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Grußwort 
des Oberbürgermeisters der 
Landeshauptstadt München

Der Modellbau Club München feiert dieses Jahr ein großar  ges Ereignis:
Bereits zum 40. Mal veranstaltet der Verein den Interna  onalen
Oktoberfestpokal-We  bewerb für ferngesteuerte Segelfl ugmodelle 
der Klasse F3B. Dieses Turnier hat sich mi  lerweile interna  onal zum 
tradi  onsreichsten seiner Art entwickelt und ist bei Experten hoch
angesehen. Auch heuer werden wieder rund 100 Top-Piloten aus dem 
In- und Ausland antreten, um sich mit ihren Segelfl ugmodellen im
Zeit-, Strecken- und Speedfl ug zu messen. 

Auch der Modellbau Club selbst kann auf eine beeindruckende Bilanz 
zurückblicken: Seit seiner Gründung vor 45 Jahren bietet er Modell-
fl iegern einen idealen Rahmen, ihrem Sport nachzugehen. Mit zahlrei-
chen Teilnahmen an Welt- und Europameisterscha  en in verschiede-
nen Klassen zählt der Club heute in seinem Bereich zu einem der erfolg-
reichsten Vereine Deutschlands, wenn nicht sogar weltweit. Besonders 
anzuerkennen ist, dass die Vereinsmitglieder nicht nur hervorragende 
Ergebnisse bei We  bewerben erzielen, sondern sich auch in na  ona-
len und interna  onalen Fachgremien engagieren. 

Somit ist der Verein auch stark interna  onal ausgerichtet, was zur welt-
off enen und gas  reundlichen Stadt München sehr gut passt. Gerne 
habe ich deshalb für den 40. Interna  onalen Oktoberfestpokal-We  -
bewerb wieder die Schirmherrscha   übernommen. Alle Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer heiße ich herzlich willkommen, wünsche ihnen viel 
Erfolg und hoff e, dass sie dem Namen des We  bewerbes alle Ehre ma-
chen und auch Zeit für einen Besuch auf dem Münchner Oktoberfest 
fi nden.

Dieter Reiter
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In Salmdorf, das 2015 sein 1000-jähriges Bestehen feiert, fi ndet ein 
weiteres Jubiläum sta  : Zum 40. Mal veranstaltet der Modellbau Club 
München e.V. den Interna  onalen Oktoberfestpokal für Segelfl ugmo-
delle der Klasse F3B. Damit ist diese Veranstaltung weltweit die tradi  -
onsreichste ihrer Art und zieht auch dieses Jahr wieder zahlreiche Teil-
nehmer aus ganz Europa und Übersee an.

Wie gut der Modellfl ugsport, wie er beim MCM betrieben wird, in das 
Haarer Gemeindeleben integriert ist, zeigt sich nicht nur an der jährlich 
ausgetragenen Veranstaltung im Spitzensport, sondern auch daran, 
dass der Schnupperfl ugtag für Kinder und Jugendliche mi  lerweile ein 
fester Bestandteils des Ferienprogramms der Gemeinde Haar gewor-
den ist und der Verein zur großen Freude des Publikums sogar mit ei-
nem Jubiläumsfl ugtag das Festprogramm zum Salmdorfer Gründungs-
jubiläum bereichert hat.

Ich wünsche den Organisatoren des Oktoberfestpokals eine glückliche 
Hand, schönes Flugwe  er und den Piloten einen guten Aufenthalt in 
unserer Gemeinde und natürlich ganz viel Erfolg beim We  bewerb!

Ihre

Gabriele Müller
Erste Bürgermeisterin der Gemeinde Haar

Grußwort 
der Ersten Bürgermeisterin 
der Gemeinde Haar

Für jeden etwas dabei!

Jetzt 
kostenloses

PROBE
HEFT
anfordern
Kennwort: 
Oktoberfest

Modellsport Verlag GmbH · Schulstraße 12 · 76532 Baden-Baden
Tel. +49 7221 9521-19 · Fax +49 7221 9521-45 · info@modellsport.de · www.modellsport.de

www.kajak-magazin.com www.trekkingmagazin.com
www.biketravel-magazin.com



MCM-Magazin 2015 · 76 · MCM-Magazin 2015

40. Interna  onaler Oktoberfestpokal-We  bewerb 2015
für ferngesteuerte Segelfl ugmodelle der Klasse F3B auf dem Modellfl uggelände des MCM in Salmdorf/Haar am 
25. - 27. September 2015

Auf der Suche nach einer Lösung,

den Zei  lug der Klasse F3B wieder selek  ver zu machen ·····9

Impressum ··········································································· 31

Bootcamp 2015:

Das F3B Einsteiger- und Schnupperseminar des MCM ········ 33

Salmdorf hebt ab in den weißblauen bayrischen Himmel ··39

Die “alten Hasen“ des Oktoberfestpokals ··························· 45

Die Preisträger der Oktoberfestpokal-We  bewerbe···········47

Inhalt

Weitere Informa  onen unter www.mcm-muenchen.de

Veranstalter
Modellbau Club München e.V.,
Mitglied im Bayerischen Landessportverband, im Lu  -
sportverband Bayern e.V. und im Deutschen Aero Club 
e.V..

We  bewerbsleitung
Armin Hortzitz, Reinhold Krischke, Frank Thomas

Jury
Raymond Pavan (L), Isabel Medard (F), NN

We  bewerbsbes  mmungen
FAI-Bes  mmungen 2015 für ferngesteuerte Segelfl ug-
modelle der Klasse F3B in Verbindung mit den Ausfüh-
rungsbes  mmungen des MCM.

Zulassungsbedingungen
Teilnahmeberech  gt ist jeder Modellfl ieger, der im Be-
sitz einer für 2015 gül  gen FAI-Lizenz und Ha  pfl icht-
versicherung ist.

Wertung
Es gibt folgende Klasseneinteilungen:

-   Einzelwertung gesamt
-   Einzelwertung Jugend (bis 18 Jahre)
-   Einzelwertung Senioren (über 55 Jahre)
-   Mannscha  swertung (eine Mannscha   besteht aus      
    drei Teilnehmern)

Zusätzlich erfolgt eine getrennte Wertung für den Stre-
cken- und den Geschwindigkeitsfl ug.

Es sind mindestens 3 Durchgänge und gegebenenfalls 
ein Fly-off  geplant.

Der 40. „Oktoberfestpokal-We  bewerb“ ist der Ab-
schlusswe  bewerb der FAI World Cup Serie der Klasse 
F3B. Die Sieger werden geehrt

Verpfl egung
Speisen und Getränke sind am Platz erhältlich.

Programm

Donnerstag, 24. September 2015
Ab 16:00   Anmeldung und freies Training

Freitag, 25. September 2015
Ab 7:00  Anmeldung der Teilnehmer,
7:45  Teilnehmerbesprechung
8:00 Beginn des We  bewerbs
ca. 19:15  Ende des ersten We  bewerbstages

Samstag, 26. September 2015
8:00 Fortsetzung des We  bewerbs
ca. 19:15 Ende des zweiten We  bewerbstages

Sonntag, 27. September 2015
8:00 Fortsetzung des We  bewerbs 
ca. 17:00 Ende des dri  en We  bewerbstages
ca. 18:30  Siegerehrung und Preisvergabe in der Gast-
stä  e „Altschütz“, Verdistraße 43, 85598 Vaterste  en,
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“Die Schleppmaschine zog … und dann war alles wie 
nach dem (… noch nicht stattgefundenem) 100. Flug” 
Herbert Eberbach in Aufwind 2/2006

“aus besten Komponenten ... 
 ausgereifte Konstruktion ... großes 
 fliegerisches Leistungsspektrum ...” 
 Herbert Bischoff, FMT Test 3/2002

“... senkrechter
Steigflug... steil gen Boden und 
dann im Schnellflug über die Piste... 
der Pylon-Renner lässt grüßen.” 
Joachim Schumann in FMT Test 
8/2009

“... Heizen: wer es gern heiß mag, 
der kommt voll auf seine Kosten;  
... Ein Modell, das auf ganzer Linie 
begeistert.” 
Ulrich Passern in FMT Test 9/2009

