Wieder einmal soll es um ein
Fahrwerk gehen, genauer um
ein Einziehfahrwerk fir unsere
GroBsegler. In MFI 2/2001 wur-
de versucht, dem ambitionier-
ten Modellflieger den Selbst-
bau eines gefederten Einzieh-
fahrwerkes naher zu bringen.
Der fleiBige MFI-Leser mag sich
nun an das Intro zu diesem Be-
richt erinnern, in dem ich ge-
stand, die kommerziell gefertig-
ten bisher nur aus Katalogen
gekannt zu haben. Quasi um
diese Licke zu fillen, soll nun
das gefederte GroBsegler-Fahr-
werk flr Segelflugzeuge im

EINZIEHFAHRWIERIK

MaBstab 1:3,3 bis 1:3,7 aus
dem Repertoire von FEMA Mo-
delltechnik genauer unter die
Lupe genommen werden.

DER ARBEITSPLATZ

Der fur das Fahrwerk auser-
korene Arbeitsplatz sollte mei-
ne »Ex-Bauschaum«ASW-24
mit 417 cm Spannweite sein,
deren Geschichte ich in MFI
3/2001 erzahlt habe. Rund 200

Baustunden waren nétig gewe-
sen, um aus diesem Haufen
Styro-GFK-Schrott wieder eine
weiBe Schoénheit zu machen.
Also ein durchaus wirdiger An-
lass, auch beim Fahrwerk nur
das Feinste zu verwenden. Fol-
gende Bauteile lagen schlieB-
lich zum Einbau bereit:

e Das fertig montierte Fahr-

werk Nr. 9823A mit Radbulgel
und 90-mm-Vollgummirad;

e die Zusatzteile Nr. 9820/10
zum Aufbau der gasdruckge-
dampften Version;

* eine 300-N-Gasdruckfeder
Nr. 9890/300;

* die Baugruppe Nr. 9820/10
fir die ebenfalls georderte
Radbremse;

¢ der Umlenkhebel Nr. 9890/
22 fur die Radbremse;

¢ und schlieBlich zwei Alumi-
nium-Winkel Nr. 9890/20 zur di-

fahrt. Eine beidseitige Verriege-
lung in den Endstellungen wird
durch eine »Uberknieung« er-
reicht, das heiBt, dass der Knie-

bzw. Betédtigungshebel 1-2
Grad Uber die eigentliche End-
stellung hinaus fahrt und damit
eine wirksame Verriegelung er-
moglicht. Um die recht hohen

Das vormontierte Fahrwerk
macht einen guten handwerkli-
chen Eindruck: Die Mechanik
arbeitet sehr leichtgangig und
trotzdem spielfrei; alle Schrau-
ben sind ab Werk bereits mit
Schraubensicherungslack ge-
sichert; die Radbremse ist be-
reits montiert, der Antriebshe-

FUR GROJSSEGLER

rekten Montage der Servos am
Fahrwerk.

DaAs FAHRWERK

Es funktioniert nach dem Prin-
zip eines Kniehebels der - von
einem Servo betétigt - das zwi-
schen zwei gefrasten Schwin-
gen sitzende Rad ein- bzw. aus-

Krafte, die beim Ein- und Aus-
fahren durch die Hebelwirkung
entstehen, etwas zu verringern,
besitzt dieses Fahrwerk zusatz-
lich eine Spiralfeder, die das
Gewicht von Radbligel samt
Rad im halb ausgefahrenen Zu-
stand nahezu ausgleicht. So
wird das Servo unterstitzt und
die Zuverlassigkeit erhdht.
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bel ebenfalls schon in der rich-
tigen Position fixiert. Eine wirk-
lich gute Investition stellt das
ebenfalls fertig montierte 90-
mm-Vollgummirad dar; norma-
len Luftreifen geht bei diesem
Modellgewicht schnell die Pus-
te aus bzw. sie fangen schlicht
und ergreifend an zu eiern.

