DIE ,,JS-1“ VON WINDWINGS MIT ZWEI ANTRIEBSVARIANTEN

Fiir verriickte Ideen gibt es oft eine Initialziin-
dung. Bei mir war es die Segelflugmesse in Schwab-
miinchen im vergangenen Jahr. Da flogen Segel-
flugzeuge mit elektrischen Impeller-Antrieben auf
dem Rumpfriicken und hatten sogar den richti-
gen Jet-Sound. Gerade hatte ich mich auch noch
in die ,,JS-1“ von Windwings (www.windwings.de)
verliebt, die es im Original mit einer Jet-Turbine
als Heimkehrhilfe gibt. Sofort war fiir mich klar:
Ich baue eine ,,JS-1“ mit Antrieb durch einen Elek-
troimpeller.

Als Vorteile dieser Antriebstechnik sah ich, dass
man sich nicht um eine spezielle Propellerstellung
zum Einfahren des Antriebs kiimmern muss und
das Nickmoment eigentlich deutlich kleiner sein
miisste als bei einem Propeller, da der Propeller
einen gréeren Hebelarm tiber dem Rumpf hat.
Die Nachteile, wie etwa einen héheren Stromver-
brauch mit daraus resultierenden, kiirzeren Lauf-
zeiten, sowie die turbinentypisch etwas langere

Zeit, bis die Antriebskraft ,,greift* habe ich ver-
drangt. Dennoch wollte ich immer auch einen
Vergleich zum herkémmlichen Klapptriebwerk
herstellen. Also konnte es losgehen, die ,,JS-1
wurde bestellt und ein Triebwerk sowie eine pas-
sende Mechanik mussten ausgewdhlt werden.

Ende 2013 habe ich das Modell dann von Wind-
wings bekommen. Dabei handelt es sich dabei
um die Version ,,JS-1 C“, die gegenliiber den Vor-
gangerversionen ein gedndertes Seitenleitwerk
und im Original 21 Meter Spannweite hat. Der Lie-
ferumfang des Modells war komplett bis hin zum
Cockpit-Ausbausatz. Alle Teile passten sofort per-
fekt zusammen, die Oberflachen waren hoch-
glanzend, die Rumpfnaht lackiert und die ganze
Verarbeitung machte einen tadellosen Eindruck.
Als ich das Modell im MaRstab 1:3 mit den sieben
Metern Spannweite das erste Mal zusammen-
steckte, war die Vorfreude auf jeden Fall schon
mal grof.

Bei dem ganzen Projekt sollte mir ein Bauservice
iber die ersten Klippen des Rumpfes hinweghel-
fen. Andreas Wiegner (www.schwabenflieger.de)
wohnt praktischerweise ganz bei mir in der Nahe
und hat maRgeblich mitgewirkt. Die Antriebsent-
scheidung fiir den Impeller fiel letztlich zuguns-
ten der Kombination einer Ceflix-Mechanik (www.
ceflix.de) mit Schiibeler-Impeller (www.schuebe-
ler-jets.de) aus. In meinen Augen die optimale L6-
sung fiir das erwarteten Abfluggewicht von 18 bis
20 Kilogramm. Mit 12s-LiPo leistet das Schiibeler-
Triebwerk 8,8 Kilogramm Schub. Zudem ist diese
Triebwerkskonstruktion speziell auf hohen Stand-
schub, beziehungsweise hohen Schub bei gerin-
geren Fluggeschwindigkeiten ausgelegt. Das wird
durch eine geringere Steigung und eine hohe An-
zahl an Rotorblattern erreicht. Rechnerisch ergibt
sich eine Laufzeit von zwei Minuten und 30 Se-
kunden aus sechs Amperstunden. Das Gewicht
betrégt rund 1,6 Kilogramm ohne Akkus.




r=s W 7 vetanon

Zeitgleich hat sich J6rg Etzler von Windwings
an den Einbau eines Klapptriebwerks in eine ,,JS-
1 gemacht und wir blieben in engem Kontakt
iber die jeweiligen Baufortschritte. Er entschied
sich fur ein ,,AFT-19“-Klapptriebwerk von Florian
Schambeck (www.klapptriebwerk.de). Fur ihn
wurde der Einbau des Triebwerks komplett durch
Florian Schambeck gemacht.

