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| Das soliien Sie erst mal lesen!

»Heli-Baby«entstand unter dem Motto, einen méglichst
einfachen und im Zusammenbau und Flugbetrieb prob-
lemlosen Hubschrauber zu konstruieren.

Deshalb wurde auf den Nachbau eines bestimmien
Vorbildes bewult verzichtet und die Anordnung aller
Aggregate ausschlieBlich nach den technischen Not-
wendigkeiten vorgenommen.

Trotzdem — oder gerade deswegen — ergab sich ein
ausgesprochen hubschraubertypisches Aussehen und
die Anordnung der groBen Vollsichtkanzel mit der Sitz-
bank und dem Armaturenpult vervollstindigt diesss
Bild und I4Rt einer individuellen Ausgestaltung von
Details freien Lauf.

Beim Zusammenbau der mechanischen Teile sollte
man sich unbedingt an die Empfehlungen der Bauan-
leitung halten! Das gewdhrleistet eine technisch ver-
niinftige Baufolge, eine glnstige Bauzeit und ein ho-
hes MaB an Sicherheit fiir den spéteren Flugbetrieb.

Nehmen Sie vor allen Dingen keine eigenméchtigen
Anderungen vor! Abgesehen davon, daB die Verwen-
dung der verschiedenen Materialien, Schrauben u.s.w.
auf die teilweise sehr hohen Belastungen ausgelegt
sind, sind vor allem die Funktionen der einzelnen Ag-
gregate genau aufeinander abgestimmt.

Die Verpackung der Teile erfolgte nach der Reihen-
folge der Baustufen. Offnen Sie deshalb immer nur
den der Baustufe entsprechenden Beutel. Soweit mbg-
lich, sind einzelns Aggregatgruppen schon in der Rei-
henfolgs ihres spéteren Einbaues vormontiert.

Die Steuerung von »Heli-Baby« kann durch jede mo-
derne Proportionat-Funkfernsteuerung mit 4 Servos
erfolgen. Die Einzelheiten sind in der Baubeschrei-
bung zu finden.

Als Antrieb kann praktisch jeder §,5¢¢m (0,40 cu. inch)
Motor mit einer Kurbelwelle von " @ (=835mm®)
verwendet werden. Fast alle heute gebriuchlichen
Motore haben diesen Kurbelwellen-Durchmesser.

Und nun viel SpaB mit lhrem »Heli-Baby« und arbei-
“ten Sie sorgfiltig! Es macht viel mehr Freude und ist
der Ausgangspunkt fir den spéteren Erfolg!

i BAUANLEITUNG

1. ,Chassis* {Beutel 1)

Die beiden Seitenplatien mit 3 kurzen und einer
langen U-Schiene mit Eisenschrauben M3x 8 und
Sechskantmuttern M 3 zusammenschrauben, Gut
festziehen. Motorbiécke mit 4 Imbusschrauben
M 3x 25, 4 groBen U-Scheiben und 4 Stoppmut-
tern M 3 lose an die Seiterbleche schrauben.
Bild 1.

2. ,Kufen" {Beutel 2)
Beide Kufenbiigel mit je 1 Imbusschraube M 3 x10
und Stoppmutter M 3 unter Chassis schrauben.
Kufenrohre mit Schellen und Eisenschrauben
M3 x 10 mit Sechskantmuttern M3 an Blgel an-
schrauben. Rechtwinklig ausrichten und gut fest-
ziehen, Bild 2.

3. .Motorgruppe* (Beutel 3)

Entsprechend der in Bild 3 gezeigten Reihenfolge
Geblaserad auf Motor montieren und Kurbelwel-
lenmutter gut festziehen. Kupplung mit 2 Imbus-
schrauben M 4x15 auf Gebléserad montieren
und Motor mit 4 !mbusschrauben M 3x35 und
Stoppmuttern lose an Motorbdcken befestigen.
Bild 4.

In der weiteren Reihenfolge U-Scheibe, Kupp-
lungsglocke mit Zahnradwelle und Lagerbock
(Kugeltager zum Zahnrad) sinschieben, Bock mit
2 Imbusschrauben M 3x30 und 2 Stoppmuttern
M 3 lose einschrauben. Gesamte Baugruppe ge-
nau fluchtend ausrichten, Schrauben festziehen,
auf Leichtgéngigkeit der Kupplung achten. Rie-
menscheibe aufstecken (Riemenrille zeigt zum
Motor) und mit Stiftschraube M 3x3 durch Boh-
rung im Seitenblech festziehen. Bild 5.

4. ,Hauptwelle und Taumelscheibe" (Beutel 4)
Hauptwelle mit groBem Zahnrad in Chassis ein-
bauen. Reihenfolge der Teile siehe Bild 6. Dazu
Hauptwelle mit Zahnrad von unten zwischen
Chassisplatten schieben, unteren Lagerbock {mit

- Lager nach unten) und oberen Lagerbock (mit

Lager nach oben) einschieben. Bicke mit 4 Im-
busschrauben M 3 x 30 mit Stoppmuttern fest-
schrauben, vorher leichtes Zahnradspiel durch
Verschieben in Schlitzen der Seitenplatten ein-
stellen. Auf senkrechten Stand der Haupiwelle
achten! Kugelhillse aufschieben und mit Imbus-
stiftschraube M 3x 3 fesiziehen. Hauptwelte darf
kein Axialspiel haben. Bild 7.
Taumelscheibe mit Kegelfeder und Mitnehmer
aufstecken, Kegelfeder um ca. 5 mm zusammen-
driicken und Mitnermer (vorldufig) festklemmen.
Haltegestdnge fir duBeren Taumelscheiben-Ring
taut Blld 8 mit 2 Schrauben M 2 montieren. In
AuBenring zwei Kugelbolzen einschrauben. In
oberen Ring Steuerarm mit Kontermutter M 3 ein-
schrauben. Kontermuttern fesiziehen. Gesamnte
Antriebsanordnung siehe Bild 9.

5. ,Heckausleger” (Beutel 5)

Heckrohr von hinten in Chassis schieben, Riemen
{iir Heckrotorantrieb mit einem Drahthaken nach
vorne herausziehen und auf Riemenscheibe le-
gen. Blid 10.

Von hinten ins Rchr hineinsehen, daB Riemen
nicht verdreht ist. Beachten: Riemen muB ven der
hinteren Riemenscheibe oben zur vorderen Rie-
menscheibe nach links taufen. Oder: Wenn Haupt-
rotor — von oben gesehen — rechtsherum dreht,
muB sich Heckrotorwelle — von links gesehen —
ebenfalls rechtsherum drehen,

Heckrohr dann mit 4 Imbusschrauben M 3x 30
und Stoppmuttern M3 im Chassis festklemmen.
An vorderen Schrauben ca. 5 mm Gberstehen las-
sen. Schrauben nur mittelmaBig anziehen, damit
Chassis nicht verbiegt. Auf waagerechtie Lage der
nach Fknks linger herausstehenden Heckrotor-
welle achten!

6. ,Heckrotor” (Beutel 6}
Heckrotor entsprechend der in Blid 11 gezeigten
Reihenfolge der Einzelteile zusammenbauen wie
in Bild 12 gezeigt. Dabei beachten:
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a} Steuerstange muB im Schliiz derSieue'rkuIisse
absolut leichtgéngig aber spielfrei laufen.

Schiitz evil. durch hin- und herbewegen der’

Steuerstange etwas erweitern. Tropfen Ol bei-
geben.

b} Sporn nach Zeichnung biegen und unter die
Steuerkulisse direkt an den Heckausleger
schrauben. ’

¢) Heckrotorblatier leicht Gberschleifen, die En-
den lackieren, mit beiliegender Folie bespan-
nen und so in die Plastikhalter montieren, daB
sie bei Beriihrung eines Hindernisses weg-
schwenken kdénnen.

Kabine und Leitwerk” {Beutel 7)

'Aus den Sperrholzbrettchen den Kabmenboden

und die Rilckwand mit Tankausschnitt hersteilen.
Entsprechend Bild 13 mit 4 Schrauben M 3 x10
mit 4 U-Scheiben auf der Holzseite und 4 Sechs-
kantmuttern am Chassis befestigen. Tank (Be-
stell-Nr. 729} einpassen.

Pilotensitz aus Tiefziehteil ausschneiden, Armatu-
renpult und Pedal ausschneiden und aufkleben
(Polystyrol- -Kleber).,Biid 14. Pilot (Bestell-Nr. 735}

" zurechtsetzen und mit Gummiband an Sitzlehne

festschnallen. {Weitere Hinweise siehe unter 14.)
»Restarbeiten®.

Kabinenhalbschalen aus Tiefziehteil ausschnei-
den. An den Rillen der Hinterkante und des Bo-
dens ca. 5 mm Rand stehen lassen, Kabine ent-
lang der Mittelnaht zusammenkleben {PVC-Kle-
ber} und spater mit Rdndern iiber Riickwand- und
Bodenbrett schnappen lassen. Beim Einsetzen
der Kabinenhaube erst das Unterteil nach hinten
iiber die Riickwand hinaus einschieben. Dann Ka-
bine hochschwenken und oberen Rand (iber
Riickwand schnappen lassen. Nach komplettem
Einbau der Fernlenkanlage Sitz mit Blechschrau-
ben 2,9 x9,5 in den Ecken festschrauben und Ka-
bine wie im Bauplan gezeigt mit Gummiring be-
festigen.

