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Vorwort

Das vorliegende Buch unternimmt den Versuch, die
mittlerweile vielfiltigen Moglichkeiten des Einsatzes
von Impellerantrieben darzulegen. _

Der recht hohe Entwicklungs- und Leistungsstand der
industriell gefertigten Impeller und Antriebsmotoren
erdffnet die Moglichkeit des Scale oder Semi-Scale
Nachbaues von turbinengetriebenen Grofflugzeugen.
Durch Optimierung von Impellerantriebssystemen,
Lufteinlauffihrung und LuftauslaB, sind hohe Schub-
leistungen von iiber 5 kp zu erzielen.

Eine dementsprechende Bauweise der Flugzeugzelle
wie z.B. leichte GFK-Bauweise mit Kohle- oder Carbon-
faserverstirkung oder Balsa-Sperrholz Integralbau-
weise, 6ffnen den Weg zur Erstellung von leichten und
stabilen Impellerflugmodellen. Resultierend aus hoher
Schubleistung und niedrigem Zellengewicht ergeben
sich, wie in diesem Buch aufgezeigt wird, Méglichkeiten
fiir den Modellbauer, von denen er vor einigen Jahren

" nicht zu trdumen wagte — das Fliegen von Jet Modellen

ohne Propeller.

Die Sicherstellung der Flugtiichtigkeit eines Impeller-
modells zieht sich wie ein roter Faden durch die gesam-
ten Darlegungen, in der Hoffnung, hilfreiche Unterstiit-
zung und verwertbare Anregungen vermittelt zu haben.,

Cloppenburg, 1988 Hermann Wieking



Die Entwicklung der Flugzeuge ist immer von den ver-
fligbaren Antriebsmotoren streng beeinfluBt gewesen.
Der mit einem Benzinmotor angetriebene Propeller hat
Anfang des zwanzigsten Jahrhunderts die ersten prak-
tisch verwendbaren Motorflugzeuge erméglicht,

Bis Ende der dreiBiger Jahre hatte die Flugzeugtechnik
ein hohes Entwicklungsniveau erreicht, bei dem nur das
Antriebsprinzip, das heif3t der Propeller, gleich waren.
In Deutschland und England wurden Mitte der dreifi-
ger Jahre (fast gleichzeitig) kritische Untersuchungen
des Antriebsprinzips eingeleitet, Diese Untersuchun-
gen flihrten zur Entwicklung des ersten Diisentriebwer-
kes, bei welchem ein Schub mittels eines aufgeheizten
Luftstrahls erreicht wird.

Resultierend aus dieser wichtigen Entwicklungsstufe
hat die Flugzeugtechnik einen gewaltigen Sprung nach
vorne genommen. Schon Ende des zweiten Weltkrieges
hat sich das Ergebnis bemerkbar gemacht, als die Mes-
serschmitt Me 262, ein hervorragendes und vollig tiber-
legenes Jagdflugzeug, auf der Kriegsszene introduziert
wurde,

Das Neue, das mit viel Skepsis von den damaligen Flug-
zeugkonstrukteuren betrachtet wurde, wurde bald auf
Grund seiner iberlegenen Eigenschaften véllig akzep-
tiert und ist bei den heutigen modernen Flugzeugen fast
auBer Konkurrenz. Bei der Betrachtung der Ent-
wicklung des Modellflugs zeigt sich eine parallele Ge-
schichte. Die auf dem Gebiet der Aerodynamik erwor-
benen Erfahrungen werden bei der Konstruktion der
Modellflugzeuge ausgenutzt, leistungsfihige Steuer-
systeme werden auch hier verwendet und auch fernge-
steuerte Hubschrauber sind dem Modellflieger nicht
mehr fremd. Manchmal ist es sogar passiert, daf} die

Modellflugtechnik zur Entwicklung der ,,GroBen® bei-

getragen hat.

GroB- und Modellflugzeuge weisen also auf vielen Ge-
bieten grofie Ahnlichkeiten auf, jedoch mit einer Aus-
nahme, dem Antriebsprinzip.

Hinsichtlich des Antriebsprinzips befinden wir Modell-
flieger uns noch in den dreiBiger Jahren.

Aus welchem Grund?

Kontrahenten von einst starten hier friedlich nebeneinander.
Die Impelleriliegerei macht es miglich. Eine F-86 der USAF
und eine Mig 15 der Roten Armee.

Scheinbar nicht aus Mangel an Kreativitiit der Modell-
flugzeugkonstrukteure, sondern aus Mangel an geeig-
neten Triebwerken, Eine der groflen Herausforder-
ungen an die Konstrukteure ist sicherlich eine
funktionsfdhige Strahlturbine fiir den Finsatz in einem
Modeliflugzeug. Es gibt Modellbauer, die ein Vermé-
gen ausgeben wiirden, um so ein Gerét in die Hinde zu
bekommen. Kleine Strahlturbinen fiir den Modellein-
satz sind z.Zt. auf dem Markt noch nicht erhiltlich. Ent-
wicklungen, die die Serienreife erlangen kénnten, lau-
fen derzeit in Schweden, England und der Bundesrepu-
blik. Was gibt es da eigentlich fiir Probleme?

Vom Prinzip her ist ein TL-Triebwerk in einer fiir den
Modelleinsatz verwendbaren Grofie konstruktiv zu er-

stellen. Jedoch scheitern diese Projekte an den enormen .

Entwicklungs-, Material- und Werkzeugkosten, die eine
Million DM weit {iberschreiten wiirden und der hieraus
resultierende Stiick-Verkaufpreis wiirde sicherlich eine
fiinfstellige Summe betragen.

Wer kann sich so etwas leisten? Die Investitionen mii3-
ten sich ja durch die Verkaufsstiickzahlen amortisieren.
Ein technisches, jedoch 16sbares Problem besteht ledig-
lichin der Triebwerkregelanlage, d.h. die Zufiihrung der
genau dosierten Krafistoffmenge in die Brennkammer
in jedem Lastbereich. Diese Einstellungen sind durch
Testlaufversuche des Triebwerkes zu erzielen.

Was kann nun der jetbesessene Modellflieger unterneh-
men, der seinen Diisenjdger nicht mehr mit einem Pro-
peller fortbewegen mdchte.

Als Alternative bietet sich hier das Pulsostrahltriebwerk
und der Impeller als Treibling an. Das Pulsostrahltrieb-
werk erfreut sich zunehmender Beliebtheit; ist aber
durch den relativ hohen Aufwand, wie z.B. Anlassen des
Triebwerkes mit Pref3luft und Starten des Pulso-getrie-
benen Modells mittels einer Katapultanlage, fiir den
Sonntagsflieger weniger geeignet. Hinzu kommt das oh-
renbetiubende Husten und Heulen des Treiblings, so
daB ein Betrieb auf Modellflugplitzen nur bedingt még-
lich ist.

Die Pulsotricbwerke werden bekannten Showteams,
wie den Sippels, dem Flying Dutch Team oder dem Ola-

rius Team, also Spezialisten, vorbehalten bleiben.
‘Was da noch dem ,Normalflieger bleibt, ist der Impel-
ier, das Mantelstromtriebwerk. :

Die Impellertriebwerke sind seit den vierziger Jahren
bekannt und an Versuchen hat es nie gefehit.

Ein grofler Tag fiir den Impeller und der Durchbruch
der impellergetriebenen Fliegerei war der Quarter Scale
Wettbewerb in Las Vegas 1979.

Fine von der amerikanischen Firma Byron entwickelte
fast Scale nachgebaute F-16, mit einem firmengleichen
Impellerantrieb, zeigte noch nie dagewesenes.

Nach einer Startstrecke von ca. 30 Metern zog die F-16
in einem steilen Steigwinkel in den Nevada-Wiisten-
himmel. Ein Jahr spéter 1980 bei der Deutschen Semi-
Scale Meisterschaft des DMFV im Artland erflog Uli
Kramkowski, einer der wohl besten Impellerpiloten,
mit einer von mir gebauten Byron F-16 den respekta-
blen Rang 26 von 70 Teilnehmern. (siche Abb, 1und 2)
Unter Beifallstiirmen, sogar die Punktrichter applau-
dierten, setzte Uli die F-16 auf die Artland-Piste auf.,
Der Beweis war erbracht; leistungsstarke Impeller und
einwandfrei fliegerische zu beherrschende Impellermo-
delle sind keine Utopie mehr, Mit der F-16 flog zum er-

sten Mal ein Impellermodell einen Wertungsflug bei
der DM und widersprach somit dem Vorurteil, da Im-
pellermodelle fiir den Wettbewerbseinsatz nicht geeig-
net sind.

Zwei Jahre spiter errangen wir mit dem Impellermodell
Fairchild A-10, bei der DM im Artland den Titel des
Deutschen Vizemeisters. (siche Abb. Nr. 3, 4 und 5)

Mittlerweile befindet sich ein umfangreiches Angebot

" an Impellertypen, Spezialmotoren fiir den Impellerein-

satz und geeignete Modelle auf dem Markt, vor allem in
England und den USA.

Durch Optimierung des Impellers, Erhéhung der Moto-
renleistung und Verbesserung der Stromungsverhélt-
nisse des Luftein- und Auslasses ist es mbglich gewor-
den, das Schub-Gewichtsverhiltnis zu Gunsten des
Schubes zu verindern. Es ist ja dann nicht verwunder-
lich, daB aufwendige Scale-Nachbauten, wie die Tomcat
F-14 mit Schwenkfliigel, die F-15 oder die Fairchild
A-10, beachtliche Flugleistungen aufweisen.

Der jetzige Stand der Technik versetzt uns in die Lage,
den impellergetriebenen Modellflug auch als ,Sonn-
tagsflieger® zu betreiben.

Abb, 2 Dje F-16 im Steigflug

Abb. 1 Die erste Impeller
F-16 im Wetthewerb

Abb. 3 Das Wetthewerbsmodell Fairchild A-10

RS {1
Abb. 4 Blick ins Cockpit
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Abb. 5 Im rasanten Vorbeiflng




1. Der Impeller

1.1 Die Wirkungsweise des
Impellers

Der Impeller ist ein Antriebssystem fiir Flugmodelle,
das aus einem Turbinenlaufrad, dem Liufer und einem
feststehenden Leitapparat, dem Leitrad, besteht.

Ein Elektro- oder Verbrennungsmotor treibt den Liufer
an, der eine Schubentwicklung durch Beschleunigung
der durchgesetzten Luftmassen bewirkt. Resultierend
aus den Erkenntnissen der Dynamik von Axialgebldsen
weil man, daB am Liufer eine Oberflachenblattreibung
entsteht, die eine schiidliche Rotation der Luftmassen
ausldst, und somit das Leitrad erforderlich macht. Der
von der Motorleistung abhingige Massendurchsatz der
Luft und die damit verbundene Hohe des statischen
Drucks ist ausschlaggebend fiir die Schubleistung des
Impellers.

Impellgrgehﬁuse

—T IF\ —
LS = N

Ldufer  |ejtrad Motortriger Stromungsverkleidung

Abb. 1.2-1 Skizze: Hauptbaugruppen des Impellers

1.2 Die Hauptbaugruppen des
Impellers

Der Impeller untergliedert sich in fiinf Hauptbau-
gruppen:

- Liufer (Rotor)

- Leitrad (Stator)

- Motortriger

- Impellergehiuse

- Strémungsverkleidung bzw. Tank

(siehe Skizze 1.2-1)

Abb. 1.3-2 Auswuchtzubehir des Byronjet

1.3 Beschreibung der
Hauptbaugruppen

- Der Liufer (Rotor):

Der Liufer hat die Aufgabe die Luftmassen in Beschleu-
nigung zu versetzen. Er ist das am stirksten bean-
spruchte Teil des Impellerantriebes und ist aus diesem
Grunde aus Material hergestellt, das den Belastungen
gewachsen ist. Kunststoffe mit Glas- oder Kohlestoffa-
serverstirkung finden hier Anwendung.

Man unterscheidet zwischen Liufern, die in einem
Stiick formgeprefBt, gespritzt oder abgeformt sind und
Laufern, deren Nabe und Schaufeln getrennt gefertigt
werden. (siehe Abb, 1.3-1) Der Vorteil eines in einem
Stiick gefertigten Laufers liegt darin, daB er nicht mehr
zu montieren ist, wohingegen sich beim getrennt gefer-

_ tigten Liufer das Auswechseln der einzelnen Schaufeln

bei Beschiddigung als Vorteil ausweist.

A

Abb. 1.3-1 Links der Boss 602 und rechis der Bauer Liufer

Bei allen Liufern ist ein sauberes Entgraten der Nabe
und der Schaufeln ebenso wichtig wie ein genaues Aus-
wuchten. Bei den angewandten Fertigungstechniken ist
es nicht zu vermeiden, daB die Kunststoffmasse struktuo-
relle Unterschiede aufweist, die sich beim Fertigteil
durch eine unterschiedliche Gewichtsverteilung aus-
wirkt. Der Liufer ist dann unwucht:lg

Ein unwuchtiges Laufrad neigt zn starken Schwmgun
gen, die den Antriebsmotor, hier speziell die Lager, und
die Flugzeugzelle extrem belasten. Auch Einbauteile
der Zelle als auch des Impellers kénnten sich 16sen und
in den Laufer geraten und somit den gesamten Impeller
Zerstoren.

Abb. 1.3-3 Und so wird es gemacht

Drei Auswuchtverfahren haben sich hier als praktisch

erwiesen:
Das Byron Auswuchtverfahren (sieche Abb, 1.3-2): Beim

Kauf eines Byron Impellers werden die Teile, die zum

Auswuchten bendtigt werden, bereits mitgeliefert. Ein
Passteil mit einer kegelférmigen Bohrung wird in die
Nabenbohrung des Liufers eingesetzt und auf eine sehr
spitz zulaufende Stahlstange aufgesetzt. (siehe Skizze
1.3-3)

Der Liufer ist ausgewuchtet, wenn er sich in einer voll-
kommen waagerechten Lage auspendelt. Stellt man
nun fest, daB der Liufer einseitig hingt, wird soviel Ma-
terial von der Riickseite der Schaufel, aber nur von der
Riickseite, ansonsten wiirde man das Schaufelprofil ver-
andern, entfernt, bis der Liufer in Waage liegt. Das
Kunststoffmaterial 148t sich recht gut mit Schleifpapier,
Feile oder einem kleinen Schieifeinsatz fiir Bohrma-
schinen bearbeiten.

Eine Verbesserung des Byron Verfahrensist die Anwen-
dung einer Auswuchtlibelle, die ein noch genaueres
Auswuchten ermdglicht, da die Lage des Laufrades
visuell angezeigt wird. Das Laufrad ist ausgewuchtet,
wenn das Libellenauge genau im Zentrum liegt. Wichtig
ist auch ein genau mittiges Aufsetzen der Libelle auf die
Liufernabe.

Diese Libelle wird vom Fachhandel fiir Propeller ange-

boten, ist aber auch fiir Impeller geeignet. (Bezug: Fir-
ma Fema) Die Verwendung des Auswuchtgerétes der
Firma Kavan ist eine weitere Moglichkeit. (sieche Abb.
1.3-4)

Die feine Lagerung der Zentrierwelle ermdglicht das Er-
kennen der geringsten Unwuchtigkeit. Es bietet sich
hier wiederum die Materialentnahme durch Bohren
oder Schleifen an. Speziell beim Boss 602 Impeller hat
sich nachfolgendes Auswuchtverfahren bewéhrt:

Der Liufer wird in die Zentrierkonen der Welle einge-

Abb. 1.3-4
Das KAVAN
Auswuchtgeriit.

spannt und in das Zentriergeriit eingehiingt. Die zu
schwere Seite des Laufers wandert nun nach unten aus.
Die Stelle wird mit einem Bleistift markiert und genau
auf der gegeniiberliegenden Seite wird eine Bohrung
von 1,5 bis 2,0 mm und einer Tiefe von 8 - 10 mm ange-
bracht. In diese Bohrung stampft man fein geschnitte-
nes Blei ein, so viel, bis der Laufer nach dem Aufsetzen
in die Auswuchtvorrichtung eine statische Position bei-
behilt. (siche Abb. 1.3-5und Abb. 1.3-6) Falls eine Boh-
rung nicht ausreicht, wird eine zweite Bohrung einge-

bracht und mit Blei gefiillt. Achtung! Laufrad auch auf
Umschlag priifen.

Das Bohrloch wird nach dem Auswuchten mit einem
Tropfen Sekundenkleber verschlossen.

Leichte Beschidigungen der Liuferschaufeln, wie sie
durch kleine Steinchen oder lose Schrauben verursacht
werden kénnten, sollten nur mit feinem Schieifpapier
geglittet werden. Startpisten mitkleinen Frcmdkﬁrpem
sollte man deshalb meiden.

‘Genaues Augenmerk gilt auch der Schraubverbmdung

des Antriebmotors mit dem Liufer. Ein sich losender
Liufer verursacht, bedingt durch die hohen Drehzah-
len, erhebliche Schiden am Impeller und am Modell
Selbstsichernde Muttern, Zahnscheiben oder eine fliis-
sige Schraubensicherung (Loctide) verhindern das
Losen. Besser ist noch eine Verstiftung der Liufernarbe
mit dem Mitnehmer des Antriebsmotors. (siehe Skizze
1.3-7)

Abb. 1.3-6 Bohlren

Abb. 1.3-5 Der Liufer auf dem

Kavan Auswuchtgerit der Nabe (Boss 602)
;15;
15-2¢ \
L _C _Tt [
e =
— _r_.._.:._.__._.]_
\ Motor
Nabe

Abb. 1.3-7 Skizze: Schnitt: Verstiften der Liiufernabe mit dem
Mitnehmer des Antriebmotors.

- Das Leitrad

Das Leitrad hat die Aufgabe, den vom Liufer in Rota—
tion versetzten Luftmassen den Drall zu entziehen.
Das Leitrad besteht aus ringférmig angeordneten
Schaufeln, deren Schaufelstellung der Drallerzeugung
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des Laufrades entgegenwirkt. Zur Vermeidung von Vi-
brationen und Schwingungen des Impellerantriebes
sollte immer auf ein ungerades Verhiltnis der Schaufel-
bestiickung des Liufers und des Leitrades geachtet wer-
den. Wie z.B. beim Bauer BM 61-81: 6 Liuferschaufeln
und 15 Leitradschaufeln.

Die Materialbeschaffenheit ist gleich der des Liufers, je-
doch ohne Glas- bzw. Kohlefaserverstirkung.
Konstruktiv festgelegt ist die Einbauposition des Leit-
rades bei allen Antrieben, nur beim Boss 602 Impeller ist
diese Position verinderlich, da er sowohl in Schub als
auch in Druckanordnung zu verwenden ist. (siehe Kapi-
tel 1.4)

Wichtig ist die Einhaltung der von den Herstellern ange-
gebenen Toleranzwerte zwischen dem Liufer und dem
Leitring, die unbedingt eingehalten werden miissen.
(siche Abb. 1.3-8)

- Der Motortriiger

Dem jeweiligen Impellertyp ist ein speziell entwickelter
Motortréger beigefligt, der, bereits mit Bohrungen und
Gewinde versehen, fiir einen bestimmten Motortyp
(wie Byron) vorgesehen sein kann oder universell ohne
Bohrungen erhiltlich ist. Bei Bestellung sollte man dar-
auf achten,

Der Motortréger ist der Auslegung des Impellers ange-
paf3t und garantiert bei Einhaltung der Einbauvorschrift
einen festen Sitz des Antriebsmotors.

Von duBerster Wichtigkeit ist die richtige Befestigung
des Motors auf dem Triger.

Bei Kunststofftriigern verfihrt man folgendermaBen:
Bei der Verwendung von M 4 Befestigungsschrauben
werden genau ausgerichtete Kembohrungen von 3,2
min dem Tréger beigebracht. Dann werden die M 4 Ge-
‘windeschrauben eingeschraubt, die sich in das Kunst-
stoffmaterial einschneiden. Die Verwendung von In-
nensechskant-Schrauben hat sich hier als sehr praktisch
erwiesen.

Bei Alu-Trigern wird das dementsprechende Gewinde
eingeschnitten und der Motor genauestens ausgerichtet
verschraubt, Als Schraubensicherungen empfehlen sich
Zahn- oder Federscheiben oder fliissige Schraubensi-
cherung.

Ein Tip aus der GroBfliegerei ist das Anbringen von ro-
tem Sicherungslack, der das Losen einer Schraube
durch Abplatzen optisch erkennbar macht. (siche Abb.
1.3-9)

= Das Impellergehiinse

Das Impellergehfiuse nimmt den Motortriger, den
Liufer und den Leitring auf und fixiert sie in den Ein-
baupositionen. Das Gehiuse ist aus Kunststoff als auch
aus Aluminium gefertigt. Beim Einbau des Antriebsmo-
tors ist darauf zu achten, daB die Durchbriiche fiir den
Zylinderkopf, Diisennadel und Kraftstoffzufithrung ge-
nauestens angebracht werden, da zu grof3 geratene Aus-
schnitte zu Druckverlusten des Impellers und somit zu
LeistungseinbufBlen fithren kénnen.

(siche Abb. 1.3-10)
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- Die Stromungsverkleidung bzw. integrierter Tank

Zur Optimierung der Strémungsverhiltnisse im Impel-
lerbereich werden einigen Impellertypen Stromungs-
verkleidungen fiir den Vergaser, Motortréger, Motor
oder LuftauslaB beigefiigt, die nach der Bauanleitung zu
erstellen sind. Bei allen vier Axiflo-Typen ist die Stro-
mungsverkleidung hinter dem Antriebsmotor zugleich
auch als integrierter Tank ausgebildet und sichert so
eine reibungslose Kraftstoffversorgung des Motors.
(Abb. 1.3-11 und 1.3-12)

Abb. 1.3-8 Leitrad links: Das Leitrad vom Byron Impeller ist mit
dem Gehiiuse vergossen (ein Stiick) Rechts: Das aufwendige
Leitrad vom Boss 602.

