LLE. IMPULSE

> IGO ETRICH & Glasair - Treffen1998
> Flugerprobung

> Mit der Cherry nach Portugal (Teil 2) =




| IE -Impulse Nr. 30 - B Dezember 1998

Editorial

Liebe Freunde!

Die I.E.IMPULSE erscheinen ab nun mit einem ganziich neuen Gesicht. Mit einer eigens an-
geschafften Software und einem neuen Mitarbeiter in der Redaktion, Daniel Bierbaumer, der das
Layout der Titelseite gestaitet hat, hat unsere Vereinszeitung wieder etwas an Attraktivitat ge-
wonnen.

Wir bemiihen uns natirlich immer auch im Inhalt der Zeitung stets den aktuellen Stand der
Informationen an unsere Mitglieder weiterzugeben. Diesmal brennt ja das Problem mit den neu-
en Erprobungsrichtlinien unter den Nageln, den letzten Stand der Informationen findet Ihr aut
Seite 8. Seid bitte nicht ungeduldig, daB das alles so lange dauert, ich weil3, daB einige Flugzeu-
ge bereits fertig in den Startidochern stehen. Wir tun unser Moglichstes und versuchen standig,
das Verfahren zu beschleunigen. Eines ist aber schon fix, der erste Vortrag zum Thema ZLLV
wird bei unserer Jahreshauptversammlung von Willi Lischak gehalten, schon aus diesem Grunde
seid Ihr angehaiten , zahireich zu kommen. Einladung mit Programm auf Seite 4.

In diesem Sinn wird auch die Serie ,Flugerprobung® fortgesetzt, hier sind ebenfalls interes-
sante Tips und Hinweise zu finden.

Die im Vorjahr herausgegebene Liste mit den Wochenend-Flugzielen hat sich offensichtlich
nicht bewahrt. Am Jahresbeginn hat es noch gelegentlich geklappt, doch dann sind kaum mehr
Treffen zustandegekommen. Anscheinend kann man sich Ubers Handy kurzfristig besser ab-
sprechen. Wir werden die Liste also nicht mehr fortsetzen.

Nun bleibt mir nur mehr, Euch ein gesegnetes Weihnachtsfest und ein gutes und vor
allem unfallfreies Neues Jahr zu wiinschen in der Hoffnung, daB wir uns doch das eine
oder andere Mal irgendwo treffen.

Romeowhisky
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Einladung

Einladung zur

11. Jahreshauptversammiung
des IGO ETRICH CLUB AUSTRIA

Termin: Sonntag, 10.Janner 1999
Ort: Flugplatz Wels, Osttrakt des Hangargebaudes

Tagesordnung:
10:00 Uhr BegriBung durch den Obmann
Genehmigung des Protokolls der letzten Hauptversammlung
Bericht des Obmannes
Bericht des Kassiers
Bericht der Rechnungsprufer
Entlastung des Vorstandes
Neuwahl des Vorstandes

Allfalliges
12:00 ~ 14:00Uhr Mittagessen

14:00 Uhr Referat von Willi Lischak zum Thema:

LLivilluftfahrt- und Luftfahrtgerateverordnung (ZLLV)"

Der Vortrag dient bereits als Basis flir die Erprobungsleiter und
Erprobungspilotenschulung! Siehe dazu auch Bericht auf Seite 8.

AnschlieBend Diskussion

Angesichts des aktuellen Reterats und auch der Tatsache, daB dieses Jahr die
Neuwahl| des Vorstands notwendig ist, ersuche ich um zahlreiches Erscheinen und freue
mich schon auf ein Wiedersehen.

Euer Obmann Rudi Holzmann
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Reisebericht

Zu Pfingsten an die Algarve (Teil 2)

von Leopold Beham

Flugplatz Portimao,
23.5,1998:

Portugal, Samstag,

Wir rollen zum Absteliplatz und ich traue
meinen Augen nicht: Da stehen dre| Cherriys
mit rot-weilem Schweizerkreuz am Leitwerk.
Da flegt man Uber dreltausend Kilometer zum
sudwestlichsten Zipfel Europas und dann trifft
man sich zufallig an einem klginen Provinz-
flugplatz in Portugal.

Sonntag, 24.5,

Wir friihstlicken ums Eck in einem klei-
nen Kaffehaus, voligesteckt mit Einheimi-
schen, die schon ausgiebeig mit Bier und
Schnaps feiern. Wir sitzen auf der Gasse,
da beginnt es plotzlich zu schutten, daf sich
die ausgeroliten Markiesen bedrohlich
durchzubiegen beginnen. Wir bekommen
vom Win einen Besen um die Markiese re-

Max mit Crew ist aber nicht
mehr am Platz. Wir lernen Ste-
fan kennen, er betreibt =in
Kleinflugzeug-  Charterunter-
nehmen und bietet uns an , in
seinem Aparementhaus abzu-
steigen. Er ist aus Deutschland
und hat vor Jahren dieses Haus
nahe am Flugplatz in einer klei-
nen Ortschaft selbst gebaut.
Die Wohnungen sind sehr ge-
raumig und schon eingerichtet.

Dann tdhrt uns Stefan in
die nachste Ortschaft zum Es-
sen. Ein neftes kleines Ri-
storante, das Pleffersteak |

An den dber 50 m hohen Kiippen kann man auch fischen

schmeckt bestens. In der nachsten Ortschaft
spazieren wir eine sehr belebte StraBe ent-
lang und Gberlegen uns , wo wir ein Bier trin-
ken kénnen. Da lauten wir den Schweizern in
die Hande. Wir begriBen uns mit einem Hal-
lo, haben wir uns doch am anderen Ende Eu-
ropas getunden ohne von der Reise der ande-
ren stwas gewuli zu haben, mit lauter glei-

gelmaBig zu entwassem. Doch bald gleicht
das Rinnsal unter unserem Tisch einem
Bach und wir flichten ins Lokal. Ein Bauer
erzahlt uns begeisterl, daB er 700 kg Erd-
Apfel geerntet hat.

Fliegen nach Lissabonn scheint heute
nicht mégiich und so beschliieBen wir, ge-
meinsam mit unseren Schweizer Freunden

chen, selbst gebauten F]ugzeugan

Ausgewaschm Hﬁhfung fm Sandsram an der Ku.ﬂa

einen Ausflug zu machen. Sie haben zwei
. Mietwagen, uns fahrt Stefan.

Oben auf der Steilkiste am
sudwestlichsten Landzipfel steht
ein Museum. Hier haben im Mittel-
alter heimkommende Schitfe meist
angelegt und es wurden Landkar-
ten von lhren Entdeckungsreisen
gezeichnet. Zwei Fischer stehen
auf einem Felsvorsprung der lUber
50 m hohen Klippen, und fischen
mit langen Angelruten. Nachmit-
tags besuchen wir den Yachthafen
von Portimao, danach ins bereits
bekannte Ristorante.
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Wetterkarten. Hans telefoniert (ber sein
Montag, 25.5. Handy sogar mit Schwechat, Zwel Tief-

Unser geplanter Flug nach Lissabonn ist

druckgebiete ziehen von Norden herunter,

Mit den Schweizern in Em'c:he

yor.

r Runde

gin stationdres Hoch steht
siidwestlich vom Atlantik.
Wenn wir schnell sind,
konnen wir die gleiche
Sirecke wieder zuruckflie-
gen. Die geplante Route ,
uber Porto nach Norden,
die Iberische Halbinsel
umrunden, kénnen wir ver-
§ gessen.

o Also Flugplan nach
¢ | Almeria, in Spanien. Wir
verabschieden uns von
unseren neu gewonnenen
Freunden in Portugal, be-
sonders von Stefan, der
uns mit seiner fréhlichen,
immer hilfsbereiten  Art

wegen Schlechtwetter hier, und auch in Lis-
sabonn, wieder nicht ratsam.

Wir spazieren in Portimac den Strand
entlang, wunderschéne Sandsteinformationen
wie im Bilderbuch. Das Wasser ist zum Baden
noch zu kalt, trotzdem kommt Urlaubsstim-
mung auf.

Abends, im Ristorante, kommt zufallig
Max mit Crew vorbei, wir essen gemeinsam
und danach ladt uns Stefan in sein neues,
noch nicht gedftnetes Restaurante ein. Wir
sehen aut einer GroBbildleinwand aut CNN
den Wetterbericht, der nichts Gutes verheifit,
aber das interessiet niemanden mehr so
richtig.

Dienstag, 26.5.:

Morgens, am Flugplatz studieren wir die

sehr geholfen hat. Die
Schweizer wollen auch nach Almeria und
dort bleiben. Hans meint, wir missen den
Cherry — Wirkungsgrad verbessern und
noch ein Stuck weiterfliegen. Wir ver-
absbschieden uns und es geht der Kiste
entlang uber Faro, bei Rota haben wir wie-
der sehr schlechtes Wetter. Doch ab Gi-
brattar strahlender Sonnenschein, wir fliegen
iber Malaga nach Almeria, LEAM, Flugzeit
3:14Stunden.

Schnell tanken, weiter nach Barcelona —
Sabadell, LELL; Wo wir am Abend nach
3:32 Stunden landen. und in einem Hotel
Ubernachten.

Mittwoch, 27.5.

