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Sicherheitshinweise 

 

Ein ferngesteuerter Modellhubschrauber ist kein Spielzeug und gehört nicht in die Hände von 
Kindern. Nur richtig montierte Hubschrauber, die regelmäßig  nach jedem Flug gewartet werden, 
können zuverlässig funktionieren. 

Halten Sie immer ausreichenden Sicherheitsabstand zum Modell und gehen Sie davon aus, dass 
jederzeit etwas versagen kann, so dass der Hubschrauber unkontrollierbar wird. 

Verwenden Sie bei Reparaturen nur Originalteile, die Sie direkt bei mir beziehen können. 

Nachlässigkeiten oder Fehler im Zusammenbau oder beim Einbau von Ersatzteilen, sowie fehlende 
Erfahrung und Beherrschung der Fernsteuerung können das Modell unkontrollierbar und 
lebensgefährlich machen. Durch die enorme Drehenergie eines Rotors besteht eine permanente 
Bedrohung für jedermann. 

Schwerste tödliche Verletzungen und Sachschäden jeder Art können durch Unachtsamkeit 
hervorgerufen werden. 

Unterlassen Sie deshalb unter allen Umständen das Überfliegen von Personen und Fahrzeugen. 

Sicherheit ist das höchste Gebot, wofür Sie selbst verantwortlich sind. 

Da der Hersteller bzw. Verkäufer keinen Einfluss auf die Verwendung und den Betrieb seiner 
Produkte hat, wird hier noch einmal ausdrücklich auf die besondere Gefahr hingewiesen. 

Die Fa. Henseleit-Helicopters kann für Haftungs- und Nachfolgeschäden von und mit Erzeugnissen 
aus ihrem Lieferprogramm nicht aufkommen und lehnt deshalb jegliche Haftung ab, da ein 
ordnungsmäßiger Betrieb oder Einsatz unsererseits nicht überwacht werden kann. 

Änderungen der in meiner Dokumentation abgebildeten oder aufgeführten Artikel behalte ich mir 
ausdrücklich vor. Für Druckfehler übernehme ich keine Haftung. Der Nachdruck von Texten oder 
Textauszügen, Zeichnungen und Abbildungen ist nur mit meiner ausdrücklichen schriftlichen 
Genehmigung zulässig.  

 
 

Jan Henseleit 
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 T h r e e - D e e   R I G I D ï II  (700 ï 800) 
 

 

Der TDR-II ist der Nachfolger des TDR ï mit einer völlig neuen Mechanik in der Größenklasse von 700 ï 800mm 

Rotorblattlänge. 

Von der Heckrohrlänge und der möglichen Antriebsleistung her handelt es sich eigentlich um eine 800er Maschine. 

Optisch wirkt sie aber durch die langgezogene schmale aerodynamische Haube viel smarter und man sieht es ihr 

nicht an, dass die Heckrohrlänge für Blätter bis 800mm ausgelegt ist. 

Noch vielseitiger als der alte TDR, bietet die neue Mechanik ein extrem breites Spektrum an Setups und 

Einsatzbereichen. Der Hubschrauber erreicht sehr hohe Fluggeschwindigkeiten und ist dadurch für großräumiges 

und elegantes Fliegen prädestiniert. Durch die extrem hohe Steifigkeit und Festigkeit der Mechanik ist sie natürlich 

auch härtesten 3D Flugbelastungen ohne jede Einschränkung gewachsen.  

Zudem ist die Kernmechanik durch das kräftige Getriebe und die vielen Untersetzungsmöglichkeiten auch ideal 

zum Einsatz in Skale-Rümpfen geeignet. Ihre Kompaktheit und minimalen Abmessungen erlauben sogar häufig 

einen Einbau oben im Dom des Rumpfes, so dass unten im eigentlichen Rumpf Platz für Skale-einbauten bleibt. 

Das Grundkonzept des 2-stufigen Getriebes mit schrägverzahnten Zahnrädern wurde beibehalten, wobei das 

Getriebe den heutigen Motorleistungen angepasst wurde. Die Anordnung der Komponenten wurde jedoch völlig 

neuartig gelöst, um eine Mechanik zu erhalten, die es ermöglicht sehr aerodynamische Verkleidungen zu 

verwenden, die gerade im Speedflug extrem wichtig sind.  

Um dies zu erreichen, wurde der Motor hinter die Rotorwelle versetzt und die Akkupacks von unten nach vorne 

verlagert. Die Kernmechanik ist deshalb so kompakt und flach und dadurch äußerst verwindungssteif. Diese 

Eigenschaft bewirkt auch eine sehr hohe Stabilität und Unempfindlichkeit im Falle eines Absturzes. 

Um die Servos so in die Mechanik zu integrieren, dass diese nirgends seitlich herausstehen und um eine Linearität 

auch bei großen kollektiven und zyklischen Pitchausschlägen zu erreichen, wurde erstmalig eine völlig neue 

Taumelscheibenanlenkung (LDS- Linear Drive System) entwickelt. An Stelle von Servohebeln werden Zahnräder 

am Servo befestigt, die über eine Zahnstange die Taumelscheibe ansteuern. So ist es auch bei extrem hohen 

kollektiven Pitchwerten möglich, völlig unverfälschte zyklische Ausschläge zu gewährleisten. Durch einstellbare 

Federvorspannung der Ritzel-Zahnstangenkombination ist absolute Spielfreiheit gewährleistet. 

Zusammen mit der neuartigen extrem flachen Taumelscheibe, die mit einem Kugellager mit sehr großem 

Durchmesser ausgestattet ist, ergibt sich eine Steifigkeit in der Blattanlenkung, die seinesgleichen sucht. Ideal ist 

es für diesen Hubschrauber, Servos zu verwenden, die etwas größere Ausschläge als Standardservos 

ermöglichen. Dies ist von Haus aus bei den programmierbaren Servos gegeben, bzw. hier lässt sich der Servoweg 

durch Programmierung noch vergrößern (siehe auch technische Daten). Unterschiedliche Anlenkpositionen an den 

Rotorblattgriffen lassen aber auch Standardservos zu. 

Verschiedene Motorritzel bieten ein breites Spektrum an Untersetzungsmöglichkeiten. Von ca. 9:1 bis fast 15:1 sind 

vielfältige Abstufungen erhältlich. Dadurch eröffnet sich die Möglichkeit, Setups aller Bereiche, vom Speedflug über 

3D bis hin zu Skale Modellen abzudecken. 

Die beiden Getriebestufen sind jeweils mit einer Zahnradpaarung (Ritzel ï Messing / Zahnrad ï hitzebeständiges 

PEEK) ausgestattet und für Leistungsspitzen von über 15 kW ausgelegt. Das Rotorwellenhauptzahnrad hat eine 

imposante Höhe von 35 mm. 
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Der Heckrotor wird über einen 8mm breiten Zahnriemen angetrieben, der mit Hilfe eines gedämpften 

Federspanners auch unter Last konstant unter Spannung gehalten wird. Die gesamte Mechanik läuft auch unter 

höchster Last extrem leise und erweckt in keiner Situation den Eindruck an ihre Grenze zu gelangen. So setzt sie 

spielend die eingesetzte Leistung z.B. in Geschwindigkeit um, ohne das übliche kreischende Getriebegeräusch. 

Beim Heckausleger handelt es sich um ein sehr hochwertiges, leichtes und steifes CFK-Heckrohr, das den 

Querschnitt eines Flügelprofil aufweist und somit bei schräg von oben auftreffender Anströmung im Schnellflug 

extrem gute CW-Werte aufweist. Es ist 50mm hoch und an der breitesten Stelle 26,5mm dick, so dass mühelos 

Riemen und auch das Gestänge der Heckanlenkung in ihm Platz finden. 

Das schmale doppelte Seitenleitwerk, welches unten zusammengeführt miteinander verbunden ist, bietet ohne 

Mehrgewicht eine so enorme Steifigkeit, dass es bei Verwendung des Einziehfahrwerkes als drittes Standbein 

dient. 

Die Akkus werden in einem Schnellwechselsystem gehalten, dass es ermöglicht, sie in Sekundenschnelle an der 

Frontseite der Mechanik zu befestigen. Akkus von 12 ï 16S, in 2 Einzelpacks aufgeteilt, finden hier Platz. Maximale 

Abmessungen der Akkus und Empfehlungen finden Sie in den Technischen Daten. 

