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as nr,rr wenige wissen: In erne nt

der kleinen Hangars an der Norcl
seite des Innsbruclter Flttgha

feils lìat eine ganz besondere Snper Cltlt tìtr
ZuJrause Weltweit gibt es sie tltLr eirl eirr-

ziges Mal Unter der Motorverkleicluttg des

in klassischem Prper-Gelb lackierten Sporn-
rad-Zweisitzers befindet sicll nicht etwa eÍtl

Otto-Motor in Gestalt eittes Lycomiug O-320,

sonclern ein Dieselaggregat aus dem Hause
Volkswagen, stramn'ìe 150 Turbo-PS stark

Realisiert wurde das Projekt von zwei Pri-
vatpiloten, deren Berufe so gar nichts mit
Motorenbau zu tun haben Er, Dr Christian
Ortner, ist Rechtsanwalt, sie, Brigitte Dan-

zinger, arbeitet als Physiotherapeuttn in ei-

gener Praxis. Die beiden verÌ¡indet nebet-t

der Liebe zueinander cler Spaß an-i FlÍegen
und ein aLlsgepräqtes Interesse ftir TechnÌk

Wann genau rn Christian Ortner, dem Initi-
ator des Projekts, die Idee zu kelnen begattu,
einen Selbstzrindermotor aus dem Automo-
brlbereich in einen Flr-rgnotor zu verwandeln,
weiß er nicht mehr Es war wohl zu jener Zeit,

als auch Franìr Thielert damit llegonnen hatte,
aus dem Turbodiesel cler Mercedes-A-KIasse
den Flugzeugantrrel¡ TAE 125 zu entwickeln,

Anfangs iiebäugelte Ortner mit einem
BMW-Motor, doch seine Kontakte zu dem ba-
juwarischen Pì<w-Hersteller e¡wiesen sich
als nicht gut genug, um günstig an etn pas-

sendes Vierzylinderaggregat zu kommen
Besser waren da seine Beziehungen zu Volks-

wagen Zu attraktiven Kondrtionen gelangrle

er in den Besitz eines brandneuen Dieselmo-

tors aus der ARL-Bau¡eihe Auch zwei Steu-

ergeräte konnte er an Land ziehen
Dass es bis zun Erstflug ein paar Jahre

und bis zur Zulassut-tg noch deutlich länger
dauern würde, ahìlten Christian Ortner und
Brigitte Danzinger damals nicht Hätten sie

es gewrÌsst, wäre das Projekt vermutlich nie
in Gang gekommen Tausende von Entwick-
Ir-rngs- und Arbeitsstunden waren nämlich nö-

tig, um clem Motor Flugrtauglichkeit angedei-

hen zu lassen und ihn von der österreichtsche

Luftfahrtbehörcle zngelassett zlt belçotntnett

Der Teufel steckt bekanntlich iÌll Detail
Erst 2004 war der Ar-itrieb fr-it detl Erst-

flr.rg Jrereit Als ,,Trägerzelle" cliente etne
Prper Super Cub, die znvor als reparatttrbe-
dürftiger Bruch geltauft worclett war Bis zur

er-rdgr-ittrgen Absegnung clurch dte Behöt-

de vergingen weitere clrei Jahre Ende Juui
2007 war es dann soweÍt: Christiatì Ortner
und Brigitte Danzinger bekanen das langer-
sehnte Zulassurrgspapier ribergeben, Zuge-

lassen ist ihre Cub als Eigenbauflttgzettg
Weit ùber 500 Stunden hat der Schulterde-
cker seither in der Luft zngebracht. Der Mo-

tor hat sich dal¡ei als überans roblist uncl zu-

verlässig erwieselt

Nur wenige Arbeiten
an Andere vergeben

Das ungewöhnliche Entwickhtttgsteam,
clessen Liebe zueinander inzwÍschen einer
Freundschaft gewichen ist, hatte während
der Bauphase nur ganz wenige Arbeitett
in fremde Háncle gegeben Das allelnelste
wurde in Eigelrregre erlecìrgt. Um auch die

vielfältigen Schweißarbeiten tlurchftihren zu

können, absolvierten die beiden Motoren-
bauer gar elne entsprechencle Ausbtldung
Sell:st die Flugerprobuug absolvierten sie

selbst Von Austro Control, cler Luftfahrtbe-
hörde, bekarnen sie dazu die Elt-twilligung

