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Die unter Larmrestriktionen lei-
denden Modellfliegerhaben es
vorgemacht: Schon seit Jahr-
zehnten fliegen sie mit effekti-
ven und wirtschaftlichen Elek-
troantrieben. Was zunachst als
»Hochstartersatz« in leichte
Segler eingebaut wurde, erfuhr
konsequente  Weiterentwick-
lung und treibt inzwischen
selbst schwere Power-Modelle
erfolgreich und leise an.

Ein Modellflieger war es auch,
der den Startschuss zum Ein-
satz von Elektromotoren in
»richtigen« Motorseglern gab:
Fred Militky stattete schon in
den frihen 60er Jahren in Zu-
sammenarbeit mit Varta eine
Krahe, den Gitterschwanz-Mo-
torsegler von Fritz Raab, mit
einem Elektroantrieb aus. Das
reichte (mit den seinerzeit ver-
fugbaren Bleiakkus als Ener-
giespeicher) allerdings nur fir
kurze Fluge. Von den ohnehin
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LANGE-FLUGZEUGBAU

ANTARES

EINE NEUE IDEE STARTET ELEKTRISCH

nicht berihmten Segelflugleis-
tungen der Krahe blieb mit den
schweren Akkus an Bord nicht
mehr viel Ubrig.

Die Entwicklung ist weiterge-
gangen: Hochstromfahige,
leichte Nickel-Cadmium-Akkus

IHR SCALE-MODELL
NOCH BEVOR DAS
ORIGINAL FLIEGT

und Elektromotore mit verbes-
sertem Wirkungsgrad machten
nicht nur in der Modellflugsze-
ne Furore, sondern demon-
strierten auch in Motorseglern

ihre Fahigkeiten. Der Solar-Mo-
torseglericaré 2 der Stuttgarter
Universitat schafft es nicht nur,
allein durch Sonnenenergie in
der Luft zu bleiben, sondern ist
mit seinem Akkupack auch ei-
genstartfahig bis auf rund 400
Meter Hohe. Der kleine und er-
schwingliche, inzwischen von
Air Energy in Aachen in Serie
produzierte Ultraleicht-Motor-
segler AE- 1 Silent kommt mit ei-
ner Akkuladung immerhin rund
700 Meter hoch und bietet fir
seine GroRRe erstaunlich gute
Segelflugleistungen und -ei-
genschaften.

Jetzt kommt ein neuer Herstel-
ler mit einem ultimativen Pro-
dukt auf den Markt: Axe! Lan-
ge, viele Jahre Technischer Lei-
ter bei Glaser-Dirks, griindete
bereits 1993 das jetzt im neuen
Gewerbepark am Zweibricke-
ner Flugplatz beheimatete Un-
ternehmen »lLange Flugzeug-
bau GmbH«. Sein Ziel: Das »Se-.

Noch existiert die »Antares« nur als Mo-
dell; im kommenden Jahr aber werden
Bilder wie das oben Realitat sein!
(Bildquelle: M. Pfaff, www.//pixellab.de)

Herzstiick dieses Motorseglers ist

der klappbare Elektroantrieb, der seine
Feuertaufe im Erprobungstridger LF-20 E
erfolgreich absolviert hat.

gelflugzeug der Zukunft« ohne
Kompromisse- zu entwickeln
und zu bauen. Das Projekt
Antares - ein selbststartender
Elektro-Klappmotorsegler, den
wir hier als erste Modellbau-
zeitschrift unseren Lesern aus-
fuhrlich prasentieren - stellt al-
les bisher Dagewesene in den
Schatten.

