מערכות הנעה חלק ב'

ישראל אופק 
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כפי שהוזכר בחלק א, של הכתבה הסטטור של מנועי הבראשלס מלופפים בחוטי נחושת ,כמות הנחושת תלויה בגודל המנוע ובעובי החוט הנבחר , מספר הליפופים הרצוי והמקום המוקצה לכל סט ליפופים .
באופן תאורטי היינו רוצים לבחור בחוט דק  היות והמטען החשמלי 

זורם על פני שטח המוליך ולא בתוכו "SKIN EFFECT" ולכן פנים החוט מהווה משקל יתר בלבד.

אך מאידך כדי לקבל את ההספק המקסימאלי מהמנוע אנו מנסים להוריד את מנת הפסדי חוט הנחושת שתלוי בהתנגדות הפנימית למטר –לכן נדרש חוט עבה שהתנגדותו נמוכה. 

חוט בעל קוטר עבה מגביל אותנו במספר הליפופים על כל קוטב (פול).
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              ליפופים במנוע אינרנר                                                  ליפופים במנוע אאוטרנר

מספר ליפופים גבוה יספק מומנט סיבוב גדול ומספר ליפופים נמוך יגרום למהירות גבוהה בציר המנוע.

שימוש בחוט דק יעלה את ההתנגדות הפנימית וחום רב יתפתח במנוע,יפגע בדבקי המגנטים ויקצר את חיי המנוע .
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כדי לתכנן נכון את התנגדות חוטי הנחושת במנוע רצוי להשתמש בטבלה הבאה    
אמנם טיסנאים בודדים משוגעים מספיק כדי ללפף את מנועיהם לבד אך הבנת הפרמטרים בליפוף מנוע יעזרו בבחירה נכונה של מנוע למעטפת ביצועים הנדרשת .

ליפוף החוטים על הקוטב חייב להתבצע בצורה מקבילה ללא  overlapping  אשר גורם להתאבכות הורסת של קווי השדה המגנטי וכן מקטינה את כמות החוטים שתכנס באותו נפח .

כל חוט תחתון יתמוך בחוט שבשכבה  שמעליו ,החוטים חייבים להיות הדוקים ללא רווחים וצמודים זה לזה
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        איור 2 -מנוע בעל 12 קטבים                                                          איור 1 -מנוע בעל 9 קטבים 

לדוגמא : ליפוף מנוע אאוטרנר בעל 9 קטבים                                                                                   
כל חוט ילופף על כל קוטב  בנפרד וימשיך בליפופו על הקוטה הבא בקפיצות של 2 קטבים כפי שמתואר באיור1 ,כיוון הליפוף חשוב ומוגדר באופן הבא:

                        אות גדולה A–ליפוף עם כיוון השעון  ,אות קטנהa   -ליפוף נגד כיוון השעון
                        לכן סכמת הליפוף תתואר בצורה הבאה :        AbCaBCABc
הסבר:   
	מספר הקוטב
	מספר החוט
	כיוון הליפוף

	קוטב 1
	 Aהתחלה
	עם השעון

	קוטב 2
	 Bהתחלה
	נגד השעון

	קוטב 3
	Cהתחלה
	עם השעון נגד השעון

	קוטב 4
	Aסוף
	נגד השעון

	קוטב 5
	Bסוף
	עם השעון

	קוטב 6
	Cסוף
	עם השעון

	קוטב 7
	A
	עם השעון

	קוטב 8
	B
	עם השעון

	קוטב 9
	C
	נגד השעון


לאחר ליפוף הקטבים ניתן לחבר את הקצוות ב 2 סכמות אפשריות :דלתא או כוכב
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לכל אחד מסכמת החיבור קיימים יתרונות וחסרונות:

לדלתה יתרון בהגעה למהירות סיבוב גבוה עם מדחף קטן ולכוכב יתרון בסלד נמוך עם מדחף גדול
תכונה זו משמעותית  בקביעת ה KV של המנוע  (עליו נפרט בהמשך). לדלתה KV   גבוה מאשר לכוכב. 

ההתנגדות הפנימית של כוכב גדולה פי 3 מההתנגדות של דלתה לכן ההספק היוצא של דלתה יהיה פי 3 מאשר לכוכב אך המומנט של כוכב אינו גדול כשל דלתה ואינו יכול לסובב מדחף גדול באותה יעילות ,אלא רק מדחפים קטנים במהירות גבוהה.