“Der Big Excel deckt einen 
so großen Einsatzbereich ab, dass 
der Gedanke aufkommt, andere Modell zu verkaufen ... und 
das zu einem sehr moderaten Preis ... Sinfonie der Lüfte” 
Joachim Schumann in FMT Test 2/2005

“Thermik finden, einkreisen... und wenn man dann 
oben ist, Klappen auf Speed und Spaß haben.” 
 Wolfgang Traxler in FMT Test 6/2009

“Erst Thermik schnüffeln, dann mit Schmackes
über den Platz und einige Figürchen hintendrein, dabei 
bleibt er immer kreuzbrav und gutmütig...” 
Herbert Locklair in Modell 10/2006
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TESTSIEGER

TESTSIEGER
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“Simprop ist mit dem Streamtec 
ein Geniestreich gelungen. Dieses 
Modell ist ein erstklassiger Allrounder 
der 2-m-Klasse.” 
Ralph Müller in elektroModell 1/2010

“Ein tolles Modell aus einem 
 tollen Bausatz zum vernünftigen Preis” 
 Ralf Müller in Modell 5/2004

TESTSIEGER
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Vorwort

Ich wollte zunächst kein „Automa-
 sches Zeitmess-System“ entwi-

ckeln, sondern ich habe nach Mög-
lichkeiten gesucht, den Zei  lug in 
der Klasse F3B wieder interessan-
ter und selek  ver zu machen. Der 
Zei  lug wurde in den vergangenen 
Jahren immer mehr zu einer läs  -
gen Pfl ichtaufgabe degradiert, da 
nahezu alle Piloten die maximale 
Flugzeit von 600 s schaff en und mit 
den mi  lerweile auch bei F3B übli-
chen (unschönen) Stecklandungen 
die volle Punktzahl beim Landen 
von 100 erreichen.

In Fig.01 sind für den „39. Oktober-
festpokal“ die Ergebnisse der Flug-
zeit und der Landung über der re-
la  vierten Anzahl der 93 Piloten in 
Prozent aufgetragen. Hieraus wird 
deutlich, dass 90% der Teilneh-
mer ihre Flugzeit von 600 s errei-
chen; was die  Auswertung nicht 
zeigt ist die Vermutung, dass ein 
nicht unerheblicher Prozentsatz 
der Teilnehmer hä  e deutlich län-
ger fl iegen können, d.h. man ist mit 
Bremsklappen abges  egen. 

Bei der Landung haben 60% der 
Teilnehmer 100 Landepunkte, wei-
tere 25% 95 Landepunkte und 10% 
90 Landepunkte; auch hier kann 
man nicht von einer wirklichen

Diff erenzierung der Ergebnisse 
sprechen.

Es mag durchaus sein, dass obige 
Ergebnisse nicht ganz repräsenta  v 
sind und es We  bewerbe gibt, bei 

Auf der Suche nach einer Lösung, den Zei  lug der 
Klasse F3B wieder selek  ver zu machen
 
Entwicklung eines „Automa  schen Zeitmess-Systems“ 
für die Klassen F3B, F3J, F3K und F5J
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denen, bedingt durch die We  er-
lage, eine stärkere Diff erenzierung 
der Ergebnisse gegeben ist. Wenn 
man allerdings eine prak  kable Lö-
sung fi ndet, das  Problem bei nicht 
selek  ven We  erlagen zu lösen, 
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Roland Büchi

Modellbau-Bücher dann schadet diese Vorgehenswei-
se auch nicht bei von Natur aus se-
lek  ven We  erlagen, sondern es 
macht den Zei  lug in diesen Fällen 
nur noch interessanter.  

In Fig.02 sind die Ergebnisse der 
drei Flugaufgaben gegenüberge-
stellt. Man sieht, dass beim Zeit-
fl ug 90% der Teilnehmer nahezu 
die volle Punktzahl erreichen, d.h. 
es ist quasi keine Diff erenzierung 
gegeben.

Beim Streckenfl ug haben 20% der 
Teilnehmer die  volle Punktzahl und 
weitere 5% nahezu die volle Punkt-
zahl. Ab hier ist eine eindeu  ge Dif-
ferenzierung der Ergebnisse gege-
ben. Die maximale Punktzahl bei 
20% der Teilnehmer resul  ert aus 
der gruppenbezogenen Wertung 
da 20 Streckenfl uggruppen am 
Start waren; die weiteren 7% resul-
 eren aus einem  möglichen Punk-

tegleichstand. 

Beim Geschwindigkeitsfl ug gibt es 
im  Regelfall nur einmal 1000 Punk-
te mit einem anschließenden kon-
 nuierlichen Abfall der Ergebnisse.

Das Problem beim Zei  lug liegt da-
rin, dass diese Flugaufgabe „gede-
ckelt“ ist, beim Streckenfl ug kann 
man in den zur Verfügung stehen-
den vier Minuten so viele Strecken 
wie möglich fl iegen und beim Ge-
schwindigkeitsfl ug sind der Flug-
zeit nach unten auch keine Gren-
zen gesetzt.

Man hat beim Zei  lug im Prinzip 
zwei Problemkreise, an denen ge-
arbeitet werden muss – die Flug-
zeit und die Landung.

Möglichkeiten, den Zeit-
fl ug bei F3B wieder selek-
 ver zu machen

Um das Ganze nicht noch kompli-
zierter zu machen widme ich mich 
in diesem Ar  kel nur dem Thema 
Flugzeit.

Was gibt es denn prinzipiell für 
Möglichkeiten, den Zei  lug kün  ig 
wieder selek  ver zu machen? 

• Erhöhung der Flugzeit auf 
720 s (12 min)

Diese Änderung macht ohne die 
Zusatzmaßnahme der Festlegung 
einer minimalen Flächenbelastung 
die sich an den heu  gen Werten 
orien  ert keinen Sinn, da sonst die 
Modelle in Zukun   noch leichter 
und damit im Regelfall noch teurer 
werden.

• Festlegung einer minima-
len Flächenbelastung die über den 
heu  gen Flächenbelastungen liegt.

Um ausschließlich mit dieser Maß-
nahme einen, wenn auch beschei-
denen Erfolg zu erzielen, müsste 
die Flugmasse (steht hier stellver-
tretend für die Flächenbelastung) 
von heute m=ca.2000g auf mindes-
tens m=2600-2800g erhöht wer-
den, um die Sinkgeschwindigkeit 
signifi kant zu erhöhen. 

• Festlegung einer frei zu 
wählenden Flächenbelastung durch
den Piloten für alle Flugaufgaben 
eines Durchgangs

Diese Maßnahme würde auf der ei-
nen Seite den interessanten Aspekt 
der individuellen Anpassung der 

Flächenbelastung an die einzelnen 
Flugaufgaben und an die augen-
blickliche We  ersitua  on zu Nich-
te machen; auf der anderen Seite 
würde die buchhalterische Doku-
menta  on der gewählten Flächen-
belastung (Flugmassen) für alle Pi-
loten und deren Flugmodelle für 
jeden Durchgang eine inakzeptab-
le organisatorische Mammutarbeit 
für den Veranstalter bedeuten.

• Reduzierung des Abstands 
zwischen Winde und Umlenkrolle.

Diese Maßnahme wäre sofort dar-
stellbar und würde ohne Zweifel 
durch eine deutlich niedrigere Aus-
gangshöhe den Zei  lug interessan-
ter machen. Eine nega  ve Beein-
fl ussung des Streckenfl ugs ist nicht 
zu erwarten, allenfalls könnte der 
We  ereinfl uss beim Geschwindig-
keitsfl ug durch die geringere Aus-
gangshöhe noch etwas stärker zum 
Tragen kommen. Eine in die Dis-
kussion gebrachte Gefährdung der 
Helfer unter dem Visier an der B-Li-
nie ist weit hergeholt.

Man sollte an dieser Stelle ein-
mal genau die Formulierung im 
„Spor  ng Code“ nachlesen, die 
von einem maximalen Abstand 
zwischen Winde und Umlenkrol-
le spricht, d.h. schon heute ist eine 
Verkürzung des Abstandes regel-
konform und jederzeit möglich und 
wurde auch schon erfolgreich prak-
 ziert.