Als Hauptrotorwelle wird eine Hohlwelle mit 15mm / 2mm Wandstärke eingesetzt, die Zwischenwelle hat 12mm / 

2mm Wandstärke. Die massive Blattlagerwelle ist 10mm stark. Alle Wellen sind gehärtet. 

Der Rotorkopf ist für Dauerdrehzahlen bis 2700U/min ausgelegt und hat eine einstellbare 

Blattlagerwellendämpfung, Diese kann mit einem einfachen 3mm Stift in Sekunden auf dem Platz nachjustiert 

werden, ohne den Rotorkopf zerlegen zu müssen. 

Alles in Allem überrascht der TDR-II mit vielen außergewöhnlichen Lösungen, die diesen Hubschrauber zu etwas 

ganz Besonderen machen. 

Der TDR-II wird in der Grundversion mit einer GFK- Haube und einem CFK Kufen ï Landegestell ausgeliefert. 

Optional sind eine hochwertige CFK-Haube sowie ein Einziehfahrwerk erhältlich. Das Einziehfahrwerk lässt sich in 

Minuten montieren, so dass auch am Platz ein schneller Wechsel möglich ist. Der TDR-II ist bei entsprechendem 

Setup ein extrem schneller Trainer der mit eingezogenem Fahrwerk Geschwindigkeiten von bis zu ca. 265 km/h auf 

der Horizontalen erreicht. Beim Hochziehen aus dem Überflug setzt er die Fahrt so unglaublich gut in Höhe um, 

dass man nicht glaubt einen Hubschrauber zu fliegen. 

Ein sehr interessanter weiterer Aspekt ist die Möglichkeit den TDR-II später zu einem TDS (der reinen Speed 

Maschine) umzurüsten. Dazu sind lediglich der TDS Heckausleger mit Leitwerk und hochgesetztem Heckrotor 

sowie eine modifizierte Riemenumlenkung, eine komplett geschlossene Haube und ein anderer Akkuhalter nötig. 

Die Prototypen des TDS sind bereits sehr erfolgreich zum Einsatz gekommen (erster und dritter Platz auf dem 

Speedwettbewerb der IRCHA 2015, obwohl die Prototypen erst wenige Tage zuvor fertig geworden sind und noch 

überhaupt kein sauberes Setup erflogen war). Geflogen wurde eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 285 km/h 

nach Bedingungen der FAI-Speedflugmessstrecke für Weltrekorde mit der zugelassenen Messanlage (also kein 

Sturzflug aus dem Orbit). Die entsprechenden Optionsteile werden verfügbar sein, wenn der Prototyp noch den 

letzten Feinschliff erhalten hat. 

Dadurch dass die Kernmechanik völlig identisch ist, ergibt sich die Möglichkeit, jeden TDR-II später in eine 

reinrassige Speed Maschine ï den TDS ï zu verwandeln. Natürlich wird dann der TDS auch als 

Kompletthubschrauber verfügbar sein. 



 

 6 

Technische Daten und Ausrüstungsempfehlungen: 
 

Name TDR-II 

Herstellung und Vertrieb Henseleit Helicopters 

Hauptrotordurchmesser 1600mm bis 1800mm 

Hauptrotorblätter 700mm bis 800mm 

Empfohlene Hauptrotorblätter 
700mm bis 760mm / ca. 63mm tief / 190 bis 240g 

Blattgriffstärke 12mm (optional bis 14mm durch  Befestigungsschraubenbuchsenunterlagen) 

Heckrotorblätter 105mm bis 125mm Carbonblätter 

Leergewicht der Mechanik 2,4 kg inklusive Haube 

Abfluggewicht   5,6kg bis 6kg, je nach verwendetem Antrieb und Antriebsakku 

Länge - Haubenspitze bis Leitwerksende 1450mm 

Gesamthöhe 350mm 

Maximale Breite  der Kufen 200mm 

Maximale Haubenbreite 110mm 

Empfohlener Motor 

KONTRONIK 

PYRO 800-48 (der ideale Motor für diesen Hubschrauber, er läuft sehr effizient und geschmeidig. Er 

hat ein hohes Drehmoment und es lassen sich vor allem auch vernünftige Flugzeiten erreichen. Die 

Leistung ist für 98% aller Piloten mehr als ausreichend. Auch die erreichbaren 

Fluggeschwindigkeiten liegen auf Grund der perfekten Aerodynamik des TDR-II nur unwesentlich 

unter denen des Setups mit der 850er Competition Version) 

PYRO 850-50-Competition (nur für den Wettbewerbs-Speedeinsatz empfohlen) 

Beide Motoren sind bei mir in einer Spezialedition mit passender Welle erhältlich. Dabei ist die 

abgesetzte 8mm Welle auf 23mm vom Lagerschild aus gemessen, gekürzt. 

Empfohlener Regler 
KONTRONIK Cool KOSMIK 200 

Bei mir in einer Spezialedition mit schwarz eloxierten abgerundeten Kühlrippen erhältlich 

Mögliche Untersetzungen bei folgenden Ritzeln 

13Z 14,66 : 1 

14Z 13,61 : 1 

15Z 12,71 : 1 

16Z 11,91 : 1 

17Z 11,21 : 1 

18Z 10,59 : 1 (Ideal für Pyro 800-48 bei 14s) 

19Z 10,03 : 1 

20Z   9,53 : 1 (Ideal für Pyro 850-50 Speedsetup bei 14s) 

21Z   9,08 : 1 

Die Ritzel haben eine 8mm Bohrung. Reduzierbuchsen auf 6mm sind optional erhältlich. 

Übersetzung Hauptrotor zu Heckrotor 1 : 4,88 

Untersetzung Zwischenwelle zu Hauptrotor 2,684 : 1 

Empfohlene Rotorkopfdrehzahlen 
1300 bis 2300 U/min (Allround und 3D) 

2000 bis 2600 U/min (Speed) 

V-max (im horizontalen Geradeausflug) 
Bis zu 265 km/h bei Pyro 850-50 Competition / 14S Akku / Einziehfahrwerk / X 713 S ï 

Rotorblättern 

 



 

 7 

Empfohlene Taumelscheiben-Servos 

Hochwertige kräftige und schnelle HV-Digitalservos in Standardgröße. 

Stellkräfte zwischen 150Ncm und 200Ncm reichen völlig aus, wenn es sich um programmierbare Servos handelt, bei denen man die 

Wege vergrößern kann. Bei Standardservos bei denen sich die Wege nicht vergrößern lassen empfehle ich Servos mit Stellkräften ab 

200Ncm 

Die Servoausgangswelle muss eine Futaba kompatible Verzahnung auf dem Wellenschaft haben. Servohebel werden nicht benötigt, 

da spezielle Zahnräder anstelle des Hebels auf der Servoausgangswelle montiert werden. 

Für die volle Ausnutzung der neuen linearen Taumelscheibenanlenkung empfehle ich programmierbare Servos zu verwenden, bei 

denen man den Servoweg vergrößern kann, indem man das Servo selbst umprogrammiert. Diese Servos fahren in der Regel auch von 

Haus aus schon einen größeren Weg. Ideal sind ca. +/- 55° bei einer Wegeinstellung von 100% am Sender ohne ein 

Stabilisierungssystem dazwischen zu schalten. 

Zur Zeit gibt es noch nicht so viele Hersteller, die solche Servos im Programm haben, aber es tut sich etwas und ich denke, dass wir in 

sehr kurzer Zeit eine größere Auswahl haben werden. Diese Servos bieten nämlich auch noch andere Vorteile, wie zum Beispiel eine 

sanfte Positionierung beim Einschalten der Anlage. Dies ist sehr vorteilhaft, wenn z.B. beim Einschalten die Hauptrotorblätter noch 

nicht ausgerichtet sind, so dass beim ruckartigen Anfahren der Position riesige Hebelkräfte auf die Anlenkungsgestänge und Servos 

wirken. 

Aktuelle Empfehlungen für programmierbare HV-Servos finden Sie auf unserer Webseite unter TDR-II / Technische Daten. Auch 

normale Servos lassen sich natürlich verwenden, dafür ist der Anlenkhebel der Blattgriffe so ausgeführt, dass man auch etwas weiter 

innen anlenken kann. 

