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Die Cougar hat es mir schon lange angefan und ein Spantensatz fiir eine 1:5-Version
liegt seit einiger Zeit im Keller. So ein kompletter Holzbau verschlingt aber einiges an
Zeit, die einfach nicht vorhanden war. Da kam der Voll-GFK-Bausatz von Airworld -
genau richtig. Es dauerte noch einige Zeit, bis schlieBlich die Entscheidung fiel und
somit wurde im Oktober 2005 der Bausatz abgeholt. Mit den Worten: ,Viel Arbeit steckt
nicht im Bausatz, es ist ja das meiste vorbereitet, wurden wir von Firmenchef o
Hans-Dieter Reisert verabschiedet. Ob das stimmt? Ich wiirde es im Laufe der folgenden
Monate ja erfahren. Bereits wahrend der Fahrt nach Hause habe ich die mitge- :
lieferte CD gesichtet, die neben der Bauanleitung auch Baustufen-Fotos, Bilder vom
fertigen Modell und ein Video des Prototypen mit Thomas GleiBner am Steuerkniippel
zeigt. Ansporn genug, ziigig mit dem Bau zu beginnen.

Der komplette Satz GFK-Anlenkungs-
teile vereinfacht den Bau erheblich

Grumman FOF Cougar von Aifworld
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Grundlegendes

Es ging noch ein wenig Zeit ins
Land, ehe ich mit vollem Elan
an den Bau gehen konnte. Aber
schauen wir uns doch erst einmal
die Einzelteile an: Die Fliigel sind
in Balsa-GFK-Sandwich gefertigt
und die Querruder als Elasticflaps
bereits anscharniert. Dank fertig
eingebauter Steckungsaufnahmen
in Rumpf und Fliigel ist hier nicht
mehr viel Arbeit u erledigen. Die
Hoéhenleitwerke sind identisch
aufgebaut, wobei die Steckung
anstatt eines Alurohres mittels
Kohlestében vorgesehen ist.

Im Rumpf ist lediglich die Bug-
spant-Konstruktion einzuharzen,
alle weiteren Spanten sind bereits
vor dem Verschliefen der Form
eingeklebt. Auch die Luftfithrun-
gen sind schon locker im Rumpf,
da das Y-Stiick nicht an einem
Stiick nachtrdglich in den Rumpf
zu bekommen ist. Der Rumpf ist
an exponierten Stellen mit Sand-
wicheinlagen verstarkt. Das Gewe-
be ist gut durchtrdnkt, an einigen
Stellen etwas zu stark, was sich
an kleinen Harzseen zeigt. Die
sehr komplexe, dreiteilige Form,
mit angeformtem Fliigellibergang,
Seitenleitwerk, Cockpit und Anfor-
mungen fiir simtliche Klappen ist
aber auch nicht einfach zu fertigen.
Dafiir spart man sich beim Aufbau

Hier sind die im Text erwahnten Ver-
tiefungen fiir die Klappen zu sehen,
die das Laminieren des Rumpfes
wesentlich aufwandiger gestalten

dank der eingesetzten Spanten und
den Anformungen fiir die Klappen
eine Menge Arbeit.

Da wir das ,Rundum-sorglos-
Paket" geordert hatten, waren
auch Fahrwerk, Pneumatik-Satz
mit Schlduchen, Zylindern und
Ventilen, Cockpit und Schubrohr
mit Turbinenduct dabei. Das sieht
tatsdchlich auf den ersten Blick nach
einem schnellem Bauende aus, aber
erfanrungsgemaR dauert das Bauen
von Testmodellen immer ldnger, da
der Bau ja dokumentiert werden
muss. AuBerdem sollten alle not-
wendigen Anderungen fiir einen
Einsatz bei Wettbewerben beriick-
sichtigt werden, die nachtraglich
nicht mehr zu realisieren sind.

Basisarbeiten

Der Fahrwerkseinbau steht als ers-
ter Bauschritt an, wobei die Haupt-
fahrwerke nach dem Offnen der
Radschéchte bereits eingeschraubt
werden konnen. Ein Tipp: Nehmen
sie nicht die duBerste Position, son-
dern platzieren sie die Mechaniken
etwa 5 mm weiter in Richtung
Rumpfmitte. Das erleichtert das
Anlenken der Fahrwerksabdeckun-
gen spéter ganz enorm.

