Kurt"s Flugtagebuch

Die ersten Hopser

Aus Ahnungdosigkeit Schrott gebaut
Die Rache des Hedlicopters

Das erste Schweben

Statistik des ersten Monats nach Helicopter-Kauf

Der fertige ECO-8 Elektro
Helicopter:

Sonntag 22.3.1998

Der Hubi (ECO 8) ist nach ca. 15 Std. fertig zusammengebai.
Die Eingdlung geht mit Hilfe der Fitch-Lehre sehr gut.
Nachtrégliche Eingdlung it nicht mehr notwendig.
Problematisch ist die Befestigung der Kufen mit M2 Schrauben,
die abreiffen. Beim ergten Test |6t Sch der Draht im Baudenzug
und muf3 angel 6tet werden. Die Eingtdlarbeiten und die ersten
Hopser mache ich an der Autobatterie im Gras. Der Hubi
verhdngt sch oftersim Gras dso gehe ich zur Einfahrt auf die
Steine. Der Hubi ist sehr nervos und kaum zu béndigen. Kurze
Windboen machen es nicht einfacher. Das Hauptzahnrad wird
richtiggehend abgerieben, die Metalzahnréder sind zu lose daran
montiert. Also dles aufmachen und neu jugtieren. Dann néchster
Tedflug. Der Hubi dreht sich wie wild herum bel ener
schwachen Windbo steigt er ca. Im hoch und kracht herunter.
Oha, ich hatte vergessen die Akkus einzubauen, dadurch war der
Hubi extrem leicht. Dabel bricht eine Kugel an der
Taumelschelbe. Mit einer wahnwitzigen aber technisch guten
Reparatur befedtige ich eine Metdlkuge und baue dles wieder
zusammen. Dann geht das herumgehopse weiter bis der Strom
knapp wird. Mit weniger Strom geht aber das Schweben pl6tzlich
vid enfacher.

Ersatztelle Hauptzahnrad, Taumel schelbe, Baudenzug. Kogten:
116,61 DM

Samstag 28.3.1998

Erkenntnisse

& M2 Schrauben wie
rohe Eier behandeln

@ Immer prifen ob der
Hubi komplett
zusammengebaut i,

nichts vergessen !

@ Frellauf verwenden
schont das Hauptzahnrad

@& Mit wenig Strom
(Drehzahl) geht das
Schweben leichter.

@ Im hohen Gras geht's
nicht

Erkenntnisse



Ersatzteile eingebaut und Hubi eingestelt. Die Zahnréder

diesma gut aneinandergeprel und mit Spezialfett versehen. Im
Garten ein grof3eres Stiick Gras niedrig geméht. Autobatterie
aufgestdlt und los geht's. Das Trainingsgestell habe ich mit
Installationsrohren vergroiRert. Der Motor wirkt kraftlos, ich muf3
tellwe se Vallgas geben um den Hubi zum Schweben zu
bewegen. DafUr geht das Schweben leichter. Wieso das so mude
geht weil3ich nicht. Beim hin- und herhopsen gibt es
Bodenberiihrung da die Ingtdlationsrohre nichts taugen und
abbrechen, wieder it eéne Kugel der Taume scheibe weg. Ich
baue die dte reparierte Taumelscheibe wieder ein, stelle den

Hubi en und schlief3e diesmd den Akku an (nur mit dem
Standard- Trainingsgestell). Er hat mehr Saft ist aber auch
ziemlich Kraftlos. Daflr geht das Schweben recht schén, schon
ein paar ma etwas langer. Der Akku ist bald aus, also wieder die
Autobatterie angeschlossen. Eine kraftlose Sache. Bel diesem
rumgewtirge bleibt man nattrlich auch dauernd am Kabel

héngen. Dabel gibt's wieder Bodenbertihrung. Das Bltt reif3 eine
tiefe Furche ins Erdreich. Wieder ist die Taumelscheibe kaputt
und das Heckaudegerrohr bekommt elnen kréftigen Hieb und
verbiegt Sch. Auch ist die Hauptrotorwel le verbogen. Wie schon
vorher ist wieder der Baudenzug defekt weil der Heckrotor sich
nur sehr zéh verstellen |4%. Bel der Reparatur (man soll es nicht
glauben, aber ich konnte ales wieder reparieren) kommen die
erden Ideen zur Gasg/Fitch Eingtellung. Das mittlere Poti am
Sender kann man offengchtlich ds Pitch Eingtellung nehmen.

Be der neuen Eingtdlung wéahle ich den Ritch wiefolgt aus:

Steuerknlppe Pitchpoti  Ritchpoti Mitte
unten

Maximum 9,5 10,5

Mitte 35 4,5

Minimum -2 -1

So habe ich mit Pitchpoti- Oben die richtigen Eingtdlungen firs
Schweben. Das Schwebe-Gas mul3 ich morgen noch mit Code-84
am Sender eingellen.

Das
Innenleben
desECO 8

Sonntag 29.3.1998

Das Schwebegas habe ich auf Minimum eingestdlit. So it

e nigermal3en stabiles Schweben moglich, wenn man es konnte.
Das tapsen am Boden ist unangenehm, well man dakein Gefuhl
bekommt da der Hubi sich dauernd im Gras verhdnat. Geht man

@ Die Eingdlung von
Pitch/Gas ist
entscheidend firs
Schweben.

@ Zusitzliche
Traningskongtruktionen
bringen nichts. Das
Origind ig gut.

@ Uben mit der
Autobatterie kann man
vergessen. Das Kabd und
die zu niedrige Spannung
snd en Problem. Beim
Akku hat man auch
2wangswelse immer
wieder Pause, dasist

ganz gut so damit man
nicht Gbermiitig wird.
& Die Zahnréder miissen
dicht zusammen.

Pitchpoti

oben

11,5

6

0

Erkenntnisse

& Grof3er Pitch be
kleiner Drehzahl
verenfacht das

Schweber



etwas hoher so besteht die Gefahr, dal3 er aul}er Kontrolle gerét.
So waren heute vier Reparaturen notwendig. Zwel davon waren
lose Schrauben am Heckrotor. Beim letzten Hugversuch
probierte ich Schweben in 10cm Hohe. Das ging einige Md ganz
gut. Ich habe ihn aber noch nicht unter Kontrolle. Er driftet
immer noch ziemlich weit herum. Dann hebe ich zuvid Gas
gegeben. Man mul3 wirklich aufpassen wievie man gibt und es
eventuell sofort reduzieren. Vor lauter Konzentration auf die
Steuerung habe ich versdumt Gas wegzunehmen wobel er auf ca
3m gestiegen ig. Ich hétte es vidlecht noch im Griff gehalt,
wenn er nicht Uber mich zurtick geflogen wére. So habeich ihn
nicht mehr Steuern konnen und er ist wie ein Stein
heruntergekracht. Die Reparatur wird sich aber in Grenzen
haten. Nur das tbliche und einiges muf3 sowieso schon
ausgewechsalt werden. Vor alem der Heckrotor mul3 erneuert
werden, da er nicht leichtgangig ist und klemmt.

Ersatzteile: Hauptrotorwelle, Taumel scheibe, Rotorkopfschraube,
Heckaud egerrohr, Schraube fiir Heckrotorabstiitzung,

Heckrotormechanik, Hauptrotorachse. Kosten heute: 198,01 DM
Kosten gesamt: 341,62 DM
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So sieht es
nach einem
Crash aus

Samstag 4.4.1998

Zuerst ma das Chaos vom |letzten Wochenende repariert und
den Heli eingestd|t. Der Heckrotor 18 Sch nun sehr gut
vergdlen (Das Abschleifen der Wellen mit Schiefpapier und
Bohrmaschinen verschafft mehr Spidl). So wie bisher kann es
nicht weitergehen. Vor lauter Reparaturen komme ich kaum zum
Uben. Daher baue ich ein Ubungsgestell. Der Heli bekommt ein
vergroiertes Ubungsgestell aus 1m langen Aluschienen. Am
Ende der Schienen bohre ich jewells ein Loch. Auf einem grof3en
Brett (ca1,5 x 1m) bohre ich ebenfals Lécher. Dort kommen
dicke Schnire hinein die durch die Locher am Ende der
Aluschienen gesteckt und verknotet werden. So gesichert hat der
Heli ene Bewegungdireiheit von gut 1m in jede Richtung. Die
Schniire sind gerade so lang, dal3 beim Kippen die Rotorbl &ter
gerade nicht den Boden bertihren. So kann ich langer Uben ohne
den Heli zu besché&digen. Ich Ube ca 2 Stunden lang. Es klappt
ganz gut und ein kleiner Fortschritt ist sichtbar. Wennich Fitch
aebe und der Heli den Boden verldd wird er deutlich unruhioer

Schweben

& Uben am Boden ist
unbedingt notwendig.
Wenn der Hubi erst md
in der Luftist eszu spét
wenn man ihn nicht
beherrscht.

@ Immer auf die Hohe
achten. Sofort Pitch
wegnehmen wenn er
hoher ds 10cm steigt !

@ Unbedingt aufpassen,
dal3 er nicht rickwarts
auf einen zufliegt. Sdbst
wenn man in Deckung
gehen kann, die dann
umgekehrte Steuerung ist
im Moment noch nicht
beherrschbar.

Erkenntnisse

& Ein Ubungsgestdl mit
vier Schniren ist eine
grofe Hilfe beim Uben.



und ich habe richtiggehend zu kémpfen um ihn enigermal3en
ruhig zu haten. Zum Gliick verhindern die Schnire ein
Ausbrechen und so ist dles ok. Ich merke deutlich, dal3ich fir
einen frelen Schwebebetrieb noch vid zu unsicher bin und
ertappe mich dabei wieich ab und zu Heckrotorkommandosin
die falsche Richtung gebe.

Das Ubungsgestell:

Sonntag 5.4.1998

Angespornt vom Samstag Ube ich weiter. Esist mir gestern
schon aufgefdlen, dal3 der Heli eine deutliche Unwucht bel
begtimmten Drehzahlen hat. Ich drehe die Drehzahl einfach etwas
hoher dort s0rt es nicht. Nach einiger Zeit tben knirscht eslaut
und der Motor dreht durch. Der Entstérkondensator ist vom
Motor abgebrochen und in das Getriebe gefdlen. Er muf3 durch
die Vibrationen abgebrochen sain. Der Kondensator war aber nur
zusétzlich drauf und wird nicht unbedingt bendtigt. Also entferne
ich ihn und Ube weiter. Nach einiger Zeit Sartet der Motor nicht
mehr, nur mehr ein kurzes Zucken und ausist es. Ich prife mit
elnem Widerstandsmef3gerét und sehe dal3 der Motor defekt ist.

Ersatzteile Motor (Garantie) , Entstorkondensator,
Hauptzahnrad. Kosten: 33,60 DM Gesamt: 348,22 DM

Freitag 10.4.1998

Also habe ich den Heli aussinandergenommen und einen neuen
Rotorkopf gebaut. Aber der [auft genauso unrund. Jetzt seheich,
dal3 die Spitze der Rotorwelle fast 0,5mm schidgt. Unglaublich,
da es eine fabrikneue, absturzfreie Welle war. Ich habe noch eine
Wedle in Reserve, schieife diese mit Sandpapier auf Mal3 (auch
komisch, wieso pald se nicht so wie se geliefert wird ?) und
baue se ein. Jezt ist es ok und ich kann dles zusammenbauen
und eingtellen. Diesmal wird der Entstérkondensator mit der
HeilklIebepistole festgemacht . Ich baue auch gleich einen neuen
Motorregler HELI-3000 von Ikarus en, damir der dte auf die
Nerven geht (Iauft nicht immer an und steuert in sehr groben
Schritten). Der neue Regler gdlt den Motor butterweich, super.
Ich habe mir enen Hulla-Hoop Reifen besorgt fir ein neues
Traningsgestd . Ein Aluschienenkreuz in die Mitte und unter
dem Helicopter befedtigt. Macht einen guten Eindruck. Zuerst
befestige ich das ganze wieder auf dem Ubungsbrett um dles
einzustdlen. Beim ersten Hochlaufen des Motors snd die
Rotorbl&tter noch nicht genau gerade und der Heli schldgt um
sichwir en Irrer. Durch die Wucht bricht der Kufenbligel
ausainander. Zum Gluick |83 er sch mit Kabelbindern wieder
7usammenhaten. Dann sdleich noch den Heckrotor @n tind der

Erkenntnisse

@ Vibrationen durch Unwucht
sind enorm geféhrlich. Der Heli
muf3 absolut rund laufen, sonst
kann die komplette Elektronik
kaputt gehen.

Erkenntnisse

& Erg mit mdglichst kleinem
Fitch auf Drehzahl gehen um die
Rotorbl&tter auszurichten.



Hdi wirkt stabil. Jetzt will ich'swissen, ich entferne den Heli

vom Ubungsbrett und gehe ins Freie, mit dem grofRen
Trainingsgestell wird's schon gehen. Es klappt gut, ich Ubte heute
4 Stunden und esig dles noch einwandfrel in Ordnung. Endlich
ein gdungener Tag ! Ich konnte schon ziemlich lange Schweben,
zumindest bei Winddtille klgppt es Minutenlang. Allerdings hat
das Trainingsgestell fast 300g und eine ziemliche Tréghat (durch
die GroRRe) und so hat der Heli gute 200g Ubergewicht. Daher ist
er extrem gutmiitig und kann auch bel Vollgas kaum mehr ds
0,5m steigen. Aber dasist im Moment gerade richtig zum Uben.
Man mul3 die Pitcheingtellung weit zurticknehmen. Damit habe
ich bel fast Vollgas ca. 8 Grad Fitch, damit geht's. Bel mehr Pitch
klappt das Schweben nicht mehr well der Hei vallig unruhig
wird. Morgen kann ich ja die Akkus durch was leichteres
ersetzen um das Origindgewicht zu bekommen und nicht mehr
sovid Gas geben zu miissen.

