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f Liebe Ereundé!

Wie bekannt ist, wurde das BAZ mit 1.1.94 privatisiert. Durch
diesen Vorgang, vorgeschrieben durch das Verkehrsministerium, sind
die Prifkosten bis zu 1600% angestiegen und in dieser Form nicht
tragbar.

Aus diesem Grunde hat der &Gsterreichische Aeroklub eine
Unterschriftenaktion gestartet. Es liegen daher dieser Ausgabe die
entsprechenden Uniterlagen bei. Ich bitte -um-rege -Beteiligung und
ersuche um umgehende Rficksendung-der Unterschriftenlisten an dje
Adresse des IGO ETRICH Clubs. Wir werden dann die Listen -
geschlossen an den Oel2eC senden. Der Aeroclub empfiehlt, vorléufig
bei von uns nicht verlangten Nachpriifungen (Jahresnachprifungen)
nach erfolgter Zusendung der Rechnung diese nicht zu bezahlen,
sondern zu berufen.

Auch dazu liegt ein Entwurf fiir Experimentalflugzeuge bei.

Auch sollte mit der Beantragung von Baupriifungen, wenn mdglich,
zugewartet werden. In 2 - 3 Monaten kénnen wir u.U. schon eher
wissen, ob wir Uber den Aeroklub selbststindig werden kénnen. Es
soll erwdhnt werden, daB der aAeroclub voll fiir unser Interesse
eintritt. Wenn wir weiter unsere schéne Freizeitbeschadftigung
erleben wollen, missen wir uns wehren.

Beiliegend auch der Zahlschein filir den Jahresbeitrag von &S 300,--
Ich mbéchte an die Zahlungsfrist von 4 Monaten erinnern. Wenn
innerhalb dieser Zeit die Einzahlung nicht erfolgt, wird
angenommen, daB an der Mitgliedschaft kein Interesse mehr besteht
und das betreffende Mitglied wird aus der Liste gestrichen.

Der Obmann

Kunststoff—Komposit—Seminaxr
4, 5,
Datum: 358 94
Ort:  Lehrsaal der Weillen Mowe, Wels
Beginn: 10 Uhr

Programm:

10.00 - 12.00  Vortrag tber Werkstoff und Verarbeitung von Kunststoffen.
Referent: O.Wolf

12.00 - 13.00 Mittagspause

13.00 - 14.00  Vortrag iiber Verbundwerkstoffe und Kompositbauweise.
Referent: O. Wolf

14.00 - 15.00  Vortrag iiber Lackiertechniken im Kunststoff- und Kompositflugzeugbau.
Referent; L.Beham

15.00 - 15.30 Pause
15.30- 17.00 Praktischer Teil: Herstellen von Probestiicken, Spachteln, Reparaturarbeiten.
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Was kostet’s

In Zukunft milssen wir fir die Leistungen unserer AUSTRO
CONTROL (BAZ) direkt - als Verursacher - bezahlen. Alles
kodnnen wir nicht mehr auf den Steuerzahler abwédlzen. (DaB
auch andere, dem Steuerzahler unter dem Titel Sicherheit
auferlegte Kosten, aus verfassungsrechtlich gebotenen
Gleichheitsgriinden dem Verursacher, bzw. dem, der diese
Leistung in Anspruch nimmt, direkt auferlegt werden mifiten,
ist eine andere Angelegenheit.)

Jedenfalls haben die, streng wirtschaftlich orientierten
Vertreter des Bundesministers fiir 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr im Einvernehmen mit dem Bundesminister fir
Finanzen im BGBL Nr.898/93 mit 1.Janner 1994 die Austro
Control-Gebilhrenverordnung ACGV verordnet.

Daher miisgsen wir seit 1. Jdnner 1994:

flir, in unserem Interesse liegende Amtshandlungen, (§1)
mit Rechtskraft der Berechtigung, oder ab Beginn der Amts-
handlung, (Zif. 48 - pro angefangene halbe Stunde), auch
wenn diese Gebiihr unberechtig vorgeschrieben worden war,
bar oder per Erlagschein bezahlen.

Gegen diesen Bescheid ist der normale Instanzenzug — mit
Berufung, Vorabentscheidung der befaften Behdrde,

Unabhidngiger Verwaltungssenat, Verwaltungsgerichtshof -,
mdglich und bereits eingehobene Betrdge werden dann halt
wieder zuriick erstattet. ‘

Uber Kostenersatz fir diese Verfahren steht nichts im
Gesetz, nur, daB es auch filir gednderte Rechtsvorschriften
gelten wird, wenn nur die gebiihrenpflichtige Tédtigkeit
ihrem Wesen und Inhalt nach unveréndert geblieben ist.

Der IT.Abschnitt regelt die Gebiihren.

Nachfolgend Ausziige, soweit die fiir uns "Kleine" von
Interesse sind: Der Tarif selber ist ein umfangreiches Werk
mit 15 Seiten. (Die Ziffern mit den vielen Nullen, widrtlich
so aus der Verordnung abgeschrieben, bedeuten Schillinge.)

Ausstellung eines FlugschlilerausSwels ......cveeceenas 500
a. Pilotenscheine flir Privatzwecke ........i0nuen. 1 200
b. Berufspilloten ......c.icuiiiinencnncacananananss 3.-500
c. sonstiges Luftfahrtpersonal (Wart etc.) ....... 2 600

Erwelterung fir a, b, € cc.ciiiiiiennncenns 500, 1500, 800

Verlangerung fiir a, b, © ... inniiiiennnnan 400, 1000, 800

Zivilfluglehrerdiplom ...oeeeenecncenrsenanaanarsnaans 2 600

Ausbildungsbewilligung .......ieceecrcennennnas ... 10 000

Betriebsaufnahmebewilligung fiir die Schule ........ 2 000

Genehmigung von Lehrgidngen an einer Schule ......... 2 500

Zulassung als Ausbildungsunternehmen ............... 2 000

Kennzeichenzutellung ......cc.-iicrececnrannncaacsns 1 000

Eintragungsschein .....ci.ciiiieiierenenncnacans .. ab 2 500

Liarmzulédssigkeitsprifung ......civeceeniitennnnnnas 3 000

Musterprifung ..........iiiiiinnecnnasnnnsccnnnss ab 30 000



Erstzulassung SegelflugZeug ....ccecacssersssnnncnns 8 000

Motorflugzeug bis 500 Kg ...cenesncaccnuans 10 000
=¥ 501 bis 1000 KG ceeevnscccnccnnns 12 000
—"— 1001 bis 1500 KRG ..cncecrsnranrae=s 15 000

Nachpriifungen gem §40 ZLLV Abs. 1 Zif 5 fir Flugzeuge,
welche zur Befdrderung oder Erprobung zugelassep sind oder
wenn 12 Monate zur nédchsten Priifung festgelegt 1ist.

SegelflUugZeuy ..veceeasrerssannnanssssssass 3 000
Motorflugzeug bis 500 kg ........ i ¥ B 4 000
-n— 501 Dis 1000 KG .uceeeeceonoanncen 5 000
=1t 1001 bis 1500 KG ccceevessancconnas 6 000

Die Nachprtifung gem. §40 ZLLV Abs.1 Zif 1 bis 4,
6 und 7, das ist die normale Jahresnachprifung und nach
einer Instandsetzung, nach einer Anderung, zur
Wiederverwendung, (wenn das Flugzeug abgestellt war) und
bei vereinfachter Muster- cder Stlckpriifung aufgrund eines
ausldndischen C of A (Certificate of Airworthiness),

bei Flugzeugen, welche zur Vermietung, fiir Geschéftsfliige,
zur Ausbildung, in der Allgemeinen Luftfahrt und als
Experimental verwendete werden, {(immer wenn eine 24 Monate
Frist vorgesehen ist) und Fallschirme, die noch nicht 12
Jahre alt sind,

kostet ein Dr-ittel dexr
obgenannten Betrige .