Morgens wieder am Flugplatz ange-

Max scheint auch Fliegeriatein zu verstehen: Sooo gro8...

kommen beginnt es zu regnen.
Laut dem iber Computer ein-
geholten Wetter scheint ein
Schlechtwetterflug ~ moglich.
Wir starten gegen Mittag mit
Ziel Cannes an der Cote
d’Azur. Sabadell liegt in einer
Mulde ein paar Meilen im Lan-
desinneren, wir haben Gllck
und kdnnen durch ein Tal zur
Kiste fliegen. Die Pyrenaen
fallen hier steil ins Meer ab und
hier staut sich der Mist natur-
lich besonders. Kurz vor dem
Umdrehen findet sich aber
immer wieder ein Schiupfloch.
Bis Marseille geht es wieder
ganz passabel, doch hier

mundet die Rhone ins Meer
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und macht jede Menge Feuchtigkeit. Wir fol-
gen sehr tief fliegend der Kustenlinie und
miissen in Marseille sogar den Hafen ausflie-
gen um die Bodensicht nicht zu verlieren. An-
schlieBend wird es aber wieder besser und in
Cannes scheint schon die Sonne.Flugzeit
3:22 Stunden.

In Cannes ist es sehr schdn, am Flug-
platz jede Menge kleine Jets. Eine sehr Uppi-

mate Portoroz auf 10 Minuten vor Betriebs-
schiuB.

Na hoffentlich macht das Wetter nun
auch mit. Wir fliegen wieder unter einer ge-
schlossenen Wolkendecke in 1000 ft. Laut
Wetterkarte in Cannes wird es zwar in
Richtung ltalien besser, aber wir missen
noch den Appennin Ubergueren|

In der Kontrollzone von Genua kann ich
schon eine groBere Flughdhe requesten und
wir steigen durch Wolkenlo-

‘ Auf dem Heimfiug entdeck: Hier wahnen keine armen Leute

cher. Es scheinl, als hatte
man uns den Vorhang nach
Portoroz  aufgezogen.Auch
in der Zeit liegen wir gut, es
wird sich ausgehen.. Vene-
dig fragt uns auch nochein-
mal nach dem Estimate
Portoroz und ich glaube, er
hatte uns auch direkt Gber
die Adria eine Freigabe ge-
geben, war aber nicht notig..
Wir landen 20 Minuten vor
BetriebsschiuB in Portoroz
an einem wunderschonen
Platz. Zum SchiuB hatten
wir wie so oft auf dieser Rei-
se doch wieder Ruckenwind.

ge Vegetation mit Palmen und schdn ange-
legten Blumenbeeten. Doch wir haben kelne
Zeit zum Bewundern, denn wir wollen weiter
nach Portoroz in Slowenien. lch mihe mich
bel der Flugplanaufgabe mit dem Computer
ab, der sehr umstandlich zu bedienen ist. Ir-
gendwann kapituliere ich und Hans gibt den
Plan Uber sein Handy telefonisch auf.

Als wir starten beginnt es wieder zu reg-
nen. Nizza sagt mir am Funk, dafd Porforoz zu
unserer voraussichtlichen Landezeit bereits
geschlossen hat und was unsere Absichten
seien. Eine schnelle Ubersch!agsrechnung
ergibt, es konnte sich ausgehen, wenn wir
alles direkt fliegen konnen und keinen Ge-
genwind haben. So korrigiere ich das Esti-

Das Sewit:a am Platz ist vorbildlich, wir
werden vom Flieger mit einem Gepackwa-
gen abgeholl, Ein Bus fahrt uns ins Hotel in
die Stadt. In Portoroz kénnen wir gut essen
und bei ein paar Bier feiern wir den Ab-
schiuB unserer Reise.

Donnerstag, 28.5.:

Nun haben wir nur mehr die letzte Etappe
nach Hause vor uns, Hans2 nach Weiz und
wir nach Wr. Neustadt. Wir verabschieden
uns bereits am Flugplatz, fliegen aber noch
gemeinsam bis Graz, dann trennen sich un-
sere Wege. Das Wetter ist schén bis nach
Hause und wir landen nach 1:45 Stunden in
Wr. Neustadt

BausatzrLuczeuc ALFA
HB-207

ENTWICKLUNGSBETRIEB

Bl AT dubeaten Cuterrech
DO ~cost-Schirf Sty 41 Postinch T4
Telefore OTZIN T0 7 O odler TR 77
Telsfax: OTZE | TH 1 M-8 a, TB1ITAS

Ve RGTT
4251 Hofechen, Kirmach 2
Tebabon! 0TS 33

ACHTUNG: Sonderpreise fior IGO-ETRICH-Mitglieder 1]
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Neue Vorschriften

Der Lufttiichtigkeitshinweis Nr.22

Seit einigen Wochen ist der neue
Lufttichtigkeitshinweis Nr. 22 der ACG in
Kraft und hat in Amateurbauerkreisen schon
viel Staub aufgewirbelt. Wenn man sich den
Text genau durchliest, so wird man feststel-
len, daB es sich groBtenteils um Anforde-
rungen handeli, die auch jetzt schon erfillt
werden mussen. Grundlegend neue Anfor-
derungen werden jedoch in den Punkten 3
und 4 gestellt, wo es um die Qualifikationen
von Erprobungsleiter und Erprobungspiloten
geht. Prinzipiell sind alle Punkte von zukinf-
tigen Erprobungspiloten erfillbar, Unklar-
heiten gibt es lediglich mit dem unter 3. ¢)
und 4. b) erforderlichen ,Lehrgang einer
einschldagigen Organisation*.

Als ,Einschlagige Organisation” ist
nattrlich der IGO ETRICH CLUB gefordert,
einen solchen Lehrgang zu organisieren.
Das ist auch bereits geschehen, ein dafir
notwendiges Programm mit entsprechend
kompetenten Referenten ist bereits erstellt

und an die ACG zur Genehmigung geschickt
worder.

Der Zeitpunkt des ersten Kurses wird
voraussichtlich Janner oder spatestens Fe-
bruar 1999 sein, genauere Angaben werden
wir nach Bekanntwerden sofort weitergeben.
Der Lehrgang wird sich wahrscheinlich (iber
zwei Wochenenden erstrecken, die Lehrin-
halte werden in Form von Vortragen vermit-
telt. Die Kosten fir den Lehrgang sind noch
nicht genau bekannt, werden jedoch ca.
1000,- S betragen.

Far diejenigen, die den genauen In-
halt des LTH 22 noch nicht kennen, drucken
wir im folgenden eine genaue Abschrift ab.

Woeiters ist auf Seite 10 der von der
ACG festgelegte Verfahrensablauf beim Bau
eines Eigenbauflugzeugs abgebildet mit den
zu erwartenden Kosten, die Darstellung
stammt von ACG-Bauprifer Ing. Winkler.

LUFTTUCHTIGKEITSHINWEIS Nr. 22

Herstellung, Flugerprobung, Import und Zulassung
von Eigenbau-Luftfahrzeugen in Osterreich

Allgemeines:

Dieser LTH regelt die Vorgangsweise fiir den Bau, die Erprobung und die Zulassung von Eigenbau-
Luftfahrzeugen.

Grundsatzlich ist flr jedes Eigenbau-Luftfahrzeug eine eingeschrénkte Musterprifung (§32 (3) ZLLV 95)
durchzuflhren.

1. Voraussetzungen fir die Ausstellung einer Baubewilligung:

1.1 Antragstetlung aufDurchflihrung einer eingeschrankten Musterpriifung unter Beifligung

folgender Unterlagen:

Nachweis der sogenannten ,51% Regel“ geman FAR 21.191(g) (Major Portion Evaluation), d.h.

a)
daB zumindest 51% des Luftfahrzeuges im Eigenbau erfolgt.
b) Dreiseitenansicht, bzw. Lichtbilder, Prospekte, Demovideos
¢) Technische Daten und Beschreibung des Luftfahrzeugs
d) Kitbeschreibung und Bauanieitung
e) V-N Diagramm
f) Bemessungsgewichte und Schwerpunktlagen
g) Leistungsangaben
h) Festigkeitsnachweis flir die Hauptstruktur

—— —-
—

Stabilitdtsnachweise (kdnnen im Rahmen der Flugerprobung nachgebracht werden)
Nachweis der Flattersicherheit (kann im Rahmen der Flugerprobung nachgebracht werden)

1.2 Wenn der Bau bereits begonnen wurde (wie z.B. im Ausland) ist zusatzlich etforderlich:
a) Vollstdndige Dokumentation der bisherigen Fertigung
b) Bestatigung der bisherigen Fertigung durch die lokalen Behdrde



| IE -Impulse Nr. 30 -9 - Dezember 1998

c) Uberprifung der bereits getertigten Bauteile durch AUSTRO CONTROL (im Zweifelsfall kann
eine Zerlegung bzw. Offnen von Bauteilen erforderlich sein)

2, Voraussetzungen fiir die Ausstellung einer Erprobungsbewilligung:

a) Erflllung der Auflagen der Baubewilligung

b} Feststellung durch ACG, daB die eingeschrdnkte Musterprufung sowsit fortgeschritten ist, daB
mit der praktischen Erprobung im Fluge begonnen werden kann.