Empfohlenes Flybarless System 

Absolut perfekt passt für diesen Hubschrauber das VStabi-Neo von Mikado. Es ist alles in einem Gehäuse, so wie ich es mir schon 

immer gewünscht habe und in Verbindung mit dem VBAR Control Sender lässt sich eine komfortable Einstellung sogar während des 

Fluges machen. Besser und schneller geht es nicht. Da der Hubschrauber aufgrund seines geringen Luftwiderstandes auch bei 

niedrigen Kopfdrehzahlen sehr schnell werden kann, gelangt man hier rasch an die physikalischen Grenzen, so dass sich hier die 

Investition in ein gutes System lohnt, um die Möglichkeiten, die der Heli bietet, voll auszuschöpfen. Schon im 700er Grundsetup fliegt 

der TDR-II mit dem Neo absolut stabil und durch die Aufbäumunterdrückung gibt es auch beim Schnellflug mit relativ niedrigen 

Drehzahlen keine Probleme. 

Empfohlene Akkus 

Der TDR-II ist für 12S bis 16S Akkus ausgelegt, die in zwei Einzelpacks aufgeteilt sein müssen. Das Akkugewicht beider Akkus 

zusammengerechnet sollte dabei 1,6kg nicht unterschreiten und 2kg nicht überschreiten, um den Schwerpunkt auf Höhe der 

Rotorwellenachse bzw. leicht davor einhalten zu können. 

Die maximalen Abmessungen eines einzelnen Akkus betragen 45x 60x 160mm bzw. können es auch 50x 50x 160mm sein. Wenn die 

Akkus etwas kürzer sind gehen auch noch etwas größere Kantmaße, allerdings ist 62mm in der Breite und 50mm in der Höhe das 

Maximum. 

Bitte bei Ungewissheit Akkumaße durchgeben, da ich die Daten in meinem CAD-Programm auf Kollision hin überprüfen kann. 

Empfehlung 

2 Stück    Gens Ace B-65C-4400-7S1P  (sportliches Fliegen, ca. 1650 g) 

2 Stück    SLS-APL-Magnum 4400mAh 7S  (sportliches Fliegen, 1680 g) 

2 Stück    OptiPower 7S 4400  (sportliches Fliegen, 1680 g) 

2 Stück    SLS-APL-Magnum 5000mAh 7S  (längere Flugzeiten, 1960 g) 
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Grundsätzliche Informationen vor dem Beginn der Montage 

Verschaffen Sie sich sinnvoller Weise zunächst einen Gesamtüberblick über die Aufbaureihenfolge, indem Sie das 
Handbuch kurz durchscrollen. Sinnvoll ist es den Hubschrauber dort zu bauen, wo Ihr Computer steht. Sie können sich 
das Handbuch natürlich auch ausdrucken, allerdings ist die Qualität auf einem großen Bildschirm besser. 

Halten Sie sich an die vorgegebene Reihenfolge und arbeiten Sie sich beim Zusammenbau von vorne, Kapitel für Kapitel 
durch die Baubeschreibungen durch, die nach einem zweckmäßigen Schema aufgebaut sind. Es macht keinen Sinn in 
der Mitte anzufangen, weil Sie dann sehr schnell irgendwo nicht weiterkommen, bzw. hinterher irgendetwas wieder 
demontieren müssen. Auch reicht es nicht, sich nur die Bilder anzuschauen, da in den Texten wichtige Hinweise und 
Tipps enthalten sind, die unbedingt beachtet werden müssen. (Abschnitte immer erst komplett durchlesen bevor man die 
Montage beginnt !) 

Die einzelnen Baugruppen sind in neun verschiedenen Hauptbeuteln mit der jeweiligen Baugruppenbezeichnung 
untergebracht. Sperrige oder lange Teile sind separat verpackt. Bei aufwendigen Baugruppen mit vielen Kleinteilen sind 
diese noch einmal in kleine Tüten eingeteilt und jeweils nummeriert. Beutel bei deren Inhalt man eindeutig erkennt, wo er 
hingehört, sind nicht extra beschriftet. Öffnen Sie jeweils nur den Beutel, der gerade dran ist, um nicht den Überblick zu 
verlieren. Die Tütenbezeichnungen setzen sich aus zwei Zahlen mit einem Bindestrich zusammen (wie zum Beispiel (6 - 

I ). Hierbei handelt es sich um den Beutel römisch I  aus der Anlenkungs- und Servobefestigung-Baugruppe (6). Die erste 

Zahl beziffert die Baugruppe und spiegelt die erste Zahl aus der Teilebestellnummer wieder (alle Teile der Anlenkung und 

Servobefestigung fangen z.B. mit 06.. an). Die nach dem Bindestrich folgende römische Zahl (z.B. ï I )  beziffert den 

jeweiligen Beutel aus der Baugruppe. Die in den einzelnen Beuteln zusammengefassten Teile gehören in der Regel 
zusammen, so dass man nicht so leicht den Überblick verliert. 

Erst einmal alle Beutel zu öffnen und auszuschütten wäre der größte Fehler, den Sie machen können. In den Stücklisten 
mit Miniaturbildern vor jedem Bauabschnitt finden Sie alle Teile, die für den jeweiligen Bauabschnitt nötig sind. Manchmal 
sind auch einige Schrauben dabei, die erst später benötigt werden, wenn die jeweilige Baugruppe mit anderen Teilen der 
Mechanik verbunden wird. Dort wird dann aber noch einmal gesondert darauf hingewiesen. 

Achtung! Der Hubschrauber wird als Rechtsdreher aufgebaut. Der Aufbau als Linksdreher wäre zwar generell möglich, ist 

aber nicht vorgesehen, da hierfür einige Teile modifiziert sein müssten. Weltweit haben sich die Rechtsdreher 
durchgesetzt. Unterschiede im Flugverhalten sind durch die heutigen Stabilisierungssysteme auch kaum noch spürbar. 

Einige Baugruppen sind schon vormontiert, obwohl im Handbuch eine detaillierte Beschreibung zu finden ist. Diese 
Beschreibung dient zum besseren Verständnis des Aufbaus, falls es später einmal nötig ist die Baugruppe zu 
demontieren bzw. Teile auszutauschen. Alle vormontierten Teile müssen von Ihnen nicht  noch ein weiteres Mal 
kontrolliert- oder noch einmal auseinandergebaut und gesichert werden! 

Achtung! Schrauben, die mit Schraubensicherung (Loctite) gesichert werden m¿ssen, sind mit einem roten ĂLñ 
gekennzeichnet. Verwenden Sie das mittelfeste blaue Loctite oder ein ähnliches Mittel.  Übertreiben Sie es besonders bei 
den kleinen Madenschrauben nicht mit der Menge, da Sie sonst Probleme bekommen die Maden wieder zu lösen und 
nur noch ein sehr aufwendiges Ausbohren hilft. 

Es ist bei einem Elektrohubschrauber nicht nötig alle Schrauben zu sichern, da sie sich je nach Art der Beanspruchung 
auch so nicht herausdrehen. Gerade die Linsenkopfschrauben lassen sich wegen dem kleinen Sechskant später kaum 
noch lösen, wenn man sie mit Loctite einschraubt. 

Generell müssen sämtliche Madenschrauben und Kugelbolzen, sowie die Schrauben 0911 der Heckrotornabe entfettet 
und gesichert werden. Auch die Inbusschrauben, die die Zahnräder an ihrem jeweiligen Flansch befestigen, müssen 
gesichert werden, da sich der Kunststoff mit der Zeit noch etwas setzt und sich die Schrauben dadurch lockern könnten. 

Achtung! Stellen, bei denen man etwas besonders beachten muss, sind mit einem roten Ă ! ñ gekennzeichnet. Ein 
entsprechender Vermerk dazu befindet sich dann im Text. Bei wichtigen Schraubverbindungen habe ich Anzugsmomente 
angegeben, um Ihnen die Gelegenheit zu geben mit einem Drehmomentenschlüssel die optimale 
Schraubenvorspannung einzustellen. 

Wenden Sie keine Gewalt an, falls irgendetwas mal nicht genau passt, sondern überlegen Sie in Ruhe, ob ein leichtes 
Nacharbeiten das Problem behebt. Schreiben Sie lieber einmal eine Mail, falls Sie irgendwo gar nicht klarkommen. 

CFK-Teile sollten vor Baubeginn auf scharfe Kanten hin untersucht und bei Bedarf noch etwas entgratet werden. Den 
Carbon Staub nicht an andere Mechanikteile oder Kugellager gelangen lassen, da er wie Schmirgelpaste wirkt. 