Amtshandlungen Kosten:
pro Organ und angefangener halber Stunde .......cc.... 500

auBerhalb des Behérdensitzes zur Erledigung eines

Parteiansuchens:
zusdtzlich Reisezeitpauschale pro Organ bis 100 km .. 1 000
== 100 km bis 200 km .. 2 000

zusdtzlich tatsichliche Reise- und Aufenthaltskosten

und wenn der festgesetzte Termin aus nicht im Bereich der
Behérde liegenden Grinden geplatzt ist,
Ersatzgebilly pro Organ ....ceeceeseaecncrarssccennnans 2000

an Samstag, Sonn- und Feiertagen, sowie in der Nacht
kostet’s das Doppelte.

Sonstige Amtshandlungen, Bescheide oder was wesentlich im
Parteiinteresse liegt, kostet ...... ...ttt rannsenns 300

Ich lese mir halt jetzt noch einmal besonders genau durch,
was unser Allgemeines Biirgerliches Gesetzbuch schon 1811 zu
Gewahrleistung, Schadenersatz, Sachverstadndigenhaftung, und
vor allem zur Umkehr der Beweislast bei entgeltlichen
Leistungen, gesagt hat. Ich bin ja grundatzlich der
Meinung, daffi ich fur eine Leistung das, was sle wert ist,
bezahlen soll, und das will ich bezahlen. Aber mehr auch
nicht.




Spdte Erfillung
POLLITWAGEN — SUPERNOVA OE—CHE

Uber den dornigen Weg des Experimentalfiug- Far nsue Leser unserer "IMPULSE" sei nochmals
zeugbaus wurde ja schon des &fteren berichtet. wiederholt, daR ich nach ca. 40 Std. Flugerprob-
Daf} jedoch von den ersten Plandifteleien bis zur ung {in der Orginalversion) eine schiechte
Fertigsteliung dessen, was man sich ungefdhr Erfahrung machen mufBite. Der einstelibare Drei-
vorstellt, 12 Jahre Vergehen kénnen, das hatie blattpropeller verlor ein Blatt aus der Nabe

ich nie gedacht. Die Amerikaner verstehen es ja ausgescheuert) und ich muBte im Mihlviertel
vorz{glich, ihre unausgereiften Produkte in den notlanden. (Wirbelsdulenbruch bei mir, leichte
Himmel zu heben, so machte mir das Inserat in Schiden am Flugzeuq).

der "Sport Aviation” entsprechend lange Zahne:

tm Zuge der Reparaturen hatte ich mich fir den
Der "amerikanische Traum” Bau eines ldngeren Rumpfes entschiossen.
{Eigenkonstruktion), da mir das verkiimmerte
Hinterteil schon immer ein Dorn im Auge war -
Wer liebt es schon, wenn man laufend auf einen
kurzen ..... {Leitwerkstrager/ angesprochen .
wird, an dem man selbst keinen Gefallen findet.

So dnderte ich auch die Flugzeugbezeichnung

von POLLIWAGEN (POLLI stand fiir Polliwag =
Kaulguappe und WAGEN fir Volkswagenmotor)

- beides trifft nicht mehr zu, und es wurde eine

g SUPERNOVA daraus. (NOVA = neu, SUPER, .

PO’EN lS o weil’'s jetzt super ist).

Endlich kam es nach 3 Jahren Wiederaufbay,

Here now, after an intensive seven-year development program.

Composite structure teamed with proven engineering to bring natdrlich wieder spater als erwartet, zum

you 200-mph cruise on 3.3 gallons-per-hour. zweiten "Erstflug™. (Sept. 93)

Comfortable two-place seating for 66" pilots, and trailerable Die langere Rumpfkonstruktion zeigte schon bei
from home to airport. den Rollversuchen ihre positiven Auswirkungen.
Completely prefabricated parts in a ready-to-assemble kit with {bessere Richtungsstabilitit. kein gelenktes
step-by-step instructions for easy, enjoyable homebuilding, Bugrad). Im Flug machte sich die bessere Leit-

werksdimpfung wesentlich bemerkbar. Der fixe
2-Blattprop mit Semi-Scimitar-Effekt arbeitet
{obwohl auch amerikanisch) zufriedenstellend.ich
entschioR mich fir dieses Produkt von "Prince
Aircraft Company”, nachdem ich positive Refer-

_Die européische Realitat: enzen eingehoit hatte. (Lancair, Schweizer Long- -
160 MpH bei 75% (Lyc 0-235), Eze). Der Prop ist fiir Reiseflug ausgelegt {1,860
etwa 6 Gal/hr Durchmesser, Steigung 1,65m} und ich erreiche
Trailerable: Ja, aber mind. 1 Std. Aufristzeit in 8000 ft. max 140 kts bei 2350 RPM; Voligas-
Bauzeit: ca. 7000 Std in Orginalversion, steigleistung 700-8B00 ft/min,

jedoch funktianstichtig. :

Das Erprobungsprogramm ist
bereits geflogen.
Schallmessung und Start-
streckenmessung missen noch
durchgefihrt werden.

lch hoffe, dalR es ohne
Rickschldge weiter geht und
habe vor, heuer zumindest einen
Teil der Experimentail-Meetings in
turopa anzufliegen.

H.Eigner




Expperimental~-Verstelluftschraube
I.w VOIL

W.Lischak

Entwurfziel: Einfacher Aufbau, geringe Herstellungskosten, hohe
Festigkeitsreserven, niedriges Baugewicht.

Uber die Vorteile von im Flug
verstellbaren Luftschrauben
soll in dieser Kurzzusammen-—
fassung nicht ndher eingegangen
werden. Als Nachteile werden
oft hoher Anschaffungspreis und
ungiistiges Gewicht im Vergleich
Zzu1 starren Holzluftschrauben
angefihrt.

Es wurde deshalb der Versuch
unternommen, einen Fortschritt
gegeniiber im Handel befind-
lichen Luftschrauben zu
erzielen.

Funktionsbeschreibung

Die beiden Al GuB Nabenhdlften
Teil 1 und 2 dienen den beiden
Propellerhiilsen Teil 4 als
Radial- und in Verbindung mit
Teil 23 als Axiallager. Die
Verbindung der Luftschrauben-
blatter Teil 3 mit Teil 4
erfolgt durch Verleimung mit
Araldit AV 1442, als zusatz-—
liche Sicherheit ist die
Klebeflidche konisch ausgefiihrt
und ein Verlust der Luftschrau-
benbldtter duch die entstehende
Fliehkraft praktisch ausge-
schlossen.

Bei der Vorflugkontreolle wird
von Hand die Freigdngigkeit der
Luftschraubenblitter - kleine
Steigung auf groRe Steigung -
Uberpriift. Damit ist sicher-
gestellt, daB sich beim Anlas-
sen des Motors die Luftschrau-
benblatter immer in Start- bzw.
Steigflugstellung befinden.

Nach Inbetriebnahme, Start- und
Steigflug kénnen bei einer
Drehzahl ab 2000 U/min die
Luftschraubenblidtter {iber einen
Handhebel, der ilber einen Seil-
zug und einen weiteren Hebel,
an dessen Ende sich 2 Kugel-
lager (Teil 28) befinden, iiber
den Teil 14 in Richtung grofe

Steigung bewegt werden. Teil 14
ist iiber 4 Bolzen (Teil 13) mit
Teil 10 verbunden. Die Teile 8
bis 12 bilden eine verschraubte
Einheit, ein vorjustieren der
Luftschraubenblatter, die mit
Teil 8 iliber weitere Einzelteile
verbunden sind, kann auf eine
gewiinschte Stand- und Steig-
flugdrehzahl vorgenommen
werden.

