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US-FIRMA PLANT SENKRECHTSTARTENDE VERKEHRSFLUGZEUG

Mit dem Jet von Tur zu Tur
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Reiseflug werden die
beiden vorderen Mantel-

propeller aufgestellt.

ordreiJahren hatte Dave Brody, dessen
VAVX Aircraft Company in Texas sich be-

reits mitder Entwicklung von Hubschrau-
berkonzepten befasst, die Idee fir den TriFan.
Er griindete XTI Aircraft und meldete die ent-
sprechenden Patente an. Der Senkrechtstar-
tersoll die jeweiligen Vorteile eines Helikopters
und eines Geschéftsreisejets in sich vereinen.
Als Partner holte Brody sich Jeff Pino, einen frii-
heren Vizeprasidenten der Hubschrauber-Her-
steller Bell und Sikorsky, sowie Charles B. John-
son, den friheren Prasidenten des
Businessjet-Herstellers Cessna, ins Boot.

Der TriFan 600 soll der erste als Verkehrs-
flugzeug zertifizierte Senkrechtstarter der Welt
werden und Reisemdoglichkeiten ,von Tir zu
Tir“mit Geschwindigkeit, Reichweite und Kom-
fort eines Businessjets bieten. Das Flugzeug
soll einen Piloten und finf Passagiere mit einer
Geschwindigkeit von 630 Kilometern pro Stun-
de, die bereits 90 Sekunden nach dem Start
erreicht wird, Uber eine von Startverfahren und
Nutzlast abhangige Distanz von 1500 bis 2200
Kilometern transportieren. Zwei Hochleistungs-
Turboshaft-Triebwerke werden drei Mantelpro-
peller antreiben. Zwei davon befinden sich in
den Tragflachen und sind schwenkbar, um den
Geradeausflug ebenso wie vertikale Starts und
Landungen zu ermoglichen. Der dritte Propel-
ler befindet sich im hinteren Rumpfbereich.

Die maximale Flughohe des TriFan 600 wird
tber 30 000 FuB (9144 Meter) liegen und bin-
nen elf Minuten nach dem Start erreicht wer-
den. Die aus Kohlefaser-Verbundstoffen kons-
truierte Maschine erhalt modernste Avionik und
eine Fly-by-Wire-Steuerung. Fir die Strecke
von Los Angeles nach Flagstaff (Arizona) gibt
XTI als Beispiel einen Zeitvorteil von mehr als
zwei Stunden gegentiber einem Hubschrauber
vergleichbarer GroBe an, der langsamerist und
wegen der geringeren Reichweite einen Tank-
stopp einlegen miusste.

Die Mittel fir die Entwicklung des Proto-
typs sollenim Rahmen einer Beteiligungsfinan-
zierung Uber Crowdfunding aufgebracht wer-
den. Bis Redaktionsschluss hatten Anleger
bereits Anteile fir mehr als acht Millionen Dol-
lar reserviert. ,Die Resonanz auf unseren Auf-
ruf war genauso uberwaltigend wie die Reakti-
on auf das revolutionare Fluggerat an sich®,
sagt Pino. ,Die Leute sind fasziniert und be-

Modell des neuen Senkrechtstarters

Der TriFan 600 soll auf zielnahen Pldtzen landen.

geistert von der neuen Welt der Moglichkeiten,
die sich mit dem Flieger 6ffnen.”

Wenn ausreichend Mittel zusammengekom-
men sind, soll binnen zweieinhalb Jahren ein
Prototyp des TriFan 600 gebaut werden. Nach
Flugerprobung und Zulassung soll dann der Se-
rienbau beginnen. Bei XTI sieht man einen Markt
flir 40 bis 100 Maschinen pro Jahr. Bei einem
voraussichtlichen Verkaufspreis von zehn bis
zwolf Millionen Dollar pro Flugzeug werde man
bereits bei 100 Bestellungen die Grenze von ei-
ner Milliarde Dollar an Umsatz liberschreiten.
Spater ist geplant, auf Basis des TriFan 600
eine ganze Flugzeugfamilie zu entwickeln.

Einen Konkurrenten hat XTI allerdings im
Tiltrotor-Flugzeug AW609 von AgustaWestland,
dessen Prototypen bereits seit 2003 fliegen
und das 2017 seine Musterzulassung erhalten
soll. Zwei Kipprotoren, die von PT-6B-Triebwer-
ken des Herstellers Pratt & Whitney angetrie-
ben werden, ermdglichen ebenfalls zu starten
und zu landen wie ein Helikopter. Das Modell
ist mit 510 km/h etwas langsamer als der Tri-
Fan und hat eine Reichweite von rund 1300 Ki-
lometern. Vorgesehen ist eine Zivilvariante fur
zwei Piloten und neun Passagiere.