Der erste - und sicherlich auch
der wichtigste - Teil des Pro-
jektes Antares fliegt bereits: Die
Elektro-Antriebseinheit  steht
seit Mitte letzten Jahres auf
Langes LF-20E in der Fluger-
probung. Dieser 20-Meter-Mo-
torsegler entstand zwar groR-
tenteils in den Formen der DG-
800b, besitzt allerdings eine
komplett neue, auf den Elektro-
antrieb ausgelegte Struktur.
Dazu kommen neuentwickelte
AuBenflugel, die ihn auf 20 Me-
ter Spannweite bringen. Unter
optimaler Anwendung der mo-
dernen Faserverbundwerkstof-
fe gelang es, Gewicht und
Flachenbelastung trotz des Ak-
ku-Mehrgewichtes im Bereich
»handelsiiblicher« Klappmotor-
segler zu halten

Der Einsatz von Spezialisten
bringt's: Die Entwicklung des
Elektromotors und der Leis-
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tungselektronik wurde von den
Professoren jeanneret und
Vezzini von der Schweizer HTL
Biel ausgefiihrt. lhre Lésung
zeichnet sich durch geradezu
geniale Einfachheit in Kombi-
nation mit optimalem Wir-
kungsgrad aus. Einziges be-
wegtes Teil ist der mit Perma-
nentmagneten bestiickte Au-
Renldufer des Motors. Daran
sind die Blatter des Druckpro-
pellers gelenkig befestigt. Das
vermeidet Probleme mit der
Stromibertragung: Man kann
sich leicht vorstellen, dass bei
42 kW Start-Antriebsleistung
bei konventionellen Elektromo-
toren riesige Strdme Uber
schnell verschleiRende Bir-

sten oder Schleifringe Ubertra-
gen werden missten!

Verschlei® und Wartungsarbei-
ten beschranken sich hier
einzig auf die Lagerung. Fur
mindestens 1.000 Stunden Be-
triebszeit bis zur (sehr ein-
fachen) Uberholung ist das
System ausgelegt. So lange
lauft kaum ein Motor wéhrend

Modeliflug international 5/2000

der durchschnittlichen Lebens-
dauer eines Klapptriebwerk-
Motorseglers. Der relativ lang-
sam laufende Propeller wurde
von Dr. Hepperle vom DLR
Braunschweig ausgelegt. Mit
42 kW / 57 PS liefertder Motor
etwa dieselbe Startleistung wie
die Zweitakt-Verbrenner mo-
derner Klappmotorsegler -
aber praktisch lautlos! '

Als »Tank« dienen in den FIli-
geln untergebrachte Nickei-Me-
tallhydrid-(Ni-Mh)-Akkumulato-
ren. Sie koénnen rund 7 Kilo-
wattstunden speichern. Das
reicht fur einen Steigflug bis auf
1.650 Meter. Dem Leistungspi-
loten geniigt »ein Flugzeug-
schlepp«- sprich rund 500
Héhenmeter- fur einen norma-
len Start zum Streckenflug.
Ubrig bleibt somit eine »Reser-
ve«von Uber 1.150 Metern. Mit
dem leistungsfahigen Motor-
segler reicht das fur 74 km Ex-
tra-Strecke, wenn die Thermik
beim Uberlandflug eher als er-
wartet aussetzt. Damit kommt
der Pilot beim Abbruch eines

Streckenflugs problemlos nach
Hause oder erreicht den néchs-
ten Flugplatz mit Riickschlepp-

maoglichkeit. Das erspartihm ei- -

ne lange Ruckholtour auf der
Stral3e.

Der NiMH-Akku - seine Mo6g-
lichkeiten und Besonderheiten
im Modellflugeinsatz wurden
bereits in der April-Ausgabe
von MFI vorgestellt - bietet ge-
geniber den bisher fir lei-
stungsfahige Elektroantriebe
meist eingesetzten Nickel-Cad-
mium-Zellen den Vorteil gerin-
geren Gewichts, gréRerer Spei-
cherféhigkeit und geringerer
Umweltbelastung bei der Ent-
sorgung. Auflerdem besitzt er
nur einen relativ geringen »Me-
mory-Effekt«, der die Kapazitat
bei Teilentladungen verringert.
Im Gegensatz zu den zum Bei-
spiel in Mobiltelefonen einge-
setzten konventionellen und
auf héchste Kapazitat »gezich-
teten« NiMH-Akkus vertragen
diese neuen, fir den Elektro-
Automobileinsatz produzierten
Akkus dieser Art auch den bei

Startleistung geforderten ho-
hen Stromfluss.