Unabdingbar wäre auch hier die 
Festlegung einer minimalen Flä-
chenbelastung, 
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Für die unbedingte Notwendigkeit 
der Festlegung einer minimalen 
Flächenbelastung spricht die Erfah-
rung der vergangenen Jahre. 

Im Jahr 1996 erreichte auch ein 
Großteil der Teilnehmer die vol-
le Flugzeit von 420 s (7 min); aus 
diesem Grund wurde diese auf 
600 s (10 min) angehoben, aller-
dings ohne eine minimale Flächen-
belastung festzulegen. Damals be-
trug die Flugmasse der Modelle ca. 
m=2500 g; hä  e man diese damals 
festgeschrieben, so hä  en wir heu-
te, nach nahezu zwei Jahrzehnten, 
nicht dieses gravierende Problem 
beim Zei  lug.

• Einführung der „Hochstart-
höhe“ wie in der Klasse F5J

Da es bis heute die entsprechende 
Messanordnung nur für die Klasse 
F5J gibt muss der Weg für die Klas-
se F3B diesbezüglich erst geebnet 
werden. Dies war der Start für mei-
ne ersten Grundsatzuntersuchun-
gen mit dem F5J-Logger „Al  s v4“ 
der Fa. Aerobtec 

Grundsatzuntersuchungen

Da quasi das „Motor-AUS“-Signal 
von F5J bei F3B dem Ausklinken 
entspricht, wurde zunächst ver-
sucht das vorhandene Höhensig-
nal durch Diff eren  a  on so aufzu-
bereiten, dass man den Ausklink-
vorgang eindeu  g erfassen kann. 
Der Hintergedanke war, dass man 
damit den vorhandenen Logger, 
nur durch eine Anpassung der So  -
ware, direkt hä  e verwenden kön-
nen, ohne zusätzliche Modifi ka  on 
am Modell.
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In Fig.03 sind die Höhe (rot) und 
die diff erenzierte Höhe (grün) als 
Funk  on der Zeit dargestellt. Bei 
einem Hochstart mit einer norma-
len Beschleunigung vor dem Aus-
klinken bekommt man ein eindeu-
 ges nega  ves Geschwindigkeits-

signal.  Legt man z.B. bei v= -20m/s
eine Trigger-Schwelle, so kann 
man den Ausklinkzeitpunkt mit ei-
ner ausreichenden Genauigkeit be-
s  mmen.

Fig.04 zeigt für diese Auswerteme-
thode einen Start mit einem Seil-

riss, aus der klar hervorgeht, dass 
man in einem solchen Fall den Aus-
klinkzeitpunkt unter keinen Um-
ständen bes  mmen kann. Dies  
gilt auch für Hochstarts mit einem 
Strömungsabriss mit anschließen-
dem Ausklinken und andere nicht-
vorhersehbare Flugmanöver.

Aus diesem Grund habe ich wei-
tere Versuche mit dem Logger
„vSpeak“ der Fa. Weigt, der neben 
der Höhe auch die Beschleunigun-
gen in x - y und z-Achse messen 
kann, durchgeführt.
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In Fig.05 sind die Höhe (rot) und 
die nach der Zeit diff erenzierten 
Beschleunigungssignale über der 
Zeit aufgetragen

Leider waren im Fall des Seilrisses 
auch keine eindeu  gen Aussagen 
aus den Beschleunigungssignalen 
bezüglich des Ausklinkzeitpunkts 
zu gewinnen.

Signifi kant waren für mich aller-
dings die „Null-Signale“ der Be-
schleunigungen aller drei Achsen 
beim S  llstand des Modells.

Zu diesem Zeitpunkt wurde mir 
klar, dass es möglich sein müsste, 
ein „Automa  sches Zeitmess-Sys-
tem“ für die Klassen F3B, F3J, F3K 
und F5J zu entwickeln.

Allerdings war es nicht möglich, 
weder aus dem diff erenzierten Hö-
hensignal noch aus der Beschleu-
nigung beim Ausklinken, den Aus-
klinkzeitpunkt bei allen möglichen 
Flugmanövern zu erfassen.

Dies bedeutet, dass man (leider) ei-
nen Hochstarthaken-Sensor benö-
 gt, um den Ausklinkvorgang ein-

deu  g zu erfassen. 

Aus diesem Grund musste die Ent-
wicklung eines entsprechenden 
Hochstarthaken-Sensors in Angriff  
genommen werden. 

Aber welche Konstruk  on ist klein 
genug, betriebssicher und bleibt 
darüber hinaus bezahlbar? Es wur-
den verschiedene Varianten konst-
ruk  v durchgespielt, einander ge-
genübergestellt und bewertet.

• Mechanisch mit Biegebal-
ken und einem Dehnmessstreifen

• Mechanisch mit Biege-
balken und einem mechanischen 
Schalter

• Mechanisch mit Biegebal-
ken und einem Reed-Kontakt

• Hall-Sensor Schalter mit in-
tegriertem Verstärker und einem 
direkt verwendbaren Ausgangssig-
nal „High-Low“.

Die Entscheidung fi el letztendlich 
aus Gründen des geringen Platz-
bedarfs und der Robustheit auf die 
Variante mit Hallsensor.

Allerdings muss bei dieser Anord-
nung der Hochstarthaken selbst 
und nach Möglichkeit die Grund-
pla  e aus nichtmagne  schem 
Werkstoff  (V4A) sein und es muss 
zur Ak  vierung ein Magnet an der 
Schlaufe des Hochstartseils oder 
am Fallschirm angeordnet werden.

Diverse Hochstarthaken 
mit Sensoren

Fig.06 zeigt die verschiedenen Vari-
anten an Hochstarthaken mit Sen-
soren. Es gibt zum jetzigen Zeit-
punkt einen verstellbaren Hoch-
starthaken mit Einschrauben-Be-
fes  gung, einen nichtverstellbaren 
Hochstarthaken und eine Nach-
rüstversion für Einschraubhaken. 
Auf dem Foto ist auch der Magnet-
halter als Prototyp der Serienva-
riante mit Spritzgussgehäuse aus 
Kunststoff  dargestellt. Die Durch-
leitung der Seilkra   erfolgt über 
eine Litzenschlaufe.

• Im Regelfall bilden der 
Hochstarthaken und der Hall-Sen-
sor eine Einheit und wird gegen 
den vorhandenen Hochstarthaken 
ausgetauscht.

• Bei einem Einschraubha-
ken aus magne  schem Werkstoff  
wird dieser durch ein Exemplar aus 
nichtmagne  schem Werkstoff  aus-
getauscht und eine Zusatzbohrung 
für den mitgelieferten vergosse-
nen Sensor gefer  gt und der Sen-
sor wandbündig eingeklebt.
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Hall-sensor with metal tube Magnet with housing 

Fig.06 

• Falls der Tausch des Hoch-
starthakens zu aufwändig, nicht 
möglich oder nicht gewünscht ist, 
dann gibt es einen Hall-Sensor mit 
einem dünnwandigen Metallring 
aus magne  schem Werkstoff ; die-
ser wird nahezu wandbündig in der 
Rump  aut eingeklebt; durch die-
sen Metallring wird ein Magnet zur 
Ansteuerung des Hall-Sensors in 
Posi  on gehalten. Dieser Magnet 
ist mit einer kurzen Schnur mit dem 
Hochstartseil oder dem Fallschirm 
verbunden und wird beim Ausklin-
ken vom Sensor getrennt. Der Sen-
sor kann aber auch ohne Bohrung 
an die Rumpfi nnenwand geklebt 
werden. Dann muss man die Stel-
le an der Rumpfaußenseite markie-
ren, um zu wissen wo man den Ma-
gneten aufsetzen muss; möglicher-
weise ist bei dieser Montageart 
bei zu dicker Rump  aut die Mag-
netkra   nicht ausreichend und die 
Kontroll-LED nicht sichtbar.

