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Die vorliegende Bau- und Betriebsanleitung fiir den Fernlenk-Hubschrauber
BELL HUEY COBRA

fillt etwas aus dem Rahmen der sonst fiir ein Flugmodell iiblichen Baubeschreibung. Der Grund dafiir
ist, daB es sich bei einem Fernlenk-Hubschrauber um ein v6llig neuartiges Fluggerdt handelt und im
allgemeinen noch keine Bau- und Betriebserfahrungen fiir ein solches Flugmodell vorliegen. Die Bauan-
leitung geht also iiber die reine Baubeschreibung erheblich hinaus und enthilt zusdtzlich eine detaillierte
Darstellung der Hubschraubertechnik im allgemeinen und bei der BELL HUEY COBRA im besonderen,
sowie sorgfiltig ausgearbeitete Flug- und Betriebsanleitungen sowohl fiir den Anfinger als auch fiir den
Fortgeschrittenen. Damit soll erreicht werden, daB der Erbauer der BELL HUEY COBRA von den
bereits vorliegenden umfangreichen Erfahrungen auf dem Gebiet dieser neuen Sparte des Modellfluges
profitiert.

DIE ENTSTEHUNG DER BELL HUEY COBRA

Bei dem Fernlenk-Hubschrauber BELL HUEY COBRA von Ing. Dieter Schliiter, Miihlheim am Main,
Deutschland, handelt es sich um den ersten wirklich steuerfihigen und einwandfrei fliegenden Fernlenk-
Modellhubschrauber der Welt.

Die Entwicklung dieses Modelles begann 1967, zu einer Zeit, als es noch unmoglich schien, einen
GroBR-Hubschrauber mit allen Flugfunktionen im Modell nachzubauen und fliegerisch zu beherrschen.

Da zu Anfang keinerlei Grundlagenkenntnisse beziiglich Antrieb, Steuersystem, Flugpraxis usw. vorlagen,
waren umfangreiche und oft entmutigende Versuche notwendig, um iiberhaupt erst einmal die wirklichen
Probleme des Modellnachbaues eines Hubschraubers herauszufinden.

Nach unendlich vielen Versuchen kristallisierte sich dann Ende 1969 das heute bei der BELL HUEY
COBRA verwendete Steuersystem heraus. Im Januar 1970 gelangen die ersten wirklich brauchbaren
und vom "Piloten" gesteuerten Fliige von mehr als einer Minute Flugdauer.

Im Mirz 1970 war dann die erste BELL HUEY COBRA startklar. Dieser Prototyp hatte noch einen
Holzrumpf, ein Schneckengetriebe und nicht unbedeutende kleinere Mingel, die sich erst im Laufe der
lingeren Flugzeiten herausstellten. Dazu kam, da auch der "Pilot" hinsichtlich der Steuerung des
Modelles auf villigem Neuland stand und das Fliegen eines Hubschraubers erst einmal erlernen mulite.

Aber bereits wenige Monate nach den ersten Hiipfern konnte der internationalen Fachwelt bewiesen
werden, daB die Beherrschung eines Modell-Hubschraubers nach dem System der BELL HUEY COBRA
moglich ist: Ing. Dieter Schliiter flog am 20.Juni 1970 mit der BELL HUEY COBRA eine Gesamtstrecke
im geschlossenen Kreis von 11,5 km und erreichte eine ununterbrochene Flugdauer von 27 Minuten
51 Sekunden, beides offiziell anerkannte Weltrekorde !

Nach diesen Erfolgen wurde von Ing. Schliiter auf eine kommerzielle Auswertung der Hubschrauber-
technik. hingearbeitet. Es entstand ein GFK-Rumpf, ein spezielles Getriebe wurde entwickelt, die
Steuerung iiberarbeitet, der Rotorkopf verbessert usw.

Schliiter, von Hause aus Kfz-Ingenieur, verkaufte auf Dringen vieler Interessenten in eigener Regie
hergestellte komplette Hubschrauber-Bausitze. Bis Ende 1971 waren mehrere 100 BELL HUEY
COBRA in der ganzen Welt verteilt im Einsatz und flogen.

Die stindig wachsende Nachfrage nach wirklich flugtiichtigen Modell-Hubschraubern einerseits und die
mit steigender Stiickzahl auftretenden Probleme der Serienfertigung und des Vertriebes andererseits
fiihrten Anfang 1972 zu der Verbindung zwischen Ing.Dieter Schliiter und der Firma SCHUCO-Hegi-
Modellbau, Niirnberg.

Die gesamte Antriebsmechanik wurde jetzt aus den Erfahrungen der Erstserie nochmals vollig tber-
arbeitet, verbessert und auf GroBserienfertigung abgestimmt. Sie wird von Ing. Schliiter in Zusammen-
arbeit mit der Firma Prizisionswerkzeugbau Georg Meindl, Inh.Robert Kunz, in Bergen (Obb.) an die
Firma SCHUCO-Hegi, Niirnberg, geliefert. Es handelt sich hierbei um den kompletten mechanischen
Universalbausatz, Hegi-Bestell-Nr. 201 400.

Die Firma SCHUCO-Hegi, Niirnberg, iibernimmt den Vertrieb der mechanischen Teile und stellt ihrer-
seits nach genauen Angaben von Ing. Schliiter den Superschnellbaukasten fiir die BELL HUEY COBRA,
Bestell-Nr, 201 410, her. Der Vertrieb erfolgt ausschlieflich iiber den einschligigen Fachhandel.
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TECHNISCHER AUFBAU

Zum besseren Verstindnis der Arbeitsweise der einzelnen mechanischen Antriebsteile, sowie der Steuerung
ete. erfolgt hier jetzt eine Erliuterung der technischen Funktionen der Einzelteile.

Antriebsmotor

Zum Antrieb des Hubschraubers eignet sich praktisch jeder moderne Flugmodellmotor mit 10 ccm
Hubraum.Vorzuziehen sind Motoren mit einem Kurbelwellendurchmesser von 8 mm,da der mechanische
Anschlufl des Gebldses auf diesen bei den meisten Motoren vorhandenen Durchmesser abgestimmt ist.
Eine Anderung auf andere Kurbelwellendurchmesser ist jedoch mdglich. Irgendeine besondere Bear-
beitung des Modellmotors zum Hubschrauberantrieb ist nicht notwendig. Aufgrund einer Anderung am
Gebldse konnen jetzt sowohl Motoren mit vorn liegendem, als auch mit hinten liegendem Vergaser ver-
wendet werden. Der Vergaser sollte nicht nur im Vollgas und Leerlaufbereich, sondern auch im mitt-
leren Drehzahlbereich gute Regulierungseigenschaften aufweisen. Besonders bewihrt hat sich der Motor-
typ "VECO 61" mit "Perry"-Vergaser; Hegi-Bestell-Nr. 215 150,

Kiihlung

Da ein Hubschraubermotor keinen der sonst beim Flugmodell iiblichen Propeller besitzt und der Motor
auBerdem im Rumpf eingebaut ist, muB eine besondere Kiihlung vorhanden sein. Nachdem beim Schwebeflug
jeder Luftstrom durch eine Vorwirtsgeschwindigkeit des Flugmodells fehlt, jedoch gerade im Schwebe-
flug eine hohe Motorleistung erforderlich ist, muB auch das Kiihlsystem entsprechend wirkungsvoll
ausgelegt werden. Andererseits darf die Kiihlung nicht zu viel Motorleistung wegnehmen. Am besten
bewdhrt hat sich die bei der BELL HUEY COBRA verwendete Kiihlung durch ein Radialgeblise mit
entsprechendem Gebldsegehduse, das den gesamten erzeugten Kiihlluftstrom auf den Motor konzentriert.
In der jetzt vorliegenden Serie wurde das Schaufelsystem des Gebliserades zur Verwendung von Motoren
mit vorn liegendem Vergaser abgefindert und kiihltechnisch verbessert. Das Geblisegehiuse besteht jetzt
aus einem innen vollig glattwandigen Teil, das auflerdem den Ausbau des Motors ohne Entfernen des-
selben ermdglicht,

Anlassen

Das Anlassen des Motors erfolgt iiber einen Keilriemen, der in eine direkt am Geblidserad montierte
Keilriemenscheibe eingelegt wird. Vorzuziehen ist das Starten mit einem in den endlosen Keilriemen
einzuhiingenden elektrischen Anlasser. Es ist jedoch auch ein Anlassen mit einem von Hand betitigten
lingeren Keilriemen mdoglich.

Kupplung

Die Verbindung zwischen Motor und Getriebe wird durch eine Fliehkraftkupplung hergestellt. Diese
Fliehkraftkupplung hat einmal die Aufgabe, das Anlassen des Motors insofern zu erleichtern, als sich
das Getriebe beim Starten nicht sofort mitdreht. Zum anderen lést die Fliehkraftkupplung bei einem
evtl. Motorstillstand automatisch die Verbindung zum Getriebe und verhindert ein Abbremsen des An-
triebes durch den stehenden Motor. Die speziell fiir den Hubschrauber villig neu konstruierte Kupplung
ist vollstidndig gekapselt, mit einem speziellen Zentrierungslager versehen und vollig wartungsirei.
Sie beginnt bei ca. 3500 Umdrehungen pro Minute weich einzukuppeln und arbeitet ab ca. 3500 Umdrehungen
pro Minute schlupffrei.

