Der neue Transportanhanger
fur die F3B-Anlage

Vorwort

Vor einem guten Jahr wurde die neue F3B-
Anlage, ein Gemeinschaftsprojekt des
Modellbau Club Minchen e.V. und der
Flugsportvereinigung Kassel in Betrieb
genommen und hat sich nun schon auf einigen
nationalen und internationalen Wettbewerben
bestens bewahrt. Auf der Weltmeisterschaft
im vergangenen Jahr auf der Hahnweide in
Kirchheim unter Teck war durch die
Grofanzeige eine hervorragende Transparenz
der Ergebnisse fur ale Teilnehmer und auch
fur die Zuschauer gegeben. Durch die
Tatsache, dass alle Tastendriicke auf eine
Millisekunde genau festgehalten werden und
dies aus einem Protokoll fur jedermann
einzusehen ist, sind bei Einspriichen nur noch
in wirklich begriindeten Fallen Reflights
gegeben worden.

Auf der Weltmeisterschaft hatten wir

EF3B on toure

offiziellen Regelnkeine Online-Anzeigeder
Ergebnisse vorschreiben.

Auf Anregung eines Teilnehmers aus der

Schweiz beim letztjahrigen dBornberg-

Pokale wurde die Anzeige dahingehend

geandert, dass beim Streckenflug in der

Zeile, in der die CEaps* (genaugenommen

ELegseangezeigtverden,fir 10 Sekunden
nach Startfreigabe die Startnummern der

Piloten dieserGruppeeingeblendetverden;
damit hat jeder Pilot die Gelegenheit sein

personliches Signal, auch ohne nochmalige

hektische Einsicht in die ausgedruckte

Startliste zuordnen zu kdénnen.

Die Tatsache, dass bei Zeitflug neben den
Rahmenzeiten auch die Gruppen, beim
Streckenflug neben der Rahmenzeit, der
Flugzeitund den Streckenauchdie Gruppe
und beim Geschwindigkeitsflug neben der

darliber hinaus auch noch die Ergebnisse d&ahmenzeit und den Flugzeiten auch die

Anzeige standig mit einer Videokamera
aufgezeichnet. Mit den Videoaufnahmen in
Kombination mit dem Protokoll konnten
alle unberechtigten Einspruche zurtick-
gewiesen oder die wenigen berechtigten
Einspriiche mit gutem Gewissen akzeptiert
werden.

Das einzige kleine Manko bestand in der
erstenVersion der Softwaredarin, dassdas
Protokoll mit Ende der Flug- und/oder der
Rahmenzeit endete und man keinen direkten
Nachweis erbringen konnte, dass z.B. der
letzte Tastendruck eben einige Milli-
sekunden nach Ende der Flug- und/oder
Rahmenzeit erfolgt ist. Aus diesem Grund
wurde die Software dahingehend geandert,
dass das Protokoll nun funf Sekunden Uber
das Ende der Flug- und/oder der Rahmenzeit
weiterlauft. Mit dieser Manahme dirften
nun ale Diskussionen Uber Zeitdifferenzen
zwischen der offiziellen Zeitnahme und der
Zeit desPilotenhelfersschnellausdemWeg
zu schaffen sein. Allerdings kann man bei
den Wettbewerben beobachten, dass die
meisten Helfer sich auf die offiziell
angezeigte Zeit verlassen und gar keine
eigene Uhr mehr mitlaufen lassen. Dies birgt
fur den Piloten natiirlich eine gewisse Gefahr
in sich, wenn einmal die Anzeige ausfallt,
die Datenerfassung aber storungsfrei
weiterlauft und damit fur den Veranstalter
verwertbare Ergebnisse vorliegen. Hier ist
man bezuglich eines Reflights auf die Gite
des Wettbewerbsleiters angewiesen, da die

Startnummerrangezeigtverden,machenes
den Piloten und auch der Wettbe-
werbsleitung leicht, immer auf dem
Laufenden zu sein. Die Anzeige bringt
sowohl fur die Helfer der Piloten, wenn
nicht gerade eine schlechte Zeit beim
Geschwindigkeitsflugoder wenige Strecken
beim Streckenflug erzielt wurden, eine
gewisse Entspannung. Man hat den
Eindruck, dass es an der A-Linie mit der
neuen GrofRanzeige wesentlich ruhiger
zugeht.

Bei groReren Veranstaltungen mit
Zuschauern kann ein Moderator mit Hilfe
der auch auf grofRe Distanz gut sichtbaren
GroRanzeige den Wettbewerb professionell

fur die anwesenden Zuschauer moderieren.

Es ist geplant, beim diesjahrigen
®ktoberfestpokal-Wettbewerbe die Software
noch soweit zu komplettieren, dass die
Ergebnisse direkt ohne zwingende manuelle
Buchfiihrung an das Auswertungsprogramm
Ubergeben werden. Dieser Tell der Software
muss allerdings gut Uberlegt sein, da z.B. bei
Reflights oder noch schwieriger bei Reflights
in derselben Gruppe die Ergebnisse eindeutig
zugeordnet und entsprechend ausgewertet
werden mussen. Bis dieser Programmteil
seine endguiltige Bewahrungsprobe bestanden
hat, werden mit Sicherheit die Ergebnisse aus
Redundanzgrinden noch von Hand
mitgeschrieben. Wenn die Ergebnisse direkt
abgelegt werden koénnen, werden beim
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Geschwindigkeitsflug noch einige ungenutzte
Zahlensegmente dazu benutzt die jeweils
schnellste Zeit einzublenden, was sowohl fur
die Teilnehmer als auch fur die Zuschauer mit
Sicherheit von grofem Interesseist.

Als letzter Schritt ist geplant, die
Maoglichkeit zu schaffen, die Start-
reihenfolge direkt mit @rop and drage am
Bildschirm  &andern zu  koénnen,
selbstverstandlich mit Kontrolle der
vorhandenen Frequenzen in den Nachbar-
gruppen. Damit die Senderausgabe immer
aktuell bezlglich der Startreihenfolge ist,
besteht zwischen dem Steuerrechner und
dem Rechner in der Senderausgabe eine
Netzwerkverbindung Uber die 220 V-
Leitung mit einer Powerline-Schnitt-
stellenverbindung.

Neue Wege zur Bewaltigung der logisti-
schen Probleme

Dass eine solche Wettbewerbsanlage mit
Grof3anzeige einen Fortschritt darstellt ist
zweifelsohne richtig; auf der anderen Seite
wurde die Wettbewerbsausriistung fur die
F3B-Wettbewerbe immer umfangreicher
und es traten immer mehr logistische
Probleme auf, zudem ja auch noch anderes
Material wie Zelte fir Senderausgabe und
Verpflegung, Absperrung, Tische, Béanke
und vieles mehr bewegt werden muss.

Aus diesem Grund wurde im MCM
ernsthaftdariibernachgedachtlas Material
zu minimieren, was immer das heif3t.

DasFazitwar, dassmanmancheDinge wie

z.B. die Wettbewerbsanlage mit Grof3-

anzeigedie manerstausder Taufegehoben
hat, nur schwerlich minimieren kann; sie

weist naturgemal ein bestimmtes Volumen

und eine bestimmte Masse auf.

Dabei kam die Idee auf, ob man nicht die
gesamte Wettbewerbstechnik auf einem
Transportanhénger verstauen konnte, um
immer alle bendtigten Teile vor Ort zu
haben. Der Transportanhénger sollte so
beschaffen sein, dass es eine deutliche
Erleichterung beztglich des Auf- und
Abbaus der Wettbewerbsanlage und hier
speziell der Anzeige gibt.