• Ein „Sensor“ bestehend 
aus einer zweipoligen Miniatur-
buchse und einem Kurzschlussbü-
gel (Jumper); dieser Kurzschlussbü-
gel ist mit einer kurzen Schnur mit 
dem Hochstartseil oder dem Fall-
schirm verbunden und wird beim 
Ausklinken herausgezogen. Die-
ser „Sensor“ wird in eine entspre-
chende Bohrung an der Untersei-
te des Rumpfes am besten hinter 
dem Hochstarthaken bündig in der 
Rumpfwand eingeklebt.

Fig.07 zeigt die Gesamtanordnung 
des Mess-Systems zur Erfassung 
der „Hochstarthöhe“ für den Zeit-
fl ug der Klasse F3B.

Das System besteht im Regelfall 
aus dem Hochstarthaken mit Hall-

Sensor und einer Konntrollleuch-
te, die beim Einhängen der Draht-
schlaufe mit Magnet leuchtet. 

Für die Erfassung der Höhe wird 
der F5J-Logger „Al  s v4“ mit geän-
derter Firmware und angepasster 
So  ware eingesetzt. Entsprechen-
de Versuchsmuster des „Al  s v4-
F3B“ stehen zur Verfügung.

Fig.07 

Automa  sches Zeitmess-
System

Welche relavanten Signale müssen 
erfasst werden, um den zeitlichen 
Ablauf eines komple  en Flugs dar-
stellen zu können?

Erfassung des Starts über die Be-
schleunigung, die Ermi  lung des 
Beginns der Flugzeit über den 
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Hochstarthaken-Sensor und die Er-
fassung des Modells  llstands wie-
der über die Beschleunigung.

Bei den Tes  lügen zur Erfassung 
der Beschleunigungssignale mit 
Modellen der verschiedenen Klas-
sen und durch unterschiedliche 
Personen stellte sich heraus, dass 
man beim Einbau des Loggers im 
Modell unbedingt auf die Orien  e-
rung der Achsen achten muss um 
vergleichbare und eindeu  ge Er-
gebnisse zu bekommen. Da dies 
in der Praxis dem Benutzer nur 
schwer zu vermi  eln ist, oder aus 
Platzgründen im Modell  manchmal 
gar nicht zu realisieren ist, wurde 
versucht, durch eine geeignete ma-
thema  sche Formel dieses Prob-
lem zu lösen. Diese Vorgehenswei-
se bringt den zusätzlichen Vorteil, 
dass nur ein Signal (TDAZ-Signal)
ausgewertet werden muss (siehe 
Fig.08).

Analyse eines Flugs mit 
Seilriss

In Fig.09 ist ein komple  er Flug mit 
einem Seilriss dargestellt.

Die Messgrößen Höhe (rot), TDAZ-
Signal (blau), Hochstarthaken-Si-
gnal (grün) und die „Null-Signale“ 
(Dreieck) sind als Funk  on der Zeit 
aufgetragen.

Man sieht, dass auch während 
des Flugs vereinzelt „Null-Signa-
le“ au  reten, deren Häufi gkeit mit 
0,075/s allerdings nicht ausreicht 
als S  llstand des Modells mit einer 
deutlich höheren Häufi gkeit von 
10/s fehlinterpre  ert zu werden; 
die hier gezeigte geringere Anzahl 

von 5/s resul  ert aus der Tak  re-
quenz von 5 Hz des verwendeten 
Loggers. Angedacht ist, dass alle 
„Null-Signale“ über einer Flughöhe 
von 5 m per So  ware ausgeblen-
det werden.

Interessant ist die Tatsache dass 
die Häufi gkeit der „Null-Signale“ 
mit geringerer Flächenbelastung 
(F3J, F5J) gegenüber F3B zunimmt, 
was durchaus plausibel erscheint. 
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Fig.09 

Installation of the logger 
 
 

 
 

 
 

Formula to calculate “TDAZ” from the tree measured acceleration values  
to be independent of the installation position of the logger 

TDAZ =  

Y 

X 

Z 

Fig.08 
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zehn aufeinanderfolgende Null-Sig-
nale erfasst werden und das erste 
Null-Signal als Modells  llstand in-
terpre  ert wird.

Betrachtung der Messer-
gebnisse in den verschie-
denen Klassen 

Die bisherigen umfangreichen 
Messungen in den Klassen F3B, F3J 
und F5J brachten sehr gute Ergeb-
nisse; in der Klasse F3K sieht es lei-
der nicht so gut aus. Das Starten 

Fig.10 zeigt  die Startphase dieses 
Flugs.

Die Höhe (rot), das Beschleuni-
gungssignal TDAZ (blau) und das 
Hochstarthakensignal (grün) sind 
als Funk  on der Zeit aufgetragen.

Das Loslassen des Modells ist bei 
einer Triggerschwelle von TDAZ=10 
m/s³ und der steilen posi  ven Flan-
ke des Beschleunigugssignals ein-
deu  g zu erkennen; durch den Seil-
riss ergibt sich aus dem Beschleuni-
gungssignal keine eindeu  ge Mög-
lichkeit den Ausklinkzeitpunkt zu 
bes  mmen; es gibt mehrere po-
si  ve Flanken welche die Trigger-
schwelle berühren oder diese auch 
Überschreiten. 

Allerdings gibt keiner dieser Trig-
gerpunkte das Ausklinken (sie-
he Hochstarthakensignal grün) bei 
t=45,8 s wieder, sodass hier noch-
mals eindrucksvoll gezeigt wird, 
dass ein Hochstarthaken-Sensor 
unverzichtbar ist.

Fig.11 zeigt den Landeanfl ug und 
die Landung bei diesem Flug.

Man sieht, dass im Landeanfl ug 
keine „Null-Signale“ mehr auf-
treten, da hier zur Bahnkorrektur 
ständig Ruderausschläge notwen-
dig sind und damit immer endliche 
Beschleunigungen au  reten.

Wenn das Modell zur Ruhe kommt 
und auf dem Boden  liegt, treten zu 
100% nur noch „Null-Signale“ auf.

Die Auswertung des Modells  ll-
stands erfolgt durch die Auswer-
tung über einen Zeitraum von ei-
ner Sekunde. Dies bedeutet, dass 
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Fig.11 

des Modells kann eindeu  g erfasst 
werden, da durch das Schleudern 
hohe Beschleunigungen au  reten. 

Schlecht sieht es im Regelfall beim 
Fangen des Modells für einen wei-
teren Start aus. Hier sind die Be-
schleunigungen beim Fangen o   
so gering, dass sie nicht als „Zwi-
schenlandung“ ausgewertet wer-
den können. Die angedachte Mög-
lichkeit das gesamte Modell als 
Sensor zu gestalten, z.B. als „Kon-
densator“ hat sich leider bisher 
nicht als tragfähig erwiesen. Ob es 
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hier noch zu einer posi  ven Lösung 
kommt ist fraglich.

Berücksich  gung der Rah-
menzeit

Bisher  wurde nur darüber berich-
tet, dass es möglich ist, die Flugzeit 
vom Ausklinken in den Klassen F3B 
und F3J und vom Start des Modells 
in der Klasse F5J  bis zum S  llstand 
sehr genau zu messen.

Natürlich ist das Ausklinken, spezi-
ell bei F3J mit den teilweise extrem 
kurzen Starts bisher für den Zeit-
nehmer sehr schwierig zu erken-
nen. Man erreicht bei der automa-
 schen Zeitnahme über das Hoch-

starthaken-Signal eine deutlich hö-
here und darüber hinaus reprodu-
zierbare Genauigkeit der Zeitmes-
sung.

Mit den Ungenauigkeiten bei  der 
Messung der Flugzeit hat man wohl 
oder übel bisher leben müssen.

Ein weitaus gravierenderes Prob-
lem waren die Diskussionen über 
Frühstarts, d.h. Starts vor dem Be-
ginn der Rahmenzeit oder zu späte 
Landungen, d.h. Landungen nach 
Beendigung der Rahmenzeit; dies 
kommt in den Klassen F3J und F5J 
daher, dass die Rahmenzeit und die 
Flugzeit quasi iden  sch sind und 
man versuchen muss, die Rahmen-
zeit möglichst komple   als Flugzeit 
zu nutzen.