Abb. 1.3-9 Links Motortriiger des Boss 602, mitte Bauer und
rechts Byron

Abb. 1.3-10 Impellergehiinse: links Bauer, rechts Boss und im
Vordergrund das Gehiiuse des Byronjet mit integriertem
Leitring.

Abb. 1.3-11 Links: Materialien zum Bau der Strémungsverklei-
dung der Bauer Impellerserie. Rechts: Integriexter Tank der
Axiflo Impellerserie.

Abb. 1.3-12 Axiflo Tank montiert.

1.4 Das Antriebsprinzip (Zug- und
Druckanordnung des
Antriebsmotors)

Von der Konstruktion her unterscheidet man grund-
sdtzlich zwei Impellersysteme, die gleichermaBen Vor-
und Nachteile aufweisen, aber die fiir die Ausiegung
eines Bigenbaumodells von Wichtigkeit sind.

(z.B. Anordnung des Resonanzrohres)

Die Unterschiedsmerkmale liegen in der Anordnung
des Antriebsmotors (siche Skizze 1.4-1)

- Antriebsmotor vor dem Liufer (Druckanordnung)

- Antriebsmotor hinter dem Léufer (Zuganordnung)
Die Anordnung des Antriebsmotors vor dem Liufer fin-
den wir bei den Impellertypen der Firma Bauer und By-
ron. '

Vorteile:

- ungestoirte Strémungsverhéltnisse hinter dem Liufer,
das Leitrad kann voll wirken, kein Leistungsverlust
durch Motoreinbau im Bereich des Leitrades.

- wartungsfreundliches System

Nachteile:

- Anlassen mit Starterverlingerung durch das Schu-
brohr (Beschéidigungsgefahr)

Antriebsmotor
hinter dem Rotor

Antriebsmotor
vor dem Rotor

o =

e
\

" Rotor Stator Rotor Stator
Abb. 1.4-1 Skizze Impeller Antriebssysteme

Abb, 1.4-2 Byron Impeller (Druckanordnung) im Rumpf
montiert.

Abb. 1.4-3 Optisch gelungener Eindruck: 12 bliittriger Liufer
des Boss 602 Impellers. (Zuganordnung)

- problematischer Einbau von Resonanzrohren bei
Motoren mit HeckauslaB. Auch der Einbau vom Byron-
oder Rossi-Spezialrohr ist nicht immer moglich. (Platz-
bedarf im Rumpfvorderteil)

- der optische Eindruck eines TL-Triebwerkes ist durch
den vor dem Liufer placierten Antriebsmotor gestort
(bei Einbau in Triebwerksgondeln). (siche Abb. 1.4-2)

Die Anordnung des Antriebsmotors hinter dem Laufer
bei den Impellertypen Boss, Axiflo und Turbax wirkt
sich wie folgt aus.

Vorteile:

- einfaches Anlassen durch Aufsetzen des E-Starters auf
den Liuferspinner.

- optisch guter Bindruck bei Einbau des Impellers in
Triebwerksgondeln.



Nachteile: ' . )
- Stérung der Luftstrdmung durch den hinter dem Léu-

fer eingebauten Antriebsmotor, Resonanzrohr und Mo-
toranschliisse.

- ggf. umstiindlicher oder komplizierter Einbau des Mo-
tors im Bereich des Leitrades. Leitrad kann nicht voll
wirksam werden. (siehe Abb. 1.4-3)

Wie schon eingangs erwiihnt, sollte schon in der Kon-
zeptphase eines Eigenbaus die Entscheidung, welches
Antriebsprinzip und welcher Impeller zum Einsatz ge-
langt, geféllt werden, um einen reibungslosen Einbau
des Impellers zu gewihrleisten. Nach folgenden Krite-
rien sollte die Einsatzmdglichkeit untersucht werden:

- wie kann ich den Impeller am bequemsten anlassen

-wo habe ich ausreichenden Platz flir das Resonanzrohr
- wie ist der Impeller und der Motor am zugénglichsten
eingebaut.

Bei Bausatzmodellen ist in den meisten Fillen das Mo-
dell fiir einen Impellertyp festgelegt und somit der Ein-
bauort fiir Resonanzrohr usw. bereits vorgesehen.

1.5 Technische Beschreibung der
gingigen Impellertypen

Die Bauner Impeller, BM 40/81 und BM 61-91/81
(siche Abb. 1.5-1):
Beide Impeller sind leistungsstarke Antriebssysteme,
der BM 40/81 fiir Antriebsmotoren von 6,5 bis 7,5 ccm
und der BM 61-91/81 fiir Motoren von 10 - 15 cern ausge-
legt.
Entwickelt wurden diese Antriebssysteme von dem
Jmpellervater” Dipl.Ing. Heinrich Voss in Zusammen-
arbeit mit der Firma Bauer. Heute vertrieben iiber HR-
~ Modelltechnik (siche Vertriebs- und Hersteilernach-
weis).
Beide Impellertypen sind baugleich, sie unterscheiden
sich lediglich in der GroBe. Der Lufteinlauf des BM 40/
81 betrigt 143 mm im Durchmesser, beimn BM 61-91/81
hingegen 171 mm. Die optimale aerodynamische Ausle-
gung, so auch das Antriebsprinzip in Druckancrdnung,
verleiht beiden Impellern eine hohe Energieumsetzung
schon in mittleren Drehzahlbereichen. MaBgebend fiir
die Schubleistung ist in erster Linie die Leistung des
Antrisbsmotors.
Der als Bausatz gelieferte Impeller beinhaltet alle zum
Bau erforderlichen Teile. Die Fertigungsqualitit und
die PaBgenauigkeit sind auBerordentlich gut, womit ein
Zusammenbau anhand der Bauanleitung und der Ex-
plosionszeichnung keine Probleme bereiten diirfte
(siehe Zeichnung 1.5-2).
Alle Hauptbauteile sind aus Kunststoff gefertigt, wobei
die stark beanspruchten Teile mit Glasfaser verstirkt
sind, Stromungsverkleidungen aus tiefgezogenem ABS-
Kunststoff' sorgen fiir einen strémungstechnisch ein-
wandfreien Lufteinlauf der BM-Impeller.
Beide Impeller eignen sich ausgezeichnet zum Einbau
in den Rumpf von Impellermodellen. Als Gondeltrieb-
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Abb. 1.5-2 Bauteile des Baner Empellers

werk wird der Einbau des Resonanzrohres einige Pro-
bleme bereiten.

Technische Daten BM 40/81:

GroBter AuBendurchmesser: 145 mm
Mantelléinge einschl. Leitring: 145 mm
Gesamtlinge: 295 mm

Laufraddurchmesser: 124 mm

Gewicht: 450 g

fiir Motoren: 6,5 - 7,5 cem

Schub: 22 N bei 14000 U/min (It. Hersteller)

Technische Daten des 61-91/81:

GroBter Durchmesser: 172 mm

Mantelisinge einschl. Leitring: 176 mm
Gesamtlinge: 340 mm

Laufraddurchmesser: 138 mm

Gewicht: 520 g

fitr Motoren: 10 - 15 ccm

Schub: 40 N bei 14600 U/min (It. Hersteller)

Der Boss Impeller, Boss 602

Der Boss Impeller wurde von den schwedischen Luft-
fahrt-Diplomingenieuren O. Lyrsell und E. Prisell an
der Koniglichen Technischen Hochschule in Stock-
holm entwickelt. Unter der Typenbezeichnung Boss 601

gelangte er 1979 auch auf den deutschen Markt. Mittler- -

weile wurden an dem Antriebssystem umfangreiche
Modifikationen durchgefiihrt, wie z.B. ein neuent-
wickelter Laufer mit gednderter Schaufelbefestigung
oder ein verbesserter Motortriger aus gegossenem Alu-
minium. Auch das Impellergehiuse, aus Kunststoff ge-
fertigt, weist eine hohere Festigkeit auf.

Unter der Bezeichnung Boss 602 verbirgt sich die ver-
besserte Ausflihrung.

Auch dieser Impeller ist in der Bundesrepublik erhélt-
lich (siehe Bezugsquellen und Herstellernachweis),
Ausgelegt ist dieses Antriebssystem fiir Antriebsmoto-
ren ab 10 ccm., Es zeichnet sich durch hohe Schublei-
stungen und eine Verwendungsmoglichkeit in Zug als
auch in Druckanordnung aus. Der Impeller in Zug-
anordnung, in einer Triebwerkgondel eingebaut, ver-
mittelt durch den zwo6kblittrigen Rotor den Eindruck
eines originalen Verdichters (siche Abb. 1.5-3 und
1.54).

In Druckanordnung ist der Einbau, bedingt durch die
kompakte Bauweise des Impellers, auch in kleinere Mo-
delle méglich. Die Hauptbauteile, auBer der Motortri-
ger, der aus Aluminium gegossen ist, sind aus Kunst-
stoff hergestellt.

Glasfaserverstirkte Liuferschaufeln fiir Antriebsmoto-
ren von 10 und 11 ccm und kohlefaserverstirkte Liufer-
schaufeln fiir den Einsatz von 13 ccm Motoren stehen
wahiweise zur Verfigung. Bei Verwendung eines 13
ccm Impellermotors sollten immer die kohlefaserver-
stirkten Schaufeln zur Anwendung gelangen.

Der Boss Impeller wird als Bausatz geliefert. Er ldBt sich
anhand der beigefiigten Bauanleitung problemlos mon-
tieren. Alle Bauteile sind pafigenau gefertigt, lediglich
ein Entgraten der Kunststoffteile ist nétig (siche Skizze
1.5-5). -

Die Schubleistung des Boss 602 liegt bei Verwendung
eines 10 ccm Motors um 30 N, bei einem 13 ccm Impel-
lermotor iiber 40 N (Angaben It, Hersteller).

Der Boss 602 Impeller ist ein leistungsstarkes Impeller-
system, dessen Vorteile darin bestehen, daf3 ér universal
in der Anwendung und kompakt in der Bauweise ist. Er
ist der kleinste Impeller der 10 com Klasse.

Boss 602 PRO

Eine nochmals verbesserte Variante ist der Boss 602
PRO der jedoch gegeniiber des Boss 602 einen modifi-
zierten Stator bekommen hat. Die kohlefaserverstiirkte
Rotornabe ist bereits zentrisch gebohrt fiir eine Pass-
buchse mit einer 8 mm Bohrung, Die neue Statorhalte-
rung wird bei der Montage mit dem Antriebsmotor fest
verschraubt. Die Statorblitter werden durch einen Alu-
Statorring in ihrer Position gehalten. Ein Verziehen des
Motortrigers beim Anlassen mittels Keilriemen ist nun
nicht mehr méglich. Die Zentrierung der Antriebsein-
heit ist nun 100-prozentig gewihrleistet, (siche Skizze

1.56)

Abb. 1.5-3 Sauber
gefertigte Teile
des Boss 602

Abb. 1.5-4 Der Boss 602 montiert

Flugrichtung

Vergaser- .
verkleidung J
Pt h o
- —
===
P
Motortrager  Stator groB

Stromrichtung der Luft Spinner angepaft

Impeller-
Mantel

Abb. 1.5-5 Boss 602 in Druckanordnung

Rotor stator klein Schubrohr

Technische Daten des Boss 602 Impellers:

GroéBter Durchmesser; 157 mm

Mantelldnge: 122 mm

Laufraddurchmesser: 134 mm

Gewicht: 470 g

fiir Motoren von 10 - 13 ccm

Schub: von 30 - {iber 40 N (Angaben lIt. Herstelier)
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Skizze 1.5-6 Schnitt durch den modifizierten Impeller Boss 602
PRO

Gleichauf Impeller

Lieferschwierigkeiten des amerikanischen Byron-
Impellers fiihrten dazu, daB sich Rolf Gleichauf an die
Entwicklung eines eigenen Impellersystems fiir seine F-
16 machte. Im Sommer 1986 wurde das neue System
vorgestellt. Gleichauf verwendet fiir sein System Kom-
ponenten des Bauer BM 61-91/81 Impellers, den Rotor
und den Stator. Das Gehéuse und die 4-Punkt-Motoren-
aufhingung stammen aus eigener Entwicklung. Die
Einbauabmessungen sind identisch mit dem des Byron-
Jet, ebenso wie das Antriebsprinzip, in Druckanord-
nung.

Der Impeller ist ausgelegt fiir Motoren von 10 - 15 cem;
wobei Schubleistungen von iiber 50 N bei der Verwen-
dung von 15 ccm Impeller-Spezialmotoren zu erzielen
sind.

Die hochbelasteten Komponenten wie Rotor und
Motortriger sind aus glasfaserverstirktem Kunststoff

Abb. 1.5-7
Der Gleichaunf
Impeller als
Montagesatz

12

gefertigt. Stator und Gehiiuse sind Kunststoffspritzteile.
Anhand der Bauanleitung ist die Montage des Impellers
kein Problem und binnen einer Stunde zu erstellen.
Laut einem Testbericht der US-Fachzeitschrift R/C
Scale Jets 86 erzielt der Gleichauf-Impeller bei einem
Vergleich mit dem Byron-Jet eine héhere Schublei-
stung.

Gleichauf Impeller siche Abb. 1.5-7 und 1.5-8

Technische Daten des Gleichauf Impellers:
GréBter Durchmesser: 190 mm

Mantelldnge: 72 mm

Laufraddurchmesser: 138 mm

Gewicht: 396 g

fiir Motoren: 10-15 ccm

Schub: je nach Motor bis iiber 50 N (It. Hersteller)

Abb. 1.5-8 Der montierte Gleichanf Impeller

Der Byron Impeller, Byronjet

Der Byronjet ist eine Impellerentwicklung aus dem
Hause Byron Orginals, Ida Grove, Jowa USA. In Ver-
bindung mit der Byron F-16 wurde der Impeller im Jah-
re 1979 zu ersten Mal der Offentlichkeit vorgestellt. Was
diese Kombination (Byronjet-F-16) damals zeigte, war
schon eine kleine Sensation und lief} weltweit die Mo-
dellflieger aufhorchen. Ein original Jet-Nachbau mit
beeindruckenden Flugeigenschaften, das war noch
nicht dagewesen.

Mittlerweile fertigt Byron eine Reihe ausgezeichneter

Abb, 1.5-9 Byronjet Impeller

Abb. 1.5-10 Skizze Einbauvarianien
des Resonanzrohres
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Der Byronjet ist in der Bundesrepublik im Fachhandel
erhiltlich (siche Bezugsquellen- und Herstellernach-
weis). Dieser Impellertyp ist fiir Motoren ab 10 ccm bis
13 com ausgelegt. Ausgezeichnet eignet sich der Rossi R
81 ABC, der speziell fiir den Byron ausgelegt und kon-
struiert wurde. Das Antriebsprinzip, der Liufer in
Druckanordnung, stelit eine ideale Kombination fiir
den Rumpfeinbau dar.

Alle Hauptbauteile sind aus glasfaserverstdrktem
Kunststoff gefertigt. Der Laufer ist in einem Stiick gefer-
tigt und bedarf keinerlei Montagen. Das Geh&use ist nur
zur Ummantelung des Liufers ausgelegt, und daher
sehr kurz. Der Leitring ist mit dem Gehéuse in einem
Stiick gegossen und ein Zusammenbau ist nicht erfor-
deilich. Der Motortriger, der mittels drei Schrauben
mit dem Gehiuseteil verschraubt wird, bietet auch im
eingebauten Zustand gute Zuginglichkeit zum
Antriebsmotor (siche Abb. 1.59).

Das Set beinhaltet alle Bauteile in sauber gefertigter
Ausfithrung. Die Bauanleitung beschreibt den Zusam-

Abh, 1.5-11 Starterverliingerung fiir den Byron Impeller

menbau recht ausfiihrich, jedoch mur in englischer
Sprache und in Inch-MaBen, die eine Umrechnung in
Millimeter erforderlich machen. Sehr wertvoll ist eine
Tabelle, die bei verschiedenen, geeigneten Antriebsmo-
toren die genaue Linge des Resonanzrohres angibt, um
den Resonanzbereich einzustellen (siehe Skizze 1.5-10).
Die Schubleistung des Byron liegt {iber 40 N, bei Ver-
wendung des Rossi R-81 kinnen Schubleistungen iiber
50 N erreicht werden (Angaben 1. Hersteller).

Fiir den AnlaBvorgang bietet Byron eine Starterverldn-
gerung an, die auf alle Sullivan Anlassertypen zu mon-
tieren ist. Der Kopf der Starterverlingerung pafit genau
in die Fiihrung des Laufers und gewdhrleistet so ein pro-
blemloses Anlassen des Impellers durch das Abgasrohr
(siche Abb. 1.5-11).

Technische Daten des Byron Impellers:

GroBter Durchmesser: 187 mm

Mantellinge und Motortriger: 164 mm
Laufraddurchmesser: 146 mm

Gewicht: 360 g

Schub: von 35 bis iiber 50 N (Angaben lt. Hersteller)
fiir Motoren von: 10 bis 13 ccm

Die Axiflo Impellerserie RK-049, RK-20 und RK-40
Alle drei Impellertypen sind eine Entwicklung aus dem
Hause Kress Technology und werden iiber die Firma
Midwest Products in den USA vertrieben (siche Bezugs-
quellen- und Herstellernachweis).

Die Bezeichnung RK-049 besagt, dal dieser Impeller
mit einem 0,8-ccm-Motor betrieben wird. Beim RK-20
ist es ein 3,5-4-ccm-und beim RK-40 ein 6,5 - 7,5-ccm-

13



Motor. Im konstrukiiven Aufbau sind alle drei Typen
gleich. Nur in der Baugréfe und in der Materialbeschaf-
fenheit gibt es einige Unterschiede. Wihrend beim RK-
20 das Gehduse aus Kunststoff bereits fertig im Bausatz
enthalten ist, besteht das Gehduse des RK-049 und RK-
40 aus Sperrholzringen und einem Hartpappenmaterial,
das zu einem Gehéduse geformt wird. Mehrere Lack-
schichten machen das Material unempfindlich gegen
Modellkraftstoff. Der Rotor und Stator sind Kunststoff-
prefteile, die mit Glasfasern verstirkt sind. Vier vordere
und drei hintere Leitschaufeln, die mit dem Gehduse
und der Motortrigereinheit verschraubt werden, sorgen
fiir festen Einbau des Antriebsmotors. Der Liufer wird
in Zuganordnung montiert und gewihrleistet ein einfa-
ches Starten des Impellers durch Aufsetzen des Starters
auf den Liuferspinner.

In der Verldngerung der Motortrigereinheit schlieft
sich nach hinten der Einbautank an, der in dieser Anord-
mung Vorziige gegeniiber den externen Tanks aufweist:
-problemlose Kraftstoffversorgung des Antriebsmotors
-keine Schlduche, die durch das Impellergehiuse

gefiihrt werden miissen _

-strémungsgiinstige Verkleidung der Motortrigerein-
heit (siche Abb. 1.5-12 - 1.5-14 und Zeichnung 1.5-15).
Alle drei Ausfilhrungen werden als Bausatz geliefert.
Eine Bauanleitung und ¢in iibersichtlicher Bauplan las-
sen die Montage zu keinem Problem werden. Die Mon-
tage bedarf jedoch sehr groBler Genauigkeit, Fiir die
Montage und das Ausrichten der Statorblitter bei dem
RK-049 und RK-40 werden dementsprechende Schablo-
nen mitgeliefert. Beim RK-20 sind diese Montagearbei-
ten nicht nétig, da mit dem Gehiuse bereits die Leit-
schaufeln und die Motortrigereinheit mitgegossen wer-

den (siche Abb. 1.5-16).

Forwind husing, KAB 28 ee ungine Raar housing AXIPLO RK-20B

7
Engine mount ing of Iha Adfln mede u
jor

Technische Daten der Axiflo Impeller:
Axiflo RK-049:

GroBter Durchmesser: 90 mm
Mantelldnge incl. Tank: 230 mm
Laufraddurchmesser: 74 mm
Gewicht mit 0,8 ccm Motor: 220 g
Schub: 0,5 N (lt. Hersteller)

Axiflo RK-20:

GroBter Durchmesser: 114 mm
Mantelldnge incl, Tank: 310 mm
Laufraddurchmesser: 102 mm
Gewicht: 290 g

Fiir Motoren von: 3,5 bis 4,5 com
Schub: 18 N (It. Hersteller)
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Axiflo RK-40:

Grofiter Durchmesser: 142 mm
Mantellinge incl. Tank: 335 mm
Laufraddurchmesser: 126 mm

Gewicht: 355 g

Fiir Motoren von: 6,5 - 7,5 ccm

Schub: 25 - 35 N (Angaben It. Hersteller) -

Abb. 1.5-12 Montierter Impeller Axiflo RK 049 mit COX Motor
0,8 ccm

Abb. 1.5-13 Bauteile des RK 20 B

Abb. 1.5-14 RK 40 dem Impellergehiinse entnommen. Deutlich
zu erkennen die zweistufigen Leitschaufeln, die die Antriebsein-
heit tragen. C
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Abb. 1.5-16 RK 20 B mit integriertem Motortriiger
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Abb. 1.5-17 Bauteile des Kress RK-740 Impellers

Der RK - 740 von Kress Jets

Der RK- 740 ist der Jiingste der Impellerfamilie. Ent-
wickelt und auch vertrieben von der Firma Kress Jets,
Inc. USA (siche Bezugsquellen- und Herstellernach-
weis). Fin méglichst niedriges Figengewicht des Impel-
lers, hohe Schubleistung und eine kompakte Bauweise
(kleine Einbaudimensionen) sind die Grundforderun-
gen an ein Impellersystem, Kress 16ste sie mit der Ent-
wicklung des RK - 740, in der GroBe eines 3,5-cem-Im-
pellers, jedoch fiir einen 7,5-ccm-Antriebsmotor. Von
einer Leistung eines ,,Caddilacs®, schreibt Kress in den
Bauunterlagen, da er 32 N aus einem Impeller heraus-
holt, der nur die Einbaugr6Be eines 3,5-ccm-Impellers
hat.