Zurlick zu meinem Modell: Als das Impeller-
triebwerk eingetroffen war, bekam ich erst mal
ein paar Bilder von Schwabenflieger. Sie zeigten
deutlich, dass der Rumpf quasi um das Triebwerk
herum gebaut zu sein scheint. Die Mechanik mit
dem Triebwerk I&sst sich gerade so in den Rumpf
hinein schieben. Entsprechend groR fallt da na-
tirlich auch der Ausschnitt aus, den man zum Ein-
und Ausfahren braucht. Die Triebwerksposition
wurde knapp hinter dem Hauptholm festgelegt,
damit der Schwerpunkt nicht zu weit nach hinten
wandert. So ein Ausschnitt bedeutet einen gro-

3en Festigkeitsverlust der Struktur, daher wurde
der Rumpf innen weit nach hinten und bis hinter
die geplante Position des Befestigungsspants mit
CFK-Rovings verstarkt. Nach vorne reichen die
Verstarkungen bis zur Flachensteckung. Die Ro-
vings sollen auftretende Torsions- und auch Bie-
gekrédfte tiber den Rumpf verteilen und so eine
Uberlastung der Struktur verhindern. Die Klap-
penausschnitte wurden zudem mit runden
»,Ecken“ versehen, um einer Kerbwirkung vorzu-
beugen. Fiir die Klappen hat Andreas Wiegner
eine Rumpfform erstellt, die Klappen wurden
dann in dieser Form als separates Bauteil lami-
niert. Nach der Fertigstellung wurden die Klap-
pen noch einmal mit CFK verstarkt, um ein
Flattern zu verhindern, da sie mir in der GFK-Aus-
flihrung deutlich zu weich erschienen. Ebenfalls
beachten musste man in diesem Fall die Position
des Einziehfahrwerkes, das kurzerhand wegen
des zu erwartenden Nickmoments beim Start ein
Stiick nach vorne verlagert wurde. Gleichzeitig
schafft das auch wieder etwas mehr Platz fiir das
Triebwerk im eingefahrenen Zustand. Beim Fahr-
werk kam die bewadhrte Mechanik von FEMA
(www.fema-modelltechnik.de) zum Einsatz.

Die Nick-Problematik gibt es ebenfalls beim
Klapptriebwerk, weshalb J6rg bei seiner Ma-
schine hier identisch vorging und das Fahrwerk
ebenfalls um den gleichen Weg nach vorne verla-
gert hat. Bei ihm kam das neue Fahrwerk mit
Scheibenbremse von Schambeck zum Einsatz.
Den Spantensatz und die Federung gibt es pas-
send dazu bei Windwings. Dieser passt sowohl
fiir das FEMA- wie auch fiir das Schambeck-Pro-
dukt. Besondere Verstarkungen des Rumpfes
waren beim Einbau des Klapptriebwerks nicht
notwendig, die geradezu kleinen Klappenaus-
schnitte des Schambeck Triebwerks machen das
Uiberflissig. Fur die Befestigung des Impellers
wurde ein Spant hinter dem Klappenausschnitt
mit ordentlich Glasgewebe einlaminiert, an dem
die Mechanik mit vier M4-Inbusschrauben befes-
tigt wird. Hier empfiehlt es sich, hinter dem Spant
gute Einschlagmuttern einzusetzen, da die auftre-
tenden Krafte angesichts der Hebelverhaltnisse
der Mechanik ziemlich grof$ ausfallen und man so
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spater das Triebwerk problemlos ein- und aus-
bauen kann.