Hauptgetriebe

Die hohe Motordrehzahl muB zum Antrieb des Haupt- und Heckrotors reduziert werden. Hierzu dient das
speziell fiir den Hubschrauber entwickelte Hauptgetriebe. Wichtig flir ein Hauptgetriebe ist der gute
Wirkungsgrad, damit durch die erforderliche Untersetzung nur mdoglichst geringe Motorleistung verloren
geht. Dies wird durch speziell hergestellte Stirnrdder mit Spezialverzahnung und die Lagerung simtlicher
Getriebewellen in Hochprizisions-Kugellagern erreicht. Das Getriebe ist vollkommen geschlossen und
liuft wartungsfrei im Olbad, Der Olstand ist durch das transparente Gehiuse jederzeit kontrollierbar.
Die Verwendung eines vollig geschlossenen Hauptgetriebes ist notwendig, da beim Hubschrauber durch
den vom Rotor erzeugten Wind im Schwebeflug Staub aufgewirbelt wird, der bei offener Getriebeanordnung
eine rasche Zerstdrung der Zahnrider bewirken wiirde.



Antriebseinheit

Die oben genannten Teile Motor, Geblise, Kupplung, Hauptgetriebe werden, zu einer Antriebseinheit
zusammengefaBlt, auf eine gemeinsame Grundplatte montiert. Diese Montage erfolgt auBerhalb des Mo-
delles und gewéhrleistet so ein einwandfreies Zusammenpassen aller Teile, sodaf evtl. Bauungenauig-
keiten am Rumpf keinen EinfluB auf die exakte Arbeitsweise der Antriebseinheit haben. AuBerdem laBt
sich diese Einheit wahlweise auch in andere Rumpfformen einbauen.

Heckrotorantrieb

Auch der Antrieb des Heckrotors in Form einer biegsamen Welle 1iRt einen variablen Einbau in andere
Rumpfkonstruktionen zu. Die Fiihrung der biegsamen Welle in einem diinnwandigen Messingrohr hat
sich sehr gut bewidhrt. Die Welle wird beim erstmaligen Einbau mit normalem Abschmierfett eingerieben.
Eine weitere Schmierung ist nicht notwendig.

Heckrotor

Das Heckrotorgetriebe dient zum Antrieb des Heckrotors, der die Aufgabe hat, das am Hauptrotor
wirkende Drehmoment auszugleichen und auBerdem eine Drehung des Modelles um die vertikale Achse
zu ermoglichen. Das Heckrotorgetriebe besteht aus einem vollig gekapselten und kugelgelagerten Winkel-
getriebe mit speziell gefridsten leichtgingigen Zahnridern. Die Anschliisse der im Anstellwinkel ver-
stellbaren Heckrotorblitter sind durch Miniaturkugellager HuBerst leichtgingig und somit auch bei hoher
Drehzahl und entsprechend hohen Fliehkriiften leichtgéingig verstellbar. Die Verstellung der Anstellwinkel
der Heckrotorblitter erfolgt durch eine durch die Welle laufende Schubstange, die ihrerseits in einem
Steuerschlitz spielfrei gefiihrt wird. Durch unterschiedliche Auswahl der Form und der Schrige des
Steuerschlitzes kann die Heckrotorverstellung sehr einfach auch anderen Modelltypen angepaft werden.

Hauptrotorwelle

Die Hauptrotorwelle l4uft vom Hauptgetriebe zum Hauptrotor, besteht aus einem speziellen hochvergiiteten
Stahl und ist genau auf Rundlauf gepriift. Die Lagerung erfolgt oben im Rumpfkopf in einem speziellen
Kugellager. Fiir Wartungs- und Reparaturarbeiten kann die Welle ohne Entfernen des Antriebsaggregates
ausgebaut werden.

Taumelscheibe

Die Taumelscheibe befindet sich oben auf dem Rumpf und iibertrigt die Steuerung fiir den Vorwirts-
und Riickwirtsflug bzw. den Seitwdrtsflug nach links und rechts von den fest im Rumpf montierten
Rudermaschinen zu den sich drehenden Steuerteilen im Hauptrotor. Die Taumelscheibe ist in einem
speziellen Kugelgelenk spielfrei gelagert und mit einem zusitzlichen Kugellager versehen.

Hauptrotor

Der Hauptrotor besteht aus der Nabe als Verbindung zwischen Hauptrotorwelle und Rotorkopf, sowie
der oberen Kardanlagerung, der Steuerung und den Blattbefestigungen. Simtliche Gelenke im Rotorkopf
sind kugelgelagert. Die Einzelmaterialien wurden genau nach den teilweise erheblichen Festigkeits-
anspriichen ausgewihlt. Das gilt vor allem fiir die sogenannte Rotorkopfwippe, die Blattanschliisse und
die AnschluBschrauben. (Die Arbeitsweise des Hauptrotors wird bei der Erklirung der Modellsteuerung
ndher erliutert,)

Hauptrotorblidtter

Die Hauptrotorblidtter bestehen aus einem speziellen in langen Erprobungen ermittelten Auftriebsprofil
(clark-y). Wesentlich bei der Auswahl dieses Profiles war die giinstige Herstellungsmdoglichkeit infolge
der glatten Unterseite und die damit verbundene gute Uberpriifungsmioglichkeit des Blattes auf evtl.
Verwindungen und des Blatteinstellwinkels. Pro Modell werden zwei Rotorblitter bendtigt. Die Blitter
werden fertig zusammengeleimt und gefridst, sowie mit den AnschluBbohrungen versehen geliefert. Dazu
kommt die fertig zugeschnittene selbstklebende Folie, die zur Erreichung einer guten Oberflichen-
giite auf das rohe Holz aufgeklebt wird. Die Blattkonstruktion selber besteht aus einer Hartholznasen-
leiste und einer Balsaendleiste. Diese Anordnung ermdoglicht eine einwandfreie Befestigung des Blattes
am Rotorkopf, eine unnachgiebige Blattbefestigung und vor allem eine gute Schwerpunktlage innerhalb
des Blattprofiles. Der zusitzliche Einbau von Gewichten in die Blattnase zur Vorverlegung des Blatt-
schwerpunktes ist in Verbindung mit dem gewidhlten Profil nicht nétig.
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Rumgf

Der Rumpf der BELL HUEY COBRA besteht aus glasfaserverstirktem Kunststoff (GFK) und ist bereits
zusammengeklebt. Zur Aufnahme der verschiedenen mechanischen Einbauten wird der Rumpf mit diversen
Spanten und Lingsholmen verstirkt. AuBerdem wird in den Rumpf das Fiihrungsrohr fiir die biegsame
Antriebswelle fiir den Heckrotor eingeklebt. Die mitgelieferte Klarsichtkabine wird ebenfalls mit ent-
sprechenden Spanten versehen und ist abnehmbar, was zum Einbau der Fernlenkanlage und spiter zum
Anlassen des Motors notwendig ist. Die schlanke und relativ hohe Form des Rumpfes gibt einmal eine
gute mechanische Festigkeit und zum anderen gute aerodynamische Eigenschaften. Das im Rumpf fest
eingebaute Hohenleitwerk ist hinsichtlich GréBe und Anstellwinkel genau abgestimmt und dient vor allem
zur Stabilisierung des Rumpfes bei schnelleren Vorwirtsfliigen.

Trainingsfahrwerk

Sowohl fiir das Einfliegen des Hubschraubers als auch fiir das Anfangstraining des "Piloten" wurde das
spezielle Trainingsfahrwerk entwickelt. Dieses Fahrwerk hat sich in der im Baukasten vorliegenden
Form aufierordentlich gut bewihrt. Durch die Federbeine an den beiden Hauptfahrwerken und die ela-
stischen Anschliisse der Hauptfahrwerkstreben unten am Rumpfboden einerseits und das elastische weit
nach vorne herausragende Bugfahrwerk andererseits sind selbst harte Landungen bei villigem Gasweg-
nehmen aus einer Hohe bis zu 2 m ohne Bruch moglich. Die relativ grofle Aufstandsfliche des Trainings-
fahrwerkes erlaubt aych Landungen in Schriglagen. Durch die an diesem Fahrwerk befindlichen Rider
konnen auflerdem Landungen mit Vorwirtsfahrt Zhnlich wie bei einem Flichenflugmodell vorgenommen
werden.

Kufenlandegestell

Das Kufenlandegestell ist in seiner Ausfiihrung ebenfalls auf den normalen robusten Flugbetrieb aus-
gelegt. Die Verwendung dieses Landegestelles empfiehlt sich jedoch erst dann, wenn man das absolut
exakte und ruhige Absetzen des Hubschraubers erlernt hat. Bevor das der Fall ist, sollte das Kufen-
landegestell nur flir Ausstellungszwecke und fiir das gegeniiber dem Trainingsfahrwerk platzsparendere
Abstellen verwendet werden.

Kraftstoffversorgung

Die Kraftstoffversorgung geschieht durch einen hinter dem Hauptgetriebe quer in den Rumpf eingebauten
500 ccm Tank (Hegi Bestell-Nr.217 961), Der Tank ist bewuBt so angeordnet, daB er an der linken
Rumpfseite in voller GrtBe zu sehen ist. Dadurch ist eine stindige Beobachtung des Tankinhaltes auch
beim fliegenden Modell méglich.

