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FES- ein neues
Motorkonzept
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Auf der Aero 2010, die in Bezug auf den Segelflug kaum

Uberraschungen vorzuweisen hatte, wurde ein neues

Antriebskonzept fur Segelflugzeuge vorgestellt. Hinter der

Bezeichnung ,FES" verbirgt sich eine verbliffend einfache ldee,

die jeder Pilot, der nebenbei auch Modellflieger ist, vom Prinzip

her kennt: ein Antrieb, bei dem ein Elektromotor einen

Faltpropeller antreibt, der in die Rumpfspitze integriert ist.

ieser Propeller schmiegt sich

ohne Motorleistung — wie aus

dem Modeilbau bekannt — eng

an die Rumpfspitze an, ohne
groBen Widerstand zu wverursachen. Die
Zentrifugalkraft ldasst ihn dann ausklappen,
wenn der Motor in Betrieb genommen wird.
Kein Zufall, dass Luka Znidarsic und Matija
sein Vater, die dieses Konzept entwickelt
haben, beides Segelflugpiloten sind, dass
sie aber gleichermalien leidenschaftlich
Flugmodellbau betreiben. Und Slowenien
{Heimat der Firma LZdesign ist Ljubljana)
scheint sich allmahlich zu einem Standort
flr moderne Konzepte im Flugzeughbau zu
entwickeln, man denke nur an die Firma
Pipistrel, die mit dem Taurus ein modernes
UL-Segelflugzeug auf den Markt gebracht
hat, das auch mit Elektromotor verfugbar
ist. In verblOffend kurzer Zeit gelang die
Entwicklung des FES, und bereits auf der
WM in Szeged/Ungarn kannte eine LAK-178
FES im Flug die Praxistauglichkeit des
Antriebs beweisen.

Das Konzept

Die bisherigen Klapptriebwerke in Hochleis-
tungssegelflugzeugen werden grundsatz-
lich in einem Motarkasten hinter den Trag-
flachen montiert, entweder klappt der
Propellerturm oder aber der gesamte Motor
aus. Der einleuchtende Grund: Die Montage
eines doch relativ schweren Antriebs in die
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Rumpfspitze verbietet sich schon aus Platz-
grinden. Zudem macht hier der Schwer-
punkt nicht mit. Und so blieb das Antriebs-
konzept Gber Jahrzehnte das gleiche, auch
als man begann, den Verbrennungsmotor
durcheinenelektrischen Antriebzu ersetzen.
Nur Stemme machte eine Ausnahme, in der
Siotreibtderim Rumpfinstallierte Verbren-
nungsmotar den Propeller in der Rumpf-
spitze {ber eine Welle an, éine technisch
sehr komplexe Konstruktion ist dafiir erfor-
derlich,

Verbliiffend einfach: das FES-System

Der relativ leichte Motor sitzt an einer aero-
dynamisch giinstigen Position. In ange-
klapptem Zustand verursachen die beiden
Propeller kaum zusadtzlichen Widerstand.
Auf Propellerturm, Keilriernen und weitere
zusatzliche Mechanik, die Gewicht bringt
und teuer ist, konnte verzichtet werden. Die
Schwerpunktverschiebung, die durch das
weniger als sieben Kilogramm schwere
Antriebssystem entsteht, wird durch die
Batterien im Rumpf hinter den Tragflachen,
etwa da, wo bei traditionellen Klapptrieb-
lern  der Motorkasten zu finden st
problemlos kompensiert.

Nachdem die Konstrukteure des FES keinen
passenden Motor auf dem Markt finden
kannten, entschieden sie sich, einen eigenen
brushless-Elektromotor zu konstruieren. Er
bietet 15 kW als Dauerleistung bei 100 V

Spannung, kann aber kurzzeitig bis zu 25
kKW abgeben. Mit einem Durchmesser von
18 ¢m und einer Tiefe von acht cm ist er
kompakt genug fir den Einbau in die

Rumpfspitze vieler Sepelflugzeuge. Der
reine Antrieb wiegt nur funf kg. Er treibt
einen leichten Karbonpropeller mit einem
Meter Durchmesser an, ebenfalls eine
Figenkonstruktion. Das Loch in der Spitze
des Carbonspinners gewahrleistet die Kabi-
nenbeliftung, gleichzeitig fuhrt es dem
Motor Kuhlluft zu, weshalb es wakirend des
Motarbetriebs gedffrnet bleiben muss,