Dieser Antrieb ertffnet die Anwendung in kleineren
Modellen, die durch Verbesserung des Schub-
Gewichtsverhiltnisses gute Startbeschleunigung und
hohe Fluggeschwindigkeit aufweisen diirften.

Abb. 1.5-18 Skizze RK-740

Der RK - 740 ist fiir zwei Motorentypen ausgelegt, den
K&B 7,5 ccm Ducted Fan und den OS-MAX 45 VRDF.
Bei der Bestellung des Impellers bitte den Antriebsmo-
tor angeben, da der Motortréger fiir den Motorentyp
ausgelegt ist.

Der Impeller ist in einer kombinierten Aluminium-
Kunststoffbauweise als Bausatz erhdltlich. Das Impel-
lergehduse, die Laufernabe, der Motortriiger und die

~ Motortriigerverkleidung sind aus Alu, wohingegen die

Rotor- und Statorblitter und der Einbautank aus Nylon-
Kunststoff hergestellt sind (siche Abb. 1.5-17 und Bau-
plan 1.5-18). Der Bausatz beinhaltet Bavanleitung und
Bauplan in Englisch. Wie der-Axiflo Impeller ist der RK-
740 mit einem Einbautank auszuriisten, der jedoch-mit
einem externen Tank im Rumpf verbunden werden
kann, Das Antriebsprinzip, den Liufer in Zuganord-
nung, finden wir auch hier vor.

Mit grofler Sicherheit wird dieser neue Antrieb, bedingt
durch die genannten Vorteile, sehr viel Interesse finden.
Leider war ein praktischer Test zu diesem Zeitpunkt
noch nicht mglich. Weitere Informationen werden in
der FMT folgen.

Technische Daten des RK-74{:
Grofiter Durchmesser: 107 mm
Mantellinge: 148 mm
Laufraddurchmesser: 104 mm
Gewicht: 395 g

‘Fiir Motoren: 7.5 ccm

Schub: 32 N (It. Hersteller)

Der RK - 740 MK IH und der RK - 720 MK LI:
Aus den Erfahrungen, die Bob Kress mit seinem RK-740
gemacht hatte entwickelte er die neue Generation von
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Irnp ellern, die bei einer méglichst kleinen E1nbaugroBe
eine hohe Schublelstung erzielen. So entstand wie beim
RK-740 System eine BaugriBe eines 20er Impellers, aus-
gerfistet mit einem 40-45er Motors. Dieses System
wurde nun mit der Bezeichnung RK-740 MK TII weiter
optimiert und in baugleicher Ausfiihrung von dem RK-
720 MK II ergiinzt. Der RK-720 MK Il Impeller hat eine
EinbaugréBe die mit dem Axiflo RK-049 identisch ist.
(siche Axiflo Impeller Seite 13) Der RK-720 MK II wird
jedoch mit einem 3.5 cem ausgeriistet, der bei dieser
kleinsten Version der handelsiiblichen Impeller eine
Schubleistung bis iiber 15 N erzielt. Das Impellerge-
hiuse und die Motorenaufhingung hat sich gegentiber
dem RK-740 geiindert. (siche Skizze 1.5-19) Das Alu-
Impellergehéiuse wurde gegen ein glasfaserverstéirktes
Kunststoffgehduse ausgetauscht. Rotor, Stator und
Anbautank sind identisch mit der RK-740 Variante.
Durch die Verwendung des fertigen Impellermantels ist
das System erheblich montagefreundlicher geworden;
welches auch durch die passgenauen Teile und durch
eine detaillierte Montageanleitung unterstiitzt wird.
(siche Abb. 1.5-20)

Technische Daten des RK-740 MK III:
GroBter Durchmesser: 107 mm
Mantellinge: 149 mm
Laufraddurchmesser: 104 mm
Gewicht: 340 g

Fiir Motoren: 6,5-7,5 ccm

Schub: 32 N (It. Hersteller)

I~

q_/

Abb. 1.5-19 Schnitt durch den Kress RK-720 MK 11

Abb. 1.5-20 Impellergehiinse des RK-740 MK III links und des
RK-720 rechts im Grienvergleich
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Technische Daten des RK 720 MK I
Gréfter Durchmesser; 87 mm
Mantellinge: 127 mm
Laufraddurchmesser: 84 mm
Gewicht: 290 g

Fiir Motoren von 3,5 ccm

Schub: 18-20 N (1t. Hersteller)

Der Turbax I Impeller:

Die Entwicklung des Turbax geht zuriick in die Mitte
der 70iger Jahre. Vertrieben in den USA iiber die Mo-
dellbaufirma Jet Hanger Hobbies, Ins.

Ausgelegtist der Turbax I fiir Antriebsmotoren von 6,5 -
7,5 cem, die ihm einen Schub von 30 bis 35 N geben. Im
Aufbau ihnelt der Turbax den Axiflo Impellern, ledig-
lich der mtegnerte Tank fehlt. Der Laufer in Zuganord-
nung ist in einem Stiick mit dem Spinner gefertigt. Der
Spinner besitzt eine Keilriemennut, so daB man den Im-
peller auch im eingebauten Zustand mit einem Keilrie-
men anlassen kann. Der Motortriger aus Aluminium
wird durch die Statorblitter in seiner Position gehalten.
Eine ausreichende Festigkeit ist vorhanden, da die Sta-
torblitter in Nuten gefiihrt werden.

Der Bausatz beinhaltet alle zum Bau erforderlichen Tei-
le in guter Fertigungsqualitit. Die Bavanleitung ist in
Englisch, jedoch ein Zusammenbau problemlos (siehe

Abb. 1.5-21 und 1.5-22).
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Abb. 1.5-21 Skizze Turbax I Seitenansicht

Abb. 1.5-22 Bauteile des TURBAX I

Mittlerweile gibt es weiterentwickelte Turbax Impeller,

die vom Konzept her dem Turbax I gleichen, jedoch -

eine weiterentwickelte Technik aufweisen, Das Turbax
I ist fiir Motoren von 10 - 13 ccm ausgelegt.

Leider waren weitere Informationen zu diesem Zeit-

punkt noch nicht zu erhalten, werden aber zur gegebe-
nen Zeit erfolgen.

Technische Daten des Turbax I:
GroBter Durchmesser; 136 mm
Mantelldnge: 104 mm
Laufraddurchmesser: 120 mm
Gewicht: 340 g

Fiir Motoren: von 6,5 bis 7,5 ccm
Schub: 30 - 35 N (lt. Hersteller)

Abb, 1.5-23 Turbax I links und Turbax III rechts

Der Turbax III Impeller:

Aus den Grundkomponenten des Turbax I entstand das
System Turbax III mit baugleichem Impellergehiuse,
Stator und Spinner. Der Rotor wurde im Durchmesser
nicht gedndert; lediglich die Rotorblétter erhielten eine
hohere Steigung abgestimmt fiir Motoren von 10-13
cem. Der Motortriger erhielt bei Beibehaltung der
GrundmaBe eine auf griBere Motoren angepasste Auf-
nahme. Bausatzausstattung und verwendete Werkstoffe
sind identisch mit dem Turbax I. (Abb. 1.5-23)

Technische Daten des Turbax III:

GréBter Durchmesser: 136 mm
Mantellinge: 104 mm ,
Laufraddurchmesser; 120 mm
Gewicht: 340 g

Fiir Motoren von 10-13 ccm

Schub: 40-45 N (it. Hersteller)

Der Dynamax Impeller;

Der Dynamax Impeller dhnelt im Grundaufbau dem
der Turbax Familie. Der Motortriger wird von den Sta-
torblittern gehalten und zentriert; dennoch weist der
Dynamax Impeller gravierende Unterschiede auf: Der
Dynamax verfligt iiber einen 11-Blatt-Rotor (siche Abb.
1.5-24) dessen Blitter einzeln zu montieren sind, wo
hingegen der Turbax-Impeller einen 5-Blatt-Rotor, in
einem Stiick gefertigt, aufweist. Beim Dynamax kénnen
die Rotorblitter bei Beschidigung einzeln ausgetauscht
werden. Der Stator mit 16 Statorbléttern sorgt fiir einen
festen Sitz des Motortrigers.

Abb. 1.5-24
Der 11bJittrige
Rotor des
Dynamax
Impellers

Abb. 1.5-25
Dynamax
Empeller fertig
montiert mit dem
OS-Max 77 YR
DF

Uber zwei Befestigungsschellen, die mit den beiden
Hauptstatoren fest verbunden sind, ist dieses Impeller-
system leicht im Modell zu montieren. Den Motortri-
ger gibt es wahlweise ausgelegt fiir eine Reihe Impeller-
Spezialmotoren, wie z.B. Rossi 81, 65 K&B 80 OS 77
VEDF usw. (bei Bestellung Motorentyp angeben). Die
hochbelasteten Bauteile des Impellers sind aus kohtefa-
serverstiirktem Kunststoff gefertigt, die noch zusitzlich
mit Aluminiumformteilen verstirkt werden. Die Bau-
teile sind sehr sauber gefertigt und von hoher Passge-
nauigkeit. Anhand der englischen Bauvanleitung ist der
Impeller in ca. 1,5 Stunden zu montieren. Baufehler
sind auch fiir einen Impeller-Unerfahrenen auszuschlie-
Ben. (siche Abb. 1.5-25 und Skizze 1.5-26)
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Abb, 1.5-26 Montagezeichnung des Dynamax Impellers
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Technische Daten des Dynamax Impellers:
Gré8ter Durchmesser: 134 mm
Mantelldinge mit Motortriger: 133 mm
Laufraddurchmesser: 124 mm

Gewicht; ca. 500 g

Motoren von 10-13 ccm

Schub: 40-50 N
AuslaBluﬂgeschmndlgkelt 170 m. p h.

Abb. 1.5-27 Hauptbaugruppen des Force Air I Impellers

Der Force Air I Impeller:

Neu auf dem amerikanischen Markt der Impelleran-
trieb Force Air I mit zwei Rotorstufen und drei Stator-
stufen, davon eine Einlaufleitstufe, Das System ist aus-
gelegt fiir Motoren von 13 bis 15 ccm. Leider habe ich
derzeit noch keine Testdaten, da der Hersteller die 2.
Rotorstufe geiindert hat, mir aber das geéinderte Teil
noch nicht zugesandt wurde, Einen Testbericht {iber
diesen Antrieb werde ich schnellstmdglichst in der
FMT verdffentlichen.

Recht vielversprechend sind die Leistungsdaten, die mit
einer Schubleistung von {iber 18 1bs, ca 80 N vom Her-
steller angegeben werden. Eine durchsichtige Kunst-
stoffréhre mit einer Linge von 182 mm nimmt die drei

- Stator- und zwei Rotorstufen auf. Die 1, und 2. Stator-

1.6 Typenaufstellung Impeller:

= l‘ , “ » | '

[
[ Faragaz  FA1M0O
PALI0CY Fa1-1018

[r 00 [ {‘ 1
Fa15008 3
FAiaNe
FAL0TS FAL1DI0 rattoas Leari FAIN

Abb. 1.5-29 Mentagezeichnung des Force Air I Impellers.
stufe ist mit einem Kugellager versehen, wo hingegen

FAI00Y

die 3. Statorstufe den Motor aufnimmt. Der 130mm lan-

gen Rotorwelle werden die zwei Laufer aufgeschoben
und mittels Buchse und Stiften gesichert. Der Mitneh-
mer motorenseitig ist aus Stahl, dem ein Nylonhut auf-
geschoben wird und somit eine gewisse Elastizitit in der
Kraftiibertragung erzielt wird.

Die Bauteile sind sauber gepresst und von guter Ferti-
gungsqualitit. Der Bausatz enthilt einen bebilderten
Stufenbauplan in englischer Sprache. (siche Abb. 1.5-
27, 1.5-28, Skizze 1.5-29)

Technische Daten des Forces Air I
GriBter Durchmesser: 139 mm
Mantelliinge ohne Motortriger: 182 mm
Laufraddurchmesser: 130 mm

Gewicht:; 920 g

Fiir Motoren von 13-15 ccm

Schub: ca. 80 N

Abb. 1.5-28 In eine klare Kunststoffrihre, die als Impellerge-
hiiuse dient, werden 2 Rotor- und 3 Statorstafen montiert.

Impellersystem Antriebsmotor ~ Schub N* Liufer ¢ mm Prinzip Schaufeln St
Bauer BM 40/81 6,5-7,5 22-35 124 Druck 6
Bauver BM 61-91/81 10-15 40-52 138 Druck 6
Boss 602 10-13 40-50 134 Zug/Druck 12
Gleichauf Imp. 10-15 40-55 138 Druck 6
Byronjet 10-13 40-50 146 Druck 5
Axiflo RK 049 0,8-15 0,5 74 Zug 5
Axiflo RK 20 B 3,5-4,0 18 114 Zug 5
Axiflo RK 40 6,5-7,5 25-35 126 Zug 5
Kress RK 740 6,5-7,5 32 104 Zug 7
Kress 740 MK III 6,5-7,5 32 104 Zug 7
Kress 720 MK 11 3,5 18-20 84 Zug 7
Turbax I 6,5-7,5 25-35 120 Zug 5
Turbax III 10-13 40-50 120 Zug 5
Dynamax 10~13 40-50 124 Zug 11
Force Air I 13-15 ca. 80 130 Zug 2%5

* Die Schubleistung ist abhiingig vom jeweils verwendeten Antriebsmotor,
die &ngegebenen Schubleistungen sind Herstellerangaben.
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2. Der
Impellerantricbsmotor

Der Schub eines Impellers wird stark beeinfluBt durch
die Leistung und die Drehzahl des antreibenden
Motors. Grundsétzlich gilt: Je hoher die Leistung des
Antriebsmotors, desto grofer ist die Schubausbeute,
Dieser Forderung wurde von den Motorenherstellern
Rechnung getragen und man machte sich an die Ent-
wicklung von Treiblingen speziell fir den Impelleran-
trieb. Heute ist man in der gliicklichen Lage, bereits fiir
alle ImpellergrdBen Motoren anbieten zu kénnen.
Doch es geht auch ohne teuren Spezialmotor, ein ,,nor-
maler® Flugmotor, der aber nachfolgend aufgefiihrte Fi-
genschaften aufweisen sollte, tut es auch. Der Motor
sollte;
- leistungsstark sein
- drehfreudig sein
- eine ABC-Laufgarnitur besitzen (damit thermisch
unempfindlicher)
- moglichst einen Abgas-Heckauslal aufweisen
- und ein niedriges Eigengewicht haben.
Wie man bei neuen Motoren zu Werke geht, soll hier
nicht beschrieben werden. Dennoch ist es wichtig zu
wissen, dal Motoren im Impeller weitaus héheren Bela-
stungen ausgesetzt sind als Kollegen mit dem Propeller
auf der Nase. Die Drehzahlen liegen hdher als beim Pro-
pellerbetrieb und die thermischen Belastungen, vor al-
lem im Standlauf, iibersteigen die Normalbelastungen
um ein Vielfaches. Daher sollten sich die Trieblinge erst
auf dem Teststand freilaufen, bevor man sie in den Im-
peller einbaut. Dennoch sollte darauf geachtet werden,
daB der Zylinderkopf im Luftstrom des Impellers oder
im freien Luftstrom liegt, Falls dieses mur bedingt mog-
lich ist, empfiehlt sich die Montage eines Extremkiihl-
kopfes, wie er von verschiedenen Herstellern fiir Hub-

Abb. 2.-1 Extremkiihlkopf, wie er im Fackhandel erhililich ist.

schraubermotoren angeboten wird. Uberhitzte Moto-
ren verlieren an Leistung, die gerade beim Impeller von
groBer Wichtigkeit ist (siche Skizze 2.0-1 und Abb.
2.0-2).

Bei Einbau des Impellers in ein Modell sollte eine Ein-
bauposition gewihlt werden, bei der der Motor steht.
Bei hingend eingebautem Treibling kommt es erfah-
rungsgemill zu Startproblemen durch Absaufen des
Motors.

Vorsicht! Bei hdngend eingebautem Motor zuerst von
Hand durchdrehen, dann Elektrostarter ansetzen. Falls
der Zylinder geflutet ist, besteht mit dem Elektrostarter
die Gefahr cines Pleuelbruchs.. .

Eine gute Zpginglichkeit zum Antriebsmotor sollte
stets gewihrleistet sein, um Justier- und Einstellarbeiten
am Vergaser vornechmen zu kdnnen. Bei einigen Impel-
lern ist dieses aber nur bedingt méoglich, da das Impeller-
gehiduse den Motor umschlieBt und einen freien Zugang
behindert. Wie in Kapitel 1.4 beschrieben, weist hier der
Impeller in Druckanordnung Vorteile auf (siche Abb.
2.0-3).

Bei schiecht zugidnglichen Motoren ist ein genaues Ein-
regulieren des Vergasers vor dem Einbau (auf einem
Teststand) ratsam. Es ist dabei zu beriicksichtigen, dafl
die Leerlaufdrehzahl bei ca. 30 % einzuregeln ist, um die
Schubleistung im Falle eines Durchstartens schnellst-
mdglichst wieder aufbauen zu kénnen.

L,__ ST LS.

Abb. 2. -3 Zusatzhche Luj'tschhtze verhmdem ein Uberhitzen
des Motors.
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Achtung! Impeller bauen, im Gegensatz zum Propeller,

die Schubleistung mit Verzdgerung auf.

Mit dem voll vorhandenen Trimmweg 14Bt sich der

Motor abstellen, oder auf Minimaldrehzahl herunter-

drosseln. Man stoft beim Studieren von Lektlire {iber

Impeller hier und da auf die Anwendung von

Nitromethan fiir Impellermotoren. Es ist nicht von der

Hand zu weisen, daB der Zusatz von Nitro im Kraftstoff

eine Leistungssteigerung des Treiblings bewirkt, die ei-

ne FErhthung der Schubleistung zur Folge hat. Die

Nachteile bei einer Anwendung ven iiber 10 % Nitrozu-

satz sollten beriicksichtigt werden.

- hohe Nitrozusitze fordern den VerschleiBl des Motors

- Nitro ist aggressiv gegeniiber Alu und macht Reini-
gungsldufe mit Normalsprit erforderlich.

- nitrierter Kraftstoff ist giftig, ebenso die Abgase

- sehr hoher Preis von fertigem Gemisch.

Kraftstoffe mit einein Nitrozusatz von 5 % sind als unbe-

denklich anzusehen, der auch keine Reinigungsliufe er-

forderlich macht.

Erfahrungsgemil eignen sich kalte Kerzen (Rossi Nr. 5)

fiir 60 - 65er Motoren. Fiir die 80er Motoren sollte man
auf eine sehr kalte Kerze (Rossi Nr. 6 oder 7) zuriickgrei-
fen.

Wie nun zu héren war, wird sehr viel von einem Impel-
lertreibling verlangt und man sollte ihm deshalb eine
dementsprechende Pflege zukommen lassen.

Esist ratsam, Impellermotoren auch bei kiirzerer Stand-
zeit mit Konservierungsdl zu versehen, um ein Verhar-
zen zu verhindern. Die Zylinderkopfdichtung und die
Gehéusedichtungen sollten generell bei der General-
inspektion (1 -2 mal im Jahr) ausgetauscht werden. Die
beweglichen Teile des Vergasers auf Leichtgiingigkeit
und alle Schrauben auf festen Sitz zu liberpriifen, emp-
fiehit sich nach jedem Flugtag, da Vibrationen diesen
Teilen besonders zusetzen.

Die Tips und Ratschlige iiber den Umgang mit Impel-
lermotoren sind ausnahmslos Erfahrungswerte, die ei-
nem Impellereinsteiger den Start erleichtern und hilfrei-
che Unterstiitzung geben sollen.

Denn: Erfahrungen machen nicht nur klug, sie kdnnen
auch teuer bezahlt werden.

2.1 Rossi Motoren

Rossi ist ein italienischer Motorenhersteller, der seit vie-
len Jahren Spitzenprodukte herstellt. Die Angebots-
palette reicht vom Car-Motor tiber Marine-Motoren zu
ausgezeichneten Flugmotoren mit iiberdurchschnitt-
licher Leistung. Nicht zuletzt wegen der langjihrigen
Erfahrungen machte sich Rossi an die Entwicklung von
Spezialmotoren fiir den Impellerantrieb.