Fernlenkanlage

Bendtigt wird eine der heute handelsiiblichen, modernen Proportionalfernsteuerungen mit vier Ruder-
maschinen. Besonders kriftige Rudermaschinen sind wegen der nur geringen Stellkrifte nicht notwendig.
Der Einbau der Fernlenkanlage erfolgt nach abgenommener Kabine vorne im Rumpf, wobei die genaue
Position von Batterien und Empfinger durch das Auswiegen des Schwerpunktes bestimmt wird. Die vier
Rudermaschinen werden ebenfalls vorne im Rumpf eingebaut und mit handelsiiblichen Steueranschliissen
und Gelenken mit der Mechanik verbunden. Das spezielle Steuergestinge fiir die Betitigung des Heck-
rotors, sowie sdmtliche Steueranschliisse an den mechanischen Teilen sind bereits im Bausatz enthalten.

ARBEITSWEISE DER STEUERUNG

Bevor auf Einzelheiten der Steuerung der BELL HUEY COBRA eingegangen wird, soll an dieser Stelle
die grundsitzliche Arbeitsweise der Hubschraubersteuerung im allgemeinen erklirt werden.

Durch die Drehung der positiv angestellten Hauptrotorblitter wird von diesen Luft angesaugt und nach
unten weggeblasen. Je nach GroBe des Rotors, der Drehzahl der Rotorblitter, der Blattanstellwinkel
und des Profiles entsteht ein Auftrieb, der an der Hauptrotorwelle angreift. Ist der Auftrieb griRer
als das Gesamtgewicht des Hubschraubers, wird dieser angehoben und bewegt sich senkrecht nach oben.
Ist der Auftrieb gleich dem Fluggewicht, verharrt der Hubschrauber in der einmal gegebenen Hohe.
Wird der Auftrieb geringer als das Fluggewicht, bewegt sich der Hubschrauber abwirts. Der jeweils
bendtigte Auftrieb wird entweder durch Verstellen der jeweiligen Anstellwinkel der Rotorblitter (kollektive
Blattverstellung) oder durch Verinderung der Rotordrehzahl reguliert.
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Fiir die Verstellung der Anstellwinkel der Rotorblitter (kollektive Blattverstellung) sind besondere
Gelenke und Steuergestinge notwendig. Bei einer Regulierung des Auftriebs durch Drehzahlinderung
entfallen diese mechanischen Bauteile.

Bei jeder Verstellung der Blattanstellwinkel (kollektive Blattverstellung) wird durch die damit verbundenen
unterschiedlichen Luftwiderstinde eine Anderung der Motorleistung notwendig. Bei Regulierung des
Auftriebes durch die Motordrehzahl erfolgt diese Leistungsanpassung automatisch durch entsprechendes
Gasgeben bzw. Gaswegnehmen.

Fiir den Antrieb des Hauptrotors ist eine bestimmte Motorleistung erforderlich. Diese Motorleistung
stiitzt sich am Hubschrauberrumpf ab, um den Hauptrotor drehen zu konnen. Das hat zur Folge, dal3
sich der Rumpf entgegen der Hauptrotorbewegung wegdrehen will. Dreht der Hauptrotor beispielsweise
von oben gesehen rechts herum, so wird der Rumpf entsprechend links herum gedreht. Diese Drehung
um die vertikale Achse wird durch den Heckrotor aufgehalten. Dieser Heckrotor arbeitet dhnlich wie
ein normaler Flugzeugpropeller, der das Rumpfheck seitlich wegzieht, bzw. das durch den Antrieb des
Hauptrotors auf den Rumpf wirkende Drehmoment ausbalanciert. Da sich dieses Wegdrehen des Rumpfes
stindig je nach Belastung des Hauptrotors und Verstellung der Hauptrotorbldtter Andert, mul3 auch der
Zug des Heckrotors jeweils gedndert werden konnen. Zu diesem Zweck sind die Heckrotorblitter im
Anstellwinkel zu veridndern. Gleichzeitig dient aber auch die Verstellung des Heckrotors und damit die
Verdnderung des seitlichen Zuges des Heckrotors zur Drehung des gesamten Hubschraubers um die
vertikale Achse (Richtungsinderung des Rumpfes).

Bei einer Verinderung des Hubschrauberauftriebes durch Verstellung der Anstellwinkel der Hauptrotor-
blitter (kollektive Blattverstellung) wird sich bei jeder Steuerung des Auftriebes auch das Drehmoment
verindern. Das bedeutet jedesmal eine unterschiedliche Drehbewegung des Rumpfes um die vertikale
Achse und bedingt eine immer genau dazu angepafBite Ausgleichssteuerung am Heckrotor. Auflerdem ist
bei einer Verstellung der Anstellwinkel am Hauptrotor jeweils die Motorleistung durch entsprechendes
Gasregulieren anzupassen.

Wird dagegen der Auftrieb am Hauptrotor nicht durch Verstellen der Blatteinstellwinkel, sondern durch
Verinderung der Rotordrehzahl bewirkt, entfallen die eben beschriebenen Schwierigkeiten. Durch Gas-
geben wird automatisch die Rotordrehzahl erhdht und naturgemidB auch die Motorleistung automatisch
angepaBt. Das hierdurch logischerweise ansteigende und auf den Rumpf wirkende Drehmoment wird
automatisch durch den Heckrotor ausgeglichen insofern, als dieser gleichzeitig mit dem Hauptrotor
sowohl seine Drehzahl als auch in Verbindung damit seinen seitlichen Zug erhoht.

Auf das Flugmodell und speziell die Steuerung der BELL HUEY COBRA iibertragen bedeutet das:

Das senkrechte Abheben und Absenken des Modelles wird. durch einen einzigen Kanal und zwar durch
die Betdtigung der Motordrossel gesteuert. Durch entsprechendes Gasgeben erhtht sich automatisch
die Hauptrotordrehzahl und die Motorleistung ist dem auch entsprechend angepaBt. Gleichzeitig erhoht
sich aber auch die Drehzahl des Heckrotors, der bei entsprechender Abstimmung vollautomatisch einen
stindigen Ausgleich des immer weiter anwachsenden Drehmomentes auf den Rumpf bewirkt. Es findet
also eine Ausbalancierung zwischen Haupt- und Heckrotor statt. Voraussetzung dafiir ist allerdings
eine genaue gleichmifBige aerodynamische Ausarbeitung des Haupt- und des Heckrotors, die fiir das
System der BELL HUEY COBRA erst durch lange Versuche ermittelt werden konnte. (Aus diesem Grunde
ist auch von jeglichen Anderungen beziiglich der Profile und Anstellwinkel abzuraten). Der Heckrotor wird
also beim System der BELL HUEY COBRA im Prinzip nur einmal eingetrimmt, und zwar der Art, daB
er den einmal gegebenen Kurs der Maschine beibehilt, bzw, ein Wegdrehen um die vertikale Achse ver-
hindert. Bei gleichmiBigem Gasgeben und Gaswegnehmen erfolgt jetzt der automatische Drehmoment-
ausgleich, d.h. der Rumpf wird nicht oder nur unbedeutend um die vertikale Achse wegdrehen. Eine
bewulBte Drehung um die vertikale Achse zur Richtungsinderung des Rumpfes wird dann durch einen
bewuBten Steuerausschlag, bzw.eine bewuBte Anderung des Heckrotoranstellwinkels bewerkstelligt. Das
Gleiche gilt auch fiir evtl. Ausgleichen von seitlichen Boen oder Hhnlichem.

Die Steuerung der Motordrossel geschieht lber Kanal 1, der zweckmiBigerweise der Lingsbewegung
des linken Steuerkniippels am Sender zugeordnet wird.

Die Steuerung des Heckrotors erfolgt iiber Kanal 2 und wird vorzugsweise der Querbewegung des
linken Kreuzkniippels am Sender zugeordnet (ehemaliges Seitenruder). Dabei bedeutet eine Kniippel-
bewegung nach links eine Verringerung des Anstellwinkels am Heckrotor und eine Drehung der Rumpi-
nase des Modelles nach links, eine Kniippelbewegung nach rechts entspricht einer VergriBerung des
Anstellwinkels am Heckrotor und einer Bewegung der Rumpfnase nach rechts. Die neutrale Mittelstellung
ist so auszutrimmen, daB beim gleichmiBigen Gasgeben (ohne Beriicksichtigung evtl. Windeinfliisse)
kein Drehen der Maschine um die vertikale Achse nach links oder rechts erfolgt.

Mit dem Kanal 1 (Motordrossel) wird also die senkrechte Bewegung des Modelles gesteuert, wihrend
* mit Kanal 2 (Heckrotor) die Drehung um die vertikale Achse oder die Rumpfrichtung gesteuert wird.
Nicht zu verwechseln mit der Rumpfrichtung ist jedoch die Steuerung der eigentlichen Flugrichtung.
Die eigentliche Flugrichtung des Hubschraubers wird nimlich nicht oder erst in zweiter Linie durch den
Heckrotor, sondern praktisch ausschlieBlich durch den Hauptrotor gesteuert.
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Grundsitzlich ist zum besseren Verstindnis der Hauptrotorsteuerung Folgendes zu sagen:

Die sich drehenden Rotorblitter erzeugen einen bestimmten Auftrieb, der zum stationiren Schwebeflug
gleich dem Hubschraubergewicht sein mufi. Die Flidche, die durch die rotierenden Rotorbldtter gebildet
wird, nennt man "Rotorkreisfliche". Liegt diese Rotorkreisfliche genau horizontal im Raum, erfolgt
ein genau vertikaler Zug und der Hubschrauber wird (duBere Einfliisse einmal ausgeschlossen) an einem
bestimmten Punkt schweben. Wird die Rotorkreisfliche in eine bestimmte Richtung geneigt - gleichgiiltig,
ob durch einen #uBeren EinfluB oder durch eine Steuerbewegung - so wirkt in Richtung dieser Neigung
ein zusitzlicher horizontaler Zug, der eine entsprechende Beschleunigung des Hubschraubers in Richtung
der Neigung zur Folge hat.

