[ UL/LSA Elektrofiug ]

Elektrotrainer

Leiser, gunstiger, umweltfreundlicher: Mit dem neuen Elektro-
flugzeug WAT TsUP mochte der slowenische Flugzeughersteller
Pipistrel die Flugausbildung neu erfinden.

fizienz und Umweltvertrag-
E lichkeit sind Pipistrels Star-

ken. Diesen Eindruck wver-
mitteln bereits die Fertigungshal-
len 1m slowenischen Ajdovacina
— die Produlktion dort arbeitet durch
den Einsatz von Sonnenenergie
und Erdwiarme autark und ummwwelt-
schonend. Beim Design der Flug-
zeuge sind die Ingemeure bestrebt,
aus jedem Liter Treibstoff das
Maximum an Leistung herauszu-
holen. Welches Potenzal in den
Flugzeugen steckt, hat Pilot Matev?
Lenarcic mit seinen beiden Welt-
umrndungen in den Jahren 2004

und 2012 mit Sinus und Virus un-
ter Beweis gestellt.

Auch bei den Elektroantrnieben
gehdrt Pipistrel zu den Piomeren.
Den Anfang machte 2007 der Taun-
rus Electro, ein ultraleichter Segler
mit Klapptriebwerk. Bei der Green
Flight Challenge, emnem Effimienz-
Wettbewerb der NASA im Jahr
2011, konnte Pipistrel mit dem
Taurus G4 punkten. Auch die Pan-
thera, das in Entwicklung befind-
liche Hochleistungs-Reiseflugzeugs
fiir mer Personen soll kiinftig sowaohl
mit Hybndantneb als auch rein
elektrisch abheben.

Auf der UL-Messe im franzdsi-
schen Blois hat Pipistrel jetzt
WATTsUP vorgestellt, ein elektnach
angetriebenes Schulflugzeug. Die
Zelle basiert auf dem sonst von
einem Rotax-Motor angetriebenen
Alpha Tramner. Ziel der Pipistrel-
Ingenieure war es, ein umweltver-
traghches Leichtflugzeug fiir die
Schulung zu entwerfen.

Insbesondere im Platzmunden-
betneb sieht Firmenchef Ivo Bos-
carol die Starken des Elektroantnehbs.
Fiir langere Uberlandflige sind die
verfigbaren Batteriekapazitaten
noch zu knapp bemessen. Pipistrel
verspricht, ot WATTsUP die Kos-
ten fiir die Schulung um bis zu 70
Prozent zu reduzieren.

Der von Siemens beigesteuerte
und eigens dafiir entwickelte Elek-
tromotor hat ein Gewicht von gra-
de mal 14 kg, Er leistet 86 kW,
entsprechend 115 PS - das 1st
einiges mehr als der fiir gewdhn-
lich im Alpha Tramner arbeitende
Rotax 912 mit 59 kW (80 PS). Dazu
gibt der Elektromotor diese Leistung
unabhingig von Platzhéhe und

WATTsUP

euer

Temperatur ab. Kurze Startstrecken
und Steigraten von mehr als 1000
ft/min sind das Resultat. Im Sink-
flug findet iber den Propeller eine
Enerqierickgewinnung von bis zu
15 Prozent statt. So soll man mit
einer Akluladung eine Tramings-
stunde von 60 Minuten plus 30
Minuten Reserve bewerkstelligen
kinnen. Belohnt wird man durch
einen ruhigen Flug, angenehm fiir
Lehrer und Schiiler, aber auch fiir
die Menschen am Boden. Platzrun-
den in der Mittagszeit oder am
Sonntag sind problemlos maglich.

Die Batterien mut Lithmm-Tech-
nologie mit einer Kapazitat von 17
kEWh wiegen 126 kg. Der Energie-
speicher besteht aus zwei Modu-
len, eines vorne im Cockpit und
emnes dahinter. Jedes Modul ist
noch mal in drei Boxen zu je 21 kg
unterteilt, die iber einen Schnell-
anschluss einen emnfachen Tausch
ermbglichen.

Geladen werden konnen die
Batterien auch 1m eingebauten
Zustand. Uber eine 220-Volt-Steck-
dose dauert dies etwa sechs Stun-
den. Nur ein bis zwel Stunden
dauert es mit den optional erhalt-
lichen Schnellladern iiber 380 Volt
Drehstrom. Interessant ist diese

Art von Flugzeug ganz besonders
fiir Aushildungsbetriebe, die thren

Strom iiber erneuerbare Energien
gelbst produzieren — so lassen sich
die Enermekosten firs Fiegen noch
weiter reduzeren.