¢) Festlegung des Erprobungsumfanges (Flugerprobungsprogramm)

d) Namhaftmachung des Erprobungsleiters und der Erprobungspiloten

e) Nachweis der Qualifikation des Erprobungsleiters und der Erprobungspiloten

3. Anforderungen an den Erprobungsleiter:

Kenntnisse von flugmechanischen Zusammenhangen, der angewendeten Bauverschriften und in
der Auswertung von Erprobungsprogrammen.Diese Kenntnisse kdnnen bei Nachweis einer der fol-
genden Ausbildungen als gegeben angenommen werden:

a) HTL-Flugtechnik

b) HTL und flugtechnische Berufstatigkeit

c) AbschluB eines anerkannten Lehrganges einer einschlagigen Organisation.

4. Anforderungen an Erprobungspiloten
a) Gltiger Privat- oder Berufspilotenschein
b) AbschluB eines anerkannten Lehrganges einer einschlagigen Organisation
C) Fiugertahrung als PIC auf mindestens 5 verschiedenen Flugzeugmustern der gleichen Ge-

wichtskategorie wie das zu erprobende Experimentalflugzeug und ausreichendes Flugtrai-
ning zur kritischen Beurteilung von sowie Durchfithren und Festhalten der auszufiihrenden
Erprobungsvorgange.

d) Gefahrentraining (Extreme Gefahreneinweisung im Sinne des ZPE) innerhalb der letzten 6
Monate oder glltige Kunsiflugberechtigung.

Diese Anforderungen werden bei Nachweis einer Ausbildung als Testpilot als gegeben angesehen.

5. Voraussetzung fur die Zulassung
a) Positiver AbschiuB der Flugerprobung inkl. mindestens 50 Stunden Flugerprobung
b) Bestadtigung der Flugerprobungsergebnisse im Rahmen von Priiffligen durch einen Sach-
verstandigen
c) Genehmigtes Flughandbuch
d) Genehmigte Instandsetzungsanweisung{en)

e) Ertlllung der Zulassungsbedingungen geman § 44 bis 46 ZLLV 1995

6. Voraussetzungen fur die Zulassung von im Ausland hergesteliten Eigenbau-
Luftfahrzeugen:

a) Vorliegen der Nachweise entsprechend Pkt. 1 und 5
b) Durchfihren einer Einfuhrnachprifung ( § 40 (1) 2 8 ZLLV 1995)

Fehlende Nachweise ( Belastungsversuche, Flugberichte,...) kbnnen nachtraglich erstellt werden,
sind jedoch Zulassungsvoraussetzung.

Fir die AUSTO CONTROL GmbH
Dr. Ottokar Lhotsky e.h.
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Austra Control Flugzeugeigenbau in Osterreich
Flugtechnik Verfahrensablauf
Erbauer Austro Control Kosten
Projektauswahl ACGV94 ATS
Antrag auf nur beschrénkt in
Fertig - w= Einfuhr/Weiterbau | T— |Einzelfallen mit
ZLLV95 §32(3) Auftagen mdgtlich TP56 1500
Kit (51%)
T-—me | Antrag auf
Bauplan —— Baubewilligung -
: | Z01VE5§32(3) e
alles Selbst .~ T
Baupldne, Ausreichende
. Festigkeit, ‘ | e Bauunterdagan
Kenndaten vorhanden
Baubewiltigung
: Auflagen
- ) Proferzuwelsung
| ZLLVE5 §32(8) P52 300
Y
Herstailung —~— == Laufende Bauaufsichtivon 0700 bis 1700 inklusive
Fastigkeitsprofungen -e—— ——1 = Aufsicht
* ~_ Eingeschrankte
T Muslerprofung an
Rohbauprifung & Motor und
Propeller
Ausrostung ZLLV
Endabnahme
voriaufiges Antrag aut Zutellung |
Flughandbuch |Reglsterelntagung Kennzeichen " |rr1s 1000
Versicherung
Antrag auf
Ausstellung einer Erpro!lungs
1 e |bewilligung
Erprobungs- ZL1 V95 §42(1)
bewilligung TP23 inctusive
Flugerprobung Laufende
nach Oterprifung der
Erprobungs- - 1™ Mess-Flug-
pragramm Ergebniase
Priifung der
Startstreckan- S Flugeigenschaften
messung e 2LLVEE §4202) inclusive
L4rmmessung k- TP26.27 0 bis 10000
Flughandbuch .
’ Genehmigung
Wertungs- A L Flughandbuch
checkliste
TP28
- |Abschlud Jahriiche
Datentlatt eingeschrinkte Abrechnung
Musterprifung der elnzelnen max.12000
Aufsichten oder 24000
Zulassung Zulassung-
Antrag auf Eingeschr. LTZ-
Zujassung —» | Experimental, TP29 je nach
2ZLLVI5 §30(4) Gewicht 8000 bis 17000
Betrieb Laufende
Wartung
yd BRYA 1) Nachprifung TP 30 je nach
§49(6)+§53(5) ZLL Va5 §40 Gewicht 1000 bis 7000
ABLAUF XLS by A .Winkier
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Triebwerktechnik

AMERIKANISCHE FLUGMOTOREN
von Ing. Manfred Holzer, FS 1ir Flugtechnik in Langenlebarn

Als kleines Dankeschon datir, dafl Schiler
und Lehrer an der Bundesfachschule fur
Flugtechnik Langenlebarn durch lhre inter-
assante Vereinszeltung einen Einblick in die
osterreichische  Amateurflugzeugbauszene
grhalten, revanchiere ich mich mit einigen
Informationen (Ober Lycoming und Conti-
nental Flugmotoren.

Fir leistungsstarke Eigenbauflugzeuge gibt
es ja kaum Alternativen zu diesen, schon in
die Jahre gekommenen Boxermotoren, Der
erste Flugboxer erblickte bereits im Jahr
1937 bei Continental das Licht der Welt, Der
Lycomingboxer folgte 1938, Beide Firmen
entwickelten dann die Motoren auf Spar-
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flamme bis zum heutigen Stand weiter. Kei-
nesfalls sind jedoch diese Motoren, wie
manchmal behauptet wird, “bessere Kafer-
motoren®, die man ungestraft schlechl be-
handeln darf. Sie sind Leichtbaumotoren mit
bestimmten Eigenheaiten in Konstruktion und
Betrieb, welche der Flugzeugbauer, Mecha-
niker und Pilot im eigenen Interessa tunlichst
beachten sollte. Heute mdchte ich |hnen
eine Hilfe bei der Auswahl der Motoren ge-
ben. Die erhaltichen Typen mit einigen Da-
ten finden Sie in den lolgenden Tabellen. Da
sich das Angebot laufend ander, sind diese
Tabellen nicht volistandig. Bei Bedarf bitte
den Harsteller kontaktieren
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Aus Larmreduktionsgriinden werden die

Motoren unter Umstdanden nur noch dreh- Um etwas Klarheit in die kryptische Typen-

zahlreduziert zum Einbau zugelassen. Da- bezeichnung der Matoren zu bringen folgen-

durch sinkt die Nennleistung um ca. 15 Pro- tes Beispiel:

zZent.

LATHVIGSO -540 - A1A5D

i 2 3 4 5667 & 8 10 i1 12 13 14 15

1. LEFT HAND ROTATION - Linksdrehender Motor

2. AEROBATIC SYSTEM - Kunstflugmotor (A=Trockensumpf, AE= Mafisumpf]

3 ... TURBOCHARGED - Abgasturbolader

4 ... HORIZONTAL HELICOPTER - Hubschraubertrigbwark in waagrechter Einbaulage

5... VERTICAL HELICGPTER - Hubschraubarricbwerk in vertikaler Einbaulage

... INJECTION FUEL SYSTEM - Kraftstoffeinspritzung

7 ... GEARED - Untersetzungsgetriebe fir Propeller

8 ... SUPERCHARGED - Mechanisch angetrisbensr Lader

9 .. OFPCSED - Boxermotor

10..CUBIC INCH DISPLACEMENT - Gesamthubraum in Kubikzoll (541 steht fir einen integrierten Hillsgerateantriab)

11..POWER SECTICN - A ist die Grundform des Rumpfmotors. Bei anderen Buchstaben welchen Leistung und Ver
dichtung von der Grundform ab.

12, .NOSE SECTION - Lufischraubenausfiihrung (1,3 = Verstellpropeller, 2,4 = Starrpropelier)

3. .ACCESSORY SECTION - Gerdtetrdgerbestlckung (Bezeichnel die Ausfihrung mit Magneten, Anlasser, Genera-

tor, Kraftstotf-, Vakuum- und Hydraulikpumpen).

