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«Form des Rumptes konpte suf den Einbiau'

- gteifuhgebpatiten -voll ndig ‘Vérzichtet- rden. Die
-tiefgezogene . Kabine stolit- in Varbind# mit der -

ipheifﬁu’mpfbau geié

.. - . besonderen Form des vorderen Rumpfausscinittes .. .
: . -pine welterd Vere!nfachung dar, 'so daB der Humpf¥: @
bau in verhﬁltnismﬁﬂig rzer Zeit durdrgefuhrt er- ..

.- denkann. VoraussBtzus ]
der Bauanleitung \cer!ahren wlrd Dabei ist zu be-
_ achten, da8 der Rumpf ohne den Einbau frgendwel-

0

cher Mechaniken ydlistandig fsmggestellt und lak-

klert werden kann,

vormormert daB der Zusammenbau unter Hba
der Bauanleitung keine Schwierigkeiten bereitet. Auch
-der Einbau der mechanischen Teile in den Rumpf

.bei Beachiung der Hiuweisaspmblajm__.__,“_,m

. Die ,gazelle® kann sowohl ‘mit der .Siandard"-

Steuerung mit konstantem Biatteinstellwinkel als
auch mit der ,EXPERT“-Steuerung mit kollektiver
Blattverstellung gefiogen werden. Der Unterschied
liegt im Wesentlichen nur in den verschiedenen Ro-
torkdpfen und der unterschiedlichen Anzahl der
Steuergestdnge an der Taumelscheibe. Die eigent-
liche Antriebsmechanik ist fir beide Systeme die
gleich&. Die unterschiedlichen Hauptrotorsysteme
~Standard® und ,EXPERT“ werden getrennt be-
schrieben.
Die Steuerung der ,gazells® kann durch jede mo-
derne Proportional-Funkfernsteuerung mit 4 Servos
erfolgen. Bei der Kollektiven Blativerstellung ,EX-
PERT" hat sich die Verwendung eines 5. Servos zur
ferngesteuerten Abstimmung des Verhiltnisses zwi-
schen Motordrehzahl und Blatteinstellung sehr be-
wihrt. Einzelheiten sind bei der ,EXPERT"-Steuerung
beschrieben.
Zum Antrieb der ,gazelle” ist jeder handelsibliche
10-cecm-Motor geeignet, sofern er eine Kurbelwelle
mit einem Ausgangsschaft von 8 mm ¢ hat. Beson-
ders empfohlen wird jedoch der spezielle Hubschrau-
bermotor ,WEBRA 81 HC", Best-Nr. 900. Hierzu
empfiehlt sich auch die Verwendung des Schalldamp-
fers, Best.-Nr. 928.

Um ein Abnehmen der Kabine zum Tanken und zum
Anlassen des Motors zu umgehen, empfiehlt sich
der Einbau des Tankbausatzes mit AuBenanschluB,
Best.-Nr. 724, sowie der AuBenanschluB fir das Glih-
kerzenkabel, Best.-Nr. 723.

Fir das Anfangstraining empfiehlt sich das Schwim-
mergestell, Bausalz Best.-Nr. 766. Weitere Zubehbre
wie Elekiroanlasser, groBe Kufenlandegestelle, Zweit-
rotorkdpfe usw. finden sie im Schliter-Hubschrauber-
Katalog A.

Il RUMPFBAU

Bitte haiten Sie sich an die Baubeschreibung, da die
Reihenfolge der einzelnen Arbeiten einen ziigigen
und problemliosen Zusaminenbau garantiert. Nehmen
Sie bitte den Bauplan zu Hilfe und vergleichen Sie
die einzelnen Baustufen mit der Beschreibung.

1. Aus dem Rumpf die Offnungen fiir Fenster Luft-

Bel e ition dor ..gazgllﬁ“ wurdabesonderer 3
et Huf-einen pdglichst einfachen ﬂfsql[‘d&n ‘upd ¥

‘austritte usw. entsprechend den Markierungen

s o pyEDESEhNTdEN (Rieine” Rundfefle). "Am’ Rumpf-

dom in der Mitte der Flache fiir die Befestigung

.des oberen Flotorwellenlagers eln Loch von
-, 15.mm @ herstefién; -

- e &e fir das Hohenleltwerk aus-
eftian,’ Hﬁhénlﬁhnrl; ginpassen und ausrich-
richten. Damu Holzleisgquer auf den unteren .
Rand der. vorderen ¢Kabensfinung legen, um -
einen waagerechten Einbau zu erreichen. Leitwerk -
mit Stabilit-Express einkieben; dabei "Hohlkehle

che gl}ﬂ@ﬂ( und Rumpf bilden. Beide Sei-
18 radiséchneiden und mit Holzleim an

) Hahsmeitwerk kieben (Bild 2).
; In das 5-mm- -Sperrholzbretichen bef Teil 4 an den-

pichneten Stellen 5 Locher von je 3,5 mm ¢

“Teil 3 und 4 ausschneiden und miteinan-
: end Bild 1 mit Holzleim verklaben.
pigen Sperrholzteile ausschneiden.

. Nach dem Trocknen die Teile 3 und 4 mit Hilfs-

spant 5 von hinten in den Rumpf einschieben, wo-

“paf-Spamt%:-nor zur Halfte in den Rumpf hinein-

ragt. Die zweite Hilfte schaut aus dem Rumpf
heraus und dient zur Auflage der AbschiuBkappe.
Teil 3 mit reichlich Stabilit-Express in den Rumpf-
boden einkleben. Unbedingt darauf achten, daB
die Hohlung zwischen der Sperrholzplatte und der
Rumpfrundung vollstandig mit Stabilit-Express
ausgefiillt ist. Teil 4 muB genau senkrecht stehen!
{Bild 1 und 2). Holzstiick 11 links hinten an Teil 4
ankleben.

. Fir Montage des Heckbiigels entsprechend Bau-

plan von unten in den Rumpf zwei Locher 5 mm
¢ bohren.” Einschlagmutter {die vordere mit ab-
gewinkeltem Drahf) in den Rumpf einschieben
und mit Imbusschraube M 4x15 und Unterleg-
scheibe in das Holz hineinziehen. Heckschutzbi-
gel nach der Seitenansicht im Bauplan biegen
und fesischrauben (Bild 15).

. Den Rumpf mit der eingearbeiteten Bodenfliche

{(fir spéteren Einbau der Mechanik)} auf ein gera-

des Brett stellen. Bodenleisten (Kiefer 10x10x .

420 mm) vorn zur Rumpfrundung anpassen (Bild 3)
und mit Spant 6 mit reichlich Stabilit-Express ein-

kleben. Spant 6 nach der Kante der Tankvertie-

fung ausrichten. Lelstenabstand von 80 mm be--
achten.

ACHTUNG! Die Rumpfmittelnaht entspricht nicht
immer genau der Rumpfmitte! Deshalb Leisten
nach den Rumpfkonturen und der Tankvertiefung
ausrichten! Eckverstarkungen 10 (fiir Kabinenbe-
festigung) mit Stabilit-Express einkleben. Spater
{Offnung im Rumpfboden bis an die Langsleisten
und Spant 6 erweitern.

. Jetzt entscheiden, welche Fernlenkanlage einge-

baut wird.

A. Bei Servos mit Bodenbefestigung entsprechend
der Draufsicht im Bauplan aus unbeschriftet
beiliegendem 2-mm-Sperrholz  Bodenplatte
mit Tankéfinung ausschneiden. {Offnung paBt
fir Hubschraubertank, Best.-Nr. 724. Fir an-
dere TankgroBen enisprechend korrigierte
{ffnung ausschneiden.) Die Bodenplatte auf
die Langsleiste mit Holzleim, an die Rumpf-
- seitenwidnde mit Stabilit-Express kleben. Die
genaue Position fir die Servos spéter bei Ein-
bau der Anlage bestimman (Bild 4).

‘B. Bei Servos ohne Bodenbefestigung aus unge-

kennzeichneter 2-mm-Sperrholzplatte gemab



Zeichnung im Bauplan Einzelteile -3ausschna_i-

den. Zwei senkrechte Winde mit. Holzleim.

innen gegen Langstriger kleben, davor ver-
laufenden Querspant einleimen. Auflageplatten
nur einpassen und Ausschnitte fir Servos spé-
ter bei Antageneinbau festlegen.

8. Einzelstiicke der Metallgitter nach Bauplan mit
Schere ausschneiden. Mit Stabilit von innen ge-
gen Rumpfdifnungen kieben. Bei Disendffnungen
beginnen. Zur Vereinfachung Gittersticke mit
kleinen Holzleisten zur gegeniberliegenden
Rumpfwand abstiitzen. Gitter am ganzen &uBe-
ren Rand nachleimen.

9. Kabinenhaube an der angezeichneten Kontur
ausschneiden, am Rumpf anpassen und in den
Ecken mit je einer Blechschraube 2,9 ¢ x 13 mm
mit groBer Unterlegscheibe festschrauben. Dazu
Lécher 25 mm ¢ vorbohren. Daraut achten, daf
Kabine Oberzll aufliegt. Seitenfenster mit 5 mm
Zugabe ausschneiden und einpassen. Erst spéter
nach Einbau der Mechanik einkleben.

10. Holzteile im Rumpfinnern mit kraftstoffbestandi-
gem Lack streichen. Leitwerk mehriach grun-
dieren, schleifen und lackieren. AbschluBkappe
an Heckspitze nach Konturen ausschneiden und
mit Blechschraube 2,9 @ x 20 befestigen. Teil 11
entsprechend 2,5 ¢ vorbohren.

Der Rumpf kann jetzt nach eigenem Ermessen weiter
mit Zierstreifen und Schriftziigen etc. ohne Riick-
sicht auf den spéateren Einbau der Mechanik aus-
staffiert werden.