Dass sie eine kleine Sonderbe-
handlung verlangen, ist den
MFI-Lesern bereits bekannt.
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Lange hatseineAkkusdeshalb
elektronisch gegen Fehlbe-
handlunggeschiitzt.So wie sie
in der LF-20 E und spater in der
Antares eingesetzt werden, er-
scheintihr Betrieb auch fur den
unbedarften  Normalverbrau-
cher narrensicher. Damit die
Akkus sténdig im optimalen
Temperaturbereich  betrieben
werden, werden sie im Flugel
automatisch »klimatisiert«.

Die Akkus sitzen im Fliigel. Das
hat den Vorteil, dass ihr Ge-
wicht dort ist, wo auch die Auf-
triebskréafte angreifen. So kann
man - gegenuber der bei Mo-
dellflugzeugen lblichen Unter-
bringung im Rumpf - eine
ganze Menge Strukturgewicht
sparen. Der mit Akkus ausge-
stattete Flugel ist allerdings
recht schwer. Dafiir gibt's eine
Aufristhilfe zum Untersetzen
unter die Flugelmitte. Damit ist
die Zweimann-Montage auch
bei den Lange-Elektroseglern
problemlos mdglich. Die Ver-
bindung von den Akkus zu
Leistungselektronik und Motor
wird nach der Fliigelmontage
mit verpolungs- und berlh-
rungssicheren Steckern im
Gepackraum vorgenommen.

Die bekannten Probleme vieler
alterer Klappmotorsegler ver-
meidet Lange konsequent:

Klappernde und undichte Ver-
kleidungsklappen, die teilweise

im Motorbetrieb auch noch of-
fen stehen, oder unzuverlassi-
ge, umstandlich zu bedienen-
de Antriebe zum Motoraus-und
-einfahren gibt es beim Lange-
Antrieb nicht. Bei der LF-20E
(und spater natirlich auch bei
der Antares) werden Motor wie
Verkleidungsklappen automa-
tisch elektronisch gesteuert
von Hydraulikzylindern gefah-
ren. Wenn der Motor ausgefah-
ren jst, schlieBen sich die
groRen Verkleidungsklappen

wieder- in der richtigen Reihe-
folge und dicht!

Und wo nun schon einmal ein
Hydrauliksystem vorhanden ist,
fahrt man gleich auch noch das
Hauptrad per Hydraulikzylinder
ein und aus. Das spart einen
Hebel im bei Wélbklappenseg-
lern ohnehin schon vollen
Cockpit. Im Notfall, bei ausge-
fallener Hydraulik, fahrt das
Rad nach Offnen eines manu-
ellen Ventils ebenfalls zuverlés-
sig wieder aus.

Im Cockpit geht's modern zu:
Fir die gesamte Motorbedie-
nung ist auBer dem Haupt-
schalter-Schlissel und dem Si-
cherungspaneel nur noch ein
Kombi-Gashebel  notwendig.
Damit wird die von Schicke-
Elektronik in  Weingarten
entwickelte Triebwerksbedie-
nungseinheit angesteuert. Alle
gewinschten Betriebszustan-

Der zum Patent angemeldete Kombi-
Bedienhebel der Antriebseinheit sorgt
dafiir, dass der Pilot das Triebwerk je-.
derzeit unter Kontrolle hat, ohne vom
Fliegen abgelenkt zu sein.

de von »Eingefahren« bis »Voll-
ast« konnen mit einem Stufen-
Schieberegler direkt angewahit
werden. Alle notwendigen
Schritte, um aus der momenta-
nen Konfiguration den ge-
wiinschten Betriebszustand zu
erreichen, steuert die Elektro-
nik automatisch. Dieses Sys-
tem istzum Patent angemeldet.

So kann sich der Pilot komplett
aufs Fliegen konzentrieren. Gut
fur die Sicherheit, denn die Sta-
tistik zeigt: Ein grof3er Teil der
Motorseglerunfélle passiert
durch die Ablenkung des Pilo-
ten bei komplizierten Motorbe-
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dienvorgangen, wenn der Mo-
tor in niedriger Hohe zur Ver-
meldung einer AuBenlandung
wieder gestartet werden soll.
Ein Ubersichtliches LCD-An-
zeigeinstrument zeigt Batte-
rie- und Triebwerksdaten so-
wie eventuelle Warn- oder Feh-

lermeldungen an. Zusétzlich
werden diese Daten auch in ei-

nem Datenrecorder (»Black
Box«) zur Fehleranalyse ge-
speichert.