Ein auserwiihltes Zubehdr, wie verschiedene Kriimmer,
Resonanzrohre oder Spezialanlasser runden das Pro-
gramm ab. Die nachfolgend aufgefiihrten und vorge-
stellten Motoren aus dem Rossi Programm eignen sich
filr den Antrieb von Impellern unterschiedlichster Aus-
legung,

Die angegebenen Leistungsdaten sind Herstelleran-
gaben,

R21 FI RC ABC

Die Flugausfithrung des R-21 ist abgeleitet vom Car-
Motor. Dieser Antriebsmotor eignet sich ausgezeichnet
fiir den Axiflo RK-20 Impeller, bedingt durch den
HeckauslaB. Eine ABC-Laufgarnitur und ein vergroier-

ter Kiihlkopf lassen keine thermischen Probleme

auftreten. Der Frontvergaser ist als Schiebevergaser aus-
gelegt und unkritisch in der Einstellung (siche Abb.
2.1-1). :

Technische Daten:
Hubraum: 3,5 ccm
Leistung in KW: 1.32
Leistung in PS: 1.60
Drehzahl Upm max: 29000
Gewicht: 240 g
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Abb, 2.1-2 R-61 RV ABC Speed mit Boss 602 eingebaut in der
Fairchild A-10

R-61 RV RC ABC Speed

Ein Spitzenmotor der 10 ccm Klasse, der nicht nur bei
den Impellerfliegern im Einsatz ist. Auch eignet er sich
ausgezeichnet fiir den Speed-Flieger.

Als Impellerantrieb ist er fiir alle Impeller, die fiir 10-
ccm-Motoren ausgelegt sind, geeignet. In der Einstel-
lung, Handhabung und Betrieb ein v6llig unkomplizier-
ter Antriebsmotor mit hoher Leistung. Nicht zuletzt aus
diesem Grunde verwende ich zwei Motoren dieses Typs
fir den Antrieb meiner Fairchild A-10 ,Warzen-
schwein®, Die Antriebseinheit Boss 602 und Rossi 61 lei-
sten einen Standschub von ca. 40 N (siche Abb. 2.1.-2).
Er besitzt eine ABC-Laufgarnitur, HeckauslaB und
Heckvergaser und wird iiber einen Flachdrehschieber
gesteuert.

Technische Daten:
Hubraum: 9.89 ¢ccm
Leistung KW: 2.55
Leistung PS: 3.5

Drehzahl Upm max: 25000
Gewicht:; 600 g

R-65 RY RC ABC

Das gleiche Gehiuse wie bei R-61 verwendet Rossi fiir
den R-65. Das doch recht massive Gehéiuse ist nur gré-
Ber aufgebohrt und der Zylinderkopf gedndert.

Die technische Auslegung entspricht dem R-61 und ist
zum griften Teil baugleich. Wie z.B. Vergaser, Dreh-
schieber und Kurbelwelle.

Technische Daten:
Hubraum: 10,54 ccm
Leistung KW: 2,74
Leistung PS: 3.75
Drehzahl Upm max: 25500
Gewicht: 600 g

R-65 3 + 2 Transfer Patented System

Der R-65 3+2 ist die neueste Entwicklung aus dem
Hause Rossi, ein Spezialmotor fiir den Impellereinsatz,
Der Motor verfiigt iiber ein 5-Kanal (3+2) Gemisch-
steuerung, die einen h6heren Wirkungsgrad des Motors
zur Folge hat. Heckauslass und Heckvergaser sind obli-
gatorisch. Vergaser und Rohrdrehschieber sind iden-
tisch mit dem des R 81.

Technische Daten:
Hubraum: 10,85 ccm
Leistung PS: 4.30
Drehzahl Upm: 25000

R-81 RC RV Byron

Die Entwicklung des Spezialmotors R-81 ist in Zusam-
menarbeit mit der Firma Byron vollzogen worden und
er ist ausgelegt fiir den Bryon Jet Impeller.

Das Gehiuse ist wiederum das gleiche wie bei R-61 und
R-65. Der Zylinderkopfist iiberdimensioniert zur besse-
ren Wirmeableitung. Der Motor verfligt {iber Heckaus-
laB, Heckvergaser und einem Rohrdrehschieber.

Abb. 2.1-3 Zwei Kraftprotze: Rossi R 65 RV ABC und
Rossi 81 RV

Abb. 2.1-4 Links der R-65 mit Flachdrehschieber und rechts der
R-81 mit Rohrdrehschieber am hinteren Kurbelgehéuse.

Der Motor ist ein Kraftpaket, nicht nur fiir den Byron
Impeller, auch im Bauer- oder Boss Impeller ist er zu
verwenden,

Dieser Antrieb ist aus der Impellerfliegerei nicht mehr
wegzudenken (siche Abb. 2.1.-3 und 2.1.-4)

Technische Daten:
Hubraum: 12.90 ccm
Leistung: KW: 3.90
Leistung: PS: 4.70
Drehzahl Upm max: 24500
Gewicht: 710 g

R-90 3 + 2 Transfer Patented System

Der R-90 3+2 ist der derzeit stirkste Impellermotor der
auf dem Markt erhiltlich ist. Ausgeriistet mit dem
neuentwickelten 3+2 Transfer Patented System erreicht
dieser Antriebsmotor nahezu 6 PS. Er ist der ideale
Motor fiir den Gleichauf, Bauer und Byron Impeller.
Die Ausstattung ist identisch mit dem R-65 3+2. (siche
Abb, 2.1-5)

Technische Daten:
Hubraum: 15 com
Leistung PS: 5.98
Drehzahl Upm: 22000
Gewicht: 850 g
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Abb. 2.1-5 Der stﬁrksté der Impellermotoren, der Rossi R~90
3 4 2 Transfer System ‘

2.2 OS-MAX Impellermotoren

~
0S-Motoren werden in Japan hergestellt und sind welt-
bekannt durch gute Qualitit und Leistungsstirke. Dem
Trend folgend machte sich OS auch an die Entwicklung
von Impellermotoren. Motoren in drei Klassen, 4,0, 7,5
und 11 ccm sind zur Zeit verflighar, aber leider noch
nicht in der Bundesrepublik. Interessenten sind gehal-
ten, sich die Motoren in einem Versandhandel in Eng-
land oder USA zu bestellen.

Die OS-VF ABC Serie jedoch, die sich auch fiir den Im-
peller eignet, ist bei uns im Fachhandel erhiltlich.

OS-Max 25VF-DF ABC

Der 25 VE-DF ist ausgelegt fiir den Antrieb des Axiflo
RK-20 Impellers, der in dieser Kombination eine recht
hohe Schubleistung erreicht, Nicht zuletzt die recht ho-
hen Drehzahlen von {iber 22 000 Upm sind geeignet fiir
Axiflo Impeller, deren Schubleistung entscheidend von
der Drehzahl des Antriebsmotors abhingt

(siche Abb. 2.2.-1).

Technische Daten:
Hubraum: 4,072 ccm
Leistung PS: 1.10
Drehzahl Upm: 22 000
Gewicht; 239 g

OS-MAX 46VR-DF ABC

Dieser Antrieb ist abgestimmt auf die amerikanischen
Impeller vom Typ Axiflo und Turbax, fiir die ein 45ger
Treibling vorgesehen ist. Dem bisher konkurrenziosen
K&B 7,5 Ducted-Fan wird dieser Motor mit Sicherheit
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arg zusetzen. Den Kress Impeller RK-740 gibt es bereits
mit passendem Motortriiger fiir den OS 46VF-DF.
Der Motor ist drehschiebergesteuert, HeckauslaB und
Heckvergaser und eine ABC-Laufgarnitur machen ihn
zu einem modernen Impellerantrieb. Ich bin sicher, die-
ser Motor wird mit dem Bauer Impeller BM 40/81 zu
einem Kraftpaket (siche Abb. 2.2.-2).

Technische Daten:
Hubraum: 8 ccm
Leistung PS: 2.5
Drehzahl Upm: 22 000
Gewicht: 330 g

Abb, 2.2-1 OS MAX 25 VF-DF ABC

Abb. 2.2-2 OS MAX 46 VR-DF ABC

0OS-MAX 65VR-DF ABC

Spezialmotor gleicher Auslegung wie der 46VF-DF,
jedoch mit gréBerem Hubraum. Er eignet sich fiir alle 10
ccm Impeller. Beachtenswert ist das niedrige Gewicht,
erist der Leichteste der 65ger Klasse (siehe Abb. 2.2.-3).

Technische Daten:
Hubraum: 10,63 ccmn
Leistung PS: 2.75
Drehzahl Upm: bis 25000
Gewichi: 560 g

Abb. 2.2-4 Sehr zuverkissig der OS-MAX 77 VR DF

0S-MAX 77 YR DF ABC

Leider ist der OS-MAX 77 auf dem deutschen Markt
nicht erhiltlich. Auf Grund seiner excellenten Laufkui-
tur und hohen Leistung hat er sich in England und den
USA bei den Impellerfliegern einen guten Namen
gemacht, Der Motor ist wahlweise, je nach Impertyp mit
einem Extremkiihlkopf zu versehen, Bei Impellern in
Zuganordnung ist der Motor mit Normalkiihlkopf pro-
blemlos zu betreiben. Der neuentwickelte Vergaser ist

- ausgezeichnet auf den Motor abgestimmt. (Abb. 2.2-4)

Technische Daten:

Hubraum: 12,74 ccm

Leistung PS: 4,0

Drehzahl Upm; 22000

Gewicht: 660 g mit Extremkithlkopf

0S-MAX 61VF ABC

DaB es nicht immer ein Spezialmotor sein muB, beweist
dieser Antrieb. Der OS-61VF ist konzipiert mit Heck-
auslaB und Frontvergaser. Fiir mein Projekt, die F-106
Delta-Dart, suchte ich einen geeigneten A{ntrieb, bei
dem die Laufrichtung ohne groBe Probleme umzustel-
len ist. Meine Wahl fiel auf den OS 61VF ABC, der
durch Verdrehen des Kurbelgehiuses um 90 Grad nach
rechts seine Laufrichtung dndert. Fiir den Boss 602 Im-
peller in Druckanordnung ist dieses zwingend notwen-
dig. Nach anfinglichen Schwierigkeiten mit der Reso-
nanzeinstellung brachte diese Kombination die beacht-
liche Schubleistung von {iber 35 N.

Dieser Motor erwies sich in allen Belastungssituationen
als guter und zuverldssiger Impellermotor

(Abb. 2.2-5 u. 2.2-6).

Technische Daten:
Hubraum: 9,95 ccm

" Leistung PS: 1,9

Drehzahl Upm: ca. 19000
Gewicht: 500 g

ity ! m

Abb. 2.2-3 Der leichteste der 65ziger Klasse OS MAX 65 VR-
DF ABC

Abb. 2.2-5 OS MAX 61 YF ABC

Abb. 2.2-6 Einbauposition des 61 VF ABC
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2.3 OPS-Motoren

Wer einmal etwas iiber das Pylon-Rennen im Modell-
flug gelesen hat, der wird den Namen des Motorenher-
steliers OPS sicher unter den ersten drei Plétzen finden,
Der italienische Hersteller hat sich auf die Produktion
von Rennmotoren sperzialisiert, die zur Weltspitzen-
klasse gehdren.

Sein Angebot umfafit einige Typen, die fiir den Impel--

lerantrieb geeignet sind. In der Bundesrepublik werden
OPS-Motoren von der Firma Krick importiert und sind
im Fachhandel erhiltlich (siche Bezugsquellen und
Hersteliernachweis).

3,5 Speed SPA RCA von OPS

Fiir den Einbau in den Axiflo Impeller RK 20 B eignet
sich der 3,5 Speed, da er ein thermisch unempfindlicher
Motor ist, Er verfiigt iiber einen HeckauslaB und Front-
vergaser. Das sehr kleine OPS-Resonanzrohr fiir die 3,5
Klasse 1Bt sich gut in den RK 20 einbauen. Der Motor
verfligt liber eine ABC-Laufgarnitur (siche Abb. 2.3.-1).

Abh. 2.3-1 OPS SPA RCA 3,5 cem

Technische Daten:
Hubraum: 3.46 ccm
Leistung: 1.36 PS
Drehzahi: 27 000 U/min.
Gewicht: 290 g

40-45 SPP RCA

Der 40/45er ist ein Rennmotor der Spitzenklasse, der
bei vielen Pylon-Rennen in Fithrungspositionen zu fin-
den ist. Br verfiigt iitber HeckauslaB und Heckvergaser
und eine ABC-Laufgarnitur. Zu verwenden ist er fiir Im-

peller folgender Typen: Bauer BM 40/81, Turbax I und
II, Axiflo RK 40.

Technische Daten: 40 SPA RCA
Hubraum: 6,47 ccm

Leistung: 2,1 PS

Drehzahl: 26 000 U/min
Gewicht: 340 g

(siche Abb, 2.3.-2)
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Technische Daten: 45 SPA RCA
Hubraum: 7,43 ccm

Leistung: 2,3 PS

Drehzahl: 25 000 U/min
Gewicht: 360 g

Abb. 2.3-2 OPS 45 SPP RCA

45 Speed SPP Fan:

Mit der ,Serie 87“ stellt OPS seine neue Generation der
Impeller-Spezialmotoren vor. Mit dem OPS 45 Speed
SPP Fan gelangte ein Impellerantriebsmotor auf den
Markt der sich gut fiir den Kress 740 oder Turbax I
Impeller eignet. Der Motor verfiigt iiber einen Flach-
drehschieber mit neuentwickeltem Schiebevergaser.
(Abb. 2.3-3)

Technische Daten:
Hubraum: 7,43 ccm
Leistung PS: 2.30
Drehzahl Upm: 25000
Gewicht; 360 g

Abh2.3-345 S‘pe"ed SPP Fan von OPS -

_Abb. 2.3-5 Der Schiehevergaser des OPS-65 Speed

OPS 65 Speed .

Bine Neukonstruktion stellt der OPS Speed 65 dar, der
iiber einen Heckschiebevergaser verfiigt, der sonst nur
bei Car-Motoren iiblich ist. Dieser Motor 1483t sich
durch Drehen des Flachdrehschiebers von Rechts- auf
Linkslauf umstellen. HeckauslaB und ABC-Laufgarni-
tur machen ihn zu einem Motor, der sich sehr gut zum
Impellerantrieb eignet (siche Abb. 2.34 u. 2.3-5).

Technische Daten;
Hubraum: 10,74 ccm
Leistung: 3,7 PS
Drehzahl: 20 500 U/min
Gewicht: 580 g

80 Super SPP Fan: ‘

Der 80 Super SPP Fan ist der stiirkste Impellermotor
von OPS. Dieser Motor wurde speziell fiir groBe Impel-
ler entwickelt wie z. B. Bauer, Boss oder Byron. Er ist
nach modernsten Gesichispunkten gefertigt und erzielt
eine Leistung von iiber 4,5 PS. (Abb. 2.3-6)

Technische Daten:
Hubraum: 13,20 cem
Leistung PS: 4.55
Drehzahl Upm: 21000
Gewicht: 630 g

Abb. 2.3-6 Der 13 com Spezial-Impellermotor 80 Super Speed
von OPS

2.4 PICCO Motoren

Nach einer Neuordnung des Vertriebssystems sind die
Spitzenmotoren aus Monza/Italien auch wieder in der
Bundesrepublik erhiltlich. PICCO produziert Motoren
fiir drei Anwendungsbereiche: Car, Marine- und Flug-
motoren. In diesem Jahr iiberraschte er mit fiinf neuent-
wickelten Impellermotoren, die vielversprechende Lei-
stungsdaten aufweisen, Man darf gespannt darauf sein,
was wirklich in ihnen steckt. Wenn man die Leistung ei-
nes PICCO 6,5-ccm-Pylon-Motors zugrunde legt, dann
sind diese Motoren reine Kraftprotze. Vom Preis her
diirften sie sich in das Preisgeflige der {ibrigen Spezial-
motoren einreihen.

Alle Motoren sind in der technischen Auslegung gleich
und unterscheiden sich nur in den MaBdimensionen.
Die Vorziige eines modernen Impellermotors, wie
Heckvergaser, HeckauslaB, ABC-Laufgamitur und eine
Drehschiebersteuerung sind obligatorisch

(siche Abb. 2.4-1 und 2.4.-2).

Picco P 40 Ducted Fan:
Technische Daten:
Hubraum: 6.40 ccm
Leistung in PS: 2.20
Drehzahl: 26 500 U/min
Gewicht: 400 g

Picco P 60 Ducted Fan:
Technische Daten:
Hubraum: 9.82 ccm
Leistung in PS: 3,4
Drehzahi: 22 000 U/min
Gewicht: 840 g

Picco P 45 Ducted Fan:
Technische Daten:
Hubraum: 7.50 cem
Leistung in PS: 2.45
Drehzahl: 26 500 U/min
Gewichi: 400 g

Picco P 65 Ducted Fan:
Technische Daten:
Hubraum: 10.62 ccm
Leistung in PS: 3,5
Drehzahl: 22 000 U/min
Gewicht: 840 g
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Abb. 2.4-1

von PICCO:
P 45 Ducted Fan

Picco P 80 Ducted Fan:
8 Technische Daten:

¢ Hubraum: 13.0 ccm

* Leistung in PS 5.5

| Gewicht: 840 g

Abb. 2.4-2 Konkurrenz fiir den Rossi R 81 der PICCO P 80
Ducted Fan

Picco P 80 Ducted Fan Neu:

Komplett liberarbeitet prisentiert Picco seinen P 80. Fiir
seine Impellerserie entwickelte Picco ein neues Ver-
gasersystem, das ab sofort das Einnadelsystem ablést.
Erste Versuche haben gezeigt, daf3 der Vergaser optimal
auf den Motor abgestimmt ist. Verinderte Steuerseiten,
liberarbeitete Steuerkanile und ein Extremkiihlkopf
sind nur einige Verbesserungen an dem P 80. Ubrigens
der P 80 ist der z. Zt. preisgiinstigste Impellermotor der
13 ccm Klasse und das bei einer Motorenleistung von
5,5 PS. (Abb. 2.4-3)

Technische Daten:
Hubraum: 13,05 ccm
Leistung PS: 5,5
Drehzahl Upm: 23000
Gewicht: 700 g

Abb. 24-3 Komplett iiberarbeitet mit Extremkiihlkopf und
%Iweinadelvergaser der Picco P-80 DF NEU. Ein superstarker
otor!
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Der Spezialimpellermotor

Drehzahl max: 23 000 U/min

Abb. 2.4-4 Neuheit 1988, der Picco 90 DF

Picco 90 DF

Mit einer Uberraschung wartete die Firma Picco bei der
Niirnberger Spielwarenmesse 1988 auf,

Picco prisentierte einen 90er Spezial-Impellermotor der
dem Rossi 90 in der Leistung ebenbiirtig ist, mit einem
Vorteil jedoch, der Picco 90 ist erheblich leichter. Sensa-
tionell ist der VK-Preis, der um 450,- DM liegt.

Der Motor ist nach modernsten Gesichtspunkten gefer-
tigt; 5-Kanal-Steuerung, Extremkiihlkopf und ein neu
entwickelter Spezialvergaser sind die wichtigsten Merk-
male des Motors. Ein speziell entwickelter Impellet-
Rotormitnehmer runden das Bild ab.

Technische Daten des Picco 90 DF:
Hubraum: 15,0 ccm

Leistung PS: bis 6,1

Drehzahl Upm; 230600

Gewicht: ca. 820 g

2.5 Webra Motoren

Wie bei einem Gesprich mit Firmenvertretern der
Firma Webra auf dem Messestand der Niirnberger
Spielwarenmesse zu erfahren war, wird es aus dem
Hause Webra keine Spezialentwicklungen fiir den Im-
pellereinsatz geben. Das verwundert um so mehr, da
Webra ja wohl als Marktfiihrer in der Bundesrepublik
zu bezeichnen ist. Dennoch wurden einige Motoren auf
die Eignung als Impellermotoren untersucht.

Abh. 2.5-1 Fiir Impeller geeignet: Der Webra Speed 61 R

Als impellergeeignet stellt sich der Webra-Speed 61 R
heraus. Der Motor verfiigt iiber einen Hequergaser und
eine ABC-Laufgarnitur. Er ist drehscmeberggsteuert
und die max. Drehzahl wird mit ca. 20 000 U/min ange-
geben (siche Abb. 2.5-1).

Téchnische Daten:
Hubraum: 9.95 com
Leistung in KW: 2.00
Drehzahl: 19.500 U/min
Gewicht: 495 g

Abb. 2.5-2 Neu im Programm von Webra der Speed 80 Fan

Webra Speed 80 Fan:

1987 iiberraschte die Firma Webra auf der Niirnberger
Spiclwarenmesse mit der Vorstellung eines Spezial-Fan
Motors, dem Webra Speed 80 Fan. Der Motor wurde
mit einem Spezialvergaser ausgeriistet, der fiir hohe
Drehzahlen geeignet ist. Der Vergaser ist direkt am
Rohrdrehschieber angeflanscht. Heckanslass ABC-Gar-
nitur und ein Extremkithlkopf sind obligatorisch. (Abb.

2.5-2)

Technische Daten:
Hubraum: 12,5 ccm
Leistung PS: 3,1
Drehzahl Upm; 22000
Gewicht: 600 g

2.7 Kombinationsméglichkeiten:
Impeller - Motor

Mit den hier vorgestellten Motoren wird nicht der An-
spruch auf Vollstindigkeit erhoben, denn es We.rde.n
sich mit Sicherheit noch weitere Motorentypen fiir die
Verwendung in einem Impeller eignen. .

Die nachfolgende Zusammenstellung und Kombina-

2.6 CMB Motoren

Bei der Auflistung von impellergeeigneten Motoren
sollte man die Motoren des italienischen He_rstellers
CMB nicht auBer acht lassen. Diese Motoren zeichnep
gich durch eine sehr hohe Fertigungsqualitit und Lei-
stungsstirke aus. .

