zeugbauy

gleiche

oderals Fo

spharenp

Im Prometheus-Testpilotenteam: die DC-9-Kapitiine der Swiss-
air Beat Zaier und Thomas Bircher bei der Flugvorbereitung.




Der Vater der Elfen konstruierte . . .

Wer das geheimnisvolle Ex-
perimentalflugzeug «HB
YBI» iiber der Schweiz sieht,
glaubt erst einmal. einen Se-
gelflugdoppelsitzer mit ne-
beneinander angeordneten
Sitzen zu erkennen. Doch
dannsicht man plétzlich, dass
da zwei Rohre aus dem hinte-
ren Rumpfteil ragen. Nanu,
ein Segelflugzeug mit Jet-
Triebwerken?

Wer geistesgegenwiirtig ge-
nug ist, die Kennzeichen des
grau  grundierten  Super-
schiffs mit fast 20 Metern
Spannweite zu realisieren
und zu identifizieren. kann
sich daraus seinen Vers ma-

chen: Kein Segelflugzeug
oder Motorsegler, sondern

merkwiirdigerweise ein Mo-
torflugzeug — weil das Experi-
mentalflugzeug Prometheus
PV durch seine zwei Strahl-
turbinen kein amtliches Se-
gelflugzeug ist und fir einen
Motorsegler zu gewichtig ist.
So ungewshnlich wie die Ma-
schine selbst ist auch deren
Eigner, die « Entwicklungsge-
meinschaft fir Flugzeugbaun
EFF) in Zirich. Sie entwik-
kelte sich 1971 aus der loka-
len  Akademischen  Flug-
gruppe. verstand sich aber
bewusst nicht als akademi-
scher Zirkel, sondern 6fnete
sich erfolgreich fir jeden In-
teressierten und versammelte
dadurch soviel hochkariitige
Segelflug-Konstrukteure wie
kein anderer eidgendssischer
Verein.

Diese Ttiftel-Individualisten
vermochten sich alsbald auf
ein gemeinsames Ziel zu ver-
stindigen -~ zundchst nur
schemenhaft fixiert: «Wir
wollen den Ankersoweit nach
vorne werfen, dass wirklich
etwas Neues entstehty (Vor-
sitzender Dipl.-Ing. Thomas
Bircher). Erste Ziclvorgabe:
Ein Hochleistungssegelflug-
zeug ohne fremde (Schlepp-)
Hilfe mittels  serienreifem
Strahltricbwerk in die Luftzu
hieven — die Verwirklichung
des traditionellen Segelflic-
gertraums vom vollig indivi-
duellen Flugerlebnis.

Schon ein knappes Jahr spii-
ter startete ihr erstes Ver-
suchsflugzeug: Gleiter Pro-
metheus | ritt auf seinem
Feuerstrahl in die Luft. Die
Ziiricher Gemeinschalt hatte
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Strahlenturbinen sind aus Riicksichtnah

auf die lar

ipfindliche Umwelt wirksam gedrossel,

- [ Do .
P heus-Instr brett: Freie Locher fiir
IFR-Anlage, in der Mitte die Triebwerkbedi

Turbinen-Teststandlauf der Prometheus bei der Swi
sitzender der « Entwicklungsgemeinschaft fiir Flug

sairin Ziirich-Kloten: Thomas Bircher (r.), Vor-
zeugbauy, mit einem Microturbo-Spezialisten.

... und baute das Mutterschwein

Beim Prometheus I war die —mittlerweile in den Rumpf integrier-
te — Turbine noch aussen iiber dem Fliigel aufgesetzt und Testpilot

Bircher fiillte den Treibstoff noch per Trichter in die Sdcke. Beim
Start des Turbinenseglers war noch an der Fliche mitzulaufen.

bei den Flug- und Fahrzeug-
werken in  Altenthein am
Schweizer Bodenseeufer cin
einsitziges Segelflugzeug vom
Typ «Diamanty als Erpro-
bungstriiger und bei Micro-
turbo in Toulouse deren Ec-
lair-2-Turbine ausgeliehen.

Durch allerlei Auflagen der
ansonsten generdsen Gonner
geriet alles provisorischer als

Nach
15 Sekunden
volle
Schubkraft

Dank Elektronik lasst sich ein Jet wie
der Prometheus PV kinderleicht bedie-

nen.

Die Furcht der meisten Segetflizger vor

der Handhabung einer Strahliurbine ist

genz unbegrindet: Die Triebwerke —

wie die im Prometheus —lassen sich so

narensicher und emnfach wie ein Transi-

storradio bedienen.

Man driickt den Hauptschalter fur die

Turbinen und sofort leuchten — wie
beim Auto — die Warnlampen fur Oel
und Strom (Generator) auf. Drijckt man
auf den Starterknopf, verloschen die
Lichter und das Anlassen der Trieb-
werke auf Leedaufschub geschieht
vollautomatisch.

Elektronik regelt alles. Es gibt kein Vor-
warmen, kein Abbremsen, um Zon-
dung und Vergaser zu uberprufen. Nur
e Gashebel muss man bedienen.

Dig heiden TRS-18urbinen, die nach-
einander angelassen werden, brauchen
ledigich 15 Sekunden vom Einschalten
bis zur Entwicklung der vollen Schub-
kraft.