Ersatzteile: Landegestell. Kosten: 36,00 DM Gesamt: 384,22 DM
(wir nghern uns dem Preis eines neuen ECO-8)

Samstag 11.4.1998

Von gestern noch gut mativiert hole ich den Heli be herrlichem
Sonnenschein und leicht bdigem Wind heraus um weiter zu Uben.
Um das Gewicht des Trainingsgestdlls auszugleichen entferne ich
die Akkus und lege grol¥e Schrauben ein. Das Gesamtgewicht
entspricht jetzt einem Akkupack. Dann starte ich an der
Autobatterie mit ziemlich grof3em Fitch. Ein wildes Zappeln, die
Blétter schiagen wild herum, kracks das Landegestdl| ist
endgiltig kaputt, macht nichts es war sowieso schon beschadigt.
So was Dummes, hatte ich diese Erfahrung doch erst gestern
gemacht. Ich montiere dso das Ersatzgestell und befestige jetzt
nur mehr das sehr leichte Origindtrainingsgestdll von Ikarus mit
zwe Kohlefaserstangen und Tischtennisbdlen. Das Risko ist

vid grof¥er s gestern mit dem Hulla-Hoop Reifen aber ich traue
esmir schon zu. Vorschtig gebe ich Gas und priife die Resktion
des Heckrotors. Alles &% sich austrimmen. Also rutscheich
noch etwas am Boden herum gebe mehr Gas und hebe vorsichtig
ab. Esklappt, ich habe das Ding unter Kontrolle. So tibe ich gute
3 Stunden Schwebeflug in ca. 10 cm Hohe. Gegen Abend traue
ich mich etwas mehr Gas zu geben und schwebe bel ca. 0,5 bis
1m hoch. Mehr geht auch nicht, da der Strom der Autobatterie
nicht reicht. Durch das lange Kabd geht zuvie Spannung
verloren. Aber zum Uben ist es ganz gut. Ich mu3 wenig Pitch
geben damit der Motor nicht gewdrgt wird und einigermalien
hoch dreht. Die Windbden machen es spannend und ich stehe
verkrampft da, zum Gliick seht mich keiner. Wenn der Wind
aufkommt nehme ich sofort Gas raus und gehe runter, erst wenn's
wieder Winddtill ist sarte ich wieder. Spéter kann ich dann auch
schon bel leichtem Wind schweben. Einma komme ich sehr
knapp an die Autobatterie und die Blétter schlagen leicht am
Roden arf Gliick aehaht nichtsis kaniit. [ch veraiche mehr

Erkenntnisse

@ Wenn man was gdent hat so
s0llte man es am néchsten
Fugtag auch beherzigen und
nicht vor Begeisterung ales
vergessen.



gaszugeben um hoher zu seigen. Die Spannung ist aber zu
gering. Zum letzten Hug schliel¥eich den 10 Zdlen - Akku an
um einma mehr Power zu haben. Der Heli hat jetzt genug Kraft
und geigt spieend. Ich lasseihn ein paarmd auf 3m Hohe
seigen, aber nur kurz um mich nicht zu Uberfordern. Dann
probiere ich auch ma nach rechts und links zu schweben. Das
klappt nur so halbwegs. Ich bin noch sehr unsicher wenn das
Heck nicht genau zu mir zeigt. Jedenfals war es ein tolles Gefhl
das Schweben einigermalien im Griff zu haben und ich bin
zugegeben etwas Solz heute.

Ersazteile Kene! Endlich zum ersen Md keinen Schrott
gebaut.

Sonntag 12.4.1998

Heute seht es nach Regen aus. Vormittags war es noch trocken.
Also schnell raus und einen Akkusatz leergeschwebt. Dann
schliele ichwieder die Autobatterie an und kann gut 2 Stunden
Uben. Das Regenwetter zieht auf und die Windbden werden
heftiger. Esig schon ziemlich schwierig den Heli unter Kontrolle
zu hdten wenn der Wind aus irgendwel chen Richtungen
reinfahrt. Md drtickt esihn nach unten (ich nehme an well der
Wind einem Vorwértslug gleichkommt, wo man eigentlich mehr
Gas geben milde. Ein erfahrener Rilot wiile warum. Anmerkung
vom 29.9.98: Im Vorwértsflug mufd man weniger Gas geben.
Hier driickt esihn nach unten weil der Wind von oben auf die
Rotorscheibe blést) aber oft zieht es ihn auch einige Meter hoch.
Das ganze wird mir dann zu riskant und ich packe wieder
zusammen.

Ersaztele Kene

Montag 13.4.1998 Erkenntnisse
In den Regenpaisen kann man heute kurz fliegen. Eine Windbo @ Alle Schrottelle aufheben,
erwischt mich in ca. 1m Héhe und driickt den Heli unsanft auf irgendwann braucht man se

den Boden. Jetzt ist das Landegestell wieder gebrochen. Das war wieder..
das dritte dasich verschrottet habe. Jetzt reichts! Das Ding ist
einfach zu ungtabil. Wenn der Heli hart aufsetzt, soreizt esdie
Kufen soweit auseinander dal3 sie brechen. Ich repariere esindem
ich Teile eines dten Gestells aufklebe und anschraube. Dann
montiere ich zwel Kohlefaserstdbe (Reste eine friheren Crashs)
as Querstreben zwischen den Kufen. Jetzt macht das einen sehr
stabilen Eindruck. Aul¥erdem habe ich wieder eine starke
Vibration. Vorgewarnt vom letzten Md mache ich mich auf die
Suche. Die Hauptrotorwelle hat 0,25 mm Schlag. Wahrscheinlich
durch das harte Aufsetzen. Also ausbauen und Reparieren (dasist
nicht jedermanns Sache, nur Filoten mit guten handwerklichen
Fahigkeiten sollten das wagen, besser ist ene neue zu kaufen!).
Nachdem ales wieder ok ist geht das Uben weiter. Auch langeres
Schwehen heraitet keine Prohleme mehr. | annsam aewdhneich



mich auch anden Wind. Heute morgen war der Motor so
schwach, spéter wurde es dann besser. Keine Ahnung woran das
lag.

Ersatztelle: Landegestell. Kosten: 36,00 DM Gesamt: 420,22 DM
Samstag 18.4.1998

Der Hdi ist im Moment sehr gut eingestellt und sehr ruhig beim
Schweben. Nach den schénen Erfolgen vom letzten Wochenende
werde ich schon mutiger, und muf3 die Erfahrung machen, die vor
mir schon viele durchgemacht haben. Ich stdlle den Heli vor mir
auf, lasse ihn in 1m Hohe schweben und mochte dann mit ihm
langsam vorwértsfliegen und nachgehen (das habe ich in einem
Buch so gelesen). Besm Gehen wird' s deutlich schwieriger,
vidleicht wegen der Konzentration. So fliegeich drel
Akkuladungen leer. Be der vierten Akkuladung bilde ich mir ein,
den Heli wieder zum Ausgangspunkt zuriickfliegen zu miissen.
Damuf3ich zwischen zwel B&umen durch die ca. 15m entfernt
stehen, viel Platz. Leider habe ich die Rechnung ohne den Heli
gemeacht. Ausgerechnet dswir zwischen den Baumen snd meint
der nach links ausbrechen zu miissen. Ich tue mein moglichstes
um ihn wieder herzusteuern. Dabel mecheich dlesfasch. Er
geigt hoch und kracht in den linken Baum und fallt dann wie ein
nasser Sack herunter. Die Reparatur hat 2 Stunden gedauert, zum
Gliick sind genug Ersatzteile da. Nachdem mein Ubermut jetzt
wieder auf dem Boden der Tatsachen ist beschlieleich
einfachere Sachen zu Uben. Dann habeich ca 2 Stunden
schweben mit 45 Grad und ein paarmal 90 Grad gelibt. Das it
schon ganz schon schwer und erfordert volle Konzentreation.
Einmd habe ich einen Hund bellen gehtrt. Die darauf folgenden
Zehnte sekunden Unaufmerksamkeit haben gereicht um den Heli
gut 5 m nach rechts zu versetzen. Wahnsinn, muld man da

aufpassen !

Ersaizteile: Rotorwelle, Taume scheibe, Hauptzahnrad, div.
Schrauben. Kosten: 128,20 DM Gesamt: 548,42 DM

Sonntag 19.4.1998

Ziemliche Windbten heute. It durchaus interessant, aber
erfordert hohe Konzentration. Das 45 Grad Schweben scheint
langsam zu klappen. 90 Grad geht noch nicht. Einmd verhangt
sch der Heli beim Landen im Gras und Uberschiégt sch. Die
Taumel scheibe mul3 dran glauben, aber das ist inzwischen eine
Standard - Reparatur und gleich wieder in Ordnung ( Reparatur
der ECO - Taumescheibe). Nachmittags tibe ich 3 Stunden
Schweben in verschiedenen Winkeln. Einma kurz nach dem
Landen schlagen plétzlich die Rotorbl&iter wild umher und
kagtrieren das Heckrohr. Wenn die Blétter zu locker Sind, so
konnen de eine Unwucht aufschaukeln und dann vallig
zusammenklgppen und um sch schiagen.

Ersatzteile Heckrohr. Kosten: 17,40 DM Gesamt: 565,82 DM

Erkenntnisse

@ Sdbstiiberschétzung kostet
Gdd fur Ersatztelle. Am besten
einen Ubungsplan aufstellen an
den man sch eisern hdlt.

Erkenntnisse

& Rotorbldtter fester anziehen.
So dal3 man se gerade noch
bewegen kann. Vor dem Start
mit O Pitch den Motor
hochdrehen um se auszurichten.



Statistik des ersten Monats nach

Helicopter-K auf

Zeit fur ergen Zusammenbau:

Stunden gelibt:

Anzahl der Crashs aus Uber

1m Hohe
Crashsin Bodennéhe:

Anzahl der technischen
Defekte:

Anzahl Reparaturen:
Kosten fir Ersatztalle

Stand der technischen
Aushildung:

Kenntnisse zum Eingdlen
des Hdli:

Kenntnisse zum Eingdlen
des Senders:

Stand der fliegerischen
Aushildung:

Motivation zum
Weitermachen:

15 Stunden
ca 40 Stunden

4
12
565,82 DM

Sehr gut, kenne den ECO-8 wie
meine Wedtentasche

Sehr gut, bel Windstille schwebt
e fag dlane

Mittel, es snd noch einige Fragen
offen

Schweben bis 45 Grad bei
leichtem Wind

Hoch, Heli - fliegen macht
slichtig !

Kurt's Flugtagebuch

der zweite Monat

25-26.April 1998 Erkenntnisse
Endlich schtnes Wetter. Der Heli ist vom letzten Wochenende @ Den Hdi niemds zwischen
noch in flugbereitem Zustand; trotz einiger Klebestellen hélt noch Augen und Sonne fliegen lassen.

dles zusammen.

Jetzt habe ich die Wahl: Will ich en absolut crash-freies
Wochenende hinlegen, dann mul3 ich weiter in geringer Hohe
schwehen. Dann nassiat zwar nichts aher ich lerne alich nichts



Daich es bisher schon auf die harte Tour gemacht habe macheich
welter s0. Ich setze mir aso das Ziel 45 Grad und 90 Grad
Schweben in Héhen >3m zu Uben. Ich Ube fast 2 Stunden und es
klappt teilweise schon recht brauchbar. 45 Grad geht fast perfekt,
aber wie immer hangt ales vom Wind ab. Nachmittags steht die
Sonne im Slidwesten, von dort kommt auch der Wind. Also stehe
ich gegen die Sonne. Wie ich so schwebe fliegt der Heli pl6tzlich
genau zwischen mich und die Sonne. Ich sehe nichts mehr. Alsich
den Heli nach ein paar Sekunden wieder sehen kann steht er
senkrecht in der Luft (Heck nach unten) und steigt. Ich drehe das
Heck herum worauf er nun senkrecht hinunter fliegt. Das geht so
schndl in Bruchteilen einer Sekunde, dal? die Schrecksekunde vidl
zu lang war. Er bohrt sich mit der Nase in den Boden wobei ein
kleiner Krater entsteht. Ich will schon Schaufel und Besen holen
um die Kriimel aufzufegen aber sehe, dald fast nichts kaputt i<t
Man soll es nicht glauben, der ECO hélt was aus das gibt’s gar
nicht. Die einzelnen Telle liegen zwar im Gras, and aber flr Sich
jewells fast unbesché&digt. Nur die Verbindungsschrauben snd
abgerissen. Nach einer guten Stunde habe ich wieder dles
zusammengeschraubt und der Heli ist wieder flugfertig. So geht
dieses Wochenende das Schweben weiter. Tellweise klappt 90
Grad schon sehr gut, wenn nur der Wind nicht wéare. Ab und zu
dreht der Wind den Heli von 90 Grad auf 120 oder gar 180 Grad
was Panik und schnelles zurtickdrehen aud04t. Teilweise hat der
Motor keine Kraft und kann den Heli kaum vom Boden abheben
und wird sehr heil. Ich prife dles x-md auf Leichtgangigkeit
(Gesténge, Lager, Zahnradspid usw.) , reinige den Motor, aber es
hilft nichts. Irgendwann zieht er dann wieder und steigt wieder auf
gute 8m. Diese Probleme habe ich schon seit den ersten Tagen.