Der robuste Aufbau der gesam-
ten Einheit durfte Ubrigens
auch rideste Landungen Mar-
ke »gesteuerter Absturz« klag-
los Uberstehen. Laut Aussage
von Herrn Béhler von der Firma
FEMA wird fir die Fahrwerke
ausschlieBlich luftfahrtzugelas-
senes Aluminium hdéchster GU-
te verwendet. Mit der Stabilitat
einher geht natlrlich auch ein
gewisses Gewicht, das im vor-
liegenden Falle mit 570 Gramm
fur die gesamte Einheit inklusi-
ve Servos doch nicht auBer
Acht gelassen werden sollte.
Die ASW-24 mit ihren Gber 400
cm Spannweite und 7,3 Kilo
Kampfgewicht verkraftet dies
klaglos, markiert aber trotzdem
erst den mittleren Bereich der
angegebenen 5 bis 10 Kilo-
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Die Sache mit den Fahrwerksklap- [
pen: Mit einer Pappschablone wer-
den die Markierungen auf den
Rumpf libertragen, anschlieBend
der Ausschnitt mittels diamantier-
tem S&ageblatt freigelegt (Bilder
oben). Die Scharniere lassen sich
hervorragend aus 0,5 mm starkem
Gummi-Flachmaterial herstellen
(rechts). Unten sind die befestigten
Fahrwerksklappen zu sehen.
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gramm Fluggewicht. Die eben-
falls angebotenen Fahrwerke in
kleinerer Ausflihrung wiegen
entsprechend weniger; so soll-
te wohl fir fast jede Modell-
groBe etwas dabei sein.

Zur Betéatigung der Fahrwerks-
klappen dient ein Radbugel
aus VA-Blech, der die Klappen
schon ca. 5 mm vor dem Rad
weit genug 6ffnet bzw. spater
wieder schlieBt. Somit wird ein
Verklemmen des Rades zwi-
schen diesen wirksam verhin-
dert.

Einfach heit meistens auch zu-
verlassig, und so wurde fir die
Federung eine ebenso simple
wie wirkungsvolle Methode ge-
wéhlt: Das gesamte Fahrwerk
wird vorne mittels eines Alumini-
um-Fréasteils kardanisch aufge-
hangt und hinten mittels eines
Spantes gegen Verdrehen gesi-
chert; die auftretenden Kréfte
wiederum wirken Uber das
Grundgestell und eine Stahlach-
se auf die am vorderen Fahr-
werksspant  befestigte Gas-
druckfeder. Selbige ist tibrigens
in Stérken von 200, 300 und 400
N zu haben, was eine ausrei-
chende Anpassung ermdglicht.

Die gut gemachte Anleitung er-
klart anhand von Baustufenfo-
tos ausfihrlich den Auf- bzw.
Einbau der unterschiedlichen
Fahrwerksvarianten; so bleiben
auch dem Ungelbten kaum
Fragen offen. Das Fahrwerk
wurde dann auch gemaB Bau-
anleitung im Rumpf der ASW-
24 eingebaut - was zwar gele-
gentlich ein deutliches Umden-
ken seitens des Autors
erforderlich machte, nicht aber
ohne gewisse Aha-Erlebnisse
blieb: Nicht nur einmal konnte
man die Worte »...da hatt’ste
auch selbst drauf kommen kon-
nen!« hinter verschlossener
Bastelkellertlir vernehmen!

Los GEHT's!

Der Rumpf bekam im Bereich
der Fahrwerksklappen noch ein
Kohlegewebe (80g/ qdm) aufla-
miniert, was zum einen den
Rumpf in diesem spéter ge-
schwéachten Bereich verstarkt
und zum anderen die sphérisch
gewolbten Fahrwerksklappen in
Form hélt. Dann konnten die
Vorbereitungen fiir den Einbau
getroffen werden.

