
Rein technisch betrachtet, zählen Modellbauservos zu den 
Nachlaufsteuerungen. Der RC-Pilot gibt am Sender durch die 
Knüppel-, Schieber- oder Schalterstellung einen Sollwert vor, 
dem das Servo mit seinem Stellarm möglichst unverzüglich 
und genau durch das Verändern des Stellwerts zu folgen 
versucht. Das „Ist“ läu` dem „Soll“ also zeitlich nach. Haben 
sich beide Werte gefunden, hat der Regelkreis seine Aufgabe 
erfüllt. Das geschieht beim heutigen Stand der Technik inner-
halb von Sekundenbruchteilen, also mit für den RC-Piloten 
kaum merklichen Verzug. Allerdings darf eine Störgröße 
nicht unbeachtet bleiben: Die am Servoabtrieb  zerrende Kra`, 
verursacht beispielsweise durch den Ruderdruck. Deshalb 
spielen bei Servos neben den Stellkrä`en auch noch die 
 Haltekrä`e eine zentrale Rolle. Und hier gilt es bereits, 
Unterschiede zu notieren.

Wirklich digital?
Gäbe es ein Gremium, welches das am meisten sinnfremd 
verwendete Wort der zurückliegenden Jahre küren müsste: 

„Digital“ wäre ein heißer Kandidat. Spätestens seit der 
Coronapandemie scheint medial alles „digital“, was es 
gestern noch nicht gab und was heute noch nicht in der 
gewünschten Weise funktioniert. Warum sollte es bei 
unseren Servos – ja auch in die Kategorien „Analog“ und 
„Digital“ eingereiht – anders sein? Denn irgendwie digital 
funktionierten unsere Servos schon immer. Als Steuergrö-
ße dient nämlich ein vom Empfänger kommender Impuls 
auf der (orange-) gelben beziehungsweise weißen Ader des 
Anschlusskabels, der nur zwei Zustände kennt: Spannung 
oder keine Spannung, Ein oder Aus, 1 oder 0, wie man 
es eben ausdrücken möchte. Das hört sich erstmal sehr 
digital an. 

Allerdings, und nun kommt die Analogie ins Spiel, liegt der 
eigentliche Informationsgehalt in der zeitlichen Länge dieses 
Impulses. Sie liegt klassischer Weise zwischen 900 und 
2.100 Mikrosekunden (µs). 1.500 µs markieren die Mittelstel-
lung des Servohebels. Und da sitzen wir, die wir alles gerne 

Sie sind das Bewegende. Servos – früher nannte man sie noch Rudermaschinen – gehören ganz 
ohne Frage zu den meist verwendeten Komponenten in einem Flugmodell. Ihre Zuverlässigkeit ist 
für die Flugsicherheit elementar wichtig. Da sie zu den körperfernen Dienstleistern zählen, kann 
ihre Funktionsfähigkeit während des Flugs kaum mehr beeinflusst werden. Das „Aushandeln“ ihrer 
Arbeitsbedingungen muss daher vorbereitend geschehen. Wie sich die verschiedenen Servotypen 
unterscheiden und worauf jeweils zu achten ist, soll dieser Aufsatz erhellen.
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es auch, wenn die Abtriebswelle kugelgelagert ist (BB). Bei Speedmodellen, 
wo es auf ein extrem niedriges Spiel ankommt, wird dann gern noch ein 
äußeres Stützlager hinzugefügt.

In der eher exotischen Oberklasse ]ndet sich zwischenzeitlich auch schon 
der Brushlessmotor im Servo. Die Vorzüge dieser Antriebsart brauchen 
heute nicht mehr erklärt zu werden, sie liegen auf der Hand. Allerdings ist 
der Steuerungsaufwand seitens der Elektronik deutlich höher, was sich 
natürlich im Preis widerspiegelt. Momentan ]nden sich Brushlessmotoren 
nur in der oberen Leistungs- und Preisklasse. Ob sich dieser Motortyp bei 
den Standardservos genauso etablieren wird wie in der Antriebstechnik, 
wird sich erst noch herausstellen müssen.