Durch das Vorwdrtsbewegen des
Teil 9 ab der erwidhnten

2000 U/min werden die beiden
Fliehgewichte Teil 19 freige-
zogen und bewegen sich unter
Uberwindung der Federkraft des
Teil 21 nach auBen. Teil 9 kann
deshalb seine urspriingliche
Position nicht mehr einnehmen
und liegt mit seinem &uBeren
Bund auf der Oberseite der
Fliegewichte (Teil 19) auf, die
Luftschraube arbeitet nur mit
groBer Steigung.

Beim Rickstellen auf kleine
Steigung wird der Handhebel bei
einer Drehzahl von weniger als
1500 U/min kurzzeitig betdtigt,
die Federkraft von Teil 21 ist
stairker als die Fliehraft von
Teil 19, und die Ausgangslage
der Luftschraube wird wieder
eingenommen.

Derzeit sind 2 solcher Luft-
schrauben (KR 2 und LW 02) im
Betriek und "IMPULSE®" wird iiber
gewonnene Erfahrungen
berichten.

W.Lischak
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FLIEGEN - Freud oder Leid ?

Da vielleicht doch demnachst - bald - in absehbarer Zeit - hoffentlich doch der Frihling und
der Sommer kommt, steigen unbetimmte Gefihle von Ahnungen und Erinnerungen in mir
hoch.

Erinnerungen an Bemerkungen wie " Fliegst Du nun mit oder nicht ? ", * Wer will schon
baden gehen 7 ", " Die Kinder kommen schon allein zurecht ", " Stell Dir vor , wieviele Leute
Du dort schon kennst | " usw. usf.

Erinnerungen an wunderschéne Alpenflige, bei klarstem Wetter, Pilot und Co - Pilot wortlos,
nur schauen, genieflen, dankbar sein.

Erinnerungen an eine Landung an einem triben Novemberabend , wo der Pilot nur mit GPS
den heimatlichen Flugplatz ortete und die Landebahn erst 500 m vor der Schwelle sichtbar
wurde. (da merkst Du erst was transpirieren heil3t 1)

Und dann die Wochenenden, wo ich Kinder, Hund und Katze samt schlechtern Gewissen
aus dem Bewufitsein verbannte und mich aufmachte, als Ehefrau und Co - Pilotin an einem
Fliegertreffen teilzunehmen.

Von so einem Fliegertreffen gibt es immer zwei verschiedene Eriebens- und Erzahlvarianten:
Die aus meiner Sicht und die aus seiner Sicht.

Meine sind meistens nicht so spannend : Ich konnte mich nicht mit totaler Faszination vierzig
oder mehr verschiedenen Fiugzeugen hingeben, auch war mir Essen und Waschgelegenheit
nicht so unwichtig wie den flugbegeisterten Herren der Schépfung. Platzregen machte mir
nichts aus. Es beruhigte mich schon, dal ich das Zelt for mich zum Schlafen haben konnte
und nicht die Cherry damit trockenhalten mufite. Zu kdmpfen hatte ich manchmal mit dem
Gefuhl, wie ein Postpaket auf irgendeinem Flugplatz abgestellt worden zu sein. Irgendwann
wurde ich von meinem Ehemann erbifckt und er erinnerte sich, dal® er dech nicht ganz allein
da war,

Doch diese Fiegertreffen haben mir eine eine Menge Erkenntnisse in meinem Lebens-und
Lernprozelt gebracht:

Die meisten Hindemnisse im Zusammenleben zwischen Mann und Frau entstehen nur durch
mangeinde Kommunikation. Wenn ich IHM nicht sage, was ICH méchte, wie soll ER das
wissen 77

Sein Kopf ist voll von Dingen wie Flanschen, Aerodux, Seilzigen, Aullenring- Abmessungen
usw. Von meiner Beftirchtung,das Flugzeug komme noch VOR mir, weil} er nichts. AuRerdem
bin ich grantig, wenn es da oben bockt oder Gber mir die Wolken zumachen und neben dem
Baukran gerade noch ein Loch offen ist zum Durchflitzen. 1ch habe meine Lektion gelernt und
diesen Sommer werde ich die Fliegertreffen sehr geniefen. Es gibt genug Co - Pilotinnen mit
denen iCH auch mal tGber Startstrecke, bequeme oder unbequeme Kopfhdrer, Flug-
erfahrungen usw. reden kann

Aulierdem habe ich ein wirksames Mittel entdeckt um von meinem Piloten wieder
Aufmerksamkeit zu bekommen: Man geht mit dem Obmann vielleicht auf ein Schndpschen an
die Bar, oder unterhalt sich mit jungen, attraktiven auslandischen Piloten - natlrlich dber
Flugzeuge. { Niemand 140t ein Postpaket ungestraft stehen ! )

Um ganz ehrlich zu sein:

Fliegen macht doch ziemlichen Spall ! Auch die Fliegertreffen. Es ist schon, Leute zu
treffen, die man schon vom Vorjahr kennt, die ungezwungene und lockere Atmosphare zu
geniefllen, miteinander am Abend zu feiern, sich zu freuen, dafl das Wetter héit und die
neuesten Flugerlebnisse auszutauschen,

Fir jeden von uns, und damit spreche ich alle an, ob Mann oder Frau, kommt es darauf an
was wir mit unserer Fiugbegeisterung anfangen.

Fliegen kann Ehen zerstdren, Familien entzweien.

Doch Fliegen kann auch der ganzen Familie Spall machen, ein gemeinsames Hobby sein,
das " Miteinander ™ pflegen. _

Wichtig ist, dal wir fahig sind, Kompromisse einzugehen, auf den Partner zuzugehen, und
daf} es moglich ist, Kritik als * liebevolle Kritik " zu {iben. Jeder von uns méchte Freude mit
dem anderen teilen. Und unsere Manner wollen eben ihre Flug - Freude mit uns teilen. Es liegt
an uns ob wir sie annehmen oder uns auf die Schattenseiten konzentrieren.

Nach der Erdffnung meines Piloten, mit einem zweiten Flugzeug anfangen zu wollen, habe
ich beschlossen, dies einfach anzunehmen. Fitr ihn ist Fliegen und seine Selbstbauprojekte
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genau so wichtig wie flir mich meine Arbeit mit Menschen. Und er hat sich nie zwischen mich
und meine Projekts gestelit. Also steht es mir auch nicht zu, seinen Traumen im Weg zu
stehen. Mit dem Ziel eines Miteinander lassen sich alle Projekte verwirklichen-mit
Kompromissen von beiden Seiten.

Und gin Lob méchte ich meinem Piloten aussprechen : Er hat mich immer an seinem Hobby
teithaben lassen, mit mir darUber geredet und diskutiert. Ich hatte nie das Gefahl, es sei ihm
lastig, mit mir Gber technische Details oder Schwierigkeiten zu reden.

So nach dem Motto: Kein Flugzeug ist dein Feind, wenn Du sein Innenleben kennst !

Ein Nachsatz ist mir noch wichtig:

ich méchte Rudi Helzmann danken, daik er IMMER bemaiht ist den Flugsport als einen
Familiensport anzusehen und auch Ehefrauen der Experimentalfiieger in das Flug- und
Clubgeschehen einbeziehen méchte. ( Was leider oft an mangelndem Interesse der Frauen
scheitert)

Und ein Danke, dai er mir Gelegenheit gibt, Gber die Freuden und Leiden des Fliegens zu
Schreiben.

Und ich mochte auch einen Wunsch an alle " fliegenden " Manner aussprechen :

Wir Frauen sind keine technisch unbegabten Wesen die nichts dazulemen kdnnen {ber
Leimverbindungen, Zahnrader cder Motorbefestigungen. Traut uns ruhig Interesse an Eurem
Hobby zu. Redet mit uns | Nichts krankt und entfremdet mehr, als in Euer Hobby nicht
miteinbezogen zu werden.

Bis zur ndchsten Frauen- Ecke

Heidi Wolf

Der Liebende, der von der Bestatigung eines Geliebten abhangig ist,
dessen Liebe ist wie eine Flamme,

die Ol zum Brennen braucht.