Ersaztale: keine aulRer Kleintelen.

Durchgefthrte Hugtbungen: Schweben 45 und 90 Grad, links-
rechts Schweben, Ansédtze von Achten-fliegen.

Trainingsstand: 45 Grad Schweben und links-rechts Schweben bei
Wind. 90 Grad Schweben bel Winddtille.

1-3.Mai 1998 Erkenntnisse

Endlich and die gehérteten Wellen fir den ECO gekommen. @ Die Hargsdler verkaufen ds
Schon deren Einbau war ein Vergniigen. Alles paldt perfekt. Keine Tuningteile die guten Materidien
Unwuchten mehr, der ECO lauft zum ersten Ma rund. Nur den diedgentlichgleich bam
Aluring der Taumelscheibe habe ich erwetern miissen. Er pald Bausatz dabe sein sollten.

zwar, nur schmiert das Alu auf der Stahlwelle derart, dal? es nach Jedenfdls kann man sich damit
eniger Zet zu klemmen beginnt. AulZerdem habe ich einen neuen das Leben vid leichter machen.

Frelauf eingebaut, da der dte durchgerutscht ist und Leistung
gefressen hat. Ein neuer Motor ist ebenfals drin und jetzt hat der
Eco wieder seine volle Kraft. Eswar en Vergnlgen damit zu
Schweben. Fast 15 Akkuladungen habe ich am Freitag geleert. Es
war gark baicer Wind. sndaR ich haintsichlich damit 711 kAmnfen



hatte. Aber es ging dles gut. Samstag war Regen. So Ubteich
wieder am Trainingsbrett (unter Dach) das 90 Grad Schweben.
Sonntags leerte ich eine Autobatterie bel 90 Grad
Schwebelibungen. st verdammt schwer und dauert sicher noch
einige Wochen bis es klgppt. Aul3erdem habe ich noch bem
Schweben in grof¥eren Hohen 4 Akkuladungen verbraten. It ein
komische Gefuinl wenn der Heli so hoch oben ist, man mul3
hallisch aufpassen damit man noch wel3 was das Ding tut. Einmal
schwebte er dabel in grof3er Hohe riickwarts Uber meinen Kopf;
die Panik war grof3 und ich kurbelte hilflos herum. Dadurch
entfernte er sch in weitem Schwung wieder und ich konnteihn
abfangen. Beim letzten Hug hatte ich grof3es Gliick. Ich hatte
gerade ziemliche Vorwértsfahrt in 3m Hohe ds der Wind den Hdli
brutal zu Boden driickte. Ich zog gerade noch den Nick-KnUppel
und er raste so knapp Ubers Gras, dal3 er mit den Kufen die
Grashdme bertihrte. 1cm weiter unter und es hétte Schrauben
geregnet. Mit grof3em Herzklopfen fing ich ihn dann noch ab und
landete. Ich bin froh, dal? der Heli noch in einem Stiiick i<t

Ersazteile: keine.
Durchgefthrte Hugtbungen: Schweben 45 und 90 Grad.
Traningsstand: Mittlerer Wind ist kaum mehr ein Problem.

9-10.Mai 1998 Erkenntnisse

Der Hdli it vom letzten Wochenende noch unbeschédigt in einem @ Satenschweben ist auf einer
Sttick. Dann haben wir noch en Traum-Wetter. Es kann dso Hdli-Satevid einfacher ds auf
losgehen. Samstags und Sonntags habe ich insgesamt 25 Akku der anderen.

Ladungen verflogen. Ich habe den ECO hauptséchlich in Hohen
zwischen 5 und 10m gehdten und dort Schwebelibungen mit
stwérts stehendem Heli durchgefiihrt. Ab und zu habe ich die
Kontrolle verloren, ds der Wind die Nase zu mir gedreht hat.
Dank der Hohe konnte ich ihn aber wieder schnell umdrehen und
abfangen. So gab es keine besonderen Zitterpartien’ und dles lief
glat. Mene Frau hat fleif3ig fotografiert, wasich spéter hier auf
der Websdite zeigen werde. Am Sonntag Nachmittag beim letzen
Fug habe ich mir gesagt: Wenn ich jetzt einen Crash baue, 0 id's
nicht so schlimm daiich ene Woche zum Beschaffen der
Ersaizteile habe. Ich flihlte mich soweit, dal3 ich zum ersen Md
ohne Trainingsgestd | fliegen wollte. Gesagt getan, die Trainings-
Sticks wurden abmontiert. Ist ein komisches Gefuhl wenn der Heli
50 'nackt’ dasteht. Die Landekufen sind wirklich sehr klein. Ich bin
es dann ganz vors chtig angegangen. Erst md langsam Gasgeben
biser leicht wird. Dann war es eigentlich kein Problem mefr.
Wenn der Heli leicht ist, so wird er sowieso schon vom Rotor
getragen und kann nicht mehr umfallen (vorausgesetzt man steuert
ihn richtig). Also noch mehr Gas und er hat aogehoben. Jetzt
versuchte ich gleich das Interessantere, die Landung auf diesen
'winzicen' Landekufen. Ich suchte mir ein Ganseblimchen ds



Landepunkt aus und ging langsam runter. Im Bodeneffekt wurde
er sehr unruhig und umkreiste das Ganseblimchen auf gut einem
Meter. Dann beriihrte die erste Kufe den Boden und der Hdli
wurde vid ruhiger und lief3 Sch gut aufsetzen. Es war geschafft,
ein wichtiger Tag heute ! Diese Ubung wiederholte ich bis der
Akku leer war und der Eco it immer noch in gutem Zustand.
Heute bin ich richtig erleichtert.

Ersaztale: kene,

Durchgefihrte Hugtbungen: Schweben 90 Grad, Starten und
Landen ohne Trainingsgestel.

Traningsstand: Schweben bel bdigem Wind. Schweben bei 45
Grad und be 90 Grad wenn man die linke Heli Seite Seht (an der
rechten muf3 ich noch arbeiten).

16-17.Mai 1998 Erkenntnisse
Samstag, 16.5.98: Das Wunder: @

Ein herrlicher Tag. Tellwe se ziehen dunkle Wolken Uber den
Himme und entgorechend weht bdiger bis starker Wind. Aber es
kommt kein Gewitter. Das Schweben gestdtet sich interessant.
Der Wind zerrt kréftig am Heli aber ich komme damit ganz gut
zurecht. Heute verbrate ich ca. 15 Akkuladungen beim
Saitenschweben und bel ganz kurzen Vorwértstliigen. Der Wind
Zieht den Heli manchmd in grof3e Hohen. Esist immer wieder
interessant ihn von dort oben wieder herunter zu manGvrieren.
Das Seltenschweben geht auch auf der 'schlechten Seite' ganz gut.
Man merkt einen gewissen Fortschritt. Tellwese traueich mich
auch schon fir ein paar Sekunden Uber 90 Grad hinauszugehen
und die Nase mehr in meine Richtung zu drehen. Bem letzten
Flug am Abend und be einem solchen Versuch kommt eswie es
kommen muf3. Eine starke Boe fahrt in den Rotor und driickt den
Heli rlckwarts hinter mich. Jetzt hatte ich schon eine schwierige
Fluglage und jetzt das ganze auch noch hinter mir. Durch den
folgenden Verlust der Kontrolle macht der Heli eine weite

Pendd bewegung nach hinten. Hohe wére genug da gewesen um
das abzufangen, nur da hinten stehen ein paar hohe B&ume. Der
Heli néhert sich in Sekunden einem Baum und ich hore die Aste
schon knacken. Der Hauptrotor streift die Blétter, diein kleinen
Schnipsaln zu Boden fdlen. 1ch stelle mich schon auf énen
Schraubenregen en, trotzdem ka&mpfeich weter am
Steuerknippe. Der Heli dreht sich und nun frést sich der
Heckrotor in die Blétter. Kleinere Blattschnipsd fdlen herunter.
Irgendwie, ich weil3 wirklich nicht wie, schaffeich es den Heli
vom Baum wegzubekommen. Durch meine panischen
Steuerkommandos fliegt er weite Schwiinge von mindestens 50m
in dle Richtungen. Aul¥erdem &% er Sch kaum steuern. Ich
hanoe verkramnft am Kniinnd 1ind tiie main Maalichstes 1im das



Ding wieder unter Kontrolle zu bringen. Nach gut 2 Minuten habe
ich ihn wieder im Griff und lasse ihn aus ca. 30m Hohe langsam
herunterschweben und landen. Die Heckrotoransteuerung hatte
sch durch den Baum etwas verklemmt, war aber gleich wieder
repariert. Dald der Heli noch in einem Stiick it kann ich nur einem
Wunder zuschreiben. Danach beende ich den heutigen Flugtag
und mache ein kiihles Bier zur Entgpannung auf. Der Sonntag
verlief be dhnlichen Ubungen ohne besondere Vorkommnisse,

Ersaztele: kane

Durchgefthrte Hugtbungen: Seitenschweben und ganz kurze

Vorwartsltige mit Abfangen

Trainingsstand: Schweben bel bdigem Wind. Seitenschweben auf

beiden Saten.

Statistik des zweiten Monats nach

Helicopter-K auf

Stunden gelibt:

Anzahl der Crashs aus Uber
1m Hohe:

Crashs in Bodenndhe:

Anzahl der technischen
Defekte:

Anzahl Reparaturen nach
Crash:

Wartungsarbeiten:

Kaosten fir Tuning- und
Ersazteile

Stand der technischen
Aushildung:

Kenntnisse zum Eingdlen des
Hdi:

Kenntnisse zum Eingtdlen des
Senders:

ca. 25 Flugstunden
1

0

3 (Freilauf, Motor und
Messingbuchse)

0

4 (gehartete Wellen
eingebaut, Heckrotor-
Messingbuchse erneuert,
neuer Freillauf, neuer Motor)

ca. 360,00 DM

Sehr gut; kbnnte einen
elgenen Heli bauen (will aber
nicht)

Sehr gut, bei Winddtille
schwebt e fast dleine

Mittd, bin mit der Gaskurve
noch nicht zufrieden



Stand der fliegerischen Satenschweben und

Aushildung: schweben bel bdigem bis

sarkem Wind.
Motivation zum Hoch, bin slichtig !
Wetermachen:

Kurt's Flugtagebuch

der dritte Monat

22.und 27.Mai 1998

Habe dieses Wochenende nur wenig Zet zum Hiegen. Freitags und
Mittwochs jewells zwel Akkuladungen ohne besondere Vorkommnisse.

Ersazteile: kane
Durchgefuhrte Flugtibungen: Saitenschweben und Ansédize von Rundfltigen

29.Mai - 1.Juni 1998

Am Freitag baueich in 5 Stunden enen E-Motorsegler zusammen. Wie,
was ? Was hat denn das mit Heliszu tun ?

Sogar sehr viel, denn ich werde morgen Mitglied in einem
ModdIflugverein. Da Helis bei machen Kollegen eher auf Abneigung
gtof3en mdchte man janicht gleich am Anfang enen schlechten Eindruck
hinterlassen. So ein Motorsegler ist sehr einfach zu fliegen und ein bif3chen
Gefuhl fir Rundflige vermittelt er auch, da sich ein Heli dabel jaganz
ahnlich verhdten soll.

Samstag Vormittag mache ich ein paar Testfllige mit montierter
Videokamera. Die Kameramit Sender hat nur ca. 75g und der ECOS8 hat
keinerlel Probleme mit diessm Mehrgewicht. Nachmittags hat die
Aufnahme im Club geklappt und ich bin mit dem Motorsegler ein paar
Stunden im Kreis geflogen.

Am Sonntag ging das Uben mit dem Hubi waiter. Pi6tzlich, in gut 4m
Hohe stoppt der Motor abrupt und der Heli fdlt hinunter. Ich gebe vollen
Fitch. Das dampfte den Aufprall, sodal? nichts kaputt ging. Der
Performance-Motor blockiert und ist defekt. Das hatte ich schon einmdl.
Ich werde ihn dem Herstdller zum Umtausch zusenden denn nach ca. 10
Betriebsstunden darf das nicht passeren. Zum Gliick habeich enen
Reservemotor da. Nach kurzer Zeit ist der neue Motor eingebaut. Beim

Seitenschweben werde ich etwas unvorsichtig und drehe ihn mit der Nase
7Ztiweit 7t mir. Im Prinzin hite ich ihn nrobhlemlos ahfanaen konnen. nir

Erkenntnisse

@ Nasenschweben ist
am Smulator enfach,
in der Praxis aber sehr
schwer !



leder gand ein Baum im Weg. Den Baum kannte ich schon (Sehe
2.Monat). Das letzte Md hatte ich gewonnen. Diesmd gewann der Baum
und der Hubi hing 3m Uiber dem Boden in den Agten. Mit der Leiter habe
ich ihn dann heruntergeholt. Well die Rotorblétter blockiert waren, hat der
Motor das Hauptzahnrad (Plastik) aufgefressen. Dann noch das Ubliche:
die Taumel scheibe (ich habe schon eine bessere aus Metall bestellt). Und
diesmal waren auch die Rotorblé&tter angeknackst. Aul3erdem war die
Hauptrotorwelle verbogen. Erst habe ich versucht ales zu reparieren, aber
dann lief e sehr unruhig und unwuchtig. Aus dter Erfahrung habe ich mich
entschlossen neue Telle enzubauen. Danach lief er wieder absolut rund und
Sauber. So ruhig it er bisher egentlich noch nie geflogen.