Die Technik eilt der
Gesetzgebung voraus

Ganz um den Verbrennungs-
motor wird man in der Aushildung
aber auch in Zukunft kaum her-
umkommen. SchlieBlich erwirbt
der Schiiler die Lizenz, um auch
Flugzeuge mit konventionellem
Antneb bedienen zu kinnen. Da-
her ware der Alpha Trainer emne
sinnvolle Erganzung des Flugzeug-

parks, der den fiegenschen Umstieg
g0 einfach wie moglich macht. So
werden auch Streckenfliige ermag-
lcht, die die Aushildung komplett
machen. Nachster Schritt ware die
Umschulung auf Hochleistungs-Uls
mit der hauseigenen Virus SW.
Vergleicht man WATTsUPE, be-
stiickt mit Battenien und Elektrom-
motor, mit einem vollgetankten
Alpha Trainer samt Rotax 912,
kommt das Elektroflugzeug auf
kmapp 50 kg Mehrgewicht. Anf
behdrdhicher Seite werden derzeit
REegeln geschaffen, die dem Elek-
troantrieb die Tiren dffnen sollen.
Zwar sind bersits einige Elektro-

Sismens hat den 14 kg
lgichten Elektromotor (links)
gigens filr WATTzUP :
aenmwickalt.

ULs zertifiert, doch der DAeC ar-
beitet an Vorschnften fiir die Zu-
kunft, die mit dem LBA abgestimmt
werden sollen. Dabel spielt vor
allem eine Holle, ob das Battene-
gewicht zum Leergewicht zdhlt
oder micht. Weiterhin geht es um
Themen wie Brandschutz, Belaftung
der Battenen, Kabelisolierungen

und Sicherungen. Ziel ist es, die
neuen Vorschoften in naher Zukunft
als Anhang zur LTF-UL von 2003
zu verdffenthichen. Auch in der
amerikanischen und européaischen
LSA-Klasse mit hoheren Massen
15t die Integration von Elektroan-
trieben langst micht abgeschlossen.

Positive Signale gibt es bereits aus
Frankreich und Australien. Trotz-
dem ist der Elektroantnieb zulnunfts-
weisend, betrachtet man die ra-
gante Entwicklung der Energie-
speicher und Elektromotoren.
Seine Deutschland-Premiere soll
WATTsUP auf der AERO im Apnl
2015 feiern. Der Einfiihrungspreis
fiir schon jetzt entschlossene Kdu-
fer betragt inklusive Steuer 118881
Euro. Geliefert werden kann das
Flugzeug in der zweiten Halfte
2016, Zum Vergleich: Der bereits
als UL zugelassene Alpha Trainer
kostet rund 85000 Euro.
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Kontrolliert
in die Hoch-
spannung

Es sollte nur ein kurzer Hupfer
zum Nachbarplatz im Fraser
Valley, im Westen Kanadas,
werden. Die Kollision des ULs
mit einer Stromleitung erfolgte
nur wenige Kilometer vor dem
Platz. Hatte sich der Pilot bei
schlechtem Wetter zu sehr auf
sein Glascockpit verlassen?

ie Flugsaison in der westkanadischen
D Provinz British Columbia war bereits

gelaufen. Die Tage waren kurz, das
Wetter hdufig nicht fliegbar. Schlecht war es
auch am 19. November 2013. Der 50-jahrige
Pilot hatte dennoch einen kurzen Flug von
seinem Heimatplatz Abbotsford zum 30 Kilo-
meter entfernten Nachbarplatz Pitt Meadows
geplant. Dort wollte er ein Flugzeug, gekauft
zur Erweiterung seiner Flotte, bar bezahlen.
Dies hatten andere, am Platz beheimatete
Piloten berichtet.
Die Wetterbedingungen waren Kritisch, der
Flug aber gerade noch legal unter Sichtflug-
bedingungen zu bewerkstelligen. Der Pilot
musste sich am kontrollierten Platz Abbotsford
jedoch eine Freigabe fiir den Ausflug aus der
Kontrollzone nach Sonder-VFR (fiir Sichten

von 1,5 bis b km) einholen. Das Flugzeug, ei-

ne Virus SW von Pipistrel, fiir die der Pilot
auch als kanadischer Héndler tatig war, zahlt
nach kanadischem Luftrecht zu den Advanced
Ultralights. Es gehort mit Verstellpropeller,
Glascockpit und einer Reisegeschwindigkeit
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Die Virus SW (oben) und ihr wahrscheinlicher
Flugweg (rot markiert). Sie kollidierte mit quer
zum Highway verlaufenden Leitungsdranten.

von bis zu 130 Enoten auch zu den komplexen
UL-Gerdten.