H...GCHJNTERWEIGHT - Kurbelwellenddmpfungsgewichte zB. der 5. Ordnung
| 15.. DUAL MAGNETOS - Bendix Doppelmagnete
Je nach Motortyp sind zirka 1500 bis 2000 kénnen bei der Uberholung, wie beim
Flugstunden zwischen den Uberholungen Neumotor, alle Teile wiederverwendet
(TBO -Time Between QOverhaul) vom Her- werden.
steller vorgeschrieben. Laufend sind vom « Overhauled Engine (Uberholter Motor) -
Halter technische Mitteilungen des Herstel- Die Uberholung kann in lizensierten Be-
lers (Service Letter, Service Bulletin, Service triecben oder beim Hersteller (Factory
Instruction) zu beachten bzw. durchzufiih- Overhaul) erfolgen. Alle Teile missen nur
ren, um die Betriebssicherheit des Motors zu innerhalb der Toleranzen fir (berholte
erhalten. Motoren liegen. Es gilt nur die normale
Garantie. Ein Wiederverwenden der
Motoren kann man in folgenden Varianten Bauteile bei der nachsten Uberholung
erwerben: kann nicht garantiert werden.
= New Engine (Neumotor) Der Hersteller verwendet prinzipiell neue
= Remanufactured oder_ Rebuilt Engine Zylinderkdpfe, Zylinderbuchsen, Kolben,
. (Erneuerter Motor) - Diese Variante ist Kolbenringe, Ventilfihrungen, Ventilsitze
etwas billiger als ein Neumotor. Nur der und AuslaBventile.
Hersteller ist berechtigt Motoren zu "er-
neuern”. Alle kritischen Teile werden Fir einen erneuerten oder (berholten Motor
durch Neuteile ersetzt. Alle wiederver- muf man in der Regel einen abgelaufenen
wendeten Teile midssen innerhalb der en- Motor zurlickgeben (mit allen Anbauteilenl).
gen Neuteilicleranzen liegen. Der Motor Man bekommt dafiir einen Fixbetrag, sofern
wird wieder auf null Stunden gesetzt und Kurbelgehéause und Kurbelwelle wiederver-
es gilt wieder die erweiterte Garantie ei- wendbar sind

nes Meumotors. Nach Ablauf der TBO
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" 1GO ETRICH Treffen 1998

Das heurige Sommeriretfen der Amateurflug-
zeugbauer des IGO ETRICH CLUB vom 28. -
30. August sollte eigentlich ein besonderes
Event werden, da doch auch Hans Guimann
zum gleichen Zeilpunkt gin internationales
Tretfen der Glasair- Bauer ausgeschrieben
hatte, Es waren in den Wochen davor auch
schon viele Anmeldungen eingelangt, und so
konnte man gespannt sein, was da kemmen
wiirde. Doch wie das in der Sichtfliegerei eben
immer wieder vorkommt, macht das Wetter
manchmal nicht ganz mit,

Freitag mittag, ich fliege mit meiner Cherry
wie Immer nach Wels um bei den Vorberai-
tungsarbeiten zu helfen. Eigentlich hatte ich
erwartel, daB schon ein paar Glasairs herum-
stehen, hatten doch einige ihre Ankunft schon
fur Donnerstag angekiindigt. Aber nur Hans
und seine OE-CGH sind da, Ja, und ein Eng
lander mit einer KIS steht schon auf der Ab-
stellfldche. Und bis
zum Abend treffen
dann noch ein paar
Schwelzer und Deut-
sche Flieger ein
Naturlich Gerhard
Kunz, aber auch un-
ser alter Freund Kurt
Hibscher, diesmal
mit einem Motorfal-
ken, da er ja seinen
alten Breezy zu
Schrott geflogen hat.
Bewundernswert,

daB er in seinem
Alter, er ist 83, nach
so einem schweren
Unfall wieder fliegen-
derweise zu uns
kommit. Gegen

Abend trifft dann auch noch eine franzosi-
sche Maschine ein, Catherineg Dartois mit
Begleitung. Und auch Stano Krejci mit seinem
nageineuen Storm kommt endlich an, schon
ungeduldig von einigen Freunden erwartet.

Am Samstag wird's dann lebendig am Flug-
platz. Die steirischen Cherry-Freunde kom-
men an und dann landen nacheinander einige
ungewdhnlich aussehende Flugzeuge: Segel-
tieger mil Huckepackmotoren und dazu noch
einige UL's, alle OK-, also tschechisch regi-
striert. Von allen Richtungen schwirren sie
ein, wie die Heuschrecken, elf an der Zahl,
offensichtlich sind sie mit dem Anflug in Wels
nicht recht vertraut. Kaum haben sie ihre Flie-
ger abgestellt, kommen auch noch Gendar-
men auf die Piloten zu. Was war passieri? Es
stellte sich heraus, daB die guten Brider ohne
Freigabe durch die Linzer Kontrolizone geflo-
gen waren, der Kontrollturm natiriich sofort

Ein alpenidndisches Exemplar einer Cherry
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Wels angerufen hatte und die wieder die
Gendarmerie. Uberfiissig zu sagen, daB sie
auch keinen Flugplan hatten. Dank Olivers
Intervention, dem Engagement von Petra,
was das Auffinden aller Piloten und deren
Passe betraf, und nicht zuletzt der Freund-
lichkeit der Gendarmeriebeamten loste sich
das Problem doch in Wohigefallen auf. Die
tschechischen Freunde durften dableiben und
die Gendarmeriebeamten zogen wieder ab.

Matlrlich gingen nun alle schauen, mit wel-
chen Flugzeugen da die Tschechen gekom-
men waren, denn bei uns sieht man sowas
kaum. Aber in unseren dstlichen Nachbarlan-
dern gibt es genauso wie bei uns flugbegei-
sterte Leute, nur kostet das normale Fliegen
dort im Verhaltnis zum Verdienst noch mehr
als bei uns. Aus diesem Grund gibt es dort
sehr findige Piloten, die mit wenig Geld Flug-
zeuge bauen, so zum Beispiel diese umge-
bauten Motarsegler. Als Antriebe sind dort
natirlich die Trabbli - Motoren beliebt, am
zuverlassigsten ist aber immer noch der gute
Rotax, das haben mittlerweile auch die
Tschechen eingesehen. Die Antriebe der
tschechischen UL's erregten jedoch aligemel-
nes Aulsehen, sie hatten ganz normale Suba-
ru-Automotoren eingebaut, denen ein Rie-
men-Untersetzungsgetriebe verpaBl wurde
Das Getriebe stammt von einem tschechi-
schen Hersteller, soll sehr preisginstig sein
und sah sehr stabil aus, Laufruhe und Lei-
stung war beeindruckend.

MNachmittags trafen dann , verlasslich wie im-
mer, die Schweizer und Deutschen Freunde

Hans Gutmann probiert schon die Dreier an

ein. BloB der Andrang unserer eigenen ,
Osterreichischen Amateufiugzeugbauer hielt
sich in Grenzen. Auch eine Glasair Ill, gefio-
gen von Thomas Fath aus Deutschiand lieB
sich endlich blicken. Zur Ehrenrettung der
Glasairbaver sei jedoch gesagt, daB doch
einige mehr gekommen waren, aber un-
scheinbar mit dem Auto oder mil normalen
Fliegern, so wie Urs Eggenschwyler aus der
Schweiz mit einer WA 42

Im Laute des Nachmittags hielt ACG-
Bauprifer ing. Andreas Winkler ein sehr in-

teressantes Referatl Uber Zulassung und Er-
probung von Amateurbauflugzeugen. Beson-
deres Augenmerk wurde auf den nunmehr
glltigen neuen Lufttichtigkeitshinweis Nr, 22
gelegt, in dem vor allem die Erprobung neu
geregelt wird, Uber dieses Thema wurde auch
austuhriich diskutiert, da hier sehr viele Unsl-
cherheiten bestehen.

Obwohl auch heuer Demo - Fluge durchge-
fiahrt werden
durtten, fanden
sich diesmal nur
wenige die bereit
waren, zu zeigen,
was in lhren Ma-
schinen  steckt.
Ein MuB war na-
turlich die Glasair
i, und Thomas
Fath zeigle be-
reitwillig, zu wel
chen Leistungen
seineg Maschine
lahig ist. Wir Pi-
loten mit unseren
doch etwas lang-
sameren Flie-
gem, folgten
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atemlos dem Kunstflugprogramm von Tho-
mas Fath. AnschlieBend durfte auch Hans
Gutmann die ,Dreier* probieren, und nach
dem Glitzern in seinen Augen kénnen wir
wahrscheinlich schon darauf warten, dabB er
den neuen Kit bestellt.._.

Am Abend gab es natirlich wieder im Hangar
unser bekanntes, gemuitliches Beisammen-
sein, mit Preisverteilungen an jene Piloten,
deren Maschinen von einer Jury am Nach-
mittag bewertet wurden. Da jedes Jahr mehr
Piloten mit eigenen Flugzeugen kommen, wird
uns schén langsam die Wahl zur Qual und
auch der Platz im Hangar bald zu klein. Doch
mit Hilfe der Betriebsleitung des Flugplatzes
Woels haben wir bis jetzt noch fir jedes Flug-
zeug und auch seinen Piloten ein geeignetes
Platzchen gefunden.

Von den auslandischen Piloten wird uns im-
mer wieder versicherl, dafl sie sehr gerne

' Firewall forward

nach Wels kommen, da das Ambiente am
Flugplatz stimmt, die Betriebsleitung immer
freundlich und zuvorkommend ist, auch wenn
der Anflug unserer Gaste fliegerisch nicht
immer einwandfrei ist. Vor allem die familiare
Gemiitlichkeit am Abend wird immer sehr
hervorgehoben und bewundert.

Der IGO ETRICH CLUB mochte sich auf die-
sem Wege sehr herzlich bei der WEISSEN
MOWE und auch der Betriebsleitung des
Flugplatzes Wels bedanken, daB uns dieses
Treffen jahrlich erméglicht , und auch so be-
reitwillig zusatzliche Arbeit ubernommen wird.
Wir hoffen, daB wir auch in Zukunft gern ge-
sehene Gaste sind und unsere Veranstaltun-
gen auf dem Flugplatz Wels abhalten kénnen.