Zuerst muss die genaue Positi-
on des Fahrwerks festgelegt,
dann die Lage der Spanten an-
gezeichnet werden. Ubrigens
arbeitet es sich spéter einfa-
cher, wenn man die Lage der
Spanten sowohl innen als auch
auBen auf den Rumpf Uber-
tragt. Auch auf die Position des
Fahrwerks geht die Anleitung
sehr umfangreich ein. Entge-
gen dem Vorschlag, die Rad-
achse etwas weiter vor die Na-
senleiste zu legen, wahlte ich
die Lage getreu dem groBen
Vorbild runde 10 mm vor der
Nasenleiste. Es soll nicht ver-
schwiegen werden, dass dies
mit einer gréBeren Tendenz zu
»Kopfnicken« bezahlt wird -
aber das wurde der Liebe zur
Vorbildtreue wegen in Kauf ge-
nommen.

Weiter ging es mit dem Anferti-
gen zweier Pappschablonen,
die spéater zur Herstellung der
eigentlichen  Fahrwerksspan-
ten dienen. Auch hier be-
schreibt die Anleitung hinrei-
chend die Vorgehensweise.
Sind diese zur Zufriedenheit
ausgefallen, kdnnen die Kontu-
ren auf das Sperrholz oder, wie
im Testmodell, auf 10-mm-Mul-
tiplex-Platte Ubertragen wer-
den. Multiplex hat gegentber
Sperrholz den Vorteil einer weit
hoheren Festigkeit bei geringe-
rer Materialstarke, wiegt aller-
dings auch mehr. Da im Nor-
malfall aber sowieso jede Men-
ge Blei in der Rumpfnase
unserer Segelflugzeuge unter-
zubringen ist, kommt uns ein
etwaiges Mehrgewicht sogar
entgegen!

Abweichend zur Anleitung, die
beim Einbau der gefederten
Fahrwerksversion ein Auffit-
tern des vorderen Spantes um
10 mm vorschreibt, um dem
Umlenkhebel der Radbremse
im eingefederten Zustand Platz
zu machen, wurde die rechte
Gasdruckfeder-Halterung  wie
auf den Bildern ersichtlich um-
geandert. Bei der ASW-24 ware
der Fahrwerksspant ansonsten
so weit nach vorne gerutscht,
dass die vorgesehene Cockpit-
wanne einfach nicht mehr ge-
passt hatte.

Genaues Arbeiten ist bei der
Anfertigung der Haltewinkel
aus Aluminium, die als vorge-
bohrte, aber nicht gebogene
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Teile beiliegen, erforderlich.
Sehr wichtig fur die spatere
Funktion des Fahrwerks ist die
richtige Position der Biegun-
gen fir die Halterung der Gas-
druckfeder, damit diese nach
dem Einbau eine Vorspannung
von ca. 1-2 mm erhélt. Am bes-
ten ist es, die Biegestellen erst
nach dem Einharzen der Span-
ten und der kompletten Monta-
ge des Fahrwerks anzuzeich-
nen. Ich war an dieser Stelle
mal wieder schneller und durf-
te deswegen je ein weiteres
Loch in die Aluminiumwinkel
bohren. Es sollte auch darauf
geachtet werden, dass nicht zu
viel Vorspannung gegeben
wird, da sich die Montage der
Gasdruckfeder am eingebau-
ten Fahrwerk ansonsten recht
schwierig gestaltet - es sei
denn, man hat H&nde wie
Schraubzwingen oder ist Welt-
meister im Fingerhakeln!

Aber der Reihe nach. Zuerst
wurden also die Spanten mit al-
len notwendigen Bohrungen

und Ausschnitten versehen.
Wie oben beschrieben, wird
das gesamte Fahrwerk vorne
kardanisch aufgehangt, die
Seitenteile in einer Ausneh-
mung des hinteren Fahrwerks-
spantes gefuhrt. Damit ist klar,
dass der vordere Spant die ge-
samten bei einer Landung auf-
tretenden Belastungen aufneh-
men muss. Aus diesem Grund
wurde er bis unter den Kabi-
nenrahmen verlédngert, um eine
gute Krafteinleitung in den
Rumpf zu gewahrleisten. Eben-
falls muss der Ausschnitt im
hinteren Spant mdglichst ge-
nau gesagt werden, um eine
prazise Flihrung sicherzustel-
len. Die ganz Faulen kdnnen
den hinteren Spant natirlich
auch ganz weglassen - aller-
dings sollte man dann die
Rumpfform im Keller stehen ha-
ben: Die bei einer Landung auf-
tretenden  Schiebemomente
dirften ansonsten die Anzahl
der benétigten Rimpfe arg in
die Hohe treiben!