Aber der Liebende,

der auf eigenen Fillen Steht,

ist wie die Sonne, die kein ! braucht



Safety Corner

Josef Gartlgruber

PIA 256512 (Pilots intermational Association)

ISASI F03106 (International Society of Air Safety Imvestigators)
AOPA 795581 (Aircraft Owners and Pilots Association)

Wasser im Treibstoff
0 je, nicht schon wieder.

Das wissen wir erst seit bald 100 Jahren,
Wasser im Benzin wird vom Flugzeug nicht so
einfach weggesteckt, wie vom Auto. Wenn mein
Automobil einmal mit der Qualitit seines Benzins
nicht vollkommen zufrieden ist, dann kann ich
fast immer an den Stralienrand fahren und dort
in Ruhe auf den OAMTC warten.

Wenn mein Flugzeugmotor zum stottern
anfangt, wird es zuerst einmal spannend und
dann vielleicht auch ganz leise. Gottseidank
passiert das nicht gleich bei jedem Tropfen
Wasser. Aber selbst, wenn der Motor nur ein
wenig hustet, kann das ganz schénen Kummer
bereiten. Sowas passiert ja immer entweder bald
nach dem abheben noch im Steigflug, oder
wenn halt sonst grad keine Landewiese
erreichbar vor der Nase liegt.

Ja, und wenn es in griRerer Héhe einmal etwas
kélter ist, dann wird aus so einem kleinen
Tropferl Wasser gleich ein Tropfen Eis und der
verlegt dann die Kraftstoffzufuhr im Vergaser
komplett.

Und wenn der Propeller dann endlich ganz zum
Stillstand gekommen ist, und der Herr Pilot
plotzlich ganz furchterlich zu schwitzen anfingt,
ist damit auch nur der Beweis erbracht, daR
dieser Ventilator da Vorne hauptsichlich zur
Kuihlung des Piloten gedient hat. Oder ?

Dieses Wasser im Treibstoff macht uns wirklich
die groRten Sorgen und nicht umsonst machen
wir vor jedem Flug unseren Wassercheck und
achten darauf, daR der Flieger nicht mit leerem
Tank Gber léngere Zeit abgestellt wird.

Wegen dem Kondenswasser, s0 wie wir es
immer schdn brav gelernt haben.

Also, das mit der Gefahrlichkeit von Wasser im
Flugbenzin ist uns bekannt, da passen wir alie
schon gut auf, das muB uns nicht immer wieder
vorgebetet werden. Und Wasser als Ursache ist
schon seit langer Zeit in keinem Flugunfall-
untersuchungsbericht mehr gestanden.

WARNING
ASSURE THAT ALL CONTAMINATES, INCLUD-
ING WATER, ARE REMOVED FROM FUEL AND
FUEL SYSTEM BEFORE FLIGHT. FAILURE TO
ASSURE CONTAMINATE FREE FUEL AND
HEED ALL SAFETY INSTRUCTIONS AND
OWNER ADVISORIES PRIOR TO FLIGHT CAN

RESULT IN BODILY INJURY OR DEATH.

Und Vorschlage zur Vermeidung dhnlicher
Unfélle waren also schon lange nicht mehr
notwendig.

Wenn dann unsere Herren Sachverstandigen
doch wieder einmal um so ein Flugzeugwrack
herumstehen, festgestellt haben, ein technischer
Fehler war nicht zu finden, Treibstoff war genug
an Bord, ein sonstiger Pilotenfehier kann auch
nicht herbeigezaubert werden, dann werden ihre
Gesichter ratlos.

Die Tankstelle war doch luftfahrtzugelassen,
beim Tankwagen wurde der tégliche Wasser-
check gemacht und der Pilot hat auch noch das
Wasser am Flugzeug abgelassen. Daflr gibt's
sogar Augenzeugen. Wasser als Ursache wird
also nicht einmal in Betracht gezogen, und in
den Bericht kommt: "Triebwerksausfall aus
ungeklarter Ursache.”

So dhnlich war ich auch immer damit einver-
standen. Wasser als Unfallursache kommt
praktisch nicht vor.

Erst wie ich erfahren hab, unser Aeroklub ist
ganz stolz drauf, endlich einmal mit dem BAZ
uber die Bedeutung eines recammended oder
mandatory service letters aus der Sicht eines
europdischen Konsumenten gesprochen zu
haben, und uns den Einbau von Wassercheck-
ventilen an allen Ecken der Tanks bei Cessna
Flugzeugen erspart hat, da hat mich der Hinter-
grund zu dieser Story interessiert.




Diese Service Letters entstehen immer danr,
wenn vorher was passiert ist. In dem streit-
stchtigen Amerika vor alem nach solchen
verriickten Schadenersatzanspriichen gegen den
Hersteller. Auch wenn bei ginem, vor 40 und
mehr Jahren gebauten Flugzeug etwas bricht,
oder sich herausstellt, bzw. von den, am
Schadenersatzbetrag mit 30 und mehr Prozent
beteiligten Anwaiten hehauptet wird: da war ein
Fehier im Design, und der hat vorhersehbar zu
diesem Unfall gefihrt.

Wir in Osterreich haben zwar seit 19889 auch ein
Produkthaftungsgesetz, aber das gilt nur far
fehlerhafte Produkte, die bis zum auftreten des
Fehiers nicht dlter als 10 Jahre geworden sind,

Dann alierdings gilt auch bei uns ein Fehler im
Material, in der Konstruktion, in der Herstellung,
aber auch ein Fehler in der Bedienungsanleitung
- vor aliem bei der Warnung vor mdéglichen
Gefahren - als auslésend fir den Schadenersatz.

Und alle unsere fetters oder bulletins, ob
mandatory oder recommended, sind immer nach
Schiaden entstanden, welche zu Schadenersatz-
prozessen gefihrt haben. In den Vereinigten
Staaten ist man halt der Meinung, daf man
Sicherheit eher (bers Geldbdrsel regeln kann, als
Ober Schutzgesetze.

Die beiden mandatory Cessna Engine Service
Bulletins SEBS2-2% und 26 mit dem Titel:
ADDITIONAL FUEL TANK DRAIN VALVE
INSTALLATION for die Modelle Cessna 120 bis
210 sind uns also erspart waorden.

Dem Aerokiub ist es gelungen, zu verhindern,
dald wir an Cessna Flugzeugen an allen Ecken
der Fligeltanks ein eigenes Drainventil einbauen
lassen mussen. Und der Aeroklub ist auch noch
- mit Recht - stolz drauf. Leider hat unser
Aeroclub nicht gesagt, warum die Amerikaner

unbedingt in jeder Ecke des Tanks einen
AblaBhahn haben wollten. Und ganz ohne Grund
ist das nicht entstanden. Obwohi es auch seit
50 Jahren ohne diese Dinger gegangen ist.

Aber die Fa. Cessna wollte sich eben vor
méglichen Schadenersatzforderungen schitzen.
Man ist eben draufgekommen ist, durch diesen
einzigen Wassercheckhahn (Fuel Strainer) kann
man vielleicht doch nicht das ganze Wasser im
Tank ablassen.

Bei uns wirde man ganz einfach ein neues
Gesetz erlassen haben, und wire dann ganz
beruhigt, dafd man doch alles getan habe, um
sowas fir die Zukunft zu verhindern,
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In dem Amerika nicht. Dort halt man schon
mehr von der Eigenverantwortung des
erwachsenen Manschen. Nur mufd der aus-
reichend informiert sein, um selbst Ent-
scheidungen treffen zu konnen. Das heifdt; dem
Amerikaner wird empfohien (recommended},
etwas zu tun, er mufd aber nicht. Dann hat er
aber auch keine Produkthaftungsanspriche
gegen den Hersteller.