ככל אצבע : סכמת כוכב מתאים למתח כניסה גדול משל דלתה (יותר תאים בסוללה).

KV 
מוגדר כ סלד המתקבל לכל וולט שנכנס למנוע –ללא עומס על המנוע.
מדידת המקדם KV  מתבצע ע''י רתימת המנוע למקבע ,הזרמת מתח ידוע וללא עומס על הציר(סיבוב חופשי).

פרמטר זה ה וא מדד חשוב בבחירת מנועלמעטפת ביצועים הדרושה .

מנוע בעל KV גבוה מוגדר כמנוע חם ומוגבל למתח כניסה נמוך  יחסית.

כדי להמיר את  ה  KV מסכמת ליפוף דלתא לכוכב עלינו להכפיל ב 0.578 וכן ההיפך.
בסכמת כוכב מקדם המומנט KT גדול פי 1.73 מסכמת דלתה      (מומנט צירי = זרם במנוע x KT  ) 

כמובן קיימים גורמים נוספים המשפיעים על מקדם ה KV  כגון גודל המגנטים והמנוע ,חיכוכים 

ככל שמספר הליפופים על הקוטב גדל כך גדל השדה המגנטי לאותו זרם נתון כתוצאה מכך גדל המומט הצירי וה KV  קטן בהתאם.
לכן נפוץ במנועי האינרנר בעלי ה KV  הגבוה ומומנט צירי נמוך  שימוש בגיר מפחית ביחסים הבאים 1:4.5-1:6.7

ככל שקוטר המנוע גדל הסלד ירד עקב מומנט אינרציה גדול של החלק הסובב.

מספר המגנטים הוא גורם חשוב בקביעת ה  KV – כדי לקבל מנוע מהיר ובעל מומנט נמוך נבחר מספר מגנטים קטן וכן ההיפך ,אך חשוב להתחשב באחוז כיסוי המגנטים בפעמון המנוע ולהמנע מרווחים גדולים מידי.

אחוז כיסוי מגנטים
כדי לקבל יעילות מקסימאלית נדרש להגדיל את כיסוי המגנטים בפעמון הסובב 
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                                       איור 3                                              איור 4
        איור 5
80% כיסוי נחשב כאידאלי אך חשוב להתאים זאת למנוע ולביצועים הנדרשים ממנו.
כדי להשיג יעילות טובה יותר ניתן להתקין במנוע מגנטים רחבים או 2 מגנטים צרים צמודים ( איור 3)

לפי איור 4 –אחוז הכיסוי הוא 43%  ,לא מספק 

לפי איור 5 (14 מגנטים) – אחוז הכיסוי הוא 65% 

לפי איור 3 – אחוז הכיסוי 95%  

* חשוב למקם את המגנטים ולהדביקם מקבילים (תמונה 2)אחד לשני הקוטביות הפוכה אחד למשנהו (איור 4 + תמונה 1)
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   כדי שהשדה המגנטי ידחוף את הרוטור מאחד למשנהו ולא יכלא בין שדה לשדה.
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         תמונה 1                                                                          תמונה 2
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הדבקת המגנטים תעשה ע''י ציאנו שחור העמיד בטמפ' גבוהות בעל צמיגות בינונית וללא מזרז חשוב להשתמש בג'יג מטפלון כדי לשמור על מרווח אחיד ומקבילות וכן למנוע הדבקת הג'יג למגנטים ו/או לפעמון  (תמונה 3)
                                                                                                    תמונה 3    
מגנטים וחום
במהלך פעולת המנוע פוגם לאורך זמן בביצועי המגנט ,מוריד מכוחו ופוגע בכושר ההדבקה של הדבק המצמיד אותו לפעמון ,התעייפות טרמית (חום –קור-חום –קור) שנגרמים עקב מחזורים של טיסה ממושכת ,הפסקה וטיסה ממושכת  גורמת להפרדת המגנט ממקומו ,לכן תיכנון נכון של בחירת המנוע לנק' עבודה נמוכה מהמקסימאלית  תמנע תופעה זו.
 פתחי אויר : כדי לאפשר קרור הגון של המנוע –בקר –סוללה נדרש לחשב את פתחי האויר בהתאם 