‘Importiert werden CMB Motoren durch die Firma Me-

mo-Meyer und sind iiber den Fachhandel erhiltlich
(siche Bezugsqueliennachweis) (siche Abb. 2.6-1).

CMB 60 R/C ABC Aero ‘ o
Auf Grund der kompakten Bauweise eignet sich dieser
Motor auch fiir den Finbau in den BM 40/81 Impeller,

der mit diesem Anirieb eine sehr hohe Schubleistung
erreicht. . .
Der CMB 60 verfigt iiber eine ABC-Laufgarnitur,
Heckauslal und Heckvergaser.

Technische Daten:
Hubraum: 9,97 ccm
Leistung in KW {iber 1,8
Leistung in PS: {iber 2,2
Drehzahl Upm: iiber 18000
Gewicht: 550 g

tionsmdglichkeit von Impellern und Motoren fundieren
auf eigenen Erfahrungen und Erkenntnissen im Um-
gang mit Impellersystemen. )
Sicher konnen auch andere Kombinationen gewihlt
werden,
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Aufstellung Kombinationsmiglichkeiten:

Motorentyp Hubraum | Leistung Drehzahl geeigneter Impell
ccm KW/PS U/min ¢ mpete
Rossi R 21 ABC 35 1,3/1,6 29000 Axiflo RK
i \ w371, 20 B, Kress RK 720 MK I
Rossi 61 RV ABC 9,89 2,5/3,5 25000 Boss, Byron, Bauer 61 -91/81 Gleichauf,
_ Dynamax Turbax III ’

Rossi 65 RV ABC 10,54 2,7/3,7 25500 Boss, Byron, Bauer 61-91/81 Gleichauf,
i ‘ Dynamax Turbax III

Rossi 81 RV ABC 12,90 3,9/4,7 24500 BDoss, Byron, Bauer 61-91/81 Gleichauf,

. ynamax Turbax 111
Rossi R-65 3+2 10,85 --/4,30 25000 Boss, Byron, Bauer, Gleichauf
. Turbax III, Dynamax
Rossi R-90 3+2 15,00 --/5,98 22000 Gleichauf, Byron, Bauer 61-91/81
Force Air I
0S-Max 25 VF-DF 4,07 -/1,1 22000 Axifl
- ) , 0 RK 20 B, Kress RK 72
0S-Max 46 VR-DF 8.0 /= 22000 Axiflo RK 40, Turb(z?mSS I, POMRT
Kress RK-740 MK III
. Kress RK-740, Bauer 40/81
0S8-Max 65 VR-DF 10,63 -/2,75 25000 Boss, Byron, Bauer 61-91/81,
] Gleichauf, Dynamax, Turbax III
gg-hl\gg.xx % VF . ?,29;4 -/1,9 19000 Boss, Byron, Bauer 61-91/81
VRD \ --/4,00 22000 Gleichauf, Byron, Bauer 61-91/81
e Turbax III, Force Air I
peed 3,5 346 -/1,36 27000 Axifl
X , o RK 20 B, Kr.
OPS 45 SPP RCA 7,43 -/2,3 25000 Axiflo RK 40, Tmbzxss II,{K POMET
Kress RK 740 MK III
Kress RK-740, Bauer 40/81
OPS 65 Speed 10,74 -/3,7 20500 Boss, Byron, Bauer 61 -91/81,
Gleichauf, D
OPS Speed 45 SPP Fan | 7,43 /2,30 25000 Axiflo RK 4oyn12rn;:§ ’72;)111{2? I%I
Turbax I
OPS 80 Super SPP Fan | 13,20 --/4,55 21000 Boss, Byron, Gleichauf,

‘ Turbax III Bauer 61-91/81

Picco P 40 DF 6,4 -/2,2 26500 Axiflo RK-40, Turbax I,
Kress RK 740 MK IIX

_ Kress RK-740, Bauer B

Picco P 45 DF 7.5 ~(2,45 26500 Axiflo RK 40, Tugg;c I,M ke
Kress RK 740 MK I

. Kress RK-740, Bauer BM 40/81
Picco P 65 DF 10,62 -/3,5 22000 Boss, Byron, Bauer BM 61-91/81,

' Gleichauf, Turbax I
Picco P 80 DF 13,0 -/5,5 23000 Boss, Byron, Bauer BM 61-91/81,

) Gleichauf, Dynamax, Turbax IIT
Picco 80 DF Neu 13,05 --/5,50 23000 Boss, Byron, yélleiChan; Turbax III
e Bauer 61-91/81, Force Air I

ebra Speed 61 9,95 2,0/- 19500 B
A R 0ss, Byron, Bauer BM 61 -91/81
Webra Speed 80 Fan 12,50 —-/3,10 22000 Boss, Byrog: Gleichauf, Bauer
i 61-91/81, Turbax III
60 R/C Aero 9,97 1,8/2,2 18000 Boss, Byron, Bauer BM 61-91/81

Alle Leistungsangaben sind Herstellerangaben

3. Das Abgas- und
Kraftstoffsystem

Wie eingangs schon erwihnt wurde, ist es wichtig, sich
schon wihrend der Konzeptionsphase eines Impeller-
modells eingehend mit der Einbauposition des Reso-
nanzrohres zu befassen. Impellermotoren sollten stets
mit einem abgestimmten Resonanzrohr betrieben wer-
den, um die Leistungssteigerung des Antriebsmotors in
Form hoherer Schubleistung zu nutzen.

Wie ich einen Motor in Resonanz bringe, soll hier nicht
beschriecben werden, denn die Vorgehensweise ist
einem Modeliflieger, der in die Impellerfliegerei einstei-
gen mochte, mit Sicherheit bekannt. Die Hilfestellung
beschrinkt sich auf die anwendungsspezifische Aus-
wahl der unterschiedlichen Resonanzrohrtypen.

Die einwandfreie Kraftstoffversorgung des Motors
bringt beim Impellermodell Probleme mit sich, da eine
Plazierung des Tanks direkt vor oder hinter dem Motor,
durch die Ansaug- und den Abgaskanal oftmals nicht
méglich ist. Wie beim Resonanzrohr sollte man den
Einbauort des Tanks bereits bei der Planung des
Modells beriicksichtigen. Falls aus konstruktiven
Griinden eine unmittelbare Verbindung Motor -
Kraftstofftank nicht herzustellen ist, gibt es da einige
Méglichkeiten, den Antriebsmotor dennoch einwand-
~ frei mit Kraftstoff zu versorgen. Auf diese Moglichkei-
ten solt hier eingegangen werden.

3.1 Das Resonanzrohr: Welches
Rohr eignet sich?

Schauen wir uns doch noch einmal die zwei Antrieb-
sprinzipien an: Zuganordnung, der Antriebsmotor be-
findet sich in Flugrichtung gesehen hinter dem Liufer.
Demnach weist der AuspuffauslaB nach hinten (siche
Abb, 3.1.-1).
Bei diesem Antriebsprinzip verwendet man, je nach
Linge des Abgaskanals das normale Reso-Rohr mit
Dimpferteil, das mit einer Schelle, moglichst auf
Schwinggummis gelagert, im Abgaskanal befestigt wird
(siche Abb. 3.1.-2).
Bei einem kurzen Abgaskanal, wie z. B. bei der Fairchild
" A-10 Triebwerkegondel, sollte man aus Griinden der
Optik auf Tune-Pipes oder Kurzrohre zuriickgreifen
(siehe Abb. 3.1-3). Auch besteht hier die Maoglichkeit,
die sehr kurzen Maggic-Muffler Made in USA, zu ver-
wenden (siehe Abb. 3.1-4). Bei der Druckanordnung ist
es umgekehrt, da befindet sich der Motor in Flugrich-
tung gesehen vor dem Laufer und der Auspuffausla3
weist nach vorne in das Rumpfvorderteil. Um auch bei
dieser Motoranordnung die hohere Schubleistung
durch ein abgestimmtes Resonanzrohr zu nutzen, ent-
wickelte die Firma Byron ein Spezialrohr, bei dem die
Abgase umgelenkt werden.

Abh. 3.1-1 Das Resonanzrohr wird im Abgaskanal mit einer
Schelle befestigt. Das Bild zeigt den Abgaskanal der ,Hawk®.
Der Boss Impeller ist in Zuganordnung eingebaut.

Abb. 3.1-2 Schwinggummis, im Fachhandel erhiiltlich, haben
sich fiir die Befestigung von Resonanzrohren sehr gut bewiihrt.

Abb. 3.1-3 Position des Resonanzrohres im Abgaskanal der
Fairchild A-10.

Die Abgase kénnen dann, am Impeller vorbei, auler-
bords oder durch den Impeller gefiihrt werden. Nach
Maglichkeit sollte man sich fiir die erste Abgasfuhrung
entscheiden, da Impeller und Schubrohr durch die Ver-
brennungsriickstinde stark verschmutzen.
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Die Firma Rossi bietet jetzt ein Spezial-Umkehrrohr fiir
den 8ler Impellermotor an, das dem Byron-Rohr ent-
spricht, jedoch um 1/3 verkleinert ist (siche Abb. 3.1.-5).
Die Unterbringungsmdoglichkeiten im Frontbereich ei-
nes Modells haben sich damit verbessert. Wichtig! Im-
pellermotoren erreichen nur ihre volle Leistung, wenn
das Resonanzrohr genau abgestimmt ist. Dieses mittels
eines Drehzahlmessers durchfiihren,

[
{

Abb. 3.1-4 Maggic-Mauffler in drel Gréfen: fiir 3,5, 6,5 und
10 ccm Motoren

<~

Abb. 3.1-5 Spezialresonanzrohre mit Umlenkeinrichtungen des
Abgasstrahls, Oberes Rohr: Byron-Spezialrohr. Unteres Rohr:
Rossi-Spezialrohr

/'-.'l:"'/ :

4 s ’// 7 i Qusrsehnt dursh dan

4 14 ] AR r oto
51 NSNS AN 5 I S,
NN e 1 il

2 //nf/////’//m—r///// panmeminen, & Eoe
piatte mit Bohrungen,

B Auslaliventil, 6 Redu-

derveantil, 7 Druckmame=
bran, 8 AuslaBstitzan,
9 Stallschrauba

232

Abb. 3.2-1 Schnitt durch einen Drmckregler
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3.2 Die Kraftstoffversorgung

Zur Vermeidung von UnregelméBigkeiten in der Kraft-
stofiversorgung sollten die Uberlegungen dahingehend
geflihrt werden, den Kraftstofftank in Vergasernihe und
Hohe zu bringen. Generell ist eine Druckbeaufschla-
gung des Tanks mittels einer Druckabnahme am Abgas-
krimmer zu empfehlen. Auch wenn sich der Tank in
unmittelbarer Ndhe und in Niveauhohe befindet. Auch
reicht bei einer Tankentfernung bis zu 150 mm die
Druckbeaufschlagung aus, so daB man auf zusitzliche
Drucksysteme verzichten kann. Wie eine Druckversor-
gung vom Abgassystem zu installieren ist, diirfte hinrei-
chend bekannt sein. Deshalb beschrinke ich mich auf
zusétzliche Druckversorgungssysteme, die unabhingig
vom Einbauozt des Tanks den Motor mit Kraftstoff ver-
sorgen.

Druckreglersysteme fiir den Antriebsmotor, die an Stel-
le des hinteren Gehiusedeckels montiert werden,
bieten einige Hersteller fiir ihr Motorenprogramm an
und sind auch fiir Impellermotoren geeignet.

Eine Pumpenmembran, die durch den Unterdruck im
Kurbelgehiuse in Schwingungen gesetzt wird, fordert
den Kraftstoff iiber ein Ventilsystem zum Vergaser. Der
Kraftstoff’ wird belastungsabhiingig durch die Anzahl
der Membranhiibe geftrdert. So ist es gewihrleistet,
dafy dem Motor stets die richtige Kraftstoffmenge zuge-
fihrt wird (Skizze 3.2.-1).

Ein Pumpensystem, das in der Kraftstoffzufiihrung zwi-
schen Tank und Motor installiert wird, ist die Robart
Kraftstoffpumpe MK5, die mittels DruckanschiuB
durch den Gehdusedruck betrieben wird. Der Unter-
bzw. Uberdruck stevert eine Membran, die den Kraft-
stoffiiber ein Ventil-und Regelsystem dem Vergaser zu-
fiihrt. Zuviel geforderter Kraftstoff wird vom Regler in
den Kraftstofftank zuriickgeleitet. Dieses recht kleine
Pumpensystem 4Bt sich praktisch iiberall verwenden
(siche Abb, 3.2.-2).

Abb. 3.2-2 Pumpensystem: Robart MK 5

Abb. 3.2-3 Pumpensystem von Perry P-30

-Pumpe P-30 .
]I;errileuestl; Pumpensystem, das sich ausgezeichnf:t fiir
die Kraftstoffversorgung von Impellermotore_:n eignet,
stammt aus USA von der Firma Perry. Der elpgebaute
Kraftstoffregulator ermdglicht eine gleichmiBige Krait-
stoffzufuhr zum Vergaser, unabhéngig von der_ Lagedes
Tanks oder der Hohe des Kraftstoffspiegels. D}e Pumpe
arbeitet mittels einer Membrane, die durch die Druck-
schwankungen im Kurbelgehduse des Motors, zur
Schwingung gebracht wird. (Abb. 3.2-3)

Diese Pumpensysteme sind im Fachhandel erhiltlich
(Importeur Firma KDH/Porta Westfalica),

3.3 Tips

Zum AbschluB dieses Kapitels liber die Is'iraﬁst‘of‘fve.r-

sorgung und das Abgassystem hier noch einige Tips, die

von Wichtigkeit sind. B N

— Beim Kraftstoffschlauch nur gute Quahtat. \.ferwenden
(dickwandige Silikonschlduche) die Imt Silikonmasse
auf den Stutzen und Anschliissen gesichert werden.

— Durchbriiche im Impellergehiuse gut entgraten, da-
mit z.B. der Kraftstoffschlauch nicht durchgescheuert
wird. Besser noch, Durchbruch mit Silikonmanschet-
te versehen, _ .

— Stets einen Kraftstoffilter im Vergaserzulauf installie-
ren, nie im Kraftstofftank. }

— Silikonschlauchverbindungen zwischen Motorkriim-
mer und Resonanzrohr stets mit Metall- oder Kunst-
stoffschelle sichern. Durch die stirkere Erhitzung des
Abgassystems ist es moglich, daB der Silikonschlauch
aufreiBt und in den Impellerldufer gelangt (Drucksy-
stem) und einen Bruch des Impellers zur Folge hat.

I
|
I
|
I
!
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4. Das Impellermodell

DaB die Impellertechnik den heutigen recht hohen Ent-
wickungsstand erreicht hat, hiingt letztlich auch mit der
Forderung von Modellsportlern nach Antriebssyste-
men zusammen, die sich in Jet-Nachbauten verwenden
lassen. Fiir ein Scale- oder Semi-Scale-Modell, das im
Original von einer Strahlturbine angetrieben wird, ist es
beim Wettbewerbseinsatz erforderlich, ein dementspre-
chendes Antriebssystem zu verwenden, um die Optik
nicht zu stéren. Auch der exakteste Scale-Nachbau
verliert mit Motor und Propeller in der Nase oder am
Heck den Jet-Eindruck. Wie wir im Kapitel 1.1 erfahren
haben, gibt es mittlerweile Antriebssysteme fiir unter-
schiedliche Verwendungsbereiche. Es gibt den Impel-
ler, der sich ausgezeichnet fiir den Einbau in Triebwerk-
gondeln eignet, da der 12-blittrige Liufer den Findruck
des Verdichters eines TL-Triebwerkes vermittelt. Da ist
der Impelier, der im Rumpfmittelstiick eingebaut wird,
genau dort, wo beim Vorbild sich auch das Triebwerk
befindet, der Sicht des Betrachters entzogen.
Mit sehr viel Skepsis begegnete man vor einigen Jahren
Impellermodellen auf nationalen und internationalen
Wettbewerben. Oft blieb es nur bei Startversuchen, vor
allem auf Rasenpisten, oder technische Probleme zwan-
gen zum Abbruch des Vorhabens, Schnell hatte der Im-
peller das Negativ-Image weg.
An Versuchen hatte es nie gefehlt, auch auf der Artlin-
der-Piste, traditionsreicher Heimatflughafen der deut-
schen Semi-Scale-Flieger. Ich werde es nie vergessen,
wie wir mit der Byron F-16 zur DMFV-DM 81 eintrafen
und uns Manfred Boog, geistiger Vater des Semi-Scales
in der Bundesrepublik, mit den wenig ermutigenden
Worten empfing: ,,Von der Artland-Piste hat es bis
heute noch kein Impellermodell geschafft“. Doch zu
diesem Zeitpunkt wuBten wir es schon besser, die F-16
flog, und das auch von einer Graspiste.
Die Baubewertung und das Vermessen der F-16 verlief
schon zu unserer vollsten Zufriedenheit: unter den er-
sten 30 bei einem Teilnehmerfeld von ca, 70 Modellen.
Mit einem Propeller an der Nase wire diese Placierung
wahrscheinlich nicht méglich gewesen.
Am niichsten Tag waren wir mit dem ersten Wertungs-
flug an der Reihe. Die Startfreigabe war erfolgt und wir
begannen mit dem AnlaBvorgang, dem Einfiihren des
verlingerten Anlassers in den Abgaskanal, Den Gesich-
tern der Funktionire, Punktrichter und Zuschauer
konnte man entnehmen, daB man diesem Treiben noch
nicht so recht traute, alleine schon von der AnlaB-
technik her.
Der Anlasser wurde betiitigt und prompt sprang der
Motor an. Nach kurzem Einregeln des Motors war die
F-16 startklar und rollte zur Startposition. Start! Das Im-
pellersystem (Impeller Byron und Motor Rossi R 61
ABC Speed) dreht mit volier Leistung, die F-16 be-
schleunigt ziigig und ist nach ca. 30 m frei. In einem stei-
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Abb. 4.1-1 Die Byron F-16, von Heinrich Voss, in der
Priisentationshemalung

len Steigflug zieht die F-16 in den Artland-Himmel. Die
Begeisterung ist grof3, der erste Impeller-Jet hat sein
Debiit bei der DM im Artland gegeben. Auch die Flug-
leistungen iiberzeugen, mit Rolle, Riickenflug und Loo-
ping erfliegt Uli einen ausgezeichneten Platz 26 von 70
Teilnehmern, wie sich bei der Siegerehrung heraus-
stellt.

Die F-16 verfiigt heute {iber Einziehfahrwerk und mit ei-
nem Rossi R-81 ABC betrieben, erreicht sie eine Flugge-
schwindigkeit die um ca. 30% hoher liegt als bei der
Version 1981,

Stindig steigende Teilnehmerzahlen mit Impeliermo-
dellen verzeichnete man in den letzten Jahren bei der
DM im Artland. Auch das alljghrliche Impellertreffen,
das im Wechsel in Hillerse/Braunschweig und Hiinxe/
Niederrhein stattfindet, bietet Impellerinteressenten die
Maéglichkeiten zur Vorsteilung ihrer Impellermodelle,
zum Fachsimpeln und zum Erfahrungsavstausch. Da-
bei ist festzustellen, dal immer mehr Eigenkonstruktio-
nen zur Vorstellung gelangen, darunter Modelle, deren
Eignung zum impellergetriebenen Modell vor Jahren
noch als ausgeschiossen galt.

Als Hochburg der Impellerflieger muB man, auf Grund
ihrer Aktivititen im Bereich der Konstruktion, Ent-
wicklung und Verbreitung, die USA und England nen-
nen, die hier eine Fiihrungsrolle innehaben.

Was da nicht schon mit Impellerantrieb fliegt: McDon-
nell-Douglas Phantom F-4, Grumman F-14 Tomcat,
Lookheed SR-71, BAC Lightning und sogar ein Harrier,
der senkrecht zu starten vermag.

Das ist Modellflug in einer Perfektion, die in Schweden
mit der ,Noblen Art des Modellflugs® umschrieben
wird.

In der Weiterfiihrung stelle ich mir zunéchst Bausatz-
impellermodelle vor, die den Einstieg in den impeller-
getriebenen Modellflug erleichtern.

Dem anschliefend mdéchte ich Hilfestellung zum
Eigenbau eines Impellermodells leisten, die sich aber
nur auf das Impellerspezifische beschriinkt. Biicher
iiber die Konstruktion von Modellflugzeugen bieten die
einschligigen Verlage an.

Mit Tips fiir das Einfliegen und den Flugbetrieb mit

Impellermodellen beschlieBe ich dieses Kapitel.

4.1 Das Bausatzmodell

Eroffnen mochte ich die Vorstellung mit dem Modell,
das meines Erachtens gehorig dazu beigetragen hat, den
impellergetriebenen Modellflug populér zu machen.

Die General Dynamics F-16 aus dem Hause Byron.

Die F-16, ein Semi-Scale Nachbau, begeisterte weltweit
die Experten und die Fachpresse durch ausgezeichnete
Flugeigenschaften. Das Modell ist Dank des hohen Vor-
fertigungsgrades in recht kurzer Bauzeit zu erstellen.
Der Rumpf besteht aus GFK und die Flichen aus Hart-
schaum, die mit Glasfiber liberzogen werden. Ferner ist
es moglich, das Modell mit einem Einziehfahrwerk aus-
zustatten. Das Modell eignet sich gut zum Semi-Scale-
Wettbewerbsmodell, da die Maldimensionen von By-
ron nahezu exakt iibernommen wurden.