Was bringt Hochvolt-Betrieb?
Servos sind in den zurückliegenden Jahren immer leistungsfähiger, das 
heißt schneller und vor allem stärker geworden. Ob dies in jedem Fall wirk-
lich auch gebraucht wird, sei einmal dahingestellt. Das hatte zwangsläu]g 
auch einen gewachsenen Stromverbrauch zur Folge. Nun ist es grundsätz-
lich besser, einen gewünschten Leistungszuwachs über mehr Spannung als 
durch eine Zugabe beim Strom zu bewältigen. Dies führte ganz zwangs-
läu]g dazu, die bislang übliche 4,8-/5-Volt-Versorgung durch eine höhere 
Spannung zu ersetzen. Zunächst genügte es, den ursprünglich vierzelligen 
NiCd- beziehungsweise NiMH-Akku um eine weitere Zelle anzureichern. Die 
nun auf gut 6 Volt angewachsene Spannung wurde von den meisten Servos 
noch verkra`et. Als Zugabe zu der gewachsenen Kra` konnte sich der 
Nutzer über eine flottere Gangart freuen. 

Mit dem Übergang von den lange gepflegten NiXX-Akkus auf die LiIon- be-
ziehungsweise LiPo-Akkus war es naheliegend, über ein weiteres Herauf-
setzen der Systemspannung nachzudenken. Die Hersteller von Empfangs-
anlagen gingen dabei voran und legten die 2,4-Gigahertz-Empfänger so 
aus, dass sie in einem erweiterten Spannungsbereich arbeitsfähig sind. So 
funktionieren beispielsweise Jeti-Assist-Empfänger im breiten Spannungs-
fenster von 3,5 bis 8,4 Volt. Drehzahlregler mit BEC wie auch Akkuweichen 
verfügen daher konsequenter Weise über Wahlmöglichkeiten bei der 

Spannungseinstellung, die ebenfalls in höhere 
Bereiche vorstoßen. Die Frage ist, wie nun die 
Servos diese spannenden Zeiten er- beziehungs-
weise überleben. 

Nun, bei Normalservos, egal ob als analog oder 
digital ausgewiesen, deren Arbeitsbereich heute 
meist von 4,8 bis 6 Volt angegeben wird, verbie-
ten sich alle Hochspannungsexperimente. Doch 
auch bei sogenannten HV-Servos ist Umsicht 
geboten. Auf jeden Fall sollte ein Blick auf das Da-
tenblatt entschlüsseln, wie hoch der Spannungs-
wert reicht. Lautet die obere Angabe beispiels-
weise 7,4 Volt, so ist nicht leider nicht ganz klar, 
ob mit dem oberen Wert nun die Nennspannung 
einer zweizelligen LiPo-Batterie (2 x 3,7 Volt) ge-
meint ist, deren Anfangswert aber vollgeladen bis 
8,4 V reichen kann. Denn streng genommen ist 
die Nennspannung keine physikalische, sondern 
eine „verkaufspolitische“ Größe. Sie soll grob das 
Einsatzgebiet der Stromquelle de]nieren. 

Seriöse Datenblätter geben Auskun` über den 
Spannungsbereich, in dem das Servo betrieben 
werden darf. Üblicherweise ist er bei HV-Servos 
von 6 bis 8,4 Volt de]niert. Sind die Unklarheiten 
nicht auszuräumen, bietet sich die Speisung aus 
2s-LiFe-Akkus an. Dieser Batterietyp zeichnet sich 
durch eine besonders flachen Verlauf der Entlade-
kurve (Spannungsvarianz von ungefähr 6,8 bis 
6,2 Volt) über die gesamte Entladephase aus.  

Beliebte Einbaufehler
RC-Komponenten können ihre Vorzüge nur zur 
Geltung bringen, wenn sie auch zweckdienlich 
zum Einsatz kommen. Bei Servos verdoppeln 
sich die Chancen einer grenzwertigen Heran-
gehensweise, denn sowohl seitens der Elektrik 
wie auch bei der Mechanik lässt sich einiges so 
arrangieren, dass es nicht unbedingt als falsch, 
aber doch als verbesserungsfähig rüberkommt. 
O`mals ]nden sich diese suboptimalen Lösun-
gen sogar bei voll ausgestatteten Fertigmodel-
len, wo der Nutzer doch zurecht Pro]s am Werk 
sehen möchte. 