פתח כניסה בסמ''ר  יחושב לפי הספק המנוע חלקי 40  ,פתח היציאה בסמ''ר יחושב לפי הספק המנוע חלקי 30
מרווח אויר בין המגנט לקוטב
ככל שמרחק הרוטור המלופף קרוב למגנטים במנוע אאוטרנר או המגנט הסובב קרוב לליפופים הקבועים במנוע אינרנר –יעילות המנוע עולה 
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כדי להתאים את צורת המגנט ככל שניתן לצורת קצה הקוטב  נדרש להשתמש במגנט צורתי (קשתי) או בשני מגנטים צרים וצמודים  (fig2) , דוגמא לבחירה לא נכונה מתוארת בfig 1 –
סל''ד
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כאשר מרכיבים מדחף גדול הסלד יורד הן ע''י מומנט מתנגד  בעל מומנט אינרציה פולרי גדול  
[image: image20.emf]
והן ע''י הגרר שנוצר עקב שטח כנף  סובבת "S" גדול יותר 
גורם נוסף שתורם להורדת הסלד הוא הגדלת בפסיעה  שמפיע על הגרר בהעלת מקדם בגרר CD      
· כל הגורמים לעיל מעלים את הזרם במערכת ולהיפך
המספרים המייצגים במנוע אאוטרנר
להלן 3 דוגמאות מיצרנים שונים :

1) AXI 2208/26 ,1420KV    

  קוטר הסטטור 22 מ''מ , אורך המגנטים/סטטור  8מ''מ ,26 ליפופים על כל קוטב ,

   1420 סיבובים לדקה לכל וולט שמסופק למנוע  ללא עומס צירי 
2) SCORPION S-2208-30 ,1293KV  
  קוטר הסטטור 22 מ''מ , אורך המגנטים/סטטור  8מ''מ ,30 ליפופים על כל קוטב ,

   1293 סיבובים לדקה לכל וולט שמסופק למנוע  ללא עומס צירי 

3) E-FLIGHT POWER 15 ,950 KV 

    מנוע אקוולנטי ל נפח 0.15 cc ,  950 סיבובים לדקה לכל וולט שמסופק למנוע
    ללא עומס צירי 
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השוואה בין מנועי אאוטרנר  לאינרנר
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מנועי אאוטרנר  :  הסטטור (החלק הקבוע) מלופף בחוטי נחושת ומחובר לקיר האש של הטיסן המגנטים צמודים לפעמון החיצוני שממנו יוצא ציר ההנעה למדחף
הפעמון החיצוני (מסומן בכחול ) הוא החלק הנע במנוע –לכן חשוב להרחיק את כבלי ההזנה של המנוע מחלקו החיצוני של הפעמון בעת התקנה בטיסן

הסלד במנועים אילו נמוך אך מספקים מומנט צירי גבוה

 יתרון גדול הוא שלא נדרשת  הרכבת מערכת גיר להעלאת המומנט והורדת הסלד
המנוע שקט אך יעלותו פחותה במעט ממנועי האינרנר
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מנוע אינרנר  :  הסטטור הוא הכלוב או הפעמון(מסומן בסגול) ומחובר לקיר האש בטיסן, בתוכו מלופפים חוטי הנחושת לפי איור 6 ,בחלל הפנימי שנוצר נע מגנט קבוע שמחובר לציר ההנעה למדחף
המנועים סובבים במהירות גבוהה ומתוכננים ליעילות גבוה במהירויות הגבוהות ברוב המקרים נדרשת תוספת של מערכת גיר מפחיתה  המעלה את המומנט ומורידה את הסלד לצורך שימוש במדחף גדול בעל מומנט אינרציה גדול.

מערכת הגיר זקוקה לטיפול ומהווה גורם מפחית ביעילות מערכת ההנעה (ירידה של ~ 15%ביעילות)

בשאר המקרים מחוברים מדחפים קטנים למנוע בתצורת DIRECT DRIVE  וזאת לטיסני מהירות EDF  ומסוקים 
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* חשוב לציין שנדרש כאן פתרון של סילוק חום מהמנוע והבקר באופן יעיל או ע''י HEAT SINK  או ע''י תכנון נכון של הזרימה סביב המנוע 
                                                                                                                איור 6 –ליפופים במנוע אינרנר

בחירת מנוע והמרה ממנוע דלק
1) הספק נדרש
כדי לבחור מנוע לטיסן חשמלי קיימים כמה כללי אצבע לבחיר ראשונית ,אך איחן כמו ניסיון מצטבר והתאמה למעטפת הביצועים הספיציפית של כל טיסנאי 
לטיסנים מקצפים  נדרש  100 וואט ל ק''ג