Il BAUBESCHREIBUNG
ANTRIEBS-MECHANIK

Beim Zusammenbau und Einbau der mechanischen
Teile unbedingt nach der angegebhenen Reihenfolge
arbeiten. Dabei Ersatzteil-Bildliste (letzte Seite vom
Fotoanhang) zu Hilfe nehmen und abgebildete Teile
mit den in der Baubeschreibung genannten 3stelligen
Zahlen vergleichen. Die Kleinteile fiir den Zusam-
menbau der Mechanik befinden sich in den Klein-
teilkdsten am oberen Rand der Tiefziehverpackung
und sind' gruppenweise von links cben beginnend
zusammengefaBi.
1. Hauptgstriebe
Wird die koilektive Blattverstellung .EXPERT" ein-
gebaut, dann bitte den dort in Kapitel |l beschrie-
benen, Umbau des Getriebes fiir das Mischhebel-
werk beachten!
An den Réaderblocken (210), (220) und {230) die
KugellagerauBenringe mit Lappen abwischen und
weitgehend fettfrei machen (keine Lésungsmittel
verwenden!). 6 Schrauben M 3 x 10, eine Schraube
M 3 x 30 und 7 Sechskantmuttern M 3 sowie Ge-
triebegehiusehdlften {202} und (203) bereitlegen.
Kleine Portion Stabilit-Express anrihren. In einer
Gehausehélite die 6 Vertiefungen fir die Kugel-
lager diinn einstreichen und Raderblécke hinein-
driacken (Bild 5). Zweite Gehidusehilfte an ge-
samter Auflageflache und in 6 Vertiefungen fir
Kugeflager einsireichen, aufdriicken und zusam-
menschrauben {Biid 6). WICHTIG: Stabilit-Express
hat je nach Temperatur nur eine Verarbeitungszeit
von ca. 10—15 Minuten. Deshalt Zusammenbau
ziigig vornehmen.
Nach Aushiérten des Klebers {!) Getnebe auf Kupp-
lungsglocke stellen und Getriebedl bis in Hohe der

. Uibohining am Qetriebebaden autfillen: Bohwung
~-mit Schraube M. 5 'x 6 verschiieBen. Zur:spéteren

Uikontrolle: bei-eingebautem 'Getriobe Modellauf
die ‘Nase :stellen und wie ‘eben: beschrieben. Ol
priifen. Erster Olwechsel nach ca. 2 Betrjebsstun-
den, dann atwa alie 10 Stunden Nllr hellhgendu
Spezialdt verwendonl o4

. Geblaserad und Kupplung

Zum Antrieb kann jedef hﬁndetsubliche-‘lo—ccm-h -
Gliihziindermotor verwendet ‘werden,” sofern -er
nach Abziehen ‘der Nabe eine Kurbelweﬂe von
8 mm ¢ hat. Auf keinen Fall Gebldserad-nur auf
dem meist ungenauen Propeilerzapfen befestigen.
Es wird jedoch der Spezial-Hubschrasberniotor
~WEBRA 61 HC", Best.-Nr. 900, empfohten. Dieser
Motor ist besonders fiir Fernlenkhubschrauber-ge-
eignet und besitzt einen -spezielien Kurbelwellen-
zapfen mit zusétzlicher Abdichtung des vorderen
Kugsllagers.

Auf die Kurbelwelle Klemmkonus (104) aufsc:l'm.L
ben, Gebliserad (105) aufstecken und mit Kurbel-
wellenmutier mit Steckschliissel sorgféitig anzie-
hen (Bild 7). Gebliserad von Hand festhalten,
nicht einspannen!

Fliehkraftkupplung (108} mit Nadellager (107) mit
dem Bund auf Stirnseite des Gebldserades mit
zwei Imbusschrauben M 4 x 15 befestigen. Schrau-
ben gut anziehen (Bild 8).

VORSICHT! Motor niemals ohne Kupplungs- .

. glocke -laufen lassen, da sonst Kupplungsbacken

nach auBen wegbiegen und abreiBen.

. Zusammenbau der Antriebseinheit

Getriebe auf Grundplatte (100) und (101} mit 4
Schrauben M 3 x 15 mit Unterlegscheiben an den
GetriebefliBen und Stoppmuttern M 3 befestigen.
Muttern nur leicht anziehen, damit FiiBe des Ge-
triebegehduses nicht zerquetscht werden! Unter-
schiedlich breite Grundplatten beachten (Bild 9}.
Gebldasegehduse (108) mit 4 Schrauben M 3 x &
mit Unterlegscheiben von unten gegen die Grund-
platten schrauben. AntaBkeilriemen (110) dber
Kupplung legen! (Bild 10).

Motor mit Gebléserad und Kupplung elnschneben
Dabei in Geblasegehduse Offnungen flir Disen-
nadel und Leerlaufeinstellschraube einfeilen. Mo-
torunterlagen (102} unter Motorflansche legen, Mo-
tor ausrichten, um ca. 2 mm zuriickziehen und
Positionen fir Befestigungsschrauben des Motors
anzeichnen. Befestigungsldcher in Grundplatte
und Motorunterlagen bohren (3,5 mm ), Motor
mit 4 Imbusschrauben M 3 x 15 mit Stoppmuttern
M 3 befestigen. Darauf achten, dal Gesamtbreite
der Motorgrundplatte 110 mm betrdgi. Motor
genau fluchtend ausrichten, damit Kupplung ein-
wandfrei 16st (Bild 11).

Kufenlandegestell mit 4 Halteschellen und 8
Schrauben M 3 x 10 mit Muttern nach Bauplan zu-
sammenschrauben. Komplettes Gestell mit 4
Gummipuffern und Muttern M 4 unter die An-
trigbseinheit schrauben. Dabei zwel Unterlegringe
auf der Getriebeseite (hinten) zwischen Grund-
platte und Gummipuffer legen. Die Antriebseinheit
steht leicht pach vorn geneigt.

Auspuff provr risch montieren. Empfohlen wird
der Spezial-hubschrauberschallddmpfer, Best.-Nr.
928, for ,WEBRA 61 HC". Der gleiche Schall-
dampfer ist auch {lr andere Motortypen erhéltlich.
Kihluftfiihrung ausschneiden und mit 3 Blech-

| - 3 . .



= igehratben ‘28 ¢ %795 mm-mit A grofen-Unter-
i:lggschelban ‘am Geblasegehiiuse (108) befestigen
:{Bild+$2). Bohrurigen fiir-Glihkerzenanachlug, Zum
Nachizietior.: ders Schallddmpferbefestigung und
rBefestigen " des : Glihkerzen-AuBenanschiusses,

v BesboNr: 723in Kohijuftfilhring: bohren Kihllutt-.

filhrung abschrauben und: 3:-BefestigungsiGcher

- durch Schlitze offnen, damit Fiihrung spater nur

-unter dig, Befestlgungssdlrauben geschoben wer-

--den, muB. - Befestigungsschrauben mit U-Scheiben
o weda;gxalb in Gehause eindrehen. .

iwaprAbbauen des Schalldémpfer Position des Aus-
rﬂ‘-rpuﬁaﬁdrohrbs zur spéteren Oberiragung auf den
Rurhpfsunten .an der Griindplatte anzeichnen. Die
- aus der'schmalen Grundplatte oben hervorstehen-
+den”2 Bedestigungsschrauben fiir-das Geblase-
- gehiduse ‘etwas abfeilen, damit Platte spéter auf
“Rumpf glatt aufliegt. Landegestell demontieren,
_jedoch Gummipuffer an Grundp!atten belassen.

4, Einbau der Antriebseinheit -
Samtliche Holzteile im Rumpf miissen fertig lak-
' kiert und gegen Eindringen von Ol geschiitzt sein,
- da Antriebsaggregat nicht mehr ausgebaut wird.
Rumpf in Rickenlage bringen; dazu Heck auf
Werkbank und Kabinenausschnitt' auf Stuhilehne
legen. Hauptrotorwelle (420)#nit Imbusschraube
‘M 3 x 15 mit Stoppmutter am Getriebe montieren.
Komplettes Aggregat mit Hauptwelle nach unten
" 'in Rumpf einschieben, Hauptwelle durch 15-mm-(-
Bohrung im Rumpfdom fiihren. Dabei Rumpf we-
gen der aus dem Getriebe herausragenden Welle
hinten etwas ausfeilen (Bild 13). Antriebseinheit
auf Rumpfboden verschieben, bis Hauptwelle ge-
nay in Mitte der oberen Rumpfbohrungd- HEuft.
ACHTUNG! Hierbei auf keinen Fall Grundplatte

verbiegen. Bei Differenzen der Bodenfliche Sta- -

bitit-Express an den Auflageflachen auftragen und
Einheit in den Klebstoif hineindriicken. Nach dem
Aushédrten mit 8 Schrauben M 3 x 20 mit grefien
Unterlegscheiben auf der Holzseite und 8 Muttern
M 3 festschrauben. Nicht zu fest anziehen und
Holzleisten zerguetschen!

Kufenlandegestell montieren. Markierung fir Aus-
puffendrohr auf Rumpfboden dbertragen und Loch
fir Durchfihrung des Auspuffendrohres einfeilen.
len.

Rumpf auf Kufen stellen. Diisennadel verl®ngern
und seitlich aus Rumpf herausfiihren. Bein. ,WE-
BRA 61 HC* Messingnippel aus Feder der Diisen-
nadel herausdrehen und die dem Motor beilie-
gende Disennadelverlangerung aus 2-mm-0-Alu-
miniumdraht links herum mit Uhu Plug ganz in
Feder eindrehen. Durchfiihrungsgummi in Rumpf-
wand einsetzen und herausstehendes Ende der
Disennadelverlangerung abwinkeln.

Kithlluftfiihrung einpassen (Bild 14). Cbere Rotor-
wellenlagerung (421) mit Kugellager (422) auf-
schieben. Zum Ausgleich von Unebenheiten etwas
Stabiltit-Express unter die Auflageflaiche geben.
Nach dem Aushérien Lagerring mit 4 Schrauben
M 3 x 10 mit Unterlegscheiben und Sechskantmut-
tern festschrauben.

5. Heckrotorgetriebe

In das Getriebegehéuée (310) den Heckrotorblock .

mit. Nabe (321) gegenliber der Offnung im Vier-
kantteil des Gehduses einschieben. Den Réader-
block ohne Nabe (320} in die zweite Gehiduse-
hélfte einschieben. Durch axiales Verschieben

* beider ‘Raderblocke Kegelrader zueinander ein-
- stellen (deutfich spirbares Zahnradspiel). Réidet-

biocke durch Einschrauben von je zwei Blech-

schrauben 2,2 ¢ x 6,5 mm durch das Gehéuse in
"die “Kunststoffringe zwischen den Kugellagern

sichern. Dazu entsprechende Lécher 1,5 mm
vorbohren (Bild 15). :

Getriebegehause mit einer Fingerspitze Walzlager-
fett fullen. Gehausebohrung mit Deckel (311) ver-
schlieBen (Bund des Deckels nach innen). Probe-
weise Steuerstange (312) durch Deckel und Hohl-
welle des Ré&derblocks {321) schieben und auf
teichtgangigkeit priifen. Gegebenenfalls Mittel-

bohrung in Decke! etwas erweitern. :

.Kupplungsstiick (303} auf vordere Heckrotorwelle

schieben und mit Imbusstiftschraube M 3 x 3 be-
festigen. Heckrotorantriebswelle (304) — Stahl-
draht 2 § x 80 mm — ca. 30 mm in vorgenannie

- Kupplung einschieben und mit zwei Imbusstift-

schrauben M 3 x 3 vorlibergehend leicht fest-
ziehen.