Dabei ist von Bedeutung, daB es fiir das Hauptrotorsystem keine besonders bevorzugte Flugrichtung gibt.
Der Hauptrotor kann sich praktisch in alle 3600 Richtungen neigen.

Die Neigung des Hauptrotors geschieht bei dem System BELL HUEY COBRA durch eine zyklische
Blattverstellung. Diese Steuerung wird {iber die sogenannte Taumelscheibe auf den Rotorkopf ilibertragen.
Die Taumelscheibe ist an zwei Rudermaschinen angeschlossen, von denen die eine Rudermaschine eine
Neigung der Taumelscheibe in Flugrichtung nach vorn bzw. nach hinten bewirkt, wihrend die zweite
Rudermaschine eine Neigung der Taumelscheibe in Querrichtung nach links und nach rechts ausldst.
Durch paarweises Betitigen der beiden fiir die Taumelscheibe in Frage kommenden Rudermaschinen
kann eine Neigung der Taumelscheibe in alle 360° Richtungen erreicht werden. Die Steuerung des
Hauptrotors geschieht jetzt durch eine entsprechende Verbindung zwischen dem oberen sich mitdrehenden
Teil der Taumelscheibe und einem Steuergestinge, das zu den Steuerblittern des Hauptrotors fiihrt.

Die Steuerung ist so ausgelegt, daf die Rotorkreisebene genau in der gleichen Ebene liuft, wie die
Taumelscheibe. Mit anderen Worten: Wird die Taumelscheibe um 3 Grad nach vorne geneigt, neigt sich
auch die Rotorkreisebene um 3 Grad nach vorne. Genau so verhilt es sich bei Taumelscheibenbewegungen
in simtlichen anderen Richtungen.

Die Rudermaschinen fiir die Betdtigung der Taumelscheibe werden an Kanal 3 + 4 und am rechten
Kreuzkniippel des Senders angeschlossen. Bei neutralem Kniippel (Mittelstellung) steht die Taumelscheibe
auch genau horizontal bzw. rechtwinklig zur Hauptrotorwelle (kleine Differenzen durch spiteres Aus-
trimmen einmal ausgenommen). Bei einer Kniippelbewegung des rechten Kreuzkniippels nach vorn neigt
sich die Taumelscheibe nach vorn. Bei einer Kniippelbewegung nach hinten neigt sich die Taumelscheibe
nach hinten. Desgleichen neigt sich bei einer Kniippelbewegung nach links die Taumelscheibe nach links,
etc. Bei einer Bewegung des rechten Kreuzkniippels nach 45° rechts vorn neigt sich die Taumelscheibe
ebenfalls in diese Richtung. Genauso geschieht es mit allen anderen 360°.

Mit anderen Worten: Rechter Kreuzkniippel nach vorn bedeutet Neigung der Taumelscheibe nach vorn,
dies wiederum Neigung der Rotorkreisebene nach vorn und im Resultat Rumpfbeschleunigung nach vor-
wirts. Auch hier wieder das Gleiche mit allen anderen Flugrichtungen,

Die BELL HUEY COBRA hat einen speziell fiir den Modellflug entwickelten Rotorkopf mit einer zyklisch
iibersteuerbaren Kreiselstabilisierung., Diese Steuerungsart sei im Folgenden beschrieben:

Eine Neigung der Hauptrotorkreisebene in eine bestimmte Richtung erfolgt nicht durch Kippen des ge-
samten Rotorkopfes, sondern nur durch eine sogenannte zyklische Blattverstellung. Hierunter versteht
man die sich bei jeder Rotorumdrehung in einem Lestimmten zyklischen Ablauf wiederholende Verdnderung
des Anstellwinkels eines Rotorblattes. Diese zyklische Blattverstellung ist nicht zu verwechseln mit
der sogenannten kollektiven Blattverstellung, bei der die Anstellwinkel der beiden Rotorblitter in gleicher
Weise in positiver oder negativer Richtung verstellt werden (was die frither erwéhnte stindige Veridnderung
des Drehmomentes zur Folge hat). Bei der hier verwendeten Steuerung sind die beiden Rotorblitter des
Hauptrotors durch die sogenannte Wippe miteinander starr verbunden. Jedes Rotorblatt hat zur Wippe,
bzw. zur Stabilisierungsstange hin gemessen einen positiven Anstellwinkel von 49, Wird die Wippe jetzt
seitlich gekippt, so verringert sich bei dem einen Rotorblatt der Anstellwinkel in gleichem Mafle wie
er sich bei dem gegeniiberliegenden Rotorblatt vergrdilert. Das eine Rotorblatt hat jetzt beispielsweise
nur noch 3° Anstellwinkel, wihrend das andere Rotorblatt jetzt 5° Anstellwinkel hat. Die Summe der
beiden Anstellwinkel ist jedoch nach wie vor 8° und damit ist auch die Summe des Blattwiderstandes
und des daraus resultierenden Drehmomentes konstant. Nur wird logischerweise das Blatt mit dem
geringeren Anstellwinkel weniger Auftrieb haben als das Blatt mit dem groBeren Anstellwinkel. Das
wiederum bedeutet logischerweise ein entsprechendes Kippen des gesamten Rotorsvstems, da das Blatt
mit dem groBeren Auftrieb entsprechend weiter nach oben laufen wird, wihrend das Blatt mit dem
kleineren Auftrieb nach unten ausweichen mul.

Diese zyklische Blattverstellung der Hauptrotorblitter erfolgt durch die Stabilisierungsstange, an deren
Enden kleine, relativ schwere Steuerfliigel angebracht sind. Bei horizontaler Lage der Taumelscheibe
laufen die Steuerblitter in neutraler Lage und wirken nur als Gewichte eines Stabilisierungskreisels.
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Die Stabilisierungsstange wird also durch diese Steuergewichte in einer bestimmten horizontalen Lage
gehalten. Da die beiden Hauptrotorblitter mit jeweils 4° Anstellwinkel zur Stabilisierungsstange hin
eingestellt sind, folgen sie praktisch in ihrer Laufebene genau der Ebene der Stabilisierungsstange.
Wird jetzt die Taumelscheibe beispielsweise nach vorne geneigt, so iibertrigt sich diese Neigung durch
ein entsprechendes Gestinge auf die Stabilisierungsstange und zwar derart, daB diese Stange verdreht
wird. Dies hat zur Folge, daB ein Steuerblatt einen positiven Anstellwinkel, das andere Steuerblatt
einen negativen Anstellwinkel erhilt. Dadurch erhaltendie urspriinglich nur als Kreiselgewichte arbeitenden
Steuerblitter jetzt eine Steuerfunktion, indem das Steuerblatt mit dem negativen Anstellwinkel nach unten,
das Steuerblatt mit dem positiven Anstellwinkel nach oben laufen wird. Das bedeutet eine Verinderung
der Lage der Stabilisierungsstange und zwar so lange, bis sie parallel zur Neigung der Taumelscheibe
lduft. Die Stabilisierungsstange ihrerseits steuert dann die Hauptrotorblitter bis diese die Neigung der
Taumelscheibe eingenommen haben. Wird die Taumelscheibe wieder horizontal oder besser gesagt
rechtwinklig zur Rotorachse gestellt, entfillt die zyklische Verstellung der Steuerblitter. Diese behalten
jetzt ihre neue Lage im Raum bei. In gleicher Weise bleibt das Hauptrotorsystem in dieser neuen
Lage im Raum stehen. Eine Anderung erfolgt erst wieder durch eine erneute Steuerung der Taumel-
scheibe.

BAUBESCHREIBUNG RUMPFBAU

Es empfiehlt sich, den Zusammenbau des Rumpfes genau in der beschriebenen Reihenfolge vorzunehmen,
wobei zu vermerken ist, dal die Numerierung der einzelnen Rumpfteile ebenfalls der Reihenfolge ihrer
Montage entspricht.

Rumpf (1) mit rechter Seite auf Bauplan legen und genau nach Plan ausrichten. Durch die transparente
rechte Rumpfseitenwand die Lage der vorderen Spanten mit Bleistift oder Filzschreiber in rechte Rumpf-
seitenwand von innen einzeichnen (Abb.1).

Rumpf aufrecht auf Bauplan stellen und in Lingsrichtung ausrichten. Bodenleisten (2) in transparenten
Boden einzeichnen. AuBerdem Unterkante der vorderen Spanten in Boden einzeichnen (Abb. 2).

Bodenleisten (2) mit Balsahobel an einer Kante gut brechen, damit Leisten in Ecken des Rumpfbodens
einwandfrei hineinpassen (Abb. 3).