Bei uns hochgepriesen, nitzen zu viele Gesetze
ja niemanden wirklich. Befolgt werden die
meisten auch nicht. Werden die (berhaupt
kontrolliert?

Aus einem, zu diesem Anlal herausgegebenen
Pilot Advisory der AOPA, USA:

In some cases, airplanes have
taken off, banked steeply and
suffered engine failures when
trapped water ran out of the
wrinkles and into the fuel
linas.

In diesem pifot advisory wird auch noch
empfohlen, bei der taglichen Vorflugkontrolie
das Flugzeug kraftig zu ritteln und zu schittein,
damit sich Wassertropfen, die irgendwo an
Falten und Ecken der Tanks haften geblieben
sind, sich 16sen, und in Richtung Wasserdrain-
hahn zusammenflieRen kdénnen. So dalk dann
wirklich alles Wasser abgelassen werden kann.

Der AnlaBfall dazu war eine Cessna, bei
welcher der Motor in der ersten Kurve nach dem
Start zu stottern begonnen hat, und der Pilot hat
halt den Fehler gemacht, dal er zum Platz
zuriick wolite und die Umkehrkurve ist sich nicht
ausgegangen.

Technischen Fehler, nach welchem man in den .

USA etwas genauer sucht als bei uns, hat man

aber keinen gefunden, Pilotenfehler war auch
nicht die Ursache fUr das Triebwerksproblem,
welches die zahlreichen Zeugen am Boden mit-
gekriegt hatten, und, daR an dem Flugzeug ein
sorgfiltiger Wassercheck gemacht worden war,
haben auch mehrere Zeugen beschworen. Also
was war die lirsache?

Nun, die Motortroubles begannen in der ersten
Kurve nach dem Start. Was, wenn sich im Tank
noch etwas Wasser befunden hat, welches, weil
die Kurve vielleicht nicht ganz sauber geflogen
wurde, jetzt zur Seite geflossen und in die
Ansaugleitung geraten ist? Da haben wir die
Bescherung !



So einfach hat sich das die Cessna Aircraft
Corp. aber auch nicht gemacht. Es gab schon
eingehende Versuche und Tests. Dann war aber
kiar: mit dem gingn Drainhahn kann man nicht
das ganze Wasser ablassen. Und deshalb wird
jetzt empfohten, an jedem Tank einen Hahn
einzubauen und das Flugzeug vor dem Wasser-
check kraftig zu schitteln. Habt ibr das gewuf’t?

Nun, ich hoffe, auch unsere Sachverstindigen
bei den Flugunfallskommissionen lesen diesen

Artikel aufmerksam durch. Vielleicht wolien die
Herren dort auch einmal etwas dazulernen. Es

geht ndmlich noch weiter.

FUEL SYSTEM

SCHEMATIC
:Ces'sna 172 Slz}ha.wk‘ 7
RIGAT FURL TANK

Wie kommt das Wasser in den Treibstoff?

Da gibt es auch mehrere Moglichkeiten. Eine hab
ich schon erwdhnt. Kondenswasser bildet sich,
wenn die Luft im Tank abkihit. Dann fallt die
Luftfeuchtigkeit aus und schldgt sich an den
Tankwanden nieder, rinnt dort zu Boden. Und
schon haben wir unser Wasser, welches wir
dann beim Wassercheck - hoffentlich - ablassen.

Wieviel Wasser da zusammenkommt, kann
man leicht nachrechnen.

Wenn mein Tank ganz leer ist, falt er 100 Liter
Luft. 1 Liter Luft enthilt bei +20° Celsius und
100% Lufrfeuchie maximal absolut etwa
0,00173 Gramm Wasser. Bei +8  C und 100% -
Luftfeuchte ist der absclut mégliche Wasser-
gehalt nur mehr 0,0008 Gramm. Also fallen

etwa 1 Gramm Wasser aus, wenn sich die Luft
um 12° Celsius abkihit und mein 100 Liter

Tank ganz voll gesattigter Luft ist.

A1

Ein Gramm Wasser ist aber nicht viel. Maximal
ein Tropfen von etwa 1,2 mm Durchmesser,
mehr nicht. Und nachdem der Tankdeckel immer
fest drauf ist, kann es auch nicht mehr werden.
Also, woher kommt das Wasser?

Nun, unser Benzin ist eine Kohlenwasserstoff-
verbindung und enthélt schon im Grundstoff die
gleichen Atome wie das Wasser. Namlich
Wasserstoff und Sauerstoff. Man merkt’s
wenn’s beim Auspuff weild heraus raucht. Das
ist kondensierter Wasserdampf. Wenn’s schwarz
raucht, kommt das eher vom Ol, das ist aber
eine andere Sache. '

Zusétzlich enthalt unser AVGAS aber auch
richtige, frei umherschwebende Wasser-
malekiie. Und zwar bis zu 100 PPM bei 100
degrees Fahrenheit. Die Zahlen stammen von
Philips petroleum aus USA und bedeuten fiic
unser Zahlenverstandnis etwa 58 Gramm bei
20" Celsius in 100 Liter AVGAS!

Das sind 5§ dkg pures Wasser in meinem
Tank, oder fast 1/16 Liter!

Diese Wasserpartikel haben sich noch nicht zu
Tropfchen verbunden und schweben als
Suspension frei herum. Wenn der Treibstoff
kalter wird, wird die Suspensionsfahigkeit fir
Wasser kleiner.

Bei Null Grad Fahrenheit {entspricht -21 Grad
Cetsius) ist die Aufnahmefahigkeit von Wasser
im AVGAS nur mehr 5 PPM. Das heiBt, bei 8~
Celsius enthalten 100 Liter AVGAS etwa 42
Gramm geldste Wasserpartikel. Die frei
gewordenen 16 Gramm Wasserpartikel verbin-
den sich jetzt zu kleinsten Tropfchen, das wird
Emulsion genannt, und diese sinken, weil von
der Dichte her nicht so viel schwerer als
AVGAS, nur tangsam zum Boden des Tankes.

Das ist ahnlich wie bei dem maximalen
absoluten Wasserdampfgehalt der Luft,
abhangig von der jeweiligen Temperatur. BloR
dieses Wasser verdampft wieder, wenn’'s
warmer wird, und steigt wieder auf. Das tut das
ausgefaliene Wasser im AVGAS nicht mehr,
Wenn es nicht gieich zu Eiskristallen friert und in
der Schwebe bleibt, sinkt es langsam zu Boden
und bleibt ruhig da liegen. AuBer wenn es, 2.B.
beim Nachtanken, wieder aufgewirbelt wird.

im Flug stért das Wasser am Boden des Tanks
nicht sonderlich. Die Treibstoffentnahme-
offnungen befinden sich nicht ganz am Boden
des Tanks, sondern sind etwas hoher
angebracht.




Dieses, zum Boden abgesunkene Wasser wird
beim nichsten Wassercheck durch den
Drainhahn abgelassen.

Und da haben wir auch die Lésung, warum bei
ginem JUMBO, der am Vorabend mit garantiert
sauberem Sprit vollgetankt abgestelit wurde, am
nachsten Tag mehrere Liter Wasser abgezapft
werden kdnnen.

In der Luft stért, wenn es nicht zuviel ist, dieses
Wasser nicht sonderlich. Ein biichen feinver-
teiltes Wasser in Emulsionsform, wie es auch
gleich nach dem tanken vorhanden ist, verkraft-
en unsere Motore schon. Und wenn sich’s abge-
setzt hat, schwimmt die Wasseriinse am Tank-
boden herum und gelangt nicht in die, hdher
liegende, Treibstoffieitung.

Aufder, wenn unser Flieger plotzlich in einen
Schiebeflug gerit, aus allen Ecken und Falten
dort zusatzliche gefangengehaltene (trapped)
Wassertrépfchen hervorkommen, und wegen der
Schraglage dieses Wasser jetzt plotzlich doch in
die Treibstoffleitung gelangt!