Fiir das Bugfahrwerk muss die
komplexe Holzkonstruktion einge-
harzt werden. Der Zusammenbau
und das Verkleben muss im Rumpf
geschehen. Wenn man noch einen
GFK-Rand am vorderen Rumpfab-
schluss stehen ldsst, bekommt
man das Geriist ndmlich nicht
zusammengebaut in den Rumpf.

Der Pneumatiksatz im Uberblick.

Unten im Bild: die zusatzlich erhaltlichen Cockpitschienen mit Zylinder.

AuBRerdem besteht die Gefahr, dass
sich das Pappelsperrholz verzieht.
Man sollte unbedingt alles vorher
im Rumpf montieren, die richtige
Position der Bugfahrwerksmecha-
nik markieren und die passenden
Locher bohren. Das Bugfahrwerk
sollte so weit vorne wie moglich
sitzen. Fir die ndchsten Arbeits-
schritte kann man jetzt endlich das
Modell auf die eigenen Beine stel-
len, was dem Oberflichenschutz
sehr entgegen kommt.

Die Rumpfnase ist schnell mon-
tiert und auch der Rumpfdeckel

Hier sollte man ruhig einen GFK-
Kragen stehen lassen, dann

ist der Spant besser auszurichten
und zu verkleben

schnell an Ort und Stelle. Da mein
Modellbauhdndler 2-mm-Stahl-
draht nur in I-m-Lédngen vorritig
hatte, habe ich zur Verriegelung
GFK-Stébe aus dem Drachenladen
verwendet. Diese sind flexibel, du-
Berst robust und in den bendtigten
Lénge zu bekommen. Gelagert in
Bowdenzug-AuBlenhdillen ist das
schnell gemacht. Die Schlitze fiir
die GFK-Laschen habe ich nach dem
Einharzen des Bowdenzuges mit ei-
ner Feile eingearbeitet. Da nur eine
schmale GFK-Auflage fiir den Dek-
kel vorhanden wat, liegt der Bow-
denzug sehr weit aullen und die
GFK-Laschen im Deckel mussten
schrdg eingeharzt werden, so dass
sie tiber den Deckelrand leicht hin-
ausragen. Der Deckel muss daher
beim Aufsetzen etwas zusammen-
gedriickt werden, weshalb auf die
Verstdrkungen verzichtet wurde.
Zu guter letzt miissen die Ein-
ldufe an den Rumpf geklebt werden
und die Luftfiihrung, die bereits
lose im Rumpf liegt, an ihnen be-
festigt werden. Die Einldsse haben
angeformte Grenzschichtzéune, die
am Rumpf zu verkleben sind. Um
dem Aussehen des Originals na-
her zu kommen, habe ich die vor-
gesehenen Klebeflachen entfernt.
Da die Einldsse so aber nicht an
den Rumpf geklebt werden kon-
nen, wurden passende Bretter aus
2,5-mm-Pappelsperrholz in diese
Grenzschichtzdune gesetzt — somit
ist eine ordentliche Verklebung wie-
der méglich. Danach schiebt man
die Luftfiihrungen {iber die Einldsse

So ganz ohne Kleben geht es auch hier nicht
- alle Holzteile und die Steckung im Uberblick

und heftet sie mit Sekundenkleber.
Wenn alles richtig sitzt, konnen wir
mit eingedicktem Harz die Luftfiih-
rungen entgiiltig verkleben.

Servoeinbau

An dieser Stelle habe ich die Fer-
tigstellung des Rumpfes erst einmal
zurlick gestellt, um mich um die
Flligel zu kiimmern. Zundchst geht
es an die Anlenkung der Querruder,
die pro Ruderblatt mit je zwei Ser-
vos bewerkstelligt wird. Die Deckel
fiir die Querruderservos sind bereits
angezeichnet. Mit einer feinen Sage
habe ich die Deckel aus dem Lami-
nat getrennt. Ein feines Sigeblatt,
zum Beispiel von X-Acto ist einer
Dremel mit Trennscheibe in jedem
Fall vorzuziehen, da man feinere
Schnitte hinbekommt - schlieBlich
sollen mit diesen Deckeln spéter die
Offnungen auch wieder verschlos-
sen werden. Vergessen Sie nicht die
Deckel zu beschriften, damit diese
spdter ohne langes puzzeln wieder
einzubauen sind.