Der von mir eingesetzte Spant
erhielt zusatzlich noch zwei
Streifen Novatex auf der Innen-

Die Pappschablonen fiir die Spanten,
die spater das Einziehfahrwerk aufneh-
men, werden nach dem Anzeichnen
der genauen Position an die Rumpf-
kontur angepasst. Oben die fertigen
Schablonen, die nun noch auf das
Holz zu iibertragen sind.

flache, und das Ganze wurde
anschlieBend bis auf 0,05 mm
genau parallel gefeilt. Nun gut,
man kann es auch Ubertreiben
- die Anleitung spricht hier von
maximal 0,5 mm Spiel. An-
schlieBend folgte das Vorberei-
ten der Klebestellen sowie das
Einharzen der Spanten mit
Langzeitharz. Um nun auch
wirklich eine genaue Passung
des Fahrwerks zwischen den
Spanten zu erreichen, wurde
die gesamte Einheit im einge-
bauten Zustand fixiert und erst
dann verklebt. Lohn der Mihen
war ein wirklich préazise geftihr-
tes Fahrwerk ohne Reibungs-
punkte.

Die KLAPPEN

Nach dem Ausharten wurde ei-
ne weitere Pappschablone fir
den Ausschnitt der Fahrwerks-
klappen angefertigt. Hier be-
wahren sich jetzt die zuvor auf
die Rumpfunterseite Ubertra-
genen Positionen der Spanten,
denn das Ausrichten und Fixie-

ren dieser Schablone gerat so
zur Minutenarbeit. Ausgeségt
wurde der komplette Aus-
schnitt (nach vorherigem Aus-
bau des Fahrwerks) mittels Mi-
nistichsdge und diamantbe-
setztem Séageblatt, um erst
danach in der Mitte getrennt zu
werden. Ein Nachteil dieser Me-
thode sei nicht verschwiegen,
denn fir besonders kleine
SpaltmaBe an den Fahrwerks-
klappen ist sie nicht geeignet,
summiert sich doch die Sage-
blattbreite von 0,8 mm insge-
samt zu stattlichen 2,4 mm.
Besser ware an dieser Stelle
die Verwendung einer sehr
diinnen Trennscheibe oder -
wenn man die Klappen wie im
vorliegenden Fall hinten abrun-
den mochte - mit einem sehr
feinen Laubsageblatt und in
Handarbeit.

Nun hatten sie mich also wie-
der, meine drei Probleme: Wie
schlage ich die Fahrwerksklap-
pen an, wie bekomme ich sie
auf, und wie lassen sie sich zu-
verldssig und mit wenig
Kraftaufwand wieder schlie-
Ben? Gegenliber einigen wenig
erfolgreichen Versuchen in der
Vorzeit mit Ruderscharnieren,
Messingréhrchen samt durch-
gefadeltem Stahldraht oder
auch einfach kraftigem Klebe-
band lieferte die FEMA-Anlei-
tung eine ebenso einfache wie
geniale Lésung: Dort namlich
wird zu deren Befestigung ein
Stiick Fahrradschlauch vorge-
schlagen, der - mittig mit eini-
gen Loéchern versehen - zuerst
mit der Klappe und schlieBlich




im Rumpf verklebt wird. Glick-
licherweise konnte ein besser
zu verarbeitendes 0,5-mm-
Gummiflachmaterial aufgetrie-
ben werden - somit kann ich
auch in Zukunft noch zum
Bécker radeln.

Aber bleiben wir beim Thema,
denn, um es vorweg zu neh-
men, auch im hochsten Gras
hat sich bisher keine Klappe
mehr verabschiedet, und da
diese durch das Gummischar-
nier bereits ohne Hilfe zu 80
Prozent zurlickfedern, wird
auch zum endgultigen Schlie-
Ben nur wenig Aufwand bend-
tigt, in diesem Falle ein diinnes
Hosengummi.