In grofler Packung Stabilit-ExpreB (im Bausatz enthalten) groBe Vertiefung mit 5 gestrichen gefiillten
Loffelchen Hirtepulver fiillen, Dann Vertiefung mit Stabilit randvoll auffiillen. Gut durchrijhren. Gesamte
Fiillung Stabilit-ExpreB in eine Seite am Rumpfboden bringen und eine Bodenleiste (2) satt einkleben.
Nach genauer Justierung dieser Leiste zweite Menge Stabilit (in groBer Vertiefung) anrithren und zweite
Bodenleiste (2) in gleicher Weise einkleben (Abb. 4).

Heckspant (3) auf eine lange Leiste fiir das 3-Bein-Fahrwerk aufnageln (Abb.5).

Spant (3) mit Leiste von vorne in Rumpf einfiilhren und nach hinten festdriicken. Dazu mit einer Hand
Rumpf hinten leicht verformen bis Spant stramm sitzt. Dann Spant von auBlen durch Zusammendriicken
des Rumpfes festhalten und Leiste vom Nagel abziehen. Spant mit kleinster Portion Stabilit unter Zu-
hilfenahme eines Holzstibchens von hinten festkleben. Durchfiihrungsoffnung fiir Steuergestinge an
Heckrotorwelle nicht verschlieBen! Dann Nagel aus Spant herausziehen (Abb.6).

Spant (4) zupassen und Bohrung fiir Fiihrungsrohr fiir Heckrotorwelle herstellen (6,5 ). Spant einleimen
(Abb, 7). .

Fihrungsrohr fiir Heckrotorwelle (5) sauber nach Plan biegen. Rohr muB vbllig spannungsfrei den ge-
zeigten Bogen beibehalten (Abb. 8).

Rohr dann von hinten durch oberen Schlitz in Spant (3) nach vorne durch Bohrung in Spant (4) durch-
schieben. Die vor dem Spant (4) hervorstehende Rohrlinge abmessen und genau beibehalten. Rohr in
dieser Form festkleben. In der Mitte zwischen Spanten 3 und 4 Rohr am Rumpfboden mit Stabilit und
einer Glasmatte (GréBe ca. 5 x 8 cm) festkleben. Rohr muB hinten am Spant (3) oben unter Rumpf-
riicken anliegen. Dort gut festkleben. Spant (30) vor dem Heckrotorgetriebe wird erst spiter bei Einbau
des Heckrotorgetriebes eingesetzt und festgeklebt (Abb. 9).

Spant (6) 2 x5 § bohren, im Rumpf einpassen und einkleben (Abb. 10).

Lingsholme (7) nach Zeichnung an einer Seite abschrigen und zwischen Spanten 4 und 8 einpassen.
Holme miissen sauber an RumpfauBenwand anliegen, sind jedoch nicht einzukleben (Abb.11).
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Lingsholme (9) laut Zeichnung an beiden Enden abschrigen. Zusammen mit Spant (8) in Rumpf ein-
passen, jedoch nicht einkleben. Dazu Holme (9) an oberer AuBenkante etwas brechen, damit diese sauber
in Kabinenausschnittecke am Rumpf anliegen (Abb. 12).

Spant (10) und (11) einpassen und ebenfalls nicht einkleben (Abb.13).

Jetzt gesamtes, lose im Rumpf eingepafBites Gerippe nach den Markierungen ausrichten. Nunmehr Ge-
rippeteile untereinander mit Stabilit-Expref3 verkleben. Auf keinen Fall mit Rumpf verkleben! (Abb.14)

Nach Aushirten der Gerippeverklebungen Rumpfseitenwinde mit Holzkeilen nach auflen vom Gerippe
wegdriicken (Abb. 15).

HALT! Jetzt erst Beschreibung weiterlesen !

Die Holme 7 und 9 sollen jetzt mit den Rumpfseitenwidnden verklebt werden. Gleichzeitig ist die
obere Partie vom Spant (11) mit dem Rumpfoberteil an der Kabinenriickseite zu verkleben. AuBerdem
sind die einzelnen Spanten mit den Rumpfseitenwinden zu verleimen. Diese Arbeiten lassen sich nicht
innerhalb der Aushirtezeit von Stabilit-ExpreB durchfiihren. Es empfiehlt sich deshalb die Verwendung
von ldnger aushirtendem Stabilit-Ultra. Hierbei wird wie folgt verfahren:

Die mit den Keilen nach auflen gedriickten Rumpfseitenwinde werden gegeniiber den Holmen (7) und (9)
mit Stabilit-Ultra versehen. Dann Holzkeile entfernen und Rumpfseitenwdnde mit Furnier-Nadeln am
Gerippe feststecken. Jetzt simtliche Holme nachleimen und die Spanten (8), (10) und (11) mit den
Rumpfseitenwinden verleimen. Gleichzeitig Verbindungen zu den Holmen (7) und (9) zusitzlich gut ver-
kleben. Bohrungen fiir Durchfiihrung von Kraftstoffschlauch und Rudergestinge zum Heckrotor dabei
nicht verschliefen ! (Abb. 16)

Versteifungsspanten fiir Tank (12) links und (13) rechts einpassen und zwischen Holmen (2) und (7) vor
Spant (4) kleben. Verstirkung (14) im Rumpfdom mit Stabilit-ExpreB einkleben (Abb. 17 und 18).

Befestigungsplatte fiir Heckrotorgetriebe laut Plan mit 5 Bohrungen 3,5 @ versehen und in tropfen-
formige Auswdlbung der rechten Seite der Leitwerksflosse mit reichlich Stabilit kleben. Auf richtige
Stellung der 4 Bohrungen in Teil (15) achten (Abb. 19).

Im Verstirkungsteil (16) fir Spornrad laut Zeichnung 3 Liocher bohren. Spornrad (17) mit abgewinkeltem
Stiick gemidR Zeichnung in Verstirkung (16) hineinschieben, 2 Splinte eindriicken, Unterlegscheiben bei-
legen und auf Oberseite von Verstirkung (16) umbiegen (Abb. 20).

Diese Einheit mit reichlich Stabilit-ExpreB in untere Rumpfwi&lbung am Heck einkleben und zusitzlich
oben mit Glasmatte (ca. 4 x 6 cm) verstirken (Abb. 21).

Rumpf mit rechter Seite auf Zeichnung legen und ausrichten. In rechter Seite der Leitwerksflosse
Bohrung fiir Durchfilhrung des Steuerrohres fiir den Heckrotor einzeichnen und anbringen. Fiihrungs-
rohr (18) von hinten durch diese Bohrung und durch rechte Seitenbohrung in Spant (3) und Spant (4)
sowie entlang des Holmes (7) durch die Spanten (8), (11) und (10) filhren. ACHTUNG: Rechte obere
Bohrungen in Spanten (8) und (11) bleiben frei ! Fiihrungsrohr in dieser Lage in genannten Spanten und
an rechter Seite der Leitwerksflosse von innen her mit Stabilit-ExpreB verkleben (Abb. 22),

Holme (19) und (20) am Leitwerk zupassen und dann mit reichlich Stabilit einkleben (Abb.23). Dabei
darauf achten, daB Leitwerk nicht verdreht ist. (Anmerkung: Hinterer Spant (30) fiir Halterung des
Rohres fiir den Heckantrieb wird erst spiter eingeklebt.)

Nunmehr auf der linken und rechten Seite des hinteren Rumpfteiles die gezeigten Schlitze fiir die Durch-
fiihrung der Hohenleitwerksflosse einschneiden. Fertige Leitwerksflosse von der Seite her durchschieben,
genau zur Mitte hin ausrichten und dann mit Stabilit-Exprefl von auBen her mit dem Rumpf verkleben.
Dabei eine Hohlkehle zwischen Leitwerk und Rumpf bilden (Abb. 24).

Zur Herstellung der Kabine

Kabinenlingsholme (21) in der Linge so zuschneiden, daB sie flach auf dem Kabinenausschnitt aufliegen
und genau an der Vorder- und Hinterkante des Ausschnittes im GFK-Rumpf anliegen. Nunmehr Kabinen-
spanten (22) und (23) zu den Holmen (21) sowie zum Rumpf zupassen. Nach dem Zupassen Spanten um
ca. 0,5 mm abschleifen, damit Ausgleich fiir spiter aufzuklebendes Kabinenglas erfolgt. Die ge-
nannten Kabinenteile unter Verwendung der Eckverstirkungen (24) und (25) verkleben. Die Leisten (21)
stehen dabei iiber die duBere Rumpfkontur hervor. Nach dem Verkleben der Kabinenteile werden diese
Leisten zur RumpfauBenkante zugepaBt. Dann durch Spant (22) und Spant (23) die Befestigungslicher
fir Einfihrung der Diibel bohren, auch durch die Rumpfspanten 11 bzw. 6. Kabine vom Rumpf
abnehmen und Diibel in Kabine einleimen (Abb. 25).



An den Spant (6) wird nunmehr das Verschlufiblech (27) angeschraubt. Dazu ist in der Breite des Bleches
oben iiber dem Spant (6) der Rand des Polyesterrumpfes herauszutrennen, so daB Blech (27) glatt auf
dem Spant (6) aufliegt. Jetzt die groBe Bohrung des Bleches (27) mit der Diibelbohrung in Deckung
bringen und Blech dann mit den beiden beiliegenden Schrauben M 2 x 10 mit Unterlegscheibe und Mutter
festschrauben. Nunmehr Kabinenverschluf zupassen. Nach dem Lackieren und evtl. Ausstatten der
Kabine Kabinenverglasung (28) mit UHU-Hart oder Stabilit-Dur festkleben (Abb. 26).