Der neue Antrieb stellt seine
Qualitaten bei den Test-und
Nachweisfliigen mit der LF-20E
zur Zulassung regelmafRig un-
ter Beweis. Genauso perfektio-
nistisch (und wieder mit Hilfe
bekannter Spezialisten) ging
Lange auch bei der Auslegung
der Antares vor. Die Auslegung
der Flugmechanik wurde von
Professor Roéger von der Fach-
hochschule Aachen betreut,
wahrend »Profilpapst« Profes-
sor Loek M.M. Boermans von
der Delfter Universitat sein ak-
tuelles Wissen in die Ausle-
gung der gesamten Aerodyna-
mik des 20-Meter-Motorseglers
einbrachte.

Die Fligelenden sind auswech-
selbar. Damit kann die Antares
auch mit 18 Metern Spannweite
geflogen werden und an den
beliebten Motorsegler-Wettbe-
werben teilnehmen. Die Urmo-
delle des eleganten Fligels mit
stufenlos runder Vorderkante
wurden mit modernsten Verfah-
ren auf nummerisch gesteuer-

Perfekt gelost ist auch der
Klappmechanismus mit der zugehori-
gen Mimik der Rumpf-Abdeckungen.

Bei halb eingefahrenem Motor sind die
Hydraulikeinheit unten im Rumpf und
die Betatigungszylinder flr die Motor-
raumklappen gut zu erkennen.
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ten Frasmaschinen mit enor-
mer MaRhaltigkeit hergestellt.
So soll, in Verbindung mit den
direkt bei der Auslegung mit
eingerechneten Winglets, eine
nahezu ideale, elliptische Auf-
triebsverteilung erreicht wer-
den. Neben bester Leistungs-
ausbeute wurde grofRer Wert
auf gutmitige Flugeigenschaf-
ten, die ein rein elliptischer Fli-
gel normalerweise nicht bietet,
gelegt. Zusatzlich zu den Batte-
rien kénnen im Fligel noch bis
zu 100 Liter Wasserballast zur
Steigerung der Flachenbeias-
tung mitgenommen werden,
um diese den Wetterverhéltnis-
sen optimal anzupassen. Die
Berechnungen der Antares las-
sen denn auch eine deutliche
Leistungssteigerung  gegen-
liber vergleichbaren, heute in
Produktion stehenden Flugzeu-
gen erwarten. Die Flugelfor-
men waren im Februar dieses
Jahres bereits fertiggestellt.

DerAntares-Rumpf ist natiirlich
ebenfalls auf beste Leistungen
- sprich geringsten Widerstand
- ausgelegt. Neu sind die Uber-
legungen zu Sicherheit und
Komfort, die in sein Design
einflieBen: Nach Auswertung
von Segelflugzeug-Crash-Tests
beim TUV Rheinland wurde
das Cockpit entsprechend den
dabei gewonnenen Erkenntnis-
sen ausgelegt. Die bewdhrte
Sicherheitszellen-Technologie
aus den Formel-I-Rennwagen
beeinflusste die Konstruktion
nachhaltig: Ein in die Struktur
eingearbeiteter steifer »Kafig«
rait Knautschzonen bietet dem
Piloten bestmdglichen Schutz
im Falle eines Falles. Was eine
solche Konstruktion alles mit-
macht, demonstrieren »Schumi
&Co.« gelegentlich recht ein-
drucksvoll! Auch das Fahrwerk
ist.soausgelegt, dass es sich
bei einer extrem harten Lan-
dung kontrolliert verformt, um
Uberlastungen des Piloten-
rickgrates zu vermeiden. So
werden viele friher hoffnungs-
los erscheinende Unfalltypen
heute Uberlebbar gemacht.