In der Klasse F3B beträgt die Rah-
menzeit 12 Minuten und die Flug-
zeit nur 10 Minuten; hier sind Kol-
lisionen mit der Rahmenzeit beim 
Start äußerst selten, wohingegen 

es schon in dem einen oder ande-
ren Fall zu einer Überschreitung 
der Rahmenzeit am Ende des Flugs 
kommen kann.

Das Problem bezüglich der Kollisi-
on der Flugzeit mit der Rahmen-
zeit wird dadurch gelöst, dass der 
Logger mit einem Empfänger aus-
gerüstet ist, der die aus der We  -
bewerbsleitung  gesendete Rah-
menzeit empfängt, mit dem Start-
und Landezeitpunkt vergleicht und 
mögliche Kollisionen registriert.

Wenn man anstelle des Empfän-
gers einen sog. Transceiver im Log-
ger integriert, dann besteht zusätz-
lich die Möglichkeit, die Daten und 
gegebenenfalls Kollisionen mit der 
Rahmenzeit an die We  bewerbs-
leitung bzw. die Auswertung zu 
übermi  eln.

Das entsprechende Schema ist in 
Fig.12 dargestellt. Zur Iden  fi zie-
rung und zur Zuordnung der Mes-
sergebnisse bekommt jeder Logger 

Automatic timing-system 
Schema Logger 

Contest-and Evaluation Centre 

“Identification-data”, “flight-time” and “landing-points”  
are transmitted by the logger to the evaluation-centre 

at 868 MHz 
  

Landing points, starting-number, model A, B, C by a  
“hand set” operated by a helper via radio to the logger 

  

Working-time is transmitted to the 
logger at 868 MHz 

Fig.12 
  

eine Codierung z.B. Startnummer 
und Modell A, B oder C.

Nun können wir uns glücklich 
schätzen, da wir alle relevanten 
Zeiten mit einer Genauigkeit von 
1/10 s objek  v erfassen können. 

Was nur noch fehlt ist der Abstand 
des Modells, d.h. der Rumpfspitze 
vom Landekreismi  elpunkt.

Leider ist man mit den heu  gen 
GPS-Daten nicht in der Lage, diese 
Messung mit der geforderten Ge-
nauigkeit, speziell in den Klassen 
F3J und F5J durchzuführen.

Hier müssen wir wieder reumü  g 
auf unsere Helfer zurückgreifen, 
die wir so gerne für immer in den 
Ruhestand geschickt hä  en.

Das Problem wird dadurch ent-
schär  , dass man z.B. pro vier Lan-
dekreise einen offi  ziellen Helfer 
einsetzt, welcher die En  ernung 
zum Landekreismi  elpunkt misst 
und mit einem kleinen Handsender 
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die Startnummer, Modell A, B oder 
C und das Ergebnis der Landung an 
den Logger im Modell übermi  elt.

Von hier werden dann alle Daten 
per Funk zur We  bewerbsleitung 
oder zur Auswertung übertragen.

Mögliche Störungen des 
Messablaufs und deren
Vermeidung

Diese Störungen können klassen-
spezifi sch unterschiedlich sein und 
müssen entsprechend durch die 
So  ware abgefangen werden.

Start

• Beim Transport des Mo-
dells zur Startstelle könnten Be-
schleunigungen au  reten welche 
einen Start des Modells vortäu-
schen. Dies würde dazu führen, 
dass dies als Frühstart interpre  ert 
wird, da die Rahmenzeit noch nicht 
gestartet wurde.

Bei F3B und F3J gibt es zwei Fäl-
le: Der „Frühstart“ erfolgt vor dem 
Einhängen des Hochstartseils, 
dann wird dieser beim Einhängen 
des Hochstartseils gelöscht; wenn 
das Einhängen erst nach dem Be-
ginn der Rahmenzeit passiert, dann 
bleibt der „Frühstart“ unberück-
sich  gt. Beim Einhängen wird im-
mer das Höhensignal zu Null ge-
setzt.

• Bei F5J wird der „Früh-
start“ beim Einschalten des Motors 
gelöscht da der Start des Modells 
immer nach dem Einschalten des 
Motors erfolgt.

Zwischenlandung

• Bei einer Zwischenlandung 
für einen Wiederholstart muss die 
Zeit des ersten Flugs für den Fall re-
gistriert werden, dass, aus welchen 
Gründen auch immer, der Wieder-
holstart nicht möglich ist. In die-
sem Fall muss das Model normal 
gelandet werden (Regeländerung). 
Wird das Modell zur Zeitersparnis 
gefangen und es liegen keine „Null-
Werte“ der Beschleunigung vor, 
dann wird die Zeit des ersten Flugs 
zu Null gesetzt. Dies ist heute nicht 
wesentlich anders, da im Regelfall 
entgegen der Regel bei einem an-
gekündigten Wiederholstart auch 
keine Zeit genommen  wird.

Beim Einhängen des Hochstartseils 
für den Wiederholstart wird das 
Höhensignal zu Null gesetzt und in 
einer Höhe von 10 Metern die Flug-
zeit des vorangegangenen Flugs.

Landung

• Sollte der Pilot versuchen, 
durch Ruderbetä  gung Beschleu-
nigungen zu erzeugen (muss noch 
geprü   werden ob dies überhaupt 
möglich ist), dann wird als weiteres 
Kriterium die Höhenänderung pro 
Zeit herangezogen, die nach der 
Landung Null ist.

• Das Modell darf, wie schon 
heute vorgeschrieben nicht be-
rührt werden; im konkreten Fall bis 
eine Sekunde nach S  llstand damit 
die Flugzeit ausgewertet werden 
kann.

Notwendige und mögliche 
Regeländerungen

• In den Klassen F3J und F5J 
endet die Zeit beim S  llstand des 
Modells und nicht mehr wie bisher 
bei der ersten Bodenberührung; 
dies macht auch Sinn, da die Be-
s  mmung des Abstands vom Lan-
dekreismi  elpunkt nach dem S  ll-
stand erfolgt. 

Wenn sich jemand daran stört, 
dass die Flugzeit nicht beim S  ll-
stand des Modells endet, da es 
im Regelfall ja noch auf dem Bo-
den rutscht dann kann man ja im 
Reglement „Flug-und Landezeit“
schreiben. 

Da die Bodenberührung mit keiner 
Messmethode so zuverlässig und 
reproduzierbar ermi  elt werden 
kann wie der Modells  llstand soll-
ten manche der „Hardliner“ ein-
fach über ihren eigenen Scha  en 
springen und die Regelformulie-
rung der neuen Messmethode an-
passen.

• Beim Überschreiten der 
Rahmenzeit gibt es bei F3B, F3J und 
F5J keine Landepunkte und bei F3J 
und F5J zusätzlich 30 Strafpunkte, 
oder bei einer Zeitüberschreitung 
von mehr als einer Minute sogar 
eine Nullwertung.

Bei einem Frühstart muss man in 
den Klassen F3B und F3J nochmals 
landen und erneut starten; dies 
kann man bei F3B so beibehalten, 
da es hier nicht auf eine einzelne 
Sekunde ankommt.

Bei F3J könnte man wie bisher auf 
eine Startwiederholung unter Zeit-
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druck verzichten und ebenfalls 
Strafpunkte vergeben. Bei F5J wird 
ein Frühstart mit 100 Strafpunk-
ten belegt; dies könnte man auch 
für F3J übernehmen, gegebenen-
falls auch für F3B um eine einheitli-
che Regelung für alle Klassen zu be-
kommen.

Thema „Arbeitshöhe“ bei 
F3B 

• Bei der Berücksich  gung 
der „Arbeitshöhe“ bei F3B muss 
die Höhe in die Wertung eingehen 
die nach dem Ausklinken durch 
vollständige Umsetzung der kine-
 schen Energie in poten  elle Ener-

gie erreicht wird; dies ist in längs-
tens 10 s passiert, sodass die bei 
F5J festgelegte „Nachlaufzeit“ 
übernommen werden kann.

• In der Klasse F5J gibt es be-
reits eine Bewertungstabelle mit 
den entsprechenden Korrekturfak-
toren. Man wird diese Korrektur-
faktoren zunächst einmal für F3B 
übernehmen. Die Erfahrung wird 
zeigen ob diese Korrekturfakto-
ren auch für die Klasse F3B passen, 
oder ob hier entsprechende Nach-
besserungen notwendig werden.