Romeowhisky

KEEP COOL !

Betrachtungen dber die Kiihiproblematik von luftgekihliten Flugzeugmotoren

Effektive Kuohlung eines luftgekihiten
Flugzeugtriebwerks kann nur erreicht werden,
wenn der Erbauer auch die grundlegenden
Prozesse der Warmeableitung verstanden
hat. Im Folgenden sollen diese Prozesse na-
her betrachtet werden, speziell um |enen
Flugzeugbauern etwas zu heifen, die in ihren
Bauplanen nur wenige oder gar keine Infor-
mationen zum Motoreinbau finden.

Besonders beim Einbau von Motoren auf
VW-Basis treten immer wieder Uberhitzungs-
probleme auf , die aber bei konsequenter An-
wendung von praktischen, physikalischen und
thermodynamischen Gesetzmafigkeiten ge-
ldst werden kénnen.

Bekanntlich muB bei allen Verbren-
nungsmotoren ca. ein Drittel der bei der Ver-
brennung des Kraftstoffes freigewordenen
Warme durch Kihlung von Zylindern, Zylin-
derkopfen, Gehduse und Schmierdl wieder
abgeflhnt werden. Bei luftgekiihiten Motoren
wird die Warmeabfuhr groBtenteils durch vor-
beileiten von Frischiuft an den Zylindern und
Zylinderkdpfen erreicht. Das physikalische

Problem dabel ist, daB die sog. Warmelber-
gangszahl « , das ist jener Wert, der angibt,
wieviel Warme pro m? Oberflache, pro Stunde
und pro Grad Temperaturditferenz von einem
Medium zum anderen (bergeht, bei der Kom-
bination Metall-Luft gin sehr schlechter ist. Die
GroGe dieses Koeffizienten ist stark abhangig
von der Luftgeschwindigkeit, klar, je mehr
Teilchen sich pro Sekunde vorbeibewegen,
desto mehr Warme kénnen sie mitnehmen,

Welche Moglichkeiten haben wir also rein
physikalisch, um eine bestimmte Menge an
Abwéarme, die unser Motor produziert, loszu-
werden ?

Gehen wir von einer vorgegebenen War-
melbergangszahl aus, so gibt es nur zwei
Moglichkeiten, mehr Wirme wegzubringen:
entweder die GrtBe der Kihloberflache zu
vergrdBern oder die Temperaturdifferenz zwi-
schen Motor und Kihlluft zu erhéhen.

Die Kihloberflache kann man lediglich
beim Olkiihler vergroBern, bei den Kihlrippen
am Zylinder ist man meist gebunden an die
vom Hersteller vorgegebenen Abmessungen.
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Hochstens bei Zweitaktern sieht man gele-
gentlich zusatzlich aulgesetzie Kihlk&pfe
(Kénig- Dreizylinder).Hat man diese Moglich-
keit also nicht, so gibt's nur mehr eins: die
Temperaturdifierenz erhdhen.

Um das wiederum brauchen wir uns nicht
selbst zu kimmern, das macht unser Motor
schon von selbst: nadmlich er wird heiBer und
zwar solange, bis ein Gleichgewichiszustand
hergestellt ist zwischen erzeugter Abwarme
und durch Kuhlung abgefihrter Warme.

Doch halt, oben hats doch geheiBen, der
Wiérmeubergangskoeffizient ist stark abhan-
gig von der Stromungsgeschwindigkeit. Hier
kénnen wir doch noch einen Hebel ansetzen
und zwar einen duBerst wirksamen !

Um diesen Koeffizienten also zu verbes-
sern, gibt es ein einfaches Mittel, das gerade
bei einem Flugzeug meist zur Verflgung
steht: eine hohe Geschwindigkeit der vorbei-
strdmenden Lult zu erreichen. Genau dazu
versuchen wir nachstehende Regeln fir eine
gute Moterinstallation aufzustellen., Werden
eine oder gar mehrere dieser Regeln miB-
achtet, so wird unserem Motor nichts anderes
iibrig bleiben als die schon erwdhnte Ge-
schichte mit der Temperaturdifferenz....

Hier kann man also schon Regel Nummer 1
ansetzen:

Verkleide den Motor moglichst voll-
stindig, sorge jedoch dafiir, dal die ein-
stromende Luft méglichst zu 100% nahe
an den Kihifldichen vorbeigeleitet wird.
Jeder ¢m? Luft, der ungenitzi vorbeistromt,
bewirkt unnitzen Luftwiderstand und ver-
schlechtert die Kihlung. Ganz schlecht, je-
doch immer wieder beobachtet, vor allem bei
Einsitzern: ganzlich unverkleidete aus der
Cowling herausstehende Zylinder. Wenn
schon, dann muBl durch Fuhrungsbleche we-
nigstens daflr gesorgt werden, daB der hinte-
re Zylinder auch etwas trische Luft bekommt.
Der Luftwiderstand dieser Anordnung ist je-
doch wesentlich hoher als mit schin verklei-
deten ,Hamsterbacken®.

Grundsatzlich gibt es fur die Durchstom-
richtung des Motors zwei Moglichkeiten:

Die naheliegendste ware eigentlich von
unten nach oben ( up draft ), da doch warme
Luft von selbst die Tendenz hat, aufzusteigen.
Diese Anordnung wird jedoch seiten gewahlt
aus verschiedenen Grinden. Im Fall eines
Olverlusts wirde die Windschutzscheibe ver-
schmiert und bei einem Feuerausbruch im
Motorraum st es ebenfalls unangenehmer

wenn die Flammen oben bei der Cowling her-
ausschlagen. Aus diesen Grinden wird meist
von oben nach unten ( down draft ) durch-
stromt. Die Luft strdmt durch die EinlaBétf-
nungen in den Uberdruckraum oberhalb des
Motors und wird durch Luftleitbleche am ge-
raden Durchstrdomen des Motorraums gehin-
dert. Diese werden moglichst perfekt mit Lip-
pendichtungen gegentuber der Cowling abge-
dichtet.

Regel Nummer 2

Positioniere den LufteinlaB so, daB die
Luft méglichst ungestort einstromen kann,
runde die Kanten der Cowling sauber aus.
Scharfe Kanten an der Einstoméafinung kon-
nen gerade im Steigflug die Strémung abrei-
fen lassen und zu verminderter Durchstro-
mung fuhren. Der Strémungskanal soll etwas
nach oben gerichtet sein, damit eben vor al-
lem im Steigflug optimale Strémung herrscht.
Achte auch darauf, daf der Propeller im Na-
benbereich noch ausreichende Steigung hat,
damit er die Luft beim Vorbeistrémen nicht
abbremst.

Fir die Gréfe der EinlaBéffnung kann
keine allgemein glltige Regel gegeben wer-
den, es gilt jedoch: je schneller ein Flieger,
desto kleiner die Kohlofinungen. Siehe F1
Racer, die haben nur ganz schmale Schiitze

Vorbildlich ausgefihrter Lufisinial an einer Cherry

oder die Lancair mit ihren runden Nasenio-
chern". Genaue Auskunft ob die Offnungen
groB genug oder zu klein sind gibt erst der bei
der Erprobung gelorderte 24 Minuten-
Steigflug mit héchtzulassiger Dauerieistung.
Regel Nummer 3:

Achte auf ausreichenden Querschnitt
der Luftaustrittséffnung. Es ist nicht genug,
sie ein biBchen groBer als den EinlaBquer-
schnitt zu machen, man darf nicht vergessen,
dafB die erwarmie Luft ein erheblich groBeres
Volumen hat als die eingestromie Frischluft.
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im Unterdruckraum, unter dem Motor, befin-
det sich in der Regel auch noch der Auspuff-
topf, der durch die vorbeistémende Luft
ebenfalls gekihit wird und dabei die Luft wei-
ter aufheizt. Einer Regel zufolge scllen die
AuslaBquerschnitte 30-75% grofBer als die
EinlaBguerschnitte ausgefihrt werden.

Ideal ware natlrlich eine vom Cockpit aus
versiellbare AuslaBklappe, damit kann man im

temperaturen einstellen und im Reiseflug den
Widerstand gering halten.

Wer diese Regeln penibel beachtet, und
konsequent bei seiner Motorinstaliation ein-
halt, wird mit gréBter Wahrscheinlichkeit keine
unangenehmen Uberraschungen beim
Erstilug erleben. Die Physik zu berlisten ist
noch niemandem gelungen.

Steigfiug schon auf

optimale Zylinderkopf-

Romeowhisky

Amateurfiugzeugbau Anno 1936

Anmerkung for
nichtfranzgsich-
sprechende Le-
ser:

Pou-du-cial =
Himmelsiaus,
bekannte frz,
Konstruktion von
Henry Mignet

i ] fis,

¥ GEGRUNDET 1908 v. HERAUSGEGEBEN Yk

\VON OSHAR. URSINGS + CIVIL-ING. M|
T TR ST

[llustrierte technische Zeitschriit und Anzeiger
fiir das gesamte Flugwesen

Vrief-Adr.: Redaktion y. Verlag JFhgsport”, Frankioet o M., Hipdeaborzg-Plets 5

Hezugspreis 1, To- u, Avsland pro 3 Jabr bei M4udg, Erscheinen BM 4,50
Feled, : 34884 = Tolegr -Adresse; Ursinos - = Postsclieck-Kosto Pronkfurt {8ainl THil
Zu bezichew durch alle Buchhandiunges. 'estassialtco el Verlaw,

er MNachidreck osserer Aenibel 3. soweat blcht nin LNachdrack  verboten®

sur mid xendwer Duellegineahe gustatiel,
Nr. 9 XXVIil Jahrgang

VEreleH.