Heckrotorgetriebe mit Antriebswelle und Kupp-
lung vor der Befestigung an den Holzspant 4 in
gleicher Position links neben den Rumpf halten
und in linke RumpfauBenwand zum spateren
Nachziehen der Klemmschrauben fir die Kupp-
lung entsprechende Lacher 3 mm @ bohren.

Heekrotorgetnebe mit Antriebswelle von hinten in
‘Rumpf einschieben und oben mit zwei von rechts
kommenden Blechséhrauben 2,9 ¢ x 9.5 mm mit
Unterfegscheibe befestigen. Steuerstange (312}
mit Steuerkulisse (313) von rechts her in Mittel-
bohrung einschieben und mit zwei Blechschrau-

“ben 2,9 .3 x 13 mm.festschrauben. Dabei darauf
. achtén, daB abgewinkeltes Stlck der Steuer-
stange -leichigédngig aber spielfrei im Schlitz der

Steuerkulisse lauft. Gegebenenfalls Schlitz durch
kriftiges Hin- und Herbewegen der Steuerstange
— mit etwas Fett — erweitern (Bild 16).

WICHTIG: Heckrotorgetriebegehduse nicht zu fest
anschrauben, um Aufplatzen zu vermeiden. Steu-
erstange muB sich spielend leicht bewegen las-
sen,

Fihrungsrohr (855) flr die Heckrotorwelle wie aus
Bauplan zu ersehen mit Zwirnsfaden auf Kiefern-
leiste 10 x 10 x 420 mm aufwickeln. Wicklungen
mit Stabilit-Express verstdrken. Nach voriber-
gehendem Ausbau der Hauptrotorwelle Filhrungs-
rohr von vorn in Rumpf einfiihren und auf Heck-
rotorantriebswelle aufschieben. Zweite Kupplung
(303) mit 3 imbusstifischrauben M 3 x 3 versehen
und auf hintere Getriebewelle aufstecken. Klemm-
schrauben flr Antriehswelle am Heckrotor Iésen,
Welle nach vorn in Kupplung am Getriebe ein-
schieben und dort sorgféltig festziehen. Kiefern-
teiste mit Fiohrungsrchr in die im Bauplan ge-
zeigte Position schieben, auf Rumpfboden auf-
driicken, von unten zwei Lécher 25 mm ¢ vor-
bohren und Leiste mit 2 Blechschrauben 29 @ x
9,5 mm und Unterlegscheiben befestigen. TRICK:
Mit einer Taschenlampe in den Rumpf hinein-
leuchten und die durch den transparenten Rumpf
von auBlen erkennbare Lage der Kiefernleiste an-
zeichnen. Erst nach dem Befestigen der Kietern-
leiste hintere Klemmschrauben fiir Antriebswelle
sorgféltig anziehen. BEACHTEN: Klemmschrauben
in der ersten Betriebszeit mehrfach kontrollieren!
Zwei KugeHager (316) mit je einer Imbusschraube



M 3 x 8 in die Nabe des Heckrotors einsdchirauben. .
Vorher die in der Nabe befindlichen Imbusstift-
schrauben M 3x3 mit 1,5-mm-Stiftschiissel’ nach-
zishen. An die Steuerarme von 2 Nylon-Blattan-
schiiissen (317). je ein Kugelgelenk (050} mit je
einer Schraube M 2 x 10 und Sechskantmutter M 2
anschrauben. Je ein BlattanschluB (317) mit und
ohne angeschraubtem Gelenk iber Kugellager
stiilpen und mit zwei Schrauben M2x10 und
Sechskantmutter M 2 zusammenschrauben. Gut
anzichen, aber Nylonteile nicht zerquetschen.
Muttern mit etwas Stabilit-Express gegen Lockern
sichern. Auf Steuerstange (312) Stellring (314),
U-Scheibe 2 mm @, Steuerplatte {315), U-Scheibe
2 mm ¢ und zweiten Stellring (314) aufschieben.
An die Steuerplatte (315) die Kunststoffteile der
Kugelgelenke mit je einer Schraube M 2x10 mit
Unterlegscheibe befestigen (Bild 15). Vorgefriste
Heckrotorbldtter laut Bauplan nacharbeiten, Be-
festigungsloch bohren, leicht iiberschisifen, Endén
nach Wahl lackieren und mit beiliegender Selbst-
kiebefolie bespannen. Blitter mit je einer Schraube
M 3 x 15, 2 Unterlegscheiben und Stoppmutter M 3
an Blattanschliissen befestigen. Dabei darauf ach-
ten, daB Blétter nicht zu fest geschraubt werden
und im BlattanschluB wegschwenken kdnnen. Ab-
gewinkeltes Teil der Steuerstange im Schlitz der
Steuerkulisse auf Mittelstellung bringen. Durch
Verschieben der Stellringe Heckrotorblétter auf.ca.
8° Anstellwinkel einstellen. Dazu dient die bei-
liegende Einstellehre. AbschlieBend Heckkappa
befestigen. .

. Zubehdreinbau
Empfohlen wird der Einbau des speziellen Hub-
schraubertanks mit AuBenanschiuB, Best.-Nr. 724.
Hierbei werden die Filleitung und die EntliGfiungs-
leitung mit entsprechenden Durchfiihrungen durch

die Rumpfseitenwand nach auBen gefihrt. Der -

Tank wird in die Offnung des Bodenbrettes ein-

geschoben und seitlich mit einer dinnen Schaum--

gummilage gepolstert. Zur Sicherheit wird gin
Gummiband quer Uber den Tank gespannt und: in
zwei in das Bodenbrett eingeschraubte Hakchen
eingehingt (Bild C). '

Der AuBenanschiuB fiir das Gliihkerzenkabel,
Best.-Nr. 723, erleichtert das Antassen des Hub-

schraubers, da die Kabine nicht mehr abgenom- ,

men werden muB. Die AnschluBsteckdose ist an
einer geeigneten Stelle in der Rumpfwand zu mon-
tieren. Der Kabelschuh wird zum MasseanschiuB
an der Motorgrundplatte befestigt. Der Klemmnip-
pel wird auf die Glihkerze aufgeklemmt und das
freie Kabelende angeschlossen,

* Die bis jetzt vorgenommene Montagearbeit war
unabhéngig davon, ob eine ,Standard”-Steue-
rung mit konstanter Blatteinstellung oder die
~EXPERT“-Steuerung mit kolektiver Blattver-
stellung zum Einbau kommt. Die nunmehr durch-
zufithrenden weiteren Arbeiten sind je nach ver-
wendeter Hauptrotorsteuerung unterschiedlich
und werden nunmehr getrennt beschrieben.

Iv ,STANDARD“-HAUPTROTOR-
STEUERUNG

1. Taume!scheibe fiir ,Standard”-Steuerung

In den gréBeren Ring der Taumelscheibe {41%9)
Zwei Steuerhebel (404} mit Kontermutter M 3 ent-

w.nehmerstift einschrauban. uhd gichem

Mawmwwaw_
einschrauben und durch Komtarmotiasisioherns Brit-
ten. Steuerhebel {404). mit-Kontermutter, in; T
ren Ring der Taumelscheibe, gagengpar :

iy P

rotorwelle Distanzring (418), Tai
zweiten Distanzring (418} und Mltpall
schieben (Mitnehmerstift in Schli;z
mers). Den Mitnehmer' (423) mit Iml schry
M 3 x 15 mit Stoppmutter M 3 vorerst befiebig
ziehen. In &uBeren Ring der Taumelscheibe, Kt
gelenk (050) mit Schraube M 2x 10 befes
Gestinge (405) zum Festhalten der Taumels
einschrauben, zweites Gelenk (050) aufsd
und letzteres mit Schraube M 2x10 mit LI
scheibe und Mutter auf deri Rumpfriicken im Bq—
reich der Diise festschrauben. Genaue Position 3
Bauplan entnehmen (Bild Nr. 28).

2. Montage des Standard-Hauptrotors

An die Hauptrotornabe {500) zwei Kuge!lager {503)
mit je einer Imbusschraube M 4 x 10 anschrauben.
Dabei zwischen Kugellager und’ Hauptrotornabe le
eine gedrehte Unterlegscheibe 4 mm (b legeni
Schrauben sorgfiltig festziehen (Bild Nr. 17).

Zwei weitere Kugellager (503} auf Stabilisierungs-
stange (505) schieben und mit Kugellagern der
Nabe in sine Kardanschale (502) legen {Bild 18).
Zwoite Kardanschale (502} aufdriicken, 4 Imbus-
schrauben M 3 x 35 von ‘oben durch Kardanschalen
durchstecken und Wippe (514) mit 4 Stoppmuttern
M 3 unterschrauben. Dabei beachten, dal die nicht
abgeschragten Flichen der Messing-Schlaggelenke
nach oben. d. h. zu den Kardanschalen, hinweisen. *

__;Auf jeder Seite der Wippe Anschlagbleche- (508}
mit Schrauben M 3 x 20 mit Stoppmuttern M 3 an-

schrauben. Auf Stabilisierungsstange (505) von
giner Seite Stellring (5068) und wvon anderer
Seite Steuerhebel (507} aufschieben (Bild 19).
Je ein Steuerblatt {508} auf die Enden der Stabi-
lisierungsstange drehen und gegeneinander so
festziehen, daB Steuerfligel genau in  gleicher
Ebene zueinander liegen. Flige! durch je eine
Stiftschraube M 3 x 3 sichern.
Stabilisierungsstange ausbalancieren. Dazu Rotor-
nabe auf Hauptrotorwelle aufstecken, Stabilisie-
rungsstange axial verschieben, bis Gleichgewicht
herrscht und seitlich der Kugellager Stellring {(506)

: :.teuerhebel (507) mit Imbusstiftschraube M 3x3
festzuahen (Bild 21). Dabei darauf achten, daf
Steuerhebel {507) genau in einer Linie mit den bei-
den Steuerfiiigaln steht {schematische Darstellung
Bild 20). .-

3. Fertigsteltung der Hauptrotorblatter

(gilt fir Standard- und Experisteverung)

Vorgefriste und gebohrte Hauptrotorblaﬁer e‘lwas
iiberschleifen und dabei gegebenenfalls Profit ge—
ringfligig nacharbeiten. (Genauen Profilquerschnitt
der Schnitizeichnung auf der Einstellehre entneh-

“men.) Nur die beiden Enden der Rotorblitter des

besseren Aussshens wegen lackieren und Blatter
mit beiliegender Folie bespannen. Dabei wie folgt
verfahren: Schutzpapier von Folie abziehen, Folie
auf glatter Unterlage mit Klebstoffseite nach cben
legen. Rotorblat mit gewdélbter Seite auf Folie auf-
legen und an Hinterkante ca. 1 cm Folie {iber-
stehen lassen. Blatt in dieser Lage festdriicken
(Bild 22). Hervorstehenden Streifen an der Hinter=
kante um Blatt herumziechen und festkleben. Auf
geradlinige Hinterkante achten (Bild 23). Folie an -
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'wgemncrﬁwegen der Haupm:orbr&uen
A i5ibiatter mit Blat!befestigungen (518)
Shifit- [ihbiisschriuben M 3x 15 mit Stoppmuttern am
- g‘ggefsﬂk‘monneren Dabei Rotorblatter in den
[ gsschrauben der Blattanschliisse in

refitichtung so einstellen, daB sle genau gerad-
i z_yﬁl ‘Sohlaggélenk stehen. Weiterhin Blatter
i Yerdrehen an den AnschluBzapfen der
gelenke so einstellen, dad Blattunterselte
Jifferenz von' plus 4° zur Stabilisierungs-
& ‘hat. ‘Dazu Anstellwinkellehre etwa 15 cm
_” ¥or. der #ZuBeren . Plattspitze entfernt unter das
““‘Rotarblatt schnallen, Lehre auf gerade Unterkante
- ““logen und Stabilisierungsstange in gleiche Ebene
- bringen. Befestigungsschrauben gut anziehen
(Bild 28).