Thema der Verhaltens-
weise der Piloten einer 
Gruppe bei F3B mit den 
geänderten Regeln

• Wie sich das Verhalten 
beim Start mit der geänderten 
Regel der „Arbeitshöhe“ in einer 
Gruppe entwickelt ist nicht in letz-
ter Konsequenz vorhersehbar. Aus 
diesem Grund müssen umfangrei-

che Voruntersuchungen durchge-
führt werden. Leider benö  gt man 
hierzu Modelle, die mit einem ent-
sprechenden Hochstarthaken-Sen-
sor und dem zugehörigen Logger 
ausgerüstet sind, so dass hier die 
Versuche zunächst nur in einem 
kleinen Personenkreis möglich 
sind. 

Zusammenfassung

Mit dem „Automa  schen Zeit-
mess-System“ sind zwei Schri  e 
bei der Einführung möglich

• Zunächst wird das Teilsys-
tem „Arbeitshöhe“ verwendet, 
welches schon im Verlauf des Jah-
res 2015 einsatzbereit ist. Man 
kann hier das bei F5J bewährte 
System „Al  s v4“ mit geänderter 
Firmware und modifi zierter So  -
ware verwenden; zusätzlich benö-
 gt man einen Hochstarthaken mit 

Sensor oder einen der „Stand-alo-
ne-Sensoren“. Nach der Landung 
kann die „Arbeitshöhe“ vom Dis-
play des Loggers abgelesen wer-
den, wie dies auch bei F5J der Fall 
ist. 

• Nach Fer  gstellung des 
Gesamtsystems (die ersten Proto-
typen stehen im 1. Quartal 2016 
zur Verfügung) kann dann nach ei-
ner ausgiebigen Erprobungspha-
se im nächsten Schri   das Gesamt-
system einschließlich der auto-
ma  schen Zeitmessung mit Funk-
übertragung der Messwerte an die 
We  bewerbsleitung oder die Aus-
wertung eingeführt werden.

R. Decker, Juni 2015
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Bootcamp 2015 
Das F3B Einsteiger- und 
Schnupperseminar des 
MCM

Die große Verbreitung und Beliebtheit der F3X und 
speziell der F3B Modelle unter den Segelfl iegern 
spricht für die Faszina  on, die von diesen Flugmodel-
len ausgeht. Immer wieder hört man in Gesprächen 
mit Piloten dieser Modelle, dass man gerne mal We  -
bewerbslu   schnuppern würde, aber keiner so recht 
weiß, wie man sich dem Thema am besten nähern soll.

Die Gründe dafür scheinen vielfäl  g zu sein: kein Team, 
keine Winde bzw. keine Erfahrung im Windenstart, Re-
spekt vor den unbekannten Herausforderungen auf ei-
nem We  bewerb usw.

Daher haben sich die F3B Piloten des MCM München 
im Frühjahr entschlossen, allen Interessierten im Rah-
men eines F3B Workshops die Gelegenheit zu geben, 
ihre F3B Modelle im we  bewerbsnahen Umfeld artge-

recht zu bewegen. Die Teilnehmer sollten die Möglich-
keit bekommen erste Erfahrungen mit Ihren Modellen 
an der Winde zu sammeln und im zweiten Schri   die 
Aufgaben Speedfl ug und Streckenfl ug kennen zu ler-
nen. Einzige Voraussetzung für die Teilnahme war das 
sichere Beherrschen des Modells. Es spielte dabei kei-
ne Rolle, ob schon F3B-Erfahrung vorhanden war, oder 
ob noch nie an der Winde gefl ogen wurde.

Die Anmeldungen im Vorfeld des Workshops blieben 
leider etwas hinter unseren Erwartungen zurück, wir 
ha  en mit deutlich mehr Teilnehmern gerechnet. Da 
die We  erprognose für den 9.5.2015 viel Wind und et-
was Regen voraussagte, war dies möglicherweise auch 
ein Grund für das etwas verhaltene Interesse. Schluss-
endlich haben wir uns doch entschieden das Camp 
durchzuführen, da es auch für uns die erste Veran-
staltung dieser Art war und wir Erfahrungen sammeln 
wollten.

Am Samstagmorgen konnten dann 10 MCM Mitglieder 
6 mo  vierte Teilnehmer begrüßen. Damit stand einer 
op  malen Betreuung nichts im Wege. Das We  er er-
wies sich deutlich besser als vorhergesagt, es war zwar 
bedeckt, doch von Regen noch keine Spur und der 
Westwind blies konstant mit 2-3B   direkt von vorne.

Nach einer kurzen Einführung wurde jedem Teilneh-
mer ein Coach zugewiesen, der sich mit dem Modell 
bzw. dem Fernsteuersystem auskannte, um hier op  -
mal unterstützen zu können. Gemeinsam wurden die 
Einstellungen des Fliegers überprü   und gegebenen-
falls Änderungen an der Startstellung oder der Hoch-
starthakenposi  on vorgenommen.

hahnenmoos

Ausflugsrestaurant

mit Hotel und Gruppenunterkunft

Berghotel Hahnenmoospass AG   l   Familie Bernhard und Marianne Spori-Beutter 

CH-3715 Adelboden    l    Telefon +41 (0)33 673 21 41     l    www@hahnenmoos.ch

 Trotti

Biken    

 Wandern        

Segel-Modellflug           
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Parallel gab es auch eine Einweisung in den Umgang 
mit den Winden und etwas Hochstar  heorie. Anhand 
einiger Probestarts von Johannes Krischke und Andre-
as Herrig wurde den Teilnehmern verdeutlich auf wel-
che Punkte während des Starts zu achten ist.

Kurz darauf waren die Teilnehmer dann selbst am Zug. 
Mit dem nö  gen Respekt und teilweise etwas wei-
chen Knien wurden die ersten Starts bei auff rischen-
dem Wind absolviert. Diese konnten sich sehen las-
sen, teilweise waren nur minimale Korrekturen am Se-
tup notwendig, um schon sehr gute Hochstarthöhen 
zu erzielen. Dank des unermüdlichen Einsatzes einiger 
MCM Helfer beim Seilholen mussten die Teilnehmer 
nie lange auf den nächsten Start warten. Mit wach-
sender Rou  ne konnten die Flieger den Bedingungen 
entsprechend immer schwerer ballas  ert werden und 
auch unerwartete Situa  onen, wie z.B. ein Strömungs-
abriss durch zu viel Höhenruder im Start, wurden sou-
verän gemeistert. Die „Bootcamper“ waren also bereit 
auch an der Speed- und Streckenfl ugeinstellungen zu 
arbeiten. Dafür wurde eine 150m lange Trainingsstre-
cke mit 2 Peilern und einer Hupe, die das Überfl iegen 
der Wendemarken signalisiert, aufgebaut.

Schnell wurde klar, dass es gar nicht so einfach ist zwi-
schen zwei Punkten gerade hin und her zu fl iegen. Vor 
allem das präzise Wenden ohne spürbaren Geschwin-
digkeitsverlust erfordert ein op  mal eingestelltes Mo-
dell und die nö  ge Präzision am Knüppel. Auch hier 
gab es einiges zu op  mieren: so wurden z.B. die Klap-
penstellungen, die Ruderausschläge oder die Diff e-
renzierung angepasst, was sich schnell in besseren 
Speedzeiten und höheren Streckenzahlen widerspie-
gelte. Die hohe Anzahl an Starts zehrte allerdings an 

der Konzentra  on der Teilnehmer, sodass gegen Mit-
tag der Wunsch nach einer Pause immer lauter wurde. 
Das heranziehende Regengebiet war der willkommene 
Anlass für eine Unterbrechung und Stärkung. Der Grill 
war bereits angefeuert und bestückt, sodass im Schutz 
des bereitstehenden Zeltes über die gesammelten Er-
fahrungen disku  ert werden konnte.