Achtung! Bei mechanischer Bearbeitung von CFK oder GFK-Teilen ist eine geeignete Staubschutzmaske zu verwenden! 

Bei so vielen Schrauben und Kleinteilen kann es auch mal vorkommen, dass etwas vergessen wurde oder das 
Schrauben nicht richtig ausgebildet bzw. Ausschuss sind. Wir können leider nicht jede einzelne Schraube überprüfen. 
Schicken Sie uns in diesem Fall eine kurze Mail, damit wir umgehend Ersatz liefern können. Ein Extrabeutel mit 
Schmiermitteln und Spezialwerkzeugen, sowie einigen gängigen Ersatzschrauben befindet sich zusätzlich im Bausatz, 
damit Sie einen Ersatz haben, falls mal eine Schraube anderswo fehlt oder etwas defekt ist. 

Insgesamt gestaltet sich der Aufbau einfach und übersichtlich und erfordert bis auf ein wenig technisches Verständnis 
und Gefühl keine besonderen Fähigkeiten. Lassen Sie sich Zeit und arbeiten Sie gewissenhaft, um späteren Ärger zu 
vermeiden, der dann im Endeffekt mehr Zeit kostet.    Nun wünsche ich viel Spaß beim Bauen! 
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Kapitel ï 1   R o t o r k o p f (Baugruppe 1) 

 
 
 

 

 

0140a Spannschraube R-L-Gewinde 1  

 

 

0140b Druckmutter R-Gewinde 1 

 

 

0140c Druckmutter L-Gewinde 1 

 

 
 
 
 
 
 
 
________________________________________________________________________________ 
 
 

 

 

0102 O-Ring 14x3   NBR80 8 

 

 

0105 Sicherungsring Seeger-JV-20 2 

 

 

0109 Blattwellenlagerbuchse 2 

 

 

0110 Blattlagerwelle 10x109 1 

 

 

0120 Rotorkopfzentralstück 1 

 

 

0140d Zapfenmade M3x4 2 

Schrauben Sie die beiden Druckmuttern 0140b und 
0140c bis an den Bund der Spannschraube 0140a. 
Streichen Sie vorher die Gewindegänge mit dem 
beiliegenden Schmierstoff ĂDRY FLUID HELIñ ein (ist 
von uns bereits erledigt worden) (Vor Gebrauch gut 
schütteln) 
Die Schmierung ist unbedingt erforderlich, damit sich 
die Spannschraube später auch unter Druck nach- 
spannen lässt, ohne zu fressen. 
Achtung! Die Mutter 0140b mit einem Einstich hat ein 
Rechtsgewinde und die Mutter mit den zwei Einstichen 
hat ein Linksgewinde. 
Die Spannschraube hat keine Markierung, so dass sie 
durch vorsichtiges Aufschrauben die richtige Seite 
finden müssen. 
Fangen Sie am besten mit der Mutter 0140b 
(Rechtsgewinde an), dann ergibt sich die Drehrichtung 
der anderen Mutter automatisch (siehe 
Richtungspfeil). 
Die beiden eingefrästen Nuten müssen durch leichtes 
lösen einer Mutter deckungsgleich auf eine Flucht 
parallel zueinander positioniert werden. Ein minimal 
unterschiedlicher Spalt zum Bund der Spannschraube 
spielt dabei keine Rolle. 
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E i n s t e l l b a r e    B l a t t w e l l e n l a g e r d ä m p f u n g 

 
 

 
 
 
 

Fetten Sie zunächst die O-Ringe 0102, sowie die Blattwellenlagerbuchsen 0109 etwas ein. Sie können dafür ein etwas 
zªheres Kugellagerfett oder auch das beiliegende ĂDRY FLUID GEAR LUBEñ verwenden (Vor Gebrauch gut sch¿tteln). 

Auch die Innenseite des Zentralstückes 0120 sollte im Bereich der O-Ringe etwas eingefettet werden. 

Achtung! Das Zentralstück hat auf einer Außenseite unten am Eingang der Rotorwellenbohrung eine kleine eingefräste 
Vertiefung, die später zum Zentrieren des Taumelscheibenmittnehmers dient. 

Legen Sie sich das Zentralstück so zurecht, dass diese Einfräsung zu ihnen zeigt und montieren Sie zunächst nur den 
linken Sicherungsring 0105 mit einer Seegerring-Zange oder einer kleinen Spitzzange (eventuell eine alte Spitzzange 
vorne so zurecht schleifen, dass die Spitzen in die Spannlöcher des Sicherungsringes passen).  

Sicherungsringe werden aus Blech ausgestanzt und weisen so immer auf einer Seite eine scharfe Kante und auf der 
anderen Seite eine leicht abgerundete Kante auf.  

Montieren Sie die Ringe mit der scharfen Kante nach außen hin, so dass die O-Ringe an der abgerundeten Seite 
anliegen. Wenn der Sicherungsring korrekt in der Nute eingeschnappt ist, lässt er sich im Kreis herumdrehen.  

Drehen Sie ihn mit der offenen Seite in eine Position, wie sie auf der Zeichnung zu erkennen ist, d.h. mit der Öffnung in 
Drehrichtung des Zentralstückes (wenn man von oben auf das Zentralstück schaut, dreht dieses rechts herum im 
Uhrzeigersinn). 

Schieben Sie nun vier O-Ringe von der noch offenen Seite in das Zentralstück bis zum gegenüberliegenden 
Sicherungsring ein. Anschließend schieben sie die vormontierte Spannschraubeneinheit so in das Zentralstück hinein, 
dass die Druckmutter mit dem Linksgewinde (zwei Markierungseinstiche) nach links zeigt und die beiden oben in den 
Druckmuttern eingefrästen Nuten ungefähr deckungsgleich mit den beiden M3-Gewindebohrungen im Zentralstück sind. 

Anschließend werden die anderen vier O-Ringe auch noch in das Zentralstück eingeschoben und der zweite 
Sicherungsring laut Zeichnung montiert. 

F u n k t i o n s b e s c h r e i b u n g: 

Im Bild links sehen Sie den Aufbau der verstellbaren 
Rotorkopfdämpfung im aufgeschnittenen Zentralstück zum 
besseren Verständnis.  

Die beiden Druckmuttern liegen hierbei ganz innen am Bund an 
und somit sind die O-Ringe völlig entspannt. 

Mit einem 3mm Stift kann man durch das Langloch oben im 
Zentralstück 0120, die Spannschraube 0140a verdrehen und so 
die beiden Druckmuttern nach außen bewegen. Dadurch werden 
die O-Ringe axial zusammengedrückt und stützen sich dabei 
gegen die beiden Sicherungsringe 0105 im Zentralstück. 

Dadurch wird die Vorspannkraft auf die Blattwellenlagerbuchsen 
0109 erhöht und die Dämpfung wird härter. 

Die beiden Zapfenmaden tauchen in die Langlöcher der 
Druckmuttern ein und verhindern ein Mitdrehen der Druckmuttern 
mit der Spannschraube. 

Achtung! Die beiden Zapfenmaden dürfen nicht bis auf den 
Grund der Langlöcher eingeschraubt werden (siehe auch 
Montageanweisung im Folgenden. 
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.  
Schieben Sie nun die beiden Blattwellenlagerbuchsen 0109 von links und rechts bis zum Anschlag in die O-Ringe hinein. 
Anschließend wird die Blattlagerwelle 0110 eingeschoben und ungefähr mittig ausgerichtet. 

Die Welle sitzt meist etwas stramm in den Buchsen. Halten Sie die gegenüberliegende Buchse fest, damit sie beim  
Einschieben der Welle nicht wieder aus den O-Ringen heraus gedrückt wird. 

Richten Sie nun die beiden Einfräsungen für die Zapfenmaden 0140d genau mit den Gewindebohrungen aus. Unter 
Umständen muss man hier einen dünnen spitzen Gegenstand zur Hilfe nehmen. 

Schrauben Sie die beiden Zapfenmaden 0140d behutsam mit etwas Loctite in die M3-Bohrungen des Zentralstückes 
hinein. 

Achtung! Die Maden dürfen nicht schief angesetzt werden um das relativ kurze Gewinde nicht zu beschädigen. 