Leitwerkteile entsprechend Bild 15 aus Plastik-
platte herstellen und mit Kunststoffschellen und
4 Schrauben M 3x10, 8 U-Scheiben und 4 Mut-
tern M 3 am Heckrohr befestigen. Héhenleitwerk-
Hinterkante soll 20 cm von Heckrotornabe ent-
fernt sein.

. »Einbau der Fernlenkanlage

Zur Steuerung eignet sich jede moderne Propor-
tional-Funkfernsteuerung mit 4 Servos. Diese
steuern folgende Bewegungen {Bild 16, 17 u. 18):
Servo 1 Drehungen um die Hochachse (Rich-
tungsanderung) durch Blativerstellung
am Heckrotor.

Bewegungen um die Querachse (Nik-

Taswmeloderbe-  ken) durch Neigung der Taumelschei-

ﬂqc{'/)l»'ﬂ—*@‘*— ole., D€ nach vorne und hinten und damit

[Jr\él‘hpwru’c&-«’) Meigung des gesamten Hauptrotorsy-

stems nach vorn und hinten.
Servo3  Querbewegungen um die L&ngsachse

Tevwuelsdhecbe.  (Rollen) durch Querneigung der Tau-

(Gucy cvrdiex)

melscheibe nach rechts und links
und entsprechendes Querneigen des
Hauptrotorsystems nach rechts und
links.

Servo4  Heben und Senken des gesamten

Medoy dreseel  Hubschraubers durch Gasgeben und
(sheigen suben

Gaswegnehmen bzw. Erhdhen oder

Verringern der Hauptrotordrehzahl und damit Ver-
stirken oder Abschwiéchen des Schubes des
Hauptrotors.

Der Einbau der Fernlenkanlage hat nach den
Vorschriften des jeweiligen Anlagenherstellers
zu erfolgen. Da die Ausschlage der einzelnen
Servos sehr unterschiedlich sind, kénnen keine
verbindlichen Angaben zur Gestingelbersetzung
gegeben werden. Deshalb sind die erforderlichen
Ausschldge eingetragen. Die Anordnung der Ge-
stédnge geht aus den Bildern 16, 17 und 18 hervor.
Die jeweiligen Ubersetzungen sind nach den un-
terschiedlichen Wegen der Rudermaschinen
selbst festzulegen.

Bei Installation der Gestdnge ist grundsdtzlich
darauf zu achten, daB diese geradlinig, spielfrei
und leichtgéngig montiert werden. Unter Beach-
tung dieser Grundregeln werden besondere An-
spriiche an die Servos nicht gestellt.

Zur Befestigung der Servos eignen sich am be-
sten die von den meisten Herstellern angebote-
nen Schnellbefestigungen. Weiteres ergibt sich
aus den Bildern. Serve1 wird am einfachsten
gegen einen Holzkeil an der Rackwand ge-
schraubt oderauf ein selbst herzustellendes
Sperrholzbéckchen gesetzt. Da die auf dem Markt
befindlichen Servos sehr unterschiedlich sind,
sind verbindliche MaBgaben nicht méglich.

Beim AnschluB der Motordrossel ist der Hebel
am Vergaser in der Regel um ungefdhr 80° zu
verdrehen, damit das von vorne kommende
Steuergestinge richtig angreifen kann. Servo 4
fiir die Motordrossel sowie Empfinger und Akku
sind so zu plazieren, daB sie unter die Sitzbank
passen. Der Schalter kommt zweckméBigerweise
in die Kabinenriickwand unter den Tank. Die
Antenne wird am Rumpfboden lose hidngend her-
ausgefihri.

Entsprechend Bild 19 und 20 wie schon in Kapi-
tel 7 beschrieben, den Sitz mit Pilet und die Ka-
binenhaube aufsetzen.

Bei linear arbeitenden Servos kann das Servo fiir
den Heckrotor (Ne.1) auch nach unten auf den
Kabinenboden gesetzt werden. Ahnlich wie bei
der Motordrosse! (No.4) wird das Gesténge nach
hinten herausgefihrt und Yauft dann schrag nach
oben zum Heck. { Wie auf dem Bild des Bau-
Kastendeckels zu sehen}. Hier ist unbedingt auf
Leichtgédngigkeit des Gestanges zu achten!

. Steuerfunktionen am Sender

Grundsatzlich soflten 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 (Vorwiartsflug); eine Be-
wegung des Kniippels nach hinten einer Neigung
der Taumelscheibe nach hinten (Flug nach riick-
wirts). Bewegung des gleichen Steuerkniippels
nach rechts entispricht Neigung der Taumelscheibe
nach rechts (Querflug nach rechts). Die entgegen-
gesetzte Bewegung entspricht elner Neigung der
Taumelscheibe nach links (Querflug nach links).
Diese Bewegungen werden lberwiegend mit der
rechten Hand gesteuert.



10.

Die linke Hand steuert {iberwiegend den Heck-
rotor. Steuerbewegung nach links entspricht einer
Verkleinerung des Anstellwinkels am Heckrotor,
Steuerung nach rechts einer VergréBerung 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.

.Geblasegehause und TankanschluB*

Aus dem Plastikiei! die beiden Halften fur das
Geblisegehduse herausschneiden. Bild 21. Die
Ausschnitte far die Disennadeln sind dem jeweils
verwendeten Motor anzupassen. Die Gehiduse-
schalen dann wie in Bild 22 gezeigt, am Chassis
anpassen, die Licher fiir die Befestigungsschrau-
ben bohren und Schalen mit Schrauben M2x10
mit 4 U-Scheiben und 2 Sechskantmuitern befe-
stigen. Darauf achten, daB Geblaserad irei im
Gehause |auft. :
Tankanschliisse, wie in Bild 22 zu sehen, montie-
ren und Zuleitung zum Motor herstellen. Getankt
wird durch den vom Motor abgezogenen Schlauch
durch den unteren AnschluBnippel. Zum Trans-
port oder wenn der Motor nicht lduft, wird
das ncormalerweise am Motor angeschlossene
Schiauchende auf den oberen Tanknippel ge-

- steckt,

11.

12.

J~Hauptrotor® (Beutel 8)

Die Hauptrotornabe ist bereits fertig mit dem
Kreuzgelenk montiert. Entsprechend der Anord-
nung in Bild 23 und Bild 24 die Dreieckbleche
seitlich auf die aus der Rotornabe herausragen-
den Enden der Querhillse stecken und mit 2 Im-
busschrauben M3x30 und 2 Stoppmuttern M3
mit der Aluminiumwippe verschrauben.

Durch die Dreieckbleche und die Querhiilse die
Stabilisierungsstange schieben. An einer Seite
eine U-Scheibe und einen Stellring, an der an-
deren Seite eine U-Scheibe und den Steuerhebe!
aufschieben. Nunmehr auf die Enden der Sia-
bilisierungsstange die Steuerfliigel aufschrauben
und die Fliigel gegeneinander festdrehen bis sie
genau zueinander fluchten und sich nicht mehr
losdrehen konnen.

Entsprechend Bild 25 Rotornabe auf Hauptwelle

aufstecken, Stabilisierungsstange durch Hin- und
Herschieben genauestens ausbalancieren und
durch den Stellring bzw. Steuerhsbel fixieren.
Der Steuerhebel muB genau in einer Linie mit den
Steverfliigeln festgeschraubt werden.

.Hauptrotorbléatter" (Beutel 9)

Die vorgefristen und gebohrten Hauptrotorblat-
ter an den beiden Enden, des besseren Aussehens
wegen, lackieren und Blatter mit beiliegender
Folie bespannen. Dabei wie folgt verfahren:
Schuizpapier von Folie abziehen, Folle auf giat-
ter Unterlage mit Klebstoffseite nach oben legen.
Rotorblatt mit gewdlbter Seite auf Folie aufie-
gen und an Hinterkante ca. 1 cm Folie lberste-
hen lassen. Blatt in dieser Lage festdriicken.

13.

14.

Hervorstehenden Streifen an der Hinterkante um
Biatt herumziehen und festkleben. Auf geradlinige
Hinterkante achten. Folie an der Nasenleiste sorg-
faltig herumziehen und Oberall gut festdriicken.
Fertige Rotorblatter mit Blattbefestigungen und
Imbusschrauben M3 x 15 mit Sioppmuttern mon-
tieren. Bild 26. Dabei Rotorblatter in den drei Be-
testigungsschrauben der Blattanschliisse in Dreh-
richtung so einstellen, daB sie genau geradlinig
stehen. Weiterhin Blétter durch Verdrehen an den
AnschluBzapfen so einstellen, daB Blattunterseite
eine Diiferenz von plus 2° zur Stabilisierungs-
stange hat.

Dazu Anstellwinkellehre (keilformiges Plasticteil
Beutel 10} etwa 15cm von der auBeren Blatispitze
entfernt unter das Rotorblatt schnallen und Sta-
bilisierungsstange dazu ausrichten. Befestigungs-
schrauben gut anziehen.

Achtung! Die Zugbelasiungen an den Rotor-
blattanschliissen sind erheblich. Deshalb dir-
fen hier nur Qriginalteile und die vorgeschrie-
benen Schrauben verwendet werden!