Bei meiner Losung wurden die Schrauben von
hinten durch den Spant gesteckt. Daher musste
ich mir noch ein Spezialwerkzeug bauen, mit dem
ich die Schrauben hinter dem Spant beim Trieb-
werkseinbau fixieren konnte. Die Schrauben
sollte man am besten noch mit Schraubensiche-
rung mittelfest gegen ungewolltes Lésen sichern.
Beim Einbau des Triebwerks sollte man darauf
achten, dass die Einlauflippe des Triebwerkman-
tels in ausgefahrener Position nicht unterhalb des
Rumpfriickens liegt, da sonst die Luftzufuhr zum
Triebwerk erheblich gestort ist. Deutliche Leis-
tungsverluste wéren die Folge. Die Triebwerks-
klappen werden bei meinem Einbau mit Gummi-
ziigen nach unten gezogen und geschlossen.
Beim Ausfahren werden die Klappen durch das
Triebwerk aufgedriickt und liegen am Impeller-
mantel an.

Das ,,AFT-19“-Klapptriebwerk von Schambeck
war zu diesem Zeitpunkt schon eingebaut. Es ist
mit seinen 1,5 Kilogramm Gewicht geradezu zier-
lich. Das ganze Konzept ist fast schon eine ,,Plug
& Play“-L6sung im Vergleich zu dem Aufwand
beim Klappimpeller. Das Triebwerk zeichnet sich
durch sein besonderes Konzept des Einblatt-Pro-
pellers aus. Und in Verbindung mit der speziellen
Einfahrmechanik in einer verzahnten CFK-Fiih-
rung ergibt sich ein extrem kleiner Klappenaus-
schnitt von gerade mal 195x70 Millimetern. Dabei
sind weder ein zusatzliches Servo noch ein exter-
ner Spindelantrieb nétig. Zudem wird alles mit
nur einem Kanal betrieben und ist ein quasi inte-
griertes Gesamtsystem. Als Motor findet ein spe-
ziell abgestimmter Lehner-Motor mit Getriebe
(6,7:1) Verwendung. Der Propeller wird zum Ein-
fahren automatisch in die richtige Position ge-
dreht. Die bereits programmierte Triebwerksteu-
erung von SM-Modellbau in Verbindung mit
einem ,,YGE 120“-Regler tibernimmt den gesam-
ten Vorgang vom Ausfahren, Motor hochlaufen
und den Einfahrvorgang. Einziger Kritikpunkt
kénnte hier sein, dass der Vorgang des Ausfah-
rens und Starten des Motors doch recht lange
dauert. Einbau und Betrieb sind in der sehr aus-
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fihrlichen Anleitung sehr gut beschrieben, er un-
terscheidet sich vom Aufwand her nicht vom Ein-
bau eines Fahrwerkes. Sogar ein Holzrahmen zur
Befestigung der Mechanik im Rumpfriicken liegt
bei. Uber speziell mitgelieferte Deckelabweiser
und zwei Hosengummis, werden die Klappen
ohne weitere Mechanik fest verschlossen und
von dem Triebwerk beim Ausfahren aufgedriickt.
Florian Schambeck macht vor der Auslieferung
sogar einen Testlauf im Windkanal, der in einem
Messprotokoll dokumentiert wird.

Zurtick zum Impeller: Wahrend sich Andreas
Wiegner also mit wenig Platz beim Einbau des Im-
pellers herumschlug, wurden bei mir alle Servos
in die Tragflachen gebaut und ich machte mir
schon mal erste Gedanken zu Akkus und deren
Einbau. Auf3erdem spukte mir im Kopf herum,
dass die ,,JS-1“ ein schénes Cockpit braucht.
Daher setzte ich mich mal ein wenig ans CAD und

habe ein passendes Instrumentenpanel entwi-
ckelt, das ich mit Hilfe eines befreundeten Werk-
zeugmachers auf einer CNC-Maschine fertigen
konnte. Die Einzelteile wurden aus Aluminium ge-
fertigt und hinterher schwarz eloxiert. Mit einem
passenden Foto, auf dem die einzelnen Instru-
mentendisplays mit einem Bildbearbeitungspro-
gramm an den richtigen Positionen aufgedruckt
sind, vielen kleinen Schrauben und einer diinnen
Kunststoff-Folie entstand so ein schdnes Instru-
mentenbrett.