Schrauben Sie die Maden gefühlvoll bis zum Anschlag auf den Grund der eingefrästen Nut. Sie schließt dann ungefähr 
mit der Oberkante des Zentralstückes ab. 

Achtung! Nun müssen die Maden wieder genau eine Umdrehung (entspricht 0,5mm) herausgedreht werden! Das ist 
wichtig, weil der Zapfen zum Grund hin etwas Spiel haben muss damit die Blattlagerwelle mit der ganzen 
Dämpfungseinheit im Flug eine kleine Schlagbewegung ausführen kann, ohne gegen die Maden zu drücken. Diese 
würden ansonsten gewaltsam herausgedrückt werden und das Gewinde im Zentralstück zerstören. 

 

Im Baugruppenbeutel finden Sie auch noch eine kleine T¿te mit der Aufschrift ĂVerdrehsicherungñ. Darin finden Sie ein 
ca. 4cm langes Stück Siliconschnur mit 3mm Durchmesser.  

Von dieser Schnur wird später ein kleines ca. 7mm langes Stück abgeschnitten, welches als Verdrehsicherung für die 
Spannschraube 0140a gedacht ist. Eine detailliertere Erklärung dazu finden Sie später bei den Einstellungen 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

B l a t t g r i f f e 
 
 

 

 

0107 Passscheibe 10x16x0,5 2 

 

 

0111 Passscheibe 10x16x0,2 2 

 

 

0113 Lager 10x19x5 4   

 

 

0114 Blattgriff 2 

 

 

0115 Axiallager 10x18x5,5 2 

 

 

0117 Druckscheibe 6x16x2 2 

 

 

0119 Blattwellenlagerschraube M6x12 -10.9 2 
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Bestücken Sie als erstes die Blattgriffe mit den jeweiligen Lagern. Achtung! hier ist eine bestimmte Verfahrensweise sehr 
wichtig, um Fehler zu vermeiden. Zunächst werden die beiden inneren Lager 0113, die zum Zentralstück hin zeigen in 
den jeweiligen Blattgriff eingedrückt. Dazu ist es sinnvoll den Blattgriff mit einem Heißluftföhn etwas zu erwärmen. Achten 
Sie beim Einsetzen des Lagers darauf, dass dieses rechtwinklig aufliegt und nicht verkantet. 

Fügen Sie nun das Drucklager von der Gabelseite her ein. Fetten Sie dazu den Kugelkäfig vorher gut ein (zähes Fett in 
die hohle Seite des Blechkäfigs einstreichen). Achten Sie wie auf der Zeichnung zu ersehen, auf die richtige Reihenfolge. 
Um die einzelnen Ringe in die Bohrung zu bekommen, müssen sie seitlich quer in die Gabel eingeführt und dann in der 
Freidrehung geschwenkt werden. Achten Sie darauf, dass sich die Ringe beim Hineingleiten in die Blattgriffbohrung nicht 
um 180 Grad herumdrehen, so dass die jeweilige Rille nicht mehr zum Kugelkäfig hinzeigt. Am besten ist es, wenn Sie 
sicherheitshalber einen etwas dünneren Stift in die Lagerringbohrung einführen und in den Blattgriff schieben um eine 
Drehung zu vermeiden. Schieben Sie als erstes den Ring mit dem Innendurchmesser von 10,2mm, dann den Kugelkäfig 
mit der hohlen Seite zuerst und als letztes den Ring mit dem Innendurchmesser von 10mm in den Blattgriff hinein. 
Anschließend wird die Passscheibe 0111 (10x16x0,2) eingefügt und zum Schluss das zweite Radiallager 0113. 

  
Achtung ! Das zweite Radiallager wird am besten folgendermaßen montiert, um ein Verkanten zu vermeiden. 

Nachdem das Drucklager 0115 und die Passscheibe 0111 eingefügt sind, schieben Sie das Lager wie im Bild oben 
gezeigt seitlich in die Gabel hinein und schwenken es um 90 Grad. Im Werkzeugbeutel finden Sie einen Montagedorn, 
den Sie durch alle Lager im Blattgriff hindurch schieben. Damit ist gewährleistet, dass die Achse des Lagers in der 
Fluchtlinie ist und das Lager beim Eindrücken nicht verkantet. Falls der Dorn sich nur durch das erste Lager schieben 
lässt, liegt es daran, dass die Passscheibe 0111 seitlich verrutscht ist. Zentrieren Sie sie mittig, damit der Dorn hindurch 
passt. 

Wenn sich das Lager nicht ohne Kraftaufwand einschieben lässt, hilft das Anwärmen des Blattgriffes mit einem 
Heißluftföhn. 

Ziehen Sie anschließend den Montagedorn wieder heraus und verfahren Sie mit dem zweiten Blattgriff genauso. 

Schieben Sie nun die beiden Blattgriffe auf die Blattlagerwelle auf. Zunächst muss jedoch zwischen der Kunststoffbuchse 
0109 und dem vormontierten Blattgriff die Passscheibe 0107 (10x16x0,5) eingefügt werden. 
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Falls sich der mit Lagern vormontierte Blattgriff nicht ganz aufschieben lässt, obwohl die Lager leichtgängig auf die 
Blattlagerwelle passen, liegt es oft an der verrutschten Passscheibe 0111, die dann nicht mehr ganz mittig sitzt und ein 
Weiterschieben verhindert. Nehmen Sie in diesem Fall einen Stift und zentrieren Sie die Scheibe wieder so, dass sie mit 
den übrigen Kugellagerbohrungen im Blattgriff fluchtet. 

Sichern Sie die Blattgriffe mit den Druckscheiben 0117 und den Schrauben 0119. Dazu von beiden Seiten mit einem 
Inbusschlüssel an den beiden Schrauben 0119 drehen, bis sie am Anschlag der Druckscheiben anliegen. 

Achtung! Zunächst die beiden Schrauben nur leicht bis an den Anschlag anziehen, um zu kontrollieren, wie viel Axialspiel 
vorhanden ist. Ziehen Sie dafür die beiden Blattgriffe kräftig auseinander und messen Sie mit den Innenmessschnäbeln 
einer Schieblehre den Abstand zwischen den Blattgriffkanten. Drücken Sie anschließend beide Blattgriffe bis an den 
Anschlag zusammen und Messen den Abstand erneut. Die Differenz sollte dabei nicht mehr als 0,3mm betragen. 

Ist dies der Fall, werden auf beiden Seiten noch gleichmäßig verteilt, zusätzliche Passscheiben (10x16x0,1) aus dem 
Extrabeutel eingefügt, bevor die beiden Schrauben 0119 kräftig (14Nm) mit zwei Winkel-Inbusschlüsseln angezogen 

werden. 

Achtung! Die Blattgriffe dürfen anschließend nicht klemmen. In diesem Fall sind zu viele Passscheiben eingefügt worden, 
so dass die Innenringe der Radiallager verspannt sind. 

Wenn Sie in diesem Fall die Blattgriffe noch einmal entfernen müssen, wird sich eine Schraube zuerst lösen, so dass Sie 
zunächst nur diesen Blattgriff abziehen können. Da man die Blattlagerwelle zum lösen der zweiten Schraube nur schwer 
festhalten kann, ohne sie zu beschädigen, empfehle ich, lieber den anderen Blattgriff mitsamt der Welle aus dem 
Zentralstück heraus zu ziehen um auch an die anderen Passscheiben heran zu kommen.  

Damit die Druckmuttern nicht aus den Madenschrauben 0140d herausrutschen, empfehle ich die 10mm Welle des 
Montagedorns dazu zu verwenden, die Blattlagerwelle herauszudrücken. Somit ist sie dann solange als Ersatz im 
Zentralstück und hält alle Teile in Position, bis die Blattlagerwelle mit dem Blattgriff wieder erneut montiert wird.  

Achtung! Die Schraube 0119 hat eine hohe Festigkeit und darf nur gegen ein originales Ersatzteil ausgetauscht werden, 
da bei einer herkömmlichen Schraube Bruchgefahr besteht. 

Bitte beachten! Die Grundeinstellung der Rotorkopfdämpfung wird später beschrieben. 

Versuchen Sie nach Abstürzen nicht die Blattlagerwelle mit der verbogenen Seite durch die Lagerung zu ziehen, sondern 
nehmen Sie die Seite, die noch einigermaßen gerade ist. 

