.J. Meier vorgeschlagenen Flugzeugmodelle als Baukasten (durch
Privathand). Im Zusammenhang damit groRzligige Werbewettbewerbe.

2. Vertrieb von Wurfgleitern, als Baukasten und als Zugabeartikel auf Gutscheine anstelle der jetzt (iblichen
Bilderserien usw. Das System der Abgabe auf Gutscheine kann auch fur die unter 1. genannten ,Flugzeugmo-
delle” gelten.

3. Anregung zur Fertigung jeglicher Art von fliegerischem Spielzeug (Schieudergleiter, Hubschrauber, Raketen-
flugmodelle usw.).

4. Werbeabende, verbunden mit Ausstellungen von Flugmodellen, Vortrdgen und Vorfiihrung von Filmen.
Starts von Saal- und Zimmerflugmodellen.
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5, Werbeveranstaltungen mit Vorfiihrungen von freifliegenden und Fesselflugmodellen. Eine Lautsprecherania-
ge zur Unterrichtung der Zuschauer wird dabei von groBem Wert sein.

L]

6. Bastelabenda der Volkshpchschuie.

Oft wird sich, bedingt durch értfiche Gegebenheiten, nur ein Teil der hier genannten Werbemafnahmen durch-
fiihren lassen, oft aber wird man noch durch andere Ideen Erfoig haben kdnnen. Wir wollen uns daher nicht
streng an die hier gemachten Ausfiihrungen halten, sondem das heraussuchen, was flr uns am erfolgverspre-
chendsten sein wird. Ein altes Sprichwort besagt, dass man aus allen Bliiten saugen muss und das wollen wir
bei unserem Werbeplan beherzigen. Vergessen wir aber nicht, je volkstimlicher wir uns publizieren, um so
durchschlagender wird unsre Werbung sein.
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WERBEPLAN 1953

Mérz - April
Berichte. in der Tagespresse (ber die Werkstattarbeit und Vorbereitung fiir die Landes-
Modeliflugmeisterschaften.

April - Mai
Berichte (ber Ausscheidungsfliegen als Qualifikation fiir die Landes-Modeliflugmeisterschaften.

10, -24. Mai

Vorankiindigung der Landes-Modellflugmeisterschaften méglichst mit guten Fotos, die schon jetzt angefertigt
oder herausgesucht werden soliten. Diese Berichte soliten (iber die Pressereferenten der Landesverbande an
dpa und die Presse weitergegeben werden. Wenn dies einheitiich im gesamten Bundesgebiet zu der oben
angegebenen Zeit geschieht, kdnnen wir hiermit eine beachtiiche Wirkung erzielen. Als Abschiult dieser alige-
meinen Werbezeit nach den in diesem Hefichen herausgearbeiteten Grundsatzen, soll der Bericht lber die
Landes-Modellflugmeisterschaft erscheinen. Neben gro angelegten Zeitungsartikeln in den ortlichen Zeitungen
kurze Berichte mit Angabe der Siege, die der &rtliche Verein errungen hat.

Juni

Vorbereitung zur Deutschen Modeltflugmeisterschaft, Berichte (ber die Deutsche Modellflugmeisterschaft iber
dpa, Reportagen in den groRen lllustrierten, Besondere Beachtung dirfte bei letzteren die neue Klasse K*
finden, desgleichen mehrmotorige Fesselflugmodelle, die zwar offiziell nicht starten, dennoch aber mitgenom-
men werden sollten um Schaufliige firr die Zuschauer, flir die Wochenschau - Rundfunk- und Bildreporter zu
machen. Erfahrungsgemén werden derartige Bilder weit eher gebracht, als die niichternen Leistungsmodelle, da
die groRe Masse der Leser und Horer dieser Reportagen sowieso keinen Unterschied zwischen Flugzeug und
Flugmodell machen kann.

Juli - September
Berichte iiber drtliche Wettbewerbe und Vergleichsfliegen, Werbeveranstaltungen mit Fesselflugmodellen evtl.

in Verbindung mit anderen Luftsportsparten oder anderen Sportveranstaltungen.
Oktober - Marz 1954

Veranstaltung von Werbeabenden, Ausstellungen von Flugmodellen, Saalflugwettbewerbe, Bastelabende in der
Volkshochschule.
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