לטיסני טרינר      נדרש   150-200 וואט ל ק''ג

לטיסנים אוירובטים לא תחרותיים נדרש  250-300 וואט לק''ג

לטיסני D 3 נדרש 350-400 וואט לק''ג 

לטיסני EDF נדרש 400 וואט לק''ג 

לדאונים חשמליים נדרש 75-180 וואט לק''ג 

להוטליינרים  נדרש 150 -259 וואט לק''ג 

2 ) דחף סטטי נדרש


   מנועי אאוטרנר מספקים  4 גרם כוח לוואט 

   מנועי EDF  מספקים 2 גרם כוח לוואט

   מנועי אינרנר (ללא גיר ) מספקים 2 גרם כוח לוואט 

   מנועי אינרנר עם גיר מספקים 5 גרם כוח לוואט
להזכירכם : 1 כוח סוס (HP) = 746 וואט

3) מהירות האויר המתקבלת בקמש  שווה ככל אצבע ללא תלות בטיסנים עם גרר גדול  למכפלה של הסלד לפסיעה האינטצים לחלק ל800
 

4) הסבת מנוע דלק 

בודקים את הספק המנוע בכוח סוס (HP) לפי דף היצרן  ,מחשבים את ההספק בוואטים  ובוחרים משפחה של מנועים אשר עונה לתחום ההספקים הנדרש    ההספק בוואטים = מתח על המנוע X זרם המוזרם בו

בוחרים סוללה שלא תחרוג מהמשקל הכללי ומותאמת מבחינת מספר תאים למנוע הנבחר  

וכן קיבולת סוללה בהתאם לזמן השהיה בנדרש 

תהליך הבחיר הוא איטרטיבי ומשתתפים בו מספר פרמטרים  נוספים כגון KV  ,זרמים ,גודל ופסיעת המדחף למתחילים מומלץ להעזר בתוכנות ביצועי מנוע כגון MOTOCAKC  או ELECTRICALC 

נוסחאות ומונחים

יעילות מנוע: Motor Efficiency = Pout/Pin, Pout = (Vin - Iin * Rm) * (Iin - Io)

Kv: RPM / (Vin - Vloss), 
Vloss = Iin * Rm

Watts: : V * Iin,   ,P=I²R (P = I x I x Rm)

 מקדםמומנט צירי: Kt=Kb x 1.345,    Kb = במתח קבוע (Volt/1000 RPM)

מומנט חיכוך צירי  : Kt * (Iin - Io)
Rm = התנגדות פנימית של המנוע עקב קוטר ואורך חוטי הנחושת
Pout = הספק יוצא מהמנוע בוואטים
Pin = הספק נכנס למנוע בוואטים
Vin = מתח נכנס למנוע בוולטים
Iin = זרם נכנס למנוע באמפרים
Io = זרם על המנוע בסיבוב חופשי ללא עומס
Istall = זרם במנוע תחת עומס מקסימאלי (בעצירה)
Kt = מקדם מומנט צירי  (מומנט ליחידת זרם)
Kb = מקדם מתח (Volt/1000 RPM)

 Electronic Speed Controller (ESC) בקר מהירות
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מערכת רכיבים אלקטרונית הנשלטת מערוץ המנוע במקלט ע''י אות בפרוטוקול  PWM(כמו סרוו רגיל ) ,  

ניזונה מסוללה חיצונית בעלת זרם ישר (DC)  ,מספקת הזנה למנוע תלת פזי ע''י  3 כבלים ושולטת במהירותו.
פעילות זו מעשית ע'י מערך טרנסיסטורים ומוליכים למחצה:  MOSFET בעל התנגדות נמוכה מאד
  MOSFET (Metal Oxide Semiconductor Field Effect Transistor)
* השליטה במנוע נעשית ע''י שליטה בכל פזה בנפרד אך בתאום מופע בניהם של 1200 לפי איור  7
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 איור 7 –מתח מושרה על כל פזה תוך סינכרון בין המופעים                         איור 8- כוח מנוע ומתח לאורך זמן פעולת מנוע
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ניתן לקבוע שליטה פרופורציונאלית של הענות הבקר ע''י המשדר  בצורה לינארית ,אקספוננציאלית או לפי מקודות מוגדרות מראש על גרף .