Da die GrofRanzeige und damit auch der
Rest der Wettbewerbsanlage ein Gemein-



schaftsprojekt zwischen dem MC Minchen
undder FSV Kasselist, musserdieserelativ
volumindsen Baugruppen zumindest
zwischen Minchen und Kassel und
umgekehrt transportiert werden.

Dies war die entscheidend&lotivation den
Bau eines entsprechenden Transport-
anhangersn Angriff zu nehmender neben
den GroRanzeigen die gesamte Wettbe-
werbstechnik aus Munchen und Kassel
aufnehmen kann. Damit sind auf3er den
Grol3anzeigen alle entscheidenden Bau-
gruppen in zweifacher Ausfihrung immer
beim Wettbewerb vorhanden.

Da vor der Entscheidung einen gemein-
samenTransportanhangeau bauenz.B. fir
die Taster Ersatz fir Munchen und Kassel
geschaffen wurde, ist diesbeziiglich quasi
doppelteRedundangegebenabersicherist
halt sicher.

Um bei einem Totalausfall der Anzeigen,
aus welchen Grinden auch immer, den
Wettbewerb beziiglich der akustischen und
optischen Signale aufrecht erhalten zu
konnenwurdedie alte SignalanlagelesMC
Minchen so modifiziert, dass sie mit der
neuen Steuerelektronik und dem neuen
Kabel kompatibel ist; sie wird aus diesem

Grund als Backup im Anhanger mitgefihrt.

Die Konstruktion des Transportan-
hangers

Vor Beginn der Konstruktionsarbeiten
wurde im ersten Schritt das gesamte zu
transportierende Material aufgelistet,
vermessen und gewogen (Tab.1)

Hieraus ergab sich bei den ersten
Betrachtungen eine Zuladung von ca. 834 kg
bei einem theoretischen Stauvolumen von
ca. 3.30 &

Damit war ein zunéchst ins Auge gefasster
Einachsanhéanger mit 1.5 m Breite und
2.5 m Lange und einem zuléassigen Ge-
samtgewicht von 1300 kg bei einem
Leergewicht von 350 kg quasi schon vom
Tisch. Es wurde erwogen diesen Ein-
achshanger mit einer Spezialachse auf ein
zulassiges Gesamtgewicht von 1600 kg
aufzustocken.

Auf Basis einer Grundfléche von 1.5 x 25 m
wurde eine erste Konstruktion des Aufbaus
vorgenommen. Um alle Teile unter-
zubringen zu kénnen, ergab sich eine Bau-
hohe von 2.2 m; dies ware auf der einen
Seite bezuglich der Einsehbarkeit der
Grol3anzeigen gut, auf der anderen Seite
ware die Unterbringung des Anhangers in
einerNormgaragevegender Bauhdhenicht
mehr maoglich.

Da die Preisgestaltung bezuglich der
Anhénger im Grof3raum Minchen sehr diffus
war, habeich unsere Kassder Freunde gebeten,
doch in Kassel nach einem passenden, evtl.
preisgiinstigeren Anhanger zu suchen.

Abmessurgen und Masse der Ggenstande

E T 5 =

- (&) = c
= 2 T o 2
S 5 a 3
L 0 ks = S
3 Hauptmodul 140x105x¥ 159 0,763
3 Kabeltrommel gr8 50x50xD 96 0,225
9 Stapelkiste grof3 48x33xB 90 0,399
1 Kunststoffkiste mit 3 Autobattenie 60x40x24 60 0,058
1 Signalanlage MC Minchen 73x42x&2 45 0,190
5 Stapelkiste klei 48x33x4 40 0,111
2 Stromversorgung 24V Anzeige 50x25xB 30 0,065
3 Visier (4 Stangen a 2.4)m 240x4%4 30 0,046
2 Verstéarker FSV Kasse 45x54x8 30 0,087
1 Verstarker MC Miunche 44x53xD 26 0,047
2 Uhr 86x36XxT7 24 0,107
4 Kabeltrommel klein mit Kade 20x29x3B 20 0,088
16 Schilder zur Kennzeichnung der Anzei0x7x%5 16 0,252
1 Notstromaggregat 220 50x25x2 15 0,053
12 Lautspreche 45x23x2 15 0,261
1 Steuereinheit FSV Kasise 38x52x10 13 0,038
1 Steuereinheit MC Mincime 39x53xD 13 0,041
12 Stange fur Windschutz Visier 175x1x 12 0,002
1 Zelt fur Operato 70x30x2 11 0,050
2 Kabeltrommel klein mit Katde 20x29x3B 10 0,044
4 Kabeltrommel klein mit Bandear 20x29x3B 8 0,088
8 Fusse fur Signalanlage MC Mineche  120x2xX2 8 0,004
1 Gummimate 120x15xB 8 0,027
7 Lautsprecherstati 110x2X2 7 0,003
1 Stromversorgung 12V FSV Kadse 30x25x3 6 0,017
2 "Ausgleichskasteh 130x30x25 6 0,020
3 Infotafeln fur Zuschaue 78x60x02 5 0,004
1 Regenabdeckung fur Anzeige 120x20xB 5 0,036
1 Leiter 230x55x2 5 0,152
2 Stange fur Rundumleuaht 300x33 4 0,005
2 Peilstange Sicherheitslmi 300x33 4 0,005
2 Verbindungselemen 104x17x27 4 0,010
2 Abstutzrolt 140x3x3 4 0,003
3 Windschutz Visiee 50x10%4 3 0,006
1 Visier Sicherheitslire 300x33 2 0,003

Gesam 834 3,31

Tab. 1: Auflistung der Gegenstande

Der erste Versuch war bereits sehr
erfolgreich; wir bekamen quasi zum selben
Preis wie in Munchen den auf 1600 kg
aufgemotzten Einachsanhéanger einen
Zwelachsanhanger mit einer Grundflache von
1.5 x 3.0 m und einem zuléassigen
Gesamtgewicht von 2100 kg.

Die Entscheidung fir diesen Anhanger wurde
spontan getroffen, da besonders die gréRRere
Lange Vorteile beztiglich der Unterbringung
der langeren Stangen bot und mit Sicherheit
die Bauhdhe auf Normgaragenmale
abgesenkt werden konnte. Das hohere
zuléssige Gesamtgewicht war ein sehr
beruhigender Nebeneffekt, der sich
letztendlich als |ebensrettend erweisen sollte.
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Die ersten Konstruktionsentwirfe gingen
von einer Anordnung aus, die es
ermdoglichen sollte die relativ schweren
Hauptmodule Uber einen irgendwie
gearteterHebelmechanismusinfachauf die
angedachte Arbeitshéhe von ca. 2 m
(Unterkante der Hauptmodule) aufklappen
zu kénnen. Die ersten Entwirfe zeigten,
dassdie Hebellangerum auf die angedachte
Arbeitshéhezu kommen,so ungiinstigsind,
dass eine platzsparende Unterbringung auf
dem Anhanger zusammen mit den anderen
Gegenstanden nicht méglich war.

Beim nachsterEntwurf ging ich von einem

Innenkasten aus, der mit Fachern so
strukturiert war, dass alle aufgelisteten




Gegenstande in entsprechenden Fachern
abgelegt werden kénnen. Wegen der
Abmessungen der drei Hauptmodule mit
einer Breite von 1.4 m war deren
Anordnung quer zur Fahrtrichtung quasi
vorgegeben.