29. April 1936

_ Die nachste Nummer des JFlugsport™ erscheint am 13. Mai 1936

LeiigemaBe Leichtilugzeug-Entwicklung.

Der Pou-dy-clel-Bazillus hat in Deutschland vor allen Dingen in
Laienkreisen, wic aus den vielen Naclhiragen zu schlieBen ist, muten
Nihrboden gefunden, Wir halten es fiir geboten, Anfineer zu warmen,
mach dem Pou-du-cicl-Bastelbuch von Mignet #u bauen, da diese
Bastelbauvweise nach den gegeniber dem Ausland weit entwickelten
deutschen Bauvorschriiten 2, B. {m Segelflugrbay niemals abrenammen
werden kKonnle. Es ist unbedingt ndtlg, dall der konstruktive Aufbau
des Pou-du-ciel den deutschen Bauvorschriften angepallt wird., Kon-
struktive Krifte in Massen fiir den Bau des Pou-du-ciel anzusctzon,
ist nun wirklich Unfuz. Vorerst penigt es, wenn 1—2 Versuchshauten
mit dem potigen Ingedicucverstand durchgedithet werden. Vor allen
[Mingen sollen sich nicht Manner mit der Umkonstruktion befassen und
noch weniger dariber schreiben, die nicht iiher die ndtizgen Vorkennt-
nissc in Theorie und Praxis verfiigen, und die unter der Laienbauge-
meinde das wrifte Unbeil anrichten kénnen,

Wenn wir in Deoischland wirklich titchtize, fhice, noch untitive
Ingenicurkrifte verfiighar haben, so wiire es viel hesser, diesen an-
dere Aufgaben zuzuweisen, Deun nach dem heutigen Stand der Ent-
wicklung der Aerodynamik und des Flugzeugbaves wilren wir selir
wohl in der Lage, weunn ingenienrmiiBiz denkende Krifte angeserst
werden, fir dic Lelchtflugzeugentwicklung bessere Aufeaben zu stel-
len und zu lisen, als den Pou-du-ciel in rauhen Mengen umzikon-
struieren und zu bauen.
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Flugerprobung _
Fortsetzung der Serie von Heft 29

Ubersetzung aus dem Englischen von Martina Wolf

4) Transport des Flugzeuges zum Flugplatz

e e 1,

Ein unzureichend geplanter und ausgefihr-
ter Transport von der Werkstatt zum Flug-
platz kann mehr Schaden anrichten, ais 10
Stunden lang harte Landungen durchzufiih-
ren. Um dem vorzubeugen, sollten Sie diese
Ratschidge befolgen:

1) Verwenden Sie einen Lastwagen oder
einen flachen Lastwagenanhanger, der
grofl genug ist, um das Flugzeug und die
notwendige Ausristung unterzubringen.

2} Wenn sie lhre Tragflichen abnehmen
kbnnen, bauen Sie gepolsterte Vorrich-
tungen oder Befestigungen, um die Fla-
chen wahrend der Reise zum Flugplatz
zu halen und zu stutzen.

3) Sichem Sie die Belestigungen an den
Lastwagen, dann sichern Sie die Flachen
und die Befestigung.

4) Verwenden Sie zur Sicherheit zwei oder
mehr Seile an jedem Befestigungspunkl.

5)

6)

)

8)

Schwere Transporiunterlagen, wie sie fir
Wohnungsumziuge verwendet werden,
sind ideal, um die Flachen und den
Rumpf zu schutzen. Die meisten Last-
wagenveriaihfirmen stellen sie zur Ver-
fugung.

Kimmern Sie sich friih genug um die
zutreffenden Auflagen, wenn sie an-
wendbar sind und befolgen Sie die drili-
chen Vorschriften fir einen UbergroBen
Schwertransport. Fragen Sie die Polizei,
ob sie Sie mit einer Eskorte zum Flug-
platz unterstiitzen kdnnen.

Geben Sie Ihren Transporthelfermn vor
dem Be- und Entiaden Ihres Flugzeuges
gine kurze Erklarung.

Wenn es schon eine Weile aus ist seit
der letzten Fahrt mit einem Lastwagen,
bitten Sie lhren Fahrer um eine Aul-
warmfahnt zum Flugplatz, um mit der
Strafle und dem Fahrzeug vertraut zu
werden.
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5) Lufttauglichkeitsiiberprifung

Theba SInE bl B R, THI%
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Wenn das Flugzeug wieder zusammengebaut
werden muB — nehmen Sie sich Zeit. Das ist
eine sehr kritische Zeit. Durch die Vorfreude
des Flugzeugbauers auf den Erstflug werden
sehr leicht Fehler gemacht. Um dem vorzu-
beugen, bauen Sie das Flugzeug zusammen,
indem Sie genau die Anleitungen des Kon-
strukteurs oder der Bausalzherstellerfirma
befolgen und verwenden Sie die Checkliste.
Versichern Sie sich bei der Fertigstellung je-
des Teils, daB ein anderer Experte lhre Arbeit
kontrolliert — lhr Leben hangt davon ab.

Wenn das Flugzeug fertig zusammengebaut
ist, veranlassen Sie eine Erstflugsuntersu-
chung ahnlich einer jahrlichen Inspektion.
Diese eingehende Untersuchung solite auch
durchgefihrt werden, wenn lhrem Flugzeug
gerade erst eine spezielle Flugtauglichkeits-
bestatigung von der FAA ' erteilt wurde. Hal-
ten Sie sich im Gedachtnis: Auch wenn ein
Amateurflugzeugbauer zu 99% perfekt ist,
sind bei 10.000 Arbeiten an einem Flugzeug
immer noch 100 Dinge, die gefunden und
ausgebessert werden missen  vor dem
Erstflug!

Die folgende Sicherheitscheckliste kann nicht
bei allen Amateurflugzeugbauern angewendet
werden, sie wird hier angeflihrt zu lhrer Nach-
priffung und Auswertung.

Cockpituntersuchung:

1) Kontrolle Steuerknippel, -horn

' bei uns: Endabnahme durch ACG

MNEH = RN HE husekers

Er/Es sollte sich frei und leicht bewegen
kénnen in seinem vollen Wirkungsbereich.
Er/Es solite nicht Irgendwie behindert sein
oder in Kontakt mit den Rumpfseiten, Sitz
oder Instrumentenbrett.

2) Pedale

Bewegen Sie die Pedale in lhrem vollen
Wirkungsbereich. Die Bewegung sollte frei
und leicht ohne ein Zeichen von Behinde-
rung sein. Versichern Sie sich, daf sich die
Schuhe des Piloten nicht an irgendwelchen
hervorstehenden Metallteilen, Befestigungen
oder Drahten verhangen konnen.

3) Bremsen

Hand- und/oder FuBbremse sollten fest sein
und ohne Anzeichen tir Undichtheiten oder
zU klemmen, Nach ein paar Bremsmandvern
sind eine schwammige Bremse oder ein
niedriger Flissigkeitsstand im Bremsflissig-
keitsbehalter ein sicheres Anzeichen flr eine
Undichtheit im System.

4) Hauptfahrwerk

Versichern Sie sich, daB die Befestigungs-
punkte des Fahrwerks, die Rader, die Brem-
sen und die Verkleidung lufttauglich sind.
Eine kritische Untersuchung, die Sie auf
jeden Fall machen soliten, ist zu konirollie-
ren, ob die Einstellung des Hauptfahrwerkes
.singefahren/ ausgefahren® stimmt und die
Verriegelung eingerastet ist und mit den
Angaben im Plan Ubareinstimmi.

5) Ruderflachen
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Fuhren Sie noch einen Verspannungscheck
durch und kontrollieren Sie, ob eine Steuer-
bewegung auch die aquivalente Bewegung
der Ruder bewirkt, und ob die Anschlage rich-
lig wirken. )

Ein wichtiger Teil dieser Uberprufung ist mit
einem kalibrierten Spannungsmesser zu kon-
trollieren, ob die Spannung in den Steuersei-
len stimmt. (Diese Uberprufungen soliten
auch eine Trimmruderkontrolle beinhalten!)
Wenn lhre Seilspannung zu niedrig ist, wer-
den durch die Belastung im Flug die vollen
Ausschlage nicht mdglich sein, auch wenn der
Steverknuppel wvoll ausschlagt. Die ge-
wiinschte Eingabe der Steuerbewegung wird
von den lockeren Seilen wieder aufgehoben.
Wenn Sie die Seilspannung messen, versi-
chern Sie sich, daf kein Spiel in den Schar-
nieren und in den Schubstangen ist. Spiel in
den Gelenken und lockere Seile kombiniert
mit einem Massenungleichgewicht fihren zum
Flattern.