Die sehr guten Flugeigenschaften machen die F-16 zu
einem idealen Einstiegsmodell in die Impellerfliegerei.

Abb. 4.1-2 Meine F-16 von Byron in recht seltener Tarn-
bemalhmg

Technische Daten:

Spannweite: 1180 mm

Linge: 1870 mm

Fluggewicht je nach Ausstattung: 4,3-6,0 kg
Impeller; Byron-Jet

Motor: 10-13 ccm

-(siche Abb. 4.1-1 und 4.1-2)

s

Die F-16 aus dem Hause Gleichauf

Fine Super-Scale F-16 A, Made in Germany, bietet Fir-
ma Rolf Gleichauf aus Donaueschingen seit ca. 2 Jahren
an. Der Bausatz beinhaltet einen einteiligen, weil} einge-
firbten Epoxydharz-Rumpf, der in den bruchgefdhrde-
ten Bereichen kohlefaserverstiirkt ist. Die Flichen und
die Leitwerksteile sind aus Styropor mit einer Balsaholz-
beplankung, die lediglich einer Oberflichenbehandlung
bediirfen (siche Abb. 4.1.-3). Der Bausatz beinhaltet alle
zum Bau erforderlichen Teile, die jedoch auch einzeln
zu beziehen sind, Wie auch bei der Byron-F-16 ist der
Einbau eines Einziehfahrwerks moglich. Dieses Modell
wird sicher den Modellbauer durch den hohen Grad der

Abb. 4.1-3 Die F-16 von Gleichauf in Bemalung der Thunder-
birds-Kunstflugstaffel.

Qualitit begeistern. Die Flugeigenschalften sind mit
denen der Byron zu vergleichen (siche Bauplan 4.14

und Abb. 4.1.-5).

Technische Daten:

Spannweite: 1240 mm

Linge: 1860 mm

Fluggewicht: ca. 4900 g

Impeller: Byron-Jet oder Bauer BM 61-91/81
Motor; 10-15 ccm

(Bezugsquelle siche Herstellernachweis)

Abb. 4.1-4 In ausgezeichneter Bausatzausstattung bietet Rolf
Gleichanf seine F-16 an
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Die Volland Gnat ans dem Hause Krick
Die Firma Krick, Knittlingen Hersteller und Vertreiber
von Bausitzen ausgereifter Holzkonstruktionen iber-

_raschte 1985 auf der Niirnberger Spielwarenmesse mit

der Vorstellung eines Impellermodells, das komplett in
Holzbauweise zu erstelien ist. Als Vorbild wihlte Krick
dié Volland Gnat, die sich bei der Royal Air Force im
Finsatz befand. Auch bei den Red Arrows, eine der
weltbesten Kunstflugstaffeln wurde die Gnat, dank der
guten Flugeigenschaften, geflogen. Das Modell ist dem
Original nachempfunden und verfiigt, It. Aussagen der
Firma Krick, iiber sehr gute Flugeigenschaften. Im
Frithsommer wird dieses sehr gefillige Modell auf dem
Markt erhiltlich sein.

Der Bausatz enthélt alle zum Bau erforderlichen Teile
und einen iibersichtlichen Bauplan (siche Abb. 4.1.-6).
Ausgelegt ist die Gnat fur einen 6,5 ccm Motor, wobei
der Impeller sich bereits im Set befindet.
Erwihnenswert ist noch der au8erordentlich giinstige
Erstehungspreis, der mit Impeller die 300.-- DM-Gren-
ze nicht {iberschreitetet (siehe Abb. 4.1.-7)

Technische Daten:
Spannweite: 1220 mm
Linge: 1350 mm
Gewicht: max. 3,5 kg
Impeller: im Set enthalten

Motor: 6,5 cem
Das Gewicht von max. 3,5 kg sollte moglichst nicht

- tiberschritten werden, um die guten Starteigenschaften
zu erhalten.

Abb. 4.1-6 Die Gnat, aus dem Hause Krick, eine Neu-
entwicklung

Abb, 4.1-7 Bei abgenommener Fliche sind alle Antriebsteile
sehr gut zmginglich. ’

Skyhawk II A-4E
Die Skyhawk wurde von der Firma Bauer entwickelt.

Wie Insidern bekannt sein sollte, werden die Bauer Mo-
delle von der Firma HR-Modelltechnik weitergeftihrt.
Die wunderschone Skyhawk ist also noch weiterhin er-
hiéltlich.
Der groBe Bruder wurde von der amerikanischen Firma
McDonell-Douglas entwickelt und ist schon seit vielen
Jahren in der Verwendung der US Navy. Spektakulér
sind die Auftritte der Skyhawk im Team der ,Blue
Angels®, einem Kunstflugteam, das seinesgleichen
sucht. Es besteht die Moglichkeit eine dieser Show-
Maschinen nachzubauen, denn einen entsprechenden
Schiebe-Abziehbildersatz beinhaltet der Bausatz (siche
Abb. 4.1.-8). Das rechte grofie Impellermodell ist ausge-
legt fiir den Bauer BM 61 -91/81 Impellerin Verbindung
mit einem 13 cem Spezial-Impellermotor. Die
Flugeigenschaften sind als sehr ausgewogen zu bezeich-
nen und das Modell eignet sich zum Einstieg in die Im-
peller-Fliegerei.
Die Verwendung als Semi-Scale Wettbewerbsmodell ist
durch die Einrichtung von Sonderfunktionen, wie Lan-
deklappen, Einziehfahrwerk und Fanghaken gegeben.
Der Bausatz besteht aus einem Epoxy-Fertigrumpf mit
angeformtem Leitwerk und vorgestanzten Materialien
zur Erstellung der Fliche und Leitwerk in Holm-

Rippenbauweise. Auch dieser Bausatz beinhaltet alle
zum Bau erforderlichen Teile.

Technische Daten:

Spannweite: 1320 mm

Linge: 1780 mm

Gewicht: ca. 5000 g

Impeller: Bauer BM 61-91/81

Motor: 13 ccm Spezial-Impellermotor

Abb. 4.1-8 Skyhawk II A-4E in der Bemalung der Blue-Angels
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HE 162 Salamander (Volksjiiger)

Auch diese Entwicklung stammt aus dem Hause Bauer,
die fiir den kleinen Bauer Impeller BM 40/81 ausgelegt
ist. Die Heinkel HE 162 wurde 1944 in einer Rekordzeit
von 69 Tagen entwickelt und startete am 6. Dezember
1944 zu ihrem Erstflug. In 6000 Meter Hohe erreichte
dieses Strahlflugzeug eine Geschwindigkeit von 840
km/h und bewies wiederum die Leistungsfihigkeit auf
dem Gebiet strahigetriebener Flugzeuge.

Der Bausatz entspricht der Ausfithrung der Skyhawk
(siche Abb. 4.1.-9).

Abb. 4.1-9 HE 162 Salamander (Volksjiger) von HR-Modell-
technik

Technische Daten:
Spannweite: 1380 mm
Linge: 1500 mm
Gewicht: 3500 g

Impeller: Bauer BM 40/81
Motor: 6,5 cem

Die North American F-86

Eine gelungene Konstruktion ist die F-86 von Chr, Win-
trich, die jetzt als Bausatz erhiltlich ist. Der Bausatz um-
falt einen superleichten GFK-Rumpf (Epoxy) und
balsabeplankte Styroporflichen. Ausgelegt ist das
Modell fiir Impeller der 10-13 ccm Kiasse. Ausgeriistet

i .

=

Abb. 4.1-10 Wintrichs F-86
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mit einem Einziehfahrwerk ist dieses Modell auch fiir
einen Semi-Scale Wettbewerb geeignet. Das Original
befand sich bis Anfang der sechziger Jahre bei der
Bundeswehr im Einsatz beim JG 71 »Richthofenge-
schwader®. Noch heute wird diese Einsatzmaschine in
den USA von Fan-Clubs, die sich fiir den Erhalt histori-
scher und ausgedienter Flugzeugmuster einsetzen, ge-
flogen (siche Abb. 4.1.-10).

Technische Daten:

Spannweite: 1670 mm

Linge: 1705 mm

Gewicht: 4500-5500 g

Impeller: der 10 ccm Klasse

Motor: 10-13 cem

(Bezugsquelle siche Herstellernachweis)

Wie zu erfahren war, ist von Wintrich eine Neuentwick-
lung in der Vorbereitung und Erprobung. Es handelt
sich um eine impellergetriebene BAC ,Hawk®, dem
jetzigen Einsatzmuster der ,,Red Arrows®,

Die SAAB-Viggen

Bei dem Original handelt es sich um eine schwedische
Entwicklung eines -einsitzigen Allwetterkampfflug-
zeuges der Mach 2 Klasse. Das Modell wurde von dem
schwedischen Hersteller Johannson entwickelt und
iiber die Firma Simplex vertrieben.,

Der Rumpf mit angeformtem Seitenleitwerk ist aus GIK
hergestelit und entspricht genau dem Vorbild. Die Trag-
fliche und der Vorfliigel werden nach beigefiigtem Plan
in Holm/Rippenbauweise hergestellt. Der Finbau eines
Einziehfahrwerks ist im Bauplan genau beschrieben
und ist problemlos méglich. Formteile und Schiichte
zur sauberen Luftfiilhrung zum Impeller und vom Im-
peller ins Abgasrohr liegen fertig dem Bausatz bei. Aus-
gelegt ist die Viggen fiir den Boss 602 Impeller unter
Verwendung eines 65er Impellermotors.

Dieses Semi-Scale-Modell eignet sich besonders gut fiir
den Wettbewerbseinsatz und ist fiir den Betrachter eine
Augenweide (siche Abb. 4.1.-11).

Die extrem gutmiitigen Flugeigenschaften kommen
einem Einsteiger in die Impellerfliegerei zu Gute,

Technische Daten:

Spannweite: 1060 mm

Linge: 1620 mm

Gewicht: 4,5-5 kg

Impeller: Boss 602

Motor: 10-11 cem (61 -65) Impellermotor

Abb. 4.1-11 Saab Viggen, fiir den Boss 602 Impeller ausgelegt

Change Yought F-7-U ,,Cutlass®

Ein weiteres Modell ,Made in Sweden® ist die_ F-7-H
Cutlass, ein Nachbau der US-Navy Tréi‘germasc_hme de:r
fiinfziger Jahre. Auch hier handelt es sich um ein Semi-
Scale-Modell mit bereits fertigem Rumpf und Luftleit-

Abb. 4.1-12 Change Vought F-7-U ,,Cutlass®

kaniilen. Die Flachen werden in herk&mmlicher Ferti-
gungsweise, in Holm/Rippenbauweise, aufgebaut. Der
Plan hierfiir ist im Set enthalten. Auch ist es mdglich,
die Cutlass mit einem Einziehfahrwerk auszustatten.
Auch bei diesem Modell ist Boss 602 Impeller vorge-
sehen, der mit einem 65er Motor dem Modell eine
beachtliche Geschwindigkeit verleihit

(siche Abb. 4.1.-12 und 4.1.-13),

Technische Daten:

Spannweite: 1120 mm

Linge: 1270 mm

Gewicht: ca. 4000 g

Impeller: Boss 602 .
Motor: 10-11 ccm Impellermoto

Zu diesem Modell méchte ich anmerken, daB ich z 7t
an einer Cutlass baue, die aber 1/3 vergroBert ist, Dieses
Modell ist fiir die DM 1986 vorgesehen und wird Full-
Scale erstellt. Bei einem errechneten Gesamtgewicht
von ca. 10 kg stehen bei der Verwendung von zwei
Byron Impeller mit Rossi R-81 Spezialmotoren eine
Schubleistung von annidhernd 100 N zur Verfiigung.
Der NachbaumaRBstab betragt 1:6.

Ein 1:1 Bauplan ist in Bearbeitung und kann zur gege-

" benen Zeit von mir bezogen werden

(siche Abb. 4.1.-14).

Abh, 4,1-13 Fertiger GFK-Rumpf mit Luftleitschiichten zum
Impeller.

R 54~

i i i kennen ist
Abb. 4.1-14 Meine Cutlass im Rohbau. De:u'tllch zu er
der groBe Lufteinlauf und die Einbauposition fiir den Impelier
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Die BAC ,,Hawk“
Das letzte Modell der schwedischen Serie, das ich vor-

stellen méchte, ist die Hawk, ein Modell, das in der Bau-
satzausfitlhrung {iber Fertigrumpf, Fertigilichen und
alle zum Bau erforderlichen Teile verfiigt (sogar Fahr-
werkfederbeine beinhaltet der Bausatz).

Ausgestattet mit einem Boss 602 Impeller und einem
Antriebsmotor von 10 bis 11 ccm verspricht dieses Mo-
dell recht flott zu werden.

TN Py e

Abb. 4.1-15 Im Vord
Schweden

%

ergrmnd das Impellermodell Hawk aus

Technische Daten:
Spannweite: 1100 mm
Linge: 1300 mm
Gewicht: 4000-5000 g
Impeller: Boss 602
Motor: 10-11 ccm
(siche Abb. 4.1.-15)

Abb. 4.1-16 Mc Donnell Douglas F-15 von Philip Avonds

Me Donnell Douglas F-15 EAGEL von Philip Avonds;

Bei den Scale Weltmeisterschaften und Europameister-
schaften der letzten zwei Jahre belegte Philip Avonds
aus Belgien mit seiner Mc Donnell Douglas F-15
EAGLE stets die vordersten Plitze. Es war naheliegend
aus diesem Erfolgsmodell einen Bausatz herauszubrin-
gen, einen Bausatz, der auch den harten Anforderungen
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einer Scale Meisterschaft oder eines Wettbewerbes
gerecht wird.

Der Bausatz besteht aus einem GFK (Epoxy) Rumpf
mit den inneren Lufteinldufen und den Schubrohten,
Styroporkernen fiir Tragflichen und Leitwerk, sowie
detailliertem Dekorbogen. Das Modell wird angetrie-
ben von zwei Turbax [-K&B 7,5 Ducted Fan Kombina-
tionen, die bei einem Fluggewicht von ca. 7 kg fiir auBer-
ordentlich gute Flugleistung sorgen. (Abb. 4.1-16)
Modell, Impeller und Motoren sind direkt aus Belgien
von Philip Avonds zu beziehen, (siche Bezugsquellen
und Herstellernachweis)

Technische Daten:

Spannweite: 1450 mm

Linge: 2160 mm

Gewicht: ca. 7000 g

Impeller: Turbax I

Motoren: 7,5 ccm K&B Ducted Fan
NachbaumaRstab 1/9

Mc Donnell Douglas F 15 von Schleicher Modellbau:
1986 tiberraschte Andreas Schleicher bei den Impeller-
meisterschaften des DMFV in Karbach mit seiner aus-
gezeichnet fliegenden F 15. In diesem Jahr wurde dieses
noch iibertroffen durch die Verwendung der neuen
Rossi R 90 3+2 Impellermotoren. Bei einem Zellenge-
wicht von 9000 g und einem Schub von iiber 100 N kann
man sich unschwer vorstellen, welche Flugleistung die-
ses Modell erbringt. Das Modell fliegt einfach phanta-
stisch. Mittlerweile ist von der F-15 ein Bausatz erschie-
nen, der von Schieicher direkt vertrieben wird, Bausatz-
ausstattung wie folgt: Sehr leichter Epoxyd-Fertigrumpf
und balsabeplankte Fertigflichen und Leitwerke. Fertig
geformte Schubrohre und eingepasster Impellerspant.
(Abb.: 4.1-17)

Technische Daten;

Spannweite; 1610 mm

Linge: 2400 mm

Gewicht: 9500 g

Impeller: Byron oder Gleichauf

Motoren: Picco 80 DF oder Rossi R-90 3+2
MabBstab: 1:8

-

Abb. 4.1-17 Superscell die F-15 von Schleicher Modellbau

Jet-Modelltechnik Herbert Koudelka:

Vier Semi-Scale Impeller Jets bictet Herbert Koudelka
aus Offenbach an. Die Modelle kdénnen als Bausatz
sowohl als auch Flugfertigmodelle bezogen werden.
Die Bausatzausstattung besteht aus folgenden Fertlg_-
bauteilen: Dem Epoxyd-Fertigrumpf; Styro-Abachi-
Fliichen und Leitwerken sowie Lufteinlaufkanilen und
Schubrohre.

Abh. 4.1-18 F-20 Tigershark von Koudelka

Northorp F-20 Tigershark:

Spannweite; 1240 mm

Linge: 2250 mm

Gewicht: ca, 5200 g

Impeller: Byron, Bauer BM 61-91/81, Gleichauf
Motoren: 13-15 cem

(Abb.: 4.1-18)

Abb. 4,1-19 F-4 Phantom von Koudelka
(siche FMT-Test 10/87)

Mc Donnell Douglas F-4 Phantom:

Spannweite: 1240 oder 1400 mm

Linge: 1910 mm

Gewicht; ca. 5200

Impeller; Byron, Bgauer BM 61-81/81, Gleichauf
Motoren: 13-15 ccm

(Abb.: 4.1-19)

Abb. 4.1-20 Ein interessantes Objekt, sowohl die Gréfie als auch
das Modell von Koudelka, die Grumman X-29 Darpa

Grumman X-29 Darpa:

Spannweite: 1300 mm

Linge: 2250 mm

Gewicht: ca. 5300 g .
Impeller: Byron, Bauer BM 61-91/81, Gleichauf
Motoren; 13-15 ccm

(Abb.: 4.1-20)

- Abb. 4.1-21 Jet-Oldtimer die F-100 Super Sabre von Koudelka

North American F-100 Super Sabre:

Spannweite: 1470 mm ;

Linge: 1690 mm

Gewicht: ca. 5100 g _

Impelter: Byron, Bauer BM 61-91/81, Gleichauf
Motoren: 13-15 cem

Abb.: 4.1-21) _ o

Eklle Modelle sind fiir den Einbau eines Einziehfahr-

werks ausgelegt.

Turbofan . .
Die Firma Turbofan in England wird von David James

gefiihrt und vertreibt 2 Impellermodelle und diverses
Impellerzubehér, wie Motoren, Pumpen, Scale Abzieh-
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Abb. 4.1-22 Die Mig 15 und die F-86 Sabre von Turbofan

bilder und Impeller. Als Bausitze bietet David James
die Mig 15 und die F-86 an. Die Bausitze sind von sehr
guter Ausstattung mit Fertigrumpf (GFK-Epoxy) Fer-
tigflichen (Styropor-Abachibeplankt) und Fertigleit-
werk, Lufteinlaufkaniile, sowie das Schubrohr gehoren
ebenso zum Lieferumfang. Die Modelie sind dank des
tbersichtlichen 1:1 Bauplan das Richtige fiir einen

Impeller-Einsteiger.
Techn, Daten Mig 15 F-86
Spannweite: 1300 mm 1390 mm
Linge: 1370 mm 1450 mm
Gewicht; ca. 4200 g  ca. 4200 g
Motoren; 13 ccm 10-13 ccm
Impeller: Byron/ Boss/
Gleichauf  Turbax I

Siehe Abb.: 4,1-22

Mit drei Modellen aus USA, die fiir den Axiflo oder
Turbax Impeller ausgelegt sind, mochte ich die Vorstel-
lung von Bausatzmodellen beschlieBen.

Beginnen mdchte ich mit dem kleinsten Modell, der

A4 D-1 Skyhawk der Firma Midwest.
Dieses Modell wurde speziell fiir den Axiflo RK 049 Im-
peller konstruiert und verleiht diesem vorbildihnlichen

Abb.4.1-23 Sie sieht ans wie ein zn grof} geratenes Plastikmo-
dell, die Skyhawk von Midwest. Deutlich zu erkennen die
msitzliche Lufiversorgung des Impellers.
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Model! gute Flugeigenschaften, Der Rumpf besteht aus
formgepreStem Schaumstoff und die Fliche und das
Leitwerk werden in leichter Balsa-Bauweise bergestellt,
Recht ungewdhnlich das Startverfahren: Rumpfkiappe
auf und Impellertriebwerk herausnehmen; Triebwerk
anlassen und einregulieren; laufendes Triebwerk zu-
riick in den Rumpf; Rumpfklappe verschliefen; Sky-
hawk in Startgummiseil einhingen und auf geht es. Der
Startkatapult schleudert das Modell auf ca. 30 Meter Hé-
he. Als Antriebsmotor dient ein Cox Motor TD 051
(siche Abb. 4.1.-23 und 4.1.-24 und Plan 4.1.26).

R i o e s o

Abb. 4.1-24 Und so wird sie gestartet. -

Technische Daten:
Spannweite: 925 mm
Linge: 850 mm
Gewicht: ca. 900 g
Impeller: Axiflo RK (49
Motor: 0,8 ccm

Abb. 4.1-25 Impellertrainer Jetster 20 von Midwest

Der Jetster 20, ein Impellertrainer fiir den Anfiinger

Das Modell ist in kompietter Holzbauweise zu erstellen,
der dank des iibersichtlichen 1 : 1 Bauplans und der vor-
gearbeiteten Teile recht ziigig vorangeht, Das Impeller-
triebwerk wird in einer Gondel auf der Rumpioberseite
verschraubt und ist stets gut zugéinglich. Als Impelleran-
trieb ist fiir den Jetster 20 der Axiflo RK 20 B vorge-

sehen, der von einem 3,5-ccm-Motor angetrieben wird
(siehe Abb. 4.1.-25).