_ Achtung! Die Zugbelastungen an den Rotor-
. blattanschllissen liegen bei ca 50 kg. Deshalb
- diirffen hier nur Originalteile und die vor-
' geschriebenen Schrauben verwendet werden!

Kompletten Rotorkopf mit Stabilisierungsstange
. auf zwei Stiitzen auflegen. Zwischen Schlaggelenk
und oberem Anschlagblech jeweils ein Streichholz
klemmen und Blitier so weit driicken, daB sie
genau in einer horizontalen Linie stehen (Bild 27).
Das leichtere, nach oben schwenkende Blatt am
Ende mit Selbstkiebefolie bespannen, bis ein ge-
nauer Gewichtsausgleich erzielt wird (Bild 25). Aus
beiliegender Dekorationsfolie Blattspitzen unter-
schiedlich rot und schwarz bekieben, um bei spa-
terer Spurlaufpriifung die Blatter unterscheiden zu
kénnen.
Wichtig: Die Auswiegearbeiten sind sehr sorgfiiltig
durchzufilhren, da von ihnen der ruhige Lauf des
gesamten Rotorsystems abhangt.
Fertigen Rotorkopf auf Hauptrotorwelle aufschie-
ben und mit Imbusschraube M 3 x 15 mit Stoppmut-
ter befestigen. Klemmschraube des Mitnehmers
(423) losen und Taumelscheibenoberteil so ver-
drehen, daB der Steuerarm (404) genau unter dem
Kugelgelenk des Steuerhebels (507) steht. Die
Kugelgelenke beider Arme durch Gesténge (424)
verbinden (Bild 28). Einstellung des Gestdnges
{424) so vornehmen, dall bei genau waagerechter
Stellung der Taumelscheibe sowchl Steuerhebel
(507) als auch Steuerfligel (508) ebenfalls genau
herizontal liegen. Diese Einstellung stimmt nur fir
die horizontale Lage! Bei Betédtigen der Taumel-
scheibe &ndert sich infolge des Ubersetzungsver-
u nisses der Anstellwinkel der Steuerblatter star-
. kenais der Steuerwinkel der Taumelscheibe!

5. Elnbau der Fernlenkanlage bei Standard-Steuerung
Zur Steuerung eignet sich jede moderne Propor-
tional-Funkfernsteuarung mit 4 Servos. Diese steu-
ern folgende Bewegungen:

1. Drehungen um die Hochachse ’(Richt'ungséinde-
rung) durch Blattverstellung am Heckrotor.

- 2. Bewegungen um die Querachse {Nicken} durch
Neigung der Taumelscheibe nach vorne und
hinten und damit Neigung des gesamten Haupt-
rotorsystems nach varn und hinten.

3. Querbewegungen um die Langsachse (Rollen)
durch Querneigung der Taumelscheibe nach

. \md’lts und- Hnks und entsprechendes Quer-

- . .netgen des Hauptrotorsystems nach rechts und
links.

4. Heben und Senken des gesamten Hubschrau-

bers durch Gasgeben und Gaswegnehmen bzw.

_ Erhdhen oder Verringern der Hauptrotordrehzahl

und damit Verstdrken oder Abschwichen des
Schubes des Hauptrotors.

Der Einbau der Fernlenkanlage hat nach den Vor-
schriften des jeweiligen Anlagenherstellers zu er-
folgen. Da die Ausschlige der einzelnen Servos
sehr unterschledlich sind, kénnen auch keine ver-
bindlichen Angaben zur Gestdngeanordnung und
Ubersetzung gegeben werden. Deshalb sind die
erforderlichen Ausschldge im Bauplan eingetra-
gen. Die Anordnung der Gestange sowie der Um-
lenkhebel etc. geht aus dem Bauplan hervor. Die
jeweiligen Ubersetzungen sind dann nach den
unterschiedlichen Wegen der Rudermaschinen
selbst festzulegen.

Bei [nstallation der Gestidnge ist grundsétzlich dar-
auf zu achten, daB diese geradlinig, spielfrei und
leichtgdngig montiert werden. Unter Beachtung
dieser Grundregeln werden besondere Anspriiche
an die Servos nicht gestelit.

&. Steuerfunktionen am Sender

Grundsitzlich sollten die Bewegungen der Tau-
melscheibe mit einem neutralisierenden Knippel
gesteuert werden. Eine Bewegung des Steuer-
kniippels nach vorn entspricht einer Neigung der
Taumelscheibe nach vorn (Vorwdrtsflug); eine Be-
wegung des Knippels nach hinten einer Naigung
der Taumelscheibe nach hinten (Flug nach riick-
waris). Bewegung des gleichen Steuerkniippels
nach rechts entspricht Neigung der Taumelscheibe
nach rechis (Querflug nach rechts). Die entgegen-
gesetzte Bewegung entspricht einer Neigung der
Taumelscheibe nach links {Querflug nach links}).
Diese Bewegungen werden lberwiegend mit der
rachtan Hand gesteuert.

Die linke Hand steuert dberwiegend den Heck-
rotor. Steuerbewegung nach links entspricht einer
Verkleinerung des Anstellwinkels am Heckrotor,
Steverung nach rechis einer VergriBerung des
Anstellwinkels des Heckrotors. Die Motordrossel
wird mit einem nicht neutralisierenden Kniippel
geflogen, wobei eine Bewegung des Kniippels auf
den Kdrper zu einem Gasgeben und damit einem
Heben des Hubschraubers entspricht.

V EINSTELLARBEITEN UND
PROBELAUF

1. Schwerpunkt

Der Schwerpunkt sollte etwa 5—10 mm vor der
Hauptrotorachse liegen. Zur Priifung steckt man
einen diinnen Schraubenzieher bei abgenomme-
nem Hauptrotor durch die obere Bohrung der
Hauptrotorwelle und hebt den Rumpf an. Das
Modell soll jetzt eine leichte Neigung nach vorn
einnehmen,

2. Taumelscheibe
Bei Neutralstellung des Steuerkniippels soll die
Taumslscheibe rechiwinklig zur -‘Hauptrotorwelle
stehen. Quer zur Fiugrichtung ist eine gering-
fiigige Neigung nach rechts {ca. 1°)-anzustreben.
Unbedingt priifen, daB bei extremen Ausschldgen



der Taumelscheibe keinerlei Gestinge klemmen
oder anschlagen. Dabet auch das Haltegesténge

fir den stillstehenden Teil der Taumelscheibe
beachten.

. Hauptrotor {Standard)

Das Verbindungsgestinge (424) zwischen Tau-
melscheibe und Stabilisierungsstange Gberpriifen
und so einstellen, daB bei genau horizontaler
Stellung der Taumelscheibe (rechtwinklig zur
Hauptretorwelle) die Steuerblatter an der Stabili-
sierungsstange horizontal stehen.

Bel der Hauptrotorsteuerung ,,EXPERT“ mit kol-
lektiver Blattverstellung dile dort angegebenen
Hinweise beachten.

. Heckrotor

Bei Neutralstellung der Rudermaschine fir den
Heckrotor muB sich das abgewinkelte Teil der
Steuerstange am Heckrotor in der Mitte des
Schlitzes der Steuerkulisse befinden. Die Leicht-
gangigkeit nochmals priifen. Heckrotarblatter auf
ca. 8° Anstellwinkel zur Rumpflangsachse ein-
stellen {Einstellehre). Eine Verdndarung des An-
stellwinkels erfolgt durch Verschieben der beiden
Steliringe am &uBeren Ende der Steuerstange.
Bei Oberpriifung der Maximalausschlage darauf
achten, dafl der Anstellwinkel der Heckrotorblit-
ter bei der Steuerbewegung nach links {Rumpf-
nase dreht nach links} auf mindestens 0°, besser
jedoch bis ca. —2° wverringert werden kann,
Maximalausschlag fiir Rechtskurve: ca. + 14°,

. Motoreinstelfung (bei ,Standard"-Steuerung)

Die Einstellung der Motordrossel ist je nach ver-
wendetermn Motortyp sehr unterschiedlich und
kann nur manuell vorgenommen werden. Grund-
sétzlich soll bei vollem Kniippelausschlag die
Vollgasstellung erreicht werden. Die genaue Ein-
regulierung erfolgt spéter bei laufendem Motor.
Beim empfohlenen ,WEBRA 61 HC" wird die
Diisennadel ca. 3'/2 Umdrehungen gedifnet.

. Kraftstoff

Besondere Anforderungen an den Kraftstoff wer-
den im allgemsinen nicht gestellt. Bie Erfahrung
hat gezeigt, daB ein Hubschrauber ohne Schwie-
rigkeit mit ,.Normalkraftstoff* geflogen werden
kann. Am besten haben sich Gemische aus
Methanol mit ca. 18 bis 20% Schmiermittel be-
wihrt. Die Drosseleigenschaften und der weiche
Motorlauf werden nach den gemachten Erfahrun-
gen durch Beimischen von etwa 2% Superbenzin
deutlich verbessert.