Montags war starker, bdiger Wind. Aber das kann mich jetzt nicht mehr
erschrecken. So einen starken Wind hatte ich bisher noch nie. Tellweise
konnte ich den Fitch welt zurlicknehmen und der Hubi blieb immer noch
oben. So éin Wind ist wirklich eine spannende Ubung, vor alem mit so
einem leichten Heli wie dem ECO. Tellwe se komme ich schon Uber das
Saitenschweben hinaus und die Nase it leicht zu mir gerichtet. Eswird
aber noch vid Ubung erfordern bis das sicher klappt.

Ersiztelle: Motor, Hauptrotorwelle, Taumel scheibe, Rotorbl&tter,
Hauptzahnrad

Durchgefuhrte Flugtbungen: Seitenschweben und Ansétze von Rundflligen

9.Juni 1998
Der erste Rundflug:

Auf diesen Tag habe ich mich lange vorbereitet. Stabiles Schweben, auch
auf der Saiteigt kein Problem mehr. Der Hubi ist perfekt eingestdllt. Ein
Hohenlaeitwerk habe ich auf Rat eines Kollegen noch montiert, da der Eco
sonst zum Aufbéumen neigen solle. Die kabine ist mit verschiedenen
Leuchtfarben lackiert. Die Akkus sind geladen und das kleine
Trainingsgestel blelbt noch montiert, wie esin einem Buch geraten wurde.
Gestern hatte ich noch ale Biicher zum Rundflug durchgelesen. Trotzdem
fuhleich mich sehr nervds, fast wie am ersten Tag vor dem Schweben. Ich
bin dlein an Hugplatz, dasigt gut so, ich will ja niemanden geféhrden.

Also Gas geben, die Blétter ausrichten lassen. Fitch rein und aufseigen in
2m Hohe zum Schwebeflug. Dann den Hubi satlich in den Wind gestdlt,
die Nase gesenkt und etwas Vorwértsfahrt eingdetet. Der Eco fliegt relativ
schndll weg und seigt dabel. Ja, richtig, der transversale Auftrieb, dso
etwas Gas rausgenommen. Dann rolle ich leicht nach rechts, ziehe das
Heck nach und fliege die erste Kurve. Ich bin derart nervs, dal3 die
Daumen zittern. (Wasist denn dalos, das kenne ich jagar nicht von mir).
Ich muf3 Landen, mit o zittrigen Fingern kam ich nicht steuern.

Inzwischen ist der Hubi gut 25m hoch. Ich drehe ihn in eine gewohnte Lage
und lasse ihn ganz langsam herunterschweben. Immer leicht links-rechts

pendeind damit ich nicht in den egenen Downwash reinfale. Alsich
endlich unten hin schalteich dles as1ind s47e mich 5 Mintiten hin 1ind

Erkenntnisse

@V ersuchen langsam zu
fliegen und auf den
Nick achten

&I mmer wet genug
entfernt bleiben. Keine
direkten Anfllge
machen, man erkennt
den Hubi songt nicht.



warte bis der Puls wieder auf Normawert gesunken ist.

Dann gehts zum néchten Start. Diesmd bin ich ruhiger und fliege 4
Kurven. Ich finde esrelativ schwierig den Hubi gerade zu haten. Ich muf3
richtig mit der Nickfunktion steuern, daer sich ofters aufbdumt oder auch
zu stark runter geht. Damul3 ich noch vid Uben. Insgesamt fliegeich ca 1
Stunde lang. Einige Mae gab es sehr kritische Situationen.

Problematisch ist die Orientierung. Mindestens funf ma weil3ich nicht

mehr wie der Hubi steht (trotz Leuchtfarbe). Nach einem Tip ausenem
Buch gebeich in dieser Stuation vid Gas und driicke nach vorne. Dadurch
erkenneich die Lage wieder. Dabel flog er einma sehr weit von mir weg.
Ich hatte schon Angst, dal3ich ihn nicht mehr finden wiirde. Aber es gelang
mir wieder ihn umzudrehen und zurlickzufliegen. Das Trainingsgestd|
verwirrt eher ds es hilft, also habe ich es wieder dbmontiert. So erkenneich
die Fluglage etwas besser.

Dann wollte ich enen Landeanflug probieren. Er kam von links, wenig
Fitch zum Sinkflug. Ich hatte mich etwas verschétzt, denn er kam genau auf
mich zu, war aber noch gut 50m entfernt. Daiich nur die Nase gesehen
habe, konnte ich die Lage nicht mehr genau erkennen und zog zuvid am
Nick. Dadurch gelte er sch auf und war im Schwebeflug, mit der Nase zu
mir und nur 1m tber dem Boden ! Hilfe !!! Er penddte hin und her und
hipfte mit der Nase in die Hohe und wieder runter. Irgendwie schaffteich
esihn unter Kontrolle zu haten und gab kréftig Gas. Dieses Manver sah
auswie 3D Hiegen (Ieider ungewallt). Dann versuchte ich einen weiteren
Landeanflug. Diese verdammiten Linkskurven. Schon wieder hatteich mich
verschéizt und flog wie vorher auf mich zu. Genau die gleiche Stuetion.
Diesmd schaffte ich es nicht mehr und der Hubi landete von selbgt, auf der
Nase. Der Schaden hat sich in Grenzen gehdten. Lediglich eine Landekufe
war kaputt und die Wellen verbogen, wasich zu Hause bald wieder
repariert hatte.

Dann flog ich noch eine halbe Stunde mit dem Motorsegler und versuchte
den gleichen Landeanflug von links. Auch hier verschéizte ich mich und
flog auf mich zu. Mit dem Segler war das dlerdings kein Problem. Ich mui
aso noch das Abschétzen des Kurvenradius Gben.

Durch die Probleme bei der Erkennung des ECO ist der Wunsch nach etwas
grolierem entdanden. Vidlecht wird es hier in Zukunft auch Seten fir den
LOGO geben ?

Ersatztelle: Blattlagerwelle, Heckrotorwelle, Landegestd|, Hauptzahnrad
Durchgefthrte Hugtbunger: Rundflug

10. Juni 1998 Erkenntnisse
Heute Ubte ich Rundfllige und war dabel wesentlich ruhiger ds gestern. Ich @®Vordcht bem
hatte ihn praktisch immer unter Kontrolle. Orientierungsprobleme waren Landeanflug in

nir kurz 711 bemerken 1ind alech wieder korriniet. Insnesamt lief es hate Rodenndhe. der Hihi



wesentlich besser und ich flog schon einige schone Kurven. Rechtskurven kann ungewohnte
mecht der ECO fagt von dleine wahrend man ihm die Linkskurven Pogtionen einnehmen.
regdrecht aufzwingen muld. Das liegt wohl am im Uhrzeigersinn drehenden
Rotor und nattirlich auch an der Windrichtung. I¢ch flog hauptsichlich
Achten und versuchte nie weiter ds ca. 100m wegzufliegen. Bel einem
Vorbeiflug in ca. 30m Hohe schaltete ich probeweise den Motor aus und
gab etwas negativen Fitch. Wenn ich vid Nick nach vorne gebe, so segelt
er in einem Winkel von ca 45 Grad schnell hinunter. In etwa 10m Hohe
habe ich nur ganz wenig Pitch/Gas gegeben (ca. +1 Grad, und praktisch
noch keine relevante Motordrehzahl) und er beendet sofort den Sinkflug
und schwebt kurz, bisich wieder Schwebegas gebe. Erstaunlich wie vidl
Energie in den Rotorbl&ttern gespeichert ist. Ich kann mir jetzt gut
vorgellen, dald man mit Autorotation sicher landen konnte. Zum Landen
habe ich den Hubi dann immer aus groléerer Hohe runtergezittert. Nach
etwa 1 Stunde wallte ich ma verniinftige L andeantfliige probieren.
Vidleicht hétte ich dieses Vorhaben auf péter verschieben sollen ? Nein,
eswar schon gut es jetzt zu probieren obwohl es nicht geklappt hat. Der
Anflug klappte ganz gut bis etwa 1m Uber dem Boden. Ich weil3 nicht mehr
warum (dles ging so schndl) und plétzlich schwebte er mit der Nase zu
mir. Es hat nur eine Sekunde gedauert bis Sch die Rotorblétter ins Erdreich
gefrést hatten. Mit etwas mehr Aufmerksamkealt héite das nicht sein
missen. Jedenfdls hat es meinen Entschiufd bekréftigt, jetzt endlich das
Nasenschweben zu lernen denn ich mochte den Hubi in Bodenndhein
Zukunft immer unter Kontrolle haben. Am Smulator klgppt es schon, aber
das bedeutet leider nicht viel. Ich bin gespannt wie lange es dauert bisich
das gelernt habe ..... (bis dahin darf sich der Hersteller des ECO auf
zahireiche Ersatzteilbestellungen freuen).

Ersazteile: Rotorblétter, Landegestell, Heckrohr, Hauptzahnrad
Durchgefthrte Hugtbungen: Rundflug, Landeanflug

14. Juni 1998

Ich habe beschlossen das Nasenschweben zu lernen. Heute habeich 2,5
Stunden getibt. Mit Hulla-Hoop Reifen und Autobetterie. Ich muld wirklich
ganz von vorne anfangen. Esig das gleiche Gefuinl wie vor 2 Monaten ds
ich das Schweben gelernt habe. Mit grofder Konzentration mache ich meine
ersten Hipfer. Gegen Abend schaffe ich es ca. 10 Sekunden lang rdativ
stabil zu schweben. Ich ertappe mich immer noch dabel falsche
Steuerkommandos zu geben. Erst wenn das nicht mehr vorkommt, werde
ich es ohne Hulla-Reifen probieren. Zum Gluck habe ich jetzt die
Erfahrungen vom friiheren Schwebentiben, sodald mir Crasns erspart
geblieben snd. Ich konnte immer schnell genug den Pitch rausnehmen
wenn es kritisch wurde.

Ersiztelle: kane
Durchgefuhrte Flugtibungen: Nasenschweben

15. Juni 1998 Erkenntnisse



Zweiter Tag Nasenschweben. VVormittags ging es einige Mae sehr gut. @Der Hulla-Hoop

Scheinbar hat das Gehirn tiber Nacht das gestern gelibte verarbeitet. Reifen macht den ECO
Nachdem ich schon bis zu 20 Sekunden stabil geschwebt bin, habe ich den trége und leicht zu
Hullo-Hoop Reifen entfernt und habe es nur mit den kleinen beherrschen; aber nur
Trainingsstében versucht, aber Fehlanzeige! Der Hulla-Hoop Reifen macht oberhalb des

den Eco so trége, dal3 er sich sehr leicht schweben 18&. Ohne Reifen Bodeneffekts. Unten ist
zappdt er viel mehr und ich hatte keine Chance zum Nasenschweben. Also er sehr unruhig.

ein Schritt zuriick und den Reifen wieder dran. Damit habe ich 2 Stunden
gelibt. Gegen Schiui? konnte ich schon mehr as 30 Sekunden in ca. 0,5m
Hohe schweben. [ch versuche moglichst bald aus dem Bodeneffekt
rauszukommen, daes david lechter geht.

Ersaztale: kane
Durchgefuhrte Flugtibungen: Nasenschweben

18.Juni 1998 Erkenntnisse

Heute bin ich wieder auf den FHugplatz gefahren um Rundfllige zu Gben. @®Rundfllige in grolter
Man soll es nicht glauben, aber der Eco ist immer noch in einem Stiick. H6he sind vid Scherer
Nicht, dal3 ich jetzt besser fliegen kdnnte, ich habe mich lediglich sehr und verzeihen s0
konzentriert und keine untiberlegten Experimente gemacht. Vor dlem bin manchen Verlust der
ich in grof3er Hohe (ca. 30m) geflogen. Da oben kann fast nichts passieren. Kontrolle.

Wenn der Hubi aul3er Kontrolle gerét, gibt man einfach Nick nach vorne
und er fangt sich wieder. Ich habe immer noch Schwierigkeiten die
Fuglage zu erkennen. Die unterschiedlichen Farben der Kabine helfen sehr
aber eswird noch viel Ubung notwendig sein bisich da keine Probleme
mehr habe. Vidlecht gehtsjaauch mit dem grofieren LOGO einfacher, den
ich sat heute auch fliege. Der ECO hat s9ch heute stark aufgebaumt. Ich
mufe vid Nick nach vorne geben um den Hubi gerade zu hdten. Ich
glaube mit dem Schwerpunkt stimmt etwas nicht.

Ersazteile: kane
Durchgefuhrte Hugtbunger: Rundflug

19.Juni 1998

Das Nasenschweben mul3 jetzt gelibt werden. Zuvidle Probleme hatte ich
deswegen. Ich will den Hubi in alen Positionen unter Kontrolle haben !
Das hat jetzt hochste Prioritét denn nur so kdnnen unnétige Abstiirze
vermieden werden. Heute habe ich 1,5 Stunden mit Hulla- Reifen getibt.
Noch ein wenig und der Reifen kann runter. Ich kann schon eine deutliche
V erbesserung spiiren.