Im unteren Rumpfvorderteil 2 Lécher 5 mm @ zum Einschieben der Rohre (29) bohren und genannte
Rohre mit reichlich Stabilit- Expref einkleben. (Die Rohre werden nur in Verbindung mit dem Trainings-
fahrwerk benttigt. Bei Benutzung des Kufenfahrwerkes kiinnen die Rohre entfallen.) (Abb. 26)

Eine vorbildgetreue Ausstattung der Kabine ist nach eigenem Ermessen vorzunehmen. Hierzu wird auf
die beiliegenden Fotos verwiesen. Bei dem gezeigten Beispiel wurde der Boden der Kabine unten durch
Ansetzen eines Balsakastens tiefer gelegt (Abb. 27 und 28).

Nach nochmaliger Priifung aller Klebestellen und evtl. Nachkleben einiger Partien jetzt Ausschnitte im
Rumpf wie folgt herstellen: An Seitenwand links und rechts im Bereich der Tankverstirkungen (12) und
(13) die Ausschnitte fiir den Tank ausarbeiten. Dazu ist auf der linken Seite der Lingsholm (7) um ca.
5 mm abzunehmen. (Der im Plan gezeigte Einbau bezieht sich auf die Verwendung des Kraftstofftankes
Bestell-Nr. 217 961.) Bei Verwendung anderer Tanks sind die Ausschnitte in den Spanten (12-13) ent-
sprechend zu verdndern. Es ist jedoch in jedem Fall wichtig, daB eine Seite des Tankes voll von aulen
sichtbar bleibt, damit jederzeit der Kraftstoffstand kontrolliert werden kann (Abb. 29).

Im Rumpfboden werden jetzt zwischen den Spanten (4) und (10) sowie den Bodenleisten (2) die iiber-
stehenden Reste des GFK-Rumpfes abgeschliffen. Im Rumpfdom wird zur Durchfiihrung der Hauptantriebs-
welle genau in der Mitte der Erhebung ein Loch 15 mm @ gebohrt. Die seitlichen Eintritte fiir die
(imitierte) Diise konnen ausgefrist werden. Zur groBeren Stabilitit des Oberbaues kdnnen die Licher
jedoch geschlossen bleiben. An der linken Seite der Heckflosse ist jetzt der im Plan gezeigte Ausschnitt
fiir die Montage des Heckrotorgetriebes einzuzeichnen und entsprechend auszutrennen. In die Seitenver-
stirkung (15) werden durch die eben genannte Offnung die 5 Bohrungen 3,5 mm @ gebohrt.

Jetzt empfiehlt es sich, das Heckrotorgetriebe provisorisch einzubauen, um den Fiihrungsspant fiir das
Rohr der biegsamen Welle einpassen zu konnen. Dazu wird die biegsame Welle in das Rohr (5) von
vorne her eingeschoben. Das Heckrotorgetriebe ist von hinten durch den linken Ausschnitt im Seiten-
leitwerk zusammen mit der Kupplungshiilse einzufiihren und auf die biegsame Welle aufzuschieben.
Vorher wird der Spant (30) auf das Fiihrungsrohr aufgesetzt. Das Heckrotorgetriebe wird jetzt unter
Verwendung der 4, im mechanischen Universalbausatz enthaltenen, selbstschneidenden Gewindeschrauben
von der rechten Seite her befestigt. Gleichzeitig wird das Getriebe genau gerade zur Antriebswelle
ausgerichtet. Wenn Antriebswelle und Getriebe exakt fluchten, wird in dieser Lage der Spant (30) mit
reichlich Stabilit-Expref festgeklebt. Achtung: Bei diesen Klebearbeiten in jedem Falle vermeiden, daB
Klebstoff in das Fiihrungsrohr fiir die Heckrotorwelle gelangt. Evtl. Fihrungsrohr mit Klebeband ver-
schlieBen. Nach dem Einpassen des Rohres wird das Heckrotorgetriebe zur endgiiltigen Montage entfernt.
Dies empfiehlt sich vor allem im Hinblick auf die noch vorzunehmende Schleifarbeit und Lackierung
(Abb. 30 + 31).

HINWEIS: Sollte beim Bau des Rumpfes noch kein mechanischer Bausatz vorhanden sein, dann wird
der Spant (30) lose gelassen und erst spiter (evtl. sogar erst nach dem Lackieren) festgeklebt.

Es empfiehlt sich jetzt der provisorische Einbau simtlicher Antriebsteile, wie er in der Anleitung fiir
den Zusammenbau und den Einbau des mechanischen Bausatzes beschrieben ist.

Einbau der Fernlenkanlage

Der Einbau der Fernlenkanlage erfolgt weitgehend nach den Empfehlungen des Anlagenherstellers bzw.
nach den jeweiligen GroBen der Rudermaschinen, des Empfingers und der Batterien. Die Fiihrung der
einzelnen Rudergestinge, sowie die Anordnung der Umlenkhebel fiir die Steuerung der Taumelscheibe
gehen aus dem Bauplan hervor. Bei allen diesen Arbeiten ist auf absolute Leichtgingigkeit der Gestinge
einerseits, jedoch auch andererseits auf moglichst vollige Spielfreiheit zu achten. Es empfiehltsich, beim
jetzigen Baustadium die Fernlenkanlage und vor allem die Rudermaschinen zumindest provisorisch ein-
zubauen.

Lackierung

Zur Lackierung werden moglichst simtliche mechanischen Aggregate ausgebaut. Im Rumpf verbleibt
lediglich das Fihrungsrohr fiir den Heckrotorantrieb, das zweckmiBigerweise an den jeweiligen Enden
mit Klebeband zu verschliefen ist, damit keine Farbe in das Rohr hineinliuft. Ferner verbleibt das
oben auf dem Rumpf aufgeklebte Fiihrungslager. Dasselbe ist ebenfalls abzukleben.
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Nunmehr wird der Rumpf mit feinstem Sandpapier geringfiigig angeschliffen, um einen besseren Halt der
Lackierung zu erreichen. Nach dem Ausspachteln (nicht zu viel Spachtel auftragen) und dem Beschleiien
einiger kleinerer Fehler und der am. Leitwerk eingesetzten Holme wird der Rumpf mit einem guten
Kunstharzlack lackiert, wobei zur Erzielung einer guten Oberfliche moglichst spritzlackiert werden
sollte. Bei der Lackierung sind auch in jedem Fall die Spanten und Lingsholme im Bereich des Motors
und des Antriebsaggregates gut und moglichst villig Glabweisend zu lackieren. Die Anbringung von
Zierlinien und die sonstige Ausschmiickung des Modells gehen aus den verschiedenen Fotos hervor.
Das Gleiche gilt fiir die Ausstattung und Bemalung der Kabine. Spezielle Schiebebilder liegen dem
Baukasten bei.

Endgiiltige Montage

Sofern nicht schon erledigt, empfiehlt es sich, vor Wiedereinbau des Antriebsaggregates das Kugel-
gelenk fiir die Fiihrung der Taumelscheibe oben im Rumpfkopf festzuschrauben,

Jetzt werden die einzelnen mechanischen Aggregate entsprechend der Beschreibung beim Zusammenbau
des mechanischen Bausatzes in den Rumpf endgiiltig eingebaut. In Verbindung damit sind die jewei-
ligen Steuerverbindungen zur Taumelscheibe und zum Heckrotor sowie die aus der Zeichnung hervor-
gehende Anlenkung der Motordrossel herzustellen.

Fahrwerk-Zusammenbau

Es érfolgt dann die Montage des Trainingshauptfahrwerkes und des Trainingsbugfahrwerkes. Der Zu-
sammenbau der Teile geht jeweils aus der im Bauplan enthaltenen Zeichnung und folgenden Abbildungen
hervor: :

Abb. 32: Einzelteile des Bugfahrwerkes

Abb. 33: Bugfahrwerk fertig im Rumpf montiert

Abb. 34 + 35: Zusammenbau der 3 Hauptfahrwerkstreben an linker Radbefestigung
Abb, 36: Obere Teleskopfederung '

Abb. 37: Trainingsfahrwerk komplett montiert.

BAUBESCHREIBUNG FUR MECHANISCHEN UNIVERSALBAUSATZ

Allgemeines

Simtliche Teile des mechanischen Universalbausatzes sind so weit vorbereitet, daf sie vom Modell-
bauer mit normalen, praktisch immer zur Verfiigung stehenden Werkzeugen zusammengesetzt werden
konnen. Es sind auch sidmtliche Locher gebohrt, soweit sie nicht in Zusammenhang mit speziell
vorzunehmenden manuellen EinpaBarbeiten erst beim Zusammenbau angebracht werden kinnen.

Bei der Montage der mechanischen Bauteile ist unbedingt auf die Einhaltung der in der Baubeschreibung
empfohlenen Reihenfolge zu achten. Es wird dringend davon abgeraten, irgendwelche Anderungen vor-
zunehmen, da hierdurch die Gesamtfunktion der Mechanik beeinflufit wiirde.

Die in der Baubeschreibung angegebenen Nummern entsprechen den Ersatzteilnummern, wie sie aus
der Ubersichtstafel fiir die einzelnen mechanischen Bauteile hervorgehen.

