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Die heif3en Dusen:
Flying Dutch Jet Team
und seine Modelle

Die grofie Zeit der Pulsostrahitriebwerke im Modellbau datiert in
den Jahren nach dem Krieg:

Die Fesselflieger haben mit diesen Motoren experimentiert und ihre
Modelle, die oft kaum mehr als die Diise mit einem Ruder und einem
Stiickchen* Blech oder Holz als Tragfliche waren, jagten mit holli-
schem Ldrm und weit iiber 200 km/h schnell im Kreis. Wo trainierte
man, wo trug man Wettbewerbe aus? Nicht selten, ja sogar in den
meisten Féllen war irgendein Fufballstadion in der Stadt das Flug-
geldnde. Auch die ,Diisen” flog man dort und die Anlieger liefen
nicht zur Polizei, sondern waren unter den Zuschauern zu finden.
Dies zu bemerken heifit nicht, daf§ es vielleicht erstrebenswert wdre,
wieder in der Stadt Pulsostrahltriebwerke zu fliegen — das wiirden
nicht einmal Modellflieger wollen. Aber es ist vielleicht interessant
Sfestzustellen, wie die Entwicklung gegangen ist: Wihrend die Mo-
dellflieger im Laufe der Jahre immer leiser wurden und sich dariiber
hinaus immer weiter von der Stadt entfernten, schwand die ,,Ldrm-
toleranz* ihrer Mitbiirger in einem anscheinend viel schnelleren
Tempo: Hat man damals den ,Diisen® mit Interesse mitten in der
Stadt zugeschaut, so scheut man heute mancheroris keine Miihe, die
Modellflieger auch von der letzten Nafiwiese zu vertreiben.

Doch zuriick zum Thema: Es war in der Tat der Ldrm, mit dem sich
dieses Triebwerk selbst die Zukunft verbaute. Schon in den sechziger
Jahren waren solche Modelle fast nicht mehr zu sehen. Ausgestorben
ist die , Diise* jedoch nicht: Da sie nicht nur das lauteste, sondern
auch schubstirkste Triebwerk fiir hohe Geschwindigkeiten ist, lief}
sie die ,,ganz Schnellen" unter den RC-Modellfliegern nicht ruhen.
Inzwischen gibt es drei Gruppen, die sich mit diesem RC-pulsostrahl-
angetriebenen Modellen befassen und diese zur grofien Reife entwik-
kelt haben: Das Sippel-Team, das Ollarius-Team und Flying Dutch
Jet Team.

Der fiihrende Kopf in dem holldndischen , Flying Dutch Team*, Jo
Kullen, hat nun das Wort:

770

Im Jahre 1976 iibernahm ich
von einem Bekannten ein Dii-
sentriebwerk, das bei ihm schon
seit Jahren unbenutzt sein Da-
sein fristete. Auch bei mir blieb
das seltsame Rohr vorerst lie-
gen, bis ich es 1977 beim Auf-
rdumen wieder in die Hinde be-
kam und mir etwas genauer an-
schaute. Ein Delta lag auch
noch in der Werkstatt, was also
blieb, war nur die beiden Dinger
zusammenzubauen. Das Delta
bekam ein Seitenleitwerk aus
Alu und zwei Tanks in die Fla-
chen und nach einigen Tagen
ging es zum Flugplatz. Uber eine
Stunde hatten wir uns gequalt,

bis der Motor endlich lief, dann
flog aber das Modell - und wie!
Auch der Sound des Motors hat
uns iiberrascht, es war nicht das
,,Gestottere, wie wir es von sol-
chen Triebwerken noch in Erin-
nerung hatten, es war ein richti-
ger Diisenklang.

Wir waren verloren, das Diisen-
fieber hat uns gepackt. Wer ein-
mal den Geruch vom verbrann-
ten Kerosin geschnuppert hat,
der 148t sich nicht mehr vom Ri-
zinusduft auf den Flugplatz loc-
ken!