Ersatztele: kane
Durchgefuhrte Flugtibungen: Nasenschweben

21.Juni 1998 Erkenntnisse

Ha ite moraen wollte ich mit Kamera flienen. Das macht atite 1500 &1 n aroRer Hohe kann



Ubergewicht, normalerweise kein Problem. Aber gleich nach dem Start man Nasenschweben
fing der Hubi in 1m Hoéhe an Piruetten zu drehen. Keine Frage, dal3ich recht scher Uben.
dieser Situation nicht gewachsen war. Bel der Reparatur fand ich das

Problem. Das Antriebszahnrad fir den Heck- Riemen war locker und der

Heckrotor bekam nicht mehr die benttigte Drehzahl. Das Problem i<, dal3

die Madenschraube in dem Plastikzahnrad so schwer zu drehen geht, dal3

man kaum fiihlen kann ob se schon fest ist oder nicht. Dadruch hatte ich

sewahrscheinlich zu locker montiert. Esigt hier wirklich vie

FingerspitzengefUinl notwendig.

Nachmittags tbte ich mehrere Stunden Nasenschweben. Diesmal ohne
Hulla- Reifen dafr aber in grol¥er Hohe (>30m). Anfangs konnteich ihn fir
wenige Sekunden kontrollieren bis er auf die Saite wegschol3 und ich ihn
drehen und Abfangen multe. Gegen Abend konnte ich ihn schon mehrere
Minuten lang Nasenschweben. Nun muf3 ich dran arbeiten die Hohe zu
verringern solange bisich es kngpp Uber dem Boden kann. Das it gar nicht
30 einfach. Die Steuerkommandos sind natiirlich die gleichen wie in groler
Hohe, nur der Adrendinspiegel im Blut ist in Bodennahe wesentlich hther
dajeder Fehler einen Crash bedeutet.

Ersaiztelle: Hauptzahnrad, Kuge gelenk
Durchgeftihrte Flugibungern: Nasenschweben

Statistik des dritten Monats nach Helicopter-K auf

Stunden gelibt: 25 FHugstunden

Anzahl der Crashs aus Uber 1

1m Hohe:

Crashsin Bodennéhe: 3

Anzahl der technischen

Defekte:

Anzahl Reparaturen nach 4

Crash:

Wartungsarbeiten: Hubi total umgebaut und mit neuen
Wdlen ausgedtattet

Stand der technischen sehr gut

Aushildung:

Kenntnise zum Einddlendes  sehr gut

Hdli:

Kenntnisse zum Eindelendes  besser, suche aber noch dierichtige

Senders: Gaskurve fur den 650BB Motor.

Stand der flienerischen SAtenschwehen ha hdioem his sarkem



Aushildung: Wind. Nasenschweben in groféer Hohe und
Winddtille. Rundfliige in grof3er Hohe.

Moativation zum hoch, hoher, amn hdchsten 11!
Weitermachen:

Kurt's Flugtagebuch

der vierte Monat

23.Juni 1998 Beim Uben des

"~ ander Autobatterie.
BT
Ich komme nicht so recht weiter mit dem Nasenschweben. Mit Hulla-Refen i
der Eco sehr unredlistisch gutmiitig und es geht relativ einfach. In grof3er Hohe
weht zuvid Wind und man kann den kleinen Eco nur schlecht erkennen.

Beides fuhrt nicht zum gewiinschten Lernerfolg. Also wende ich wieder meine
'harte Tour an und gehe ein gewisses Risko en. Jetzt habe ich schon so vide

Heckrohre verschrottet, da kommis auf eines mehr oder weniger nicht mehr an.

Also runter mit dem Hulla- Reifen und nur die kleinen Trainingsstébchen drauf.
Dann den Eco auf den Boden gestdlt mit der Nase zu mir und langsam Fitch
hochgefahren (zitter... eine falsche Bewegung und es kracht). Oha, sehe da,
was passert denn da ? Ich schwebe lustig vor mir herum in etwa 0,5m Hohe.
Uber dem Bodeneffekt gehts problemlos aber nur wenn kaum Wind blast. Bel
Wind setze ich lieber ab. Ich starte, schwebe und lande mit der Nase zu mir,
unglaublich. Ich hétte nicht gedacht, dal3 das schon klappt. Es hat sich dso
gdohnt die vielen Ubungen mit Reifen, in der Hohe und am Smulator.
Insgesamt Ube ich heute 2 Stunden an der Autobatterie. Ich schwebe knapp
Uber dem Bodeneffekt. Gerade so, dal3 der Hubi leicht auf und ab pendelt.
Dann kann ich im Notfal immer noch hart landen wenns kritisch wird (was
auch ofters vorgekommen ist).

Ersazteile: kane
Durchgefuhrte Flugtibungen: Nasenschweben

25-28.Juni 1998

Das Nasenschweben ist in die entscheidende Phase gekommen. Wahrend der
letzten Flugstunden habe ich gute Fortschritte gemacht. Auch in anderen
Schwebepositionen (Seite) habe ich dadurch grol¥ere Sicherheit gewonnen. Es
meacht pl6tzlich vid mehr Spald mit dem Hubi in der Luft herumzubolzen wenn
man verschiedene Postionen ohne Angstschwel (3 durchfliegen kann. Heute
habe ich in 2m Hohe versucht den Hubi herumzudrehen Start in

Nasenposition, dann kurzes Nasenschweben und dann langsam um 180 Grad
drehen. Das aanze in haiden Richtiinoen. Im Moment kann ich eine valle

P M Nasenschwebens am Kabel

Erkenntnisse

@#Das Traineren des
Nasenschwebens
lohnt Sch'!

@Der Parformance-
Motor bendtigt
regeméige
Wartung.



langsame Pirouette drehen und den Hubi dabel Uber einem Punkt halten (oder
sagen wir lieben innerhab 1 Meter). Allerdings nur bei Windstille und hochster
Konzentration. Ich bin noch dles andere d's sicher, aber es klgppt. Das ganze
muf3 ich jetzt solange Uben bisich esim Schlaf beherrsche. Die Mihe hat sich
wirklich gelohnt. Mit diesen neuen Kenntnissen fiihlt man sch sehr vid
scherer und es macht unheimlich Spal3. Komischerwei se geht es nicht immer
gleich gut. Eine Akkuladung kann ich es perfekt, die néchste wieder habeich
sehr zu kémpfen. Zwischendurch hatte der Motor keine Kraft mehr und der
Regler schdtete die KurzschluRscherung.ein. Oh nein, nicht schon wieder ein
neuer Motor ! Aber es hat gentigt den Motor ordentlich zu reinigen. Diese
Prozedur habe ich auf der Seite Wartung beschrieben.

Ersaztele: keine

Durchgefuhrte Flugtibungen: Nasenschweben, langsame Pirouetten bel
Winddtille

Wartungsarbeiten: neues Heckrohr eingebautt (ates hatte schon langer einen
leichten Knick), Zahnriemen gespannt, Motor gereinigt, Akkus formatiert

4-5. Juli 1998

Der Hubi igt letztes Wochenende gut geflogen. Also Akkus geladen und raus
auf die Wiese. Schon beim Start ist er sehr unstabil, das Heck dreht sich
unkontrolliert. Ich steige etwas hther um Sicherheitsabstand zum Boden zu
gewinnen. Der Eco macht einen 5m weiten Bogen und bohrt sich dann tief ins
Erdreich. Die Telle spritzen zu dlen Saiten weg und ich mul3 einiges erst
suchen gehen. Wie gibt's denn das ? Er lief doch so schon. Bel der Reparatur
kam das Problem ans Licht: Letzte Woche hatten wir erst sehr trockenes
Wetter. Dabei hat Sich jede Menge Staub auf den Wellen abgesetzt. Dann war
es einen Tag feucht und das ganze hat sch in einem Schmierfilm verwanddt.
Waéhrend der Woche ist der Schmierfilm ausgehéartet und hat ales blockiert.
Der Heckrotor lief3 sch nur mehr mit viel Kraft verschieben, sodal? die
Servoarme durchgingen (Vordcht: die Ikarus Mini- Servos machen das gerne
wie mir schon ein anderer Pilot mitteilte). Leider hab ichs nicht gleich gemerkt.
Das néchste Ma muf3ich den Hubi genauer untersuchen bevor ich losfliege.
Nach der Reparatur bin ich noch 1,5 Flugstunden in der Luft gewesen. Seit
heute steuere ich nicht mehr mit dem Daumen. Ich habe ein Senderpult und
hate die Knlippd jetzt so wie es sain sollte zwischen den Fingern. Es dauerte
nur wenige Huge bis ich mich umgewohnt hatte daiich letzte Woche schon am
Simulator gelibt hatte.

Ersaztelle: Rotorblétter, Kufengestell, Heckrohr, Trainings-Kohlefaserrohr

Durchgefthrte Hugibungen: Hiegen mit Senderpult. Schwebelibungenin dlen
Richtungen. Kurze Vorwartstllige.

12. Juli 1998

Hatte leider nicht vid Zeit dieses Wochenende. Nur ein paar Ubungen zur
Vertiefung des Nasenschwebens ohne besondere V orkommnisse.

®Wenn der Hubi
|etztes Wochenende
gegangen ist helly
das noch lange
nicht, dal3 er dieses
Wochenende immer
noch geht.

@®Vor demHugdle
Gestange auf
Leichtgangigket
untersuchen.

@Bam Hiegen mit
Senderpult kann
man die
Steuerkntippel vid
besser halten.



Ersazteile: kane
Durchgefthrte Hugtbungern: Schwebelibungen in dlen Richtungen

18-19. Juli 1998

Endlich schones Wetter. Dieses Wochenende muf3 das Nasenschweben weiter
gefestigt werden. Ich starte ausschlieldich mit der Nase zu mir. Inzwischen
kann ich den Heli schon andeutungsweise in eine bestimmte Richtung
dirigieren. Nur wenn er zu schnell wird verl&& mich der Mut und ich dreheihn
schndl um. Zwel kleinere Crashs gab es dsich in Bodennédhe fasche
Kommandaos gab. Einma haben die Rotorblétter einen Busch frisert bzw.
tellweise entlaubt und haben dabel leider den Geist aufgegeben. Das andere
Mad ist der Hubi kopftiber in einen (frischen, weichen) Maulwurfshiigel
hineingerauscht. Die weiche Erde hat Schlimmeres verhindert. Dumm ist nur,
dal3 jedesmd das Hauptzahnrad einige Zahne verliert wenn der Rotorkopf
blokiert wird und der Motor weiter drehen will. Diese Mif3geschicke gehen auf
das Ubungskonto und machen mir weiter kein Kopfzerbrechen. Dafir binich
elin gutes Stiick weitergekommen und merke wie die Scherheit beim
Nasenschweben langsam steigt.

Ersatztelle: Rotorblétter, Hauptzahnrad. Heckrohr it leicht krumm, geht aber
noch.

Durchgefthrte Hugibungen: Nasenschweben

Statistik des vierten Monats nach Helicopter-K auf

Stunden gelibt: 10
Anzahl der Crashs aus Uber Im 0
Hohe:

Crashsin Bodennéhe: 2
Anzahl der technischen 1
Defekte:

Anzahl Reparaturen nach 2
Crash:

Wartungsarbeiten: 1
Stand der technischen gut
Aushildung:

Kenntnisse zum Eingtellen des out
Hdli:



Kenntnisse zum Eingdlen des mittelm&dg. Die MC20 hat so vide

Senders: Eingtellungen, dal3 man selbgt ds erfahrener
Programmierer einige Zeit braucht um sich
das dles zu merken.

Stand der fliegerischen Nasenschweben bel Winddtille in beliebiger
Aushildung: Hohe

Moativation zum Wetermachen: aus der anfanglich unkontrollierten Sucht
wird langsam ein tberzeugtes Hobby.

Kurt"s Flugtagebuch

der funfte Monat

25. Juli 1998

Heute flog ich awechsadlnd mit dem ECO und dem LOGO je nachdem welcher
Akku gerade voll war. Mit dem ECO Uibte ich das Nasenschweben und
zwischendurch das Schweben in dlen Postionen. Esig ein langsamer

L ernprozess aber es geht voran. Vor alem der Ubergang vom Schweben tber
einem Punkt zum kontrollierten links- .rechts Schweben ist schwerer dsich
dachte. Nur so langsam kann ich die Position kontrollieren. Dafr geht es schon
be leichtem Wind. Auch das Drehen von Pirouetten geht ganz gut und ich traue
mich das schon in sehr geringen Hohen. Nur wenn eswindig i, braucheich
mehr Platz zum Korrigieren. Zwischendurch wechselte ich das Heckrohr aus, da
es von den letzten Wochen schon einen Knick hatte, der jetzt immer krummer
wurde.