Bei allem Talent und allem Wolìen gab es

natürlich trotzdem Arbeiten, die sich nur votl
Spezialisten durchführen ließen Dazu zählte
die Programmierung cler elektronischett Mo-
torsteuerung Sie wurde, mit ZustimÌnung
von Volkswagen, bei der Firma IAV vorge-
nommen Die Entwicklling der Unschaltbox
ftir dle ECUs erfolgte ebenfalls dort Auch
clie Herstellung des Untersetzungsgetnebes
ließ sich nicht ,,inhouse" vornehnen, wohl
aber dessen Entwicklung und der Bau cler

Gussformen
Bei der Untersetzung handelt es sich un ein

Zahnkettengetriebe mit Drehschwingungs
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Kenner der ,,Dieselszene" wissen,

dass es keineswegs leicht ist, einem

Selbstzündermotor aus dem Automobil-

bereich Flugtauglichkeit beizubringen,

Unerschrocken haben sich Christian

Ortner und Brigitte Danzinger aus Inns-

brurck dieser Herausforderung gestellt

- rn¡t Erfolg, Ihre Super Cub fliegt mit
einern 150 PS starken Turbodiesel

von volkswagen,

Der 1,9 Liter große VW-Dieselmotor
ist um 3O Grad geneigt eingebaut.
Links der große,,Wasserkühler",
rechts der Ladeluftkühler,

Auch beim Getriebe handelt es sich
um eine Eigenentwicklung, Bei Voll-
gas dreht der L,92 m große Dreiblatt-
Verstellprop mit 2100 Umdrehungen,

Dank Turbolader (Mitte unten) hält
der Reihenvierzylinder bis 10000 ft
Dichtehöhe volle 10O Prozent
Le¡stung bereit.
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Vorn im Fußraum generiert ein
Luft-Wasser-Wärmetquscher aus
dem VW Polo wohlige Wärme.

dämpfer und Rutschkupplung. Die von einem
Exzenter-Spannrad gestraffte Kette läuft im
ölbad. Eine ölpumpe stellt die schmierung
sicher. Die Pumpe versorgt gleichzeitig auch
die hydraulische Propelierverstellung von
Woodward. Das Untersetzungsverhältnis
beträgrt 1:1,79L66. Die maxÍmale Motordreh-
zahl kommt am L,92 m großen Dreiblattpro-
peller mit 21,00 U/min an.

Da der Reihenvierzylindermotor nÍcht nur
länger ist als der Originalantrieb, sondern
auch 45 kg schwerer, war es erforderlich,
den Antrieb möglichst nahe am Brandschott
zu platzieren. Dies zog besondere Herausfor-
derungen an die Gestaltung des Motortlä-
gers nach sich. Auch ihn haben die beiden
Motorenbauer nicht nur selbst entwickelt,
sondern auch selbst geschweißt. Die bei-
den oberen Motorlager stammen von Simrit-
Freudenberg, die unteren zwei von VW.

Mit der möglichst nahen Positionierung
des AntrÍebs am Brandschott ließ sich die
GewichtsdiffereÍrz zvm Originalantñeb nicht
gänzlich ausgleichen. Nach wie vor war die
Cub zu kopflastig Erst ais die beiden Bord-
batterien im hinteren Rumpf untergebracht
und im Bereich des Spornrades zusätzlich
noch 13 kg Blei eingebaut waren, hetrschte

o
R Ausgewogennelt
f Im Vergleich zum Original sei die Diesel-

$ Cub zwar 70 kg schwerer, da der Motor mÍt
I seinem zugkräftigen Prop aber mehr Biss
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Die Tankanzeigen sind oríginal,
Neu hinzugekommen sind d¡e
Temperaturanzeigen.

entwickle, merke man von den ,rr*rrrr"n"r,
Kilos im Fluge nichts, verslchert uns ChrÍsti
an Ortner beim Rundgang um das Flugzeug.
Im Gegenteil: Im Steigflug sei die Cub ver-
glichen mit dem Original um 30 % besser.

Aufgrund det neuen Gegebenheiten am
Bug musste auch die Cowling einer gänzlich

neuen weichen Mit ein paar Anpassungen
war es nicht getan. Statt eines Boxers galt
es einen Reihenmotor zu ummanteln. Dazu
ein Getriebe, das den Motor etwas überrag-
te, und drei Kühler - für die KùhlflüssÍgkeit,

Die PA-18 TDI pass¡ert auf unserem
Fotoflug Kühtai, den mit 2OOO m
höchstgelegenen Skiort österrelchs,

Ein Kombiinstrument informiert über
Leistungsprozentwert, Propdrehzahl,
Verbrauch und,,Wassertemperatur".

fürs Ö1 und die Ladeluft Hergestellt wurde
die neue Motorverkleidung ebenfalls in Ei
genregre.

