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...in ihrem Element... ﬁ

Segelflugzeuge: Startarten




Segelflugzeuge: AuBenlandung ﬁ

Typen

Heimkehrhilfe

Eigenstartfahig




riebwerksinstallation ﬁ

ASH 21 Mi

| woww.alexander-sc

ebwerksinstallation

DG 1001 M

« Zahn- oder Mehrfachkeilriemen .

+ Position des Motors bestimmt l ]( ’
Propellerort

» Direkte mechanische Verbindung,
keine Kupplung




Missionsprofil ﬁ

i ARCHEN

Flughshe [m]
Leistung [kW]

50 60
Zeit [min]

Motor- & Propellerdaten ﬁ

— Max. Motordrehzahl : 7750 U/min
— Max. Propellerdrehzahl: 3000 U/min
— Max. Motorleistung: 40,4kW
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Vorldufiges System-Layout

— Hubvolumen Pumpe: 10 ccm

— Hubvolumen Motor: 28 ccm

...des hydrostatischen Propellerantriebs ﬁ

« Motor kann an geeignetstem Ort installiert werden

« Propellerposition kann in Bezug auf hochsten
Vortriebswirkungsgrad & positive flugmechanische
Effekte gewahlt werden

Antares H3 Silent 2 FES E-Genius




des hydrostatischen Propellerantriebs ﬁ

> Flexibilitat

« Motor kann an geeignetstem Ort installiert werden

« Propellerposition kann in Bezug auf hdchsten Vortriebswirkungsgrad
& positive flugmechanische Effekte gewdhlt werden

« Mittels eines Leerlaufkreises kann der Motor bei
eingeklapptem Propeller gestartet werden
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des hydrostatischen Propellerantriebs ﬁ

| (verglichen mit einem aktuellen
Antriebssystem) - Minimierung des Fluidvolumens und
der Anzahl der Komponenten vorgesehen
Velocity [km/h]

110 130 150 170 190 210 230
Keine Beeinflussung 0

der aerodynamischen 0, Zunehmende|Masse
Leistungsfahigkeit
Minimale
Sinkgeschwindigkeit
nimmt zu

Vermindert Flexibilitat
bei der Zuladung

Sinkrate [m/s]
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des hydrostatischen Propellerantriebs ﬁ

Il > Zusétzliche Masse (verglichen mit einem aktuellen
Antriebssystem) - Minimierung des Fluidvolumens und
der Anzahl der Komponenten vorgesehen

ELS
ein mechanisches Getriebe
- Auslegung auf einen
Betriebspunkt mdglich

Eta total [%]

Parallele Untersuchungen

Simulation mit DSHp/u;

Versuchs- & Umsetzung des

Auswerte- optimalen

methodik
Auslegung
Teststand




Funktionsschaltbild des Teststands

‘ Hydraulische Bremse ‘

— Volumenstromy
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Simulationmodel des Teststands
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Teststandsimulation - Ergebnisse ﬁ

Darstellung von Leistungen an unterschiedlichen Stellen im System
- Visualisierung des Systemverhaltens

e

MaBnahmen zur Verbesserung des Modells
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> Eigenstartfahige Segelflugzeuge erscheinen fiir den Einsatz
eines hydrostatischen Getriebes zur Leistungsiibertragung
zwischen Motor und Propeller geeignet

» Ein vorldufiges System weist einen geschlossenen Kreis und
Aggregate mit konstantem Hubvolumen auf

» Ziel ist ein kompaktes und leichtes hydraulisches Getriebe,
wobei der Einsatz nicht auf Motorsegler beschrankt sein soll

» Erhoht die Auslegungsflexibilitédt von Motorseglern

» Erhoht die Flugsicherheit durch Leerlaufschaltung

Simulation: Verbesserung der Modellierung
» Teststand: AbschlieBen des Aufbaus & Beginn der
Experimente
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