Der gesamte Kastenaufbau sollte zunéachst

mit der originalenAnhangerplanebgedeckt
werden. Wegen der Montage der

Hauptmoduleauf dem Kastenmusstendort

entsprechende Befestigungspunkte ange-

bracht werden, welche eine Durchtrennung

der Plane im Dachbereich und somit

gravierende Abdichtungsprobleme bedeutet

hatte; aulRerdem wére die Plane bei der

Montageder Hauptmodulebetreterworden,
was mit Sicherheit auf Dauer zu

VerschleiBproblemen gefiihrt hatte. Aus

diesem Grund wurde entschieden, einen

mit seitlichen Tiren geschlossenen

Kastenaufbau zu realisieren, bei dem das

Dachproblemloszu begeherist; die Kosten
sollten sich durch den Wegfall der nicht

gerade billigen Plane zumindest nicht

wesentlich erhdhen.

Die néchste Grundsatzdiskussion ging
darum, zu versuchen, die drei mit jeweils
58 kg relativ schwerenHauptmoduledirekt
Uber eine @achlukes nach oben
herausheben zu kdnnen. Da der Aufbau
alerdings nur ca. 0.1 m breiter ist als die
Hauptmodule wurde befiirchtet, dass ein
entsprechend grofRer Durchbruch die
StabilitatdesAufbausgefahrderkdnnteund
zum anderernwar nicht auszuschlieRerass
letztendlich die ®achlukes wiederum
Probleme bei der Abdichtung machen
konnte. Die zwischenzeitliche Uberlegung,
den Kastenaufbau bis an die Rander
der Anhangerladeflachberauszuzieheuym
damit eine groéRere lichte Weite sowohl
in Langs- als auch Querrichtung zu
bekommen, scheiterte an den Kosten; die
dazu bendtigten Siebdruckplatten mit
Sondermaflen waren in Vergleich zu
den Siebdruckplatten mit Normmafen
Uberdurchschnittlich teuer.

Aus diesem Grund blieb ich bei den
Plattenabmaf3en 1.5 x 3.0 m; damit lag der
gesamte Aufbau innerhalb der Lade-
bordwande.

Geplant wurde die G ufRenhaute mit einer
Plattenstarke von 15 mm und den
Innenausbau d.h. die Langs- und Quer-
spantermit einerMaterialstarkevon 12 mm
auszufiihren.

Nun musste eine Ldsung beziiglich den
Kantenverbindungen, den Randein-
fassungen, den Turscharnieren und
den Abdichtungen gefunden werden. Fir
mich war nun zunachsfguter Rat teuerund
ich habe mir viele Anhénger mit
Kastenaufbau, die am Straf3enrand geparkt
waren, angesehen und versucht Ubers
Internet Bezugsquellen fur die hier
verwendeten Profile herauszufinden. Dies
war zunachsmnicht von allzu groRemErfolg
gekront.

Parallel hierzu begann ich aus konven-
tionellemNormmaterialwie Winkelprofilen,
T-Profilen und Vierkantrohren ent-
sprechende Profile zusammenzusetzen; als
Dichtungen wurden entsprechende
Schlauchprofile aus dem Maschinenbau
angedacht. Diese Konstruktionsphase war
sehrunbefriedigendda alles einenganzlich
unprofessionellen Eindruck machte.

Beim Gespréach mit einem Lieferanten fur
konventionelle Al-Profile, den ich nach
speziellen Profilen fir den Anhangerbau
gefragthatte,wurde mir ein Fahrzeugbauer
im Minchener Umland genannt, allerdings
nur unter Angabe des Ortes. Entweder es
gab diese Firma nicht, oder ich habe sie
schlicht und einfach nicht gefunden. Auf
meiner Rundreise kam ich zuféllig bei
einem Fahrzeugbauer vorbei, der sich
allerdings hauptsachlich mit der Reparatur
von Traktorenund alter, schrottreiferAutos
beschéaftigtedieswar kein Gesprachspartner
fur unser anspruchsvolles Projekt.

Zuhause angekommen habe ich dann nach
einschlagigen Firmen aus dem GroRraum
Minchen im Internet gesucht und bin

Profile hattenalle einelichte Schenkelweite
von 25 mm, da normalerweisentsprechend
dicke Sandwichplatten mit geringem
Gewicht fir solche Kastenaufbauten
verwendet werden; aus Preisgriinden sollte
bei unserer Konstruktion allerdings
Siebdruckplatten verwendet werden; bei
Verwendung von 15 mm Platten fir die
AuRRenhaut mussten die Langskanten
mit einerentsprechendeAufdoppelungvon
9 mm versehen werden um noch einen
entsprechenden Spalt fur den Klebstoff zu
gewahrleisten.

Anhand der maRstablich gezeichneten
Gegenstande, die im Anhanger unter-
gebracht werden mussten, wurde nun um
eine optimale Aufteilung des Aufbaus
gerungen und einige Male verandert.

Die drei Hauptmodule wurden vorne quer
unddie drei Kabeltrommelrder Signalkabel
hinten, ebenfalls quer zum Hanger
angeordnet, um bei einem etwaigen
Auffahrunfall die wertvollen, mit viel
Eigenleistung erstellten Anzeigemodule
abzusichern.

Abb. 1: Seitenansicht in Fahrtrichtung rechts

letztendlichbei der Fa.Jannerin Kirchheim
bei Miinchen gelandet.

Mein ersterBesuchin dieserFirma und der
Kontakt mit MeisterLdschingerwar extrem
positiv, daich entgegemmeinerBeflrchtung
als Kunde und nicht als Spinner, der
irgendetwas bauen will, von dem er wenig
bis nichts versteht, betrachtet wurde.
Meister Loschinger hat mir einen Katalog
mit entsprechenden Al-Profilen vorgelegt,
allerdingsmit dem Hinweis, dasser mir die
Profile mit denentsprechendeMalRangaben
nicht herauskopieredarf. Somussteich, ob
ich wollte oder nicht, die fur mich zunachst
interessanten Profile mihselig skizzieren
und die Maf3e eintragen.

Ich habe mir natiirlich den Namen der Firma,
von der dieser Katalog war, notiert und bin
dann zuhause ins Internet. Dort konnte ich mir
die Werkstattzeichnungen aller infrage
kommender Profile herunterladen.

Auf Basis dieser Profile wurde dann die
eigentliche Konstruktion begonnen; die

M %zimom

Hinter den Hauptmodulen wurde in
Fahrtrichtung rechts (Abb.1) im unteren
Facheine Kunststoffkistemit dendrei zum
Betrieb der Anlage notwendigen 12 V-
Batterien mit einem entsprechenden
Schubladenauszug wegen des einfacheren
Handlings angeordnet. Dartiber befindet
sich das Fach mit der Stromversorgung fur
die Steuereinheit aus Kassel und die 24 V-
Stromversorgung mit entsprechendem
Ersatz fur die Spannungsversorgung der
Anzeigemodule. Das obere Fach wurde
noch nicht vergeben.

In der néchsten Sektion befindet sich im
unteren Bereich die alte Signalanlage des
MC Munchen fir den Fall, dass bei den
Anzeigen, die ja auch die akustischen und
optischen Signale enthalten, ernsthafte
Probleme auftreten. Dartiber liegt das Fach
fur dasKugelzelt,daszur Unterbringungder
Steuer- und Verstérkereinheit sowie der
Auswertung mit der entsprechenden
Bedienmannschaft dient. Daneben ist das
Fach mit den Lautsprechern fiur die
Beschallung des Platzes. Im unteren Fach



sind alle Schilder zur Kennzeichnung der
Anzeigen in einer Einschubbox
Ubersichtlich untergebracht; dartiber liegt
das Fach fur die Kabeltrommeln fir
Netzstrom, Winden- und Umlenkrollenlinie
und die Lautsprecherkabel.