DER SERVOEINBAU

Nun waren die Hauptarbeiten
bereits erledigt. Lasst man die
Trocknungszeiten des Harzes
auBer Acht, summierte sich die
reine Zeit des Einbaus bisher
auf gerade einmal drei Stun-
den. Was jetzt folgte, war die
Fertigstellung der Servohalte-
rungen, die zwar bereits die an-
gesenkten Bohrungen zur
Montage am Fahrwerkskorper,
jedoch noch keine Ausschnitte
far die Servos haben. Nun mag
der geneigte Leser einwerfen,
dass diese doch auch schon ab
Werk eingebracht sein konn-
ten?! Kénnten sie - aber woher
wollen die fleiBigen suddeut-
schen Hande denn die genau-
en MaBe des jeweils eingesetz-
ten Servos kennen? Nun gut,
Aluminium ist leicht zu sagen,
und wenn man sowieso schon
Lécher fur die Servoschrauben
bohren muss, kdnnen auch
gleich ein paar M2-Gewinde
eingebracht werden. Da drang-
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te sich dann doch wieder der
berufene Metaller in den Vor-
dergrund - Durchgangslocher
mit l&ngeren Schrauben und
Muttern sind natlrlich ein
ebenso probates Mittel zum
Zweck.

So schén ein gefedertes Fahr-
werk auch ist, einen Nachteil hat
es: Die Mdglichkeit, die Servos
fur Seitenruder und z.B.
Schleppkupplung ebenfalls am
Fahrwerk zu befestigen, ist aus
einleuchtenden Griinden nicht
moglich! Die Gewinde flr bis zu
vier Servohalter sind jedenfalls
vorhanden und im Falle des un-
gefederten Aufbaus eine prakti-
sche Sache! Zur Betétigung des
eigentlichen Fahrwerkes kommt
im vorliegenden Fall Ubrigens

Hier sind die Fahrwerksspanten aus
10-mm-Multiplexplatten fertig gestellt,
das Fahrwerk ist montiert, das gesamte
Teil einbaufertig. Der vordere Spant
wurde zur besseren Krafteinleitung -
wie zu sehen - nach oben hin verlan-
gert und zur weiteren Platzeinsparung
(Cockpitausbau) umgestaltet. Die Gas-
druckfeder ist hier ebenfalls schon
montiert.

-]

Erster Einsatz - und gleich Hartetest

fur Mensch und Material: Bei Eiseskalte,
leichtem Nebel und gefrorenem Platz
fiihren die ersten Schleppfliige auf eben
noch machbare 80 Hohenmeter.

ein 180°-Servo mit 7 kg Stellkraft
zum Einsatz, fiir die Radbremse
wurde ein Standardservo vom
Typ C508 rekrutiert.

An dieser Stelle noch ein paar
Worte zum Kapitel Stellkraft
und Stellgeschwindigkeit. Da
las ich doch vor gar nicht allzu
langer Zeit in einer nicht naher
zu bezeichnenden Modellbau-
zeitschrift etwas Nettes zu
eben diesem Thema. Ein Autor
beschrieb sein Problem, dass
das eingebaute Servo nicht in
der Lage war, das Fahrwerk
des ihm eigenen GroBseglers
»vorbildgetreu langsam ein-
und auszufahren«. Also wurden

flugs, den groBen TOC-Maschi-
nen abgeguckt, zwei Servos
zum Zwecke des langsamen
Einfahrens verbunden und per
Computersender ihrem Drang
des schnellen Vorankommens
entgegengewirkt... Liebe Mo-
dellbaukollegen, bitte glaubt
diesen Blddsinn nicht - es gibt
meines Wissens keine Segel-
flugzeuge mit hydraulischem
oder sonstwie motorisiertem
Einziehfahrwerk, zumindest
nicht bei den gangigen Typen
der Standard- oder Rennklas-
se! Ganz im Gegenteil: Denkt
man sich das Servo weg, ha-
ben wir im vorliegenden Fall ei-
ne exakte Verkleinerung des
groBen Vorbildes, und da gibt
es kein »langsames vorbildge-
treues Einfahren«, da gibt’s nur
eins: Zupacken und mit
Schmackes ziehen bzw.

driicken, bis es rummst und die
Verriegelung einrastet!