Kempletten Rotorkepf mit Stabilisierungsstange
auf zwei Stotzen auflegen und auspendeln las-
sen. Das leichtere, nach oben schwenkende
Blatt, am Ende mit Selbstklebefolie bespannen,
bis ein genauer Gewichtsausgleich erzielt wird.
Blattspitzen unterschiedlich rot und schwarz be-
kleben, um bei spiterer Spurlaufpritfung die Blat-
ter unterscheiden zu kdnnen.

Wichtlg! Die Auswiegearbeiten sind sehr sorgfdl-
tig durchzufihren, da von ihnen der ruhige Laut
des gesamten Rotorsystems abhéngt.

-Endmontage Hauptrotar®

Fertigen Rotorkopf auf Hauptrotorwelle aufschie-
ben und mit Imbusschraube M3 x15 mit Stopp-
mutter befestigen. Klemmschraube des Mitneh-
mers 18sen und Taumelscheibenoberteil so ver-
schieben, daB der Steuerarm genau unter dem
Kugelgelenk des Steuerhebels steht. Die Kugel-
gelenke beider Arme durch Gesténge verbinden.
Einstellung des Gestdnges so vornchmen, daB
bei genauer waagerechter Stellung der Taumel-
scheibe sowohl Steuerhebel als auch SteuerfiQ-
gel genau horizontal liegen. Diese Einstellung
stimmt nur fir die horizontale Lage! Bei Betati-
gen der Taumelscheibe dndert sich infolge des
Ubersetzungsverhéltnisses der Anstellwinkel der
Steuerblétier starker als der Steuerwinkel der
Taumelscheibe!

Bei diesen Einstellarbeiten darauf achten, daB
Kegelfeder die Taumelscheibe leicht nach unten
drickt {Feder ca. 5 mm zusammengedrickt).
Bild 27.

Kardanische Aufh&ngung des Rotorkopfes in
samtliche mdglichen Lagen schwenken und pri-
fen, daB Steuergesténge nirgends anstdst.

»Restarbeiten”

Damit ist die Montage des ,Heli-Baby® praktisch
beendet. Je nach persdnlicher Einsteliung kann
das Modell mit den beiliegenden Schriftziigen de-
koriert oder sogar farbig lackiert werden. Auch
der weiteren Ausgestaltung der Kabine sind prak-



tisch keine Grenzen gesetzt. Es kénnen aus
Rundstiben oder auch aus Resten der Plastik-
folie Steuerknitppel, Pitchhebel, Kartentaschen
usw. hergestelit werdern,

Ein Tip: Die in der Kabine eingeprigten Stege
sollten schwarz angemalt werden. Das geht sehr
gut (von auBen} mit einem Filzschreibstift fir Pla-
stikteile wie er in Schreib- und Papierwarenge-
schiften zu haben ist.

,Heli-Baby“ kann auch ohne weiteres ohne die
Kabine und die Sitzbank geflogen werden. Das
wird vor allem der Anfanger bei seinen ersten
Versuchen bevorzugen. Fir diesen Fall sollte ein
schnell auf dem vorderen Kabinenboden zu be-
festigendes Ausgleichsgewicht fir die fehlenden
Teile vorgesehen werden. (Aufwiegen und Schwer-
punkt siehe nachstes Kapitel.)

Fiir das Anfangstraining sollte jetzt auch das
Schwimmergestell {Bestell-Nr. 771) montiert wer-
den. Dieses weit ausladende Gestell mit seinen
viele Unebenheiten ausgleichenden elastischen
Schwimmkérpern erleichtert das Anfangstraining
erheblich. Wie in Blld 28 zu sehen, wird es anstelle
des Kufengestells unter das Chassis geschraubt.

EINSTELLARBEITEN
UND PROBELAUF

1. Schwerpunki

Der Schwerpunkt muB genau unter der Hauprotor-
achse liegen. Zur Priifung hebe man das Modell
mit einem Finger unter dem unteren Ende der
Hauptrotorwelle (aiso unter dem groBen Zahnrad)
an. Blld 29. Das Modell sollte dann so auspendeln,
daB die Hauptrotorwelle genau senkrecht steht {bei
leerem Tank) oder eine geringe Neigung von ca.
1° bis 2° nach vorne hat (voller Tank}. Auch in
der Querrichtung sol Gleichgewicht herrschen.
Eventuelle Differenzen sind moglichst durch Ver-
schieben des Empfangerakkus auszugleichen. Das
wird durch den bis nach weit vorne laufenden Tun-
nei im Sitzteil erleichtert.

. Taumelscheibe

Bei Neutralstellung des Steuerkniippels soll die
Taumelscheibe rechiwinklig zur Hauptrotorwelle
stehen. Unbedingt prifen, daB bei extremen Aus-
schligen der Taumelscheibe keinerlei Gestdnge
klemmen oder anschlagen. Dabei auch das Hal-
tegestiinge filr den stillstehenden Teil der Taumel-
scheibe beachten.

. Hauptrotor

Das Verbindungsgestange zwischen Taumelschei-
be und Stabilisierungsstange tberpriifen und so
einstellen, daB bei genau horizontaler Stellung der
Taumelscheibe (rechtwinklig zur Hauptrotorwelle)
die Steuerblatter an der Stabilisierungsstange ho-
rizontal stehen.

4, Heckrotor

Bei Neulralstellung der Rudermaschine fur den
Heckrotor muB sich das abgewinkelte Teil der
Stouerstange am Heckrotor in der Mitte des
Schilitzes der Steuerkulisse befinden. Dis Leicht-
géngigkeit nochmals priifen. Heckrotorblatier auf
ca. 8° Anstellwinke! zur Rumpflingsachse ein-
stellen (Einstellehre). Eine Verdnderung des An-
stellwinkels erfolgt durch Verschieben der beiden
Steliringe am &uBeren Ende der Steuerstange.
Bei Oberprifung der Maximalausschlidge darauf
achten, daB der Ansteliwinke! der Heckrotorblat-
ter bei der Steuerbewegung nach [links (Rumpf-
nase dreht nach links) auf mindestens 0°, besser
jedoch bis ca. —2°, verringert werden kann.
Maximalausschlag fiir Rechtskurve: ca. + 14°.

5. Motoreinstellung

Dle Einstellung der Motordrossel ist je nach ver-
wendetem Motortyp sehr unterschiedlich und
kann nur manuell vorgenomman werden. Grund-
sitzlich soll bei vollem Kniippelausschlag die
Vollgasstellung erreicht werden. Die genaue Ein-
regulierung erfolgt spater bei laufendem Motor.

. Kraftstoff

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

7. Anlassen des Motors

Das Anlassen des Motors geschieht mit dem bei-
tiegenden AniaBriemen. Dieser wird in die Rie-
menscheibe des Gebliserades eingelegt, wobei
beide Enden an der gleichen Seite des Chassis
herausfithren. Bild 30.

Nach Fiillung des Kraftstofftanks (siehe Kapitel
11/10) wird der Spritzschtauch auf den Vergaser-
anschluB gesteckt. Der Vergaser wird geringfiigig
(iber die Leerlaufstellung hinaus gedffnet. (Aber
keinesfalls Vollgas!) Die Disennadel wird ca. 3 bis
4 Umdrehungen gedfinet und durch Fingerdruck
auf den Tank bei zugehaltenem Entliiftungsstutzen
etwas Kraftstoff in den Vergaser gespritzt. Der
AnschluB der Glihkerzenklemme auf die Glih-
kerze erfolgt von unien durch das Chassis oder
von schrag seitlich.

Mubschrauber und Hauptrotor werden anfangs
von einem Helfer festgehalten und der Motor
durch rasches Hin- und Herziehen des Staririe-
mens durchgedreht bis die ersten Zandungen
spiirbar und hérbar werden. Dann wird der Rie-
men mit einem Schwung ganz durchgezegen, und
zwar so, daB der Motor — von oben gesehen —
linksherum dreht. Der Motor kann jetzt endgiltig
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anspringen und frei durchlaufen. Ein kurzfristiges
Gasgeben bei noch festgehaltenem Rotor schadet
nichi, jedoch saollte man die Fliehkraftkupptung
nicht unnétig und zu lange strapazieren. Nach
efniger Ubung kann man auf den Helfer verzichten
und mit einer Hand den Hubschrauber halten und
mit der anderen Hand den Startriemen durch-
ziehen, indem man das zu ziehende Ende fest er-
faBt und das andere Ende lose durch die gleiche
Hand laufen last. Bild 31.

Selhstverstdndlich kann auch ein elektrischer An-
lasser benutzt werden. In diesem Fall kann der
beillegende Startriemen zu einem endlosen Rie-

men zusammengeschweift werden. Riemenldnge
ca. 300 mm. Dieser wird dann seitlich des Hub-

schraubers in den Anlasser eingehdangt und nach
dem Start zwischen die Chassisbleche geklemmt.
Das ZusammenschweiBen des Rlemens geschieht,
indem man die gerade abgeschnitienen Enden an
ein auf ca. 200° C erhitzties Blech halt, die StoB-
stellen leicht anschmelzen 138t, und dann sofort
zusammenpreBt. Die dabei entstehende SchweiB-
wulst schneidet man mit einer kleinen Schere ab
oder schleift sie am Schleifsiein ab. Die gleiche
SchweiBmethode gilt auch far den Riemen fiir den
Heckrotorantrieb.