 מהירות הסיבוב של המנוע תלויה בתדירות אספקת המתח למנוע  כפי שמתואר איור מס' 8

היציאה מהבקר לכיוון המנוע מורכבת מ3 כבלים. כדי לחבר חיבור ראשוני למנוע –חבר את הכבל האמצעי של הבקר לכבל האמצעי של הבקר ,וודא בידוד מוחלט בין כבלי ההזנה ,אם המערכת אינה פועלת כראוי החלף את חיבורי הכבלים עד להגעה לתוצאה הרצויה
לאחר שהמנוע עובד כראוי ,אם ברצונך לשנות כיוון סיבוב –הצלב את החיבורים בכבלים הקיצוניים במנוע.
מיקום הבקר חייב להיות באזור מאוורר בעל זרימת אויר חופשית ,חשוב להדק אותו ולהשתמש בסקוטש או וולקרו למניעת מכות וטילטולים.

אורך הכבלים בין הסוללה לבקר לא יעלה על 20 ס''מ כדי להימנע מהפסדי הספק.

לכל בקר כיוון של במשדר אך במשדרי פוטבה חשוב להעביר את ערוץ המנוע לREV לפני חיבור הבקר .

בחירת בקר 

לאחר בחירת המנוע בחר בקר אשר יתן 30% מרווח  ביטחון הן במספר התאים והן בזרמים המסופקים למנוע

בבקרים סינים מרווח הביטחון יעלה ל50-70% 
בבקרים אשר תומכי BEC המגבלה של תמיכה זו היא עד 3 תאי ליפו בכניסה לבקר –מעבר לזה תכונה זו לא קיימת.

לסוללות ליפו נדרש בקר יעודי מיוחד אשר מנתק את הזרם למנוע כשאר מתח הסוללה נמוך מנקודה מתוכנתת מראש ,לרוב ברירת המחדל היא 3V לתא  אך ניתן לשנות זאת בבקר.

קיימים 2 סוגים של שליטה בתכונה זו:

1) הבקר מודד את המתח הכללי בין הפלוס למינוס בסוללה ומחשב בהתאם את מתח הממוצע לתא שלא ירד מתחת לרמה שנקבעה ( איור 9)

2) [image: image30.png]Conversion table - _Ame re Gauge - mm. - mm?

1 7350 12400 16 1280 13100
2 6,540 33600 7 1,160 1.0400
3 5,830 26,700 18 1024 08230
4 5190 21,200 19 0912 06530
5 4620 16,800 20 0812 05190
6 2110 13,300 21 0723 04120
7 3670 10,600 2 0644 03250
8 3,260 8,350 2 0573 02550
9 2510 6,620 24 0511 02050
10 2550 5270 2 0455 0,1630
1 2300 4,150 2 0405 0.1280
12 2,050 3310 27 0361 01020
13 1.830) 2630 28 0321 00804
1 1.630) 2,080 29 0,286 0,0645
15 1.450) 1650 30 0255 00503
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הבקר מתחבר בנוסף לתקע הבלנסר של הסוללה ודוגם כל תא בנפרד וכאשר תא בודד מגיע למתח מינימאלי לפי הנקבע מראש הוא מנתק זרם למנוע  (איור 10)

                        איור 9- בקר רגיל                                                    איור 10 – בקר הדוגם כל תא בנפרד

BEC 
Battery Elimination Circuit
יחידת רכיבים אלקטרונית אשר מבצעת חלוקת מחת ומספקת מחת למקלט ללא צורך בסוללה חיצונית.
ברוב הבקרים יחידה זו מוטמעת בבקר –תכונה זו היא חיסרון כאשר נוצר כשל כל שהוא בבקר ולעיתים נגרמת שרפה בבקר  גם אספקת המתח למקלט והטיסן אבוד.
המלצתי לחבר יחידת BEC חיצונית  אשר תמנע תופעה זו ,יחידות חיצוניות אילו עומדות בזרמים גבוהים בניגוד להגבלה שקיימת כאשר היחידה מוטמעת בבקר

קיימים בקרים מסוג OPTO  אשר אינם כוללים יחידת BEC ומבודדים את האות מהמקלט מהזרם למנוע ובכך מונעים הפרעות במיוחד בזרמים הגבוהים , וזאת ע''י רכיב אלקטרו אופטי 
הbec חשוף גם הוא לטמפ  עקב סביבה חיצונית לא מקוררת ו/או זרמים גבוהים העוברים דרכו
מעל 125 מעלות הוא מפסיק לעבוד כפי שמתואר בגרף


טמפרטורה
בקר ככל מע' אלקטרונית נפגע מטמפ' עבודה גבוהה לאורך זמן חלק מהרכיבים אינם עומדים בטמפ מעל 85-95 מעלות (בקרי הקר עומדים ב 110 מעלות).
בבקרים מסוןיימים ניתן לתכנת את הורדת המנוע ל 50% בהגיע  הטמפ' בבקר ל ~95 מעלות 

בטמפ' אילו נחלשות ההלחמות ובמיוחד בעמיסה טרמית מחזורית ז''א טיסה ארוכה –הפסקה וטיסה ארוכה ושוב הפסקה כך לאור מספר שעות .