Dann ist es im Vergaser. Der Venturieffekt im
Vergaser kahlt das umliegende Metall kraftig ab,
vorbeistrOmende feuchte Luft kondensiert und
friert im Ansaugrohr - schon haben wir unsere
Vergaservereisung - und auch der Wasser-
tropfen in der Treibstoffleitung friert zusammen
und sperrt die ganze Leitung auf einmal ab.

Vergaservorwdrmung einschalten hilft dagegen
nicht. Da wirde man schon Treibstoffvor-
warmung brauchen oder ein Anti-lce fluid.

Unad bei dem Wrack am Boden ist das Eis langst
geschmolzen bis die Fiugunfallskommission
eintrifft. Den kleinen Tropfen wiirde man auch
nur finden, wenn man danach sucht. Das kostet
aber Mihe und schon heiRt’s bei uns recht
einfach wieder: "Triebwerksaufall aus
unbekannter Ursache™.

Sollen wir das Flugzeug jetzt besser mit leeren
Tanks abstellen? Es f3llt ja mehr Wasser an,
wenn der Tank vall ist. Aber es ist trotzdem
recht sinnvoll, den Flieger nur mit vollen Tanks
abzustellen. Bei leerem Tank bildet sich an den
Tankinnenwainden sehr rasch Korrision. Ungd aus
welchem Grund der Motor stehenbleibt, ist dann
auch schon egal. Einen verlegten Filter findet
man spdter hait viel leichter, dafir kann ich das
Wasser vorher ablassen. - Uber Drainhihne an
allen Ecken des Tanks, und nach kraftigem
Schittein. Damit's zsammrinnt.
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Ubrigens auch das KEROSIN, welches von
Turbinentriebwerken verbrannt wird, enthélt
geléistes Wasser. Nicht sovie! wie unser
AVGAS. Nimlich nur etwa 35 g pro Liter. Aber
die Jet-Knaben haben noch viel groferer
Probleme als wir. Meistens sind ihre Tanks viel
grofier und oft fliegen sie in gréBeren Hohen,
und dort ist es kélter. Und wenn bei denen die
Flamme einmal aus ist, dann gibt es kein Husten
oder Stottern, sondern der Motor steht, bis er
neu geziindet wird.

Das muld man sich vorstelien wie bei eirem
Gasfeuerzeug. Wenn da die Zufuhr, auch nur
ganz kurz, unterbrochen wird, verléscht die
Flamme und bleibt weg, auch wenn das Gas
wieder kommt. Von alleine springt das Ding
nicht mehr an.

Drum haben ja auch sehr viele von diesen
Apparaten gin AUTOMATIC REIGNITION
SYSTEM. Damit jemand zlindet, wenn's der
Pilot einmal nicht merkt, dal sein Motor stehen
geblieben ist. Und das kann, im Sinkflug oderli
so, wenn die Power schon ganz herausge-
nommen ist, schon passieren.

Jaja, in diesem Amerika, wo eben viel stirkere
private Interessen dahinterstecken, werden
solche Flugunfélle einfach viel besser unter-
sucht. Dort gibt man sich nicht so schnell mit
"ungekiarter Ursache” oder mit "Pilotenfehler”
zufrieden. Und wenn es dann vor Gericht mul3,
dann sind ziemlich deutliche Summen dahinter.

So ist ein Verfahren, bei dem die Erben nach
dem Absturz einer Beech Debonair einmal 107
Mitlionen US-Dollar ! als Schadenersatz
zugesprochen erhalten haben, zur Zeit vor dem
Berufungsgericht.

Und wie ist das in Osterreich.

Nun, hier gibt es auch ahnliche Faile. Vor
kurzem erst hat das Oberlandesgericht Wien in
13 Csg 23/91 gemeint, selbst wenn es dem
Piloten gelungen wire, dem Gericht Wasser als
magliche Ursache fur den Triebwerksausfall
glaubhaft zu machen, (beweisen konnte er das
nicht, aber technischer Fehler wurde keiner
gefunden und Treibstoff war genug im Tank),
dann muf} noch genau bewiesen werden, wie,
wodurch und vor allem von wem, dieses
Wasser in den Tank hineingekommen ist. Erst
dann kann von Schadenersatz gesprochen
werden.

Und das find ich auch nicht unrichtig. Als
Betreiber einer Tankstelle wiird ich mich schon




[

dagegen wehren, wenn mir aufeinmal unterstelit
wilrde, der von mir gelieferte Treibstoff sei nicht
sauber gewesen,

Qb unsere amtlichen Untersuchungen dber die
Faststellung: "Triebwerksaufall™ als Ursache fir
den Unfall, auch auf die Wurzeln und das warum
dieses Ausfalls zuriickgehen, kann ich nicht
sagen. Nach Durchsicht von unzihligen FUK-
Berichten wiird ich aber meinen, eher nein.
Zumindest habe ich ganz sehlten einen Vorschlag
gefunden, der das Ubel an der Wurzel packen
worde.

Wahrscheinlich wird es einmal notwendig
werden, dal einer, der mit den Ergebnissen der
amtlichen Untersuchung ganz und gar nicht
zufrieden ist, eine Schadenersatzklage gegen
die Republik Osterreich, wegen einer nicht
besonders sorgfaltigen Untersuchung von
Flugunfatlen einbringt. Und wenn einer gar um
seine Produkthaftungsanspriiche gegen den
Hersteller umfallt, weil da mangelhaft untersucht
waorden ist, dann wird das auch recht rasch
passieren.

Camit kénnten dann auch unsere Behordenver-
treter zur Einsicht gelangen, dald es schan einen
Sinn hat, wenn die EU in einer, auch von
Osterreich umzusetzenden Richtlinie, voll-
kommen unabhéngige Untersuchung van Flug-
unfalien verlangt. Und dald spatestens nach
einem halben Jahr ein wenigstens vorldufiger
Bericht Uber die bisher ermittelten Ergebnisse
vorliegen muld.

Der nachste Unfall kommt bestimmt. Wir wissen
leider nur nicht wann, wo und aus welcher
Ursache.

Josef Gartlgruber
ISASI #F3106 (International Society of Air
Safety Investigators)

Rundschreiben

Der Prasident der Obersten
Zivilluftfahrtbehorde schreibt
persoénlich an 700 000 Piloten
einen Brief und warnt diese vor
méglichen Wirbelschleppen-
problemen hinter Boeing 757
Flugzeugen.

Ja, sowas gibt es auch. Obwohl
diese moderne Boeing 757 nicht
in der Kategorie Heavy klassi-
fiziert ist, wird in den
Vereinigten Staaten jetzt eine
Separation von S bis 6 Meilen
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angewendet, weil es bereits
mehrere unerkldrliche Unfédlle
gegeben hat.

Die amerikanische Luftfahrt-
behdrde FAA untersucht gerade,
ob es hinter diesem Flugzeug
ein spezielles wake turbulence
problem problem gibt.

Gleichzeitig wird in diesen
Schreiben daran erinnert, daB
Piloten von kleineren, nach-
folgenden Flugzeugen eine Flug-
bahn oberhalb des vorausflieg-
enden "Grofen" einhalten
scllen, spdter als Dieser auf-
setzen und frither als Dieser
abheben.

Vom Prisidenten unserer OZB
wollen wir so eine Warnaktion
nicht erwarten. Wir sind ija
schon froh, wenn bei uns nicht
immer gleich nach einem neuen
Gesetz gerufen wird.

Wir erinnern uns vor allem
selber daran, daR so ein Flug-
zeug mit 200 Tonnen Fluggewicht
in jeder Sekunde eine Luftmasse
von 200 Tonnen auf eine
Geschwindigkeit von 9,81 m/sec?
nach unten beschleunigen muB,
damit es im Luftmeer dahin-
schwimmen kann.