8. Motor einlaufen

Ein fabrikneuer Motor kann ohne vorheriges Ein-
laufens im Prlfstand direkt in den Hubschrauber
eingebaut werden. Die Erfahrungen haben ge-
zeigt, daB das Einlaufen des Motors im Hub-
schrauber sogar recht glnstig ist, da der Motor
praktisch nie auf volle Drehzahl kommt. Nach
dem Anlassen sollte mdglichst rasch der Haupt-
rotor losgelassen werden, damit er sich frei 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.

. Vergasereinsteliung

Unter der Voraussetzung, daB der Motor einiger-
maBen eingelaufen ist, wird die Vollgaseinstel-
lung wie folgt vorgenommen: Das Modell am
Fahrwerk auf dem Boden oder einem Tisch fest-
halten. Bei etwa halb gefillltem Tank und relativ
fetter Motoreinstetlung langsam Vellgas geben.
Disennadel dann langsam zudrehen. Die Motor-
drehzahl wird sich erhdhen, dann jedoch wegen
zu magerer Motoreinsteliung wieder zurliickgehen.
Die Diisennadel jetzt wieder bis zu der Stelle vor
dem Drehzahlabfall 6ffnen. Der Motor sollte in
dieser Stellung mindestens 30 Sekunden ohne
Drehzahlabfall durchlaufen. Beachten: Motor eher
zu fett, als zu mager fliegen. Den Leerlauf dann
nach Empfehlung des Motorherstellers vorneh-
men. Durch Regulieren der Anschlagschraube und
der kleinen Diisennadel Leertauf so einregulie-
ren, daB der Rotor einwandfrei auskuppelt. Dabei
unbeding! auf gute, stotterfreie Ubergdnge beim
Gasgeben achten,

10.

11.

Bsi allen Versuchen mit einem Hubschrauber
dariiber im klaren sein, daB in den drehen-
den Rotorblattern eine nicht zu unterschét-
zende Kraft steckt. Die Blattspitzen erreichen
Umfangsgeschwindigkeiten bis zu 400 km/h!
Die Fliehkraft an jedem Rotorblatt betragt
bis zu 60 kg. Deshalb unbedingt beachien:
AusschlieBlich  Originalteile fir Rotor-
anschliisse, Rotorkopf und Blatter verwen-
den! Alle Blattbefestigungen laufend prifen,
Schrauben und Muttern Kkontrollieren, im
Zweifelsfall auswechseln! Vor allem der An-
finger sollte niemals in unmittelbarer Zu-
schauernihe fliegen. Weg mit Kindern und
den Nasen Neugieriger, Das Uberfliegen
von Zuschauern ist genau wie bei Flachen-
moadellen in jedem Fall zu vermeiden.

Priifung des Spurlaufes

Beide Hauptrotorblatter missen in der gleichen
Ebene oder der gleichen ,Spur” laufen. Zur Pri-
fung Retor mdglichst hoch drehen lassen und von
der Seite in die Rotorkreisebene hineinsehen.
Dabei ist deutlich zu erkennen, ob die Blattspit-
zen in einer gemeinsamen Ebene oder in unter-
schiedlicher Hohe laufen. An den verschieden-
farbig markierten Blaitspitzen feststellen, welches

‘Blatt hbdher bzw. tiefer |duft. Eine Spurlautdiffe-

renz von ca. 5 mm ist vertretbar. Ist die HGéhen-
differenz gréBer, muB eine Korrektur vergenom-
men werden. Dazu Mpotor drosseln und Rotor
auslaufen [assen (nicht plétzlich stoppent). Mit
Einsteliwinkellehre prilfen, ob das tiefer laufende
Blatt unter 2° Einstellwinkel-Differenz zur Sta-
bilisierungsstange hat. Wenn fja, Einstellwinkel
dieses Blattes durch Losen der beiden Klemm-
schrauben der Blattanschl{isse und entsprechen-
des Verdrehen derselben einstellen. Festziehen
der Schrauben nicht vergessen! Hat das hdher
laufende Blatt mehr als 2° Differenz zur Stabili-
sierungsstange, an diesem den Einstellwinkel
varringern.

Hinwels: Je nach Modeligewicht und vor allem
bel Verwendung von Schwimmern kann die Ein-
stellung von den empfohlenen 2° Blattanstellung
abweichen. Grundsitzlich: Anstellwinkel der
Hauptrotorblétter immer pur so grof wiéhlen, daB
das Modell bet Vollgas zigig, aber nicht zu
schnell senkrecht steigt! Bei zu groBem Anstell-
winkel wird die Steigleistung zwar wesentlich ver-
bessert, doch muf dann der Motor zum Lande-
anflug zu weit gedrosselt werden.

In der Anfangszeit kann sich der Blattspurlauf
durch ,setzen der Rotorblatter in den Blatt-
anschliissen andern. Je nach festgestellter Steig-
leistung ist dann zu entscheiden, ob der Einstelf-
winkel am hoher laufenden Bfatt reduziert oder
am tiefer laufenden Blatt erhoht wird.

Austrimmen des Heckrotors

Es erfolgt jetzt die erste Phase der Flugversuche,
bei der der Heckrotor einzutrimmen ist. Zu die-
sem Zweck Flugmodell auf eine maoglichst glatte



Piste mit der Nase in den Wind stellen. Langsam
soweit Gas geben, bis der Hubschrauber leichter
wird und ,.schwimmt”, Feststellen, ob das Modell
um die Hochachse wegdreht. Bei exakter Einstel-
lung des Heckrotors miiBte jetzt der am Sender
befindliche Trimm fir Korrekturen ausreichen.
Dabei von folgender Regel ausgehen: Dreht das
Modell mit der Nase nach links, den Anstellwinkel
vergroBern. Dreht das Modell mit der Nase nach
rechts, den Anstellwinkel verringern. Die Ein-
trimmung des Heckrotors so lange vornehmen, bis
das Modell keine Tendenz mehr zeigt, bei lang-
samem und gleichmiBigem Gasgeben, um die
Hochachse wegzudrehen. Dabei beachie man
eine mogliche Anderung der Windrichtung wah-
rend der Einstellarbeiten. Sollite die Einstellung
des Heckrotors mit dem Trimm nicht ausreichen,
dann durch entsprechendes Verschieben der bei-
den Stellringe auf der Steuerstange Xorrigieren.
Diese ersten Schwebeversuche aber nur zur Ein-
stellung des Heckrotors und als erstes ,Fihlen®
ansehen. Vor dem Beginn wirklicher Flugver-
suche bitte erst die grundsatzlichen Flugregeln
beachten.

IV DIE FLIEGERISCHEN GRUNDSATZE

Grundsatz 1: Modell ntemals am Boden fesseln

Das Modell sollie niemals mit einer Schnur oder
einem #hnlichen Hilfsmittel am Boden gefesselt wer-
den. Das Modell muB sich frei bewegen kinnen,
denn erst dann kann die Stabilisierung des Haupt-
rotors frei arbeiten. Ein Fesseln des Modelles wiirde
jede natiirtiche Flugbewegung des Modelles von
vornherein vereiteln und die Maschine total aus dem
Gleichgewicht bringen. AuBerdem wilrde man vom
.Piloten* verlangen, daB er sofort die schwierigste
Flugfigur, nadmlich das exakte Fliegen liber einem am
Boden festgelegten Punkt, erlernt. Das ist fiirs erste
zuviel verlangt.

Grundsatz 2: Modellnase Immer im Wind

Grundsatzlich soll man darauf achten, daB man vor
allem in der Anfangszeit die Nase des Modelles
immer in Windrichtung hat. Man sollie niemals ver-
suchen, so mal eben mit Querwind zu starten, selbst
wenn das sehr feicht aussieht oder nur ein ganz
geringer Wind weht. Beli richtig ausgetrimmtem Heck-
rotor wird das Modell ndmlich selbst bei leichtem
Wind sofort nach dem Abheben die Nase in den Wind
drehen, und es fallt dann vor allem in der Anfangs-
zeil dem noch etwas ungeilbten Piloten schwer, diese
plétzliche Drehung sofort entsprechend mit zu ver-
folgen und darauf zu reagieren. Das Starten mit
Riickenwind ist sogar ganz (bel, da das Modell dann
fast immer um genau 180° herum wegdreht und den
Piloten vollig aus dem Konzept bringt,

Grundsatz 3: Mit dem Modell mitgehen

Vor allem am Anfang sollte man mit dem Modell
immer mitgehen. Am besten die Maschine in zwei bis
-drei Metern Entfernung (Nase natirlich im Wind)
langsam abheben und dann ruhig in irgendeine, vor-

erst einmal beliebige Richtung wegiliegen lassen.

Dabei bleibt man aber nicht stur auf einem Fleck ste-
hen, sondern geht mit dem Meodetl mit, und zwar so,
daB méglichst immer der gleiche Abstand bleibt.