Montage des Hauptrotors

Aus Kleinteilkasten 1 zwei Kugellager (503) mit je einer Imbusschraube (033) entnehmen und an Nabe
(500) anschrauben. Erforderliche Imbusschliissel befinden sich im Bausatz. Dabei zwischen Kugellager
und Nabe je eine Unterlegscheibe (002) zwischenlegen. Beide Schrauben mit Imbusschliissel gut fest-
schrauben (Abb. 38).

Diese Einheit von oben in eine Kardanschale (502) in den entsprechenden Lagersitz eindriicken. Zwei
Kugellager (503) auf Stabilisierungsstange (505) aufschieben und in die 2 noch freien Lagersitze der
Kardanschale einlegen (Abb. 39).

Zweite Kardanschale (502) aufschieben, 4 Schrauben (032) von oben durch beide Kardanschalen durch-

schieben und von unten mit 4 Muttern (011) festschrauben. Achtung: Muttern gut aber nicht zu stramm
anziehen (Abb. 40).
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Stellring (506) auf eine Seite der Stabilisierungsstange aufschieben. Von anderer Seite Steuerhebel (507)
auf Stabilisierungsstange so aufschieben, daf Kugelstiick zur Rotormitte zeigt. Genannte Teile nur leicht
mit Imbusstiftschrauben (041) in Mitte Stabilisierungsstange befestigen, jedoch noch nicht justieren (Abb.41).

Steuerblitter (508) jeweils auf HuBere Gewinde an Stabilisierungsstange fest bis zum Anschlag auf-
schrauben. Beide Steuerblitter gegeneinander genau fluchtend ausrichten, wobei 1 Steuerblatt mit der
Wolbung nach oben, das gegeniiberliegende Steuerblatt mit der Wolbung nach unten steht. Steuerfliigel
mit je einer Imbusschraube (041) gegen Verdrehen auf der Stabilisierungsstange sichern (Abb.42).

Stange durch Hin- und Herschieben absolut exakt zum Rotor auswiegen (Abb.43).

Dann seitliches Verschieben der Stange durch Befestigung des Stellringes (506) einerseits und des
Steuerhebels (507) andererseits verhindern. Der Steuerhebel (507) muf dabei genau parallel zu den
Steuerblittern fluchten. Nochmals genau Balance priifen, da diese wesentlich zum spiteren ruhigen
Rotorlauf beitrdgt (Abb. 44).

Wippe (501) um 90° zur Stabilisierungsstange verdreht auf die 4 vorstehenden Schraubenenden (032) auf-
schieben. (Biegung der Wippe nach oben zur Stabilisierungsstange entspricht der V-Form der Rotor-
blitter.) Wippe mit 4 Stopmuttern (012) festschrauben. Darauf achten, daB sich Schrauben (032) nicht
wieder losdrehen (Abb. 45).

Aus Kleinteilkasten Nr.2 Blattanschliisse (504) und dazugehdrige Imbusschrauben(031)mit Stopmuttern
(012) entnehmen und provisorisch an Rotorkopfwippe anschrauben. Sehr wichtig: Die Zugbelastung am
Rotorblatt ist auBerordentlich hoch. Es diirfen deshalb zur Befestigung auf jeden Fall nur die Original-
Haltelaschen (504) und die speziellen Schrauben (031) mit Stopmuttern (012) verwendet werden (Abb. 46).

Bespannen der Rotorblidtter mit Selbstklebefolie

Rotorblitter geringfiigig nachschleifen. Kanten brechen, auf keinen Fall Blitter diinner schleifen.
Schutzpapier von Folie abziehen und Folie auf glatte Unterlage mit Klebeseite nach oben legen (Abb.47).

Rotorblatt mit gewdlbter Seite so auf Klebefolie legen, daB an diinner Hinterkante ca. 1 cm Folie her-
vorsteht. Blatt jetzt festdriicken (Abb. 48).

Hervorstehenden Streifen an der Hinterkante des Rotorblattes herumziehen und auf das Rotorblatt
kleben (Abb. 49).

Jetzt Folie glatt an Nasenleiste anstreichen und um obere Rundung des Rotorblattes herumziehen (Abb. 50).

Folie iiberall gut festdriicken und vor allem scharfe Hinterkante anpressen (Abb.51).

Montage der Rotorblitter

Rotorbldtter an Befestigungslaschen (504) anschrauben. Achtung: Auch hier wegen der hohen Zugbelastung
am Rotorblatt die vorgeschriebenen Schrauben (031) mit Muttern (012) verbinden (Muttern nach oben).
Rotordrehrichtung rechts beachten.

Einstellehre fiir Haupt- und Heckrotorblitter aus Teilen (56 und 57) zusammenkleben. Diese Lehre jetzt
mit Gummi unter das erste am Rotorkopf befestigte Blatt schnallen. Beim Anziehen der 3 Blattbefestigungs-
schrauben darauf achten, daB Einstellehre und Stabilisierungsstange genau zueinander fluchten.

Dies geschieht am besten, indem man die Einstellehre auf einen Tisch auflegt und die genaue waagrechte
Lage der Stabilisierungsstange kontrolliert.

Dann auBerdem die 2 Befestigungsschrauben an der Wippe anziehen. Dabei ist darauf zu achten, daB
das Rotorblatt genau in Lingsrichtung zur Wippe montiert ist. Zu diesem Zweck ist die duBere Befe-
stigungsbohrung an der Wippe groBer gehalten. Nach dem Anziehen aller 5 Schrauben nochmals mit
Einstellehre Rotorblatteinstellwinkel im Verhiltnis zur Stabilisierungsstange priifen. Kleine Differenzen
kénnen durch Verbiegen der beiden Blattanschliisse (504) beseitigt werden (Abb.52).

In gleicher Weise wird jetzt das gegeniiberliegende Rotorblatt angeschraubt und der Einstellwinkel
kontrolliert. Beim Festziehen der beiden Schrauben an der Wippe darauf achten, daf3 die Stabilisierungs-
stange wieder genau waagrecht auspendelt. Ist dies nicht der Fall, ist das zweite Rotorblatt entsprechend
in Drehrichtung so lange zu schwenken, bis exaktes Gleichgewicht herrscht. (Deshalb auch hier wieder
groBere Bohrung in der Wippe.) Nunmehr alle 5 Schrauben gut anziehen. Nochmals an Rotorblittern
Einstellwinkeldifferenz zur Stabilisierungsstange mit der Lehre iiberpriiffen und auch nochmals priifen,
ob Stabilisierungsstange genau auspendelt. Sollte dies nicht der Fall sein, auf keinen Fall die schon
frilher ausgewogene Stabilisierungsstange &dndern, sondern durch Verschieben eines Rotorblattes in
Drehrichtung Balance herstellen.
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Der montierte Rotorkopf wird jetzt mit der Stabilisierungsstange auf zwei gleich hohe Holzbdcke oder
auch zwischen die gedffneten Backen eines Schraubstocks gelegt, und zwar in der Art, dals die 3tabi-
lisierungsstange als Achse freibeweglich gelagert ist und die beiden Rotorblitter ohne Behinderung
pendeln kinnen (Abb.53).

Jetzt wird sich zeigen, daB ein Rotorblatt schwerer ist als das andere und dementsprechend nach unten
durchpendelt. Zum Ausgleich dieses Gewichtsunterschiedes wird auf das leichtere Blatt ein entspre-
chendes Stiick Selbstklebefolie aufgeklebt. Zum Bestimmen des Gewichtes dieser Folie schneidet man
ein beliebiges und nach Gefiihl abzuschidtzendes Stiick Folie aus, zieht das Schutzpapier ab und legt das
verbleibende Stiick Folie mit der Klebefliche nach oben auf die Spitze des leichteren Rotorblattes auf.
Durch entsprechendes Abschneiden bei zu schwerer Folie bzw. durch Hinzufiigen bei zu leichter Folie
wird das leichtere Rotorblatt so lange ausgewogen, bis beide Rotorblitter genau waagrecht auspendeln,
Die Ausgleichfolie wird dann wie schon beim Bespannen des Rotorblattes festgeklebt (Abb.54).

WICHTIG

Es empfiehlt sich, fiir die Ausgleichfolie eine andere Farbe als an der Spitze des gegeniiberliegenden
Rotorblattes zu verwenden, damit ein deutlicher Unterschied zwischen den beiden Rotorblittern vorliegt.
Dies ist notwendig, um bei der spiteren Uberpriifung des Spurlaufes an der unterschiedlichen Farbe
der Rotorblattspitzen feststellen zu konnen, welches Rotorblatt miglicherweise nicht genau in der Spur
liuft. Ferner ist zu beachten, daB exaktes Auswiegen des kompletten Rotorkopfes einen sehr grofien
Einfluf auf die Laufruhe und die Steuerfihigkeit des gesamten Hubschraubers hat. Die Arbeiten zur
Justierung und zum Auswiegen des Rotorkopfes sind also mit entsprechender Sorgfalt vorzunehmen, was
anfangs einiger Ubung bedarf, jedoch spdter zur gewohnten Routinearbeit wird.