במירב הבקרים הבקר לא יפעל אם הטמפ'  היא 60 מעלות

בטיחות 

ברוב הבקרים קיימות מספר תכונות של בטיחות:

1) אי הפעלת הבקר ללא סיגנל קבוע מהמשדר

2) אי הפעלת המנוע כאשר מצב המצערת לא באפס בחיבור בסוללה הראשית
3) מערכת ניטרול ניצוצות בחיבור הבקר לסוללה הראשית (בעיקר בסוללות בעלות מספר תאים גדול)
חשוב :

1) אל תנתק סוללה בזמן פעולת מנוע –פעוולה זו תגרום לנזק בבקר

2) בדוק קוטביות חיבורים בבקר ובסוללה לפני חיבור ראשוני השתמש בקונקטורים בעלי חתך המתאימים לזרמים שהבקר אמור לעבוד בהם (DEAN ,מולטיפלקס)
3) הרחק את הבקר ואת יחידת ה BEC מהמקלט כדי למנוע הפרעות אלקטרמגנטיות
4) הרחק את הבקר מרטיבות ,שמנים ולכלוך (לא כל בקר בנוי אטום)
תכונות בבקר הניתנות לתכנות
  באיזה מתח ינתק הבקר את הסוללה מהמנוע- Motor cut off
- Cutoff threshold אורך הזמן שבא תמצא הסוללה במחת שנקבע אשר יביא לניתוק הסוללה מהמנוע (קביעת רגישות תגובה)
המנוע ע''י זרם הפוך בהורדת המצערת לאפס (פועל ,ללא ברקס) עצירת  -Brake
–קביעת עוצמת הברקס (חזק, בינוני,חלש ) Brake Amount
 קביעת מקדמי גרף ההענות המנוע כפונקציה של הפעלת המצערת- Throttle Curve
תכונה קבועה בבקר- Opto-isolation (OPTO)
תדירות הפנימית של הפעלת הבקר -PWM (Pulse Width Modulation / High rate control)
מתאים לכל המנועים :1-8khz
מתאים למנועים בעלי השראות נמוכה :12khz 

מתאים למנועים בעלי השראות נמוכה ביותר ואאוטרנרים:16-32khz

תדר גבוה מקטין רעשים במהירויות נמוכות ומגדיל יעילות במהירויות גבוהות *
  קביעת קידום הפזה על המנוע -Timing Mode
0-15 מעלות  ---עבור מנוע בעל מספר קטבים נמוך ,נותן יותר עוצמה אך מוריד מהיעילות-LOW
5-20 מעלות – מומלץ לרוב המנועים בעלי 4-8 קטבים נותן איזון נכון בין יעילות לעוצמה-MIDDLE
15-30- HIGH  מעלות  -מתאים למנוע בעל מספר קטבים גדול כגון אאוטרנר ,מחמם את המנוע מאד וגורם לאיבוד כוח לאורך זמן
AUTO- מצב אוטומטי ממומלץ לכל המנועים
לאחר כל שינוי בטיימינג –חשוב לבצע ניסוי על הקרקע

מפסק לסגירת הבקר כאשר הסוללה מחוברת -Turning the speed controller on/off

ניתוק יחידת המתח למקלט-Disabling BEC
 קביעת הזמן (או באחוזים) בו המנוע מאיץ מאפס למנוע מלא -Start mode
0.5 שניה ---לאאוטרנריםׁ   NORMAL----ׁ 
1 שניה ------למנועי גיר ומסוקים-ׂSOFT 
2שניות----למנועי גיר ומסוקים-----VERY SOFT
בחירת סוללה (ליפו ,לי-יון ,ניקל קדמיום ,ניקל מטל הידריד)  -Battery type
הפיכת כיוון סיבוב מנוע-Rotation reverse
קביעת הטמפ שבה ינתק הבקר את המנוע מהסוללה-Cut-off Temperature
לשאלות ולעזרה ניתן לפנות במייל    israelofek@walla.co.il
קוטב 1
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