. Anlassen des Motors

Anfassen des Motors am besten mit dem elek-
trischen Anlasser, Bestell-Nr. 720. Zum Anlassen
wird der Keilriemen unten aus dem Rumpf her-
ausgezogen, in die Riemenscheibe am Geblase-
rad und am Anlasser eingelegt. Durch Herunter-
driicken des Anlassers Riemen stramm ziehen.
Dabei die richtige Drehrichtung beachten (Haupt-
rotor dreht von oben gesehen rechis herum}.
Vor dem Anlassen Gliihkerzenkabel anschlieen
und Disennadel dffnen {(bei ,WEBRA 61 HC" ca.
3'/2 Umdrehungen). Den Vergaser auf keinen Fall
auf Vollgas stellen. Giinstig ist eine leicht erhdhie
Leerlaufeinstellung. Wihrend des Anlassens den
Rotorkopf festhalten! Nach Anspringen des Mo-
tors Anlasser aus dem Riemen ,ausklinken® und
Riemen nach oben in den Rumpf hineinschieben.
Hinweis: Anlasser mit Getriebeuntersetzungen

. Motor einlaufen

haben sich nicht bewahrt da sie den- Momlimeh
dem Anspringen abbremsen. . '

Ein fabrikneuer Motor kann ohne vorharigas Eln-
laufen im Priifstand direkt in den Hubschrauber
eingebaut werden. Die Erfahrungen haben ge-
zeigt, daB das Einlaufen des Motors im Hub-
schrauber sogar recht giinstig ist, da der Motor
praktisch nie auf volle Drehzahl kommt. Nach -
dem Anlassen sollte moglichst rasch der Haupt-
rotor fosgelassen werden, damit er sich frel mit-
drehen kann. Jetzt kann man bei relativ fetter
Motoreinstellung mit dem Gas ,spielen”, was
dem Motor sehr bekommt. Eine genaue Motor-
einstellung wird man jedoch noch nicht sofort
vornehmen kénnen. Tip: LaBt sich ein Motor
schwer durchdrehen, kann zur Verminderung der
Kompression die Glilhkerze 1 bis 1'/2 Umdrehun-
gen geldst werden.

. Vergasereinsteliung

Unter der Voraussetzung, daB der Motor einiger-
maBen eingelaufen ist, wird die Vollgaseinstel-
lung wie folgt vorgenommen: Das Modell am
Fahrwerk aut dem Boden oder einem Tisch fest-
halten. Bei etwa halb gefiilltem Tank und relativ
fetter Motoreinstellung langsam Vollgas geben
{bei ,WEBRA 61 HC“ Diisennadel ca. 4 Umdre-
hungen gedffnet). Disennadel dann langsam zu-
drehen. Die Motardrehzahl wird sich erh&hen,
dann jedoch wegen zu magerer Motoreinstellung
wieder zuriickgehen. Die Diisennadel jetzt wieder
bis zu der Stetle vor dem Drehzahlabfall &ffnen.
Der Motor sollte in dieser Stellung mindestens
30 Sekunden ohne Drehzahlabfall durchiaufen.
Beachten: Motor eher zu felt, als zu mager flie-
gen. Den Leerlauf dann nach Empfehlung des
Motorherstellers vornehmen. Beim ,WEBRA &1
HC* Motor drosseln und durch Regulieren der
Anschlagschraube und der kleinen Disennadel
Leerlauf so einregulieren, dal der Rotor ein-
wandfrei auskuppelt. Dabei unbedingt auf gute,
stotterfreie Ubergéinge beim Gasgeben achten.

Bei allenVersuchen mit einem Hubschrauber
dariber im klaren sein, daf in den drehen-
den Rotorblattern eine nicht zu unterschat-
zende Kraft steckt. Die Blattspitzen erreichen
Umfangsgeschwindigkeiten bis zu 400 km/h!
Die Fliehkraft an jedem Rotorblatt betrégt
bis zu 60 kg. Deshalb unbedingt beachten:
AusschlieBlich  Originalieile fir Rotor-
anschliisse, Rotorkopt und Blétter verwen-
den! Alle Blatthefestigungen laufend priifen,
Schrauben und Muttern kontrollieren, im
Zweifelsfal auswechseln! Vor allem der An-
finger sollte niemals in unmittelbarer Zu-
schauerndhe fliegen. Weg mit Kindern und
den Nasen MNeugieriger. Das Uberfliegen
. von Zuschauern ist genau wie bei Flachen-
modellen in jedem Fall zu vermeiden.

10. Priifung des Spurlaufes

Beide Hauptrotorblétter missen in der gleichen
Ebene oder der gleichen ,Spur" laufen. Zur Pri-
fung Rotor moglichst hoch drehen lassen und von
der Seite in die Rotorkreisebene hineinsehen.
Dabei ist deutlich zu erkennen, ob die Blattspit-
zan in einer gemeinsamen Ebene oder in unter-
schiedlicher Hohe faufen. An den verschieden-
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: o ﬂm;'maﬂderten B'Iat'tspitzen téststellen, welches

Blatt hdher bzw. tiefer lauft. Eine Spurlaufdiffe-
- fenz von ca. 5 mm ist vertretbar. Ist die Hohen-
.. lifferenz groBer, muB eine Korrektur vorgenom-
~men werden. Dazu Motor drosseln und Rotor
. .austaufen lassen (nicht plétzlich stoppen!). Mit
" Einstellwinkellehre prifen; ob das tiefer laufende
.-Bigtt unter 4° Einstellwinkel-Differenz zur Sta-
" bflisierungsstange hat. Wenn ja, Einstellwinkel

dieses Blattes durch Losen der beiden Klemm-

schrauben der Blattanschlisse und entsprechen-

des Verdrehen derselben einstellen. Festziehen

der Schrauben nicht vergessen! Hat das hdher

Jaufende Blatt mehr als 4° Differenz zur Stabili-
. sierungsstange, an diesem den Einstellwinkel
~ verringern.

_Hinwels: Je nach Modellgewicht und vor allem
bei Verwendung von Schwimmern kann die Ein-
stellung von den empfohlenen 4° Blattanstellung
abweichen. GrundsEizlich: Anstellwinkel der
Hauptrotorblatter immer nur so groff wihlen, daB
das Modell bei Vollgas zigig, aber nicht zu
schnell senkrecht steigt! Bei zu groBem Anstell-
winkel wird die Steigleistung zwar wesentlich ver-
bessert, doch muB dann der Motor zum Lande-
anflug zu weit gedrosselt werden.

In der Anfangszeit kann sich der Blattspurlauf
durch ,setzen" der Rotorblaiter in den Blatt-
anschlissen &ndern. Je nach festgesteliter Steig-
leistung ist dann zu entscheiden, ob der Einstell-
winkel am héher laufenden Blatt reduziert oder
am tiefer laufenden Blatt erhdht wird.

11. Austrimmen des Heckrotors

Es erfolgt jetzt die erste Phase der Flugversuche,
bei der der Heckrotor einzutrimmen ist. Zu die-
sem Zweck Flugmodell auf eine modglichst glatte
Piste mit der Nase in den Wind stellen. Langsam
soweit Gas geben, bis der Hubschrauber leichier
wird und ,schwimmt”. Feststellan, ob das Modell
um die Hochachse wegdreht. Bei exakter Einstel-
lung des Heckrotors milBte jetzt der am Sender
befindliche Trimm fiir Korrekturen ausreichen.
Dabei von folgender Regel ausgehen: Dreht das
Madell mit der Nase nach links, den Ansteliwinkel
vergrofBern. Dreht das Modell mit der Nase nach
rechits, den Anstellwinkel verringern. Dig Ein-
trimmung des Heckrotors so lange vornehmen, bis
das Modell keine Tendenz mehr zeigt, bei lang-
samem und gleichméaligem Gasgeben, um die
Hochachse wegzudrehen. Dabei beachte man
eine mdgliche Anderung der Windrichtung wéah-
rend der Einstellarbeiten. Sollte die Einstellung
des Heckrotors mit dem Trimm nicht ausreichen,
dann durch entsprechendes Verschieben der bei-
den Stellringe auf der Steuerstange korrigieren.
Diese ersten Schwebeversuche aber nur zur Ein-
stellung des Heckrotors und als erstes , Fihien®
ansshen. Vor dem Beginn wirklicher Flugver-
suche bitte erst die grundsétzlichen Flugregeln
beachten.

VI DIE FLIEGERISCHEN GRUNDSATZE

Grundsatz 1: Meodell nlemals am Boden fesseln

- Das Modell sollte niemals mit einer Schrur oder
einem ahnlichen Hilfsmittel am Boden gefesselt wer-
den. Das Modell muB sich frei bewegen kénnen,
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denn ‘erst dann kann die Stabilisierung des Haupt-
rotors frei arbeiten. Ein Fesseln des Modelles wiirde
jede natiirfiche Flugbewegung des Modelles von
varnherein vereiteln und die Maschine total aus dem
Gleichgewicht bringen. AuBerdem wiirde man vom
~Piloten” verlangen, daf er sofort die schwierigste
Flugfigur, ndmlich das exakte Fliegen lber einem am
Boden festgelegten Punkt, erlernt. Das ist fiirs erste
zuviel verlangt.

Grundsatz 2: Modellnase immer im Wind

Grundsitzlich soll man darauf achten, daB man vor
allem in der Anfangszeit die Nase des Modelles
immer in Windrichtung bat. Man sollte niemals ver-
suchen, so mal eben mit Querwind zu starten, selbst
wenn das sehr leicht aussieht oder nur ein ganz
geringer Wind weht. Bei richtig ausgetrimmtem Heck-
rotor wird das Modell namlich selbst bei leichtem
Wind sofort nach dem Abheben die Nase in den Wind
drehen, und es fallt dann vor allem in der Anfangs-
zeit dem noch etwas ungelibten Piloten schwer, diese
plétzliche Drehung sofort entsprechend mit zu ver-
folgen und darauf zu reagieren. Das Starten mit
Rackenwind ist sogar ganz iibel, da das Modell dann
fast immer um genau 180° herum wegdreht und den
Piloten véllig aus dem Konzept bringt,

Grundsatz 3: Mit dem Modell mitgehen

Vor allem am Anfang sollte man mit dem Modell
immer mitgehen. Am basten die Maschine in zwei bis
drei Metern Entfernung (Nase natidrlich im Wind)
tangsam abheben und dann ruhig in irgendeine, vor-
erst einmal beliebige Richtung wegfliegen lassen.
Dabei bleibt man aber nicht stur auf einem Fleck
stehen, sondern geht mit dem Medell mit, und zwar
s0, daB moglichst immer der gleiche Abstand bleibt.
Das Modsll 4Bt sich viel besser beobachten, wenn es
nicht zu weit entfernt ist. AuBerdem hat man immer
den Vorteil, daB man in der gleichen Richtung wie
das Modell steht.