Die Direkteinspritzung des 1896 cm3 gro-
. ßen und mit 18,5:1. verdichteten Selbstzün-

ders folgrt dem Pumpe-Dúse-Prinzip. Anders
als beim Common-Rail-System wird der sehr

hohe Einspritzdruck (21.00 bar) für jeden Zy-

linder separat erzeugt. Dies geschieht mit
Hilfe eines Kolbens, der über die Nocken-
welle betätigt wird. Zu den Vorteilen des
Systems zählt, dass es bei einem defekten
Einspritzventil nicht passieren kann, dass
Kraftstoff unkontrollÍert in den B¡ennraum
gelangt. Brandgefahr ist dadurch ausge-
sch-lossen. Zu den Nachteilen zählen im Ver-
gleich zum Common-Rail-System der höhere

technische Aufwand und der im Ieerlauf-
nahen Bereich nicht ganz so seidenweiche
Motorlauf. Für den Flugbetrieb Íst letzteres
allerdings kaum relevant.

Aus Redundanzgründen umfasst die elek-

tronische Motorsteuerung zwei Steuerge-
räte (ECUs). Jedes von ihnen verfügt über
eigene Sensoren und eine eigene Batterie.
Die Aufladung der 4S-Ah-Battetien erfolgt
durch einen einzelnen Drehstromgenerator
Ohne Batteriespannung funktioniert die Mo-
torsteuerung nÍcht. Fäl]t der Generator aus,

wird auf Batterie geflogen. Die dann noch
zur Verfügung stehende Flugzeit bettägt im
günstigsten FaIl zwei Stunden.

Im Normalbetrieb ist die ECU 1. im Einsatz.
Die ECU 2 dient als Back-up. Mittels Anlasser
gestartet werden kann der Motor nur mit Hil-
fe der ECU 1. Eine Vorglúhphase gibt es nicht.
Lediglich bei tiefen Minustemperaturen soII-

te nach dem Einschalten der ECU mit dem
Betätigen des Starterknopfes so lange ge-

wartet werden, bis das Glührelais kliclct. Air-
starts mitteis WindmiJling hingegen sind mit
beiden ECUs möglich. Daraus ergibt sich ein
wichtiger Sicherheitshinweis für das Hand-
ling am Boden: Bei eÍngeschalteter ECU darf
der Propeiler nicht von Hand bewegt werden.
Ob die ECUs ,,hei3" sind, Iässt sich mit einem
Blick ins Cockpit feststellen.

Jede der beiden Steuereinheiten wird
von einem eigenen Paket Sensoren mit fol-
genden Informationen versorgt: Kurbelwel-
len- und Nockenwellenposition, Ansaug-
luftd¡uck und -temperatur, Kühimittel- und
Treibstofftemperatur.

Für die Uberwachung des Motors gibt
es mehrere Instrumente. Am augenfäIligs-
ten ist das CAN-View-Kombiinstrument.
Es informÍert, dÍgÍtal und mittels Balken-
diagramm, über'die Motorleistung (%), die
Propdrehzahl (U/min), den Spritdurchfluss
(Vh) und die KüNmitteitemperatur ("C). Am
Panel rechts bef,nden sich noch zwei Dop-
pelÍnstrumente für Ladedruck/Abgastem-

peratur und Oldrucl</Oltemperatur. An jeder

Ftùgelwurzel gibt es darüber hinaus Anzei-
gen für die Tankmenge und die Treibstoff-
temperatur.

Der vom Motor nicht benötigte Treibstoff
wlrd - gut erwärmt - in jenen Tank, aus
dem er entnommen wurde, zurückgeführt
Die Tanktemperatur beträgt in aller Regel
um die 40'C. Sollte die Temperatur im nicht
genutzten Tank extrem absinken, ist es er-
forde¡lich, den Tankwahlschalter umzuie-
qen. Dadurch gelangt warmer Sprit in den
eiskalten Tank. Eine drohende Ausflockung
wird dadurch vermieden. Mit ihr ist ab etwa
minus 20 'C zu rechnen. Auf unserem FIug
meldete der Betriebstank 38,5 "C und der
Reseruetank minus 6,5 "C.

Die Einweisung auf den
Motor ist einfach

. EmpfoNen wild, den Motor vorrangig mit
Autodiesel zu betreiben. Jet A-1 oder Bio-
diesel könneî zwaÍ ebenfalls verwendet
werden, dies soilte allerdings nur kurzzei-
tig geschehen. Der Umgang mit dem Ortner/
Danzinger-DieseI erfordert keine kompli-
zierte Einweisung Die beiden Flugmotor-
enthusiasten foigten bei der Entwicklung
der Devise ,,KISS - keep it stupidly simpie".