NENNSPANNUNG
Die Nennspannung eines elektrischen Verbrauchers oder einer 
Spannungsquelle (Batterie, Generator, Stromnetz) ist der vom Hersteller 
oder Lieferanten spezifizierte Wert der elektrischen Spannung im 
Normalbetrieb. Die Angabe der Nennspannung ist meist mit einem 
Toleranzbereich ergänzt, der maximal zulässig ist. 

(Quelle: Wikipedia)

Kompaktes HV-Servo. Die Aufschrift verrät 
noch nicht den Arbeitsspannungsbereich

Hier ist eigentlich alles klar. 
Direkt an 2s-LiPo besser nicht!
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Beginnen wir mit der elektrischen Seite: Gerade bei Digitalservos zählen 
die harten Strompulse zu den eigentlichen Herausforderungen. Sie lassen 
die Spannung am Servo kurzzeitig einbrechen, was von der Technik nicht 
immer mit dem erwarteten Gleichmut hingenommen wird. Hier helfen Puf-
ferkondensatoren, die zwar nur wenig elektrische Energie speichern, diese 
aber sehr rasch aufnehmen wie auch abgeben können. Als probat gelten 
schaltfeste Elektrolytkondensatoren (Elkos) mit Kapazitäten von 220 bis 
1.000 µF (10 Volt). Üblicherweise steckt man sie zwischen Plus und Minus 
an einen freien Kanalausgang des Empfängers. 

Etwas heikler ist die Sache, wenn das Servo im Flugzeugheck oder im Au-
ßenflügel am Ende einer langen Leitung sitzt. Hier sollte man auf jeden Fall 
lange Verlängerungskabel-Kaskaden mit zahlreichen Zwischensteckverbin-
dungen zu meiden suchen. Besser ist es allemal, die nötige Verlängerung 
als eine (!) gelötete Verbindung auszuführen und den oben beschriebenen 
Pu_erkondensator an der Stelle mit einzulöten, an der das ursprüngliche 
Servoanschlusskabel verlängert wird. Ist zwischen Rumpf und Fläche eine 
Steckverbindung vorgesehen, tut ein servoseitig eingebauter Kondensator 
ebenfalls gute Dienste.

Auch bei der mechanischen Verbindung zwischen Servoarm und Ruder-
horn lässt sich einiges tun, um Sicherheit und Steuerpräzision zu optimie-
ren. So ist es gerade bei schmalen Flächenservos, die beidseitig nur durch 
eine Befestigungsschraube gehalten werden, nicht gut, sie quer zur Kra`-
richtung einzubauen. Hohe Ruderkrä`e bewirken dann nämlich, dass das 
Servo in der Halterung hin- und herschwankt, zumal, wenn bei der Befes-
tigung die beigelegten Gummitüllen verwendet werden. Letztere wurden 
einstmals kreiert, um die Vibrationen von Verbrennungsmotor vom Servo 
fernzuhalten. Bei Segler- und E- Motormodellen sind sie verzichtbar.

Moderne Fernsteueranlage verfügen über zahlreiche Servo-Einstellmöglich-
keiten. So ist eine Klick-Klick-Mittenkorrektur schneller gemacht, als den 
Servohebel mechanisch zu verstellen oder die Gestängelänge anzupassen. 
Leider wird damit aber der mögliche Servoweg einseitig beschränkt. Deren 
senderseitige Einstellmöglichkeit verleitet dann immer wieder dazu, bei 
der Wahl der Ruderausschläge im Wortsinn faule Kompromisse einzuge-
hen. Erweist sich der Ruderausschlag beispielsweise als zu groß, ist es kein 
guter Gedanke, einfach den Servoweg zu halbieren. In diesem Fall sollten 
zuerst – wie abgebildet – die Hebelverhältnisse in Augenschein genommen 
werden. Ein am Servo kürzer eingehängter Hebel erhöht die Ruderkra`. 
Warum also nicht 100 Prozent des möglichen Ruderwegs ausnutzen? Denn 
bezahlt sind sie ja, egal ob analog, digital; HV oder was immer-„less“!

Ludwig Retzbach
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