Kontrollieren Sie das erste sichtbare Lager 0113. Die anderen Lager nehmen in der Regel keinen Schaden. Drehen Sie 
dazu mit dem Finger am Innenring des Lagers, um zu spüren ob es rau läuft. Dieses Lager können Sie auch ohne alles 
andere aus dem Blattgriff zu entfernen, herausziehen. Schieben Sie die alte Blattlagerwelle nur in dieses Lager hinein 
und ziehen Sie es durch seitliches Verkannten mit leichten Wippbewegungen aus dem Blattgriff heraus (gegebenenfalls 
Blattgriff erwärmen), oder schlagen Sie das Lager von der Gabelseite her mit einer ca. 8mm dicken Welle, die Sie schräg 
auf den Innenring des Lagers ansetzen, heraus. 

Blattgriffe nicht mit Gewalt auf die neue Blattlagerwelle schlagen, falls die Lager etwas klemmen. Ziehen sie in diesem 
Fall die Blattlagerwelle etwas mit feiner Schmirgelleine ab, während Sie die Welle in einer Bohrmaschine laufen lassen. 

 

 
 

0116 Blattgriffarm 2 

 
 

0116a Kugelbolzen M3x4 - 6mm 2 

 
 

0116b Befestigungsplatte 2 

 
 

0138 Blattschraube M5x 33 - 10.9 2 

 
 

0138a Blattschraube-Mutter M5 2 

 
 

0138b Blattdistanzscheibe 7x20x1 4 

 
 

0138c Blattschraubenbuchse 4 

 
 

0138d Buchsenunterlage 7x12x0,7  4 

 
 

M3x10         Inbusschraube M3x10 (für 0116) 4 
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Vor der Montage der Blattgriffarme 0116 und der Blattschraubenbuchsen 0138c sollten Sie sich einige grundlegende 
Gedanken zu ihrem gewünschten Setup machen.  

Je nachdem, ob Sie Blätter mit 12mm- oder 14mm Blattwurzel verwenden, müssen die Blattschraubenbuchsen 
unterschiedlich montieren werden (siehe Zeichnung oben ï 12mm oder 14mm Option). 

Bei 12mm Blättern werden die Buchsen 0138c direkt ohne Unterlage in die Bohrung der Blattgriffe 0114 eingeschoben. 

Achtung! Falls sich die Buchsen nicht leicht mit der Hand einschieben lassen, dürfen Sie auf keinen Fall versuchen diese 
mit Gewalt einzupressen ohne ein Distanzstück in die Gabel einzuführen, da ansonsten die Gabel verbiegen kann. 
Benutzen Sie hierfür den schon zur Kugellagemontage verwendeten Montagedorn. Das abgeflachte Aluminiumformstück 
mit den eingefrästen Nuten passt als Distanzstück zwischen die Gabel und muss so positioniert werden, dass die Nute 
mittig unter der Bohrung liegt, damit die Buchse beim Eindrücken nach unten hin Freiraum hat. 

Bei der 12mm Option schaut sie nämlich jeweils ca. 0,7mm nach innen aus den Gabelschenkeln heraus. Dort lassen sich 
später die beiden Blattdistanzscheiben 0138b aufstecken, so dass sie sich beim Einführen der Blätter nicht verschieben.  

Bei der 14mm Option werden jeweils die Buchsenunterlagen 0138d auf die Buchsen gesteckt, bevor diese dann in die 
Blattgriffbohrung gedrückt wird. Sollte eine Buchse so lose sitzen, dass sie von alleine wieder herausfällt, können Sie sie 
mit einem Tropfen Loctite sichern. Lässt sich die Buchse dagegen nicht von Hand eindrücken, können Sie durch leichte 
Schläge mit einem Gummihammer etwas nachhelfen oder einen glatten Parallelschraubstock verwenden. Tun Sie das 
niemals ohne wie oben beschrieben, dass Abstandsstück zwischen der Gabel zu positionieren und legen Sie ein Stück 
Papier auf die Unterlage, auf der Sie die Gabel auflegen, damit das Aluminium nicht verkratzt wird. Buchsen nicht 
verkanten! 

Als nächstes geht es um die Positionierung der Blattgriffarme: 

Wollen Sie die Maschine mit einem normalen Allround-Setup mit symmetrischen Blättern und symmetrischen kollektiven 
Pitchausschlägen nach beiden Seiten fliegen (geeignet für ein universelles Einsatzspektrum von Normalflug, 3D und 
Speedflug und Pitchwerten zwischen +/-12° bis +/-15°), oder wollen Sie ein reines Speed-Setup für unsymmetrische 
Blattprofile mit differenzierten Pitchbereichen (z.B. +16°/-8°) für die maximalen und minimalen Pitchwerte, wobei der 
Gesamtpitchweg für eine bessere Präzision und feinfühligeres Steuern etwas reduziert werden kann? 

 

Die Blattgriffarme 0116 haben Langlöcher eingearbeitet, so dass 
die Möglichkeit besteht, den Blattgriffen eine Voreinstellung von 
bis zu +/- 4° zu geben. Für das klassische Allround-Setup bringt 
man die beiden Markierungen in Übereinstimmung und erhält so 
0° Voreinstellung. Für ein reines Speed-Setup empfiehlt es sich, 
den Blattgriffarm bis zum Anschlag der M3-Schrauben nach unten 
zu schwenken, um eine Voreinstellung von +4° bei 
Taumelscheibenmittelstellung zu erhalten.  

Wenn man dann später z.B. beim Setup des kollektiven 
Pitchweges +/- 12° einstellt, kommt man auf einen positiven 
Pitchwert von +16° und negativ auf -8°. 

So ist trotz des hohen Pitchwertes noch ein feinfühliges 
Pitchmanagement und eine feine Auflösung möglich und mehr als 
-8° sind auch für eine Autorotation keinesfalls nötig. 
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Befestigen Sie nun die Blattgriffarme nach Ihren individuellen Wünschen entsprechend der beschriebenen Möglichkeiten 
mit den M3x10 Inbusschrauben an den Blattgriffen (Loctite verwenden). 

Achtung! Die Befestigungsplättchen 0116b haben auf einer Seite eine leichte Wölbung, die genau der Wölbung der 
Blattgriffarme entspricht. Es ist unbedingt darauf zu achten, dass diese Wölbung zur richtigen Seite, zu den 
Blattgriffarmen hinzeigt. Ziehen Sie die Schrauben gut an (1,5Nm). Wenn man ganz sichergehen möchte, dass sich die 

Blattgriffame auch bei härtesten Belastungen nicht verschieben, hat es sich als sinnvoll erwiesen, ein kleines bisschen 
Loctite auf die Auflagefläche des Blattgriffarmes zu geben, damit die Haftung auf dem Blattgriff verbessert wird. 

Wenn Sie wie empfohlen, programmierbare Servos verwenden, bei denen man die Wege erhöhen kann, montieren Sie 
abschließend noch die Kugelbolzen 0116a an der äußeren Bohrung des Blattgriffarmes (Loctite verwenden). 

Wenn Sie nicht programmierbare Standardservos verwenden und Pitchwerte von mehr als +/- 12°  bzw. +16°/-8° fliegen 
wollen, benutzen Sie bitte die mittleren Bohrungen der Blattgriffarme. 

Falls Sie sich noch unsicher sind und erst später die möglichen Wege in Abhängigkeit von ihrem verwendeten 
Stabisystem testen wollen, können Sie den Kugelbolzen auch erst einmal provisorisch ohne Loctite montieren, um dann 
später bei den Grundeinstellungen die endgültige Position zu wählen.  

Generell sollte so weit wie möglich außen angelenkt werden, da so die Verstellkräfte und auch das Spiel minimiert 
werden und die gesamte Anlenkung präziser wird. Gerade bei einem Speedflug-Setup ist dies sehr wichtig, da bei den 
hohen Drehzahlen extreme Kräfte auf die Anlenkungen einwirken. 

Die ganz inneren Gewindebohrungen der Blattgriffarme sollten überhaupt nicht verwendet werden! 

Achtung! Benutzen Sie zum Festziehen der Kugelbolzen keinen Gabelschlüssel sondern einen 5,5mm Steckschlüssel, 
um den Außensechskant der Kugelbolzen nicht zu beschädigen. 

Befestigen Sie die Blattschrauben 0138 / 0138a und die Scheiben 0138b lose in den Bohrungen, um sie nicht zu verlieren 
und legen Sie den fertig montierten Rotorkopf zunächst bei Seite. 