Technische Daten:

Spannweite: 1220 mm

Linge: 975 mm

Gewicht: ca. 1800-2000 g

Impeller: Axiflo RK 20B

Motor: 3,5 ccm (0S-Max 25 VEDF ABC)

Die Heinkel HE 162 von Midwest, '
ist ausgelegt fir den Axiflo RK-40 Impeller und einen
Antriebsmotor von 6,5 bis 7,5 ccm. Der Baus?ttz beinhal-
tet alle zum Bau erforderlichen Teile, die weitestgehend

vorgearbeitet sind (siehe Bauplan 4.1.-27).

Technische Daten:

Spannweite: 1280 mm

Linge: 1350 mm

Gewicht: 3500-4000 Lgm

Impeller: Axiflo RK

Motor: 6,5-7,5 ccm (Picco 40 Pylon, OS Max 46VRDF

ABC)

Mit den hier vorgestellten Bausatz-Impellerthodellen ist

" die Angebotspalette sicherlich nicht komplett. Meine

ngen beschrinken sich auf Modelle, d_ie ohr.lle
I]?lfllaisglegin der Bundesrepublik zu beziehen sind. Fiir
amerikanische Produkte, wie Axiflo oder Turb.:_ix 'Impe}-
ler sowie Midwest-Produkte ergeben sich M_ogh.chkek
ten der Direktbestellung iiber Versandgeschifte in _den
USA (siche Bezugsquellen- und Herstellernachweis).
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4.2 Bilderserie von Bausatz-
Impellermodellen

Diese Bildserie mit Abbildungen von Bausatzimpeller-
modellen aus Schweden, England, USA und der Bun-
desrepublik dokumentiert den hohen Entwicklungs-
stand der Impellertechnik in einer Typenvielfalt, aus al-
len Phasen des Jet-Zeitalters.

Abb. 4.2-3 F-15 von Schleicher aus einem anderen Blicel

g e

5
Abb. 4.2-1 Knights of the Air eine Im, e i
. pellermodellserie in d
USA, von links nach rechts: U-2, Grumman Tiger, F-20 'I‘igei‘l-l
shark, F-106 Delta-Dart, Mig 25, F-4 Phantom, SR-71

Abb. 4.2-2 Mit einem Superf'h dieBAC Haw tvon i
(] - 3 eh t
Kramkowski; ein Bausatz von LMC England gebautvon Uk

Abb, 4.2-4 Icli konnte mic’h davon iib
. erzengen.
Eine Modellkonstrakfion im MaBstah 1:10 v.

daf die Lookheed F-104 mit der Orginal-Spannweite
on Gerhard Ossiander; auch als Bausatz erhiltlich,

einwandfrei und sehr schnell fliegt.
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Abb. 4.2-6 Byron F-86

Abb, 4.2-7 Byron Mig 15

4.3 Das Eigenbau-Impellermodell

‘Die Auswahl eines geeigneten Nachbauprojektes wird

sehr stark beeinfluBt von dem Impellertyp, den man ver-
wenden mochte. Aus dem Grunde sollte das Impeller-

_system und der Impellertyp, wie im Kapitel 1. beschrie-
_ben, bereits wihrend der Konzeptionsphase festgelegt
‘werden. Auch das Antriebsprinzip, Druck- oder Zug-

anordnung, ist letztlich entscheidend flir die konstruk-
tive Auslegung des Modells. Grundsitzlich sollten fiir
Gondeltriebwerke Antriebsprinzipien der Zuganord-
nung und bei Einbautriebwerken im Rumpf Antriebs-
prinzipien der Druck- oder Zuganordnung Verwendung
finden. Die Entscheidung, ob Druck- oder Zuganord-
nung im Rumpf, ist abhéngig von der Zuginglichkeit
zum Impeller, Lage des Resonanzrohres und Startmdg-
lichkeit des Impellers (siche Abb. 4.3.-1 u. Skizze 4.3.-3).
Auf die Formgebung und Fertigung des Luftkanals

i

Abb. 4.3-1 Beispiel F-16: Resonanzrohr liegt in Flugrichtung vor
dem Impeller. Der Platz fiir das Resonanzrohr mub bei einem
Eigenbau von vornherein eingeplant werden.

Abb. 4.3-2 Beispiel Modell ,Hawk® das Resonanzrohr wird ins
Schubrohr gefiihrt,

kann nicht streng genug hingewiesen werden, da der Im-
peller eine Rohrstrdmung erzeugt, wobei das Aussehen
und die Beschaffenheit des Kanals eine entscheidende
Rolle spielt. Dieses sollte bereits bei der Konstruktion
des Modells grof3e Beachtung finden (siche Skizze 4.3.-
4).

Als Material eignet sich diinnes GFK-Material, das
dementsprechend geformt wird (siche Skizze 4.3.-5).
Die VergréBerung des Durchmessers vom Lufteintritt
bis zum Impellergehiiuse sollte moglichst stetig
erfolgen. Die Konizitit des Ansaugkanals soll 5 Grad
nicht iiberschreiten, da sonst leicht bei dem im Ansaug-
kanal herrschenden Unterdruck ein Stromungsabrill
erfolgen kann. Bei der Profilierung des Lufteinlaufes ist
darauf zu achten, daf bei gleichbleibender Profilierung
eine elliptische Form eingehalten wird (siehe Skizze
4.3.-6).

Der maBstibliche Nachbau von Jets wirft oft das Pro-
blem des zu kleinen Lufteinlasses auf. Zu klein geratene
Lufteinliufe fiihren zur Verminderung des Luftdurch-
satzes und damit zu Leistungseinbufien des Impellers.
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Abb. 4.3-3 Skizze: Einbauort Resonanzrohr bei der F-16.

BYRQ-FOAM

VERTICAL
STAB SPAR /
)
y

[F.8) 3732
PLYWDOD

PUSH RGDS

*'BYRO-JET™"
FAN

BATTERY RECEIVER SERVOS
—

FLYING STAB -~
CONTROL ARM

11

{F-11) PLYWOOD
SERVO TRAY |
FLOOR AND UPPER {

I.EXANAIRTUEE\

SUPPOAT

NOSE WHEEL
[F-10] LOWER TUNED FIPE
PLYWOOD NOSE
WHEEL SUPPQRT

Man kann grundsitzlich davon ausgehen, daB die Im-
pellerquerschnittsfliche auch mindestens der Ansaug-
querschnittsfliche entsprechen muB (siche Skizze
4.3.-7). Wie der Skizze 4.3.-7 zu entnehmen ist, miissen
Al, A2 und A3 mindestens die Querschnittsfliche von
Ad aufweisen, Sind groBere Ansaugdffnungen bautech-
nisch nicht mdglich, oder verdndern diese bei einem
Scale- oder Semi-Scale-Modell den Gesamteindruck
des Modells, so ist Abhilfe nur in Form eines zusétzli-
chen Luftschachtes, der an der Rumpfunterseite ange-
bracht wird, méglich (siehe Skizze 4.3.-8).

Dabei ist darauf zu achten, daB zur Verhinderung von
Strdmungsabrissen eine Profilierung der Lufteingiinge
der Zusatz6ffnung wie bei den Lufteinliufen zwingend
erforderlich ist.

—7

Abh. 4.3-4 Beispiel zur Formgebung eines Luftkanals (Skizze)
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Der Einbau des Impellers sollte immer so erfolgen, daf
bei Stérungen im Impellersystem eine gute Zuginglich-
keit gewiihrleistet ist. Die Verschraubungen des Impel-
lers mit dem Rumpf'sind so zu plazieren, daB im Stérfall
ein rascher Ausbau mdglich ist (siche Skizze 4.3.-9).

Das Schubrohr oder der AuslaBkanal ist ein Rohr, das
an der hinteren Kante des Impellers anschlieBt und die
Luft bis zur AuslaBdiise leitet. Der AuslaBkanal besteht
aus einem konischen Rohr, das wie der EinlaBkanal aus
GiK-Material oder aus Folie (Acrylfolie) geformt wird,

X
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Abb. 4.3-5 Skizze: Die Konizitit des Ansaugkanals sol]té 5 Grad
nicht iiberschreiten, da sonst leicht bei dem im Ansaugkanal
herrschenden Unterdruzck ein Strémungsabri erfolgen kann.

4| —
Abb. 4.3-6 Skizze: s
Formgebung des ‘ 0
Lufteinlaunfes. 10
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_ Abb. 4.3-8 Skizze: Formgebung einer msitzlichen Ansaug-
Iuftéffnung,. :

Das Material sollie eine glatte Oberflichenbeschaffen-
heit aufweisen, um der Luft einen mdglichst geringen
Widerstand zu bieten. Je kiirzer der Kanal, desto gerin-
ger der Widerstand. Auf jeden Fall Winkeldnderungen
im Abgaskanal oder Enbauten vermeiden und darauf
achten, daf§ der Kanal eine runde oder eliptische Quer-
schnittsform beibehiilt.

Je nach Impellertyp ergeben sich speziell ermittelte
Querschnittswerte fir die Schubdiise, also dem Luftaus-
tritt aus dem Abgaskanal. Diese Werte sind in Versu-
chen zu ermitteln oder der Bedienungsanleitung zu ent-
nehmen. Als Beispiel sei hier der Boss 602 Impeller ge-
nannt, der folgenden Passus in der Montage und Be-
triebsanleitung aufweist:

Wiinschen Sie einen hohen Standschub und damit
kurze Startstrecken, sollte die Schubdiise des Modells
einen Durchmesser von 122 mm erhalten. Der sich da-
raus ergebende Querschnitt entspricht dem Querschnitt
des Triebwerkgehiuses abziiglich dem Querschnitt der
Rotornabe. o
Wiinschen Sie dagegen eine grofie Fluggeschv&fmdlg—
keit, muB die Schubdiise des Modells einen kleineren
Durchmesser erhalten. Die giinstigsten Durchmesser
kdnnen durch Versuche ermittelt werden

(siche Skizze 4.3.-10).

Abh, 4.3-7 Skizze: Ansaugquerschrittsfliiche

Abb, 4.3-9 Skizze: Impellercinbau

Abb. 4.3-10 Skizze: Schubdiise und Schubrohr
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4.4 Bildserie von Eigenbau-
Impellermodellen

5

Abb. 4.4-1 Saab Draken, Antrieb Boss Impeller

Die Abbildungen dieser Bildserie stammen von Modell-
bauern aus aller Welt. Die hier gezeigten Impellermo-

delle sind groBartige Einzelstiicke der hohen Schule deg
Modellbaus,

Abb. 4.4-2 Impellerkonstrukteur Dipl.Ing. Heinrich Voss mit
seiner Eigenkonstruktion Alpha-Jet

Abb. 4.4-5 A-3-] Vigilante
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Abb. 4.4-4 Me 262 mit zwei Boss Impellerantrieben von Liyrsell

Abb. 4.4-6 Die L-39 Albatross eine Modeltkonstruktion aus der

DDR ven U. Meyer und Burkhard Dotzauer, Byron Impeller mit
Rossi 81 Antriebssystem,

Abb. 4.4-7 Ein Highlight bei den Impellermeisterschaften des
DMFYV, der Sea Harrier von H.A. Siek.

Abb. 4.4-9 F-18 Hornet, angetricben von einem Boss Impeller

Abb. 4.4-10 Startvorbereitungen einer F-15
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Abb. 4.4-13 Cris Golds impellergetrichene Concorde; es mub ja
nicht immer eine Militirmaschine sein.

Abb. 4.4-15 Eine Modellkonstruktion von Burkhard Dotzauer, dem DDR-‘Swle-Meister.. Die Saab 29 F Tunnan wird angetrieben von
einem Bauer BM 40/81 Impeller mit einem OS 61 VF Antriechsmotor. (siche FMT Bericht 1/87)

"y
Abb. 4.4-11 und 4.4-12 Eindriicke vom griBten Impellertreffen _ SRR A
in Europa. Albington/England 1984 : R —

Abb. 4.4-14 J-35 Saab-Draken im NachbaumaBstab 1:8

Abb. 4.4-16 Die Mirage 2000 von Sedlmeier, sehr leise und Abb. 4,4-17 Ready for take off, die F-100 Super Sabre von Arvid
exakt vorgeflogen auf dem Impellertreffen in Karbach Jensen aus Dinemark

g. “® ﬂ, /@ﬂ‘ e

"‘%w

4

"""‘*""'39 Frbry
[

Abb. 4.4-18 Stealt Fighter F-19 von Wolfgang Ml:otzek, zwel Abb 4, ];1-19 E:lne ]i}g;ﬁkonst;ukn?ﬁﬁgsﬁlfl;? élegog E:;l;)l:i:l
i i i i 7,5 cem Picco Impellermotoren trei- Hinrichs, in der Jubiliumsbe
bEéflezll:: ul\tlnl:gg:e;nlfm e ’ Antrieb: ,Mmi Boss 602 Impeller mit Picco 60 DF.
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4.5 Die Flugtechnik
impellergetriecbener Modelle

Auf einige Jahre Flugerfahrung mit Impellermodellen
kann Uli Kramkowski zuriickblicken, der mir fiir dieses
Kapitel zur Seite stand. Dank seiner ausgezeichneten
Flugleistung belegten wir bei der Semi-Scale DM 83 im
Artland den 2. Platz in der Gesamtwertung, desgleichen
Platz 2 in der Flugbewertung. Zu der Frage: , Ist das Flie-
gen von Impellermodellen schwieriger als das Fliegen
von Modellen mit Propeller?” Nein! es ist nicht
schwieriger, es nur etwas anders. Impellergetriebene
Modelle sind groBtenteils Nachbauten von Jet Flugzeu-
gen in anndhernd maBstiblicher Verkleinerung., Die
Flugcharakteristik von den GroBen wird oftmals von
den Kleinen libernommen, wie wir es schon in vielen
Fillen beobachten konnten.

Z.B. die F-16 nimmt bei gedrosseltem Antrieb im Lan-
deanflug eine recht hohe Anstellwinkelposition ein, die
vollkommen mit der des Originals libereinstimmt. Die
Fairchild A-10, im Original, ist bekannt durch extrem

gute Mandverierfihigkeit, die von dem Modeli der A-10 -

voll tibernommen wurden. Doch wenden wir uns zu-
néichst dem Erstflug eines Impellermodells zu
(siche Abb, 4.5.-1).

Abb. 4.5-1 Typisches Jet-Flugverhalten der A-10

Zum Start bendtigt ein Impellermodell eine kurzge-
méhte Grasbahn von mindestens 100 Meter Léinge, die
noch iiber eine Sicherheitszone verfiigt. Besser ist eine
Hartbahn, die aber nicht iiberall zur Verfiigung stehen
wird.

Als Startunterstiitzung bei schweren Modellen auf der
Grasbahn verwende ich gerne ein Gummiseil, das dem
Modell eine Anfangsbeschleunigung verleiht und es
wihrend der Startphase stabilisiert. Keinen Starthaken
verwenden, nur ein Stahlstift mit Kerbe bietet die Ge-
wiéhr des Losens bei Entlastung des Gummiseils.

Um das Model! wihrend des Starts besser beobachten
zu kdnnen, um rechtzeitig einen drohenden Fehlstart
zu erkennen, ist es ratsam, daB der Pilot das Modell auf
sich zu starten 14B3t. Die Position so wihlen, daB bei
Startabbruch das Modell noch eine ausreichende Aus-
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Abb. 4.5-2 Die F-16 von Heinrich Voss: 30 Meter rollen und
wegreiBen von der Startbahn und schnell das Fahrwerk einzie-
hen. Man kann es machen, doch erst, wenn man die Miihle
kennt, -

rollstrecke zur Verfligung hat und nicht in einem
Graben zerschellt. Modeil beim Erstflug in einem fla-
chen Steigwinkel abheben und nicht von der Bahn
wegreilen, denn die Ruder bendtigen ausreichende
Fahrt, um wirksam zu werden. Bei einer Propellerma-
schine zeigen Hohen- und Seitenruder bedeutend frii-
her gute Wirksamkeit, da der Propellerluftstrahl diese
unterstiitzt. Das Modell auf Sicherheitshohe bringen
und die Leistung des Antriebes herunterdrosseln, um
das Uberziehverhalten und die Langsamflugeigenschaft
zu testen. Kenntnisse iiber das Flugverhalten des Mo-
dells im Langsamflug ist lebenswichtig fiir den
Landeanflug, denn Impellermodelle, besonders Scale-
Nachbauten, haben nicht selten eine recht hohe Fli-
chenbelastung, In Sicherheitshhe sollten auch zum er-
sten Mal die Sonderfunktionen wie z.B. Landeklappen,
Speed-Brakes oder das Einziehfahrwerk getestet wer-
den. Ein Flugstil, dem Leistungen und Eigenschaften
des Modells angepaBt werden, rundet erst das Erschei-
nungsbild eines Impellermodells ab. Gequiilte Kunst-
flugfiguren, am Rande eines Strémungsabrisses ent-
sprechen keinem Jet-Flugstil. Betrachtet man die Vor-
bilder, so stellt man einen groBriumigen, der jeweiligen
Leistung entsprechenden, flieBenden Flugstil fest, der
auch vom Impeller-Flieger nachempfunden werden
sollte.

Hat man das Modell einmal im Griff, dann erst solite
man zeigen, was in ihm steckt (siche Abb. 4.5.-2),

Abb. 4.5-3 F-106 Delta-Dart kurz vor dem Abheben,

Den Landeanflug recht grofirdumig einteilen und den
Impeller-Antrieb erst im Endanflug auf 1/3 Leistung
herunterdrosseln, Vorzeitig daran denken, die Leistung
wieder zuzufiihren, wenn die Gefahr besteht, daf3 das
Modell zu langsam wird oder der Landeanflug bis zum
Platz nicht reicht. Impeller bauen mit einer erheblichen
Verzfjgerung die Schubleistung wieder auf. Propeller-
modelle reagieren bei LeistungserhOhung unmittelbar.
Auch eine Trigheit in den Rudern eines Impeller-Mo-
dells bedarf der Aufmerksamkeit des Impeller-Fliegers.
Dafiir treten bei Lastinderungen des Impellerantriebes
keine negativen Drehmomente auf, wie sie beim Propel-
lermodell zu verzeichnen sind. Als Beispiel hier das
Landeanflugverfahren meiner Fairchild A-10:

Abb. 4.5-4 Skyhawk A-4 von Midwest im rasanten Vorbeiflug

Abb. 4.5-6 Wendig wie das Orginal

Parallelanflug zum Platz: Triebwerkleistung um ca.
30% reduzieren und das Fahrwerk ausfahren. Die Flug-
geschwindigkeit verringert sich durch den erhéhten Wi-
derstand des Fahrwerks. Weiterer Sinkflug bis zum
Queranflug und Fowlerklappen auf 30 Grad ausfahren.
Einkurven auf Endanflug und Fowlerklappen auf 50
Grad ausfahren. Die Fluggeschwindigkeit nimmt nun
rapide ab und die Leistung der Triebwerke muf} erhoht

.werden bis zu einer gleichbleibenden Vorwirtsge-

schwindigkeit und Sinkrate. Mit steil angestellter Nase
schwebt so die A-10 zur Landung herein. Wie beim Ori-
ginal beriihren die Hauptfahrwerke zuerst die Rollbahn
(siche Abb. 4.5-3 bis 4.59),

Abl;..4.5-7 Sieht sie nicht wie die GroBe aus?

Abb. 4.5-8 Fahrwerk und Landeklappen ausgefahren, kurz vor
der Landung. .

Abb. 4.5-9 Sachte aufgesetzt und ausrollen.
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Abb. 4.5- ~Zei . .
5-11 Jet-Zeitalter Nostalgie; Start der DH 113 Vampire von Peter Schmalenbach. Ein fliegerischer Leckerbissen
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5. Sicherheitsvor-
schriften fiir den
Betrieb von Impellern

»Dieses Produkt ist kein Spielzeug und beachte die

Sicherheitsregeln®, mit dieser Aufschrift auf der Bau-

satzpackung, der Bedienungsanleitung oder mit Warn-

aufklebern verweisen die Impellerhersteller auf die

Gefahr, die bei unsachgerechter Handhabung, von ei-

nem Impeller ausgeht. Wie wir bereits erfahren haben,

werden Impeller von leistungsstarken Motoren in ei-

nem hohen Drehzahlbereich betrieben, und die drehen-

den Teile des Impellers werden extrem belastet.

Ein plotzlicher Bruch des Impellers durch fehlerhaften

Zusammenbau und unsachgerechte Handhabung

bringt Gefahren mit sich, die man nicht unterschétzen

sollte.

Folgende Sicherheitsregeln beim Impellerbetrieb

beachten !

— Bei der Montage des Impellers keine bereits defekten
Teile verwenden!

— Den Impeller genan nach der Bauanleitung montie-
ren, EinstellmaBe einhalten!

— Vor dem Anlassen, Lufteinlauf und Auslal auf
Fremdkorper inspizieren!

— Eingewiesenes Personal fiir den Startvorgang einset-
zen!

— Zuschauer mindestens 10 m aus dem Fluchtbereich
des Rotors entfernen! ‘

— Nach dem Anlassen (bei freiliegendem Rotor) immer
hinter das Modell treten!

— Keine Lappen beim Starten verwenden, werden
schnell angesaugt!

— Impeller nie versuchen von Hand zu starten, stets
Elektroanlasser verwenden,

— Das Gesicht nie in den Abgasstrahl halten, Augenver-
letzungsgefahr!

— Modelle mit bodennahem Ansaugschacht (F-16)
nicht auf Rasen mit Grasresten oder steinigen Plétzen
starten, Gefahr fiir Motor und Impeller.

—Den Rotor durch Versplintung vor dem Ldsen
sichern!

— Verwende bei Einstellarbeiten am laufenden Impel-
ler eine Schutzbrille!