Ein in H6he und Position voll
verstellbarer Sitz bietet grofRen
wie kleinen Piloten eine opti-
male Sitzposition ohne Sicher-
heitskompromisse durch Kis-
senpakete. Die grolRe Kabinen-
haube mit besten Sicht-
verhdltnissen und eine einfa-
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Uberzeugen konnte der

Elektroantrieb auch beziiglich seiner
Leistungsfahigkeit; beeindruckend ist
der Steigwinkel des Erprobungstragers
nach dem Kurzstart - mit 57 PS!

che, ergonomische Bedienung
sorgen fir aktive Sicherheit im
Cockpit.

Modellflieger haben dank MFI
gute Chancen, ihre »Scale-An-
tares« noch vor dem Original in
die Luft zu bringen: Derzeit lau-
fen in Zweibricken die »An-
tares«-Produktionsvorbereitun-
gen auf vollen Touren. Im Frih-
jahr 2001 soll der Prototyp in
die Luft kommen. Die Ausliefe-
rung der ersten Serienflugzeu-
ge ist ebenfalls fur 2001 ge-
plant.

Modellflug international 5/2000

Es soll Ubrigens nicht bei ei-
nem »lLange«-Flugzeugtypen
bleiben: Aus dem Antares-
Projekt soll spater eine ganze
Flugzeugfamilie werden. Die
Entwicklung eines reinen 18-
Meter-Seglers auf Basis der
Antares ist das Anschluss-
projekt in der Entwicklungs-
abteilung. Zur Zeit zahlt das
Team von Lange-Flugzeug-
bau elf Mitarbeiter, davon drei
Ingenieure. Es soll zum Anlauf
der Produktion noch kraftig
aufgestockt werden - interes-
sante Arbeitsplatze fir quali-
fizierte Fachkrafte wie auch far
Auszubildende, die Interesse
an der Arbeit mit modernster
Faserverbundtechnologie ha-
ben.

TECHNISCHE DATEN ANTARES

Spannweite (m)

Fligelflache (m?)

Streckung

Rumpflange (m)

Rumpfhéhe (m)

Leergewicht (kg)

Maximales Startgewicht (kg)
Maximaler Wasserballast (kg)
Minimale Flachenbelastung (kg/m?)
Maximale Flachenbelastung (kg/m?)
Motortyp

Leistung (kW / PS)

Drehzahl (U/min)

Stromversorgung

Berechnete Leistungswerte:

Beste Gleitzahl 52 56
Geringste Sinkgeschwindigkeit (m/s) bei 475 kg 0,51 0,48
Mindestgeschwindigkeit (km/h) bei 475 kg 73 7
Beste Steiggeschwindigkeit (m/s) bei 475 kg 48

Beste Steiggeschwindigkeit (m/s) bei 595 kg 39

Maximale Steighdhe (m) bei 475 kg 1.890
Maximale Steighohe (m) bei 595 kg 1.510

Auf die Reaktion des Marktes
auf das neue Flugzeug darf
man gespannt sein: Die Anta-
res ist schlieBlich nicht nur
»noch ein neuer Motorsegler
aus der weltweit fir ihre Qua-
litat bekannten deutschen Mo-
torseglerproduktion«: Sie stellt
mit ihrem Elektroantrieb ein vol-
lig neues, Zukunft weisendes
Flugzeugkonzept dar!

Jochen Ewald

18-M-VERSION 20-M-VERSION
18 20
1,9 12,6
27,2 31,7
74 74
1,45 1,45
405 410
570 570
100 100
39,9 38,1
479 45,2
DC/DC biirstenlos
42/ 57
1500

Nickel-Metall-Hydrid 7 kWh

Blick in die Produktionsstatte Lange Flugzeugbau in Zweibriicken: Die Negativform lasst die elegante
Form des »Antares« Fliigels bereits erahnen. Im unteren Bild werden die Ober- und die Unterschalen-
form probeweise zusammengesetzt. Unter anderem durch langjahrige Tétigkeit bei Glaser-Dirks ver-
figt Konstrukteur Lange tber das fiir die Entwicklung der »Antares« nétige Know-how. - Ein herzliches
Dankeschon an dieser Stelle an Lange Flugzeugbau und in Person an Frau Lisa Martin-Pérez, die
die Redaktion tatkréftig bei der Zusammenstellung von Unterlagen unterstiitzt hat.
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