Beim Einbau der Impeller-Mechanik galt es
dann die Probleme der begrenzten Platzverhalt-
nisse zu umschiffen. So erwies sich die exakte Po-
sition und Ausrichtung des Triebwerks als sehr
schwierig. In volumindseren Riimpfen wird das si-
cher einfacher sein, unser ,,Riesentriebwerk* und
der schlanke ,,JS-1“-Rumpf waren da aber eine
echte Herausforderung. Zu beachten ist bei die-

Der Impeller mit Ceflix-Mechanik im eingefahrenen Zustand.

Foto: Andreas Wiegner

ser Mechanik zudem, dass der Ausfahrvorgang in
einem Kreisbogen erfolgt, was eine axiale Bewe-
gung des Triebwerks um 35 Millimeter zur Folge
hat. Das ist wichtig beim Festlegen der Einbaupo-
sition im Rumpfausschnitt. Ceflix legt eine aus-
fhrliche und bebilderte Einbau- und
Betriebsanleitung bei, in der diese Details auch
alle beschrieben sind. Auf der Internetseite fin-
den sich zudem auch noch die Male fiir die beno-
tigten Klappenausschnitte.

Dann hielt ich erstmals meinen ,,JS-1“-Rumpf
mit der eingebauten Mechanik sowie dem Ein-
ziehfahrwerk in der Hand. Dazu kam noch der
von Ceflix gelieferte Regler ,,MGM 25063-3“, der
einen Dauerstrom von 250 Ampere verkraftet.
Nun ging es also darum, Akkus und Regler im
Rumpf zu verstauen. Auch galt es, den Platz fiir
etwa die Sitzwanne mit in die Uberlegungen ein-
zubeziehen. Da der Impeller eine Stromaufnahme
von rund 130 Ampere erwarten lieR3, sollten die
Akkus also nicht nur hoch belastbar sein, sondern
auch noch eine méglichst grof3e Kapazitat haben.
Um den Schwerpunkt ohne viel Blei halten zu
koénnen, war die Position moglichst weit vorne
vorgegeben. Hier verjlingt sich der Rumpf bereits
stark. AuBerdem war hier die mit einer Gasdruck-
feder versehene Mechanik fiir die Kabinenhaube
eingebaut. Dank CAD und einigen GFK-Platten
war auch das Problem I6sbar und ein Umbau
stand an. Im Ergebnis liegt die Gasdruckfeder
jetzt deutlich flacher im Rumpf. Diese Losung
wird wohl bei Windwings in Serie gehen, da sie
auch Platzvorteile zum Beispiel fiir eine Schlepp-
kupplung bietet.

Nach vielen Versuchen mit Akku-Dummys aus
Styropor, immer unter Berticksichtigung der Sit-
zwanne, kristallisierten sich zwei Varianten he-
raus: Die erste sah zwei 6s-Packs mit 5.000
Milliamperstunden ganz vorne in der Nase und
der Regler direkt dahinter platziert vor. Vorteil
dieser Losung sind kurze Kabellangen vom Akku
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zum Regler. Nachteil ware eine vergleichsweise
kurze Motorlaufzeit und die hohe Belastung der
Akkus. Die zweite Losung sah zwei 5s- und einen
2s-Pack mit 7.800 Milliamperstunden vor, verteilt
in der Rumpfspitze und unter der Sitzwanne. Bei
dieser Variante rutscht der Regler in eine Position
oberhalb des Fahrwerks knapp vor die Flachen-
steckung. Eine langere Motorlaufzeit und keine
Probleme mit den hohen Strémen wdren die Vor-
teile. Nachteilig dagegen wiirden die Kabellangen
vom Akku zum Regler und die sehr knappen Ein-
bauverhdltnisse unterhalb der Sitzwanne sein.