Jedenfalls, ich ging gleich dran,
den spiter sehr bekannten ,,Sha-
dow* zu entwerfen. Alle aerody-

lig

Die Shadows von Jo Koullen, in der Mitte der,,Big John*, zwestah—
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namischen Kenntnisse, die ich
als 7facher nationaler Meister in
Pylon gewann, flossen in dieses
Modell. Und sieche da - das
schnellste Modellflugzeug war
geboren. 1978 wurde eine Ge-
schwindigkeit von 360 km/h ge-
stoppt. Das sprach sich schnell
herum, und so wurden wir auch
zu einer Vorfiihrung bei der Sca-
le-Weltmeisterschaft nach
Woodvale/GB eingeladen (wo
wir seitdem jahrlich Géste sind),
kurze Zeit darauf ging es dann
iber den groBen Teich zum
Showfliegen anldBlich des 78.
Tournament of Champions in
Las Vegas. Das waren die ersten
grofBen Erfolge, denen aber auch
viel Arbeit vorausging. Sollte es
weitergehen, das wurde mir klar,
so nicht mehr allein, sondern in-
nerhalb einer Gruppe. Und so
entstand das FLYING DUTCH
JET TEAM, mit Jo Kullen als
Pilot, Hans Meurs und Wiel
Douven als Teammitglieder, zu-
sdtzlich wirken bei uns immer
einige Helfer mit. Wir gingen an
die Entwicklung unseres Stan-
dardmodells: Ein Delta wurde

gewdhlt, vor allem wegen seines
grofen

Geschwindigkeitsbe-

Die technischen Daten der F 16:
Gewicht 4 500 g, Spannweite
125 e¢m, Liange 190 cm. Es han-
delt sich um ein geéindertes Mo-
dell von Byron (anderes Fliigel-
profil, kein Pendelhdhenruder
u. a.). Diese Pulsostrahl-ange-
triebene F-16 ist doppelt so
schnell wie eine mit Impelleran-
trieb. Das Flugbild ist beste-
chend, der Gleitwinkel bei ste-
hendem Motor leider ganz mise-
rabel, so daB das Modell nur auf
ganz groflen Plitzen geflogen
werden kann, damit man bei un-
erwartetem Motorstillstand auch
in groBerer Entfernung noch
sicher landen kann.
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reichs. Das Profil, vollsymme-
trisch, weist einen Schwerpunkt
in 25 % der Tiefe auf, das Trieb-
werk ist genau iber dem
Schwerpunkt montiert. Der Fli-
gel ist aus Festigkeitsgriinden
zweifach beplankt (Balsa-Sperr-
holz) und an besonders bean-
spruchten Stellen mit Kevlar
verstirkt. Der Rumpf besteht
aus GFK. Die Tanks befinden
sich in der Fliche, es sind zwei
Plastikbeutel (Blutplasmabeutel)
von je 500 cm® Inhalt.
Komplett ausgeriistet, aber un-
betankt wiegt das Modell 3 000
g. Die Flugleistungen des ,,Sha-
dow* sind fantastisch: Vier-
oder auch eine Achtpunktrolle
ohne Durchsacken, dabei nicht
mit Seitenruder gesteuert, ist
nicht weiter schwierig zu fliegen.
Der gute Gleitwinkel ist eher
hinderlich bei Landungen auf
normalen Flugplidtzen, sorgt
aber immer fiir Spannung, wenn
ich so weit zum Landen aushole,
daf3 keiner glaubt, das Modell
wiirde noch hereinkommen, und
ich setze die ,,Shadow** dann vor
meine FiilJe.

Mit der ,,Shadow* haben wir auf
der Airbase Woodvale schon
dreimal ein seltenes, modellflug-
spezifisches Phidnomen gezeigt:
Im Schnellflug, mit tber 300
km/h kommt die Maschine iiber
die Piste, immer tiefer bis auf
etwa 20 cm iiber dem Boden
und auf einmal wird sie schlag-
artig und fast horizontal auf 50
m hochgerissen, richtig hochka-
tapultiert auf eine Art und Wei-
se, wie man ein Modell eigentlich
nie steuern kann. Dies ist allein
durch Wirkung des bei solchen
Geschwindigkeiten sehr stark
ausgepragten Bodeneffekts mog-
lich. Letztes Jahr ist mir diese
Show leider nicht mehr gelungen
— auch ich werde jeden Tag um
einen Tag éalter!

Zu einigen technischen Beson-
derheiten:

Die Fernsteuerung: Ob eine An-
lage geeignet ist, kann man
leicht priifen: Man nimmt den
Sender aus dem Schrank und
schaut ihn an, ob drauf noch Ol-
reste vom vorigen Wochenende
kleben und Grashalme und
Staub die Kniippelmulden fiil-
len: In einem solchen Falle ist
sowohl die Anlage wie auch
deren Besitzer ungeeignet fiir

Die Modelle af der Startrampe. Aus dem einstrahligen Delta ,,Sha-
dow* wurde der zweistrahlige ,,Big John* (rechts) entwickelt.