Grundsatz 4: Den Heckrotor vergessen

Ganz richtig. Man soll den Heckrotor und in Ver-
bindung damit das Seitenleitwerk im praktischen
Flugbetrieb vollkommen Gbersehen. Man sollte viel-
mehr das Rumpfmittelieif und die Rumpfnase beob-
achten. Wie bei einem normalen Fldchenmodell
steuert man namlich eine Linksdrehung um dig Hach-
achse mit der Kniippelbewegung ,links", chne zu be-
achten, daB sich dabei das Heck des Medells nach
rechts bewegt. Uberraschend viele Modellflieger
machen den Fehler, nicht etwa die Flugrichtung des
Modells, also gewissermaBen die Nase zu steuern,
sondern nur den Heckrotor zu beachten. Dreht das
Heck des Hubschraubers nach links weg, wird mit
giner nath rechts gerichteten Korrektur gegen-
gesteuert. Dieses verkehrte Steuern kann man sich
im Schwebeflug bis zur vollstdndigen Beherrschung
des Modells aneignen. Spétestens beim ersten Rund-
flug aber, wenn das Modell einige zig Meter entfernt
ist, wird diese falsch eintrainierte Steuerbewegung
mit fast absoluter Sicherheit zum Bruch filhren, da
man sich dann in der Richtungssteuerung des Rump-
fes vollstindig vertut. Der Heckrotor ist im Prinzip
wie das Seitenruder eines FlAchenmodells zu steuern.

Grundsatz 5: Motordrossel langsam und welch
betétigen

Das langsame und weiche Gasgeben bzw. Gasweg-
nehmen ist insofern wichtig, als jede Drehzahlénde-



rung am Hauptrotor eine Anderung im Drehmoment
zur Folge hat. Beim langsamen und weichen Gas-
geben erhdhen sich die Drehzahlen am Hauptrotor
und am Heckrotor in gleicher Weise, und es entsteht
ein vollkommen automatischer Drehmomentausgleich
(siehe Erlauterungen zur Steuerung). Ein plétzliches
und schnelles Gasgeben dagegen erzeugt momen-
tane starke Drehmomentidnderungen, die vom Heck-
rotor nicht sofort ausgeglichen werden kénnen. Das
hat eine relativ unruhige Drehung des Modells um
die vertikale Achse zur Folge. Damit erschwert man
sich unndtig die richtige Abschitzung der Steuer-
bewegung des Hauptrotors.

Grundsatz 6: Keine Angst vor einer Schraglfage

Eine gewisse Schriaglage oder Neigung des Modells
ist absolut ungefahrlich, denn das Modell hat ohne
Bedenberiihrung keinerlei Neigung, in irgendeiner
Form umzuschlagen oder umzukippen. Man muB sich
allerdings dar(iber im klaren sein, daB der Hubschrau-
ber in die jeweilige Richtung der Neigung wegfliegen
bzw. beschieunigen will. Diese Beschlieunigung kann
natlirlich je nach Neigung des Modells oder besser
gesagt der Hauptrotorkreisebene recht rasant sein,
was jedoch nicht bedeutet, daB das Modell in diese
Richtung umschlagen will. Voraussetzung ist natiir-
lich, dafl es nicht mit dem Fahrwerk am Boden han-
gen bleibt.

Grundsatz 7: Erst den Schwebeflug tralnieren

Dieser Grundsatz ist insofern wichtig, als er vor un-
ndtigen Enttduschungen schiitzt. Der Schwebeflug
muB so lange trainiert werden, bis er ganz sicher sitzt,
denn er ist nun einmal beim Hubschrauber der An-
fang und das Ende aller sonstigen Flugmandver.
Darliber hinaus ist die relativ geringe Flughthe beim
Schwebeflugtraining insofern ginstig, als man bei
einem evtl. Steuerfehler sofort absetzen kann. Sollte
das Modell aus der Schwebeflughéhe trotzdem ein-
mal durch Festhaken des Fahrwerks umschlagen, ent-
steht im allgemeinen auBer Bruch der Rotorblatter
kein wesentlicher Schaden.

Grundsatz 8: Bel Absetzen in Schriglage Gas weg

Gerade beim Anfangstraining im Schwebefiug wird
es immer wieder zu gewissen Steuerfehlern kemmen,
die es ratsam erscheinen lassen, das Modell aus der
geringen Hdéhe des Schwebeflugtrainings abzusetzen.
Das geschieht durch maglichst langsames Gasweg-
nehmen bis zu dem Moment, in dem das Modell erst-
mals mit dem Fahrwerk Bodenberihrung hat. Selbst
wenn das Absetzen in Schraglage eriolgt, fillt das
Modell auf das Trainingstahrwerk zurdck, falls man
im Moment der ersten Bodenberiihrung schlagartig
den Motor vollstédndig drasselt (ein guter Leerlauf ist
jetzt willkemmen). Der Grund flr die Empfehlung des
plétzlichen Gaswegnhehmens soll an folgendem Bei-
spiel erklart werden:

Das Modell hat angenommen ein Gesamtfiuggewicht
von 4500 Gramm. Zum Absetzen des Modells wird
die Rotordrehzahl so weit gedrosseit, daB der Rotor
nur noch einen Auftrieb von etwa 4400 Gramm er-
zeugt. Das Modell sinkt also mit 100 Gramm Uber-
gewicht. Kommt die Maschine jetzt schrég auf einem
Fahrwerk zuerst auf, dann stiiizt sich ein Anteil
des Modellgewichtes auf diesem einen Bein ab, z. B.
300 Gramm. Bleibt jetzt die gleiche Rotordrehzahi
erhalten, hat der Hauptrotor pldtzlich wieder einen
ZugiiberschuB von 200 Gramm. Bei der Schrigstel-
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die Maschine wieder anhebt und iber die eine Seité
langsam heriiberzisht. Hinzu kommt, daB sich bel

Anndherung an den Boden die Rotorzugleistung noch .

o

lung des Modells fiihrt das dazu, daB der Hauptrotor

durch den auftretenden Bodeneffekt verstarki. Des-

halb also nochmals der Hinweis: Nach dem achrégen
Aufsetzen in einer Notsituation sofort das Gas ganz
herausnehmen, damit das Modell aut die Fige fallt
und nicht umschlagt.

Grundsatz 9: Differenz zwlschen Rump! und Rolor
beachten

Der Hauptrotor eines Hubschraubers wird von der
Taumelscheibe gesteuert. Das bedeutet, daB sich der
Hauptrotor immer nach der Stellung der Taurnel-
scheibe orientiert, wobei es villig gleichgiittig ist, ob
die Taumelscheibe durch eine bewuBte Steuerbewe-
gung geneigt wird oder auch chne jeden Steuerim-
puls einer Rumpfneigung folgt. Der Hauptrotor unter-
scheidet also nicht zwischen einer Taumelscheiben-
bewegung durch Steuerung und einer Taumelschei-
benbewegung durch Rumpfheigung. in der Praxis
bedeutet das felgendes: Steht der Rumpf voltkem-
men waagrecht und man neigt die Taumelscheibe
durch eine Steuerbewegung um beispielsweise 3°
nach vorn, dann neigt sich die Hauptrotorkreisebene
ebenfalls um 3° nach varne. Dies filhrt zu einer kréf-
tigen Beschleunigung des Rumpfes in Vorwartsrich-
tung. Durch diese Beschleunigung wird der Rumpf
ebenfalls sine Vorwirtsneigung einnehmen. Diese
Neigung mag beispielsweise 2° betragen. LaBt man
jetzt die urspriingliche Steuerstellung mit 3° Taumel-
scheibenneigung nach vorne stehen, so addiert sich
dazu zwangsldufig die Rumpfneigung mit 2°, so daB
die Taumelscheibe gegeniiber ihrer urspriinglichen
Lage um 5% Grad nach vorn geneigt ist. Infolgedes-
seh wird der Rotor auch weiter der Taumelscheibe
folgen und sich van den urspriinglichen 3° bis auf 5°
nach vorne neigen. Das fihrt zu einer weiteren und
im aflgemeinen nicht erwiinschten Beschleunigung.
Fiir die Beendigung des Vorwértsfluges geniigt es
nicht, die Taumelscheibe nur auf ihre urspringliche
Lage zu neutralisieren (d. h. den Taumelscheiben-
kniippel am Sender auf Mittelstellung zuriickgehen
zu lassen). Bei einer angenommenen 2°-Vorwaris-
neigung des Rumpfes hat ja selbst in Neutralstellung
die Taumelscheibe auch eine 2°-Vorwdértsneigung.
Der Hauptrotor wird sich also auf diese 2° einpen-
deln, und es bleibt nach wie vor bei einer zwar etwas
gedampften, aber trotzdem deutlichen weiteren Be-
schleunigung nach vorn. Um das Modell zum neutra-
len Flug zu bringen, muB man alse die Taumel-
scheibe um die 2° Neigung des Rumpfes ibersteuern,
d. h. man muB zum Neutralisieren 2° nach hinten
steuern. Jetzt steht die Taumelscheibe erst in der
friiheren horizontalen Steflung, und auch der Haupt-
rotor steht horizontal und erzeugt keine weitere Be-
schleunigung. Um die Vorwdrtstahrt abzubremsen,
muB man den Hauptrotor sogar enigegengesetzt
nach hinten neigen. Angenommen, diese bremsende
nach hinten gerichtete Neigung miiBte 3° betragen,
und der Rumpf hat eine Vorwértsneigung von 2°, so
muf man effektiv die Taumelscheibe durch eine ent-
sprechende Steuerbewegung am Kndppel um insge-
samt 5° nach hinten verstellen.

Grundsatz 10: Nicht bange machen lassen

Lassen Sie sich durch die vorhergegangenen Erkla-
rungen nicht aus dem Konzept bringen. Die Steue-
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“ringeifies: Modellhubschraubers ist zwar nicht ganz
..+ - ohkomgilifiert; aber es hért sich viel schlimmer an,
- ‘als ‘éB.in-der Praxjs ist. Kaum jemand macht sich
- heute-prnsftaft Gedanken dariiber, welche Kréfte bei
" . einem normalen Flachenmodell auftreten, wenn man
. beisplalsweise das Hoéhenruder zieht. Der Unter-
. schied bestenht nur darin, daB heute allgemein wenig
dber gje Flugtechnik eines Hubschraubers bekannt
ist oder teilweise vollig abwegige Vorstellungen be-
stehen. Die bewuBt ausfihrlich gehaltenen Erklarun-
~gen der Zusammenhdnge sollen bewirken, daB Sie
Gber Ihren Hubschrauber Bescheid wissen.