Das Modell 143t 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 Heckrolor vergessen

Ganz richtig. Man soll den Heckrotor und in Ver-
bindung damit das Seitenleitwerk im praktischen
Flugbetrieb vollkommen ibersehen. Man sollte viel-
mehr das Rumpfmittelteil und die Rumpfnase beob-
achten. Wie bei einem normalen Fléchenmodell
steuert man namilich eine Linksdrehung um die Hoch-
achse mit der Knippelbewegung ,links”, ohne zu be-
achten, daB sich dabei das Heck des Modells 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
einer nach rechts gerichteten Korrektur gegen-
gesteuert. Dieses verkehrte Steuern kann man sich
im Schwebeflug bis zur vollstindigen Beherrschung
des Modells aneignen. Spitestens beim ersten Rund-
flug aber, wenn das Modell einige zig Meter entfernt

" ist, wird diese falsch eintrainierte Steuerbewegung

mit fast absoluter Sicherheit zum Bruch fahren, da
man sich dann in der Richtungssteuerung des Rump-
fes vollstandig vertut. Der Heckrotor ist im Prinzip
wie das Seitenruder eines Flachenmodells zu steuern.

Grundsatz §:
betétigen
Das langsame und weiche Gasgeben bzw. Gasweg-
nehmen ist insofern wichtig, als jede Drehzahldnde-
rung am Hauptrotor eine Anderung im Drehmoment
zur Folge hat. Beim langsamen und weichen Gas-
geben erhéhen sich die Drehzahlen am Hauptrotor
und am Heckrotor in gleicher Weise, und es entsteht
ein vollkommen automatischer Drehmomentausgleich
(siehe Erluterungen zur Steuerung). Ein ploizliches
und schnelles Gasgeben dagegen erzeugt momen-
tane starke Drehmomentdnderungen, die vom Heck-
rotor nicht sofort ausgeglichen werden kdnnen. Das
hat eine relativ unruhige Drehung des Modells um
die vertikale Achse zur Folge. Damit erschwert man
sich unnotig die richtige Abschétzung der Steuer-
bewegung des Hauptrotors.

Motordrossel langsam und weich

Grundsatz 6: Kelne Angst vor einer Schriglage

Eine gewisse Schriglage oder Neigung des Modells
ist absolut ungefahrlich, denn das Modell hat ohne
Bodenberiihrung keinerlei Neigung, in irgendeiner
Form umzuschlagen oder umzukippen. Man muB sich
allerdings dariiber im klaren sein, da der Hubschrau-
ber in die jewsilige Richtung der Neigung wegfliegen
bzw. beschleunigen will. Diese Beschleunigung kann
natiirlich je nach Neigung des Modells oder besser
gesagt der Hauptrotorkreisebene recht rasant sain,
was jedoch nicht bedeutet, daB das Modell in diese
Richtung umschlagen will. Voraussetzung ist natlir-
lich, daB es nicht mit dem Fahrwerk am Boden hén-
gen bleibt.

Grundsatz 7: Erst den Schwebeflug trainieren

Dieser Grundsatz ist insofern wichtig, als er vor un-
nétigen Enttduschungen schitzt. 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.
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Dariiber hinaus ist die relativ geringe Flughdhe beim
Schwebeflugtraining insofern giinstig, als man bel
einem evil. Steuerfehler sofort absetzen kann. Sollte
das Modell aus der SchwebeflughShe trotzdem sin-
mal durch Festhaken des Fahrwerks umschiagen, ent-
steht im allgemeinen auBer Bruch der Rotorblatter
kein wesentlicher Schaden,

Grundsatz B: Bei Absefzen in Schriigiage Gas weg

Gerade beim Anfangstraining im Schwebeflug wird
es immer wieder zu gewissen Steuerfehlern kommen,
die es ratsam erscheinen lassen, das Modell aus der
geringen Héhe des Schwebeflugtrainings abzusetzen.
Das geschieht durch mdglichst langsames Gasweg-
nehmen bis zu dem Moment, in dem das Modeli erst-
mals mit dem Fahrwerk Bodenberiihrung hat. Selbst
wenn das Absetzen in Schriglage erfolgt, fallt das
Modell auf das Trainingsfahrwerk zuriick, falls man
im Moment der ersten Bodenberiihrung schlagartig
den Motor vollstindig drosselt (ein guter Leerlauf ist
jetzt willkemmen). Der Grund fir die Empiehlung des
plétzlichen Gaswegnehmens soll an folgendem Bei-
spiel erklart werden:

Das Modell hat angenommen ein Gesamtfluggewicht
von 4500 Gramm. Zum Absetzen des Modells wird
die Rotordrehzahl so weit gedrosselt, dal der Rotor
nur noch einen Auftrieb von etwa 4400 Gramm er-
zeugt. Das Modell sinkt afso mit 100 Gramm Ober-
gewicht. Kommt die Maschine jetzt schrag auf einem
Fahrwerk zuerst auf, dann stitzt sich ein Anteil
des Modellgewichtes auf diesem einen Bein ab, z. B.
300 Gramm. Bleibt jetzt die gleiche Rotordrehzahl
erhalten, hat der Hauptrotor pldtzlich wieder einen
ZugiiberschuB von 200 Gramm. Bei der Schrigstel-
lung des Modells tiithrt das dazu, daB der Hauptrotor
die Maschine wieder anhebt und iiber die eine Seite
langsam heriiberzieht. Hinzu kommt, daB sich bei
Anndherung an den Boden die Rotorzugleistung noch
durch den auftretenden Bodeneffekt verstdrki. Des-
halb also nochmals der Hinweis: Nach dem schréigen
Aufsetzen in einer Notsituation sofort das Gas ganz
herausnehmen, damit das Modell auf die FiBe fllt
und nicht umschlagt.

Grundsatz 9: Differenz zwischen Rumpf und Rotor
beachten

Der Hauptrotor eines Hubschraubers wird von der
Taumelscheibe gesteuert. Das bedeutet, daB sich der
Hauptrotor immer nach der Stellung der Taumel-
scheibe orientiert, wobei es villig gleichgiiitig ist, ob
die Taumelscheibe durch eine bewuBte Steuerbewe-
gung geneigt wird oder auch ohne jeden Steuerim-
puls einer Rumpfneigung folgt. Der Hauptrotor unter-
scheidet also nicht zwischen einer Taumelscheiben-
bewegung durch Steuerung und einer Taumslschei-
benbewegung durch Rumpfneigung. In der Praxis
bedeutet das folgendes: Steht der Rumpf vollkom-
men waagrecht und man neigt die Taumelscheibe
durch eine Steuerbewegung um beispielsweise 3°
nach vorn, dann neigt sich die Hauptrotorkreisebene
ebenfalls um 3° nach vorne. Dies fiihrt zu einar kréaf-
tigen Beschleunigung des Rumpfes in Vorwartsrich-
tung. Durch diese Beschleunigung wird der Rumpf
ebenfalls eine Vorwarisneigung einnehmen. Diese
Neigung mag beispielsweise 2° betragen. L&t man
jetzt die urspriingliche Steuerstellung mit 3° Taumel-
scheibenneigung nach vorne stehen, so addiert sich
dazu zwangsldufig die Rumpineigung mit 2°, so daB
die Taumelscheibe gegeniiber ihrer urspringlichen
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Lage um 5° Grad nach vorn geneigt ist. Infolgedes-
sen wird der Rotor auch weiter der Taumelscheibe
folgen und sich von den urspriinglichen 3° bis auf 5°
nach vorne neigen. Das filhrt zu einer weiteren und
im allgemeinen nicht erwlinschien Beschleunigung.
Fir die Beendigung des Vorwirtsfluges genigt es
nicht, die Taumelscheibe nur auf ihre urspriingliche
Lage zu neutralisieren (d. h. den Taumelscheiben-
kniippel am Sender auf Mittelstellung zuriickgehen
zu lassen). Bei einer angenommenen 2°-Vorwérts-
neigung des Rumples hat ja selbst in Neutralstellung
die Taumelscheibe auch eine 2°-Vorwértsneigung.
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-
schlsunigung nach vorn. Um das Modell zum neutra-
len Flug zu bringen, muB man also die Taumel-
scheibe um die 2° Neigung des Rumpfes libersteuern,
d. k. man muB zum Neutralisieren 2° nach hinten
steuern. Jetzt steht die Taumelscheibe erst in der
frilheren horizontalen Stellung, und auch der Haupt-
rotor steht horizontal und erzeugt keine weitere Be-
schleunigung. Um die Vorwartsfahrt abzubremsen,
muB man den Hauptrotor sogar entgegengesetzt
nach hinten neigen. Angenommen, diese bremsende
nach hinten gerichtete Neigung miiBte 3" betragen,
und der Rumpf hat eine Vorwiértsneigung von 2°, so
muB man effektiv die Taumelscheibe durch eine ent-
sprechende Steuerbewegung am Kniippel 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-
rung eines Modellhubschraubers ist zwar nicht ganz
unkompliziert, aber es hért sich viel schlimmer an,
als es in der Praxis ist.

V  ANFANGSTRAINING

Zum Anfangstraining wird unbedingt die Benutzung
des Schwimmergestelles empfohlen, das unter der
Best-Nr. 771 als kompletter Bausatz erhéltlich ist.
Die weit ausladenden Schwimmer ergeben eine sehr
gute Standfestigkeit des Modelles in allen Richtun-
gen, démpfen ein gelegentliches hartes Aufsetzen
und gleiten gut dber Unebenheiten und Gras hinweg.
Da die weitl ausladenden Schwimmer zum Teil im
Rotorabstrahl [iegen, vermindert sich die Hublei-
stung. Dies kann durch einen etwas erhohten An-
stellwinkel der Hauptrotorbiatter kompensiert werden,

Es empfiehlt sich, die ersten Flugversuche auf einem
méglichst weitlaufigen und freien Geléande vorzuneh-
men, wobei ein glatter Untergrund von Vorteil ist.
Das Wetter sollte nicht zu bockig sein, aber ein leich-
ter, gleichmaBiger Wind ist eher von Vorteil. Stetlen
Sie das Mode!l 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 errgichten Drehzahl weiter leicht Gas
geben, bis die Maschine anfingt- zu ,schwimmen®.
Hierbei als erstes einmal auf die Drehung um die
Hochachse (Flugrichtung) achten und gegebenen-
falls den Heckrotor nochmals etwas nachtrimmen.