Die Servoaufnahmen sind be-
reits fertig im Fliigel, das kommt
uns nattirlich sehr entgegen. Es
sind Sperrholzaufnahmen einge-
lassen, die den Servos seitlichen
Halt geben. Zwei eingesetzte Ge-
windestangen nehmen dann einen
Blechstreifen auf, der mit Muttern
verschraubt wird und verhindert,
dass das Servo aus der Halterung
heraus kann. Leider waren zwei
Deckel nicht exakt positioniert, so
dass nicht alle Muttern zur Servobe-
festigung zu erreichen sind. Hier ist

die hintere Mutter bereits vor dem
Einsetzen des Servos passend anzu-
ziehen und dann der Blechstreifen
iiber das Servo zu drehen.

Nun miissen die Durchbriiche
fiir die Gestange im Holm gemacht
werden und die Schlitze fiir die
Ruderhebel gefrdst werden. Dabei
ist Vorsicht geboten — zu schnell ist
man ndmlich abgerutscht und hat
hdssliche Locher im Ruder. Schade,
dass die Locher nicht bereits vorbe-
reitet wurden. Um am Balsaholm
der Querruder zu arbeiten, muss
man die Elastik-Scharniere schon
arg iiberstrecken. Wer keinen Wert
auf verdeckte Anlenkungen legt,
der kann auch mittig ein Servo in
einem selbst gefertigten Servorah-
men einbauen. Bei der innen lie-
genden Anlenkung der Querruder
sind unbedingt beide Servos zu
verwenden, da man aufgrund der
bescheidenen Hebelverhiltnisse ei-
niges an Servokraft verschenkt. Der
Einsatz stabiler Aluminiumhebel
ist hier anzuraten. Die Arbeit an
der Querruderanlenkung ist mit
duberster Gewissenhaftigkeit auszu-
fiihren, um einen sicheren Betrieb
des Modells zu gewdhrleisten.

Die beiliegenden, aus Sperrholz
gefertigten Grenzschichtzdune habe
ich aus GFK neu gefertigt. Zum ei-
nen erschien mir das Holz etwas
zu dick, viel entscheidender aber
war die Frage der Oberflichenbe-
handlung, die bei Holz deutlich
aufwindiger ist — schlieBlich soll
man ja am lackierten Modell keine
Holzstruktur sehen.

FLUGMODELL UND TECHMWK

FlyEer

Die GFK-Kleinteile: Fahrwerks- und Landeklappen, Speedbrakes,
Tailbumper, Einldsse, Kabinenrahmen und Heckbiirzel

Zur Befestigung des Fliigels am
Rumpf schweigt sich die Bauanlei-
tung leider aus und es liegen auch
keine Teile bei. Ich habe aus GFK-
Platinenmaterial Zungen gefertigt,
die in den Rumpf hinein ragen. Die-
se habe ich mittels Sperrholzgegen-
lager an der Wurzelrippe verharzt.
Rumpfseitig kommen sie von unten
betrachtet {iber dem Fahrwerksbrett
zu liegen. Eine M4-Schraube sorgt
fiir den entsprechenden Halt und
ist von unten durch den Fahrwerks-
schacht zugdnglich. Damit ist der
Fliige! eigentlich fertig.

Leitwerke

Im Hohenleitwerk ging es auch
zunéchst an den Servoeinbau. Die
Idee, Graupner DS 8511 einzubau-
en, habe ich aufgrund des 1 mm
breiteren Gehduses gegeniiber dem
DS 8411 schnell verworfen. Aber
auch das 8411 wollte nicht so, wie
ich wollte. Das Servo wird namlich
durch die Wurzelrippe in das Ho-
henleitwerk eingesetzt und sitzt
aufgrund der starken Riickpfeilung
des Leitwerks etwa 5 cm weit in der
Dédmpfungsflache und dazu noch
schréag zur Wurzel. Damit bewegt
sich das Gestdange dann 90° zur
Scharnierlinie. Das ist sehr gut,
kommt aber dem Servoeinbau nicht
gerade entgegen. Nach fiinf Stun-
den habe ich frustriert aufgegeben
und stattdessen versucht, ein Hitec
HS-5945MG einzusetzen. Und sie-
he das, das klappte auf Anhieb. Der
anschliefiende Vergleich zeigte, dass
dieses Servo minimal Kleiner ist