Für den ECU-Check vor dem Start steht
der Prophebel auf kleinste¡ Steigung (ganz

vorn) und der Leistungshebel auf 10 %.

Nach dem Einschalten der ECU 2 wird der
Wah]schalter von 1 auf 2 gestellt. In der Fol-
ge sinkt dÍe Drehzahl kurz ab und erreicht
danach schnell wieder den ursprüngiichen
Wert. Gleiches geschieht beim Umschalten
von der ECU 2 auf 1 Der Leistungshebel
darf danach wieder ín die Leerlaufposition
gebracht werden. Die ECU 2 wird ausge-
schaltet, und der Wahlhebel steht nun wie-
der, wie schon zu Beginn des Checks, auf L.

Die LeerlaufdrehzahJ liegit bei 850 U/min.
Bei25 % Leistung folgt anschließend der

Propellercheck. Der Verstellhebel wird d¡ei-
mal gefühlvoll so weit nach hinten gezogen,

bis die Drehza-hl um etwa 100 U/min abfällt. Ist
auch dieser Check abgehalrt und sind die an-

sonsten üblichen Pre-Take-off-Prüfungen erle-

digt, steht dem Take-off nichts mehr im Wege.

Unser Start erfolgt bei minus 6 'C OAT
und 1023 hPa von der Piste 26. 0066 bekom-
men wir als Transpondercode mit auf den
Weg. Parallel zu uns begíbt sich auch die
Fotomaschine in die Luft, eine Aviat Husky,

180 Nonturbo-Ps stark Der blaue Himmel
über schneebedeckter Landschaft lässt at-

tralçtive Luftaufnahmen erwaften. Nachdem
wir kurz dem In¡rtal gefolgt sind, geht es mit
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Daten Piper PA-18 TDI
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Allgemeine Angaben

Ausgangsmuster PA-18-150
Erstflug August 2004
Flugerprobung Dr. Christian Ottner,

Brigitte Danzinger
Zulassung Juni 2007
Zertifiziert von Austro Control
zugelassen als Eigenbauflugzeug

in der Lufttüchtigkeits-
gruppe,,Normalfl ugzeug"

entwickelt von Dr. Chr¡stian Ortner,
Brigitte Danz¡nger

Untersetzungsverhältnis l'.t,79166

Propeller

Hersteller Mtihlbauer
Art hydromech. VerstellProP
Material HolzlComposite
Durchmesser cm t92
Blattzahl 3

max, Drehzahl U/min 2100
Propregler von Woodward
Lärmweft dB(A) 7t,5

In puncto Motorbedienung ist der Inns-
brucker Diesel unkompllzierter als ein Otto-

Saugmotor mit Constant-Speed-Propeller.
Gilt es eine bestimmte Leistung zu setzen,

werden der Gas- und Prophebel simultan be-

wegt, bis der angestrebte Wert in etwa an-

liegt. Danach erfolgt mit clern Prophebel,die

Feinjustierung. Da die ltcidel Bedienhebel
dicht beieinander Ìiegen, lasscn ste sich pro-

blemlos gemeinsarn fithtcrt.
Stehen beide Hebel ganz voru, entspricht

dies 100 % und 2100 U/rnirr, Als Speed steÌ-

len sich dann bei eittr:nl Vrrl lrrattr:h von 32 Vh

120 angezeigte mph citt. B<ti 75 % und 1750

U/min sind es 110 rnph IAS, De¡ korrespon-

dierende VerbraucÌr i)et,r¿igt 23,5 t/h Bei
55 % und 1550 U/min wetck.'rr boi 16,5 Vh 95

angezeigite mph erreiclrt.
Bei der Rückkehr n¿ich Ittttsllruck darf

uns die OE-APW noclt el,wits ¡tttcleres zei-
gen. Dank ihres großen Votsl.cll¡tropellers
kann sie im Endanflug lattt¡t; tttil holier Ge-

schwindigkeit geflogelì wct<lctt, Iìcim Ap-
proach auf die 0B sind wit lrci lr0 '/. Power

mit 120 mph indÍcated utì|,()lwo(¡j, Dcr Pro-

peìler dreht sich dabei nit 15ti0 tJ/rtrirt Erst
kurz vor der SchwelÌe werrlrtll tlir: I)ttr¡lìllät-

ter auf kleinste SteÌgung gesl.olll., lrt tlt:t Fol-

ge bremst die Maschine veltttltttrltl, irlr Âls

Massen und Mengen

Leermasse kg

Maximalmasse kg
Zuladung kg
Spritmenge llkg
,,Full fuel"-Nutzl. kg
max. Gepäck kg