H RAINER W. DURING
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SPECIAL FLUGZEUGTRIEBWERKE

Diese Boeing 747 dient Rolls-Royce als fliegender
Teststand fiir neue Triebwerke - hier beim Erstflug
des UltraFan (Ti-Fan in Tucson, Arizona, USA.
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FLUGZEUGTRIEBWERKE SPECIAL

Die Triebwerke

Seit vor etwas liber 100 Jahren die Gebriider Wright einen improvisierten Benzinmotor in ihren
Flyer einbauten, entwickelte sich die Wissenschaft um Flugzeugantriebe rasant. Als Kolben-
und Reihenmotoren an ihre Grenze stieBen, namlich wenn die Propellerspitzen Schallgeschwin-
digkeit erreichen, trat das Dusentriebwerk an ihre Stelle. Beide Antriebsarten entwickelten sich
zu Hochleistungs- und High-Tech-Produkten. Inzwischen wiegt der neueste Rotax-Motor mit
84 Kilogramm nur wenig mehr als der Motor des Wright-Flyers - leistet aber mit 137 PS mehr
als das Zehnfache.

Doch auch bei dieser Entwicklung ist noch kein Ende abzusehen. Am Ende des Olzeitalters
suchen Forscher nach neuen Treibstoffen und Antriebslosungen. Auch Flughafen wie der Air-
port Stuttgart haben ein interesse am Flugverkehr der Zukunft. Deshalb unterstiitzen sie den
DLR bei der Erprobung von Brennstoffzellen fir Flugzeug-Elektroantriebe. Bis diese serienreif
sind, werden es innovative Antriebskonzepte wie der UltraFan von Rolls-Royce sein, die mit Bio-
kraftstoffen und modernsten Werkstoffen die Effizenz von Triebwerken erhohen und das Ge-
wicht der Flugzeuge reduzieren.

Mehr lesen Sie auf den folgenden Seiten.
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SPECIAL FLUGZEUGTRIEBWERKE

Eine Trent-1000-Turbine flog schon.Ende 2014
mit dem (Ti-Fan aus Kohlenfaser und Titan und
bewies, dass das Material den Belastungen im
Betrieb standhalten kann

ROLLS-ROYCE — NEUE IDEEN UND PARTNER

Entwicklungsschub
fur Leistungsgetriebe

Rolls-Royce arbeitet an einem Nachfolger fiir das Triebwerks-Flaggschiff TrentXVB.
Um die beeindruckenden Leistungsdaten des UltraFan-Projekts erreichen zu
konnen, investiert das Unternehmen in Innovationen aus Deutschland.

m die Flugzeugtriebwerke mittelfristig
U effizienter zu machen, arbeitet Rolls-
Royce sowohlan der Verbesserung sei-
ner aktuellen Triebwerke der Trent-Familie wie

auch an neuen Triebwerkstrukturen in Verbin-
dung mit innovativen Werkstoffen.

Ab 2016 Getriebetests in Dahlewitz

Markenzeichen der Rolls-Royce-Triebwerke ist
der Aufbau des Triebwerks. Nieder-, Mittel- und
Hochdruckstufen bewegen sich auf drei inein-
ander laufenden Wellen. Dies ermdglicht es al-
len drei Bereichen des Triebwerks in den fir sie
effizientesten Drehzahlbereichen zu laufen, was
einen enormen Leistungsvorteil bringt. Wahrend
die Konkurenzvon Rolls-Royce auf nur zwei Wel-
len und ein Getriebe flir den Fan setzt, verzich-
tete man bisher auf das Getriebe fiir die groRen
Turbinen wie dem Trent. Zu schwierig war es bis-
lang, sowohl Getriebe und drei Wellen in einem
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Triebwerk zu realisieren. Die Effizienzsteigerung
erlaubt dem zukiinftigen Ultra-Fan dann etwa
25 Prozent mehr Leistungim Vergleich zu einem
Triebwerk der frihesten Trent-Serie.

In Dahlewitz sidlich von Berlin entstehen
derzeit die Gebaude fiir ein Prifzentrum fir ge-
nau diese so genannten Reduktionshauptge-

Der zukiinftige UltraFan mit drei Wellen
und Leistungsgetriebe fiir den Fan

triebe. Die Gesamtkosten des Priifstandes be-
laufen sich auf 80 Millionen Euro, werden aber
zu Teilenvom Land Brandenburg und dem Bund
libernommen. Wenn das Testzentrum 2016 fer-
tiggestellt ist, sollen 200 Ingenieure hier ihre
Arbeit aufnehmen und an der Zukunftstechno-
logie arbeiten — doch mit schnellen Ergebnis-
senist nicht zu rechnen. Fir den UltraFan sind
Werkstoffe vorgesehen, die noch nicht im in-
dustriellen MaBstab hergestellt werden kon-
nen. So soll der Fan des neuen Triebwerks in
Zukunft mit aus Kohlefaser-Titan-Verbundstof-
fen gefertigten und sogar verstellbaren Schau-
feln ausgeristet werden — er konnte ab 2025
einsetzbar sein.