Nach Riicksprache mit der Firma Schiibeler, wo
schnell und geduldig alle meine Fragen beantwor-
tet wurden, entschied ich mich fir die zweite Va-
riante. Die 7.800-er Akkus von Schiibeler passten
zudem auch noch recht gut, da sie vergleichs-
weise schlank sind. Die dadurch etwas gréfere
Lange der Akkus war nicht ganz so wichtig. Der
ganze Akku wiegt in dieser Variante 2,34 Kilo-
gramm. Allerdings musste wegen der langen
Kabel zum Regler und den daher zu erwartenden
induktiven Strémen noch ein zusatzlicher Kon-
densatorblock untergebracht werden. Der fand
seinen Platz letztlich an der rechten Seitenwand
knapp unterhalb des Reglers und der Flachenste-
ckung. Die Kabel vom Regler zum Motor sind bei
dieser Losung ziemlich kurz. Unter der Flachen-
steckung wurde eine Adapterplatte mit Schrau-
ben befestigt, auf der die Kabel vom Regler und
vom Motor mit Kabelschuhen versehen und mit
je einer M4-Schraube befestigt wurden. Das sieht
schon fast nach Schaltschrank aus, laut Schiibeler
aber die beste L6sung bei hohen Stromstarken.
Gleichzeitig wird die Mechanik zum Ausfahren
des Triebwerks entlastet, da sich das Kabelge-
wicht kaum auswirkt. Alle hochstromfiihrenden
Kabel wurden soweit wie méglich an der rechten
Rumpfseite entlang gefiihrt und alle RC-Kompo-
nenten moglichst nach links verlagert. Aus Platz-
griinden meist sogar in den Bereich links neben
dem Einziehfahrwerk. So sollten Stérungen durch
starke elektrische Felder moglichst ausgeschlos-
sen werden.

All dies waren Probleme, die so bei dem Modell
mit dem ,,AFT-19-Klapptriebwerk nicht entste-

hen. Hier kommen zwei 5000-er 5s-Akkus zum
Einsatz, die gerade mal 1,2 Kilogramm auf die
Waage bringen. Deren Unterbringung im vorde-
ren Rumpfbereich stellt natdirlich kein Problem
dar. Die Stromversorgung des Empfangers wird
durch zwei LiFe-Akkus mit 3.200 Milliamperestun-
den sichergestellt. Der Regler findet auf der rech-
ten Rumpfseite Platz. In Summe sieht der Rumpf
mit dem Schambeck-Klapptriebwerk gegeniiber
dem Impeller-Modell geradezu leer aus.

Nachdem dann alle weiteren Komponenten,
wie der Empfanger und die Servos fiir Hohen-
und Seitenruder eingebaut waren, kamen die ers-
ten Systemtests. Leider stellte sich schnell he-
raus, dass die Impeller-Triebwerks-Mechanik
selbst mit dem verwendeten Savéx-Servo ,,SB-
2270SG* (ca. 250 Ncm) kaum in der Lage war das
Triebwerk herauszuheben. Schon ein leichter
Druck auf die Klappen verhinderte das Ausfahren
und das Triebwerk blieb in einem Schwebezu-
stand zwischen drinnen und draufen. In dieser
Position ist das Triebwerk auch nicht verriegelt
und kann bei Rumpfbewegungen unkontrolliert
auf und ab pendeln. Ein sicheres Ausfahren des
Triebwerks war so nicht gewdhrleistet. Da eine
weitere Absicherung der Zustdnde (iber zum Bei-
spiel zusatzliche Endschalter zundchst nicht vor-
gesehen war, konnte das Triebwerk also theore-
tisch sogar im eingefahrenen und nicht verriegel-
ten Zustand im Rumpf anlaufen. Allerdings ver-
weist Ceflix in der Einbau- und Bedienungsanlei-
tung auch darauf, dass die Klappen nicht zu fest
geschlossen sein diirfen, da es sonst zum Blockie-
ren beim Aus- und Einfahren kommen kénnte. Zu-
mindest sollte man unbedingt seinen Sender so
programmieren, dass ein Einschalten des Trieb-
werks erst in Schalterstellung ,, Triebwerk ausge-
fahren“ méglich ist. Allerdings berichtet Ceflix,
das man ein laufendes Triebwerk im Rumpf mit
Testmodellen simuliert hat und keine Schaden
aufgetreten sind.