6) Instrumentenbrett

Alle Instrumente mussen zumindest mit vor-
laufigen Markierungen versehen sein. Fahri-
messer und Drehzahimesser solliten die vor-
geschriebene Reihe von Markierungen auf-
weisen. Oldruck und —temperatur miissen die
von der Motorherstellerfirma empfchienen
Markierungen besitzen. Wenn die Markierun-
gen auf der Glasabdeckung des Instruments
angebracht sind, reicht ein kieiner Strich vom
Instrument auf das Instrumentenbrett aus, um
Fehlablesungen vorzubeugen fur den Fall,
dafi sich das Glas verdreht. Eine provisori-
sche Plakette mit den erwarteten Steig- und
Gleitgeschwindigkeiten auf dem Instrumen-
lenbrett angebracht, ist eine praktische Hiife
fur Nottalle.

7) Hinter dem Insirumentenbrett

Sehr wenige Amateurflugzeuge haben das
selbe Instrumentenbrettdesign. Jeder Ama-
teurflugzeugbauer muB sich das selbst sehr
genau ansehen um sicherzugehen, daf alle
Verbindungen in Ordnung sind, daB nichts die
Steuerbewegung stort und daB keine Kabel
locker sind.

Ein anderer Check, den Sie durchfuhren kén-
nen ist eine Untersuchung auf Kohlenmon-
oxydlecks. Warten Sie bis es finster ist oder
stellen Sie das Flugzeug in einen dunklen
Hangar. Steigen Sie in das Cockpit und bitten
Sie einen Freund einen starken Scheinwerfer
zu nehmen und an den Brandspant zu halten.

Wenn Sie irgendwo ein Leck im Cockpit se-
hen, kann dort Kohlenmonoxid eintreten.
Markieren und versiegeln Sie es.

8) Motor- und Propelleruntersuchung

Alle Stelleinrichtungen sollten gut funktionie-
ren und sicher befestigt sein. Die Kontroll-
regler missen volle Bewegungsireiheit ha-
ben mit mindestens 4 inch Reserve zum
vollen Arbeilsweg. Die Bowdenzlge sollten
gut am Rumpf befestigt sein — alle 12 inches
— um Vibrationen der Kabelzlige zu verhin-
dern. Bowdenziige mit Kiemmbefestigung
soliten ein zusatziiches Kiemmnippel erhal-
ten um abzusichern, da8 die Kontrolle in
Funktion bleibt im Fall, daB ein Klemmnippel
ausfalit.

9) Pitot-Statik-System

Eine ideale Methode um lhren Héhen- und
Fahrtenmesser auf Lecks und Ungenauig-
keit zu untersuchen ist ein Check des gan-
zen Systems mil Hilfe eines geeichten Prif-
g&:ﬁtes.z

Folgendes ist ein einfacher Check, den ein
Amateurflugzeugbauer selbst durchfiihren
kann, um zu sehen, ob das Instrumentensy-
stem leck ist. Es werden zwei Personen be-
notigt. Einen, um die Cockpitinstrumente
abzulesen, der andere ist drauBen beschat-
tigt.

a) Fahrimesser- Test:
Zuerst stecken Sie einen Gummi-
schlauch Uber das Pitot-Rohr. Wahrend
eine Person die Geschwindigkeit abliest,
rollt die andere ganz langsam das ande-
re Ende des Schlauchs ein. Das wird im
Pitot-System einen leichten Druck aus-
Uben. Sobald sich die Geschwindigkeit
ungefahr an die empfiohlene Reisege-
schwindigkeit annahert, klemmen Sie
den Schiauch ab und warten. Der
Fahrtmesser sollte in dieser Position
mindestens eine Minute bleiben, wenn
das Systemn in Ordnung ist. Ein rascher
Abfall ist Zeichen fiir ein Leck im Instru-
ment, in den Verbindungen oder in lhrem
Testschiauch.
b) Hohenmesser/Vario- Test

Um das Statiksystem zu Gberpriifen,
missen Sie auf das Ende der statischen
Offnung eine leichte Saugwirkung aus-
uben. Zuerst verschlieBen Sie alle stati-

2 im 1.E.Club vorhanden
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schen Offnungen. Der einfachste Weg um
Zugang zum statischen System zu erhal-
ten ist, den Schlauch am Statikport abzu-
nehmen. Als nachstes nehmen Sle zwei
FuB eines Gummischlauchs, verschlieBen
Sie ein Ende, rollen Sie es ganz eng auf,
und befestigen Sie das offene Ende an
der Statikleitung. Jetzt &ffnen Sie ganz
langsam den Schlauch. Das wird eine
leichte Saugwirkung ausliben bzw einen
niedrigen Druck auf das Statiksystem be-
wirken.

Der Hohenmesser sollte nun eine leichte
Zunahme an Hohe anzeigen. Das Vario
soliie ebenifalls eine Steigrate anzeigen.
Der Fahrimesser kénnte einen negativen
Ausschlag aufweisen, wenn die Nadel
beim Nulipunkt keinen Anschlag hat.
Wenn der Hohenmesser ungeféhr 2000
FuB anzeigt, horen Sie auft und klemmen
Sie den Schlauch ab. Der H&henmesser
wird etwas abfallen und die Vertikalge-
schwindigkeit wird Null. Der Héhenmesser
solite dann die angegebene Héhe fir min-
destens eine Minute halten. Wenn Sie
Hhe verlisren, missen Sie das Statiksy-
stem auf Lecks durchsuchen.
ANMERKUNG: Diese Test konnen nicht
mit der Genauigksit von Tests verglichen
werden, die von einer FAA zerifizierten
Werkstétte durchgefihnt werden. Sie sind
nur ein Hinweis auf die einwandfreien
Funktion des Systems.

10) Kraftstotfsystem

Seit 1983 werden 70% der Motorschaden in
Amateurbauflugzeugen durch Fehler im
Kraftstoffsystem wverursacht. Oft war die di-
rekte Ursache eines Motorschadens
Schmutz oder Partikel im Tank, die vom
Bauprozess ubriggeblieben sind.

Daher solite , bevor der Tank gefiillt wird,
das ganze sorgfiltig gereinigt und anschlie-
Bend mit einer Taschenlampe ausgeleuchtet
und inspizienl werden. Kraftstoffiter und
Gas-colator solften sorgfaltig gereinigt wer-
den.

Als nachstes wird der Tank gefiillt und dabei
gleich die Kraftstoffanzeige kalibriert. Nach
giner Weile inspizieren Sie alle Verbindun-
gen und Ventile auf Undichtheiten. Auch die
Entliftung, der Tankwahlschalter, die Ent-
wasserung und der Tankdeckel sollten
uberpruft werden. Wenn eine Krafistoffpum-
pe vorhanden ist, so ist diese einzuschalten
und die Druckleitungen auf Dichtheit zu
uberprufen.

ANMERKUNG: Die meisten Amateurbau-
flugzeuge brauchen 5 bis 10 Jahre bis zur
Fertigstellung. In dieser Zeit kann es schon
vorkommen, daB Gummischlauche oder
Dichtungen durch Alterung hart oder rissig
werden. Der Amateurbauer sollte auch dies
bei seinen Inspektionen beriicksichtigen.

-—— Wird fortgesetzt -—

STEINER Siegmund u. Aloi-
sin

Vig. Untargrabnarho!

8972 Ramsau a. D, 55

Tel.; 03687/81387

Seahdhe:; 1100 m

Zug: Schladming 10 km
Bus: worm Haus
FW: Ramsau

Entternung vom:

Ot 1 km Arzi; 1l
Gasthaus: Hausn, Bad: 1km
Sohilift 1km
Langlauflolpe: baim Haus

Zimmer der Kategorie |, FP, Ferienwohnungen
wir thnan.

wardan Sie sich wohllGhien

gawiesa, Kinderspielpiatz.

Farenwohnung: Urgemdtiich im aipent@ndichen Stil
sind unsere Appariements fir 2 - 4 Personen einge-

Dusche, WC ,Bakon

Ein harmiches Gebirgspanoramna vor der Haustir bigten

Samtliche Zimmer sind mit Balkon, Dusche und WC
nusgestattet. In unseram gemdtlichen Aufanthaltsraum

Hobbyraum., Garaga, Balkon, Kichenbendtzung, Lie-

richtel. Wohn-Schlafraum, Schiafzimmer, Kochnische,

Bergwandern, Schi- und Langlaud, Rodein, Eislauten,
Emstockschioan, Tennis, Minigolf. Frei- und Hallenbad.