Nach dem Regenschauer ha  e sich das We  er gewan-
delt: der Wind war nahezu komple   eingeschlafen und 
die Hochstartbedingungen ließen nun nur noch deut-
lich geringere Höhen zu. Nun musste sich zeigen, ob 
das Setup, das am Vormi  ag bei viel Wind funk  oniert 
ha  e, auch für die schwachen Bedingungen nach dem 
Schauer taugt. Bei den meisten Modellen war dies der 
Fall, in einigen Fällen wurde noch die Tiefenruderzumi-
schung oder die Klappenposi  on etwas angepasst, um 
einen stabilen Hochstart zu gewährleisten.

Nach vielen weiteren Starts und Flügen auf der Strecke 
ließ dann die Konzentra  onsfähigkeit der Teilnehmer 
zunehmend nach. Gegen 17Uhr waren sich alle einig, 
dass man diesen erfolgreichen Trainingstag ausklingen 
lassen sollte. Die Resonanz der Teilnehmer bei der Ver-
abschiedung war durchweg posi  v, durch die intensi-
ve 1:1 Betreuung ist keine Frage zum Thema F3B an 
diesem Nachmi  ag unbeantwortet geblieben. Auch 
dem Team vom MCM hat es sehr viel Spaß gemacht 
mit den Teilnehmern gemeinsam zu fl iegen und de-
ren Fortschri  e zu beobachten. Darüber hinaus den-
ken wir auch schon über eine Neuaufl age des Boot-
camps in 2016 nach und hoff en dann auf zweistellige 
Teilnehmerzahlen.

Frank Thomas & Helmut Edenhofer

2013 FAI F3F World Cup - Lung Pan 
F3F World Record by Mr.O!
Champion Equipment

HV System
Brushless Motor
Aluminiumgehäuse
Pionier der Brushless Motor Wing Servos

12 x 20 mm Coreless Motor
Hocheffizient/Langzeitbeständig
9mm VR / Ultrahohe Auflösung
Neue Antriebskonstruktion

www.mttec.de
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R&G Webshop

  Produkte schnell finden
  Schnell bestellt, sofort geliefert

Mit Suchfiltern finden Sie schnell und 
treffsicher das Richtige in unserem großen 
Lieferprogramm mit über 4000 Produkten. 
Viele Produkte mit Staffelpreisen, dazu 
natürlich preisgünstige Restposten und 
zahlreiche Neuheiten. Der Shop und m

ehr : w
w

w.r-g.de

Willkommen im 
R&G Composite-Wiki
Diese Datenbank enthält Antworten auf häufig 
gestellte Fragen (FAQ), Texte aus dem R&G 
Handbuch Faserverbundwerkstoffe sowie 
Arbeitsanleitungen und technische Daten. 
Es ist ein lebendiges System, dessen Inhalte 
       ständig gepflegt und erweitert werden 
                           (http://wiki.r-g.de).

     R&G Faserverbundwerkstoffe GmbH
Verwaltung: Im Meissel 7 · Logistikzentrum: Bonholzstr. 17 

71111 Waldenbuch · Germany · Fon +49 (0) 7157 530 460 
Fax +49 (0) 7157 530 470 · info@r-g.de · www.r-g.de

 

Im Verwöhnhotel Goies  - das Hotel für Erwachsene - genießen Sie unvergessliche Zeit zu Zweit
* Lassen Sie sich kulinarisch verwöhnen beim großzügigen Frühstücksbu et,
Nachmi agsjause (Salate und Kuchen) und am Abend beim 6-Gang Verwöhnmenü
* Wellness vom Feinsten – Entspannen Sie sich im großzügigen Wellnessbereich, 5 Saunen,
Hallenbad mit Sprudelliegen, Außensauna & Außen Whirlpool, Massagen & Kosme k.

Mit der alpenweit einzigar n „Super. Sommer. Card“ fahren Sie kostenlos mit 6 verschiedenen
Gondelbahnen in die traumha e Bergwelt. Im Wanderparadies erwarten Sie tolle Erlebniswanderwege mit
einzigar m Panoramablick. Ruhe und Erholung bieten zahlreichen Genusssta onen.
Genießen Sie kulinarische Köstlichkeiten in den verschiedensten Bergrestaurant und Almhü en.  

Bei jeder Sommer und Herbst-Wochenbuchung schenken wir Ihnen einen Urlaubstag
7 Tage buchen und nur 6 Tage bezahlen 

 
Ei fa k z e

2 Übernachtungen im schönen Doppelzimmer oder Roman k Traumsuite
inkl. Verwöhnpension und Super. Sommer. Card

 
pro Person im Doppelzimmer € 198,00

pro Person in der Roman k Traumsuite € 262,00

 

 
* 5 Übernachtungen inkl. Verwöhnpension 
* Super.Sommer.Card inkl. Bergbahnenbenutzung und Wandershu le
* Willkommensgruß mit einer Flasche Sekt & süßer Überraschung
* ein Zimmer-Frühstück „De Luxe“
* ein Honey-Moon-Bad zu Zweit im Roman kbadl
* 1 Rezeptbuch zum Mitnehmen für genussvolle Stunden daheim  

pro Person in der Roman k Traumsuite € 740,00 

Wir freuen uns sehr auf Ihren Anruf oder E-Mail 
und heißen Sie im Verwöhnhotel Goies**** herzlich Willkommen!

Wir starten am 04. Dezember 2015 in die Wintersaison, bis 10. April 2016! 
Familie Larcher mit dem Goies-Team 

 

 

 

 

 

 

  
 e hnho el Goies

Grunes e  2      532 adis      0043 5472 133      o ce@ oies a       oie a  
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Weitere Informationen unter www.kontronik.com Antriebe, die bewegen

Der neue JIVE Pro. 
Highend Technologie im bekannten Look

, gAntriebe, die bewegen

Salmdorf  hebt  ab 
in den weißblauen  
bayrischen Himmel

Glückliche Kinder,  glückliche Eltern

Am Samstag 13. Juni fand unser Schnupperfl ugtag wie-
der in Salmdorf/Haar zum 3. Mal sta  .            50 Kin-
der kamen in den Genuss,  Balsagleiter zu basteln, am 
Flugsimulator  das Fliegen zu üben und mit dem Leh-
rer-Schüler-System selbst ein Modellfl ugzeug zu steu-
ern. Bei schönem We  er, aber einigen  Windböen,  ha-
ben die jungen Piloten und Pilo  nnen  das Steuern der 
Modelle gut beherrscht. Es waren  einige sehr talen-
 erte Piloten  dabei. Bei den Flugkünsten der jungen  

Piloten, dazu die gute Verpfl egung, wurde es den El-
tern auch nicht langweilig, sie dur  en nach den Kin-
dern auch die Modelle steuern. Die Eltern waren ge-
nauso begeistert wie die jungen Piloten. Viele Famili-
en planten am Sonntag  zum Jubiläumsfl iegen wieder 
zu kommen und sie kamen.
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NEUHEITEN!

 
 
sw-composite simon wahl  marienstraße 12  73271 holzmaden
m o b i l e  0 1  7 6 - 7 0  4 6  2 0  8 7   f a x  0  7 0  2 3 - 7 4  9 8  9 1
mail info@sw-composite.de  web www.sw-composite.de

1000 Jahre Salmdorf:  
350 begeisterte 
Gäste beim MCM-
Modellfl ugtag

Am Sonntag, 14. Juni fand in Salmdorf das Modellfl ug-
Jubiläumsfl iegen des MCM Modellbau Club München 
e.V. im Rahmen des 1000 Jahr-Festprogramms des Or-
tes sta  . Der  Flugtag erinnerte im Rahmen des Fest-
jahres an den über 50 jahrelangen Nachbarn, den Flug-
hafen München Riem.   Mar  n Metzger, Vorstand des 
d’Salmdorfer e.V.: „Früher musste man sein Gespräch 
unterbrechen, wenn ein Flieger zum Starten oder Lan-
den ansetzte. Heute sind wir begeistert, was der Mo-
dellfl ugverein in unserem Ort für eine außerordent-
liche Show hinlegt.“ Und das dachten auch rund 350 
weitere Gäste, die dem Programm staunend und im-
mer wieder applaudierend folgten. Wolfgang Berner, 
Pressesprecher des MCM: „Es macht einfach Spaß, 
wenn der ganze Ort begeistert mitmacht. Wir haben 
extra für den Flugtag eine Staff el von 14 Styrofl iegern 
gebastelt, die zur Fuchsjagd und dem Ballonstechen 
und Limbofl iegen eingesetzt wurden.“ Da ging auch 
schon mal der ein oder andere Flieger zu Bruch. Auch 
Kuns  lüge mit Hubschraubern, Bannerschlepp, Groß-
seglern und den Klassen: F3A, F3B, F5J, F3K wurden 
von den MCM´lern hervorragend vorgeführt.

