


SOLARENERGIE-FLUGZEUG

dieTechnikerjedes Glied des Antriebsstrangs
optimieren.

Was fiir Antriebe und Batterien kommen zum
Einsatz?

Weickhmann: Als Antrieb werden vier per-
manenterregte Synchronmotoren mit einer
Nennleistung von 6 kW (8 PS) von insgesamt
12000 Solarzellen auf den 200 m? Tragflachen
gespeist. Wir wissen, dass zur Mittagszeit die
Sonne pro Quadratmeter eine energiedquiva-
lente Leistung von bis zu 1000 W oder 1,3 PS
Lichtstirke leistet. Uber 24 Stunden bedeutet
dies bei einem Solarzellenwirkungsgrad von
etwa 20 Prozent durchschnittlich 250 W/m?.
Da bekanntlich wahrend der Nacht keine
Sonne scheint, muss die tagsiiber gesammel-
te Sonnenenergie in speziellen Lithium-Poly-
mer-Batterien gespeichert werden.

Die Batterien haben eine Energiedichte von
200 Wh/kg und eine Gesamtmasse von 400 kg,
das sind mehr als ein Viertel der gesamten
Flugzeugmasse. Das Flugzeug wird seine
Flugroute um die Erde auf einer Hohe von bis
zu 8500 m einnehmen, also bei Aussentempe-
raturen von —40 °C funktionieren mussen. Die
vier Motoren haben eine Spitzenleistung von
9 kW (12 PS) und treiben iiber ein Getriebe
je einen Zweiblattpropeller mit einem Durch-
messer von 3,5 m mit 200 bis 400 min~"' an,
wodurch das Flugzeug eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von etwa 70 km/h haben wird.

Warum hat das Flugzeug eine derart grosse
Spannweite?

Weickhmann: Erstens erlaubt eine grosse
Streckung des Fliigels eine Verbesserung der

Zwei Madnner, beide Schweizer, beide Piloten,
Pioniere und Innovatoren, steuern die Entwicklung
von Solar Impulse: Bertrand Piccard (51, rechts im
Bild), Psychiater, Luftfahrer und Pilot der ersten
Nonstop-Weltumrundung im Heissluftballon, als
Initiator und Prasident; André Borschberg (56),
Ingenieur mit Masterabschluss in Management-
wissenschaften, Militarpilot und professioneller
Flugzeug- und Helikopterpilot, als CEO. Die
avantgardistischen Visionen von Piccard erganzen
sich mit der Unternehmens- und Management-
erfahrung von Borschberg.
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statt, dem Prototypen des ersten Flugzeugs

aerodynamischen Wirksamkeit, indem sie
den induzierten Widerstand reduziert. Dies
verursacht eine geringere Sinkrate des Flug-
zeugs und reduziert die notwendige Motor-
leistung fiir den horizontalen Flug. Der zweite
Vorteil einer grossen Spannweite besteht in
der grésseren verfiigharen Oberflache fiir die
Solarzellen.

Welche Faktoren begrenzen derzeit noch die
Leistung des Flugzeugs?

Weickhmann: Es ist vor allem die Energie-
dichte der Batterien. Thre Speicherkapazitat
ist noch begrenzt und ihr Einfluss auf die Ge-
samtmasse des Flugzeugs bedeutend. Kénnte

«Wir miissen ofters
iiber den Tellerrand blicken»

die Speicherkapazitdt verdoppelt werden,
ware es moglich, eine zweite Person an Bord
zu nehmen und Flige von langerer Dauer
durchzufithren.

Was geschieht im Falle einer Panne? Welchen
Risiken sind die Piloten ausgesetzt?
Weickhmann: Wenn der Pilot seine Energie-
reserven wahrend der Nacht verschwendet,
muss er den Flug vor Sonnenaufgang abbre-
chen.

Warum erfolgt die Weltumrundung nicht
ohne Zwischenlandungen?

Weickhmann: Das ist momentan nicht mdg-
lich. Selbst wenn wir den «immerwahrenden
Flug» technisch umsetzen konnten, bestehen
immer noch menschliche Grenzen. Das Cock-
pit des Flugzeugs ist sehr klein und hat des-
halb nur Platz fur einen Piloten. Sein Korper
kann diese Bedingungen nicht mehr als vier
oder fiinf Tage aushalten. Eine Weltumrun-
dung ohne Zwischenlandungen kann daher
erst in Betracht gezogen werden, wenn wir
zwel Piloten an Bord nehmen konnen. Man
muss dazu auch wissen, dass es von der ers-
ten Weltumrundung mit Zwischenlandungen
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Am 26. Juni 2009 fand auf dem Flughafen Diibendorf die Enthillung von Solar Impulse HB-SIA

Michael Weickhmann:
«Von uns kommen
Magnete aus
VACODYM 655 HR mit
unserer Beschichtung
VACCOAT 20011»

bis zur ersten Weltumrundung ohne Zwi-
schenlandungen eines herkémmlichen Mo-
torflugzeugs sechzig Jahre gedauert hat!

Welche technischen Entwicklungen kénnten
aus der Weltumrundung resultieren?
Weickhmann: Das ist schwierig vorauszusa-
gen. Wir konnen aber mit einigen Entwick-
lungen rechnen, beispielsweise bei der Ge-
wichts- und Energiereduktion, der Effizienz
der Komponenten, der Verbesserung der
Zuverldssigkeit von Elektromotoren, der
Verbesserung des Wirkungsgrads von Solar-
zellen, der Energiespeicherung oder der Ver-
besserung der Druckausgleichssysteme in
der Kabine. Bevor wir aber das entsprechende
Know-how weitergeben kénnen, miissen wir
es zuerst entwickeln.

Letzte Frage, was treibt die Akteure zu die-
sem Projekt an?

Weickhmann: Um die Zukunft zu gestalten,
bendtigen wir oft Personen, die bereit sind,
iiber den Tellerrand zu blicken und neue
Wege einzuschlagen. Ja, man braucht Visio-
nen, wie diese von Prof. Bertrand Piccard und
André Borschberg mit seinem fiinfzigkdpfi-
gen Team. Genau diese Vision mochten wir in
der VAC mit begleiten und férdern. ¢
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