Ursache fiir die Bewegungsproblematik waren
meiner Meinung nach die bei dieser Triebwerks-
Mechanik-Kombination vorhandenen grof3en
Masse/Hebelverhdltnisse. Nach Riicksprache mit
Ceflix wurden daher eine starkere Feder zur Un-

terstiitzung des Servos sowie verstarkte Achsen
und Hebel eingebaut, was so auch in der Serie
(ibernommen wird. Nun funktionierte die Mecha-
nik zufriedenstellend, zusétzlich liefl§ ich mir noch
eine weitere Servohalterung an der Mechanik
montieren. Das zweite Servo lauft dann parallel
zum ersten und erhdht so die verfiigbare Kraft.
Aufgrund der groRen Massen, die (iber das Servo
bewegt werden miissen ist es notwendig, die Be-
wegungen ziigig auszufiihren. Daher kommt die
Mechanik zum Teil mit einiger Energie in die dann
verriegelten Endstellungen, wodurch ein Nachfe-
dern der Hebelarme mdéglich ist. Beim Einfahren
kann das kraftige Schlage auf den Rumpfboden
zur Folge haben, weshalb hier unbedingt ein Ge-
genlager eingebaut werden sollte, das die Mecha-
nik nach unten hin abfangt. Geldst wurde das
Uiber einen Sperrholzklotz mit einem Filzstreifen,
der die untere Achse der Triebwerkstragerplatte
auffangt und gleichzeitig seitliche Bewegungen
der Mechanik durch Erschiitterungen zum Bei-
spiel beim Landen verhindert.

Ein erstes Zwischenfazit zu den beiden An-
triebslosungen zeigt, dass der Einbau der Impel-
ler-Mechanik gegeniiber dem Klapptriebwerk
deutlich anspruchsvoller und aufwandiger in
Bezug auf notwendige Verstarkungen und indivi-
duelle Problemlésungen ist. Es ist eben noch Neu-
land, das Potenzial ist aber in jedem Fall groR.

Dann kam der Moment des ersten Triebwerks-
tests. Tatsachlich klingt der Impeller fast wie ein
echtes Strahltriebwerk. Also konnte es endlich
auf den Flugplatz gehen, um zu sehen, was so in
dem edlen Modell steckt. Um es kurz zu machen:
Alle Gedanken beziiglich Nickmoment und Trieb-
werksleistung waren unnétig. Praktisch ohne
nennenswertes Nickmoment, mit leicht gezoge-
nem Héhenruder und mit ordentlicher Beschleu-
nigung hob die Impeller-,,JS-1“ ab und stieg
schnurgeradeaus davon. Nur der gewahlte
Schwerpunkt lag noch etwas zu weit vorne und
musste per Trimmung korrigiert werden. Ein- und
Ausfahren des Triebwerks verliefen im Flug pro-
blemlos, allerdings sollte man diese Vorgange in
Normalfluglage durchfiihren um eine Uberlas-
tung des Servos zu vermeiden. Der Triebwerks-
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sound ist gigantisch. Die ersten Steigfliige wur-
den noch mit normaler Fluggeschwindigkeit ge-
flogen, dadurch konnte das Triebwerk seine Leis-
tung nicht voll entfalten. Impeller entwickeln die
volle Leistung erst bei einer h6heren Anstrémge-
schwindigkeit. Die ,,JS-1“ reagierte gut auf alle
Ruder, der Akku wurde leer geflogen und so kam
bald der Moment der Landung. Also die Klappen
in Landestellung, was ohne nennenswerte Ande-
rung der Lastigkeit des Modells méglich ist und
einen langen Landeanflug eingeleitet. In Landes-
tellung werden die Wélbklappen soweit wie mog-
lich nach unten (positiv) gefahren, das innere
Querruder soweit wie méglich nach oben (nega-
tiv). Die duleren Querruder bleiben in Neutral-
stellung. Alle Ruder laufen nur noch in die jewei-
lige Gegenrichtung mit. Die Steuerbarkeit bleibt
dabei gut, eine Beimischung des Hohenruders
halte ich nicht fiir notwendig. Diese Einstellung
hat sich bei beiden ,,JS-1“-Modellen bewahrt.
Mein Modell schwebte unkritisch herein. Die
grofle Masse mit den im Vergleich zur Klapptrieb-
werks-Variante zusatzlichen zwei Kilogramm
schiebt jedoch kréftig mit. Und so flog mein Mo-
dell erst einmal an mir vorbei und setzte erst ei-
nige Meter nach dem angepeilten Aufsetzpunkt,
aber dafiir butterweich auf.