Um kurz nach 16 Uhr startete der Zweisitzer
auf dem Flugplatz Abbotsford in Richtung
Nordwesten. Lange kénnen Flug und auch
Aufenthalt am Zielflugplatz nicht geplant ge-
wesen sein, denn der Sonnenuntergang in
British Columbia setzt, &hnlich wie in Deutsch-
land, um diese Jahreszeit bereits gegen 17
Uhr ein. Die Virus SW war weder fiir Nachtflug
noch IFR zugelassen, obgleich in Abbotsford
eine Landebahnbefeuerung und ein Instru-
mentenlandesystem zur Verfliigung standen.
Zehn Kilometer nordlich von Abbotsford, quer-
ab der Ortschaft Aldergrove, muss dem Pilo-
ten sein Fehler klargeworden sein. Er traf die
Entscheidung zur Umkehr, wahrscheinlich,
weil er dort erheblich schlechtere Bedingun-
gen vorfand als am Startflugplatz. Uber Funk
kiindigte er sein Vorhaben an. Gemal der
Radardaten, die der ermittelnden Behorde,
dem Transportation Safety Board of Canada
(TSB), zur Verfiigung standen, befand sich
das Flugzeug zu diesem Zeitpunkt in einer
Flughohe von 1000 FuB. Es flog dann nach
den Aussagen der Unfallermittler unterhalb
von 1000 FuB im Regen Richtung Heimatplatz.
Ob der Pilot dem Highway 1 folgte, weil es
die Anflugroute so vorgibt oder weil die Sich-
ten derart schlecht waren, dass die gut aus-
gebaute StraBe ihm als einzige noch definier-
bare Orientierung diente, bleibt ebenso un-
beantwortet wie die Frage, warum der Pilot

nicht gleich eine Autofahrt auf dem Trans-
Canada Highway gewahlt hat.

Um 16.30 Uhr riss der Funkkontakt zum UL
ab. Fiinf Kilometer nordwestlich des Startflug-
platzes kollidierte die Virus SW in der Kon-
trollzone von Abbotsford mit den Drahten
einer Hochspannungsleitung, die an dieser
Stelle den Highway kreuzt, und stiirzte ab.
Der Pilot wurde dabei getdtet. Unmittelbar
nach AbreiBen des Funkkontakts wurde das
ELT des Zweisitzers aktiviert. Rettungskrafte
brauchten jedoch fiinf Stunden, bis sie in der
Dunkelheit und bei heftigem Regen am spaten
Abend das véllig zerstorte UL sidlich des
Highways 1 in einem Sumpfgebiet ausmach-
ten.

Laut der TSB-Unfallermittler hatte der Pilot
seine Lizenz zwar erst seit ein paar Jahren,
allerdings hatte er in der jlingeren Vergan-
genheit viele Flugstunden, insbesondere auf
dem Muster Virus SW gesammelt. Zudem
hatte er mit der Ausbildung zum Erwerb einer
Instrumentenflugberechtigung begonnen. Die
Gegend um seinen Heimatplatz und den ge-
planten Flugweg kannte er sehr gut. AuBerdem
war ihm bekannt, dass der Highway und der
Fraser River ein guter Wegweiser zwischen
den Flugplatzen ist und im Flusstal nahezu
Hindernisfreiheit herrscht.

Ein Grund, den Flug auch unter schwierigen
Wetterbedingungen anzutreten, konnte auch
in der iiberdurchschnittlichen Avionikausstat-
tung der Virus SW begriindet sein. Sie verfigt
{iber ein Glascockpit Dynon SkyView mit EFIS
und Synthetic Vision (siehe aerokurier 02/2014).
Mit dieser Ausstattung erhalt der Filot eine
3D-Darstellung von dem, was sich draulien
abspielt. Allerdings ist die Realitdtsnahe der
Darstellung nur so gut wie die entsprechende
Datenvorgabe beziehungsweise ihre Program-
mierung. Es ist durchaus denkbar, dass eine
Hochspannungsleitung gar nicht oder falsch
dargestellt wird.

Laut der Aussage anderer Piloten, die das
Dynon-SkyView-Glascockpit nutzen, gab es
hin und wieder auch Probleme mit der Software
des nicht IFR-zertifizierten Systems. Das fhr-
te in jiingster Vergangenheit beispielsweise
zu einem , Frozen Screen", einem Standbild.
Wenn der kanadische Pilot bei seinem Flug
im Regen und in der hereinbrechenden Dam-
merung exakt mit diesem Problem konfrontiert
wurde, kbnnte er so weit abgelenkt worden
sein, dass er bei der Fehlersuche die Flihrung
seines Flugzeugs vernachlassigte oder, was
noch viel schlimmer wéare, den Ausfall erst
gar nicht bemerkte.

Eine Redundanz bei Verlust des kiinstlichen
Horizonts gab es in diesem UL nicht, noch
nicht mal einen mechanischen Hohenmesser
als Backup bei Ausfall des EFIS. |
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