Schweizer
Electrifly-In
mit neuer
Perspektive

Im Schweizer Kanton Solothurn setzten sich vor sechs Jahren im kleinen
Uhrenstadtchen Grenchen ein paar Flugenthusiasten zusammen, um als Triebfeder fiir
ein Elektroflugprojekt auf freiwilliger Basis behilflich zu sein. Sozusagen eine

Marketingstrategie, die am Biertisch entstand. Zwar war schon seit iiber zehn Jahren die
AERO das Aushéngeschild fiir die Elektroflugbewegung schlechthin, doch dies ohne die
Moglichkeit von Flugdemos.
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em wollten die
Schweizer zugleich mit
mehr Drive begegnen
und riefen ein interna-
Electrifly-In
aus, das sogleich auch aus mehreren

tionales

europdischen Léandern zunidchst als
Smartflyer-Challenge begeistert aufge-
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nommen wurde.
Die Teilnehmer, besonders auch aus
Deutschland, brannten darauf, ihre

Elektroflugzeuge, darunter in der
Mehrzahl
Segler zu présentieren. Es wurde nicht
Entschei-

dend war nur, wie CO, und lirmarm

zundchst eigenstartfahige

klassenublich differenziert.

man den Vogel mit einem elektrischen
Antrieb in die Luft bringen konnte.
Zu den FAl-Klassifizierten Segelflug-
sich  Hochleis-
tungs-Trikes ebenso wie Reisemotor-

zeugen  gesellten
segler. Mit von der Partie, die mit
Siemens-Motoren ausgeriisteten Leicht-
motorflugzeuge.



Durch die bis dato in Deutschland
weniger bekannte Firma Waterjet, die
2018 hohe Geldpreise fiir die weite-
testen Streckenanfliige mit Motorkraft

ausrief, kam Bewegung in das Fly-In,
das 2020 in ,,Electricfly-In“ umbenannt
wurde. Es beteiligten sich auch Univer-
sitdten, etwa mit der e-Genius, oder

Firmen aus Italien und Tschechien, den
USA (mit dem Sunseeker), aber auch
aus der Schweiz (mit dem Ultra-
leicht-Segler  Archaeropteryx) oder
auch der Hersteller des vollkommen
neuartigen Selbststarters Birdy, dessen
Serie gerade mit grofler Verzdgerung

angelaufen ist.

In Grenchen war man trotz Corona in
der Lage, das Meeting auch im Krisen-
jahr ohne Komplikationen durchzu-
fiihren. Klaus Ohlmann, den meisten
Lesern kein Unbekannter mebhr,
sicherte sich sogar im letzten Jahr noch
vor Toni Roth den mit 3000 Franken

dotierten 1. Preis, der 2019 an den
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Toni Roth in seiner umgebauten Pipistrel Taurus. Der Raum, der urspriinglich fiir das Klapptriebwerk hinter dem Cockpit
verwendet wurde, dient jetzt zur Aufnahme des Batterie-Satzes. Neu ist dafiir der von ihm entwickelte FES-Antrieb im Bug
mit einem Geiger-Elektromotor

tschechischen Reisemotorsegler Phoenix
ging. Keine Chance iibrigens fiir die
inzwischen von der FAI zugelassenen
Velis-Motorflugzeuge, die nur auf
kurzen Strecken mithalten konnten.
Das gab Kritik.

Dieses Jahr gab es dann neue Wettbe-
werbsregeln mit Klassen unterteilt in
Motorflugzeuge, Segelflugzeuge und
Hybridflugzeuge, und so wurden auch
die 1. Preise reduziert auf je 1500 SFr.
Hochkaritige Fachvortrige, so auch mit
Professor Prof Dr. Rainer Klein von der
DHBW  Mosbach

Entwicklungschef Tine Tomazié, unter

oder Pipistrels
anderem in ein zweitdgiges Symposium
zusammengefasst, bildeten den Rahmen
speziell fiir fachlich Interessierte.

Wie selbstverstandlich und wie auch
schon im vergangenen Jahr gaben aber
die Leichtmotorflugzeuge Pipistrel Velis
den Ton an und dieses Jahr sogar begiins-
tigt durch gleich vier auch fiir normales
Publikum bereitstehende Maschinen,
deren Angebot von 30 Personen begeis-
tert aufgenommen wurde.
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Nach Neuigkeiten suchend wurde man
schnell fiindig. Diese erstreckten sich
fast ausnahmslos auf den Motorflugbe-
reich und befanden sich in und vor der
sogenannten ,griinen Ausstellungs-
halle. Darunter zwei- und viersitzige
Reiseflugzeug-Projekte, sogar ein Renn-
flugzeug und Anwendungen von Batte-
riesystemen. Auffallig war Reiner
Stemmes ,elfin 20e“-Projekt und der
dafiir vorgesehene Dreiblatt-Faltpro-
peller, der aus dem bereits bekannten
Zweiblattpropeller der Stemme S10
stammt. Wie zu horen war, verzogerte
sich das Projekt um einige Monate,
doch noch vor Jahresende soll der
Prototyp fertiggestellt sein, auf den es
bereits eine ganze Reihe Vorbestel-
lungen gibt.