Nicht

nur einmal sind Fahrwerke we-
gen zu zaghafter Betatigung
wieder im Rumpf verschwun-
den, was einem nach dem Man-
ta-tiefen Aussteigen nicht nur
den Spott der Fliegerkamera-
den, sondern auch einige Stun-
den in der Werkstatt einhan-
delt, muss man dann doch
meist die Fahrwerksklappen
mit dem Spaten ausgraben und
wieder am Rumpf fixieren!
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Die ENDMONTAGE

Die Einstellung des Einziehvor-
ganges schlieBlich brachte kei-
nerlei Probleme mit sich, nur
auf eine korrekte Verriegelung
muss hierbei geachtet werden,
sonst gibt es schlicht und er-
greifend Getriebesalat.

Die Radbremse stand als nach-
stes auf dem Plan bzw. in der
Anleitung, aber auch hier ist
nichts Spektakulares zu berich-
ten; das Servo wirkt mittels Ge-
stdnge auf den Umlenkhebel,
letzterer wiederum mittels ei-
nes kurzen Seilstlickes auf den
Bremsklotz - fertig! Uberhaupt
wirkt das Fahrwerk sehr gut
durchdacht und erprobt, auch
die Fertigung der einzelnen Tei-
le kann dem berufenen Metal-
ler ein anerkennendes Kopf-
nicken abringen - sehr prazise
und sauber gefertigt!

Nun konnten die gesamte Ein-
heit endglltig montiert und die
Fahrwerksklappen eingehangt
werden. Die Radbremse wurde
Uber einen asymmetrischen Mi-
scher meiner mc-24 so einge-
stellt, das diese erst auf den
letzten drei Rastern des Lande-
klappen-Knlppels in Aktion tritt
- wie auch beim Vorbild, bei
dem erst beim kréftigen Durch-
ziehen des Klappenhebels die
Radbremse aktiviert wird.

Springen wir nun gleich runde
150 Stunden weiter, als das FE-
MA-Fahrwerk samt der es um-
gebenden ASW-24 im dem Au-
tor eigenen Fahrzeug verstaut
wurden, um der winterlich kal-
ten Pfalz entgegenzustreben.
Gleicht es zuweilen schon im
Hochsommer einem Gang
nach Cabanossi, einen gewill-
ten Schlepppiloten samt funkti-
onsfahigem Flugzeug aufzu-
treiben, so gestaltet sich diese

Suche im Winter entsprechend
schwieriger, sind doch die
meisten Motormaschinen ein-
gemottet und zugedeckt im
Heizungs- oder Bastelkeller zu
finden. Aber ich wollte das FE-
MA-Fahrwerk baldméglichst in
»pars practica« schicken, und
ware da nicht mein ebenso
hilfsbereiter wie wetterfester
Schleppilot Martin Gortler ge-
wesen, es hatte wohl noch lan-
ge gedauert, diese Zeilen
schreiben zu kdnnen. Danke an
dieser Stelle!

DER HARTETEST

Der geriet auch wirklich zu ei-
nem solchen, denn der Boden
des heimischen Modellflugplat-
zes war zu dieser Jahreszeit
steinhart gefroren! Aber das
Fahrwerk sollte ja zeigen, was
es kann, also eigentlich optima-
le Bedingungen. Nicht ganz so
optimal, sondern dem eigentli-
chen Flugvergniigen eher ab-
traglich war der dichte Nebel,
der an diesem Wintertag ein
Schleppen nur bis in H&hen
von ca. 80 Metern zulieB.