Im Heck befinden sich unten seitlich mit
entsprechenden Abrollgestellen mit
Schubladenausziigen die Kabeltrommeln
mit jeweils einemkomplettenKabelsatzfur
den gleichzeitigen Aufbau zur B-Linie in
zwei Windrichtungen;zwischenden beiden
Kabeltrommeln liegt die Reservekabel-
trommel ebenfalls mit einem kompletten
Kabelsatz. Im Fach darliber lagern weitere
Lautsprecher mit den entsprechenden
Kabeln.

Im achgeschosss finden ale Stangen der
neuen Visiere, die Stative fiir die Lautsprecher
und die Haltestangen fur den Windschutz fir
die Helfer an der A- und B-Linie Platiz. Die
langeren 3 m-Stangen fir die Rundum-
leuchten und die Peilung fir die Sicher-
heitslinie werden durch einen Durchbruch in
der vorderen Schottwand tber die Haupt-
module hindurch gesteckt.

In Fahrtrichtung links (Abb.2) ist unten
hinter den Hauptmodulen ein Not-

und die beiden Kasseler Verstérker gelagert.
Im Fach Uber der Kabeltrommel ist noch Platz
fur weitere Stapelkisten; im Augenblick sind
dies eine kleine und eine grof3e Stapelkiste.

In der Ebenedaribersind die beidenUhren,
die mechanischeiVerbindungselementder
Hauptmodule, die Abstitzungen der
Hauptmodule gegen das Kastendach, eine
Gummimatte als Rutschschutz und gegen
Beschadigung beim Begehen des
Kastenaufbaus sowie die Regen-

vorgenommen, um sicherzustellen, dass
durch die Umschichtung der nicht direkt
ortsgebundenen unterschiedlich schweren
Teile, z.B. den Stapelkisten eine optimale
Deichsellast nach der endgiltigen
Fertigstellung des Aufbaus eingestellt
werden kann; das Ergebnis war recht
zufriedenstellend.

In der Folge wurden dann alle Einzelteile
wie die AuRenwande, die Langs- und
Querwénde und die Fachboden konstruiert

abdeckungen fir die Anzeige untergebrachtunter Berticksichtigung der geometrischen

Im EDachgeschodsefindetsich die Leiter,
die wahrend des Aufbaus und fur den
Austausch der Kennzeichnungsschilder
benétigt wird; zusétzlich lagern hier noch

die Einzelteileder zerlegbarerEAusgleichs-

kastene, die auf den Hauptmodulen neben
den Uhren montiert werden.

Als ich eines Tages mit meinen ersten
Konstruktionsunterlagen bei Meister
Ldschinger auftauchte, um noch einige
Detailfragenzu klaren,war er sehrerstaunt,
dass ich die als geheim eingestuften
Unterlagenbeziglichder Spezialprofileder
Fa. Suer in Handen hielt; das Internet
machtes halt moglich.

Abb. 2 : Seitenansicht in Fahrtrichtung links

stromaggregat mit Reservekanister
untergebracht, um z.B. bei Ausfall des
Stromnetzespderwennvor Ort kein Strom
zur Verfligung steht, z.B. bei Anlagentests
auf dem Flugfeld, autark zu sein. Dahinter
reihen sich unten zwei Facher, die jeweils
zwei Stapelkisten Ubereinander und zwei
Stapelkisten nebeneinander aufnehmen
kénnen.

In diesen Stapelkisten sind, geordnet nach
Funktionsgruppen, alle fir den Betrieb der
Anlage notwendigen Einzelkomponenten
verstautUber die Inhaltslistender einzelnen
Stapelkisten wird sichergestellt, dass nach
einem Wettbewerb alle Gegenstande
reproduzierbar eingelagert werden.

Im letzten Fach sind die Kasseler
Steuereinheit und noch vier kleine
Stapelkisten untergebracht. In den Féachern
dartber sind der Reihe nach die MCM-
Steuereleinheit, die MCM-Verstarkereinheit

Die von mir gewahlten Profile entsprachen
anscheinend dem Stand der Technik und
damit war griines Licht fir den Bau des
Hangeraufbaus gegeben. Als Scharnier fur
die Anlenkungder beidenTurenwurde mir
ein sog. Stangenscharniampfohlen;dieses
besteht aus einem durchgehenden
Gummiprofil, welches an den Léangsseiten
mit speziellen Al-Strangpressprofil gefasst
ist. Diese beiden Einfassprofile werden mit
sog. Topfnieten(zusatzlichmit einem Topf
hermetisch abgedichtete Pop-Niete) an den
jeweiligen Einfassprofilen am Kasten und
an der Tur angeschlagen. In der Praxis hat
sich gezeigt,dassbei Regenund geoffneter
Tur dieser Bereich konstruktionsbedingt
absolut dicht ist; dieser Scharniertyp war
eine der besten Empfehlungen durch
Meister Loschinger.

Nachdem die Grof3e und Lage aler Facher

und deren Beladung feststand, wurde eine
Uberschlégige Berechnung der Deichsellast
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Abmessungen der entsprechenden Al-
Profile. Manche Eckverbindungen waren
Ubersichtlich,da sie auf Garunggeschnitten
werden konnten, andere Ecken waren
kritischer, da hier drei unterschiedliche
Profile aufeinander trafen. Diese Bereiche
wurden der Ubersichtlichkeit halber in 3D
gezeichnetum die Verschneidungeiesser
beurteilen und gestalten zu kénnen.

Nachdem alles bezuglich der Male
festgelegt war, wurde die Masse des
gesamten Kastenaufbaus ermittelt. Die
Masse der B ulenhaute betrug ca. 203 kg,
die der Innenausbautena. 167 kg, d.h. die

Gesamtmasse der Holzteile ca. 370 kg; dazu

kamen noch ca. 45 kg fur die Al-Profile,
sodass die Gesamtmasse nur des Aufbaus
bei ca. 415 kg lag.

Zur Gewichtsreduzierung wurde Uberlegt,
die Innenausbauten mit entsprechenden
Aussparungen zu versehen. Bei einer
angenommenen Aussparung von 33% hétte
dieseine Reduzierungler Gesamtmassem
ca. 55 kg ergeben. Wegen dieses doch
relativ geringen Betrags und der Gefahr,
dass der Aufbau zu weich wird, wurde auf
diese Malinahme verzichtet.

Damit sah die augenblickliche rechnerische
Massenbilanz wie folgt aus:

Anhénge Manhanger = 430 kg
Aufbau Maufbau = 415 kg
Zuladurg Mzyladung = 834 kg
Gesamtmass Mgesamt = 1679 kg.

Hier wurde endgtiltig klar, dass wir selbst

mit einem auf 1600 kg zulassiges

Gesamtgewicht aufgebohrten Anhanger ein

nicht unerhebliches Problem bekommen

hatten,da mit Sicherheitnochder eine oder
andere Gegenstand dazu kommt, an den

manim Augenblickiberhaupnicht gedacht
hat, denn meistens kommt ja der Appetit

beim Essen.

Vor der endglltigen Freigabe der
Zeichnungerfiir die Fertigunghat mir Jens
Buchert geholfen, alle relevanten Mal3e
nochmalszu Gberprifenum sicherzustellen,
dass alle Teile nach der Fertigung
einwandfrei zusammenpassen.

Dieser Aufwand hat sich auf alle Falle
gelohnt, da beim Bau nur unwesentliche
Korrekturen notwendig wurden.