Neue Partner und Technologien

Neben der Entwicklung des UltraFan hat Rolls-
Royce auch schon die Fertigung im Blick. Ge-
meinsam mit Liebherr-Aerospace wurde des-
halb Mitte des Jahres ein 50:50 Joint Venture
gegrundet. Der Sitz des Projekts wird in Fried-
richshafen liegen und soll die Fertigungstech-
nologien flir das neue Getriebe zur Verfiigung
stellen. Die Fertigung wird vorerst bei Liebherr
bleiben, sollten steigende Produktionsvolumen
dies ndtig machen, ist aber auch die Priifung
einer eigenstandigen Produktionvereinbart. Ob
Dahlewitz dann auch hierbei eine Rolle spielt,
bleibt abzuwarten. Rolls-Royce baut zwar bis-
her nur kleine und mittlere Triebwerke in Bran-
denburg, die inzwischen schon investierten 2,6
Milliarden Euro belegen aber die Wichtigkeit
von Dahlewitz fiir den Konzern — auch als Pro-
duktionsstandort. B CHRISTOPH BECKERT

Fotos: Rolls-Royce



SPECIAL FLUGZEUGTRIEBWERKE

ZUWACHS FUR DIE ROTAX-FAMILIE

Rotax 915 iS soll
2017 kommen

Der Gsterreichische Motorenhersteller Rotax aus Gunskirchen hat sich etwas neues
einfallen lassen. Auf der Airventure Oshkosh wurde vor ein paar Monaten der
ndchste Entwicklungsschritt in der Reihe der Flugzeugmotoren vorgestellt.

eit mehr als 40 Jahren sind Rotax-Moto-
S ren fiir viele Leicht- und Ultraleichtflug-

zeughersteller weltweit die erste Wahl.
Mehrals 175 000 Motoren sind inzwischen ge-
bautworden, zusammen haben sie iiber 50 Mil-
lionen Betriebsstunden gesammelt. Die Flug-
zeugindustrie entwickelt sich aber standig
weiter — so hat sich nun auch der Marktfiihrer
Rotax als Tochterunternehmen von Bombardier
Recreational Products (BRP) etwas Neues aus-
gedacht.

Kompaktes Turbo-Kraftpaket

Ultraleichtflugzeuge werdenimmer sportlicher
und die ohnehin sportlichen LSA (Light Sport
Aircraft) dirften sich in Zukunft noch weiter
durchsetzen. Zusammen mit den bald zu er-
wartenden UL-Hubschraubern gibt es auf dem
Motoren-Markt der nahen Zukunft einen gro-
Ben Bedarfanleichten aberkraftigen Motoren.
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In genau dieses Segment soll auch der Rotax
915 iS stoBen.

Der neue Motor basiert auf der Familie der
bewahrten Rotax 912/914 Modelle und zeich-
net sichdurch nochmalsverbesserte Leistungs-

Sportliche ULs wie die Skyper fliegen heute schon
oft mit den bewdhrten Rotax-Flugmotoren.

Der Rotax 915 iS, wie er auf der Airventure
Oshkosh vorgestellt wurde

daten aus. GroBtenteils baugleich mit dem Ro-
tax 912 unterscheidet er sich in einer
verstarkten Motorwelle, neuem Getriebe und
dem Turbolader. Die Time between Overhaul
(TbO), also die Betriebszeit vor einer Grund-
Uberholung, soll 2000 Stunden betragen, und
entspricht damit einer gewohnt hohen Zuver-
lassigkeit. Hinter der Abkirzung iS verbirgt
sich nicht weniger als das sportliche Erbe die-
ser Familie, iS steht fiirinjected Super(charged)
und kennzeichnet die redundante Benzinein-
spritzung sowie den Turbolader. Bei einer Leer-
masse von 84 kg liefert der Viertakt- Vierzylin-
der-Flugmotor 101 kW bzw. 137 PS und damit
laut Rotax das beste Leistungsgewicht seiner
Klasse. Die volle Startleistung leistet der Mo-
tor bis auf 15000 FuB, 4570 Meter. Die Dienst-
gipfelhdhe soll laut Rotax bei 23 000 FuB lie-
gen, das entspricht 7010 Metern.