Wenn das Modell annahernd 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
muB sich erst etwas erhdhen, und es baut sich dann
sehr schnell ein Bodeneffekt auf. Dabei das Modell
{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 schrdg 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
Gefilhl, 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 ¢m Hdhe
schwebt. In dieser Hdhe bleibt das Modell im allge-
meinen auf einem Luftpolster stehen, wobei es aller-
dings sofort versucht, in irgendeine Richtung weg-
zufliegen. Diese Richtung muB man sich einprédgen
und versuchenyl die der Flugrichtung entsprechende
Neigung der Maschine durch genau entgegengesetz-
tes Steuern des Hauptrotors zu neutralisieren. Dabei
nicht stur auf einem Punkt stehen bleiben, sondern
mit der Maschine mitgehen, wobei man immer ver-
sucht, die gleiche Positicn zum Wind beizubehalten.
Es kommt auch nicht darauf an, die Maschine wieder
zum Ausgangspunkt zuriickzufliegen, sondern es ist
erst einmal nur von Bedeutung. die nach irgendeiner
Richtung beginnende Flugbewegung abzustoppen.
Dabei muB man sich dariiber im klaren sein, daB das
Abstoppen nicht ruckartig vor sich geht; sondern
genau wie bei der Beschlaunigung eine gewisse
Zeit zur Verzégerung notwendig ist. Dieses erste Ab-
heben, Wegschweben und Abstoppen laufend wieder-
holen. Nicht dazu verfithren lassen, jetzt gleich mehr
Gas zu geben und die Maschine auf griBere Hohe
zu bringen. Das Fliegen auBerhalb des Bodeneffekies
ist zwar wesentlich leichter, aber wenn man sich zu
Anfang noch sehr deutlich versteuert, ist es besser,
dieses in 50 ¢cm Héhe zu tun, da man dann die Ma-
schine praktisch immer ohne jeden Bruch absetzen
kann. Ein volliges 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 kraftigen Versteuern
das Modell moglichst nicht sofort absetzen, sondern
versuchen, diese Steuerfehler durch eine entspre-
chende Korrektur auszubiigeln. Dabei immer mit dem
Modell gehen und es vor sich mit der Nase im Wind
halten!

Sobald Sie keine grundsétzlichen Fehler mehr ma-
chen, konnen Sie die urspringliche Sicherheitshéhe
von etwa 50 cm verlassen und in 2 bis 3 Meter Hohe
fliegen. Auf keinen Fall in der Anfangszeit versuchen,
irgendwelche Rundfliige zu machen oder das Modell
so stark um die Hochachse zu drehen, daB es quer
zum Wind kommt bzw. sogar mit dem Heck in den
Wind dreht. Das fihrt anfanglich zu einem véiligen
Versteuern. In der genannten Héhe von 2 bis 3 Metern
versuchen, nicht nur ungewollte Flugbewegungen zu
vermeiden, sondern auch am Ort zu bleiben, wohei

es anfangs absolut unwichtig ist, ob Sie genau Gber
einem Punkt schweben. Wichtig ist nur, daB thnen
die Maschine nicht generell durchgeht. Diese Schwe-
beflige sollten Sie immer und immer wieder trai-
nieren und sich nicht verfilhren lassen, schon Rund-
flige zu beginnen. Diese klappen zwar in dieser
Trainingsphase im allgemeinen schon recht gut, da
die Maschine bei Beginn der Vorwirtsfahrt sehr
stabil wird. Aber die Landung wird dann meistens
schwierig, da man hierbei in den Schwebeflug iiber-
gehen muB. Versuchen Sie viel eher im Anfangstrai-
ning, bewuBt die Maschine quer nach rechis und
quer nach links zu iliegen, wobei die Nase immer
wieder in den Wind gehalten wird. Sie kénnen dann
spater sogar den Platz querab (iberflisgen, wobei
Sie ebenfalls mit der Maschine mitgehen und sie
vor sich in wenigen Metern Hohe halten. Sind Sie
lhrer Sache noch sicherer gewerden, dann bestehen
keine Bedenken, durch leichtes zusitzliches Gas-
geben die Maschine auch einmal auf 8 bis 10 Meter
Hbdhe heraufzuziehen. Dieses Gasgeben aber duBerst
feinflinlig vornehmen, damit der Hubschrauber nicht
gleich zu hoch kommt. Dann vor allem beim Absen-
ken des Modells darauf achten, daB man nur ganz
geringfiigig Gas herausnimmt, um ein zu starkes
Durchsacken zu verhindern.

Auch bei diesen Fligen beachten: Deutliche, aber im
allgemeinen nur relativ kurze Korrekturausschlige
geben, Lagednderung des Model!s beachten und dann
die Reaktion in der Flughewegung abwarten. Man
muf sich immer dariber im klaren sein, daB das Mo-
dell zum Abbremsen einer bestimmien Bewegung
eine entsprechende Zeit bendtigt. Beispiel: Modell
schwebt in 2 Meter Héhe. Der Rumpf beginnt, sich
kaum merkbar nach hinten zu neigen. Spiter wissen
Sie, daB gleich auf diese Neigung ein Rickwartsflug
folgen wird und werden es durch eine kleine Vor-
wiértskorrektur gar nicht zu dieser Bewegung kom-
men lassen. In der Anfangszeit wird diese Reaktion
aber zu spat erfolgen, und das Modell wird einen
Riickwértsflug beginnen. Sofort den Hauptrotor nach
vorne neigen {Kniippel fir die Taumelscheibe drik-
ken}, bis der Rumpf nicht nur wieder gerade steht,
sondern sogar leicht nach vorne geneigt ist. Jetzt
wird die Ruckwdrtsheschleunigung nicht nur unter-
bunden, sondern gleichzeitig der Rickwértsflug ab-
gebremst. Bei Stillstand des Modells die Nase wie-
der leicht anheben und den Rumpf gerade stellen.
Vielleicht befindet sich das Modell nun 2 Meter hin-
ter dem frilheren Standpunkt, aber es steht still.
Jetzt sind diese 2 Meter wieder nach vorne zuriick-
zufliegen, wobei die Nase mit kurzem Anschlag etwas
nach unten gedriickt wird. Das Modell beginnt, lang-
sam vorwarts 2y fliegen. Vor Erreichen des gewoll-
ten Endpunktes dann die Nase wieder hoch 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: Rickilughewegung einleitan
¢: Rickilugbewegung abstoppen
d: neue Stellung beibehalten.

Das entspricht exakt der Steuerung bei jedem GroB-
hubschrauber.




VI 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 entsprechendes Querabiliegen
erst einmal wieder an den Schwebeflug. Wenn das
2 bis 3 Minuten lang klappt, dann das Madell ruhig
stellen und jetzt durch eine leichte Neigung der
Rumpfnase nach unten eine Vorwdrtsflugbewegung
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 Vorwartsflug ist zuséatzliches
Gasgeben nicht notwendig). Das Modell wird immer
mehr nach varne beschleunigen. Woillen Sie einen sau-
beren 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 lhnen zum Stillstand kommen sollte, da
Sie dann wieder einen exakten Schwebeflug steuarn
missen, Das ist flir Sie in einer gréBeren Entfer-
nung ungewohnt und auch nicht ganz einfach. Ver-
suchen Sie alsc durch entsprechende Neigung am
Hauptrotor eine mittelméBige Vorwirtsgeschwindig-
keit beizubehalten. C S

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

Sowohl die Trimmung des Hauptrotors als auch des
_ Heckrotors ist auf den stationédren Schwebeflug ab-
gestimmt. Der Heckrotor hat beispielsweise das ge-
samte Drehmoement des Hauptrotors auszugleichen
und wird von dem Seitenleitwerk nicht unterstitzt.
_Das dndert sich mit zunehmender Vorwdrtstahrt, da
“jetzt das Seitenleitwerk angestrémt wird und eine
zusétzliche Stabilisierung in Geradeausflugrichtung
erzeugt. Der Heckrotor wird also durch das Seitenleit-
werk untersiiitzt, so daB er nunmehr etwas zu stark
zieht, wodurch eine Rechtsdrehung des Rumpfes um
die vertikale Achse erfolgt. Dementsprechend ist der
Zug des Heckrotors durch Zuriicknahme des Anstell-
winkels am Heckrotor mit einem dosierten Kniippel-
ausschlag nach links zu korrigieren.

Beim Hauptrotorsystem tritt eine gewisse Querruder-
wirkung nach rechts auf. Die Ursache liegt darin, daB
das bei dem rechts herumdrehenden Rotor auf der
linken Seite befindlichen Blatt gegen den Fahriwind
dreht, wihrend das rechts zurlickdrehende Blatt jetzt
praktisch Riickenwind bekommt. Daher hat das je-
weils ‘auf der linken Seite befindliche Blatt mehr Auf-
trieb als das rechte. Um die so enistehende Quer-
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ruderwirkung nach rechts auszugleichen, muB man
den Hauptrotor fiir den Vorwiértsflug entsprechend
leicht mit einem Querausschlag nach links korrigie-
ren (diese Erscheinungen treten auch in genau glei-
cher und typischer Form beim Grof3-Hubschrauber
auf).