Gebldseradmontage

Am Motor "VECO 61" Nabe fiir den Propellermitnehmer und Klemmkonus entfernen. Teile aus Klein-
teilkasten Nr.3 entnehmen. Klemmkonus (104) auf freigewordenen Schaft der Kurbelwelle aufschieben.
Gebliserad (105) auf Konus aufstecken und unter Verwendung der zum Motor gehirenden Kurbelwellen-
mutter mit Steckschliissel kriftig anziehen (Abb.55).

Beim Festhalten des Gebliserades Fliigel nicht verbiegen. Fliehkraftkupplung (106) mit eingepreftem
Nadellager (107) auf die dem Motor abgewandte Stirnseite des Gebliserades aufdriicken und mit 2 Im-
busschrauben (034) festziehen (Abb. 56).

Anmerkung: Bei Verwendung von Motortypen mit lingerem Kurbelwellenschaft kénnen gegebenenfalls die
dem Bausatz beiliegenden Zwischenringe (103) vor dem Aufstecken des Klemmkonus auf die Kurbel-
welle aufgeschoben werden, Es ist in jedem Falle zu vermeiden, daf das Gewindeende des Kurbel-
wellenschaftes in das Nadellager der Fliehkraftkupplung hineinragt. Der Klemmkonus ist fiir einen Kurbel-
wellenschaft von 8 mm 0 hergestellt. Bei diinneren Kurbelwellenschiften ist eine sauber gedrehte und
geschlitzte Reduzierhiilse herzustellen. Bei Kurbelwellen mit gréferem Schaftdurchmesser empfiehlt es
sich, den beiliegenden Konus mit Stabilit-ExpreB in den Kegel des Gebliserades einzukleben, das Ge-
bliserad dann in einer Drehbank auf der Riemenscheibenseite einzuspannen, absolut einwandfrei zu
zentrieren und den festgeklebten Konus vorsichtig auszudrehen (nicht bohren). Der Konus platzt dann
bei einem leichten Schlag mit einem genau passenden Dorn von der Kupplungsseite her aus dem Klemm-
konus aus und kann nach Entfernen von Klebstoffresten zum Festklemmen benutzt werden. Bei der
Montage des Gebliserades ist aber unbedingt darauf zu achten, daB dieses absolut rund lduft, da sonst
starke Schwingungen auftreten und die Funktion der Kupplung nicht mehr gewihrleistet ist.

Montage Hauptgetriebe

Rechte Schale des Getriebegehiuses (201) mit Offnung nach oben auf Werkbank auflegen. Die Auflen-
rinder der Kugellager an den Getrieberdderblocken (210), (220) und (230) mit einem in Waschbenzin
oder Nitroverdiinnung getridnkten Lappen absolut fettfrei reinigen. Kleine Mengen Klebstoff Stabilit-Expref3
anmischen. Im rechten Getriebegehiuse halbrunde Vertiefungen fiir die Aufnahme der Kugellagerschalen
fiir oberen Réderblock (230) und mittleren Riderblock (220) diinn einstreichen und beide Riderblicke
kriftig hineinpressen (Abb.57).

Jetzt beide Riderbldcke durch entsprechende Verschiebung in Lingsrichtung so zueinander ausrichten,
daB Kegelrider genau passend zueinander laufen. Das Kegelradspiel soll etwa 0,1 mm betragen. In
dieser Stellung Stabilit aushirten lassen und anschliefend sauberen Lauf der Kegelridder priifen (Abb.57).

Dann nochmal Stabilit anmischen und unteren Riderblock (210) einkleben. Durch Verschieben in Lings-
richtung Stirnrdder zueinander ausrichten (Abb.58).
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Nach dem Aushirten gesamten Lauf des Getriebes iiberpriifen. Hervorgequollenes Stabilit-Exprefs an den
Lagerschalen und an freistehenden KugellagerauBenringen am besten mit Balsamesser entfernen. Lager-
stiitzen innen am Getriebe nicht vergessen! (Abb.59)

Erneut Stabilit-ExpreB anmischen, linke Getriebegehdusehilfte (200) diinn aber gleichmiBig auf gesamter
Auflagefliche und in allen 6 Lagerschalen mit Stabilit-ExpreB einstreichen, auf Getriebe stiilpen und mit
6 Eisenschrauben (022) und Sechskantmuttern (011) festschrauben. Herausquellenden Klebstoff spiter
nach Aushirten entfernen (Abb. 60).

Wichtig: Die Abdichtung des Getriebes und die Befestigung der KugellagerauBenringe mit Stabilit-Expref
hat sich in hunderten von Versuchen bestens bewihrt. Es wird deshalb dringend davon abgeraten, dal
irgendwelche anderen Klebstoffe oder Dichtungsmittel zum Getriebezusammenbau Verwendung finden.

Das Getriebegehiuse ist jetzt mit an jeder Tankstelle erhiltlichem Hypoid-Getriebetl der Viskositdt
SAE 90 durch die seitliche Olbohrung zu fiillen, Die Olfiillung darf bei aufrecht stehendem Getriebe auf
keinen Fall die Hohe der Einfiillschraube iiberschreiten. Im allgemeinen geniigt eine Olmenge, die genau
das untere kastenférmige Mittelteil des Getriebegehduses (in dem die Kupplungswelle lduft) randvoll
fiillt. Der Getriebetlstand ist durch das transparente Getriebegehiuse jederzeit kontrollierbar. Es ist
darauf zu achten, daB die oben im Getriebegehiuse befindliche Entliiftungsbohrung nicht verstopft. Die
Einfiillsffnung wird mit der Eisenschraube (025) verschlossen (Abb. 61).

Montage des Antriebsaggregates

Das fertige Getriebe wird auf die Grundplatten (100) und (101) an den bereits vorhandenen Bohrungen
befestigt. Hierzu wird der Kleinteilkasten Nr. 4 gedffnet und das Getriebe mit den 4 Eisenschrauben (023)
und 4 Sechskantmuttern (011) angeschraubt. Die Lage der rechten und linken Grundplatte ergibt sich
aus der Abb.62.

Das Geblisegehiuse (108) wird mit 4 Eisenschrauben (021) unter Verwendung von 4 Unterlegscheiben(001)
in die bereits in den Grundplatten befindlichen Gewinde eingeschraubt (Abb. 63).

Der mit dem Gebliserad und der Kupplung fertig montierte Antriebsmotor ist in das Gebldsegehduse
und die Kupplungsglocke einzuschieben. Dabei unbedingt AnlaBkeilriemen (109) ber Kupplung und Riemen-
scheibe legen! (Abb. 64)

Unter Motorflansche jetzt Unterlagen (102) legen, Motor ausrichten und 4 Befestigungslocher 3,5 9
in Unterlagen und Motorgrundplatten bohren. Nach dem Entgraten der Bohrungen Motor mit 4 Imbus-
schrauben (031) und 4 Stopmuttern (012) festschrauben. Geblisegehduse und Getriebe ebenfalls endgiiltig
festschrauben und dabei alle Teile zueinander ausrichten (Abb. 65).

Wichtig: Das gesamte Antriebsaggregat muf sauber miteinander verschraubt und exakt ausgerichtet
werden. Bei der Montage des Motors ist darauf zu achten, daf die genaue Breite der Grundplatten
beibehalten wird. An der rechten, schmalen Seite der Grundplatte sind die hervorstehenden Spitzen der
Befestigungsschrauben fiir das Geblisegehiuse abzuschleifen, da hier eine glatte Auflagefliche zum
spiteren Einbau des Antriebsaggregates in den Rumpf nitig ist.

Montage Heckrotorgetriebe

Zur Montage des Heckrotorgetriebes werden sdmtliche Teile aus dem Kleinteilkasten Nr. 5 entnommen (auf
festgeklebte Scheibchen und Muttern unter der Folie achten !). In das Getriebegehduse (310) wird der
Heckrotorriderblock mit Nabe (321) gegeniiber der Offnung im Vierkantteil des Gehduses eingeschoben.
Der Riderblock chne Nabe (320) wird in die 2. Gehiuseseite eingeschoben. Durch Verschieben der beiden
Riderblécke stellt man das genaue Fluchten der beiden Kegelrdder und ein deutlich spilirbares Kegel-
radspiel ein. Die Kegelrider miissen einwandfrei zueinander laufen. Ist diese Einstellung erfolgt, werden
durch die bereits im Gehiuse befindlichen Bohrungen die schwarzen Kunststoffringe zwischen den Kugel-
lagern mit einem Bohrer 2 @ gebohrt und anschliefend die 4 Blechschrauben (042) eingedreht. Das
Getriebe wird jetzt von der noch offenen Seite mit einer Fingerspitze voll normalem Wilzlagerfett
gefiillt und der VerschluBdeckel (311) in die Aussparung der noch offenen Seite des Getriebegehduses
eingedriickt (Abb. 66).

Die Messing-Heckrotornabe ist mit 2 Imbusstiftschrauben, die sich in den Querbohrungen befinden, auf
der Heckrotorwelle aufgeklemmt, Mit dem beiliegenden Imbusschliissel 1,5 mm sind diese Stiftschrauben
nachzuziehen. Anschliefend werden die beiden Kugellager (316) mit den Imbusschrauben (030) auf der
Nabe festgeschraubt (Abb. 67).

Nunmehr je einen BlattanschluB ohne Arm (318) mit einem Blattanschluf mit Arm (317) unter Verwendung
von je 2 Eisenschrauben (020) und je 2 Muttern (010) iiber die Kugellager (316) stiilpen und zusammen-
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