Achtung! Die Schraube 0138 hat eine hohe Festigkeit und darf nur gegen ein originales Ersatzteil ausgetauscht werden, 
da bei einer herkömmlichen Schraube Bruchgefahr besteht. 

________________________________________________________________________________________________ 

 
B l a t t a n l e n k u n g s g e s t ä n g e 
 

 

 

0121 Kugelgelenke verstärkt 4 

 

 

0122 Gestänge M3- 58mm 2 

 

 

0136 Inbusschraube M4x6 / 10.9 4 

 

 
Schrauben sie die Kugelgelenke 0121 auf das Gestänge 0122. Der Abstand sollte zunächst bei der Anlenkung ganz 
außen 39,5mm betragen. Bei der Anlenkung in der mittleren Position können Sie ein Kugelgelenk um eine halbe 
Umdrehung weiter hineindrehen, so dass der Abstand ca. 39,25mm beträgt. 

Eine Umdrehung des Kugelgelenkes entspricht 0,5mm. Bei diesen Gelenken ist es egal, wie herum man sie auf den 
Kugelbolzen aufsteckt, da sie symmetrisch gefertigt sind und somit keine Vorzugsseite haben. 

Eine Feineinstellung wird später noch vorgenommen. 

Die 4 Inbusschrauben 0136 (M4x6 / 10.9) werden später für die Befestigung des Rotorkopfes an der Hauptrotorwelle 
benötigt. 

Achtung! Die Schraube 0136 hat eine hohe Festigkeit und darf nur gegen ein originales Ersatzteil ausgetauscht werden, 
da bei einer herkömmlichen Schraube Bruchgefahr besteht. 
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Kapitel ï 2 R o t o r w e l l e n e i n h e i t (Baugruppe 4) 

 
H a u p t z a h n r a d f l a n s c h 
 

 

 

0410 Rotorwelle 12x15x151 1 

 

 

0414 Rotorwellenzahnradflansch 1 

 

 

0414a Inbusschraube M4x6 / 12.9 2 

 

 

0415 Passscheibe 15x21x0,5 1 

 

 

0416 Rotorwellenzahnrad 51Z 1 

 

 

 
Inbusschraube M3x30 (für 0416) 6 

 

 
Das Peek-Zahnrad 0416 ist mit einer engen Passung gefertigt, so dass es auch im Betrieb bei Erwärmung nicht locker 
auf dem Flansch 0414 sitzt. Deshalb muss es vor dem Aufschieben auf den Flansch mit einem Föhn oder im Backofen 
auf ca. 60° - 70° aufgewärmt werden, damit es sich leicht über den Flansch schieben lässt und dann zur Positionierung 
der Bohrungen noch verdreht werden kann. Richten Sie das Zahnrad nach den Bohrungen aus und lassen Sie es 
zunächst abkühlen. 

Achten Sie darauf, dass Sie die Inbusschrauben M3x30 gleichmäßig und gefühlvoll Schritt für Schritt über Kreuz 
anziehen, um das Zahnrad nicht ungleichmäßig zu verspannen. Hier muss Loctite angewendet werden.  

Ziehen Sie die Schrauben zum Schluss noch einmal etwas nach (1,5Nm), da sich der Kunststoff noch etwas setzt. 

Schieben Sie den Flansch laut Zeichnung auf die Rotorwellenseite mit der einzelnen M4- Bohrung und ziehen Sie die 
Inbusschrauben 0414a (M4x6 Festigkeitsklasse 12.9) mit einem Winkel-Inbusschlüssel gut fest (6Nm). 

Der Flansch soll durch die Reibung halten und nicht durch Scherung der Schrauben! 

Loctite so verwenden, dass es nicht in den Spalt zwischen Flansch und Rotorwelle läuft, damit diese auch wieder 
demontierbar sind. Dazu etwas Loctite in die Gewindebohrung der Rotorwelle geben und die Außenwand wieder 

abwischen. So wird überschüssiges Loctite beim Eindrehen der Schrauben nach innen in die Rotorwelle gedrückt, wo es 
nicht stört. Vergessen Sie die Passscheibe 0415 (15x21x0,5) an der Oberseite nicht und legen Sie die Einheit zunächst 
beiseite. 
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T a u m e l s c h e i b e  

 

 

0400 Taumelscheibengrundkörper vormontiert 1 

 

 

 
Senkkopfschraube M2,5x6 DIN 965-A2 (für 0400c) 4 

 

 

0400d Schwenklagerschale 1 

 

 

 
Kreuzschlitzschraube M2,5x8 (für 0400d) 4 

 

 

0400e Schwenklagerkugel 1 

 

 

0400f Kugelbolzen M3x4- 6mm 2 

 

 

0400g Kugelbolzen M3x4- 6mm (Spezial-Nick) 1 

 

 

0400h Kugelbolzen M3x4- 4mm (Innensechskant) 2 

 
 

 
Fetten Sie die Kugel 0400e außen 
und die Schwenklagerschale 0400d 
innen mit dem beiliegenden Dry 
Fluid Gear (vor Gebrauch gut 
schütteln) ein, bevor Sie die Kugel 
von oben in die Schale eindrücken. 
Anschließend wird die Lagerschale 
von unten in die Bohrung des 
Taumelscheibeninnenringes 
eingeführt und mit den vier 
Kreuzschlitzschrauben M2,5x8 
gesichert.  

Achtung! Achten Sie darauf, dass 
die abgeflachten Seiten zu den 
eingefrästen Taschen des 
Innenringes zeigen, damit diese 
nicht verdeckt werden. Die 
Schrauben dürfen nur sehr leicht 
und gefühlvoll angezogen werden, 
da sich sonst die dünne 
Lagerschale nach innen drückt und 
die Kugel schwergängig werden 
lässt (deshalb unbedingt mit Loctite 
sichern).  

 

Falls die Kugel bei eingesetzter Lagerschale zu viel Radialspiel aufweist, kann man dies durch stärkeres Anziehen der 
Schrauben etwas eliminieren, sie darf aber keinesfalls klemmen. Ein leichtes Axialspiel der Kugel hat keinen Einfluss auf 
die Steuerpräzision. 

Die Kugelbolzen 0400f und 0400g am Außenring müssen auch mit Loctite gesichert werden.  

Achtung! Benutzen Sie zum Festziehen keinen Gabelschlüssel sondern einen 5,5mm Steckschlüssel, um den 
Außensechskant der Kugelbolzen nicht zu beschädigen. 

Der Kugelbolzen 0400g hat eine schlankere Form und ist später für den Anschluss des Nickgestänges gedacht. 
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T a u m e l s c h e i b e n m i t n e h m e r 
 

 

 

0404a Taumelscheibenmitnehmerklemmung 1 

 

 

0404b Lagerstift 2x 8 5 

 

 

0404c Mitnehmergabel 2 

 

 

0404d Zugfeder  2 

 

 

0404e Schraube  M1,6x 8 4 

 

 

 
Made M4x4 1 

 

 
Achtung! Bei der Montage der vier Stifte 0404b für die Mitnehmergabeln 0404c ist folgendermaßen vorzugehen:  

Schieben Sie zunächst alle vier Stifte von der Innenseite des Klemmringes 0404a in die Stiftbohrungen. Schieben Sie sie 
nur soweit durch, dass sich die Gabeln noch aufstecken lassen.  

Achtung! Die Gabeln müssen so aufgesetzt werden, dass die Ecken (siehe Pfeil unten im Bild), beide in die gleiche 
Richtung nach unten schauen. Die abgerundete Seite zeigt nach oben und ermöglicht den Gabeln so einen freien 
Schwenkwinkel nach oben. 

Schieben Sie die Stifte nach dem Positionieren der Gabel nun ein kleines Stückchen weiter, so dass die Gabel nicht mehr 
herunterrutscht.  

Die Stifte müssen aber noch möglichst weit nach innen hinausschauen. Bestreichen Sie anschließend die Stifte an den 
innen herausschauenden Enden mit Loctite hochfest (ein Zahnstocher eignet sich gut) und schieben Sie sie dann soweit 
nach außen, dass sie keinesfalls mehr innen herausschauen.  

Durch diese Vorgehensweise wird verhindert, dass Loctite an die Bohrungen der Gabeln selbst gelangt und der Stift nur 
im Ring fest fixiert ist.  