. VIi ANFANGSTRAINING

" Zum Anfangstraining wird unbedingt die Benutzung
des Schwimmergestelles empfohlen, das unter der
Best.-Nr. 766 als kompletter Bausatz erhdltlich ist.
Die weit ausladenden Schwimmer ergeben gine sehr
gute Standfestigkeit des Modefles in allen Richtun-
gen, dampfen ein gelegentliches hartes Aufsetzen
und gleiten gut iber Unebenheiten und Gras hinweg.
Da die weit ausladenden Schwimmer zum Teil im
Rotorabstrahl legen, vermindert sich die Hublei-
stung. Dies kann durch einen etwas erhdhten An-
stellwinkel der Hauptrotorblatter (ca. 4'/2°) kompen-
siert werden.

Die im folgenden ausgesprochenen Empfehlungen
bezliglich Steuerung der Taumelscheibe und des
Heckrotors sind unabhédngig vom verwendeten
Hauptrotorsystem. Die Steugrung in vertikaler Rich-
tung (Heben und Senken) gilt dagegen nur fiir den
Standard Rotorkopf mit konstantem Ansteliwinkel

““und Anderung der Hubleistung durch Gasgeben bzw..

Drehzahlanderung.

Es empfiehlt sich, die ersten Flugversuche auf einem
méglichst weitlaufigen und freien Gelande vorzuneh-
men, wabei ein glatter Untergrund von Vorteil ist.
Das Wetter sollte nicht zu bockig sein, aber ein leich-
ter, gleichmaBiger Wind ist eher von Vorteil. Stellen
Sie das Modell mit der Nase in den Wind und sich
selbst etwa 3 Meter hinter die Maschine. Jetzt ganz
langsam und nur in kleinen Etappen Gas geben,
die Kupplung sauber einrasten lassen und die Dreh-
zahl des Hauptrotors langsam erhdhen. Nach kurzem
Beibehalten der erreichten Drehzahf weiter leicht Gas
geben, bis die Maschine anfiangt zu ,schwimmen®.
Hierbei als erstes einmal auf die Drehung um die
Hochachse (Flugrichtung) achten und gegebenen-
falls den Heckrotor nochmals etwas nachtrimmen.
Wenn das Meodell anndhernd die gleiche Richtung
mit der Nase im Wind beibehalt, dann geben Sie
gans langsam eine Kleinigkeit mehr Gas. Aber bitte
nur eine Kleinigkeit, denn die Hauptrotordrehzahl
muf sich erst etwas erhdhen, und es baut sich dann
sehr schnell ein Bodeneffekt auf. Dabei das Madell
(Rumpfmittelteil und nicht das Heck!) genau im Auge
behalten und versuchen, festzustellen, ob sich die
Maschine nach irgendeiner Seite bevorzugt neigt
{meistens will sie zuerst nach schrig links vorne
weg). Eine solche Neigung der Maschine durch ent-
sprechende Trimmung des Hauptrotors am Sender
korrigieren, und zwar so lange, bis man ein einiger-
maBen senkrechtes Abheben erzielt. Hat man das
Gefiihl, daB das Modell nicht mehr sofort in eine be-
vorzugte Richtung wegfliegen will {(Neigung des
Rumpfes beachten), gibt man eine Kleinigkeit mehr
Gas, bis das Modell in etwa 20 bis 50 cm Héhe
schwebt. In dieser Hohe bleibt das Model! im allge-
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meinen auf einem Luftpolster stehen, wobei es aller-
dings sofort versucht, in irgendeine Richtung weg-
zufliegen. Diese Richtung muB man sich einprigen
und versuchen, die der Flugrichtung entsprechende
Neigung der Maschine durch genau entgegengesetz-
tes Steuern des Hauptrotors zu neutralisieren. Dabei
nicht stur auf einem Punkt siehen bleiben, sondern
mit der Maschine mitgehen, wobei man immer ver-
sucht, die gleiche Position zum Wind beizubehalten.
Es kommt auch nicht darauf an, die Maschine wieder
zum Ausgangspunkt zurilckzufliegen, sondern es ist
erst einmal nur von Bedeutung, die nach irgendeiner
Richtung beginnende Flugbewegung abzustoppen.
Dabei muB man sich dariiber im klaren sein, dafi das
Abstoppen nicht ruckartig vor sich geht; sondern
genau wie bei der Beschleunigung eine gewisse
Zeit zur Verzogerung notwendig ist. Dieses erste Ab-
heben, Wegschweben und Abstoppen laufend wieder-
holen. Nicht dazu verfliihren lassen, jetzt gleich mehr
Gas zu geben und die Maschine auf gréBere Hohe
zu bringen. Das Fliegen auBerhalb des Bodeneffektes
ist zwar wesentlich leichter, aber wenn man sich zu
Anfang noch sehr deutlich versteuert, ist es besser,
dieses in 50 cm Hohe zu tun, da man dann die Ma-
schine praktisch immer ohne jeden Bruch absetzen
kann. Ein vélliges Versteuern in 2 Meter Hohe wird
schon wesentlich problematischer.

Bei der Korrektur am Hauptrotor nicht zu zaghaft
steuern, sondern ruhig deutliche, aber kurze Gegen-
bewegungen machen. Dabei die Rumpflage genau
beobachten. Bei einem nicht zu kriftigen Versieuern
das Modell mdglichst nicht sofort absetzen, sondern
versuchen, diese Steuerfehler durch eine entspre-
chende Korrektur auszubiigeln. Dabei immer mit dem
Modell gehen und esvor sich mit der Nase im Wind
hatlten!

Sobald Sie kelne grundsitzlichen Fehler mehr ma-
chen, kdnnen Sie die urspriingliche Sicherheitshohe
van etwa 50 cm verlassen und in 2 bis 3 Meter Hbhe
fliegen. Auf keinen Fall in der Anfangszeit versuchen,
irgendwelche Rundfliige zu machen oder das Modell
so stark um die Hochachse zu drehen, dafl es quer
zum Wind kommt bzw. sogar mit dem Heck in den
Wind dreht. Das fithrt anfinglich zu einem vdtligen
Versteuern. In der genannten Hohe von 2 bis 3 Metern
versuchen, nicht nur ungewollte Flugbewegungen zu
vermeiden, sondern auch am Ort zu bleiben, wobei
es anfangs absolut unwichtig ist, ob Sie genau lber
einem Punkt schweben. Wichtig ist nur, daf lhnen
die Maschine nicht generell durchgeht. Diese Schwe-
befliige solten Sie immer und immer wieder trai-
nieren und sich nicht verfihren lassen, schon Rund-
flige zu beginnen. Diese klappen zwar in dieser
Trainingsphase im allgemeinen schon recht gut, da
die Maschine bei Beginn der Vorwértsfahrt sehr
stabil wird. Aber die Landung wird dann meistens
schwierig, da man hierbei in den Schwebeflug Gber-
gehen muB. Versuchen Sie viel eher im Anfangstrai-
ning, bewuBt die Maschine quer nach rechts und
quer nach links zu fliegen, wobei die Nase immer
wieder in den Wind gehalten wird. Sie kdnnen dann
gpater sogar den Platz querab ilbetfliegen, wobei
Sie ebenfalis mit der Maschine mitgehen und sie
vor sich in wenigen Metern Hohe halien. Sind Sie
lhrer Sache noch sicherer geworden, dann bestehen
keine Bedenken, durch leichtes zusaizliches Gas-
geben die Maschine auch einmal auf 8 bis 10 Meter
Hohe heraufzuziehen. Dieses Gasgeben aber duBprst
feinfilhlig vornehmen, damit der Hubschrauber nitht



gleich zu hoch kommt. Dann vor allem beim Absen-
ken des Modells darauf achten, dal man nur ganz
geringfigig Gas herausnimmt, um ein zu starkes
Durchsacken zu verhindern. Erstens bendtigen Sie
zum Abfangen relativ viel Motorleistung, wodurch
eine starke Beschleunigung, verbunden mit einem
Wegdrehen des Rumpfes erfolglt. Zum anderen be-
steht bei einem zu schnellen Absenken in senkrech-
ter Richtung die Gefahr, daB die Maschine in den
eigenen Rotorabstrahl hineinkommt und sich dann
nicht mehr abfangen I40t.

Auch bei diesen Fliigen beachten: Deutliche, aber im
allgemeinen nur relativ kurze Korrekturausschlage
geben, Lagednderung des Modells beachten und dann
die Reaktion in der Flugbewegung abwarten. Man
muB sich immer dariber im kiaren sein, daB das Mo-
dell zum Abbremsen einer bestimmten Bewegung
eine entsprechende Zeit bendgtigt. Beispiel: Modell
schwebt in 2 Meter Héhe, Der Rumpf beginnt, sich
kaum merkbar nach hinten zu neigen. Spater wissen
Sie, daB gleich auf diese Neigung ein Ruckwartsfiug
folgen wird und werden es durch eine kleine Vor-
wirtskorrektur gar nicht zu dieser Bewegung kom-
men lassen. In der Anfangszeit wird diese Reaktion
aber zu spét erfolgen, und das Modell wird einen
Rickwértsflug beginnen. Sofort den Hauptrotor nach
vorne neigen (Kniippel fir die Taumelscheibe driik-
ken), bis der Rumpf nicht nur wieder gerade steht,
sondern sogar Jeicht nach vorne geneigt ist. Jetzt
wird die Rickwirtsbeschleunigung nicht nur unter-
bunden, sondern gleichzeitig der Riickwartsflug ab-
gebremst. Bei Stillstand des Modells die Nase wie-
der leicht anheben und den Rumpf gerade stellen.
Vielleicht befindet sich das Maodell nun 2 Meter hin-
ter dem fritheren Standpunki, aber es steht still.
Jetzt sind diese 2 Meter wieder nach vorne zurick-
zufliegen, wobei die Nase mit kurzem Anschlag etwas
nach unten gedrickt wird. Das Modell beginnt, lang-
sam vorwarts zu fliegen. Vor Erreichen des gewoll-
ten Endpunktes dann die Nase wieder haoch nehmen,
den Stillstand des Modells abwarten und es sofort
wieder waagerecht stellen. Alle beliebigen Flug-
richtungen werden so gesteuert, und zwar immer
nach der Devise

a: Bewegung abstoppen

b: Rickflugbewegung einleiten
c: Rickflugbewegung abstoppen
d: neue Stellung beibehaiten.

Das entspricht exakt der Steuerung bei jedem GroB-
hubschrauber.

VIl TRAINING FUR
FORTGESCHRITTENE

Wenn Sie den Schwebeflug entsprechend dem vor-
her erlauterten Anfangstraining wirklich sicher be-
herrschen und nicht schon aus Versehen einen Rund-
flug gemacht haben, ist es jetzt Zeit, mit dem fort-
geschrittenen Training, d. h. mit den gewollten Rund-
fligen zu beginnen.