als das DS 8411. Dennoch geht es
auch bei diesem Servo nicht ohne
nachtragliches Uberarbeiten der
Offnungen. Wie gut, dass es Feilen
mit gebogener Spitze gibt, mit de-
nen man auch an schlecht zugang-
liche Stellen kommt. Gliicklich, das
Servo an Ort und Stelle bekommen
zu haben, steht das nédchste Ritsel
auf dem Plan: Wie soll man hier
Lécher fiir die Servoschrauben in
das Sperrholzbrett bohren? Gar
nicht! Ich habe Servoschrauben
aus Amerika mit Inbuskopf die sich
direkt in das Sperrholz schrauben
lassen, da mit dem Inbuskopf eine
ordentliche Kraftiibertragung ge-
wihrleistet ist. Im Gegensatz zum
Querruder wird die Anlenkung
des Hohenruders auBen liegend
gefertigt. Die Einbauhdohe ist hier
einfach zu gering.

Zur Befestigung am Rumpf wird
einer der beiden Kohlestabe der Stek-
kung von unten durchbohrt und mit
einer Schraube gesichert. Ich habe
vor dem Durchbohren auf beiden
Seiten zwischen GFK-Schale und
Steckungshiilse Sperrholzbretter ge-
leimt, um ein Gewinde einschneiden
zu konnen, bzw. die Schraubenboh-
rung ansenken zu konnen.

Fiir die Befestigung des Seiten-
ruders liegen zwei GFK-Laschen im
Lieferumfang. Im Ruder ist bereits
ein Bowdenzugrohr eingeklebt und
es wird ein 2-mm-Stahldraht als
Scharnierachse verwendet. Hier
braucht man nur an der richtigen
Stelle mit einer Trennscheibe Schlit-
ze in das Ruder einbringen. Danach
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werden die Laschen verklebt. Das
Servo flir die Anlenkung sitzt un-
mittelbar vor dem Ruder und ist
nur bei abgenommenem Ruder zu
erreichen. Auch hier ist es schwer
Licher fiir die Servoschrauben zu
bohren. Diese Arbeiten sollten her-
stellerseitig vorher erledigt werden.
Will man die Seitenruderanlenkung
ebenfalls verdeckt einbauen, geht
es wieder sehr knapp zu. Es ist die
Miihe aber allemal wert. Abschlie-
Bend wird die Heckabdeckung
noch mit vier kleinen Schrauben
verschraubt um im Falle des Falles
an das Servo oder die Anlenkung
noch einmal heran zu kommen.

Klappe die Erste

Die Landeklappen unter dem Rumpf
sind der Rumpfform entsprechend
an der Innenseite gewdlbt. Hier
muss man sich {iberlegen, wie man
sie anschldgt, ohne das sie am Rumpf
klemmen. Mein Kollege Frank Ro-
gers aus Australien hat es sehr sau-
ber mit Offset-Scharnieren gelost,
wodurch sich die Klappen an der
Vorderkante beim Ausfahren etwas
vom Rumpf abheben. Auf diese Idee
bin ich nicht gekommen, ich habe
im geraden dufleren Bereich zwei
S-mm-Stiftscharniere eingelassen,
deren Drehpunkte etwa 5 mm vor
der Klappe liegen. Um die Klappen
abnehmen zu kénnen, wurden vor-
her die Scharnierachsen ausgebohrt
und durch einen 1,5-mm-Stahldraht
ersetzt. Nach dem Einharzen im
Rumpf wurden die Scharniere noch
mit Bowdenzughiillen verbunden
— somit kann man nun mit einem
langen Stahldraht die Klappen befes-
tigen. Passen sie unbedingt die Ge-
stange und Servohebel so an, dass die
Klappen im eingefahrenen Zustand
nicht von alleine ausfahren, sonst
hakt man beim Riickwértsziehen
des Modells am Flugplatz mit den
Klappen im Rasen ein und riskiert
einen Servo-Getriebeschaden.

Klappe die Zweite

Bei den Speedbrakes miissen alle
angedeuteten Lécher noch mit
einem Bohrer und Schleifpapier
gedffnet werden. Vergleicht man
die Speedbrakes mit Fotos und
Zeichnungen vom Original, stellt
man fest, dass hier noch zwei Lo-
cher pro Klappe zusétzlich gebohrt
werden mussen.

Die Lufteinladsse: links mit dem Klebesaum, rechts
bereits modifiziert. Das Balsabrett dient als Schablone

lose im Rumpf

fiir die Holzauflagen zum besseren Verkleben.