Wischen sie zügig das überschüssige an der Innenseite abgestreifte Loctite ab und stecken Sie den Ring provisorisch 
kurz auf die Rotorwelle um zu sehen, dass kein Stift nach innen hervorsteht und somit ein Aufschieben unmöglich macht. 

Ziehen Sie den Ring anschließend sofort wieder vorsichtig von der Rotorwelle ab, ohne dabei die Stifte wieder mit den 
Fingern zu verschieben und lassen Sie den Kleber trocknen.  

Der fünfte Stift wird so in die axiale Bohrung eingeklebt, dass er mit der Unterseite des Ringes abschließt. Er schaut dann  
oben ca. 3mm weit heraus. 

Schrauben Sie nun noch die vier Schrauben 0404e (M1,6x8) von unten in die Gabeln ein, so dass sie oben bündig 
abschließen und hängen Sie vorsichtig die Federn 0404d ein. 

In einem späteren Bauabschnitt wird der Ring zusammen mit dem Rotorkopf an der Rotorwelle befestigt. 

 

Der Taumelscheibenmitnehmer wird später direkt 
unter dem Zentralstück auf der Rotorwelle positioniert 
und mit der M4x4 Made geklemmt. Der senkrechte 
nach oben herausschauende Stift greift dabei in die 
kleine Einfräsung unten am Rotorkopfzentralstück und 
dient somit zur genauen Positionierung und als 
Verdrehsicherung. 

Die Gabeln sind schwenkbar auf Stiften gelagert, 
damit erstens ein größerer Pitchbereich realisiert 
werden kann, ohne das die Gelenke der 
Anlenkgestänge blockieren und zweitens lässt sich 
das Gestänge nach dem Hochklappen leicht oben aus 
dem Kugelbolzen des Blattgriffarmes aushängen, 
ohne das es dabei verbogen wird. Nach unten hin ist 
der Kippwinkel durch einen Anschlag begrenzt, an 
dem die einseitigen Ecken der Mitnehmergabeln 
durch die Spannfedern anliegen (siehe unteren Pfeil 
im Bild). 
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Kapitel ï 3 Z w i s c h e n w e l l e n e i n h e i t (Baugruppe 5) 

 
 
 
 

 

 

0506 Zwischenwellenzahnrad 71Z 1 

 

 

 
Inbusschraube M3x18 (für 0506) 6 

 

 

0518a Freilaufflanschgehäuse 1 

 

 

0518b Freilauf - 12x18x16 1 

 

 

0518c Lager 12x21x5 2 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

 

0510 Zwischenlagerwelle 8x12x91.5 1 

 

 

0516 Zwischenwellenritzel 1 

 

 

0516a Inbusschraube M3x4 / 12.9 (für 0516) 2 

Der Freilauf 0518b und die Lager 0518c sind generell schon von 
uns in den Freilaufflansch 0518a eingepresst worden, da es beim 
Freilauf vorteilhaft ist, einen speziellen Einpressdorn zu 
verwenden. 

Der Freilauf hat auf der einen Seite eine Einprägung mit einem 
Pfeil der in die Wirkrichtung zeigt, in die der Freilauf die Welle mit 
nimmt. 

Diese Einprägung muss beim Einpressen nach oben zeigen. 
Außerdem muss darauf geachtet werden, dass der Freilauf ca. 
0,1mm tiefer als der Absatz eingedrückt wird, damit die 
Innenringe der Lager nicht auf den Stirnseiten des Freilaufes 
schleifen. Ein Erwärmen des Gehäuses erleichtert das 
Einpressen. 

Bei einem defekten Freilauf empfehlen wir dringend, uns den 
kompletten Flansch zuzusenden, damit wir den Freilauf 
austauschen können. 

Achtung! Das Peek-Zahnrad 0506 ist mit einer engen Passung 
gefertigt, so dass es auch im Betrieb bei Erwärmung nicht locker 
auf dem Flansch 0518a sitzt. Deshalb muss es vor dem 
Aufschieben auf den Flansch mit einem Föhn oder im Herd auf 
ca. 60° aufgewärmt werden, damit es sich leicht über den 
Flansch schieben lässt und dann zur Positionierung der 
Bohrungen noch verdreht werden kann. Lassen Sie das Zahnrad  
dann erst abkühlen bevor Sie die Inbusschrauben M3x18 
gleichmäßig und gefühlvoll Schritt für Schritt über Kreuz 
anziehen, um das Zahnrad nicht ungleichmäßig zu verspannen. 
Hier muss Loctite angewendet werden.  

Ziehen Sie die Schrauben abschließend noch einmal etwas nach, 
(1,5Nm) da sich der Kunststoff noch etwas setzt. 
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Schieben Sie das Messingritzel 0516 laut Zeichnung auf die Zwischenwelle 0510 und schrauben Sie es mit den beiden 
M3x4 Inbusschrauben gut fest (2Nm). 

Achtung! beachten Sie, dass sich die Schlüsselfläche am längeren Ende der herausschauenden Welle wie auf der 
Zeichnung ersichtlich, befinden muss. 

Das Ritzel soll durch die Reibung halten und nicht durch Scherung der Schrauben! 

Loctite so verwenden, dass es nicht in den Spalt zwischen Ritzel und Zwischenwelle läuft, damit diese auch wieder 

demontierbar sind.  

Dazu etwas Loctite in die M3-Gewindebohrung der Zwischenwelle geben (siehe roten Kreis) und die Außenwand wieder 
abwischen. So wird überschüssiges Loctite beim Eindrehen der Schrauben nach innen in die Rotorwelle gedrückt, wo es 
nicht stört. 

 
 

 

 

0511 Passscheibe-Zwischenwelle 12x18x0.5 3 

 

 

0522 Zahnriemenscheibe-Zwischenwelle - 40Z 1 

 

 

 
Made M4x 8 (für 0522) 1 

 
 

Legen Sie die beiden Einheiten, sowie die im Beutel befindliche drei Passscheiben 0511 und die Zahnriemenscheibe 
0522 zunächst beiseite. 

Die Montage der Zahnriemenscheibe erfolgt erst später wenn die Einheit in den Lagerplatten fixiert wird 
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Kapitel ï 4 C h a s s i s ( Baugruppe 2) 
 

Vormontage des Getriebes 
 

 

 

0221 Lagerplatte oben 1 

 

 

0222 Lagerplatte unten 1 

 

 

0223 Lager 15x28x7 2 

 

 

0225 Lager 12x21x5 1 

 

 

0227 Lager 12x24x6 1 

 

 

Die Lager sind generell von uns schon in die beiden Lagerplatten 
eingepresst worden. Fügen Sie die Getriebeeinheit mit den bereits in 
Kapitel 2 u. 3 vormontierten Welleneinheiten nach Zeichnung zusammen. 
Achten Sie dabei unbedingt auf die richtige Positionierung der 
Lagerplatten und der entsprechenden Passscheiben. Die untere 
Lagerplatte 0222 ist die längere von beiden und die eingepressten Lager 
schließen bündig mit der Oberseite ab. Bei der oberen Lagerplatte 0221 
sitzen die Lager bündig zur Unterseite. 

Schieben Sie zunächst die Zwischenwelle mit dem Messingzahnrad bis 
zum Anschlag von oben in das 12er Lager 0227 der unteren Lagerplatte 
hinein. Von der Unterseite wird eine Passscheibe 12x18x0,5 auf die 
herausschauende Welle eingefügt, bevor der Freilaufflansch mit dem 
Zwischenwellenzahnrad von unten aufgeschoben wird. Anschließend folgt 
wieder eine Passscheibe 12x18x0,5 und dann abschließend die 
Riemenscheibe 0522 mit der vertieften Seite nach oben zum 
Freilaufflansch hin. Drücken Sie die Einheit zusammen, so dass kein 
Axialspiel entsteht, bevor sie die Madenschraube M4x8 mit einem guten 
Werkzeug fest anziehen (etwas Loctite auf die Made, aber nicht in die 
Bohrung der Riemenscheibe geben).  

Achtung! Die Madenschraube muss auf der Abflachung der Zwischenwelle 
sitzen. Fügen Sie abschließend die entsprechenden Passscheiben auf das 
obere Ende der Zwischenwelle und der Rotorwelle auf, bevor sie die obere 
Lagerplatte auf die Einheit aufschieben. 