Heben Sie dazu das Modell im Schwebeflug auf etwa
2 Meter Héhe an. Trimmen Sie diese Schwebeflug-
lage mdglichst noch einmal genau nach und gewdh-
nen Sie sich durch enisprechendes Querabfliegen
erst einmal wieder an den Schwebeflug. Wenn das
2 bis 3 Minuten lang kiappt, dann das Modell ruhig

stellen und jetzt, durch eine leichte Neigung der
Rumpfnase nach unten eine Vorwarisflughewegung
einleiten. Das haben Sie schon beim Schwebeflug: oft.
durchtrainiert, jedoch dann immer diese Bewegung
sofort wieder abgestoppt, um nicht vom Platz weg-
zukommen. Jetzt lassen Sie das Gas stehen (bei
langsam beginnendem Vorwirsflug ist zusétzliches -
Gasgeben nicht notwendig). Das Modeil wird -immer
mehr nach vorne beschleunigen, wobei Sie feststel-
len werden, daB die Maschine versucht, einen leich-
ten Rechtskreis zu fliegen. Bei geringerer Geschwin-
digkeit ist der Rechiskreis sehr groBraumig. Wenn
Sie ganz 'sicher gehen wollen, dann lassen Sie das
Modell in dieser Weise weiter fliegen, und es wird
nach einem sehr sauberen Rechtskreis ohne Ilhr
groBes Zutun wieder in lhrer Nahe mit der Nase im
Wind ankommen. Voraussetzung ist natiirfich, daB
nur ein sehr schwacher Wind geht und die Maschine
nicht abgetrieben wird. Wollen Sie aber einen saube-
ren Geradeausflug erzielen, miissen Sie erst einmal
darauf achten, daB die Maschine nicht zu schnell
wird. Sollte das der Fall sein, nehmen Sie die Nase
des Modells durch Ziehen am Hauptrotorkniippel
wieder etwas hoch, wobei die Maschine nicht weit
entfernt von thnen zum Stillsiand kommen sollte, da
Sie dann wieder einen exakten Schwebeflug steuern
miissen. Das ist fiir Sie in einer gréBeren Entfer-
nung ungewohnt und auch nicht ganz einfach. Ver-
suchen Sie also durch entsprechende Neigung am
Hauptrotor eine mittelmidfBige Vorwirtsgeschwindig-
keit beizubehalten. Die Rechtskurventendenz glei-
chen Sie aus durch :

a} Linkssteuerung des Heckrotors und
b) Linkssteuerung des Hauptrotors.

Anfangs werden Sie eine gewisse Schlangellinie
fliegen. Das spielt aber keine Rolle, da Sie zum
Korrigieren viel Zeit haben. Folgende Ursachen
machen Korrekturgn bei der Steuerung eines saube-
ren Geradeausfluges erforderlich:

Sowohl die Trimmung des Hauptrotors als auch des '
Heckrotors ist auf den stationdren Schwebeflug ab-
gestimmt. Der Heckrotor hat beispielsweise das ge-
samte Drehmoment des Hauptrotors auszugleichen
und wird von dem Seitenleitwerk nicht unterstitzt.
Das &ndert sich mit zunehmender Vorwiartsfahrt, da
jetzt das Seitenleitwerk angestrémt wird und eine
zusdétzliche Siabilisierung in Geradeausflugrichtung
erzeugt. Der Heckrotor wird also durch das Seitenleit-
werk unterstitzt, so daB er nunmehr etwas zu stark
zieht, wodurch eine Rechtsdrehung des Rumpies um
die vertikale Achse erfolgt. Dementsprechend ist der
Zug des Heckrotors durch Zuricknahme des Anstell-
winkels am Heckrotor mit einermn dosierten Knippel-
ausschlag nach links zu korrigieren.

Beim Hauptrotorsystem tritt eine gewisse Querruder-
wirkung nach rechts auf. Die Ursache liegt darin, da
das bei dem rechts herumdrehenden Rotor auf der
linken Seite befindlichen Blatt gegen den Fahrtwind
dreht, widhrend das rechis zuriickdrehende Blatt jetzt
praktisch Ruckenwind bekommi. Daher hat das je-
weils auf der linken Seite befindliche Blatt mehr Auf-
trieb als das rechte. Um die so entstehende Quer-
ruderwirkung nach rechts auszugleichen, muB man
den Hauptrotor fir den Vorwirtsflug entsprechend
leicht mit einem Querausschlag nach links korrigie-
ren (diese Erscheinungen treten auch in genau glei-
cher und typischer Form beim GroB-Hubschrauber

auf}.
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Es - leuchtet ein, daB- bei schnelier werdender Vor-
wirtsfahrt die Linksausschlage sowohl am Heckrotor
-als auch am Hauptrotor (quer} vergroBert werden
-missen.

_Sre sind jetzt aber mit Ihrem ersten Rundfiug schon
etwa 20 bis 30 Meter vom Platz weg und wellen nun
langsam eine Kurve einleiten. Soll dies eine Rechts-
kurve werden, brauchen Sie nur den Heckrotor und
die Querstellung des Hauptrotors zu neutralisieren.
Das Muodell fliegt dann fast von allein eine Rechts-
kurve. Wiinschen Sie eine Linkskurve, vergriéfern Sie
den Heckrotorausschlag und auch gleichermaBen den
Querruderausschlag am Hauptrotor nach links. Jetzt
ist es notwendig, daB Sie den Heckrotor mindestens
auf 0° Anstellwinkel zuriickstelien kénnen, da sonst
eine Linkskurve nicht zu erzielen ist.

Beim Fliegen einer Kurve neigt der Hubschrauber
genau wie ein Flidchenmodell dazu, Héhe zu verlie-
ren. Zum Ausgleich zieht man in der Kurve die Nase
dhnlich wie sonst mit dem Ho&henruder durch ent-
sprechende Verstellung des Hauptrotors etwas hoch.
Diese ganzen Steuerungen sind jedoch insofern un-
problematisch, als sie sich AuBerst langsam wvoll-
ziehen und genigend Zeit zum Uberlegen bleibt.

An dieser Stelle ist allerdings ein Hinweis notwen-
dig: Das Erkennen der genauen Fluglage bei einem
Hubschrauber in Querstellung ist nicht ganz einfach,
da der Hubschrauber keine Tragflache hat. Es ent-
fillt also die sonst bei einem Flugmodell tibliche
Orientierungsmoglichkeit an der schrigstehenden
Tragfliche. Hat man das Hubschraubermodell nicht
genau beobachtet, félit es etwas schwer, bei genauer
Querlage feslzustellen ob das Modell jetzt auf einen
zudreht oder ob es-mbéireht. Im Zweitelsfall hilft hier
eine ausgesprochen kriftige, vorwiegend nach links
gehaltene Steuerbewegung, an der man dann sofort
wieder erkennt, wie das Modell liegt.

Nach dem Absolvieren der ersten Kurve wird die
Maschine schon verhiltnismaBig hoch sein, sofern
Sie nicht schon das Gas gedrosselt haben. Jetzt
heiBt es, diese Hohe erst einmal durch Zuriicknahme
der Motordrossel beizubehalten. Dieses Drosseln
der Maschine ist anfanglich Uberraschend, weil man
vom Schwebeflug her gewohnt ist, da man immer
eine verhiltnisméBig hohe Motarleistung benotigt.
Im Vorwartsflug kann die Motorleistung jedoch ganz
erheblich reduziert werden. Man fliegt normale Rund-
flige mit mittlerer Geschwindigkeit praktisch nur mit
_ Halbgas.
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Fir die Einleitung der Landung wird das Gas noch
weiter reduziert. Man kann sich kaum vorstellen, daB
der Hubschrauber mit derartig geringer Motorlei-
stung Uberhaupt fliegt. Meistens strdubt man sich
anfangs derartig gegen das Drosseln, daB man ineiner
viel zu groBen Hohe mit dem Modell ankommt und
ddann gezwungen 1ist, entweder den Landeanflug
nochmals anzusetzen oder aber die Maschine aus
dieser Hohe tangsam senkrecht abzusenken, Hierbei
wieder darauf achien, daB dies nicht zu schnell er-
folgt und die Maschine nicht in den eigenen Rotor-
strahl hineinfallt. Sollte das trotzdem einmal vor-
kommen, kann man aus dem Rotorstrahl nur durch
kraftiges Driicken und Gasgeben herausfliegen. Beim
Landeanflug darf man keine zu rasche Vorwiértsfahrt
beibehalten. Der Anflugkurs wird mit Seitenruder
und Hauptrotorquerruder korrigiert. Man 146t die
Maschine praktisch wie ein normales Flugmodell
zum Landeanflug herunterkemmen und nimmt kurz
vor dem Boden, wie sonst mit dem H&henruder,
durch entsprechendes Ziehen am Hauptrotorkniippel
die MNase hoch. Dabei muB man allerdings verhin-
dern, daB die Maschine sofort wieder wegsteigt. Wei-
terhin ist jetzt darauf zu achten, daB mit abnehmen-
der Vorwartsfahrt der Auftrieb sinkt und man lang-
sam wieder Gas geben muf, um die Maschine dann
im gewohnten Schwebeflug zu halten und abzuset-
zen. Es ist wichtig, die Landung moglichst so anzu-
setzen, da® man beim Schwebeflugiibergang wieder
die gewohnte Pasition zum Mode!l einnimmt.

Diese Landeanfliige sollte man immer wieder iiben,
wobei es allerdings wichtig ist, das weitere Schwe-
beffugtraining nicht zu vernachldssigen. Wenn man
nédmlich erst einmal den Rundflug einigermafien im
Griff hat, merki man, daB es sehr viel leichter ist, als
der Schwebeflug und das verfihrt dann dazu, daB
man nach dem Anlassen der Maschine sofort Voll-
gas gibt und sehr rasante Rundflige mit nur unge-
kennten Landungen zeigi. AuBerdem bringt das
Schwebeflugtraining den Vorteil, daB sich evtl. Min-
gel in diesen ersten Minuten zeigen und in der
Schwebeflughhe v&llig ungeféhriich sind. Ist zum
Beispiel der Motor zu mager eingestellt, zeigt sich
dies am ehesten im Schwebeflug, da hier die héch-
ste Motorleistung verlangt wird. Es ist schon wesent-
lich unangenehmer, wenn man mit einem nicht ge-
nau eingestellten Motor Rundflige macht und dann
bei der Landung im Schwebeflug feststellt, daB der
Motor wegen zu magerer Einstellung langsam sauer
wird.
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