Und nachdem so ein Kubikmeter
Luft durchschnittlich etwa 1300
Gramm wiegt, kénnen wir leicht
ausrechnen, wieviele RKubikmeter
Luft da auf welche Geschwindig-
keit gebracht werden miissen,
damit der Flieger in der Luft
bleibt.

(Ja, da miissen etwa 50 000
RKubikmeter Luft pro Sekunde !!
auf eine Geschwindigkeit von
etwa 120 km/h beschleunigt
werden !)

Und wenn der Grofflieger schon
lange vorbei ist, breitet sich
dieser Sturm nach unten weiter
aus und ist eine 1/4 Stunde
spdter immer noch als Liifterl
zu splren.
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The beginnings of the 1994 list, with a record amount of info already received up to mid January. Thank you to everyone who has
contributed already, particularly Bernd Weber and Tony Lloyd. It depends on you to tell me of any events you hear about, so I can
pass it on to other members. If you are organising an event, the sooner you let me know, the more support will result. If it isn't here,
it is because nobody has tald me about it. The cut-off date for inclusion in the next edition of Popular Flying is the end of February.
As well as publication of the first few months here, the full list is distributed to Struts and is available to members sending me an A5
s.a.e. I welcome news of aviation events of all types, particularly from overseas. If you can contribute anything or if you find any errors,
please let me know: David Wise, 166 Dumbreck Road, Eltham, London SE9 1RF. Some of these dates have been taken from second-
hand sources and a few are provisional. Many events are subject to special restrictions, both on the day and for several days before
and after. Most require visiting pilots to obtain prior permission for safety, Air Traffic Contrel or insurance reasons. Some of the fly-
ins and competitions are just for the participating air.rew and have no facﬂlhes for visitors by road. All are subject to alteration or
cancellation at short notice.

ALWAYS CHECK BEFORE SETTING OUT

DATE PLACE
War 13 Qunkeswell
Mar 20 Sywall

Mar 27 Barlon

Mar 27 Breighton
Apr 2 Finmere

Apr 3 Bunkeswell
Apr 3 North Weald
Apr 9-10  Sywelt

Apr 10 Henslridge
Apr 10 Bassingbourn
Apr 10 Popham
Apr10-36  Lakeland, FI (N)
Apr 17 Sywelt
Apr2d Sheepwash
Apr 23 Welshpool
Apr 2324 OI¢ Saum
Apr23-24  Swansea

Agi ad Jnorenam
Apr24 Welleshourne

Apr 28-May 1 Jersey
Apr 30-May ¥ Perth

Apr 30 May!  Popham

May 1 Narth Weald
May 1 Deerthorpe
May 1 Dunkeswell
May 1 Old Warden
May 1 Fenland

May 2 Popham

May 2 Duxord

May 7 Fenland

May 5 8- Sywel

May 8 Popham

May 14 0ld Warden
May 14 Newton, Sudbury
May t4-15  Middia Wallop
May 14-15  Norh Weald
May 1415 Sywell

May 1415 Bemay (F)
May 15 Complon Abbas
May 15§ Breighton

May 15 Ofd Warden
Way 15 Sandown

May 21 Warton

May 21-22  La Fere Alais (F)
May 22 Barlon

Way 22 Eqglinton

May 27-30  Glenforsa

May 28-29  Midenhall
May 28:29  TrurofLands End
blay 28-23  Sywel

May 7830 Bodmin

May 2830 Portsmoulh
May 26-Jun 5 Bedin (D)

May 29 Haverlorgwest
May 29 Shoreham

Jun 3 Paignton

Jun 3-4 Liltie Snoring
Jun 4 Finmere

EVENT

Mothers day fiy-in

Agrobalics Judging Schoot
PFA North West Sinit Fiy-in
Spring Fiy-in

VYAC Daflodil fly-in

Easter Eqg fiy-in

Squadron Fiy-in & Aerojumble
Jodel Club Seminar

PFA Wessex Strul Fly-in
herobalic comp - Icicle Trophy
Padfield Memosial Fly-in
Sun'n'Fun Fly-in

Heficopter Fly-in

Precision Flying Comp.

Aerobatic comp - McLean & Kemow Trophy

Vintage Fly-in

H'cap race - Gower Cup
3ANG Tubd My

Vintage Piper Fly-n

Jersey Rally

PFA Strathtay Strut & SAC fiy-in
Microlight Trade Fair
Squadron Sprolplane Fly-in
Russian Airtrahl Fly-in

PFA Devon Sirut Fly-in
Shutlleworth Pageant

PFA Fenland Strul Tea Patrel
Aerojumble

D-Day 50th Anniy event
Flower Fly-in

Aerobatic comp - Unlimited
DeHavittand Fhy-in
Shutileworth Evening Display
Precision Flying Comp.
Amy Air Corps Display
Fighter Meet Display

Kit Aircrat Seminar & Fry-in
Jodel Club fiy-out & party
Solem Aviation Sot. Fy-in
Mad Hatters Fly-in

Vintage Piper Fiy-in

Isle of Wight Fly-in

BAe Famifies Day

Salis Display

Manchester Air Show
Norlhern Ireland Airshow
Mull fty-in

USAF Display

PFA Comwall Sirut two-centie fly-in

Precision Flying [nfro & training
Asronca fly-in

RN Dockyard Navy Days

ILA German Aerospace Show
PFA W Wates Sirul Flyin

PFA Soulhern Strut Fiy-in
Sea-lrom D-day anniv display
Aerobalic comp - McAully Trephy
YAC Ny-in & vintage vehicles

PHONE

0404-891226
021-554-2117
0595-422550

0757 289065
0280-848589/0280-860207
0404-831226

0992 524510
0604-830512
0963-363223
0215642117

0255 39773
010;-813-644-2431
0604-644917/890512
0237471529
2216542117

0722 322525

0273 461182

5273 42108
0353-663450
0534-42706/43390
0577-040583

0268 367733

0952 524510

08325 365
£460-625630404-841543
0767-627288
O778-570417/0406-540330
0256 367733
0223835000
0945-562891/0406-540330
021-554-2117

0756 3977

0767 627288
0787-375786
0264-384421

08 866 9993
0865400002
0795-652508

0747311767

0757289065

0353663450
0983405125

0772852658
(1033-6457-5585
061-787-7197
0532675127
0680-300402
0638533341

0570-20487

071437-8755

01049-228-843-0730
0646-601811/0267-237618
0273-453155

Q752 364859
021-554-2117
(:280-§48508/0280-860207

Papular Flying, Feb/Mar '94 3 5 JW BM% (5)

Jun 4 Lostock Hall BAe air show 0204-696557
Jun 4-5 Plymouth Sea-front D-day anniv display
Jun 4-§ Southend Sea-front display
Jun & Caemarion PFA Norh Wales St Fly-in (0206-830800
Jun § Old Warden Shutlleworth Military Display (767-627288
Jun 5 Bembridge D-Day Vintage Fly-n 0983-872541
Jun 6 Rewhaver—  D-Day Anniv. Event 0273-517622
Jun 6 Dunkeswell D-Day 50th anniv Display 0404-891226
Jur 10412 Aldemey Aldemey fe fly-in 0481-8222
Jwil  Flestlands RN Helicopter open day oms-azz*
Jur 1112 Wioughlon "Great Wasbirds Dispray 0293-88321
Jun 12 Tatenhill - PFA West Midiands Sirut Fly-in 0829-271037
Jun 12 Popham Jode] & Aobin By-in 0256-267733
Jun 1618 Stauning (0Y)  XZ Club Darish old-timer fly-in (01045-9736-9044
Jun 14 Rosemarket Babecue fiy-in 646-601811/0267-237614
Jun 18 Barton Round Britain Mlite Rally start 0772-182068
Jun 18 Qld Wanden Shutlleworth Evening Display 0767-627288
Jun 18 Dunsfold BAe open day 0483-272121
Jun 18 Weston-S.-Mare  RAF Locking Flowerdown Falr 0934-822431
Jun 13 Clophit. Beds  Village Fele Display
Jun 18 Halton RAF Display 0296-623535
v b davsfortwest  Peselisa Miying Comp. (815672591
Jun 18-19 Sywell Virtage & Classic Fly-in 0604-644017/690512
Jun 1819 Knockbain PFA Hightand Stngt Fly-in 0349-62476
Jun 1819 Biggin Hill At Fair Display 0959-572277
Jun 19 Popham PFA Wesl London Strut Fiy-in 0256-397733
Jun 19 Fenland Vintage Piper Fly-in 0353-663450/0406-540330
Jun 19 Gosford RAF Display 0902-372393
Jun 24:25  Breighton Aerchatic comp - Tiger Trophy 021-854-2117