Es leuchtet ein, daB bei schneller wérdender Vor-
wirtsfahrt die Linksausschlage sowchl am Heckroter
als auch am Hauptrotor (quer) vergroBert werden

" miissen.

Sie sind jetzt aber mit threm ersten Rundflug schon
etwa 20 bis 30 Meter vom Platz weg und wollen nun
langsam eine Kurve einieiten. Soll dies eine Rechts-
kurve werden, brauchen Sie nur den Heckrotor und
die Querstellung des Hauptrotors zu neutralisieren.
Das Modell fliagt dann fast von aflein eine Rechis-

“kurve. Wiinschen Sie eine Linkskurve, vergrdBern Sie

den Heckrotorausschlag und auch gleichermaBen den
Querruderausschlag am Hauptrotor nach links. Jetzt
ist es notwendig, daB Sie den Heckrotor mindestens
auf 0° Anstellwinkel zuriickstellen kénnen, da sonst
eine Linkskurve nicht zu erzielen ist.

Beim Fliegen einer Kurve neigt der Hubschrauber
genau wie ein Flachenmodell dazu, Héhe zu verlie-
ren. Zum Ausgleich zieht man in der Kurve die Nase
shnlich wie sonst mit dem Hdhenruder durch ent-
sprechende Verstellung des Hauptrotors etwas hoch.
Diese ganzen Steuerungen sind jedoch insofern un-
problematisch, als sie sich &uBerst langsam voll-
ziehen und genligend 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 Tragfléche hat. Es ent-
fallt also die sonst bei einem Flugmodell dbliche
Orientierungsméglichkeit an der schragstehenden
Tragilache. Hat man das Hubschraubermodell nicht
genau beobachtet, fallt es etwas schwer, bei genauer
Querlage festzustellen, ob das Modell jetzt auf einen
zudreht oder ob es abdreht. Im Zweifelsfall hiift hier
eine ausgesprochen kréftige, vorwiegend nach links
gehaltene Steuerbewegung, an der man dann sofort
wieder erkennt, wie das Modell liegt.

Nach dem Absolvieren der ersien Kurve wird die
Maschine schon verhiltnisméBig hoch sein, sofern
Sie nicht schon das Gas gedrosselt haben. Jetzt
heiBt es, diese Héhe erst einmal durch Zuriicknahme
der Motordrossel beizubehalten. Dieses Draosseln
der Maschine ist anfinglich iberraschend, weil man
vom Schwebeflug her gewchnt ist, daB man immer
eine “verhaltnismaBig hohe Motorleistung bendtigt.
1m Vorwartsflug kann die Motorleistung jedoch ganz
erheblich reduziert werden. Man fliegt normale Rund-
fllige mit mittlerer Geschwindigkeit praktisch nur mit
Halbgas. . :

Eiir 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 straubt man sich
anfangs derartig gegen das Drossein, dafl man ineiner
viel zu groBen Hohe mit dem Modell ankommt und
dann gezwungen ist, entweder den Landeanflug
nochmals anzusetzen oder aber die Maschine aus
dieser Hodhe langsam senkrecht abzusenken. Hierbei
wieder darauf achten, daB dies nicht zu schnell er-
folgt und die Maschine nicht in den eigenen Rotor-
strahi hineinfallt. Sollte das trotzdem einmal vor-



kommen, kann man aus dem Rotorstrahl nur durch
k-aftiges Driicken und Gasgeben herausfliegen. Beim
.andeanflug darf man keing zu rasche Vorwartstahrt
-e:behalten. Der Anflugkurs wird mit Seitenruder
und Hauptrotorquerruder korrigiert. Man 148t die
Maschine praktisch wie ein normales Flugmodell
zum Landeanflug herunterkommen und nimmt kurz
vor dem Boden, wie sonst mit dem Hébenruder,
durch entsprechendes Ziehen am Hauptrotorkniippel
die Nase hoch. Dabei muf man allerdings verhin-
dern, daf die Maschine sofort wieder wegsteigl. Wei-
terhin ist jetzt darauf zu achten, daB mit abnehmen-
der Vorwirtsfahrt der Auftrieb sinkt und man lang-
sam wieder Gas geben muB, um die Maschine dann
im gewohnien Schwebeflug zu halten und abzuset-
zen. Es ist wichtig, die Landung méglichst so anzu-
setzen, daB man beim Schwebefluglibergang wieder
die gewohnte Position zum Modell einnimm.

Diese Landeanftige sollte man immer wieder lben,
wobei es allerdings wichtig ist, das weitere Schwe-
beflugtraining nicht zu vernachlassigen. Wenn man
namlich erst einmal den Rundflug einigermafen im
Griff hat, merkt man, daB es sehr viel leichter ist, als
der Schwebeflug und das verfithrt dann dazu, daB
man nach dem Anlassen der Maschine sofort Voll-
gas gibt und sehr rasante Rundflige mit nur unge-
konnten Landungen zeigt. AuBerdem bringt das
Schwebeflugtraining den Vorteil, daB sich evtl. Man-
get in diesen ersten Minuten zeigen und in der
Schwebeflughdhe véllig ungeféhrlich 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 eingestelten Motor Rundflige macht und dann
bei der Landung im Schwebefiug feststellt, daB der
Motor wegen zu magerer Einstellung langsam sauer
wird.

VIl Wartung, Pflege, Reparatur

Dieses Kapitel steht zwar am SchluB der Bau-
und Fluganleitung, aber es ist so wichtig,
daR es eigentlich als Grundeinstellung bei
jeder Beschaftigung mit dem Hubschrauber
im Vordergrund stehen sollte.

Ihr .Heli-Baby* ist eine ausgesprochen robuste und
auf die rauhen Einflisse auf dem Fluggelande zu-
geschnittene Konstruktion. Das dndert aber nichts
an der Tatsache, daB eine laufende technische Uber-
wachung vorgenommen werden mui.

Hier einige wesentliche Punkie:

Samtliche {wirklich samtliche) Schrauben auf festen
Sitz prifen. Vor allem Schrauben der Blattanschiisse
prifen. Auch Klemmschrauben an Stellringen und
Steuerhebeln nachziehen. Motorschrauben nicht ver-
gessen. lLeichtgéngigkeit alter Steuergestidnge und
einwandfreien Sitz aller Gestdngeanschliisse prifen.
Ewvil. auch mal Gestange dazu aushangen und ohne
Servo-AnschluB priifen. Mit kliemmenden Steuertellen
kann der beste Pllot keinen Hubschrauber fliegen.
Festen Sitz von Servos, Empfianger, Akku, Tank, Sitz-
bank und Kabine iUberwachen. Leichtgéngigkeit der
Kupplung und des ganzen Antriebes im Auge be-
halten. :

Zur Pflege gehdrt: Gelegenttiches Olen aller Lage-
rungen und beweglichen Teile (Spezial-Ol Bestell-Nr.
838). Vor allem alle Kugel- und Nadellager (i1 Stick),
den Schlitz in der Steuerkulisse am Heckrotor nebst
Steuerstange, die Gelenke am Rotorkopf, die Kugel
der Taumelscheibe nicht vergessen. Das Kunststoff-
zahnrad wird nicht gedlit!

Die Nadeliager der Heckrotorwelle nur von auBen dlen
damit nicht unnétig 01 an den Antriebsriemen kommt.

Riemen fiir Heckrotorantrieb von Zeit zu Zeit auf
geniigend Varspannung prifen.

Dazu Rismen an der vorderen Scheibe aushingen und
nach hinten an dem Rohr herausziehen. Die ungestreck-
te Lange von Heckrotorwelle bis Riemenende soll 500
bis max. 520 mm betragen. Ist der Riemen langer, muB
er gekiirzt werden. (Siehe Kapitel H1/7. . Zusammen-
schweiBen des Riemens"}).

Auf richtigen Wiedereinbau des Riemens achten!
(Siehe Kapitel 11/5.}.

Absolute Sauberkeit beim Tanken beachten! Lose
Tankschtiuche nicht im Dreck héngeniassen.

Im Falle einer Bruchlandung laBt sich ,Heli-Baby"
relativ leicht reparieren, da alles gut zugénglich und
im Zweifelsfall schnell demontiert ist. Verfahren Sie
bei Reparaturen sorgféitig. Nichts ist drgerlicher als
ein neuer Schaden aufgrund eines ibersehenen De-
fektes. Und benutzen Sie unbedingt nur Original-
Ersatzteile! Die Ersatzteilliste hilft lhnen dabei und
der Schliter-Ersatzteildienst ist bekannt fur prompte
Bedienung.

Ich winsche lhnen viel Spaf und gute Flige mit
threm . Heli-Baby"

thr
Dieter Schliiter

WJZEFMODELLBAU .