Flugle¡stungen
Startrollstrecke m
VR mph
Startstrecke
vx

bestes Steigen ft/min
max. Flughöhe ft
Geschwindig./Verbräuche (mph / l/h)

FIieqèndé Eegg,,nden
595
906
311

136/109
202

23

136
50

2s6
60
70

980
22OOO+

t2o / 32
rro / 23
LO3 / 20
9s/t7

153
12t
96
B5
70
52
50

305
t24

Antrieb
Herstel I e r
umgebaut

Motortyp

Volkswagen AG

von Dr. Christian Ortner,
Brigitte Danzingêr

Baureihe ARL,

m
mph
mph

Rei henvierzyli nder-Diesel,
Pumpe-Düse-Di rektei nspr¡tzu ng

mit Abgasturboladeç Ladeluftktlhler
und redundanter Motorsteuerung

Hubraum cm3 1896
Verdichtung 18,5:1
max. Leistung kW/PS 110/150
max. Drehzahl U/min 3762
max. Dauerleistung kWPS 110/150

Untersetzu ngsgetriebe
Art Zahnkettengetriebe im Olbad

mit Pumpe und Spannrad;
Getriebewellen mit Wälzlager

einem Linksturn hinein lns Sellraintal Bei

B0 % Power und B0 mph meldet das Vario der

Oskar-Papa-Whiskey 800 ftlmin. Das CAN-

View beziffert den Verbrauch aÍf. 24,8 Uh'

Obwohl es draußen recht frostig ist,
herrscht an Bord der DÍesel-Cub wohlige
Wärme Erzeugt wird sie von einem Luft-
Wasser-Wärmetauscher. Dieser stammt aus

einem VW Polo Installiert ist der Wärmetau-
scher im vorderen Fußraum Versorgt wird
er über den kleinen Motorkühlkreislauf. Ak-
tivierung und Dosierung der Heizunq obliegl
einem am rechten Panel platzierten Bedien-

knopf
In der Nähe des Pirchkogel angekommen,

absolvieren wir den eigentlichen Fotoflug.
Unter uns die proper präparierten Skipisten
und naturbelassenen Abfahrtstrecken von
Kühtai, dem mit über 2000 Metern höchst-
gelegenen Skiort Osterreichs. In unmittel-
barer Nähe der Finstettalsee, etwas weiter
westlich das Ötztal Der Prop der Diesel-Cub
packt beim Gassetzen entscNossen zu. Der

Turbolader gleicht den höhenbedingten Leis-
tungsverlust mühelos aus Bei Bedarf stehen
bris 10 000 ft Dichtehöhe 100 % Power bereit,

In 21 000 ft Dichtehöhe sind es unter EÌn-

haltung der maxÍmalen Turbolader-Eintritts-
temperatur (800'C) noch 55 %
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-100%
- 75 o/o

- 65 o/o

- 55 o/o

Vr.
V*o

vro
Landestrecke
La nderollstr.

mph
mph
mph
mph
mph
mph
mph
m
m

B5 mph anliegen, fahren die Wölbklappen
aus Die nicht viel später bei 65 mph einge-
leitete Ausschwebephase fäilt kurz aus Mit
Hilfe dieser Technik ist es möglich, steil anzu-

fliegen und auf kürzester Distanz zu landen,

Kompliment an Christian Ortner und Bri-
gitte Danzinger Was die beiden Motoren-
bauer im Nebenberuf da auf die Betne ge-

stellt haben, ist wahrlich beeindruckend Ihr
TurbodieseÌ wartet mit exzellenter Leistungs-

charakteristik und einfaciter Bedienbarkeit
auf. Gewöhnungsbedùrftlg ist nur eines: die

Cowling. Sie beraubt die Super Cub etwas th-

res ursprünglichen optischen Charmes - je-

denfalls dann, wenn man sie, am Boden ste-

hend, direl<t von vorn betrachtet. de

Bernd Gaubatz

Was uns an dem Motor
besonders gefällt:

+ . gute Leistungscharakterist¡k
o einfach zu bedienen
o thermisch robust
. sehr gute Heizleistung
o robustes Getriebe

Klassiker der Luftfahrt aus der

FLUG REVUE-Edition präsentiert

spannende Dokumentationen

über historische Flugzeuge und

i hre faszinierende Tech nik.

Mit einzigartigen Drei-Seiten-

Zeichnungen u nd Foto-Raritäten.

l(assiker
der Luftfahrt

Die faszinierendsten Flugzeuge der Welt
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