— Achte darauf, daB keine wichtigen Schraubverbin-
dungen {iberdreht werden!

— Verwende stets einen ausgewuchteten Rotor!

— Nach jedem Fluge eine Nachfluginspektion des Im-
pellers, des Motors und des Flugwerks durchfithren!

— Selbstsichernde Schrauben oder fliissige Schrauben-
sicherung wie z.B. ,Loctide” verwenden!

— Verwende festsitzende Kerzenstecker, die nicht abvi-
brieren und vom Impeller angesaugt werden!

Dem Leser werden die Sicherheitsbestimmungen recht

{ibertrieben vorkommen, dienen aber zu seinem eige-

nen Schutz und zum Schutz der Zuschauer. Die ein-

dringlichen Sicherheitsregeln, speziell bei US-Impelier-
produkien sind Auflagen des Staates, die erlassen wur-
den, da es mit Impellern bereits Unfille gegeben hat und
der Impellerantrieb eine potenzielle Unfallquelle
darstelit,

Also: Bitte beachte diese Regeln!!!

==

3.AIR FORCE| |V 1ol

—
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- Ziindherze 7 GADO 300 -

Hraiisioffrohr Brennkammer
Hifirippen vor
' Felix Godomski
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/ T 1 F ]
R |
. § ___g, o ! ..
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6. Dag
Pulsostrahltriebwerk

Das Fllllktionsprinzip
‘ S_tamtriebw.erke, die mit einer intermittierenden (perio-
disch firetenden) Verbrennung arbeiten, nennt man
lso-Tiebwerk'e. Sie verfligen im LufteinlaB iiber
selbsititig funktionierende Ventile, die auch Flatterven-
tile genanpy werden. Zum Starten dieser Triebwerke

Lufteiafritt

|
I
|

238

—tra

Wird Luft in den Binlag geblasen, die unter Hinzufiih- j i
TUng von Krafistoff in der Brennkammer zur Entziin- Abb. 6.-2 Pulso-Triebwerk getriechenes Modell ) o \ \ Ventilplath
dung gebracht wird. Die explosionsartige Verbrennung FrefluftanschiuB Siipiais
driickt dje Flatterventile zu, so dal3 der Strom heiBer
3% gezwungen wird, am Rohrende auszutreten, So
%‘;’;S;::t der Vortrieb. Unmittelbar nach der . . ,
fnung herrscht in der Brennkammer ein Unter- . [}
Ak, Wil sieh i Fatterventic Offnen und fri-  Pulso-Triehwerke fiir den Modeliflieger SRt e TN
sche Luft vermischt mit Kraftstoff gelangt in die Brenn- In den letzten Jahren erfreut sich der Pulso-Antrieb zu- A X N 77 [P 17 \&, = 11
e, Wo diese wiederum geziindet wird, Diese nehmender Beliebtheit und Interesse. Fast auf jedem 8, ’ ) \:_‘ |
Ablaufvorgﬁnge wiederholen sich ca, 200-300 Mal pe- groBen Flugtag sind sie vertreten, die Show-Teams wie @ - 30 '\fg_t 2 s \1-/ ‘§ § § oy SERES
todisch. Die Impulsfolge der Verbrennung wird durch ~ Vaterund Sohn Sippel, das Flying Dutch Teamoderdas | S ZZEATS ' e Y 2L SR
E;Gréﬁe und Form der Brennkammer und durch die Olarius Team mit ihren eindrucksvollen Modellen und RN 1?3 Tl T~ 4 . S i )
g¢ des AuslaBrohres bestimmi, Das Anblasen mit Vorfuhrungen. Die Pulso-Triebwerke dieser Teams y TS @ - ST g 6% L
Prefluft geschieht nur so lange, bis das Triebwerk ein- sind Eigenentwicklungen mit einem :streng gehiiteten %‘"%’ ST= g 3 - -~ @ A 7
‘V‘;:;l]iferelléiu&, danach holt es sich die Luft selbst, die zur Fertigungs Know-How. Je nach Grofe leisten diese 7 13| 513l2l 10 a1-G15 dick z 55 2727
Nung bendtigt wird, Durch die Dosierung des Tnebvs_ierkf; einen Standschub von 30-60 N. Als Kraft- @ e 2 .
Kraftstoffeg durch ein Pumpensystem ist die Leistungs- stoff wird ein Gemisch von Kerosin JP4 oder Petroleum 20 ]
regelung deg Triebwerkes méglich (siche Skizze 6.1 mit Gasolin und Waschbenzin verwendet, das aus
und Abb, 6.-2). einem Blutplasmabeutel, der als Tank dient, iiber ein Lo gl 3
Pumpensystem dem Pulso-Triebwerk zugefiihrt wird, 1 s ®
Der Tank muB verformbar sein, weil die Pumpe, die den -
Sprit ansaugt, im normalen Tank einen Unterdruck ent- r L
stehen lassen wiirde. Aus diesem Grunde findet der
Blutplasmabeutel Anwendung,
Heinrich Sippel ist einer der namhaftesten Konstruk-
teure auf dem Gebiet der Pulso-Antriebe, Zwei BEnt- 490
wicklungen, die bei ihm auch kiuflich zy erwerben sind, T
mdchte ich hier vorstellen
(siche Abb. 6.3): =
oY
Lufteintaut Flatterventile Brennkammer Schubdiise ARG
Kraftstoffeinspritzventile 7 \\ /
Abb. 6.-1 Skizze, Funktionsprinzip Pulso-Triebwerk { 16047
R
5 -
7
P ver/ifet b ad
Fiir die Gy OBfliegerei konnte sich das Pulso-Triebwerk

gl e?geflﬁhgetze}h da der Wirkungsgrad zu niedrig ist,
ein Pulso.; er fliegenden Bombe im I, Weltkrieg, kam | |
Serie gef o OWerk zum Einsatz und wurde auch in ' ' i Abb. 6.-4 Bauplan zam Selberbau eines Palso-Tricbwerkes von
gelertigt, Abb. 6.-6 Versuchsmodell mit eingebautem Pulso-Triebwerk Felix Gadomski, das GADO 300
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Abb. 6.-3 Die Sippel Entwicklung Liinge: 840 mm, Schub: 60 N

Sippel Pulsotriebwerk 1
Liange: 780 mm
Schub: 35 N

Sippel Pulsotriebwerk IT
Linge: 840 mm
Schub: 60 N

Bei beiden Typen ist eine Leistungsregulierung bis auf
50% méoglich (siche Bezugsquellen und Herstellernach-
weis). Fiir denjenigen, der in der Lage ist, ein Pulso-
Triebwerk selber zu bauen, bietet sich die Konstruktion
GADO 300 von Felix Gadomski an. Bei etwas Geschick
und gut ansgeriisteter Werkstatt ist der Nachbau ohne
weiteres méglich (siehe Bauplan 6. - 4),

Die Modelle, die fiir Pulso-Antriebe geeignet sind, wer-
den von den Betreibern ausnahmslos selber konstruiert
und speziell fiir den Pulso-Antrieb ausgelegt. Bedingt
durch die groBe Hitzeentwicklung befindet sich der An-
trieb oftmals auf dem Riicken des Modells montiert,
was die wenigsten Probleme mit der Hitzeableitung auf-
wirft. Komplizierter wird es da schon, wenn das Pulso-
Triebwerk in den Rumpf eingebaut werden soll. Das
Triebwerk muB so in den Rumpf eingebaut werden, daf
es rundum vom Fahrtwind gekiihlt werden kann. Bei ei-
nem Semi-Scale-Nachbau muB ein fiir dieses Antriebs-
system geeignetes Modell mit groBer Sorgfalt ausge-
sucht werden. Fine zusitzliche Hitzeabddmmung ist in
jedem Fall ntig (siche Abb. 6.5, 6.-6, 6.-7), Da Pulso-
Modelle mit abgestelltem Antrieb landen, miissen sie
liber gute Gleitflugeigenschaften verfligen. Aus diesem
Grunde verwendet man Modelle mit Deita-Flachen, die
diesen Vorteil aufweisen, aber auch Geschwindigkeiten
liber 200 km/h gewachsen sind (siche Abb. 6.-8).
Gestartet werden Pulso-Modelle mittels eines Startkata-
pultes, der das Modell auf Startgeschwindigkeit be-
schleunigt (Abb. 6.-9). Eine weitere Moglichkeit fiir Mo-
delle mit einem Fahrwerk ist der Start mit dem Gummi-
seil (siche Abb. 6.-10).
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Laut Aﬁssagen von Fachleuten ist der jetzige technische
Stand, den Pulso-Triebwerke innehaben, nicht mehr zu
steigern, der néchste Schritt ist die Strahlturbine.

Abb. 6.-5 Heinrich Sippel mit seiner Entwicklung, mit zwei
Pulsoantrieben weit iiber 200 km/h schnell

e e

(G S P

Py

Abb. 6.-9 Das Kraftei startet mit Gummiseilunterstiitzung

.
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7. Die Strahlturbine

Das Funktionsprinzip

Bei der Strahlturbine wird die einstromende Luft von
einem Verdichter beschleunigt, der durch die Abgas-
turbine angetrieben wird, Der Verdichter moderner
Triebwerke besteht aus bis zu 14 Turbinenridern. Er
driickt die Luft, die von Verdichterstufe zur
Verdichterstufe stirker komprimiert wird, in den
Verbrennungsraum. In diese vorkomprimierte Luft
wird Treibstoff eingespritzt und das Gemisch zur Ent-
ziindung gebracht. Mit hoher Geschwindigkeit verlas-
sen die heiflen Gase den Verbrennungsraum und stré-
men durch eine Arbeitsturbine, die mit dem Verdichter
gekoppelt ist, Ein Teil der Verbrennungsenergie treibt
dadurch den Verdichter an, wihrend der verbleibende
Teil der Energie als Vortrieb wirkt, Dieser Vortrieb wird
auch Schub genannt. Um ausreichende Schubausbeute
zu erzielen, sind Drehzahlen von iiber 60 000 U/min er-
forderlich (siehe Skizze 7.-1).

b d e g h j
J—
;QI{ {ipd
p i ' i =11
e | slt Elo

Strahlitiebwerksnuibau o) Vertellar-Abschnitt
a) varderss Lager 1) mittieras Lager
b} Lutteintritt 0) Krafistotteinapritzdilaan
¢) Vardichterschauleln [Tllllﬂg] k) Brannkammern
d) Statoren (fesislehends 1y hinteres Lager
Leitachaufein) 1} Turbinenlelschauteln
k) zwslstufige Turbine
I} Schubdise

Abb. 7.-1 Skizze: Schnitt durch ein TL-Triebwerk

Die Strahlturbine fiir den Modellflieger

Nach acht Jahren Entwicklungszeit, am 20. Mérz 1983,
war es dem Englinder Gerry Jackman mit seinem Team
gelungen, ein Strahlturbinen-getriebenes Modell zum
ersten Mal zu fliegen. Nach vielen Fehlschligen die
einige Male sogar mit dem Totalbruch der Turbine en-
deten, war es geschaift: Die Modellturbine arbeitete ein-
wandfrei und absolvierte in einer Spezialkonstruktion
den Erstflug. Ein Meilenstein in der Geschichte des Mo-
dellflugs (siehe Abb. 7.-2 und 7.-3).

Die Turbine arbeitet in einem Drehzahlbereich von
60 000 bis 85 000 U/min. Die erreichte Schubleistung
wird mit ca. 50 N angegeben und die Abgastemperatur
im Schubrohr betrigt 600 - 650 Grad C.
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Abb. 7.-2 Die Entwicklung des Engléinders Gerry Jackman, nach
vielen Jahren EntwickIungsarheit ist es geschafft, die Strahltur-
bine fiir den Modellflug Liuft,

3
b
{

pron

bb. 7.-3 Ein reines Zweckmodell fiir die Entwicklung der
Turbine.

Ein weiterer Versuch mit einer Strahlturbine 1duft zur
Zeit in Schweden. Das Projekt befindet sich noch im
Teststadium, und die Testldufe auf dem Teststand sind
noch nicht abgeschlossen. Die Leistungsdaten sind je-
doch vielversprechend.

Die ,,PAL-Strahlturbine® (,PAL* = Konstrukteure die-
ser Turbine, Erik Prisell, G6ran Alme und Owe Lyrsell)
wurde im Friihjahr des Jahres 1985 mit einem Preis der
Koniglichen-Technischen Hochschule Stockholm
bedacht.

Leistungsdaten:

Durchmesser max 150 mm

Linge mit Schubrohr: 460 mm
Gewicht incl. Regelanlage: ca. 3,5 kp
Schub max: 120 N

Kraftstoff: Kerosin (JP-4)

Drehzahl max: 104 000 U/min
(siche Abb. 7.4 und 7.-5)

Zur Zufriedenheit ihrer Konstrukteure stehen die Test-
laufversuche auf dem Teststand kurz vor dem Ab-
schluB.

A

die schwedische Entwicklung auf

Abb. 7.-4 Noch streng geheim,
dem Teststand.

In Hinblick auf eine spitere Serienfertigung werden
mbglichst viele Baugruppen und Teile verwendet, Qie
bereits in Serie gefertigt werden. So konnte man bei die-
sem Konzept auf einen Radial-Verdichter der US-Trieb-
werkfirma ,,Garret* zuriickgreifen, der in Serie produ-
ziert wird.

Die Verwendung von Normteilen verbilligt so ein Pro-
jekt erheblich. Das Anwendungsspektrum erstreckt sich
von der industriellen Nutzung iiber die militérische An-/
wendung (Drohnen- bzw. Zieldarstellungsﬂuggerﬁte)\
bis hin zur Anwendung fur den Modellflug.

Die enorme Schubleistung von iiber 100 N lassen Flug-
geschwindigkeiten erwarten, von denen man nur zu
triumen wagte. .
Weitere Informationen iiber die PAL-Turbine werd
ich zu gegebener Zeit verdffentlichen.

Zilndksrze

‘Tepparaturgabar

Yerdiohter
Luftainlauf

Spasialkugallagar

Abb. 7.-5 Die PAL~Strahlturbine

Man darf gespannt darauf sein, was sich da noch in
Schweden tun wird. Ich werde weiter dariiber berichten.
Fine Studie und ein Konzept zur Herstellung einer
Strahlturbine ist mir vor einiger Zeit von Herrn Alfred
Schierenbeck aus Delmenhorst zugegangen, die meine
Aufmerksamkeit erregte. Herr Schierenbeck beschreibt
in seiner Studie nicht nur den konstruktiven Aufbau ei-
ner Strahlturbine, er befat sich auch mit der Material-
beschaffenheit, Maschinen und Werkzeuge zur Herstel-
lung, Fertigung, Montage, Regelung und Inbetrieb-
nahme der Strahlturbine (siche Plan 7.-6). Leider wurde
fiir dieses Konzept noch kein Hersteller gefunden. Eines
ist sicher, in absehbarer Zukunft wird die Strahlturbine
den Modellfliegern zur Verfiigung stehen, wenngleich
der Erstehungspreis diese nur einer kieinen Gruppe von
Interessenten mdaglich machen wird.
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Abb. 7.-6 Plan: Planung einer Strahlturbine von Alfred Schierenbeck.




Bezugsquellen und Herstellernachweis

Philip Avonds
Dorpstraat 18
B-8458 Koksyde
Belgien

Boss Impeller

Hersteiler:

LYLO Postbox 5006
§-79105 Falun/Schweden
Bezugsquelle:

Wieking Modellbau
VeilchenstraBe 6

4590 Cloppenburg

Byron Originals
P.O. Box 279
Ida Grow, lowa 51445

CME Motoren
Deutscher Importeur
Memo-Meyer AG
Zugspitzweg 7

8046 Garching

Force Air Technology Ins.
9275 Trade Place, Suite G
San Diego, California 92126

Gleichauf Modellbautechnik
Zeppelinstralie 12

7710 Donaueschingen
Rossi-Motoren

Graupner Modellbau
Henriettenstralle 94 -96
7312 Kirchheim-Teck

itn Fachhandel erhiltlich

HR-Modelltechnik (Bauer Impeller)
HauptstraBe 2

8011 Forstern

im Fachhandel erhiltlich

Jet Hangar Hobbys (Turbax Impeller)
12554 Centrailia Road

Lakewood, California 90715
Bezugsquelle direkt aus USA:
Hobby Barn

P.O. Box 17856

Tucson, Arizona 85731 -

Jet Modell Products

Herrn Tom Cook/Dynamax Impeller
304 Silvertop

Raymore, MO 64083

Jet Modelltechnik Herbert Koudelka
StauffenbergstraBe 18
6050 Offenbach

KAVAN
LindenaststraBe 56
8500 Niirnberg 10
im Fachhandel

KDH

Postfach 2008

4952 Porta-Westfalica-Barkhausen
Rossi und K&B Motoren

im Fachhandel

Kress Technology Ins.
4308 Ulster Landing Road
Saugerties

New York 12477

direkt vom Hersteller

Krick Modellbau

Klaus Krick Modellbautechnik
Postfach 24

D-7134 Knittlingen/Wiirtt.

im Fachhandel erhéltlich

Midwest Products (Axiflo Impeller)
400 South Indiana Street

Hobart, Indiana 46342

siche Hobby Barn

OPS Motoren

Via Silvio Pellico 40
120052 Monza
Deutscher Imporieur
Krick Modellbau

Picco Motoren

Via C. Catteneo 8

I-20052 Monza

Deutscher Importeur:

Modell Technik G. Stranzginger
Parkstr. 5B

8540 Rednitzhembach

Rossi Motoren

Via Carabioli 1

I-25060 Cellatica

In Deutschland:

KDH und Gleichauf-Modelltechnik

Simplex Hobby
Bjorn Sundléf, Box 130
S-74100 Knivstal/Schweden

Heinrich Sippel
Rumelner Str. 4
4100 Duisburg 14

Turbofan

5 St. Johns Road, Clevedon, Avon
BS 21 7 TG/England

In Deutschland: Hermann Wieking
Veilchenstralle 6

4590 Cloppenburg

Wieking Impellertechnik
Veilchenstr, 6

4590 Cloppenburg
Boss-Impeller / Picco-Motoren

Chr. Wintrich
Hasswiesenstralie 22
D-6074 Rédermark (Urbarach)

Zum Thema Impeller finden Sie in unserem
.umfangreichen Bauplanprogramm folgende Modelle,
die — teilweise nach eigenem Umbau — mit dieser
Antriebsart ausgerustet werden kénnen:

R NS
Helnkel He 162 Volks[dger Salamander
Norbert Gallena, 1978, §: 1515 mm, L: 1175 mm, G: 2750
g, P: hath symm,, A; 6,5 com, RC: Quer, Hihe, Motor, B:

Impeller-Triebwerk, R: Halz, T: Holz.
Best.-Nr.: MT 771-G — DM 29,50

Alpha Jet

Heinrich Voss, 1980, S: 1400 mm, L: 1770 mm, G: 4200 g,
F: 85 gfdm?, P: E 374 — syrom., A: 10 com, RC: Quer, H3-
he, Seite, Motor, Landeklappen, B: mit Impeller-Antrieb, R:
Halz + Styropor, T: Styropar.

Best.-Nr.: MT 806 — DM 29,50

N SRR )
Messerschmitt Me 163 B Vigilante
S. Glickner, 1977, §: 1600 mm, P: 5-Schlag, A: 0,6-1,6  Pavel Bosak, 1981, S: 1040 mm, L: 1150 mm, G: 2000~
P8, RC: Seite, Hihe-Quer gemischt, Motor, R: Halz, T: 2500 g, P: halb-symm., A: 6,5 com, RC: Seite, Hohe, Quer,
Helz, Best.-Nr.: MT 365 — DM 42~  Motor, R: Holz, T: Holz.

Best.-Nr. MT 829-G — DM 15,50

Messerschmitt Me 262

5. Glackner, 1979, M; 1:6,2, S: 1950 mm, L: 1700 mm, G:
40004500 g, F: 77-87 g/dm?, P: halb-symm., A: 2 Mato-
ren, 1,4-2,6 PS, RC: Seite, Hohe, Quer, Motor, Landeklap-
pen, R: Holz, T: Holz.

Best.-Nr.: MT 358 — DM 39,
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F 104 Starlighter
Helnz G. Velten, 1982, 5: 925 mm, L: 1510 mm, G: 2700
g, F: 125 gidm®, P: NACA 0007 mod., A: 8,5 ¢em, RC:
Quer, Hahe, Motor, R: Holz, T: Holz.

Best.-Nr.: MT 855 - DM 24,-

Bestellungen richten Sie bitte an Ihren Modellbaufachh@ndler oder — falls dort nicht erhéltiich — direkt an:

Verlag fiir Technik und Handwerk GmbH, Postfach 1128, 7570 Baden-Baden

Es gibt viele gute Griinde, weshalb Modellsportler
nur auf eine Fachzeitschrift vertrauen:

oFlug- und Modell- Technik"

Hier sagen wir lhnen einige davon:

FMT hat den redaktionell groéBten Umfang aller deutschen
Flug-Modellbau-Fachzeitschriften.

FIMM'T berichtet auf breiter Ebene (iber alle Bereiche des RC-
Flugmodellsports und verfligt zusétzlich Gber Rubriken
wie Frei-, Fessel- sowie Saalflug und RC-Elekironik.

FIMT Dbesitzt in allen Beitragen ein hohes technisches Niveau, -
sowohl im Theorie- wie auch im Praxisbereich.

FIMMT enthélt durchschnittlich 2 Baupléane von namhaften
Konstrukteuren flr problemlosen Nachbau.