1 SOLOHd SHARTY HAHINDD LXHL

bei dem Sachverstand der
EFF-Elite nétig: Die Turbine
wurde simpelauf dem Rumpf
befestigt, die Kabel und die
Schlauchleitungen  wurden
lose verlegt. Triebwerksschal-
ter und Kontrolleuchten be-
fanden sich in einem kleinen
Kiistchen. das sich der Pilot
wie ein Kniebrett umschnal-
len musste; die Tanksicke

waren lose in den Fliigeln
verlegt, wodurch die Ver-
suchsflieger zuweilen knietief
im Kerosin schwappten.

Nach dreissig Testflugstun-
den wagte sich das EFF-<Team
an den Doppelsitzer Prome-
theus PV. der mit Doppel-
ditse als «Mutterschweiny
(Bircher) fiir verschiedene
Aulgaben dienlich sein sollte.

"

EFF-Mitglied Albert Neu-
komm, unter Segelfliegern als
Vater der «Elfen» bekannt,
tibernahm die Detailkon-
struktion und den Bau in
seiner Werkstatt am Schafi-
hauser Flugplatz.

Am lingsten Tag dieses Jah-
res war der Prometheus PV
startklar, Doch die EFF um-
hiillt ihr Projekt noch immer

Belastungstest fiir die Prometheus-PV-Flichen: EFF -Chefte

chniker Christophe

Riiegg und EFF-

Kassier Fritz Knecht stapeln Zementsiicke auf die fingerdicke Sandwich-Konstruktion.
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Versammelte Konstruktions-
und Flugerfahrung nach einem
der ersten erfolgreichen Testy

der neuen EFF-Prometheus

(vlar.): Konstrukteur und
Flugzeugbauer Albert

Neukomm, DC-8-Pilot Peter

Kistler, Konstrukteur und
DC-9-Kapitiin Thomas

Bircher, Triebwerkspezialist

Alois Frank, Statiker
Christophe Riiegg und
~9-Kapitin Beat Zaier.

mit dem Mantel des Schwei-
gens, denn nach allerbestem
cidgendssischem  Selbstver-
stindnis spricht man ja erst
iiber eine Sache, wenn sie

die Lufl gehen, oder - wie die
fingerdicke  Sandwichbau-
weise der Fliigel vermuten
lisst — erheblich mehr als die
auf derzeitigem Fahrtmesser

Vieles scheint dafiir zu spre-
chen: Zum einen sind die
Turbinen schon heute dank
elektronischer Steuerung
praktisch narrensicher in der

Der Blick auf das Heck des
Prometheus demonstriert des-
sen ungewdhnliche Breite, die
sich fiir den Piloten in angeneh-
mer  Ellenbogenfreiheit aus-
wirkt. Ofenrohr-ihnlich ragen

e = ; . > i il 1t des sonst
ausgereift ist und priizise ablesbaren 300 Stundenkilo-  Bedienung, zum anderen duu:!us.’as.mﬁﬂﬂﬂﬁerribwwk“
funktioniert. meter  Héchstgeschwindig-  konnen sie auch in den vollintegrierten 3

Die wenigen, die das Experi-
mentalflugzeug bereits sehen
durften, sind von dem schnel-
len Gleiter (Gleitzahl iiber 1:
40) héchst beeindruckt. Im
dusserst gerdumigen Cockpit
erkennt man neben dem Se-
gelflugzeug-iiblichen Akus
schen Variometer auch Teile
einer IFR-Anlage mit Trans-
ponder. Der Prometheus PV
bictet sich wegen seiner sta-
bilen Flugeigenschaften und
relativ niedrigen Betriebsko-
sten als Trainer fiir das zwei-
motorige Jet-IFR Rating an.
Er kénnte auch als Einsitzer
mit einer w schaftlichen
Ausriistung auf dem zweiten
Platz fir Athmosphirenphy-
sik und Wellenerforschung in

keit erreich

en.

Was letztendlich aus dem
Prometheus PV wirklich noch
alles wird, ist auch eine Geld-
frage. Denn bis auf die von
Microturbo Kostenlos gelie-
hene und eingebaute Turbi-
nenanlage im Wert von etwa
140000 Franken mussten die
EFF-Experimentierer alles
selbstzahlen und ausihren ei-
genen Taschen 140000 Fran-
ken locker machen.

Mehr als iiber Geld und Ein-
atz gritbelt die Ziircher Ent-
wicklungscrew derzeit tiber
ihre selbstgestellte Frage. ob
der Jet-Antrieb die technisch
optimale Losung fiir einen
Motorsegler s

Rumpf des Seglers integriert
werden, ohne dass kompli-
zierte Ein- und Ausfahrme-
chanismen notwendig sind.
Doch gegen die Jet-Trieb-
werks-Losung  lassen  sich
hohe  Anschaffungskosten,
starker Treibstoffverbrauch
sowie erhebliche Lirmwerte
einwenden,

Die Befiirworter bauen auf

die  neue  amerikanische
Wunderwaffe, die unbe-
mannten «Cruise Missilen-
FlugkSrper: Deren Trieb-
werke sind erheblich leiser
und im Verbrauch um die
Hilfte billiger und passten in
irgendeiner zivilen Version
auch bestens auf den Prome-
theus.

nach hinten.

Sehon villig flugtauglich, aber
noch nicht in seinem vollen
Glanz: Dem Diisensegier feh-
len Lack und Schallschutz,
weswegen die Piloten ihre Jet-
Helme  aufsetzen  miissen.
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