Fiir Arbeiten an GFK unerlasslich:

Die X-acto Sdge mit diinnem Sageblatt

Die einteilige Y-Luftfiihrung liegt im Lieferzustand

Hier ist gut zu erkennen, dass bei diesem

Servoausschnitt die vorderen Mutter
bei eingebautem Servo schwer zu erreichen sind

Hier die zwei Anlenkungen der Querruder:
Unten in OriginalgroBe und oben gekiirzt um in das

diinne Ruder zu passen

Nun kann man fiir die beiliegen-
den GFK-Scharniere Schlitze in die
Innenseite der Klappen einfrdsen.
Auch hier ist wieder vorsichtiges
arbeiten angesagt, um nicht auf der
anderen Seite mit dem Frdser wieder
heraus zu kommen. Da die Speed-
brakes beim Ausfahren nicht nur
nach vorne fahren, sondern auch
nach aufen, ist es notwendig die
Scharniere schrég einzukleben. Ich
habe sie dazu erst mit Sekundenkle-
ber geheftet und das Gegenlager im
Rumpf versuchsweise verklebt, um
den Ausfahrwinkel zu kontrollieren.
Nach zwei Versuchen passte der
Winkel und die Scharniere wurden
an den Klappen mit eingedicktem
Harz entgiiltig verklebt. Danach

kann man auch die entsprechenden
Aufnahmen im Rumpf festharzen.
Achten sie unbedingt darauf, dass
sie spdter die Schrauben auch wie-
der losen konnen, um die Speed-
brakes ausbauen zu kénnen. Entge-
gen der Bauanleitung habe ich mich
nicht fiir die Anlenkung mit einem
Jumboservo entschieden. Schiech-
te Erfahrungen der australischen
Modellflug-Kollegen mit nicht voll-
stédndig ausfahrenden Bremsklappen
haben mich dazu veranlasst, zwei
Servos vom Typ Hitec HS 5645MG
zu verwenden. Eines davon wurde
mittels Programmiergerdt in der
Drehrichtung umgekehrt und die
Servos in den Offnungen fiir die
Fahrwerksklappenservos montiert.

Hier wird der Einbau des Hohenruderservos
verdeutlicht - die Edding-Linien zeigen die Position
der Rippen und Steckung

Damit ist nun eine einfache Anlen-
kung der Klappen méglich und die
zwei Servos bringen ausreichend
Kraft um etwa 80° Ausfahrwinkel
Zu garantieren.

Klappe die Dritte

Nun geht es an die Fanrwerksklap-
pen. Diese sind in zweiteiligen For-
men erstellt und dadurch nicht nur
von innen mit der richtigen Form
versehen, sondern auch wesentlich
formstabiler als Klappen die nur aus
dem Rumpf ausgeschnitten und
mit ABS verkleidet werden. Nicht
ganz so einfach ist dafiir die Frage
nach den passenden Scharnieren.
Die Fotos der Bauanleitung zei-
gen Stiftscharniere, leider konnte

{ier ist zu sehen, wie das Schubrohr in der
3FK-R6hre sitzt. Vorne musste die Rohre um etwa
5 cm gekiirzt werden.

Durch die Aussparungen der Wurzelrippe ist der Flligel
gut zuganglich, um die Verklebung der tragenden Teile zu

kontrollieren. Der Grenzschichtzaun ist aus GFK gefertigt.

Die Scharniere der Speedbrakes sitzen nicht
im 90°-Winkel auf den Klappen, die Anlenkung erfolgt

mit zwei Servos

ich beim Modellbauhé@ndler keine
passenden finden. Deshalb habe
ich auf normale Scharniere zuriick
gegriffen. Mit einem 1-mm-Bohrer
habe ich an den Bugfahrwerksklap-
pen ganz vorsichtig Schlitze gefrdst.
Aufgrund der Form der Innensei-
ten ist aber nicht {iberall Platz fiir
die Scharniere, daher miissen die
Scharniere entsprechend angepasst
werden. Die Klappen werden dann
noch ein wenig zugeschliffen, da-
mit sie ordnungsgemadl schlieflen
konnen. Das ist mir aber lieber, als
mich {iber einen serienmafigen
Spalt zu drgern! Bei den Restab-
deckungen der Hauptfahrwerke
habe ich gleich eine ganze Reihe an
Modellbau-Scharnieren verwendet,