Am ndchsten Tag ein neuer Flug. Diesmal
durfte die ,,JS-1“ nach dem Abheben Fahrt auf-
nehmen. Sofort zeigte sich der positive Effekt auf
die Leistung des Impellertriebwerks und es ging
flott und steil nach oben. Der kréaftige Schub des
Impellers beschleunigt die Maschine im Horizon-
talflug enorm und diese Fahrt ldsst sich wie beim
Kunstflug schnell in Hohe umsetzen. Die Verriege-
lung des Triebwerks in den Endlagen funktioniert
einwandfrei, auch hohe G-Krdfte beim Kunstflug
verkraftet sie klaglos. Die Auswertung der Tele-
metriedaten eines eingebauten Strommessgerats
zeigt eine Stromstdrke von maximal 133 Ampere.
Daraus ergibt sich eine Motorlaufzeit unter Voll-
last von knapp drei Minuten, wenn man den An-
triebsakku nur bis zu einer Reserve von circa

X Hitec ,,HS-7985
X Hitec ,,HS-7985MG*
x Hitec ,,HS-7985MG*
2x JR,,DS-181
x JR,,DS-181“
.2x JR ,,DS-181¢
Integriert, SM-Steuerung
Graupner ,,DES-658*

Querruder innen.
Querruder auflen

Stoérklappen...
Antrieb Mechanik
Schleppkupplung.
Einziehfahrwerk....Graupner ,,DES-780BB/MG*
Hitec ,,HS-5125 MG*

Fluggewicht.

01+02 | Vergleich des Rumpfausbaus. Oben das Impellermodell, unten das

Modell mit Klapptriebwerk

1.800 Milliamperestunden nutzt. Es hat sich ge-
zeigt, dass die vergleichsweise kurze Laufzeit des
Impellertriebwerks aufgrund der hohen Strom-
aufnahme kein Nachteil ist. Da die Steigfllige sehr
viel schneller abgeschlossen sind, kann man lo-
cker fiinf bis sechs Steigfliige auf eine ordentliche

Arbeitshéhe absolvieren. Pro Steigflug habe ich
laut Telemetrie bis zu 1.200 Milliamperestunden
verbraucht.

Interessant war es dann, die ,,JS-1“ mit dem
Klapptriebwerk im Flug zu vergleichen. Der Start-
lauf verlauft dhnlich unspektakular wie beim Im-

Mit dem Klapptrieb-
werk zieht das Modell
majestatisch sehr natur-
getreu seine Bahnen




peller, der verfligbare Schub reicht laut Florian
Schambeck fiir Modelle bis 20 Kilogramm. Die
Stromaufnahme bleibt bei unter 40 Ampere bei
einer Drehzahl von 7.300 Umdrehungen/Minute.
Es muss hier nur voll gezogen werden, damit das
Modell nicht auf die Nase geht, das Nickmoment
durch das Klapptriebwerk macht sich stérker be-
merkbar. Die Rollstrecke ist von der Lange mit
circa 30 Metern vergleichbar. Der Grund daftir
diirfte der nicht optimale Wirkungsgrad des Im-
pellers aus dem Stand heraus sein. Im Steigflug
zieht das Modell mit Klapptriebwerk majestatisch
sehr naturgetreu seine Bahnen und gewinnt
zligig Hohe. Das Ganze dauert mit circa einer Mi-
nute Laufzeit auf Thermikhohe, jedoch deutlich
langer als mit dem Impeller, sodass auch hier bis
zu sechs Steigfliige mdéglich sind.