Die Energiequelle

Der Batteriekasten liegt hinter den Tragfla-
chen, der Rumpf wird daflr verstirkt.
Verwendet werden zwei Batterieblocke.
Jeder besteht aus 24 in Reihe geschalteten
LIPO- Zellen, insgesamt stehen damit 3,6
kWh zur Verfugung. Das Gesamntgewicht
beider Blacke von 27 kg ist so positioniert,
dass die Schwerpunktveriagerung durch
den Motor in der Rumpfspitze ausgeglichen
wird. Die Batterien werden auch fir die
Versorgung des Bordnetzes verwendet,
Vorteil der LIPO-Batterien; Sie verlieren auch
nach drei bis finf Monaten nach dem Laden
kaum an Leistung, der Ladevorgang selhst
bendtigt nur etwa vier Stunden. Dass das
Laden von LIPO-Akkus nicht ganz ungefihr-
lich ist, weils jeder Modellfiieger. Die Wahl
eines passenden ladegerdts flr diesen



Akkutyp ist also besonders wichtig. Ausge-
legt ist der Motor als Heimkehrhilfe, nicht
zuletzt wegen des geringeren Gewichts im
Vergleich zu einem Selbststarter.

Ein heikles Thema bei Elektromotoren ist
die Flugdauer, die die Batterien erlauben.
Als maximales Steigen wird von den
Konstrukteuren bei Volllast ein Wert von 1,6
m/s angegeben. Fir den Horizontalflug
wird die Leistung reduziert, die Batterieka-
pazitat soll dann flr eine weitere Stunde
Flugzeit reichen. Dieser Wert ist sicher
davon abhangig, wie viel Energie bereits fiir
den Steigflug verbraucht wurde.

Der Rumpf muss passen

Grundsatzlich ist es Absicht der Konstruk-
teure,diesen Antriebin neue und gebrauchte
Flugzeuge zu integrieren. Allerdings sollte
die Rumpfspitze so rund wie maglich sein.
Die meisten Schleicher-Flugzeuge kommen
damit in Frage, auch Schempp-Hirth-
Konstruktionen sollten einen Einbau ermog-
lichen. Nicht geeignet sind dagegen DG-
Flugzeuge, die mit ihrer weit nach vorne
gezogenen Haube keinen Platz bieten,
Natirlich muss auch die Erhohung der Zula-
dung um etwa 35 kg moglich sein. Dies
durfte gerade bei modernen Flugzeugen
kein Problem bereiten, da sie normalerweise
sowieso flir den Einbau wvon Hilfstrieb-
werken konzipiert sind. Momentan konnen
bereits einige LAK-Flugzeuge mit diesem

System geordert werden, Die Firma ,Spor-
tine aviécija ir KO" hat ubrigens die in
Konkurs gegangene ,Sportine Aviacije”
ibermnommen und will die aktuelle Produkt-
palette weiter fertigen und weiter entwi-
ckeln, um so die tGber 4o-jahrige Tradition
des Unternehmens fortzusetzen. Sie hat
auch die Produktbetreuung und die Ersatz-
teillieferung ubernommen.

Der Preis

Noch nicht geklart, Das hingt sicher auch
davon ab, ob das Systerm in ein gebrauchtes
oder ein neues Flugzeug installiert werden
soll. Als grober Wert wird der Aufpreis ge-
nannt, der fur eine lbliche Heimkehrhilfe zu
zahlen ist. Auch die Frage der Zulassung ist
noch nicht endglltig entschieden,
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Fazit

FES ist ein neues, interessantes Konzept fir
eine Motorisierung von Hochleistungsse-
gelflugzeugen, Das Konzept ist so verbliif-
fend einfach, dass man sich fragt, warum
erst jetzt zwei findige Ingenieure diese im
Modellbau schon lange verwendete Technik
fur Segelflugzeuge umgesetzt haben. Viele
Nachteile der bisherigen Triebwerkskon-
zepte sind hier nicht zu finden, Die Kembi-
nation eines Elektromotors, der immer
zuverlassig anspringt, mit einer Motorposi-
tion, die kein problematisches Ausfahren
mit allen méglichen Bedienungsfehlern mit
sich bringt, ist ein absolutes Plus an Flugsi-
cherheit. Es bleibt zu hoffen, dass sich die
hohen Erwartungen, die FES weckt, auch
langfristig in der Flugerprobung erfiillen.