Ersazteile: kane
DurchgefUhrte Hugtbungern: Schwebelibungen in dlen Richtungen

1-2.August 1998

Endlich habeich den Regler fir den birstenlosen Ikarusmotor bekommen.
naturlich waren ale Ubungs-V orsétze vergessen, daich unbedingt den Motor
ausprobieren wollte. Die Testergebnisse habe ich auf einer eigenen Seite
beschrieben. Wahrend der Tests hatte ich verschiedene Probleme mit dem Gyro
und dem Heckantrieb. Zuerst hatte der Motor so eine enorme Kraft, dal? der
Heckriemen durchrutschte. Dann wieder hat der Gyro gesponnen. In beiden
Fdlen machte der ECO schnelle Rirouetten in ca. 1m Hohe. Ich hatte natlrlich
keine Chance das unter Kontrolle zu haten. Aber ich hatte in den letzten Wochen
Pirouetten gelibt sodal’ ich diesmd nicht in panische Hilflosigket verfdlen bin,
sondern es einigermalen richtig machte. 1ch habe einfach das Gas
rausgenommen und ohne jede Nick- oder Rollsteuerung den Eco auf seine Kufen
krachen lassen. Dadurch haben die Rotorbl&ter keine Bodenberihrung gehabt
und der Schaden war aerina. Ledialich die Kufen sind wie tblich abaebrochen



(die haten wirklich nichts aus, wasja nichts neuesist). Das Heckrohr hat einen
ganz leichen Knick, sodal3 ich es bald auswechseln werde. Diesmd hat auch
wieder der Baudenzug versagt (Sehe 1.Monat). Wieder ist der Stahldraht
herausgerutscht. Ich werde in Zukunft nur mehr verl Gtete Baudenziige
verwenden, denn wenn sowas in grofierer Hohe passiert, dann wirds unangenehm
I Trotzdem hats vid Spal3 gemacht mit dem neuen Motor zu fliegen.

Ersaztelle Kufengestdll, Heckrohr
Durchgefihrte Hugtbungert keine

8. August 1998

Der Test des birstenlosen Motors war heute das wichtigste. Alsich probeweise
die Alutaume scheibe durch die origind Plagtiktaumel scheibe ersetzt habe,
merkte ich erst wie ungenau die Pladtiktelle vergleichswea se fliegen, vor dlem
wenn sie schon ausgeleert sind. 1ch dachte schon ich hétte das Nasenschweben
wieder verlernt. Aber eswar nur das ungenaue Flugverhaten dasich beim
Normal schweben nicht gleich gemerkt hatte. Spéter habe ich dann mit meinem
Trainigs-Eco noch ein paar Flge in alen moglichen Positionen sowie Starts und
Landungen in Nasenposition gelibt. Das klagppt jetzt auch bel leichtem Wind
schon ganz gut..

Ersazteile: kane
Durchgefuihrte Flugtibungen: Testfllige und Nasenschweben

9. August 1998

Das 11er Ritzd it mir zu lahm mit dem birstenlosen Motor. Vor dlem well
heute ziemliche Bden in der Hohe gehen brauche ich mehr Dampf. Also wieder
das 13er Ritzd drauf und rumgeholzt. Der Tuning-ECO fliegt nicht so schtn wie
die Originaverson. Das liegt wahrscheinlich am héheren Gewicht. Mit 1600g ist
der Eco schon an seiner Obergrenze. Eigentlich sollte man versuchen unter
1500g zu bletben. Aber bei dem Gewicht der Regler fir die birstenlosen ist das
kaum zu schaffen.

Ersazteile: kane
Durchgefthrte Hugtbunger: Testfllge

15-16. August 1998

Heute habe ich den Training-ECO entstort und bin damit sehr viel geflogen. Die
Ubungen zum Nasenschweben sind heute nach 2 Monaten Ubungsdauer endlich
abgeschlossen. Ich habe keinerlei Probleme mehr damit und Starte jetzt auch
ohne Trainingsgestell in Nasenposition. Der nachste Schritt ist nun das Uben von
langsamen Schwebeflugfiguren vor dem PFiloten. Daflr ist Nasenschweben
unbedingte V oraussetzung. Ich flog langsame Kreise vor mir. Die Kurventechnik
ist noch sehr verbesserungsbedirftig. Durch die meisten Kurven habe ich den
ECO recht schief durchgeschoben. Die Koordination von Roll und Heck muf3
ich noch aut Gben. Das aleiche probierte ich in ardl3erer Hohe ds Rundflua mit



etwas hoherer Geschwindigkeit. Dabel hat vor dlem der Wind meine Kreise zu
Eiern gemacht. Der Windeinflul3 ist auch noch bel Rechts- und Linkskreisen
vollig anders. Dahilft nur vie Uben. Trotz sehr mutiger Mantver hette ich keine
unkontrollierbare Situation. Auch Pirouetten in Bodennéhe oder Drei- und
Vierfach-Dreher in der H6he waren unsauber aber problemlos. Eine lustige Figur
war heute folgende: In 20m Hohe das Heck in langsame Drehung versetzen (ca
1 Drehung in 2 Sekunden) und versuchen den Hubi tber einer Stelle zu halten.
Daba muf¥eich am Roll/Nick Knippd rihren wie im Kochtopf. Es sah
furchterlich aus aber ich habe den Eindruck, dal3 es erlernbar ig.

Ersaztele: kane

Durchgefthrte Hugtbunger: Vollkreis vor dem Filoten und Rundflige.
Zwischendurch wildes Herumholzen zum Spal3.

22-23. August 1998

Mit dem Wetter habe ich nochma Gliick gehabt. Der vorausgesagte Regen kam
Nachts und ich konnte Samstag und Sonntag vide Stunden fliegen. Lediglich die
seltenen aber unberechenbaren, starkeren Windbden liefen mich ab und zu
kémpfen. Mit dem Trainings-ECO flog ich schone Kreise in gréf3eren Hohen und
Ubte eine gabile Rundfluggeschwindigkelt zu haten. Gar nicht so einfach, den
Nick so steuern, dal3 er weder stoppt noch zu schnell wird. Diese Sache wird
mich noch einige Zeait beschéftigen. Die ersten kleinen Abschnitte auf dem Weg
zum Nasenkreis habe ich auch probiert. Die Kugd pfannen sind inzwischen sehr
leichtgangig geworden. Bel einer hérteren Landung (bin in den Rotor-Abwind
gekommen) ist eine Pfanne von der Taumel scheibe abgesprungen. Jetzt ist es
wirklich hochste Zeit die ausgd e erten Kuge pfannen zu ersetzen.

Mit dem Tuning-ECO habe ich weitere birstenl ose M otortests durchgefihrt und
beschreibe die Ergebnise auf den Motorseiten. Zum Schiuf3 gab es noch einen
kleinen Bums. Beim birstenlosen Motor hat man gerade ma 5 Sekunden Zeit
zum Landen wenn der Akku horbar schwach wird. Dasigt nicht vidl.
Ausgerechnet in diesem Augenblick kam ene starke Windbd und ich brauchte
die Leistung um den Wind abzufangen. Dann gings schndll zu Boden. Durch den
Wind konnte ich nicht mehr gerade aufsetzen und die Rotorbldtter schlugen ins
Grasein. Dank der viden Tuningteile ging nichts keputt. Allerdingsist die VoJo-
Taumescheibe in der Mitte auseinandergefdlen. Sie besteht offenbar aus zwel
inelinandergesteckten Ringen die sich gel 6t haben, die man aber problemlos
wieder zusammenstecken kann. 1ch mul3 mir genau ansehen wie dabil dasigt.
Nicht auszudenken wenn sowas im Flug passieren wiirde !

Ersazteile: kane
Durchgefthrte Hugtbungen: Rundfliige und Pirouetten

Statistik des fiinften Monats nach Helicopter-K auf

Stunden gelibt: 30



Anzahl der Crashs

aus Uber Im

Hohe: 0

Crashsin

Bodenndhe: 1

Anzahl der

technischen

Defekte: 1

Anzahl

Reparaturen nach

Crash: 1

Wartungsarbeiten:  Heckansteuerung mit Kohlefaserstab
Kenntnissezum

Eingdlen des

Hdi: habe die Eingtellung des Pitchbereiches verbessert.
Kenntnisse zum

Eingdlen des immer besser, dlerdingsigt Pitch und Gas noch nicht
Senders: optimal

Stand der Starten mit Pirouetten, kreisférmiges Einschweben zur
fliegerischen Landung, kurze Rundfltige, Steuern der Hugrichtung in
Aushildung: Nasenpogtion tellweise bel winddtille mdglich
Moativation zum

Weitermachen: Wann kommt endlich das néchste Wochenende 77?

Kurt"s Flugtagebuch

der sechste Monat

29-30.August 1998

Endlich ist eswieder soweit. Die Akkus sind prallvoll geladen und beide
ECOs stehen bereit. Mit dem Trainings-ECO fliegeich vide Akkus leer.
Dabe probiereich stabile Rundfllige, was gar nicht so einfach ist denn er
nimmt die Nase ma zu hoch, ma nimmt er Se wieder herunter. Dierichtige
Bdlance zu finden erfordert noch einiges an Training. Vor dlemin den
Kurven wenn man aus dem Wind oder in den Wind kommt wirds schwer.

Bam Tuning-ECO begeigtert mich die Flugzeit noch nicht und ich probiere
weltere Optimierungen. Zuerst baue ich eine originae Plagtiktaume scheibe
ein mit dem Erfolg, dal3 das Ding Uberhaupt nicht mehr verniinftig fliegt. Ergt
dsich dle Kugdzapfen miihsam abgeschliffen haite, war die Taume scheibe
50 leichtgangig, dal3 fliegen moglich war. AulRerdem habe ich einen Ikarus-
Alu-Pitchkomnensator einaehait. der sehr aut funktioniert. Beim Versiich die



Rotordrehzahl auf 1200 U/min herunterzubekommen stoppte in ca. 4m Hohe
der birstenlose Motor und der Eco krachte auf seine Kufen, der Akku flog
davon aber (zum Gliick) der Rotor hatte keine Bodenbertihrung. Was war los ?
Der Regler war so Uberhitzt, dal? der Schrumpfschlauch angeschmort war. Da
ich aber unbedingt die 1200 U/min haben mochte, waren weitere Tests nétig
dieich auf einer eigenen Seite (Burstenlos) beschreiben habe. Nach der
Reparatur der Kufen und der Abstimmung des Motors flog der ECO sehr
schon und ruhig, so hatte ich es mir vorgestdllt. Beim Umbau haite ich zufdlig
eine gungtiger Moglichkeit gefunden den Pitch- Kompensator einzubauen

(sehe Tuning-ECO).

Ersazteile: Kufenbligel
Durchgeftihrte Hugubungen : Rundflige und Motortests

5-6.September 1998

Das Wetter meint es diesmd nicht gut mit den Hubi- Sichtigen. Zum Gliuick
gibt esimmer wieder trockene Abschnitte. Samstags machte ich einige kurze
Tedtfllige um zu prifen ob der Tuning-ECO den Jet-Ranger Rumpf tragen
kann. Nachdem ich Samstags den Jet- Ranger in 8 Stunden Arbeit montiert
hette, wartete ich schon sehndlichtig auf den Jungfernflug. Sonntag vormittags
war es dann soweit. Akku angeschlossen und langsam gasgeben. Der Hubi
wurde leicht auf den Kufen und ich konnte den Heckrotor prifen, alles OK.
Dann mehr Gas und der Ranger schwebte sauber. Das hohere Gewicht fallt
kaum auf. Der X-250-4H Motor hat viel Kraft und schafft das spielend. Nach
einem Akku Schwebeflug zum Testen wagte ich enen kurzen
Rundflug.Genaueres ist auf der Jet- Ranger Seite beschrieben.

Nachmittags Ubte ich dann mit dem normae ECO Rundfliige. Es klappte sehr
gut und ich wurde mutiger und heizte herum wie eine besoffene Hornisse. Es
kam wie es kommen mul¥e. Bei enem schnelen Anflug zu mir in ca 20m
Hohe merkte ich nicht, dal? der Hubi sich aufgebdumt hatte und in der Luft
stand. Er kippte wie ein Héchenflugzeug nach Stromumgsabri (3 seitwarts weg
ging in den Sturzflug und nahm rasante Fahrt auf. Ich hétte ihn leicht abfangen
konnen, hétte er sich nicht in sekundenschnelle enem Baum genédhert. Der
Hubi schof3 mit rasender Fahrt in den Baum hinein. Ein lauter
ohrenbetéubender Knall und dann Totendtille. Nach einer ewigen
Schrecksekunde lief ich zu dem Baum. Der Eco hatte Sch mit dem Heck in
einem Ag verfangen, hing kopfiiber in 3m Hohe zu Boden und pendelte noch
leicht. Der Heckservo zuckte im Rhythmus des Pendelns hin und her. Die
Kabine war totd zertrimmert und sah aus wie ein zusammegeknulltes Stiick
Papier. Der Akku hing seitwarts heraus. Ich holte eine Leiter um die Reste des
ehemaligen Hubis zu bergen. Ich entfernte zuerst den Akku, packteihn am
Schwanz und holte ihn vorsichtig herunter. Alsich nach den evt. noch
brauchbaren Tellen suchen wollte, machte ich eine unglaubliche Entdeckung.
Hinter der vollig zerstdrten Kabinenhaube befand sich ein praktisch
unbeschédigter ECO. Das gibts doch nicht, bel dem Knall ! Aber tatséchlich,
nach genauer Untersuchung fand ich lediglich ein defektes Hauptzahnrad. Alle
anderen Telle waren in Ordnung. Alle Wellen gerade, das Heckrohr ohne
Kratzer und dle Servos in perfektem Zustand. die Taumel schebe und die

@Im Rundflug muf3
man immer genaue
Kenntnis Uber die
Huglage und
Huggeschwindigkeit
haben



Rotorbléiter in Ordnung. Offensichtlich hat die Kabine as Knautschzone den
ganzen Aufprall abgefangen und beim Zerbrechen den lauten Kndl erzeugt.
Der Eco it schon ein ergtaunlich gutmiitiges Gerét. Ich bin heilfroh, dal3 mein
Ubermut auf diese sanfte Art gedampft wurde.