2 e ;i ] i Syt B Fie
Die ,,Shadows* fiihrten schlieflich zu einer ganz neuen Konstruk-
tion, dem ,,Arrow*.

Neben der Entwicklung von Geschwindigkeitsmodellen wie ,,Sha-
dow* und ,,Arrow” werden auch Semi-Scale Konstruktionen ver-
wirklicht. Hier eine F 16.
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Die Concorde bei einer Vorfithrung in Las Vegas. Zweistrahliges
Modell, Bodenstart

Die Skyhawk ist in GFK/Balsa gebaut, Spannweite betrigt 124 cm,
Linge 165 cm, Gewicht 4 200 g. Die Geschwindigkeit liegt bei
250-300 km/h, der Gleitwinkel bei abgestelltem Motor ist sehr gut.

Mirage in Frontansicht: Spannweite 112 cm, Linge 170 cm, Ge-
wicht 400 g.
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pulsostrahangetriebene Modelle!
Die Pflege und Wartung der An-
lage stehen also an erster Stelle.
Dall man eine gute und zuver-
ldssige Fernsteuerung braucht,
ist auch klar. Ich fliege seit
Jahren eine SAM von Simprop
und hatte nie eine Stérung oder
»Wackler gehabt. Die Servos
miissen stark sein und mit hoher
Stellgenauigkeit. Fiir  Ruder
setze ich die ,,Contest“ (keine
Speed), fiir Motorregelung Tiny
C. Das schwichste Glied der
ganzen Steuerung ist, gleich
nach dem Piloten, der Empfén-
gerakku. Hier sollte man also
u. U. zwei Akkus vorsehen. Die
Schalterkabel dazu bieten einige
Hersteller an, die Schaltung
wurde auch schon mehrmals in
FMT beschrieben.
Kraftstoffsystem: Der Tank: Er
mul} verformbar sein, weil die
Pumpe den Sprit ansaugt und
damit einen Unterdruck im
Tank entstehen lassen wiirde.
Wir verwenden Blutplasma-Beu-
tel; diese bekommen wir um-
sonst (gebraucht) im Kranken-
haus.

Die Pumpe: Sie mufl mindestens
0,7 bar konstant halten, sie muf3

natiirlich kraftstoffest sein und
der Pumpenmotor muf} einen
fiinfpoligen Kollektor haben, da
nur solche Motoren sich gut ent-
storen lassen.
Triebwerk-Abstellschalter:  Es
mul} ein gut dichtendes, kraft-
stoffbestédndiges Ventil sein, das
dariiber hinaus klein und leicht-
gingig sein sollte. Wir verwen-
den ,,Micro Ventil Typ K-3M5*
von Festo.
Motor-Reguliernadel: Auch hier
hat sich am besten ein Regelven-
til bewdhrt (z. B. Typ GR-M5
von Festo, zuverléssig arbeitend
im Druckbereich von 0,5-10
bar).

Motorregulierung: Der Schub
wird durch die Pumpe reguliert:
Groflere  Pumpenleistung =
mehr Kraftstoff = gréf3erer Mo-
torschub. Wie steuert man nun
die Pumpe an?

Wir verwenden ein Spulenpoti
10 Q, ca. 40 Watt belastbar.
Einen herkémmlichen Fahrtreg-
ler kann man nicht einsetzen, da
diese mit dem Empféangerimpuls
arbeiten, beim Starten jedoch die
RC-Anlage ausgeschaltet sein
mul. Hier noch ein Kurzschalt-
plan:

Je nach Pumpe x = 220 k (0,8 Uaus - 1)
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Skizzen zu der Triebwerk- und Kraftstoffanlage. Ein Ubersichts-
schema verdeutlicht das Kraftstoffsystem. Die Kraftstoffpumpe
muf entstort werden, so wie in der zweiten Skizze dargestelit.
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Spritleitungen: Sie miissen kraft-
stoffest sein, alle Verbindungen
miissen iiber Schnellschraub-
kupplungen erfolgen. Wir benut-
zen hier die Kupplungen Typ
CK und Schlduche PP-3 von
Festo. Es ist wichtig, dal3 bei
einer harten Landung oder
einem Absturz keine Leitung
platzen oder abspringen kann.
Kraftstoff: Es ist ein Gemisch
von 60 % Kerosin JP 4 (kann
durch Petroleum ersetzt wer-
den), 10% Gasolin und 30 %
Waschbenzin 70/10.