Bei hervorragender Verpfl egung durch den MCM Mo-
dellbau Club München e.V. und d’Salmdorfer e.V. war 
schnell vergessen, dass einige Modelle nicht die per-
fekte Landung ha  en.

Wolfgang Berner
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www.weatronic.comBe surprised - the new BAT interface

High tech made in Germany

Die »alten Hasen« des Oktoberfest-Pokals
The »Veterans« of the Oktoberfest-Pokal
Anzahl der Teilnahmen · Number of Runnings

38
R. Decker GER

36
G. Köberlein GER

J. Mögn jun. GER

31
R. Liese GER

M. Lorenzoni ITA

H. Lüthi SUI

30
P. Hoff mann AUT

28
H. Fischer GER

G. Aichholzer AUT

27
B. Klose GER

K.H. Schneider GER

26
H.P. Gölz GER 

M. Weberschock GER

25
A. Hortzitz GER

Z. Jesina sen. CZE

G. Niederhofer AUT

22
W. Priegelmeir GER

21
H. Quabeck GER

J. Buchert GER

R. Piss AUT

20
R. Binkert SUI

A. Buchwald GER

H. Haas AUT

R. Schaub SUI

19
D. Pfeff erkorn GER

C. Rosso ITA

18
A. Böhlen SUI

S. Böhlen SUI

S. Besemer GER

R. Hoff mann SUI

P. Hubbertz GER

B. Jäger AUT

B. Ros NED

M. Seyfang GER

H.R. Zwingli SUI

17
M. Becker GER

W. Ebinger GER

T. Giere GER

16
D. Amici ITA

S. Böhlen SUI

T. Kübler SUI

F. Leeb AUT

R. Su  er SUI

H. Tunker GER

U. Trautwein GER

W. Wichter GER

M. Wunderlich GER

15
S. Eder GER

G. Flixeder AUT

T. Gruber GER

G. Kraus AUT

G. Schröter GER

14
F. Givone ITA

W. Häuplick AUT

P. Medard FRA

C. Rein GER

A. Schegolew RUS

13
P. Böhlen SUI

A. Basch AUT

C. Fiedler GER

P. Fusek CZE

B. Hummel GER

H. Rossmann AUT

T. Rössner GER

W. Scheda AUT

K. Strasser SUI

R. Weinländer GER

M. Wohlfahrt GER

A. Wunschheim GER

12
P. Casadei ITA

D. Duchesne BEL

A. Freiberg GER

S. Goebel GER

G. Hortzitz GER

R. Krischke GER

G. Matzelberger AUT

D. Rein GER

M. Wanner GER

11
T. Dylla GER

W. Hirt AUT

S. Jaschke GER

C. Kraus GER

A. Kunz GER

H.D. Landsmann GER

H. Michl AUT

B. Perpar YU

J. Smits NED

J. ten Holt NED

10
J. Baudis CZE

J. Costa POR

F. Donker Duyvis NED

J. Elfi nger GER

W. Enderle GER

M. Herrig GER

S. Hollenbeck GER

P. Marek CZE

H. Miller GER

N. Moll GER

R. Peichl GER

P. Piss AUT

U. Schla   e-Mowinkel GER

B. Schlothmann GER

S. Sporer AUT

M. Steidle GER

F. Thomas GER

K. Wasner sen. AUT

K. Wasner jun. AUT

G.Weber GER

U. Weber AUT
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Preisträger der Oktoberfest-Pokal-We  bewerbe
The Winners of all Oktoberfest-Pokal Contests

 1. Platz  2. Platz   3. Platz

1976 F. Schiborr GER A. Saager GER R. Decker GER

1977 F. Fritz AUT J. Ten Holt NED R. Decker GER

1978 W. Sitar AUT A. Wackerle AUT P. Aeberli SUI

1979 W. Sitar AUT H. Sitar AUT M. Betschwar GER

1980 H. Quabeck GER L. de Cruppe GER H. Kauba GER

1981 W. Vauth GER S. Meier SUI H. Quabeck GER

1982 K. Wasner jun. AUT O. Sweers NED R. Decker GER

1983 H. Quabeck GER W. Vauth GER R. Decker GER

1984 R. Decker GER K. Bluemler GER R. Liese GER

1985 H. Fischer GER R. Liese GER K. Wasner jun. AUT

1986 R. Liese GER A. Hortzitz GER H. Fischer GER

1987 K. Wasner jun. AUT R. Liese GER W. Vauth GER

1988 R. Liese GER R. Decker GER B. Klose / D. Lippert GER

1989 R. Galliker SUI F. Haupt AUT H. Fischer GER

1990 P. Kowalski GER R. Decker GER K. Kowalski GER

1991 R. Decker GER M. Apelli ITA R. Liese GER

1992 R. Liese GER J. Elfi nger GER S. Goebel GER

1993 J. Elfi nger GER T. Ro  e GER R. Liese GER

1994 S. Goebel GER D. Duchesne BEL J. Mögn GER

1995 D. Duchesne BEL S. Goebel GER J. Stahl SWE

1996 J. Stahl SWE S. Goebel GER F. Donker Duyvis NED

1997 P. Kowalski GER R. Liese GER M. Weberschock GER

1998 R. Liese GER S. Goebel GER J. Mögn GER

1999 D.Perlick GER P. Hoff mann AUT G. Aichholzer AUT

2000 P. Väisänen SWE S. Knechtle SUI A. Böhlen SUI

2001 R. Liese GER M. Weberschock GER S. Knechtle SUI

2002 M. Weberschock GER K. Kowalski GER S. Knechtle SUI

2003 R. Liese GER M. Weberschock GER S. Knechtle SUI

2004 B. Hummel GER S. Knechtle SUI M. Weberschock GER

2005 M.Herrig GER A. Böhlen SUI R. Liese GER

2006 M.Herrig GER R. Liese GER A. Herrig GER

2007 M. Herrig GER A. Böhlen SUI P. Väisänen SWE

2008 A. Böhlen SUI P. Hubbertz GER R. Hofmann SUI

2009 M. Herrig GER A. Herrig GER R. Liese GER

2010 M. Herrig GER J. Pölzl AUT A. Herrig GER

2011 D. Amici ITA M. Herrig GER A. Herrig GER

2012 A. Böhlen SUI A. Herrig GER M. Herrig GER

2013 M. Herrig GER D. Amici ITA B. Flixeder AUT

2014 M. Herrig GER A. Herrig GER D. Amici ITA
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POLARON 
AC/DC

POLARON Serie
• Weltweit erstes platzsparendes 
    Standdesign
• Benutzerfreundliches 3.0“ 
    Farbtouchdisplay 
• Alle Modelle mit 2 Ausgängen
• 40 Akkuspeicher für verschiedene 
    Ladeparameter
• In 5 Farben erhältlich

Alle Infos zu 
den Ladegeräten:

Colours of Power

POLARON 
EX

Modelle und 
Neuheiten 2014:

Aktuelle LiPo 
Akkus:

Max. Ladeleistung 800 W,
bis 28 V Eingangsspannung, 
bis 7 Zellen LiPo, EX Combo  
mit 25 A Docking Netzteil

POLARON 
EX COMBO

POLARON 
PRO

POLARON 
PRO COMBO

POLARON 
AC/DC SPORTS
Ladeleistung max. 120 W 
SW Display, USB Lade-
buchse, eingebautes 
Netzteil, Einsteiger-Modell

Ladeleistung max. 120 W 
USB Ladebuchse, 
eingebautes Netzteil, bis 
7 Zellen LiPo, bis 28 V Ein-
gangsspannung

Ladeleistung max. 500 W 
Für 1-14 Zellen LiPo, bis 
28 V Eingangsspannung,
Pro Combo mit 25 A 
Docking Netzteil