Ersazteile: Hauptzahnrad
Durchgefuihrte Fugtbungen : Rundflug

12-13.September 1998

Mistwetter ! Fast nichts zu machen. Habe gerade mal 3 Akkus leeren kénnen.
Dafr habe ich versucht die Helis zu optimieren und leichtgangig zu machen.

Ersatztale: kane
Durchgefiihrte Huglbungen : wenig

23-25.September 1998

DieLandungin luftiger Hohe: @Hiege niemds

direkt auf Dich zu
Sart, Vallgas, Nick rein und volle Kanne in die Hohe und Rundfllige gelibt. und schon gar nicht
Am besten geht es wenn der Hubi quer an mir vorbeifliegt. Da seheich genau genau Uber Deinen
wieer in der Luft steht. Schwieriger wird eswenn er auf mich zukommt. Dann Kopf!

bin ich mir dftersim Unklaren Gber seine Neigung der Nase. Meig it die
Nase dann zu tief. Er nimmt rasende Fahrt auf und in der Kurve knattern die
Rotorblé&ter. Das ging enige Mde ganz gut. Einma muli3 er einfach zu schndll
gewesen sain. Alsich ihn abbremsen wollte, baumte er sch stark auf. Daer
dabel praktisch Gber mir war, habe ich seine Fluglage nicht erkannt. Er muf3
aber senkrecht in der Luft gestanden sainin ca. 30m Hohe. Plétzlich sahich
nur mehr die Rotorscheibe in der Sonne blitzen. Eswar ein wildes Gefunke .
Trotz genauem Hinsehen konnte ich die Lage des Hubis nicht erkennen dase
sch dauernd und schnell @nderte. Es sah aus, dswirde er trudeln. Es kdnnte
auch sain, dal3 er in Ruickenlage gekommen war. Alsich die Steuerkniippd in
Mittelstellung brachte, hat er sich irgendwie wieder gefangen bel dieser
Aktion aber viel an Hohe verloren. In weitem Schwung, aber langsam, flog er
auf einen Baum zu und 'landete’ auf einem der oberen groRRen Aste. Da der
Akku herausflog stand der Motor still. Er mufd wirklich weich gelandet sain,
da praktisch nichts defekt war. Allerdings mule der arme Eco eine Nacht im
Frelen verbringen da es schon recht spét war. Am néchgten Tag holteich ihn
in ener groferen Bergungsaktion wieder herunter und konnte nach kurzer
Uberpriifung weiterfliegen.

Aufgrund fortwahrender Orientierungsprobleme habeich mich zu einer
weiteren Ubungsserie entschlossen bevor ich weitraumige Rundfliige mache.
Ich werde jetzt prézises und vor alem langsames Hiegen von Achten Gben.
Solange bis es perfekt Stzt. Dann kann ich die Geschwindigkeit erhGhen und
langsam den schnellen Rundflug lermnen.

Ganz nehenba habeich zum erden Mal den Nasenkreis oeschafft. Der Stand



der Dinge ist auf der Trainingssaite beschrieben.

Ersazteile: Heckrohr, Kufenbiigd (nicht wegen des Baumes. Wegen eines
Hugfehlersin Bodenndhe)

Durchgefuihrte Hugtbungen : Kreise und Achten

Statistik des sechsten Monats nach Helicopter-

Kauf

Stunden gelibt:

Anzahl der Crashs
aus Uber Im
Hohe:

Crashsin
Bodennéhe:

Anzahl der
technischen
Defekte:

Anzanl

Reparaturen nach
Crash:

Wartungsarbeiten:

Kenntnissezum
Eingdlen des
Hdi:
Kenntnissezum

Eingdlendes
Senders:

Stand der
fliegerischen
Aushildung:

Mativation zum
Weitermachen:

15

5

neue Kabinenhaube. Reglermontage und
Ritzdauswahl

sehr gut

Die ergen Eingtellungen zur Gasvorwahl werden
getestet

Nasenkreis bel Winddtille, schnelle
Firouetten,langsame Vorwartsfllige

es gibt kein Zurtick mehr !

Kurt"s Flugtagebuch



der siebte Monat

26-28.September 1998

Dieses Wochenende habe ich unzéhlige Akkus leergeflogen. Ich fliege immer
eine Kombination aus langsamen Vorwértsflug, Schwebefiguren und
Herumbolzen. Die Sicherheit in verschiedenen FHuglagen steigt deutlich an, ist
aber immer noch nicht ausreichend. Immer wieder gibt es Bruchteile von
Sekunden Ratlosgkeit bisich die Situation wieder im Griff habe. Ich mul3 dso
noch weitertiben bis mich keine Flugposition mehr Uberraschen kann. Das
schwieriggte im Moment ist wenn der Wind von riickwérts den Hubi anbl&st
und ich gerade sehr langsam fliege. Vor dlem wenn der Hubi daba auf mich
zukommt gibt das enorme Wackler bis zu mehreren Metern. Trotzdem merke
ich wie esimmer besser geht. Sogar einige saubere Linkskurvenwaren schon
dabel. Rechtskurven sind kein Problem, denn die fliegt der Eco frawillig sehr
sauber. Ich habe auch superschnelle Pirouetten probiert. In Sicherheitshéhe
einfach voll den Heckrotor ausgesteuert. Wahnsinn ! Der Hubi beginnt zu
rotieren wie ein Irrer. Es waren bestimmt 4 Umdrehungen pro Sekunde. Dabel
blieb er rdativ sabil und war danach gut abzufangen. Ich hoffe er fallt bel
dieser Behandlung nicht auseinander !

Ersaztele: kane

Durchgefuhrte Hugubungen : Vollkreis, Achten, Rundflug vor dlem mit
Kurven.

29.9 - 2.0ktober 1998

Das Uben des Vollkreises und der Achten hat bisher sehr viel gebracht. Die
Sicherheit und auch der Spald am Hubi- Hiegen steigen betréchtlich. Einige
Mandver sehen schon recht waghasig aus ohne dal3 ich dabel nervis werden
wirde. Vor dlem das schnelle Hiegen in 20cm Uber dem Boden macht enorm
Spal’. Dabel geht esrelativ problemlos, sodald ich noch nieim Gras eingefédelt
bin (zum Gliick, denn das ware fatd). Esist erstaunlich. wievide
unterschiedliche Flugpositionen es gibt. Kaum glaubt man ale gelernt zu
haben, schon g6l man schon wieder auf eine neue ungewohnte Position. Ich
werde jetzt die Hugubungen weiter verfeinern um maglichst viele Positionen
abzufliegen. Der Hubi |&Uft mit dem Performancemotor 9 Minutenim
Rundflug. Dann leere ich den Rest des Akkus noch mit Schwebefluglbungen.
Insgesamt schaffe ich ca. 10 bis 11 Minuten FHugzeit. Der Motor wird kaum
warm und ich kann problemlos 2 Akkus hintereinander leerfliegen.

Ersazteile: Hauptzahnrad (hette Zahnaustdl)
Durchgefuihrte Hugtbungen : Vollkrels, Achten, Landeanflug

3-4.0ktober 1998

Die langsamen Rundflugiibungen haben einen merkbaren Zuwachs an
Sicherhelt gebracht. Jetzt sollte es drauf ankommen. Samstags gingsauf eén
ardlReres Huofdd wo ich weitra imia und in bdiehioer Héhe flienen kann. Und

@®Konsequentes
Uben lohnt sich !



eswar en voller Erfolg. Noch vor zwel Wochen hétte es Schrauben gehagelt.
Jetzt aber hat alles wunderbar geklappt als wére es die einfachste Sache der
Wadt. Und wieder einmal hat sichs gezeigt: Konseguentes Uben wird durch
angenehmes entspanntes Hiegen belohnt. Inzwischen kann ich mich mit dem
Hubi schon unter die Leute wagen ohne einen schiechten Eindruck zu
hinterlassen. Mit jeder Figur oder Hugposition die man beherrscht, macht es
wieder ein Stlick mehr Spal3.

Ersaztele: keine

Durchgefuihrte Hugtbungen : Rundflug, Vollkras, Achten, Landeanflug,
Prézisionsschwebelibungen

17 -18.0ktober 1998

L etztes Wochenende war das Wetter so schlecht, dal3 ich nur sehr wenig
fliegen konnte (daher auch kein Eintrag im Tagebuch). Dafir ging es heute
umso besser.

Die vidlen Ubungen machen sich bemerkbar. Ich werde immer sicherer. Auch
ungewohnte Kurven werden langsam sauber und rund. Ich merkewieich
immer schndller fliege. Es macht einfach vid Spald herumzuholzen und die
Blétter knattern zu lassen. Auch das sehr schnelle Fliegen knapp Uber dem
Boden seht toll aus. Dabel habe ich aber nie das Gefuihl, dal3 es geféahrlich
werden konnte. Durch die vielen Rundfllige vernachlssige ich das Schweben
etwas. Auch das macht sich bemerkbar. 1ch habe mir aso angewohnt, nach ca.
8 Minuten noch fur 2 Minuten Schwebefiguren zu fliegen, bis der Akku leer
is.

Am Sonntag hat mich der wilde Affe gepackt und ich habe einige Fast-
Autorotationen probiert. Gasvorwahl ist abgeschaltet. In grof3er Hohe nehme
ich den Kniippd voll zurlick und der Motor ist aus. Ca. 0,5m Uber dem Boden
gebe ich dann wieder Pitch. Man kann richtiggehend héren wie sich die Blétter
biegen wenn der Hubi abgefangen wird. Esist schon ein komisches Gefiihl,
wenn man seht wie der Heckrotor still steht.

Be einem etwas unsauberen Autorotationsmantver fid der Wind in ca 5m
Hohe vall in den Hubi und warf ihn in die Satenlage. Ich beendete die
Autorotation durch kréftiges Gasgeben. Durch den Ruck drehte sich der Hubi
welter und wear jetzt fast in Rickenlage. Hilfe!!! Keine Ahnung warum, aber
ausirgendeinem Grund behidt ich die Ubersicht und verfid nicht in Panik.
Durch volle Steuerkommandos an Nick und Rall konnte ich den Hubi wieder
umdrehen und unter Kontrolle bringen. Dabe flog er die wildesten Bogen,
knapp an der Katastrophe vorbel. Erst nach der Landung setzte der erhdhte
Pulsschlag ein. Nach ener kurzen Pause flog ich mit einfacheren Figuren
weiter und beendete diesen FHugtag ohne Crash.

Ersazteile: kane
Durchgefuihrte Fugtbungen : Rundflug, Landeanflug, Autorotationsibungen




Statistik des siebten Monats nach Helicopter-K auf

Stunden gelibt: 15 Stunden

Anzahl der Crashs
aus Uber Im
Hohe: 0 (Hurra, endlich en gdungener Monat !)

Crashsin
Bodenndhe: 0

Anzahl der
technischen
Defekte: 1

Anzahl
Reparaturen nach
Crash: 0

Wartungsarbeiten:  Hauptzahnrad, Kugel gelenke erneuert

Kenntnisse zum
Eingdlen des
Hdi: sehr gut

Kenntnisse zum
Eingdlen des ich lerne noch, das Ding hat vidlecht vide
Senders. EingdImdglichkeiten

Stand der
fliegerischen
Aushildung: Rundflug, Vollkreise, langsame Schwebefiguren

Motivation zum
Weitermachen: gibts noch was anderes ds Hubis 77?

Kurt's Flugtagebuch

der achte Monat

24-25.0ktober 1998

Mein Hugdtil wird immer flotter um nicht zu sagen wilder. Es grenzt fagt an en
Wunder, dal3 ich den Eco noch nicht mit hoher Geschwindigkelt in den Boden
gerammt habe. Aber es macht enormen Spal3. Samstags habe ich wieder gut 12
Akkus geleert. Dabel habe ich viele Autorotationsiibungen gemacht. Allerdings
noch ohne echte Landung. In ca. 0,5m Hohe habe ich ihn immer abgefangen, bin
sofort wieder aufgestiegen und das ganze nochmals probiert. Das schtne am E
Motor ist. dal3 man ihn ba Pitch-Minimum oan ausschalten kann und beim



Abfangen den Motor sofort wieder zur Verfiigung hat. Ba Windstille klappte es
einige Mde schon recht schon. Ich glaube, dal? es nicht mehr lange dauern wird,
bisich eine Landung ohne Motor wage. Am Sonntag war ziemlich starker Wind.
Der Eco ig wie eine Feder vom Wind in dle Richtungen, vor dlem aber hinauf
und hinunter gedriickt worden. Nach 4 Akkus wurde es mir zu geféhrlich und ich
habe fir diesma aufgehort.