Um einem vorschnellen Auf-
die-Nase-Gehen bei Start ent-
gegen zu wirken, wandert der
Knlppel des Héhenruders vor-
sorglich an den Bauch, die Pi-
perrolltan, und nach 15 Metern
war die ASW in der Luft. Das
Einfahren des Fahrwerkes ver-
lief ohne Probleme, wie nicht
anders zu erwarten. In rund 80
Metern H6he dann ausgeklinkt,
und ein tiefer Uberflug mit an-
schlieBender Verfahrenskurve
und Bilderbuchlandung been-
deten diesen doppelten Erst-
flug: Doppelt deswegen, weil
zum einen die ASW ihren ers-
ten Flug nach der Restaurie-
rung, und zum zweiten das
FEMA-Fahrwerk das erste Mal
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Zeichnung aus dem FEMA-Prospekt
mit den technischen Daten. Die Versio-
nen 9820A und 9823A unterscheiden
sich nur durch das eingebaute Vollgum-
mirad und den Radbiigel (bei 9823A
bereits fertig montiert).

zeigen durfte, was es (und dass
es das) kann!

Zum Testprogramm gehdrten
weiterhin derbstes »Hin-
schmeiBen« aus einem Meter
Hohe, High-Speed-Landungen
oder komplette Fllige lang nur
Ein- und Ausfahren des Fahr-
werks. So kommen alleine an
diesen ersten drei Flugtagen
mehr als 30 Starts zusammen,
und auch spater durften Fahr-
werk und Flugzeug zeigen, was
in ihnen steckt; Landungen auf
den heimischen Abraumhal-
den mit entsprechendem
Gerdll fordern dem Material er-
fahrungsgemaB sehr viel ab!

Wie sich im weiteren Verlauf
der Erprobung zeigte, stellen
die rund 7 Kilo Fluggewicht die
unterste Grenze fir die 300-N-
Gasdruckfeder dar; leichtere
Maschinen sollten fir eine
funktionierende Dampfung mit
den schwécheren Gasdruckfe-
dern ausgestattet werden. In
der getesteten Auslegung
saugt sich die ASW auch bei
harteren Landungen fdrmlich
am Boden fest - ein Wegsprin-
gen war so gut wie nicht her-
beizufihren.

Gewohnungsbedirftig ist si-
cherlich der Umgang mit der
Radbremse; diese wirkt unver-
schamt gut, und man sollte tun-
lichst darauf achten, nicht mit
angezogener Bremse zu lan-
den - ein Beinahe-Uberschlag
sollte mir ihre Wirksamkeit
recht eindrucksvoll demons-
trieren. Am Boden ist die Brem-
se aber ein hervorragendes
Mittel, den Ausrollweg deutlich
zu verkUrzen.

SCHLUSSBETRACHTUNG

Am Ende eines Testzyklus sam-
melt der Autor im Allgemeinen
seine auf unzadhligen Zetteln
verewigten Eindriicke, Anmer-
kungen, Kritikpunkte etc. zu-
sammen, um daraus ein ent-
sprechendes Fazit zu ziehen.
Oft geht das auch mit einem Te-
lefonat mit dem Hersteller bzw.
Vertreiber des jeweiligen Delin-
quenten einher, um mit diesem
etwaige verbesserungswirdige
Punkte zu besprechen. Auch in
diesem Fall sollte der Horer zur
Hand genommen werden -
doch fand sich in den Aufzeich-
nungen kein einziger Negativ-
Punkt. Das Fahrwerk macht
das, was es soll: Es funktio-
niert, und das zuverlassig.

Der Lieferumfang beinhaltet al-
le zum reibungslosen Einbau
bendtigten Teile, und die Zu-
satzteile wie Federung, Rad-
bremse etc. lassen sich auch
ohne Probleme nachtraglich
einbauen. Die beiliegende Bau-
anleitung verdient diesen Na-
men und vereinfacht den Ein-
bau sehr; alle Teile sind préazise
gefertigt.

Und so blieb mir nichts anderes
ubrig, als dem Fahrwerk so-
wohl hier als auch im besagten
Telefonat ein gutes Zeugnis
auszustellen - Herrn Bohler
von der Firma FEMA hat’s sicht-
lich bzw. hérbar gefreut. Noch
mehr Freude aber wird wohl
der Modellbauer haben, der
seinem GrofBsegler dieses Ein-
ziehfahrwerk zuteil werden
lasst! In diesem Sinne, bis zum
nachsten Mal!

Ingo Seibert
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