Viehsia

Katze
Kanincha
Gaftigel
Schale
Hinder

Havsnera
konnen
mitgebrac

Beim Untergrabnerhof in der steirischen Ramsau kénnen Amateurflugzeugbauer Skilaufen,
Langlaufen, Bergsteigen, Wandern oder einfach nur fachsimpein, der Hausherr ist Mitglied im

I.E.CLUB.
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Frauenecke

Betrachtungen einer Fliegerfrau

von Martina Wolf

Seit einigen Wochen erlebe auch
ich die Genilisse einer Frau eines aktiven
Fliegerbauers. Bei mir hat es ja nicht wirklich
viel Uberzeugungsarbeit gebrauchtt, daB wir
unbedingt einen Flieger bendtigen. Die Vor-
zlige eines esigenen Flugzeuges habe ich ja
schon vorher gekannt und  digjenige, die
gesagt hat, mir kommt nur eine Cherry ins
Haus, war ja eigentlich auch ich. Aber man
hért ja dann immer wieder von verschiede-
nen Seiten: Kannst Du Dir das denn leisten,
was das kostet!" Immer, wenn jemand diese
Worte ausgesprochen hat, einige Male war
ich es auch selbst, habe ich von meinem
Mann dieselben Erklarungen gehdért:® Ein
Flieger kostet ja nicht viell Das bisser| Mate-
rial kostet nicht viel Geld und den Motor ma-
che ich mir auch selber! Wirst sehen, in ein
paar Jahren gondeln wir mit unsere Cherry
schon in der Welt herum!” Irgendwie war das
dann schon einleuchtend, als er gesagt hat,
mit dem ganzen Holz —das man um ein paar
Schilling gleich bekammt — hat er schon ein
paar Monate Arbeit.

Unter anderem waren da auch sei-
ne Eltern, die diese Fragen oft genug ge-
stellt haben und immer die selben Antworten
bekommen haben. Bis heute sind sie eigent-
lich der Meinung, dai wir unser Geld sparen
und nicht solche hochtrabenden Fantasien
haben soliten, denn Flugzeuge haben ja
schiieBlich nur Arzte und Lehrer. Irgendwie
hat Daniel es aber dann doch geschafft,
seinen Vater mit einer solchen geballten
Ladung Technik zu beeindrucken, daB er
ihm inzwischen den Dachboden der Garage
zum Fliegerbauen leergerdaumt hat.

Tia, und jetzt ist es wirklich soweit,
jedesmal, wenn wir wieder einmal zu seinen
Eltern auf Besuch kommen, verschwindet
Danigl in der Garage um wieder ginen Teil

zu drehen. Seit langerem schon arbeitet er
an der Materialbeschaffung. Jemand hat
irgendwo irgendwen, der ihm den Teil be-
schafft, eigentlich kénnte er es ihm auch
gleich in doppelter AusfUhrung machen fir
den Fliegerkollegen. Und dann gibt's dort ein
biliges Insuument, um den Preis kriegl
man's spater nicht mehr. Und plotzlich 1ap-
pern sich dann die Teile zusammen, die vor-
her eigentlich nichts kosten hatten sollen,
weil ja selbstgemacht!

Und etwas spater kommt man dann
drauf, daB die Woerkstatt eigentlich sehr
mangelhaft ausgerustet ist. Maschinen mas-
sen her. Jaja, der Flieger kostet nichts, aber
die Maschinen, dafir umso mehr. ,Aber
Mausi, die kann man ja flr etwas anderes
auch verwenden. Man kann mit der Dreh-
bank nutzliche Teile tir das Haus drehen,
zum Beispiel Tirschaniere. Oder man kann
den Tellerschleifer fir Bastelarbeiten ver-
wenden.® Und dann sag mir noch einer,
wann der Mann neben dem Fliegerbauen in
den nachsten Jahren noch Zeit hat fUr Repa-
raturen, oder um hilfreiche Dinge im Haus
herzustellen| (AuBer wenn's wirklich ndtig
ist, zum Beispiel Weihnachtsgeschenke,
aber die werden auch lieber gekauft!)

Und so lauft einem ein Schilling
nach dem anderen durch die Finger. Wenn
man den Angebeteten wieder einmal dies-
beziiglich anspricht, wird man mit dem Nut-
zen des begehrten Objekts gekddert:

. WeiBt Du eigentlich, wo wir dann uberall
hinfliegen konnen? Was mochtest du ei-
gentlich als Erstes sehen?

Wenn ich nicht wiiBte, da das alles
wirklich so seine Vorteile hat, wenn's einmal
fertig ist, wiirde ich sagen, das ist eine groBe
Verschwérung gegen alle Ehefrauen !
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Fliegerflohmarkt

Privatinserate fur Vereinsmitglieder kostenlos, fur Nichtmitglieder S 100,- pro Einschaltung.
Gewerbliche Inserate gegen Spende. Dauerinserate erscheinen bis auf Widerruf
Andere je nach Auftrag, fOr Mitglieder 3 mal.

Der “Fliegerstammtisch” in
Wels hat sich seit einiger Zeit
fix etabliert und zwar jeden
ersten Samstag im Manat (aus-
genommen Feiertage, da wird
er um eine Woche spater ver-
schoben). Wir treffen uns im-
mer um ca 18 Uhr in der Mo-
wenstube am  Flugplatz zum
Erfahrungsaustausch, Benzin-
gesprache fihren und einfach
nur plaudern.

Chrom Molybdan — Flugzeug-
bleche fir Beschlage, Fahr-
werkstefle, stdndig in den Star-
ken 1mm — 1,5mm — 2mm —
und 3mm bei Hans Rumpl in
Randegg lagernd und preisgiin-
stig zu beziehen

Tel.:07487-6489

Unkostenbeitrag pro Flugzeug
S 500,-
Tel..0732/253514

Wir haben wieder Clubhem-
derr mit I.E. Club — Emblem auf
der Brusitasche angeschafft , in
verschiedenan Grdflen. Die
Hemden sind kurzarmlg, weif,
reine Baumwotle und sind pro-
blemlos zu waschen, wir haben
sie  schon ausprobiert. Das
Emblem sieht sehr dezent und
schick aus. Stiickpreis S 270,--,
zu beziehen bei Heidi Wolf,
Tel.: 07416-54774

fng Rudiger Kunz beantwortet
Flugzeugbau-fragen in  den
|.LE.Impulsen.

Ing. Kunz verkauft auch einen
Konig  3-Zylindermotor.  Di-
rekiantrieb mit Auspuff, Starter,
Benzinpumpe, Drehzahlmesser,
Bj. 1988, neuwertig, nicht ge-
laufen.

Tel..02252/785803

Hubert Keplinger kommt mit
den elektronischen Waagen
des LLE. Club gegen Spesener-
satz auch zu Nichtmitgliedern,

Instrumente, auch ohne Nach-
pritschein, werden laufend
gesucht. Anbote an 1L.LE. Impul-
se.

Der Fliegerclub “Weisse Mdwe

Wels", hat im Fliegerbuch:
“LUSTIGES; ERNSTES;
FASTVERGESSENES”

von G. Seidl Historchen rund
um die Wiedererangung der
Lufthoheit gesammelt.  Die
Zeichnungen stammen von Willi
Stockinger, Verkauft wirds um
S 220,- bei Hrn. Schrigenauer,
W.MWaels.

Tel.; 07242/26499

&

Flugplatz Gasthaus Zum
Fluglotsen” an der nordwestli-
chen Ecke am Flugplatz Punitz
feient einen Ruhetag pro Wo-
che. Das Funkgerdt fur die
Landeinfos  Frqu.123,20 st
trotzdem an 7 Tagen in der
Woche in Betrieb. Genauere
Infos auf dem (blichen Weg
einhalen.

Tel.. 03327/82772

Einen Bauplan fir einen Curtiss
P-6E Doppeldecker, Einsitzer
mit Kurbeltretantrieb, Spann-
weite 1,4 Meter, Kinderspiel-
platzzugelassen, gibt es bei Hm
Ing. Winkler, Tel.:
(222/70106/621

Verkaufe Turn u, Bank, @ 80
mm, Vakuum, nur ein Jahr in
Betrieb. Preis: ATS 3500,--
Hans Haberhofer, Tel.: 03177-
2703

-Lammerer Albert (Schibi} und
Gerhard Moik sind auf Oldtimer
spezialisiert. Alle wieder {lie-
genden Saab Safir sind durch
ihre Hande gegangen. Sie bie-
ten auch ungs ihre Hilfe an.
Tel.:03615/3622

Fax: 03615/3621

AMCRAFT SERVICE

=%

AIRCRAFT SERVICE GES.M.B.H.
FLUGPLATZ TRIEBEN
A-87184 TRIEBEN
TEL. 036 15/ 38 22 - FAX 36 21

GERHARD MOIK

'Verkaufe LONG-EZ:

nahezu
fertig (Zelle war in der BRD
bereits zugelassen, 60 h getlo-
gen), Motor ©-320, noch 700 h
offen. L-Akt vorhanden, alles
bestens  dokumentiert, OE-
Experimental Zutassung bereits
mit ACG besprochen

Preis VS
Helmut
23470

Hoffer, Tel.: 07472-

Ernst Kitzberger wéare bereit,
seinen geschlossenen Cherry
Anhanger tageweise an verlaB-

liche I.E. Clubmitglieder fir
Uberstellungstransporte zu
verleihen.

Tel.: 07233-6029
e-mail: ernst.kitzherger@vpn.at

Kontakt mit Fa. Aircraft Spruce
einfacher durch Fr. Monika
Graber, deutschsprachige Mit-
arbeiterin der Firma in Corona,
CA, Fax; 001-909-372-0139




Umschlagseiten:

Schnappschiisse vom “Rendez-vous des Amateurs” in EPINAL 1998
A. Doblhoff (OE-ADD), K. Dietrich (OE-CKD), L. Beham (OE-AMN)
Kleines Bild:

Typischer Fliegerflohmarkt: (Viel Ramsch, wenig Brauchbares, aber
man kann trotzdem nicht vorbeigehen ohne zu gucken.)