Nachdem alle Maf3e festlagen, wurden die




Al-Profile und das Stangenscharnier zu
einem sehr fairen Preis bei der Fa. Jannert
erstanden. Die Bastelprofiles aus
herkdmmlichen Normprofilen wéren sogar
teurer gekommen.

Die Holzteile wurden, wie schon die
Gehause fur die Anzeigen, in der
Schreinerei Koberlein auf der NC-Frase
gefertigt.

Zunachst wurde anhand eines sog.
Zuschnittprogramms ermittelt, wie die
einzelnen Zuschnitte liegen und wie viele
Platten fir den Gesamtaufbau bendétigt
werden.

In der Folge wurden die MaRe aller
Einzelteile fur die Fertigung auf der NC-
Frasmaschine eingegeben. Vorab war
allerdingsnochdie Fragezu klaren,ob alle
Teile miteinander verdibelt werden oder
nicht. Mir wurde himmelangst die vielen
Teile des Aufbaus lagerichtig und winkelig
zusammenzufigen, ohne eine zuséatzliche
Verdubelung. Gott sei Dank fiel die
Entscheidung auf EPro-Verdibelunge.

Nun mussten noch die Positionen der
Dubelbohrungen eingegeben werden.
Zunéchst versuchten Gerhard und ich die
Dubell6cher ohne eine konkrete CAD-
Zeichnung in die einzelnen Teile einzufiigen.
Dadiese Dibell6cher dlerdingsim jeweiligen
Gegenstiick auch vorhanden sein mussten,
haben wir nach einigen Stunden entnervt
aufgegeben; auf diese Art konnten wir die
Dubellage nicht festlegen. Es war deshalb
unbedingt notwendig eine komplette CAD-
Zeichnung des Aufbaus anzufertigen, um
sicherstellen zu konnen, dass alle
Diibel bohrungen aufeinander passen.

DieserZwischenschrithat naturlich einiges
an Zeit gekostet; er hat sich allerdings
gelohnt,da manalle Teile bei der Montage
problemlos wie bei einem Lego-Baukasten

zusammenfligekonnte, absolutlagerichtig
und winkelig.

Es wurde beschlossen, ale Telle mit @ichtet
und Klebte der Fa. Wirth zu verkleben. Um
bei der Montage keine Todzeiten durch die
Aushartung des Klebers zu bekommen,
wurden die Teile zusatzlich mit Spax-
Schrauben verbunden; damit konnte
kontinuierlich durchgearbeitet werden.

Als der Zusammenbau anstand, wurden
Gerhardund ich durch ThomasGruberbei
der Arbeit unterstitzt.

Zunachst wurde die untere Ebene mit
Bodenplatte und den Léangs- und
Querstegen aufgebaut; anschliefend wurde
die néchste Ebene mit den mittleren und
oberen Zwischenbdden zusammengefigt.

Abb.3 zeigt, wie im Anschluss daran die
beiden Ebenen mit einem Kran mit
Unterdrucksaugern zusammengefigt
werden. Wohl dem, der alle Diibell6cher

Abb. 3: Schon fligt sich zusammen was zusammengehort

mit der NC-Frasmaschine gefertigt hat; die
beiden Teile rasteten ein, als hatten sie
schon immer zusammengehort.

DanachwurdendasvordereZwischenschott
und die dazwischeriegendenBdden,sowie
der obere Langssteg und die Deckplatte
eingefugt (Abb.4). Im Anschluss daran
wurde die Front- und Heckwand mit den
entsprechenden Verbindungsprofilen
angeklebt (Abb.5) sowie die Ein-
fassungsprofileechtsund links angebracht.
Parallelhierzuwurdendie beidenTlrenmit
den entsprechenden Einfassungsprofilen
versehen.

An diesem Tag stand unsere Arbeit unter
keinem guten Stern. Zundchst waren mir

alle Weilwurste fur die Brotzeit geplatzt,
was generell ein schlechtes Omen darstellt.
So und nur so ist es zu erkléren, dass im
Anschluss daran Gerhard einen
Garungsschnitt an einem der Ein-
fassungsprofile einer Tur auf Umschlag
geschnitten hat; damit fehlte dieses Profil
undich mussteam nachstenrag bei Meister
L 6schinger, einem Urbayern, auftauchen,
um Ersatz zu beschaffen. Als ich ihm die
Geschichtemit dengeplatzterWeiRwirsten
erzahlthabe,war auchihm sofortklar, dass
diesesMissgeschickmit demverschnittenen
Profil unausweichlich war; der Originalton:
EWenulie Weilwirstegeplatztsind, sollte
man an diesem Tag nichts mehr arbeiten
und schon gar keine Garungen schneiden.e

Abb. 4: Auch das EDachgeschosse ist schon aufgesetzt
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Abb.5: Langsam schlie3t sich der Kasten

Um sicherzustellen, dass ein solches
Missgeschicknicht wiedervorkommt,hater
mir auch noch genau erklart, wie man
WeiRwirstefachgerecherwarmt,ohnedass
diese platzen. Fazit: Auch beim
Anhangerbau kann man firs Leben lernen.

Nachdem der Kasten und die beiden Tiren
im Rohbaufertiggestelltwaren,wurdenalle
Teile unter Mithilfe von Gerhard, Holgard
Tunker und Thomas Gruber verspachtelt,
geschliffen,abgeklebtund anschlieendnit
Wash-Primer grundiert und mit weif3em
Autolack gespritzt;die beidenTurenwaren
zu diesem Zeitpunkt noch nicht montiert.

Nachdem der Lack ausgehértet war, wurde
mit der Montage der Stangenscharniere
zunéchst auf der Turseite begonnen. Mit
dem Kran mit Unterdrucksaugern konnten
die ca. 35 kg schwerenTurenlagerichtigin
Position gebracht werden, um das
Stangenscharnier auch auf der Kastenseite
anzunieten. Abb.6 zeigt Jens in voller
Aktion.

Nach der Montage der Turen wurde zur
Auslegungder Gasfedernyvelchedie Tiren
im Betrieb offen haltensollen, die Kraft an
einemdefiniertenHebelarmgemessemngiese
Kraft resultiert aus der Masse der Tur und
aus dem nicht unerheblichen Ruckstell-
moment des Stangenscharniers.

Auslegung der Gasfedern

Um die Kraft der Gasfedernn Grenzenzu
halten, musste der tirseitige Anlenkpunkt
maoglichst weit vom Scharnierdrehpunkt
entfernt sein. Da ein Offnungswinkel von
90° oder besser etwas dartiber angestrebt
wurde und es nur Gasfedern mit einem

maximalen Hub von 400 mm gibt, war der
maximale Hebelarm mit 335 mm vor-
gegeben. Um etwas Reserve beziglich des
maximalen Hubs der Gasfeder zu haben
wurde ein tirseitiger Hebelarm von nur
330 mm gewabhlt.