Im Segelflug unterscheiden sich beide Modelle
kaum. Das Impellermodell muss in der Thermik
nur unwesentlich schneller fliegen. Beide nehmen
sie auch mit, das Steigen in der Thermik ist beein-
druckend gut. Seitenrudereinsatz im Kreisflug ist
bei entsprechender Einstellung erstaunlich wenig
erforderlich. Ich flihre dies auf die extravagante
Flachengeometrie der ,,JS-1 zurlick. Abreilten-
denzen beim Kreisen aufgrund der sehr geringen
Flachentiefe sind nicht vorhanden, das Profil des
AuRenfliigels ist offenbar gut gewdhlt. Einfach in
die Thermik einkreisen, zentrieren, leicht Héhe
ziehen und warten bis man oben ist. So einfach
kann Thermikfliegen sein. Der Durchzug ist bei
beiden Modellen sehr gut: Erwartungsgeman mit
dem Impellermodell noch etwas besser als mit
dem Klapptriebwerk. Beeindruckend ist auf jeden
Fall die Streckenleistung beider Modelle. Da wird
wohl einfach der Vorteil der hohen Streckung wie
auch im Original ausgespielt und der Akkuballast
wirkt wie volle Wassertanks bei den groen
Schwestern. Bei der Landung kommt die ,,JS-1
mit dem Klapptriebwerk wohl aufgrund des um
zwei Kilogramm geringeren Gewichts etwas lang-
samer rein. Die Klappen und die Butterfly-Stel-
lung bremsen auf jeden Fall sicher ab.

Das Fliegen mit dem
Impellertriebwerk
vermittelt Dynamik
und Jet-Feeling

aufwind |

Ich fasse zusammen: Auch wenn der Aufwand
vor allem in baulicher Hinsicht beim Impeller-Mo-
dell deutlich héher ist und die gré3eren Akkus im
Preis zu Buche schlagen, kann man sich dem
Spal¥faktor des Jet- Feelings schwer entziehen.
Sound und Steigleistung sind faszinierend. Und
auch der Start scheint etwas einfacher zu sein als

mit dem Klapptriebwerk. Dass die Gesamtsteig-
leistung mit nicht ganz drei Minuten Laufzeit
beim Impeller gegeniiber sechs Minuten Laufzeit
beim Klapptriebwerk so gut ist, habe ich jedoch
nicht erwartet. Damit ist in Bezug auf Alltagstaug-
lichkeit kaum ein Unterschied vorhanden. Auf der
anderen Seite steht mit dem ,,AFT-19 von Florian
Schambeck ein absolut ausgereiftes Konzept zur
Verfligung, das mit deutlich geringerem Auf-
wand, einen absolut problemlosen Segelflugbe-

- Schleppkupplung.

Impeller-Triebwerke
auf Seglerrimpfen —
an diesen Anblick
werden wir uns ge-
wohnen miissen

trieb ermdglicht. Geht es um den vorbildgetreuen
Segelflug, schneidet eine Impellerlésung ziemlich
schlecht ab. Denn wiirde man ein Triebwerk in
zum OriginalmaRstab passender GréRe verbauen,
ware aufgrund des vergleichsweise schlechten
Wirkungsgrades eines Impellers ein Bodenstart
vermutlich kaum noch méglich. Die Jet-Trieb-
werke der Originale sind meist auch ,,nur als
Heimkehrhilfe ausgelegt, auch wenn die Original-
,»JS-1“ es auf einer langen Asphaltbahn schafft
vom Boden weg zu kommen. Hier ist also derzeit
klar die Klapptriebwerk Lésung im Vorteil. Wer je-
doch gerne mal mit ,,etwas mehr Dampf“ im Ge-
pack unterwegs sein mdchte, fiir den ist der
Impeller genau richtig. In Summe also sind beide
Konzepte Garanten fir Segelfluggenuss pur! W
Dieter Charissé

»»JS-1“ mit Impeller

Antrieb.
Gewicht
Akku
Gewicht

1000kit HST77, Ceflix/Schibeler
ca.2.100 g

12s-LiPo 7.800 mAh
ca.2.350 g
ca.130 A

ca.5.700 W

ec "HS-7954SH

Woélbklappe.
Querruder innen....
Querruder auRlen..
Storklappen
Antrieb Mechanik

.2x Hitec ,,HS-7954SH*
2x Hitec ,,HS-7245MH*
2x JR,,DS-189HV*
2x JR,,DS-189HV*
..Savox ,,SB-2270SG*
..Hitec ,,HS-7954SH*
Hitec,,HS-7954SH*
Futaba,,S-3172SV*

Einziehfahrwerk.
Bremse.

Fluggewicht 19,2 kg
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