deren Stifte durch einen durchge-
henden Stahldraht ersetzt wurden.
Im Rumpf sitzen zur Aufnahme
Hartholzleisten, an denen die Schar-
niere verschraubt sind, um sie bei
Bedarf abnehmen zu kénnen. Fiir
die Fahrwerksklappen liegt dem
als Zubehor erhaltlichen Pneuma-
tiksatz ein Paar Druckluftzylinder
und ein Ventil bei. Beim Einbau
sollte man unbedingt die Position
des Turbinenducts beriicksichtigen,
der verfiigbare Platz ist sehr knapp
bemessen. In unserem Fall musste
das Gewinde der Kolbenstange et-
was gekiirzt werden. Man kann die
Anlenkpunkte an der Klappe auch
nicht weiter nach aulen verlegen,
da diese sonst nicht weit genug

Der kurze Bogen schlie3t den Spant zu einem Ring
und hélt die GFK-Rohre

Die Flachensicherung: die GFK-Lasche ist T-férmig und
zusatzlich an dem Sperrholzbrett verklebt

Die Speedbrakes im ausgefahrenen
Zustand: gut zu erkennen, dass die
Klappen nach auBen schwenken

offnet. Die Bugfahrwerksklappen
sollen laut Anleitung mit Servos
angesteuert werden. Da der ver-
wendete Doorsequenzer von JetTro-
nics fiir den bendtigten Modus aber
nur einen Kanal fiir die Bugklappen
zur Verfiigung stellt, wurden auch
hier Druckluftzylinder eingesetzt.
Wir erinnern uns, der Platz fiir die
Klappenservos wurde ja eh schon
fiir die Speedbrake-Servos verwen-
det. Ein Paar Robart-Zylinder war
noch vorhanden und wurde mittels
Aluwinkeln befestigt. Die Zylinder
lassen sich einfach anpassen und
verbrauchen gegeniiber Servos
nicht permanent Strom, Verbrau-
cher haben wir im Modell schlieB-
lich schon genug verbaut.

FyEeT

Fehlt nur noch die Anlenkung
der duferen Klappen am Hauptfahr-
werk. Die Klappen bekommen oben
und unten kleine GFK-Laschen mit
1,5er Bohrung. Ein Stahldraht wird
durch beide Laschen geschoben.
Nun muss nur noch eine entspre-
chende Aufnahme fiir den Stahl-
draht am Fahrwerksbein befestig
werden. Dazu ist die richtige Stelle
zu finden, denn sowohl im aus-,
als auch im eingefahrenen Zustand
muss dieser Punkt zwischen den
Laschen der Klappe liegen. Einfach,
oder? Nun, wenn sie den Tipp zur
Befestigung des Fahrwerks ber{ick-
sichtigt haben, ist es auf jeden Fall
einfacher, da der Abstand zwischen
Fahrwerksbein und Klappe grol ge-
nug ist. Ist die Klappe zu dicht am
Fahrwerksbein, so hakt die Klappe
an selbigem, da das Bein unter-
schiedliche Dicken aufweist. Ich
habe daher einen Streifen GFK an
das Fahrwerksbein geklebt um den
Dickensprung zu {iberwinden.

Treibende Kraft

Viele Hersteller iiberlassen das Tank-
Thema ihren Kunden, oder verwen-
den Cola-Flaschen. In diesem Fall
hat Airworld hier aber vorgesorgt.
Fiir alle Bausdtze bietet man pas-
sende GFK-Tanks als Zubehdr an.
Aufgrund des knappen Platzes zwi-
schen Cockpit und Luftfiihrung
hat man einen passenden 4--Tank
hergestellt, der mit Holzhalterungen
geliefert wird. Die Position ist vor-
gegeben und die Holzteile passen
einfach. Der Tank-Verschluss wird
mit vier M3-Schrauben befestigt
und ist mit einem O-Ring abgedich-
tet. Der Deckel hat zwei Locher, in
die Festo-Anschliisse fiir Betankung
und Pendel eingeschraubt werden.
An der Oberseite des Tanks ist noch
ein Gewinde vorhanden, in das ein
Verbinder fiir die Entliiftungsieitung
eingeschraubt wird.