Mit dieser Auslegung ergab sich beim
Einsatzvon je zwei Gasfedermro Tir eine
rechnerischéraft pro Gasfedenon 466 N,
d.h. es war relativ wenig Reserve zur
nominellenKraft der Gasfedernvon 500 N
gegeben. Um keinen Fehlkauf zu tétigen,
wollte ich mich bei Meister Ldschinger
erkundigerob die Gasfedernn Praxisetwas

Reserve beziiglich der nominellen Gaskraft

haben oder ob sie beziiglich der Angabe

immer aus dem letzten Loch pfeifen. An

diesem Tag war Meister Loschinger leider

nicht da und ich schilderte meinen Fall

einem im Biro anwesenden Monteur. Ich

fragteihn, ob er wisse,wo so eine Gasfeder
mit nominell500N in der Praxisliegt, tber
oder unter diesem Wert. Daraufhin

verschwand er aus dem Buro, ging in die

Montagehalle und rief einem Kollegen, der

gerade in schwindelnder Hohe auf dem

Kasten eines Vierzigtonners arbeitete zu:

"Kannstdu mal runterkommenga ist einer
damit Newton". Auf meinenVorschlag,ich

kénne ihm die Kraft auch in Kilogramm

nennen, hat er nicht mehr reagiert und war

verschwunden; sicher ist sicher.

Auch der Kollege wusste nicht, ob die
Gasfedern in der Tendenz auf der sicheren
Seite liegen oder nicht. Ich war mutig und
habe vier Gasfedern mit jeweils 500 N
bestellt, da mir die Stellkraft der
nachststarkeren Feder mit 750 N zu hoch
erschienymanmussja die Turenauchnoch
schlieRen kénnen und will beim Offnen
zudem nicht erschlagen werden.

Die Gasfedern wurden nach der Lieferung
mit den entsprechenden Beschlégen sofort
montiert; je Tur eine direkt an der hinteren
Abschlusswand und die andere an der
Schottwand hinter den drei Hauptmodulen.

Nachdem die Arbeit erledigt war, kam leider
die bittere Enttéuschung. Die Gasfeder an der
hinteren Wand machte ihren vollen Hub,
wahrend die vordere Gasfeder nach dem
Offnen um ca. 20 mm einsackte. Der Grund
lag schlicht und einfach darin, dass die groRe
Tire in sich nicht torsionssteif war und damit
auf der vorderen Gasfeder noch zusétzlich die
Last des vorderen Tirbereiches ruhte.

Abb.6: Gut gebohrt ist die halbe Arbeit
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Zunachst wurde eine mechanische
Arretierung angedacht, allerdings wieder
verworfen,da mit Sicherheitiedesmalbeim
Schlie3en der Tlren vergessen worden
ware, dieseauszurastenAus diesemGrund
wurde die technisch einwandfreie Ldsung
gewahlt und die vorderen Gasfedern mit
500 N durch Gasfedern mit 750 N ersetzt;
jetzt arbeitet das System einwandfrei,
allerdings sollte nicht verheimlicht werden,
dassnur gestanden&lannsbilderdie Tiren
schlieRen konnen, aber da herrscht ja in
Bayernkein Mangel! Leiderwar hiermitdas
Thema "Gasfeder" noch nicht vom Tisch.

Eines Tages bemerkten wir, dass sich am
hinteren Ende des Aufbaus der Kasten-
deckel auf beiden Seiten um ca. 5 mm
angehoben hatte. Uns war sofort klar, dass
hier die Gasfederam Werk sein musste,da
die grofte Kraft der Gasfeder Uber das
Stangenscharnier auf dem Kastendeckel im

geschlossenem Zustand der Tiren auftritt.

Da wir zu diesem Zeitpunkt noch keinerlei
mechanisch&/erbindungzwischendendort
zusammenlaufenden drei Profilen hatten,

DieseAuRenwinkelwurdendannwiedermit
einer Vielzahl von Schrauben und UHU-
plus angebracht. Dabei waren wieder
Mitglieder desMCM, wie Henri Miller und
Jens mit von der Partie. Die zusétzliche
Verklebungwurde deshalbgewahlt,um die
Stof3spalten zwischen den Profilen
abzudecken, damit keine Feuchtigkeit
eindringen kann. Der einzige kleine
Schonheitsfehler dieser Aktion ist die
TatsachedassdieseEckwinkel nachtraglich
nochmals gespritzt werden miissen, um die
einwandfreie Optik des Aufbaus wieder
herzustellen.

Befestigung der Anzeigemodule auf dem
Kastenaufbau

Die Montageder drei Hauptmoduleauf den
Kasten erfolgt Gber zwei Halfenschienen,
die parallel zur Anhangerlangsachse am
Rand angeordnet sind.

Hierzu wurden unten an den drei
Hauptmodulen spezielle Schiebestiicke aus
VA mit Kunststoffgleitbahnen angebracht
(Abb.7). Da die Hauptmodule A/B und E/F

wurdedamitbegonnendurchentsprechende seitlich tberkraken, waren die Schiebe-

Verbindungswinkel zwischen den drei
Profilen im Kasteninneren, dieses Problem
in den Griff zu bekommen. Es wurden
entsprechend®inkel gefertigtund je nach
Profil mit Topfnieten, mit Senk-
kopfschrauben oder mit Spax-Schrauben
befestigt;zur zusatzlicherKraftibertragung
und zur Sicherstellung der Dichtigkeit in
denEckenwurdendie Winkel zuséatzlichmit
UHU-plus verklebt.

Jensund ich warenmit unsererArbeit sehr
zufrieden und wir waren Uberzeugt, dass
nun ales in Ordnung sei bis, ja bis einige

stiicke an einem Rand und in der Mitte, bei
Modul C/D auf beiden Seiten am Rand
angebracht. In den Halfenschienen sind

Also machteich mich wiedereinmalaufden
Weg zu Meister Ldéschinger, um die

entsprechenden Teile zu kaufen und um in

der Sattlereiden Kederan die Abdeckplane
nahen zu lassen; dies war kurz nach der

FuRball-Europameisterschaft.

Auf dem Weg zur Sattlereibemerkteich in
der riesigen Montagehalle nur einen
einzigen Vierzigtonner mit der Aufschrift
"Hellas Transports". Ich habe nur gesagt,
@aobel, nobele und Meister Loschinger
entgegnete "wir arbeiten nur noch fir
Europameister'was Otto Rehaklesdochso
alles bewirkt!

Die hintere Verspannung der Plane muss

noch optimiert werden. Da der Wind ja im

Regelfallparallelzur Anzeigeweht, miissen
zusatzlich noch seitliche Abdeckungen

gegen Regen, den es ja hin und wieder bei

F3B-Wetthewerben geben soll, angebracht

werden um zu verhindern, dass die

aulRenliegend&lektronik auf der Rickseite
der Module nass wird.

Die Last mit dem Wind
Normalerweise kommt der Wind langs zu

den Anzeigemodulen aber was ist, wenn er
einmal quer kommt und gleichzeitig mit

Tagespatersich dasobereEinfassungsprofil Abb. 7: Der Fiihrungsbolzen

der Turen zu I6sen begann und sich damit
verdachtige Spalten an den ProfilstoRen
bildeten.

Ist dochallesklar: "Aktion = Reaktione,das

zum Einfadeln in den entsprechenden
Abstanden Bohrungen angebracht; nach
dem Einfédeln werden zunachst die
Hauptmodule A/B und E/F nach aufRen an

lernt man doch schon sehr frith im Studium.einen Anschlag geschoben; anschliefzend

Nach dieser Exkursion in die einfache
Mechanik habe ich alle Eckverbindungen
des Kastenaufbaus nochmals ganz genau
unter die Lupe genommen und festgestellt,
dass eine mechanische Verbindung aller
Ecken unbedingt notwendig ist. Vielleicht
hatte man ja die Hohlprofile an den Ecken
schon beim Bau mit innenliegenden
Verstarkungsteilen und Topfnieten
mechanisch verbinden mussen.