Zugpferd fiir neue Markte
Mit hervorragenden Leistungsdaten und be-
wahrter Technik, glinstigen Betriebskosten und
leichterer Bedienbarkeit soll der Rotax 915 iS
in Zukunft die Marktfiihrerschaft von Rotax ver-
teidigen. ,Er 6ffnet uns den Markt zu groBeren,
schwereren Flugzeugen, groBeren Tragschrau-
bern und sogar kleinen Helikoptern — oder bie-
tet einfach mehr Leistung flir aktuelle Flugzeug-
modelle”, sagte Thomas Uhr, Vice-President
BRP-Powertrain. Auf dem Teststand hat der
neue Motor schon Uiber 2000 Betriebsstunden
absolviert. Frihestens 2017 soll dann aber die
Serienfertigung beginnen.

B CHRISTOPH BECKERT
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MODELTBALU

'Ho henjager

blelbt am Boden

Kora prdsentierte Ende 2014 eine mteressante Mlschung Der spate
Luftwaffen-Hohenjdager Tank Ta 152 in einer Box mit Kompensier-
scheibe - ein Traumpaar flr den Dioramenbau in 1:72.

ie Focke Wulf 190 war eine hervorra-
D gend konstruierter Jager und Ausgangs-

punkt fir viele verschiedene Entwick-
lungen. Als Hohepunkt dieser Verbesserungen
giltdie Ta 152 H, eingesetzt als Hohenjager und
entwickelt von Kurt Tank. Trotz verlustreicher
Tests mit Uberzeugenden Ergebnissen wurden
bis Kriegsende nur wenige Exemplare gebaut.

Ein Sammlerstiick von Modellbausatz
Obwohl der Bausatzvon Kora schon Ende 2014
in Variationen angeboten wurde, bleibt er ein
interessantes Sammlerstiick. Die Plastikteile
kommen vom Hersteller Aochima, zusatzlich
sind Resin-Teile von Kora enthalten. Der vorlie-
gende Bausatz ist die Ta 152 V5 mit beiliegen-
der Kompensierscheibe.

Die Arbeit mit dem Bausatz geht leicht von
der Hand. Die Resinteile fiir das Cockpit wer-

. g ¥

-
Die Originalmaschine auf der Kompensierscheibe -
ein sehr dekoratives Diorama
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den im Grunde nicht bendtigt, die Qualitat des
Plastik ist ausreichend. Eine nette Ergédnzung
sind die Fotoatzteile fir Details im Cockpit, da-
riber hinaus kann man mit vorgefertigten Gur-
ten das Cockpit weiter aufwerten.

Einziger Kritikpunkt am Cockpit bleibt das
Decal flir das Instrumentenbrett: Es zeigt das
Brett in schwarzer Farbe, die einzige noch er-
haltene Ta 152 im Smithsonian Museum ver-
flgt aber Uber ein griines Instrumentenbrett.

Einfach und reprasentativ

Insgesamt ist die Qualitat des Bausatzes gut,
die nicht sonderlich zahlreichen Bauteile pas-
sen gut zusammen und erlauben eine ziigige
Fertigstellung. Als Bemalung haben wir ein
griines Tarnmuster der spaten Kriegsphase ge-
wahlt. Eine finale Schicht mit Lack sorgt fir ei-
nen guten Untergrund der Decals. Beim Ver-

gleich mit historischen Fotographien fiel auf,
dass die Werknummer am Heck oft nur mit den
letzten Ziffern aufgemalt war. Die restlichen
Decals sind eher sparlich. Im Bausatz enthal-
ten sind zwei Werknummern (150005 und
150003) und zwei unterschiedliche Versionen
des Balkenkreuzes. Beide Maschinen sind ver-
mutlich bei einem Luftangriff auf das Werk in
Neuhausen Ende 1944 vernichtet worden.

Die Kompensierscheibe
Etwas zusatzliche Arbeit muss in die Kompen-
sierscheibe investiert werden. Sie besteht aus
mehreren Resin-Teilen. Leider sind diese recht
grob hergestellt, es bedarf einiger Arbeit mit
Schleifpapier, um die Teile am Ende gut zusam-
men passen zu lassen.

Kora liefert mehr Bauteile fiir die Kompen-
sierscheibe als eigentlich bendtigt. Der Ver-

Obwohl der Bausatz schon iiber zehn Jahre alt ist, mit den Resinteilen
von Kora ist die Ta 152 immer noch eine zeitgemdRes Modell.

¥ ¥ Gut
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- Mangelhaft

Fotos: Srecko Bradic
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