Nun kénnen wir an den Einbau
der Turbine und des Schubrohres
gehen. Das Schubrohr ist einwan-
dig und wird in einem GFK-Rohr
gehalten. Das GFK-Rohr steckt am
Rumpfende in einem Holzspant, an
der Vorderseite soll ein Ringspant
an das Rohr geklebt werden und
an einem Spant verschraubt wer-
den. Ich habe diesen Ringspant zer-
sdgt, einen Teil als Bligel am vor-
dern Haltespant verschraubt und
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vor und hinter dem Spant kurze
Holz-Stiicke als Anschlag verklebt.
Schwer zu beschreiben, vermutlich
noch schlechter zu verstehen, aber
auf den Bildern ist das gut zu er-
kennen. Die genaue Position des
Schubrohres wird durch den Tur-
binenduct festgelegt. Den Trichter
des Schubrohres habe ich mit drei
Schrauben am Duct verschraubt.
Zum Einbau muss diese Verbin-
dung allerdings getrennt werden.
Zunéchst wird das Schubrohr in
den Rumpf eingefddelt und etwas
weiter nach hinten geschoben.
Nun wird der Turbinenduct auf
die Turbinenhalter gesetzt und der
Trichter des Schubrohrs aufgefédelt
und verschraubt. Die genaue Ein-
bauposition der Turbine ist immer
abhingig vom jeweiligen Fabrikat.
Die Graupner G-160 Booster ist
dabei das Maximum, was noch
in den Duct hinein passt, und sie
sitz aufgrund der Langer sehr weit
vorne. Eine JetCat P-180 geht in
diesen Duct nicht mehr hinein, das
hat Frank Rogers ausprobiert. Die
Leistung einer 160er Turbine ist
aber mehr als ausreichend.

Die Ventile habe ich unter dem
Turbinendeckel, unmittelbar vor
dem Triebwerk montiert, die ECU
ist mit Klettband am Tank befestigt
und die Pumpe ist neben dem Tank
verbaut, um die Saugleitung so
kurz wie moglich zu halten. Aus
Schwerpunktgriinden ist mein Tur-
binenakku neben der Turbine mit
Klettband auf einem Brett montiert.
Die Turbinenanzeige wurde nach
vorne auf das RC-Brett verlegt und
dank Onboard-EDT dauerhaft dort
befestigt.

Weiter geht’s...

In der ndchsten FMT gibt es dann
Tipps, wie die Oberflache des Mo-
dells noch aufgewertet werden
kann und an welchen Stellen An-
derungen notwendig sind, um das
Modell fiir Wettbewerbe fit zu
machen. Natiirlich darf der Einbau
der Fernsteuerung nicht fehlen und
das wichtigste zum Ende des Baus
ist das Lackieren des gesamten
Modells. Und ganz zum Schluss
bauen wir unsere Modelle ja nicht
nut, um sie auszustellen, sondern
um sie zu fliegen. Ich hoffe sie
freuen sich auf den zweiten Teil
des Berichtes.
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Die Landeklappen unter dem Rumpf die Anlenkung
erfolgt aus dem Rumpf heraus. Hier sieht

man auch die besagte Rumpfform, die den richtigen
Scharnierpunkt erfordert.

Der Bugfahrwerksschacht vom Cockpit aus.

Die Servos der Speedbrakes sitzen in den
Schéachten fiir die Fahrwerks-Klappenservos,
die durch Robart-Zylinder ersetzt wurden.

Die Klappen des Hauptfahrwerks sind mit Kavan-
Scharnieren angeschlagen. Der Einbauplatz fiir
die Zylinder ist sehr begrenzt, aber es funktioniert.

Die Turbine im mitgelieferten Duct. Eine groBere

Turbine als die G-160 geht nicht mehr hinein.

Die Fahrwerksklappen werden mit einem diinnen
Stahldraht gehalten. Hier ist auch zu erkennen,
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Hier noch einmal der geschlossene
Turbinenduct, der Akku sitzt neben der Turbine,
die Ventile unmittelbar davor

warum ein geringer Abstand zwischen Bein und
Klappe Schwierigkeiten mit sich bringt.

Ol
o.l.w
~ )

pe-
y
»

wl '] %

Die fiihrende Fachzeitschrift A\

G\“ AN

R
OPPHITS: Spielwarenmesse Niirnberg
\\\

E8431E-

Folge 614
Mdirz 2007

D:4,50 €

CH.: 8,80 SFr

A:5,10€

B/NL/L 5,30 €

I/E: 6,30 €

USA:5,30 S

GB:3,15£

i

04501

G

I

!