Da ich dieses Problem nie gesehen habe,
konnte ich Meister Loschinger diese Frage
auch nicht stellen und habe deshalb auch
keinen guten Rat bekommen konnen. Also,
was war zu tun? Ich habe dann fir alle
Ecken des Kastenaufbaus entsprechende
Winkel entworfen und durch die Mithilfe
von Klaus Trimbach, der die Schweil3-
arbeiten Ubernahm, binnen Tagesfrist
fertiggestellt.

wird das Mittelmodul eingefédelt, an das
Modul E/F herangeschoben und mit diesen
verriegelt. Das Modul A/B wird im
Anschluss daran an das Modul C/D
herangeschoben und ebenfalls mit diesen
verriegelt. Anschlief3end werden die beiden
Uhren und die beiden "Ausgleichskasten"
aufgesetzt.

Durch diese "Ausgleichskasten" wird die
gleiche Hohe lber die gesamte Breite der
Anzeige erzeugt, sodass die transparente
Abdeckplane gegen Regen faltenfrei
aufliegt.

Um die Abdeckplane bei einsetzendem
Regenschnellund lagerichtigmontierenzu
konnen,sollte diesevorneam unterenRand
mit einem Keder versehen werden; hierzu
mussten an den Hauptmodulen
entsprechende Kederleisten angebracht
werden.
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etwashohererWindstarkedn Abb.8 ist die
gesamte Windangriffsfldche zu erkennen:
unten die drei aneinandergekoppelten
Hauptmodule, oben links die beiden Uhren
und rechts daneben die beiden @A us-
gleichskastens.

Da die Hauptmoduleeine Tiefe von 15 cm
haben, konnte nur ein maximaler Abstand
der Gleitstiickevon 9 cm realisiertwerden;
dies bedeutet, dass wenn Windkrafte
senkrecht auf die Module einwirken in den
Schiebestiicken und damit auch in den
Halfenschienen wegen des geringen
Hebelarms relativ hohe Krafte auftreten.

Zunéachstaberwurde die Windkraft auf die
Uhrenund die "Ausgleichskastenérmittelt,
um nachzuprifen, ob die Krafteinleitung
Uberjeweilszwei Schrauberausreichendst.
Bei einer Windgeschwindigkeitvon 10 m/s
betragtdie Zugbelastungro Schraubet6 N
und entsprechend 184 N bei 20 m/s; damit
dirfte die AuszugskraftauchausHolz nicht
Uberschritten werden.



Abb.8: Gesamtansicht in der Konfiguration EStreckenfluge

Im Anschluss daran wurde die Windkraft
auf die gesamte Flache der Anzeige (drei
Hauptmodule, zwei Uhren und zwei
"Ausgleichskasten") ermittelt. Die Wind-
kraft verteilt sich auf die sechs
Fuhrungsbolzen und betréagt bei einer
Windgeschwindigkeiton 10 m/s540N pro
Fuhrungsbolzen und erhéht sich bei einer
Windgeschwindigkeit von 20 m/s auf 2160 N.

Dies bedeutet, dass auf alle Félle eine
Abstilitzung mit zwei Streben, die auf der
einen Seite an den Verbindungselementen
zwischen den Hauptmodulen und auf der
anderen Seite auf der gegeniiberliegenden
Dachseite des Kastenaufbaus befestigt
werden, notwendig ist.

Die Beanspruchung einer Strebe ohne
BerucksichtigunginerEntlastungdurchdie
Fuhrungsbolzen liegt bei einer Wind-
geschwindigkeitvon 10 m/s bei 260 N und
erhoht sich bel einer Windgeschwindigkeit
von 20 m/s auf 1040 N.

Bei Windlastauf der Anzeigeflachewerden
die beiden Streben auf Druck beaufschlagt;
da die Stitzstreben an beiden Enden aus
konstruktiven Griinden gelenkig gelagert sind,
wurden die Al-Rohre mit @ 30 x 2 mm
relativ groRRziigig dimensioniert, um ein
Ausknicken zu verhindern. Die bei diesem
Belastungsfalauftretende/ertikalkraft liegt
auch bei einer Windgeschwindigkeit von
20 m/s noch unter der Eigenmasse der
Module, sodass die Fihrungsbolzen quasi
nicht auf Zug beansprucht werden. Die
Horizontalkraft wird von allen zwolf
Fuhrungsbolzen problemlos aufgenommen.

Bei Windlast von der Anzeigenriickseite
werdendie Streberauf Zug beanspruchtglie
Vertikalkréfte addieren sich in diesem Fall
zu den Gewichtskraften der Module und
treten nur als Druckkrafte in den
Fihrungsbolzen in Erscheinung. Fir die
Horizontalkraft gilt oben Gesagtes.

Um ein Gefiihl zu bekommen, wann das
gesamte Gefahrt umkippt, wenn der Wind
querzur Aufstellungsrichtundkommtwurde
dies nachgerechnet. Hierbei wurden zwei
Falle betrachtetnamlichder Wind stehtauf
der Frontseiteder Anordnungund der Wind
kommt von der Rickseite; alle anderen
Windrichtungen fihren zu niedrigen
KippmomentenBei der Betrachtungwurde
angenommen, dass der Anhanger vollig
entladen ist, d.h. dass nur noch die Masse
desAnhangersdesKastensundderaufdem
Kasten montierten Anzeigemodule zur
Berechnung herangezogen werden.

Bei dieser Betrachtungsweise wiirde bei
Wind von vorne der Anhénger bei einer
Windgeschwindigkeit von ca. 20 m/s und
bei Wind von hinten bei einer Wind-
geschwindigkeit von ca. 17 m/s zu kippen
beginnen.

Da der Anhanger nie ganz entladen ist
(Reserveanzeige, Reservekabeltrommel,
etc.) liegen diese Werte auf der sicheren
Seite.Diesbedeutetllerdings,dassmangut
beraten ist, wenn Sturmbden angekiindigt
werden, die Module zu entfernen und im
Kastenaufbau zu verstauen. Der Wind
entfaltet in Bden eine nicht zu unter-
schatzende Kraft, was wir vor dem
diesjahrigen Wettbewerb der Rangliste |1
live miterleben durften als unser grofRes
Kichenzelt binnen weniger Minuten in
seine Einzelteile zerlegt wurde.

Die neuen Visiere

Die Visiere aus Kassel entsprachen nicht
mehr dem Stand der Technik; aus diesem
Grund kam es hin und wieder zu
Diskussionen beziiglich deren Genauigkeit.
Die Visiere ausMuinchenentsprachezwar
dem Stand der Technik, waren allerdings
sehr sperrig, da die Pylonstangen nicht
geteilt waren; eine nachtragliche Teilung
wurde nicht in Erwdgung gezogen, da die
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Pylonstangen zudem aus dickwandigem
Stahlrohr bestanden, d.h. relativ schwer
waren. Also wurde beschlossen drei (um
den gleichzeitigen Aufbau in zwei
Richtungen zu ermdglichen) neue, weniger
sperrige und vor allem leichtere Visiere zu
bauen.

Fir die Visierstangen war im Anhanger
eine Langevon 2,4 m vorgesehenausdie-
sem Grund wurden die Pylonrohre aus
Aluminium (@ 40x2 mm) geteilt und mit
entsprechenden Steckverbindungen ver-
sehenFur die Verbindungder Rohreander
Pylonspitze wurden entsprechende Ver-
bindungsstuickeefertigt,in denenauchdie
entsprechenden Aufhangepunkte fir die
Peilschniire integriert sind.