Motoren: Bis vor kurzem flogen
wir Triebwerke mit einem Stand-
schub von 3,4 kg, unsere neuen
Motoren erreichen schon 5,5 kg.
Motorreglerservo: Es hat drei
Funktionen: Einmal offnet es
das Abstellventil, gleichzeitig re-
gelt es die Kraftstoffpumpe
(mehr oder weniger Druck). Bei
Riicknahme des Gases (Kniippel
zurlick) unterbricht es iiber
einen Microschalter die Strom-
versorgung der Kraftstoffpum-
pe.

Die Anlenkung: Die Ruder miis-
sen direkt und auf dem kiirze-
sten Wege angelenkt werden.
Als RuderhGrner verwenden wir
5 mm Stahlschrauben. Diese
werden oben plangeschliffen und
dort auf 2 mm aufgebohrt. Da-
ran wird ein stabiles Alu-Kugel-
gelenk befestigt und mit einer
Unterlegscheibe, so grof3 wie ein
Kugelgelenk, gesichert.

Flying Dutch Team in seiner
heutigen Zusammensetzung,
links Jo Koullen
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Ziindung: Uber den Boschdienst
haben wir uns eine ,,Trillerbobi-
ne* besorgt, wie sie bei altem T-
Ford oder ilteren Traktoren ver-
wendet wurden.

Startvorgang: Man findet in den
seltensten Féllen eine Hartpiste,
die lang und breit genug wire,
um solche Modelle ohne Hilfe
sicher zu starten, aufSerdem wiir-
de ein Fahrwerk aerodynami-
sche Nachteile bringen und als
Einziehfahrwerk grofie Kon-
struktionsprobleme  aufwerfen.
Die Modelle werden also mit
einem Katapult beschleunigt,
wobei ein Startwagen mit einem
Gummiseil schon praktikabel
ist. Viel besser ist allerdings ein
Katapult, auf dem das Modell
auf einer Schiene startet. Unsere
Katapultvorrichtung hat eine 6

m lange Rampe. Das 10 m lange
Gummiseil ist aus mehreren
5 x 5 mm Strdngen gebiindelt.
Davor ist ein 10 m langes Ny-
lonseil befestigt, das an dem
Schlitten auf dem Katapult ein-
geklinkt wird. Etwa 1,5 m vor
dem Ende der Rampe bzw.
Schiene wird das Seil iiber eine
Umlenkrolle unter die Rampe
und nach vorn zum Gummiseil
gefiihrt. Sobald der beschleunig-
te Schlitten iiber die Umlenkrol-
len hinweg ist, wird die Arretie-
rung des Modells gelost und das
Flugzeug ist frei, widhrend der
Schlitten nun von dem fliber die
Umlenkrolle nach hinten ziehen-
den Seil abgebremst wird.

Zum Starten des Motors: Nach
den iiblichen, aber lieber mehre-
re Male durchgefiihrten Checks

Geziindet! Nun gibts einige laute
und aufregende Minuten auf
dem Flugplatz. Die ,,schnellen
Holldnder* vom Flying Dutch
Team sind Attraktion vieler
grofBen Flugtage.

wird der Pumpendruck auf 0,5
bar eingestellt und dann die RC-
Anlage ausgeschaltet. Nun wird
die Ziindung angelegt und Pref}-
luft in den MotoreinlalB3 eingebla-
sen. Geflihlvoll wird das Regel-
ventil aufgedreht, bis der Motor
satt lduft. Geling es nicht beim
ersten Mal, dann den ganzen
Vorgang wiederholen, vorher
aber, bei ausgeschalteter Ziin-
dung, den iberflissigen Sprit
wegblasen. Lé&uft der Motor,
noch einmal Ruder iiberpriifen,
Arretierung des Startschlittens
16sen und ab in den Himmel.

Jo Koullen

P.S. Ich bin mir vollig im Kla-
ren, daf} ich nur einen Teil der
Fragen, die an uns immer wieder
herangetragen werden, beant-
worten konnte und das auch nur
in einer knappen Form. Wegen
unserer Aktivitdten — z. B. von
Mai bis Ende September sind
wir fast jedes Wochenende un-
terwegs — kann ich aus Zeitgriin-
den beim besten Willen nicht alle
Leserzuschriften individuell be-
antworten. Sollten dennoch viele
Fragen offengeblieben sein, bitte
ich, Zuschriften an den Verlag
zu richten, ich werde sie zur ge-
gebenen Zeit in einem Kurzbei-
trag an dieser Stelle beantwor-
ten.
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