Ersiztelle: kane
Durchgefuihrte Fugtbungen : Rundflug, Autorotationsiibungen

7-8.November 1998

Nach einem Wochenende Pause nun endlich wieder fliegen ! Wéhrend ich in der
Werkstatt den neuen Tuning- ECO zusammenbaute flog ich mit dem Trainings-
ECO mene Runden. Nach langerer absturzfreier Zeit hat es aber nach einigen
Akkuswieder mal gekracht. Eswar eine absolut problemlose Situation. Ich
machte einen Landeanflug von links vorne schrég zu mir. Kurz vor dem Boden
zog ich Nick um den Eco abzubremsen. Er befand sch schrég mit der Nase zu
mir. Ich bin schon oft so &hnlich gdandet. Diesmd haite ich aber plotzlich ein
komplettes Blackout im Kopf. Ich wulde einfach nicht in welche Richtung ich

den Steuerkntippd bewegen sollte. Die 2 Sekunden vor dem Aufschlag werdeich
nie vergessen. Tausende Gedanken schossen durch den Kopf asich merkte, dal3
ichim Begriff war die Kontrolle zu verlieren. Ich bewegte den Kniippe nattirlich
in die fasche Richtung und die Rotorbl&ter gruben sich im Boden ein. Diese
Situation ging mir noch lange durch den Kopf. Offensichtlich war es so, dal3ich
den Ubergang vom Rundflug in den Nasenschwebeflug verschiafen hatte. Als der
Hubi dann schon im Schwebeflug war, war das Gehirn aber noch auf Rundflug
eingestdIt. Wieder enma zeigt Sch, dal3 Hubifliegen einereine
Konzentrationssache ist.

Nach diesem Crash war der Tuning-Eco aber gerade zum Einfliegen fertig
geworden und ich flog dann ausschlieldich mit diesem vide Runden und
Flugzeittests.

Ersaztele: Pladik-Taume scheibe, Heckrohr, Hohenruder, Rotorbl &tter
Durchgefiihrte Flugtbungen : Rundflug

15.November 1998

Der einsetzende Winter erlaubte immerhin 8 Akkuladungen am Samdtag.
Langsam beginnt die K&te ein echtes Problem zu werden und ich muf3 mich nach
hubi-tauglicher Kleidung umsehen. Diesmd flog ich den Trainings-ECO,
welchen ich nach dem Crash von letzter Woche wieder zusammengebaut hatte.
Die Kreisawirkung gefie mir gar nicht. Wenn man den Steuerkniippel bewegte,
S0 tat Sch erst kaum was und ab einem gewissen Ausschlag rifd es das Heck
schndl herum. Durch Erhthen der Kreisdempfindlichkelt konnte ich das
verbessern, aber optima es es nicht. Daich im Sender keine Ausblendung habe,
kann es nur am Kreisdl oder der Mechanik liegen. Wie schon ist da der Robbe

3D-Krasd im Tuning-ECO, der wirklich butterweich zu seuernist. Bel einer
I andiina sgt7teich sn arf. dak der Heckrator aenail in @nen frischen

@Bam
Landeanflug auf
den Ubergang
zZwischen
Rundflug und
Schwebeflug
konzentrieren.



Maulwurfshiigel traf. Eine Fontane aus nassem, weichen Erdreich ergol3 sich
Uber den armen Eco und ich hette eine ganze Menge zu reinigen. Die
Autorotationstibungen werden immer sicherer. Ich glaube, dal3ich eine echte
Landung bald wagen kann.

Ersazteile: kane
Durchgefuihrte Hugtbungen : Rundflug, Autorotationsiibungen

21-22.November 1998

Der Eco kam nur kurz zum Einsatz. Hauptsichlich zum Testen des neuen
Eigenbaur Tuningkopfes. Danach wurde der Logo aktiviert und welteresim
L ogotagebuch beschrieben.

Ersazteile: kane
Durchgefuihrte Flugtbungen : Tedtflige

Statistik des achten Monats nach Helicopter-K auf

Stunden gelibt: 20

Anzahl der Crashs
aus Uber Im 0
Hohe
Crashsin 1
Bodenndhe:
Anzahl der
technischen 0
Defekte:
Anzahl
Reparaturennach 1
Crash:
Wartungsarbeiten: 2
Kenntnisse zum
Eingdlen des sehr gut. Keine weiteren Fragen zum Eco.
Hdi:
K.enntnlssezum Grundlegende Eingdlungen sind ok. Eingtelungen zur
Eingdlen des . N X
Autorotation bediirfen noch weiterer Versuche.
Senders;
Stand der Schweben in dlen Richtungen, Rundflug in alen Hohen.

flieoerischen Vortibunoen zur Autorotation. die aber noch nie komolett



Aushildung: durchgefthrt wurde,

Mativation zum

; 2
Weitermachan: Gibts noch was anderes ~

Kurt's Flugtagebuch

der neunte Monat

28-29.November 1998

Endlich ist der Schulze booster Regler gekommen. Samstags habe ich jede
Menge Tedtfllige mit verschiedensten Antrielxskombinationen geflogen. Die
gute Kugellagerung des Tuning- Ecos hat sich dabel sehr bewdhrt. Der
Rotorkopf fliegt fast perfek; wenn der Pilot das nur auch schon kénnte... Den
Testbetrieb des Reglers habe ich auf der birstenlosen Motorseite beschrieben.
Abends habe ich dann den Trainings-Eco fir die Autorotation vorbereitet, dle
Eingelungen am Sender gemacht und den Pitch oftmas kontrolliert. Am
Sonntag wars dann zum ersten Md soweit. Ich flog erst zweimd in 30m Hohe
und nahm (ohne Gasvorwahl) den Pitch vall heraus um ein Gefhl fir das
schnelle Sinken zu bekommen. Das haite ich in den letzten Wochen schon oft
gemacht. Dann fing ich den Eco in 1m Hohe wieder ab. Beim dritten Md flog
ich wieder auf 30m Hohe und betétigte den Autorotationsschater. Ich spiirte
den deutlich erhdhten Puls und die Knie fiihiten sch an ds ob se aus Gummi
waren. Der Eco sank schndll herunter und ich staunte... halt, Pitch raus! Nach
einer ewig langen Sekunde in der ich wertvolle Hohe verloren hatte nahm ich
endlich den Pitch herunter. Man horte deutlich wie die Rotorbl&ter
beschleunigten. Ich zitterte den Eco in einem einigermalien geraden Winke
herunter. In ca. 2m Hohe gab ich Ritch, zuvid Pitch, denn der Eco stoppte den
Sinkflug und schwebte. Schnell den Fitch wieder heraus und sinken bevor die
Energie aus den Bléttern ist. Es hat gerade noch gereicht um den Eco sanft zu
landen. Esist geschafft ! Die erste Autorotation war vollbracht und das ohne
Bruch. Ich machte noch einige weitere Versuche. Der funfte Versuch war dann
auch der letzte. Ich ging wieder auf 30m Hohe und betétigte den
Autorotationsschater. Dann sah ich den Eco zwar ziemlich dumm an, aber
sond tat ich nichts. Die verflixten Finger wollten den Pitch enfach nicht
herunternehmen. In 6m Hohe sind endlich die Kommandaos aus dem Gehirn bel

den Fingern angekommen und ich nahm den Pitch raus. Zu spét, der Eco bohrte

schwieen Ziegdgen ins Erdreich. Selbst die diinne Schneedecke konnte die
Katastrophe nicht aufhalten. Das einzig gute bel der Autorotation ist, dal3 die
Bléiter wenig Energie haben und der Rotorkopf einigermal3en verschont bleibt.
Der Aufpral entfatet seine zerstdrerische Energie an den Landekufen und dem
Chassis. Ich bin hellfroh, dal3 der Eco ein einfach und relaiv billig zu
reparierender Hubi i<

Ersatztele: Kufenbligd, Chasss- Saitentelle, Mischhebd, Kugel pfanne
Durchgefuihrte Huglbungen : Autorotation

®Wievid man
immer gelibt hat.
Wenns erngt wird
seht man dawie

angenagdt.



12-13.Dezember 1998

Nach der wetterbedingten Abstinenz vom letzten Wochenende konnte ich
endlich wieder fliegen. Diesmd hatte ich keine Lust auf Ubungen. Daher
wurde der Trainingseco ausgepackt, geladen und in ein vom Schnee
freigeschipptes Stiick Gras gestellt. Durch die vidlen Tuningmal3nahmen, vor
dlem der Kugdlager im Rotorkopf, lauft das Ding wie ein Uhrwerk. Ich bin
das ganze Repertoire abgeflogen, vom Schwebeflug, Uber Pirouetten und
Rundflug bis zum wilden Herumgeholze. Man solls nicht glauben, aber der Eco
hat das dles tiberlebt und seht aus wie neu. Eine Sache hat mir besonderen
Spal’d gemacht: Im schnellen Vorwéartsflug (aus der Hohe Schwung holen) den
Fitch auf -1 Grad reduzieren und dann durch Nick-ziehen die Hohe haten, so
praktisch gegen die Fahrtrichtung aufstellen und mit den Rotorbl&tern wie mit
einem Fallschirm abbremsen. Durch den negativen Fitch hort man wie die
Rotorblétter durch den Luftstrom beschleunigen. Sie Snd sicher wesentlich
schndler dsim Normaflug. Dann Pitch geben und mit der gespeicherten
Rotorblattenergie den ECO wie eine Rakete in die Hohe katapultieren. Wie?
Du meingt das hdt der arme Eco nicht aus ? Er hdlt. Ich habe den ganzen
Sonntag mit solchem Unfug verbracht und die sehr genaue Kontrolle am
Abend hat keinerlei Abnutzungserscheinungen gezeigt. Jedenfdls hat es
méchtig Spal? gemacht.

Ersiztelle: kane
Durchgefiihrte Hugtbungen : Spal¥liegen

24-29.Dezember 1998

Nach einiger Zeit Spal¥liegen wollte ich wieder an der Autorotation arbeiten.
Dazu setzte ich den Trainings-ECO wieder zusammen und begann mit
einfachen schndlen Sinkfltigen. Die Steuerbarkelt lief3 zu wiinschen brig,
trotzdem beschlof? ich wieder den AR-Schater umzulegen. Gesagt getan, in
40m Hohe schdtete ich um, der Motor stoppte sofort, minimum Pitch und
runter ging es. Ich hatte echte Probleme den Hubi zu steuern und verschétzte
mich total. Ich kam gute 30m entfernt von mir herunter und machte den
diegahrigen Winterschnitt an eéinem jungen Kirschbaum. Was solls, das haite
ich ohnehin schon vid zu lange aufgeschoben. Und der Schnitt war wirklich
fachgerecht ausgefiihrt. Trotzdem kostete es ein Rotorblatt, denn die Dinger
gnd nicht so stabil wie eine Gartenschere. Das wars dso mit der Autorotation.
Ich hatte die Nase gestrichen voll und flog die néchsten Tage mit dem Logo.

Ersazteile: Rotorbl&ter, Taumel scheibenmitnenmer, Pitchhebd.
Durchgefuhrte Hugtbungen : Autorotation

30.Dezember 1998

Der 30. Dezember sollte ein denkwiirdiger Tag werden.
Ich wallte den kirzlich im Kirschbaum gelandeten Trainings- Eco wieder
renarieren. was alich kein Problem war. Nur die Ersatz-GFK Blater waren mir

®Mit
vollsymmetrischen
Hol7hl&tern ceht



dann doch zu schade furs weitere Training. Also montierte ich die originaen die Autorotation vie
vollsymmetrischen Holzbl&tter (meine ersten). Damit hatte ich friiher schlechte einfacher dsmit den
Erfahrungen gemacht, aber vidlecht kann ich's jetzt ja schon besser. Eco GFK-Bléttern
Schon beim Start kam die Verwunderung. Der Eco schwebte sehr stabil und

lief3 Sch einwandfrel und sauber steuern. Komisch, weshab ich friher so

Probleme mit diesen Bléttern hatte. Diesmd flog er wundervoll. Nur die

Geschwindigkelt und die Steigleistung war deutlich schwécher als mit den

GFK-Blétern. Also zog ich langsam meine Kreise und probierte einige Seile

Landeanfllige ohne Motorkraft. Dabel fid sofort auf, dal? die Bléter im

Sinkflug bel neg. Aitch enorm schndl wurden, vid schndler ds die GFK-

Blétter. Aul¥erdem war der Eco immer noch gut steuerbar. Jetzt wollteich's

wissen. Hinauf auf 50m und den AR- Schdter umgdegt, voll neg. Pitch und

sofort summten die Blétter hoch auf, beschleunigten und der Eco lie3 Sich

bestens steuern. Ich flog fast auf den gewtinschten Punkt zu und konnte den

Eco ganz sanft abfangen und landen. Ich kann's jetzt noch kaum glauben, dal3

diese Autorotation so problemlos ging, fast so ds kénnte ich es schon immer.

Ich flog noch 3 Akkus ausschliefdich per Autorotation leer, es waren sicher 20

oder mehr Landungen, dle ohne geringstes Problem. Meine Schiuf¥olgerungen

daraus habeich auf der entsprechenden Seite beschrieben.

Ersazteile: keine.
Durchgefuihrte Huglbungen : Autorotation

Statistik des neunten Monats nach Helicopter-
Kauf

Stunden gelibt: 20

Anzahl der Crashs
aus Uber Im 2
Hohe:

Crashsin
Bodenndhe:

Anzah der
technischen 0
Defekte:

Anzahl
Reparaturennach 3
Crash:

Wartungsarbeiten:  diverse

Kenntnisse zum

Eingellen des Autorotationsaingtelungen gelernt



Senders:
Stand der
fliegerischen
Aushildung:

Motivation zum
Weitermachen:

war en wichtiger Monat. Wieim 8 Monat zuséizlich
die Autorotation.

wieimmer binich zu dlem entschlossen !