6052 Muhlheim west-Germany
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Ergéinzende Bauanleitung ,,Super-Heli-Baby 2”, Best.-Nr. 717

Das Modell "Super-Heli-Baby 2", Best.-Nr. 717, unterscheidet sich
gegeniiber den dlteren Ausfilhrungen des "Super-Heli-Baby" nur im Ro-
torkopf. Hier wurden weitgehend die Erfahrungen und Bauteile aus dem
Modell "BELL 222" verwendet. Weggefallen ist das Schiebestick an der
Hauptrotorwelle mit den entsprechenden, auBerhalb des Hauptrotors
liegenden Mischhebeln. Anstelle dieses Schiebestlickes ist ein ldngeres
Pitchgestinge entstanden, daf jetzt einen direkt im Rotorkopf inte-
grierten Mischhebel ansteuert. Dieses neue Pitchgestdnge wird, nach
Entfernen der Hauptrotorwelle, gegen das alte Gestidnge ausgewechselt.

_ Die Ansteuerung und Einstellung der Taumelscheibe sowie des Mitnehmers
bleibt erhalten. Die 7 mm @ Hauptrotorwelle enthilt oben ein Ubergangs-
stiick auf lo mm & um die in der Bohrung grdfere Rotornabe montieren zu
kdnnen.

Der Rotorkopf wird wie folgt montiert:

Die fertig montierten Blattlager-
kérper (555) mit je 2 Imbusschrau-
ben M 3 x 30 und Stopmuttern M 3
lose zwischen die Seitenbleche
(551) schrauben. Dabei die Steuer-
arme jeweils durch den Schlitz der
Seitenbleche {551} stecken.

Die Distanzhiilsen (567) werden
ebenfalls zwischen die Seitenbleche
{(551) geschoben und an den beiden
unteren Bohrungen mit 2 Imbus-
schrauben M 3 x 30 und 2 Stopmut-
tern lose zwischen den Seitenblech-
en befestigt.

In die untere Querbchrung der vor-
montierten Hauptrotornabe (560) das
schwarze Stahlbundlager (563} mit
dem ldngeren Ende eingtecken. Die
lose vormontierten Seitenbleche et-
was spreizen, auf die Bundlager
(563) aufstecken und alle 6 Schrau-
ben der Seitenbleche festziehen.

2 Kugelkdpfe (434) mit Muttern M 3
in die Steuerarme einschrauben.

' Diese vormontierte Einheit mit der
Rotornabe und der Reduzierhiilse auf
die Hauptrotorwelle aufstecken. Im-
busschraube M 3 x 30 mit schwarzen
Bundlagerscheiben (570) durch die
Bundlager (563) und die Querbohrung
der Hauptrotorwelle schieben und ’
mit Stopmutter M 3 festziehen.

In den Mischhebel (561) 3 Kugelkodpfe {(434) mit Sechskantmutter M 3
einschrauben. Kugelkopfe nach aufen. Den Mischhebel (561) unter leich-
tem Spreizen auf die oben am Rotorkopf herausragende Querwelle schnappen
lassen. Stablllslerungsstange (564) durch die Querwelle schieben. Dabei
einfetten. Auf jede Seite eine Unterlegscheibe aufschieben. An einer




Seite Stahlstellring (559) aufschieben. Auf der anderen Seite Steuer-
hebel (562) aufschieben. Kugelgelenk mit Kugel steht nach innen.

Plastiksteuerfliigel (749) mit Epoxydharz, UHU-plus oder einem dhn-
lichen Kleber auf die Enden der Stabilisierungsstange schrauben und
genau parallel zueinander ausrichten. Das Gewinde in den Fliigeln
schneidet sich selbst. Es ist aber darauf zu achten, daB es am Ende
nicht iiberdreht wird.

Die Stabilisierungsstange nunmehr so hin- und herbewegen, daB sie
genau ausbalanciert ist. Diese Arbeit ist wichtig und mub duberst
sorgfidltig durchgefilhrt werden. Von ihr ist die spdtere Steuerfihig-
keit und die Laufruhe des Rotors abhidngig. Nach genauer Fixierung der
Mittelposition sind der Stellring (559) mit Imbusschraube M 3 x 3 und
der Steuerhebel (562) mit Imbusschraube M 3 x 3 auf der Stabilisie-.
rungsstange festzuziehen. Die Stabilisierungsstange muf dabeil noch

ein geringfiigiges axiales Spiel haben und sich absolut leichtgangig

in der Rotornabe bewegen lassen. Beim Festziehen des Steuerhebel (562)
darauf achten, daR dieser genau parallel mit den Steuerfliigeln lduft.
Bei der Anordnung der Steuerfliigel ist darauf zu achten, daB der Rotor,
von oben gesehen, rechts herum lduft und die schmale Seite der Steuer-
fliigel in Drehrichtung gesehen, nach vorne steht.

Zur VergriBerung der Stabilitdt kdnnen auf die Stabilisierungsstange
Tariergewichte montiert werden (Best.-Nr. 755). Diese Tariergewichte
kann man je nach Bedarf ohne Anderung von Einstellungen auf dem Flug-
feld montieren und demontieren. Maximal sind 2 Paar Tariergewichte zu- .
gelassen,

Ein Kugelgelenk ohne Kugel oben auf das herausragende Gewindestiick des
Pitchgestinges. aufschrauben und auf den mittleren Kugelkopf des Misch-
hebels driicken. Dabei ist das Kugelgelenk so einzustellen, daB der
Mischhebel genau waagerecht steht, wenn der Arm des Kniehebels am
unteren Ende des Pitchgestdnges genau senkrecht nach unten steht.
(Beide Hebel in Mittelstellung). Das Verbindungsgesténge zwischen der
‘Taumelscheibe und dem Verstellhebel fiir die Stabilisierungsstange mit
2 Kugelgelenken versehen, durch den Mitnehmer fiihren und auf das Kugel-
gelenk der Taumelscheibe, bzw. des Hebels fiir die Stabilisierungs-
stange aufdriicken. Dabei das Gestdnge so einstellen, daf der Steuer-
hebel (562) bei genau waagerechter Stellung der Taumelscheibe eben-
falls waagerecht steht. Dabei miissen dann auch die Steuerfliigel waage-
recht stehen. '

Je 2 Kugelgelenke ohne Kugel mit Gestdnge (433) (2o mm lang) zusammen-—
schrauben und zwar so, daf noch ca. 4 mm Gestdnge zwischen den Schdften
der Kugelgelenke frei bleibt. Mit diesen Gestdngen Kugelkopfe am Misch-
hebel oben mit den Kugelkdpfen an den Blattverstellhebeln verbinden.
Dabei ist zu kBachten, die die Blattverstellhebel nicht verbogen werden
und den gleichen Abstand zum Rotorkopf bzw. zum Seitenblech haben.
(Abstand zwischen Seitenblech und der Sechskantmutter fiir die Befesti-
gung des Kugelgelenkes ca. 8-1o mm).

Die Montage der Hauptrotorblitter sowie die gesamte Grundeinstellung
derselben, sowie die Arbeitswege der kollektiven und zyklischen Blatt-
verstellung entsprechen der Bauanleitung des Super-Heli-Baby, Bestell-
Nr. 706. -

Erginzend sei darauf hingewiesen, daR der beim Super-Heli-Baby 2 ver-
wendete Hauptrotor kardanisch aufgehdngt ist und die Distanzhiilsen

(568) nur einen Endanschlag darstellen. Damit entspricht das "Super-
Heli-Baby 2" in seiner Charakteristik der zyklischen Blattverstellung




‘weitgehend dem vollkardanischen Rotor des "Super-Heli-Baby's". burch

. Aufschieben von Gummihiilsen auf die Distanzhiilsen kann der Schwenk-
weg des Rotorkopfes begrenzt werden, so daf eine zunehmende Steuer-
folgsamkeit zu erwarten ist. Im Extremfall ist auch die Verwendung

des Dampferklotzes(567) mit den Dampfergummis (569} aus der Bauserie
der "BELL 222" mdglich. Bei dieser Konstellation muf aber von vorne-
herein auf die Beibehaltung einer verhdltnism8fig hohen Rotordreh-
zahl geachtet werden. da bei zu niedriger Drehzahl das Modell zu Nick-
bewegungen neigt. Diese praktisch fast starre Hauptrotoranlenkung soll
also nur Experten vorbehalten sein.

Es besteht weiterhin die Mdglichkeit, entsprechend dem Hauptrotorkopf
"BELL 222" die Kunstflug-Mischhebel (566) zu montieren. Hierzu sind
aber in den oberen Ring der Taumelscheibe jeweils 90° versetzt zu den
bereits vorhandenen Bohrungen zwei zusidtzliche Bohrungen M 3 anzu-
fertigen.

Die Montage der Kunstflughebel erfolgt dann wie bei der "BELL 222"
beschrieben. Auch diese Erweiterungsvariante sollte nur Experten vor-
behalten sein. Nihere Informationen hieriiber entnimmt man am besten

. der Bauanleitung fiir das "System 80" die getrennt unter der Bestell-
Nr. 890 erhidltlich ist. Die entspréchende Information finden Sie auf
Seite 11 und 12.

Die Einzelteile des Rotorkopfes fiir das Modell "Super-Heli-Baby 2",
Bestell-Nr. 717, entsprechen den Einzelteilen filir den Rotorkopf der
"BELL 222", der unter der Bezeichnung "Kunstflug-Rotor", Bestell-
Nr. 802, in den Ersatzteillisten zu finden ist.

Ingenieur Dieter Schliiter



Ersatzteile »Heli-Baby«
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