Deutlich grofieres Interesse fand die
Augsburger Firma AdvanTec, die sich
mit dem e-ROP, einem FES-Antrieb in
einer Antares 20E in Grenchen iiber-
haupt das erste Mal prasentieren konnte.
Sowohl Reiner Stemme als auch die

Augsburger setzen auf den leichten

Wankel-Motor. Auch der e-ROP ist ein
Hybrid-System, der einem Flugzeug wie
der Antares 20E nicht nur iiber das
FES-System die Selbststartfdhigkeit,
sondern auch die Moglichkeit einer
grofieren Reichweite verleihen soll. Der
Grundgedanke jeder Hybrid-Systeme!
Ob das Hybrid-System bei der Antares
bei Lange in Zweibriicken selbst aber
wirklich zur Anwendung kommt, steht
denn Ende
September gab Lange Aviation bekannt,

erst an zweiter Stelle,

eine vollkommen neues Batteriesystem
entwickelt zu haben, dass der neuen
Antares 21E Steighohen bis 5600 Meter
erlaubt.

Eine Entwicklung von Advan Tech ins
Leere? Gewiss nicht, denn man versteht
sich als Systementwickler und das heifit,
dass die Einbindung der neu entwi-
ckelten Batteriemodule und eines
BMS-Systems der AdvanTec GmbH in
das Gesamtsystem neue Moglichkeiten
fiir Flugzeuge dieser Groflenordnung
erschliefit. Dadurch wird die Reichweite

des Forschungsflugzeuges Antares 20



E-FES ohne Range Extender bis auf zu
450 km im reinen batterieelektrischen
Flug nonstop ermdoglicht.

Bei der bisherigen Entwicklung hat
sich herausgestellt, dass am Markt keine
optimalen Antriebskomponenten fiir
(Motor/Leis-
tungs-Elektronik/Systemsteuerung)

den  Primdrantrieb
verfiigbar sind, die den speziellen
Anforderungen und Erfordernissen in
Bezug auf Effizienz und Gewicht der
General Aviation gerecht werden. Dies
in einer Leistungsklasse bis 130 kW zu
entwickeln, wird die Aufgabe des
Anschlussprojektes ,HEAT® sein, das
sich bei Advan Tech noch in der
Konzeptphase  befindet. Der 22
kWh-Antrieb im Bug der Antares 20E
erweckte besonders unter den segelflie-
genden Besuchern starkes Interesse.
Advan Tech gab bereits bekannt, die
kommende AERO mit der Antares
beschicken zu wollen.

Dass auch Segelflug-Profis wie Klaus
Ohlmann  vor undurchdringlichen
Wetterfronten Halt machen miissen,
war eher das Gliick von Toni Roth mit
seinem umgebauten Taurus auf einen
FES-Antrieb mit einem 40 kW Geiger-
Motor. Er schafft den weitesten Anflug,
der eher ein Uberflug iiber den Wolken
war, mit 183,3 km von Mengen nach
Grenchen und holte sich damit in der
Kategorie Segelflug den ersten Preis.
Roths FES-Taurus entstand mit Billi-
gung des Herstellers Pipistrel, die das
Flugzeug urspriinglich als doppelsit-
zigen UL-Motorsegler mit Klapptreib-
werk entwickelt haben und noch immer
mit Verbrenner oder mit einem 40
kW-Elektromotor anbieten. Roth hatte
das Flugzeug nur fiir sich umgeriistet,
um damit auch mal drei Stunden am
Stiick zu fliegen. Beim Riickflug beno-
tigte er wetterbedingt volle 150 Minuten,
und damit ist er seinem Ziel schon
etwas nahergekommen. Fiir Fotografen
war sein Flugzeug neben den in Uber-

zahl anwesenden  Velis-Motorflug-
zeugen auch im Flug lings des Juras ein
begehrenswertes Fotoobjekt.

Kaum beachtet im Gegensatz zur ersten
Veranstaltung war Rupperts Extrem-
Leichtsegler Archaeopteryx, dies aber
primér deswegen, weil der Airport vorab
eine extrem grof3e Platzrunde vorschrieb,
bei der Flugzeuge dieser Klasse ihre
Eigenschaften im Flug, so auch bei den
Trikes nicht ausspielen konnen. Pilotin
Cornelia Ruppert zog es deswegen schon
am zweiten Tag vor, Grenchen den
Riicken zu kehren und auf einem
Schweizer

anderen Vereinsflugplatz

vorzufliegen.

Dieser Affront sollte dem Airport
Grenchen ein Denkzettel sein, wenn-
gleich er auch zu spat kommt. Weil man
dort den Abriss einer Halle plant, zogen

die Macher und Macherinnen es recht-
zeitig vor, einen anderen Veranstal-
tungsort zu erspahen, der bereits mit
dem Flughafen Bern mit grofler Unter-
stlitzung durch die Stadt Bern selbst
gefunden wurde. In Zukunft mochte
man dort nicht nur kleine Brétchen
backen. Das rot-griine Stadtparlament
sicherte schon im Vorfeld zu, alles im
Sinne der CO,-freien Elektromobilitit,
so auch fiir die Luftfahrt zu unter-
nehmen. Bis dahin diirften einige der
noch in Entwicklung befindlichen Elek-
troflug-Projekte in die Tat umgesetzt
sein. Mithilfe von verfiigbaren Brenn-
stoffzellen werden schon jetzt Gedan-
kenspiele geeigneter leiser Schleppflug-
zeuge vorangetrieben. Ein Segen und
eine Entlastung fiur viele Segelflug-
platze, wenn es dann so weit kommen
sollte. ¢

Klaus Ohlmann lasst sich vom Augsburger Team AdvanTec liber das
in Entwicklung befindliche FES-Antriebssystem in der Antares 20 E beraten. Dahinter
(mit Hut) Prof. Dr. Rainer Klein, der maBgeblich an der Entwicklung beteiligt war
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