Mit derzur Verfligungstehendeh.angeund
einem Offnungswinkel der Pylonstangen
von 60° ergabsich eineH6hedesPylonvon
4 m; damithabenunterdem Visier bis zu 6
Beobachter Platz und der Abstand der
Peilschniire ist im relevanten Beo-
bachtungsbereich aus Genauigkeitsgriinden
entsprechend grof3. Die untere Peilschnur
wird Uber eine Schnurrolle gefuhrt, die mit
einem1.2 m langenStahlseilam Kopfsttick
befestigtist. DasLot wird amunterenBuigel
der Schnurrolle eingehangt.

Die relevante seitliche Feineinstellung des
Lots relativ zum festliegenden Messpunkt
auf dem Gelande erfolgt Uber eine Spindel
am unterenEnde einesder Pylonrohre.Die
Ausrichtung der Peilschnire auf die im
Gelande markierten Fluchtpunkte erfolgt
durch seitliche Verschiebung des quasi
gemeinsamen, an einem Schlitten be-
festigten FuRpunktes, auf am Boden mit
Zeltheringen befestigten Halfenschienen.

Die Aufstellung und Ausrichtung der
Visiere erfordert allerdings trotz der
Vereinfachung des Systems immer noch
etwas Geduld und Fingerspitzengefihl.

Der Innenausbau

Nachdem die beiden Tiren angeschlagen
waren, wurde mit dem Innenausbau
begonnen. Zunéchst wurden die Halfen-
schienereur Fiihrungder drei Hauptmodule
auf der Bodenplatte montiert. In der Folge
hatessich gezeigt,dasswegendergeringen
Abstande der Hauptmodule es beim
Einschieben zu gegenseitigen Bescha-
digungenkommenkann; ausdiesemGrund
wurden nachtréaglich oben noch ent-
sprechende mit Filz beklebte Fiihrungs-
winkel angebracht, um die Einfiihrung zu
erleichtern und um die Hauptmodule
insgesamt auf seitlichen Abstand zu halten.

Die Abrollgestelle fur die Kabeltrommeln
wurden mit Hochlastschubladenausziigen
rechts und links im hinteren Bereich des
Kastensmontiert. Damit ist es auf einfache
Weise mdglich die beiden Kabeltrommeln
seitlich herauszuziehen, um gegebenenfalls
die Kabel gleichzeitig in zwei Richtungen
zur B-Linie auszulegen. Zwischen den




beiden auBenliegenden  @aktivene
Kabeltrommeln wurde eine Ablage-
vorrichtung angebracht auf der die dritte
Ersatzkabeltrommel zu liegen kommt; fiir
Redundanz ist also gesorgt.

Im néchsterArbeitsgangwurdendie beiden
Halfenschienen zur Aufnahme der drei
Hauptmoduleauf demDachmontiert.Dabei
musste sorgfaltig darauf geachtet werden,
dass die Schraubendurchftihrungen durchs
Holz sehr gut abgedichtet werden, damit
Wasser weder ins Holz noch ins
Kasteninnere eindringen kann.

Da auchin dieserPhaseémmerwiederneue
Ausrustungsgegenstande dazu kamen, die
bei der Konstruktion noch nicht
berticksichtigt werden konnten, musste der
eine oder andere Lagerplatz gegebenenfalls
nochmals verandert werden. Mittlerweile
haben allerdings weitestgehend alle
Gegenstande ihren endgultigen Platz
gefunden und es sieht schon sehr
Ubersichtlich au§Abb.9 und Abb.10)

Nach und nach, in einer anscheinend nimmer
endenden Kleinarbeit, wurde der
Innenausbau vorangetrieben. Es wurden
entsprechende Fixierkldtze montiert und
relevante Stellen mit Filz beklebt, um die
einzelnen Ausriistungsgegenstande in ihrer
Lage zu fixieren; fur die Befestigung der
Rohre wurden teilweise entsprechende
Klemmhalterungen eingebaut und zur
Arretierung der Auszige fur die
Kabeltrommeln geeignete Riegel angebracht.

Die Fachemit losenTeilen, wie die kleinen
Kabeltrommeln, die Lautsprecher und die
Rohre fir die Visiere wurden mit
Teppichboden ausgelegt, um den Teilen
einen besseren Halt zu geben.

Die Schilder fur die Kennzeichnung der
Anzeigen bei den einzelnen Flugaufgaben
wurden ebenfalls noch in Einschie-
berichtung gesichert, um Beschadigungen
durch Hin- und Herrutschen zu vermeiden.

Nach der Verlagerung des Reserverads aus
dem Kasteninneren an die vordere

Abb.9: Der Ist-Zustand in Fahrtrichtung rechts

Nach der Rickkehr aus Kassel vom
@Mdrnbergpokals wurde der Anhanger auf die
Waage gefahren. Das Ergebnis zum
damaligen Zeitpunkt, also noch nicht in der
Endausbaustufe: stolze 1780 kg; ich bin auf
das endguiltige Gesamtgewicht des F3B-
Anhéngers gespannt. Hoffentlich gibt es mehr
als nur ein Zugfahrzeug im MC Minchen, um
den Anhanger zu bewegen. Es wurden schon
Stimmen laut im Aufnahmeantrag des MC
Munchen die generelle Frage nach einer
Anhangekupplung und als Zusatz die
zul&ssige Anhangelast fir einen gebremsten
Anhanger aufzunehmen. Dies kénnte unter
anderem einen positiven Einfluss auf die
Bewilligung der Aufnahme haben; vielleicht
folgt Kassel diesbeziiglich unserem Beispiel.

In denletztenTagenwurde nur nochan der
Feinabstimmung der Inneinrichtung
gearbeitet, um eine moglichst klare
Gliederung und eine eindeutige Zuordnung
der einzelnen Funktionsgruppen zu
bekommen.

Bordwand werden noch die endgtiltigen
Positionen der verschieden schweren
Stapelkisten ermittelt, um eine optimale

Deichsellastvon 650 - 750 N zu erreichen.
Im Anschluss daran wurden die Lagerorte
der einzelnen Stapelkisten festgehalten, um
eine reproduzierbare Beladung zu
bekommen.

Die ersten Wettbewerbe, d.h. der
"Donbergpokal” in Kassel und ein
Wettbewerb der Rangliste Il in Minchen
haben gezeigt, dass der Aufbau der F3B-
MeRanlage mit weniger Manpower in
kirzererZeit erfolgenkann, dartiberhinaus
ist sichergestellt, dass alle wichtigen
Komponenten in mindestens zweifacher
Ausfihrung vor Ort sind und damit bei
gegebenenfalls auftretenden Problemen
schnell reagiert werden kann.

In denAnhangerbawvurdenvon denbeiden
Vereinen, dem MC Minchen und der
FSV Kassel einiges an Geld und auch an
Arbeitskraft investiert. Ich bin allerdings
davon Uberzeugt, dass sich der Aufwand
gelohnt hat und man trotz der
umfangreichen Ausristung, die ein F3B-
Wettbewerb erfordert, die gewiinschte
Erleichterung beim Transport und beim
Auf- und Abbau erreicht hat.

R. Decker
An dieser Stelle meinen herzlichen Dank an

alle die beim Bau des Anhéngers, in welchem
Umfang auch immer, mitgeholfen haben.

Minchen

Decker Ré Konzept,
Konstruktion,
Berechnung und
Ausflihrung

Koberlein Gerhat CAD-Konstruktion,
NC-Frasen der Teile,
Montage, Lackierung
und Bereitstellung der
Raumlichkeiten fir

Bau und Nacharbeit

Mithilfe beim Bau
und bei den Nach-
besserungsarbeiten

Buchert Jens

Abb.10: Der Ist-Zustand in Fahrtrichtung links
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