- dun 25 Old Warden Piper Commanchs Fly-in ! 0757-627288
Jun 25 Woodford RAFA/BAe Display 061-955-4179
Jun 25 Si Ahan RAF Display 0446-798159
Jun 2526 Welleshourne  Air Brilain Fly-in G737-762577
Jun 25-26  Lydd Display 0679-20401
Jun 2526 Caslle Fraser  Nat Trust Scotland Air Day 0467-22
Jun 26 Redhill Vintage Fly-in & Aerojumbe 0737-822
Jun 26 Otd Warden Stampe Aerobatics 0767-627288
Jun 26 Sealand RAF Open Day 0244-312301
dul 13 Cranfield PFA International Rally & Exhibilion 0273-461618
dul 3 Fentand Strawberry Fly-in 0945-582891/0406-540330
Jul 3 0ld Warden Shutlleworth Display 0767-627288
Jul 4 Menwith Hill USAF open day
Jul 8-10 Zoersef {00) Flemish Homebuilt Fly-In 01032-3485-5522
dul & Buchan RAF Cpen Day 0779-72091
Jul 810 Bartan LAC Gaeden Party fly-in 061-789-4785
Jul 810 Chicksands UUSAF Open Day

10 Wimal Wirral Show 0515-218131
Jul 10 Dunkesiell Biplane {ly-in & motorcycle rally 0404-891226
Jul 10 Asheref *Ashkash* Fly-in 0270-73378
Jul 16 Old Warden Shultlewarth Evening Display 0767-627288
Jut 18 Yeovilton RNAS 80th anniv Display 0935-840551
Jul16-7  Duord Flying Legends Display 0223-834573
Jul 17 Church Fenton ~ RAF/SSAFA Display 071-403-8783
17 Brunfingtharpe  Big Thunder Display 0533-476030
Jul 17 Sywell Brilish & Amesican Aircralt Fiy-in 0604-644917
Jul 2124 Mouling {F) #SA French homabuilt fly-in 01033-14220-2554
Jul23-24  Weslon-S.-Mare  Helicopter Display 0334-822524
Jul 2324 Monirose Wings & Wheels show 0674-672035
Jul 2324 Stonea, Cambs  ASI Wils club open days 0954-230393
Jul 24 Mansion RAF Display 0843-823351
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AN ’ FLIEGERFLOHMARKT i 1.EIMPULSE
= o j c/o Joa Gartigruber Wohnpark A8153, A-1230 Wien
Privatinserate fir Vereinsmitglieder kostenlos ey,
N L == fiir Nichtmitglieder 5S 50,~ S

Gewerbliche Inserate gegen Spende

Dauerinformationen erscheinen bis auf Widerruf.
Andere je nach Auftrag, fir Mitglieder 3 mal.

Beim "Fluglotsen® an der nord-westlichen Ecke

am Flugplatz Punitz gibt es als besondere
Spezialitiat "FildZan". Da8 ist so eine

Art tirkischer Mokka, der jeden wieder
zum Leben erweckt. Das Funkgerat fir
die Lande-infos 123,20 liegt auf der
Schank, und der Platz ist daher an

7 Tagen pro Woche von morgens bis
abends in Betrieb. Die Kiche auch.

Dr. Gerald Fink, 07722/7871 sucht einen

Motorspezialisten fir den Einbau von

Automobilmotoren in Experimentalfiugzeuge.

{z.B.Konversion Subaru/EA81)

Helrmut Richter-Trummer
Aerodaktyliker

Grafenbergstr. 40, Graz
Tel. 0316-68 47 14

sucht einen Fahrtmesser
0 - 80 km/h maglichst
preiswert.({kostenlos?}

Herwig Bielig

unsere F [3

» FELI G
» LEKTROMNIEE

A-1100 Wien, Davidgasse 92
= (0222) 604 48 04

Falland Frledrich 03143/2434

verkauft:

1 Colilns VOR mlt Indikator

1 Kurskrelsel, 1 Horlzont vakumgetrleben
1 Vakumregier, 1 Fllter

1 Yariometer, 1 Fahrimesser In kits

Beham Lecpold hat elne neus
Tal«Nr. 07489/8853

_ FLUGPLATZ GASTHAUS | !
~ZUM FLUGLOTSEN"! [}
PUNITZ FLUGPLATZ AUSTRIA' |

Joe Gartlgruber, verkauft Anschnaligurte

um 85 500,--
Baisch Schugu il und Bagu IV
0222-6768523

Manfred Milkovits
02689-3091 (abends)
verkauft Halben Anteil an
Segelfiugzeug Mg 23
{(Werk Nr. 5) mit offenem
Hanger um 25.000,--
Standort Ostosterraich

Wolfgang Streitwiesen

06272-398 verkauft

ein Wasserthermometer (Motometer =
VDO) und einen

Eigktrostarter (Honda CRX)

Friedrich Puckelsheim aus
8753 Aichdorf, Angerweg 7
03577-25 428 verkauft seinen
600 Flugstunden alten BOCIAN mit FSG 15,
ELT und Ersatz-Hilfsholmbeschldgen
um VB 75.000,--

Bauplan fUur Doppeldecker Curtlss P—6E
um 85 200,-—  Spannwelte: ']l‘-bc?
Kurbeltretantirieb. Elnsitzer,
Tel.Nr. 0222 = 70106 - 621 Hr.Winkler
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Beim Untergrabnerhof
in der steirischen

Ramsau kdnnen Amateur-
flugzeugbauer Skilaufen
Langlaufen, Berg-

mf’z Ramsau a. D, 55
®03687/61387
Seahbhe: 1100 M

Zug: Schiadming 10 km
Bus: vorm Haus

STEINER Siegmund u. Aloisia N
vig. Untergrabnerhot

steigen, Wandern E' VV: Rams :om
. rthermu H
oder einfach nur Ont: MYk At 1¥m
1 Gasthaus: Hausn. Bad: 1km
fachsimpein. Forition 1t
Lenglaufioipa: beim Haus

Ing.Ridiger Kunz beantwortet
Flugzeugbaufragen in den |.LE.IMPULSEN

ing. Kunz verkauft auch einen Konig 3-
Zylindermotor.
Direkttrieb mit Zubehor:
Auspufftopf, Starter, Benzinpumpe,
Drehzahimesser

Bj. 1988 neuwertig, nicht gelaufen. Tel.
02252/785803

Josef Sattethak, 8160 Weiz
Siediungsgasse 10
Tel. 03172/2789

verkayft seine Quickie Q2
OE-C3K, Bj. 1986, 500 kg
um: 100.000,-- VB

GoBnitzer Adi am Flugplatz Zell am Ses,
068542-6120 sucht noch immer Flugzeuge
zum Wiederaufristen :

instrumente, {Fahrt- und Hohenmesser) auch
ohne Nachprafschein,

werden laufend gesucht.

Anbote an [.LE.IMPULSE

Karl Reiter, 07752-7605
hat eine Quelle fir Nirosta-Blech 0,5 mm

{fGr Brandspants etc) sehr preiswert.
{Fa.Hinke)

Karl Reiter hat auch sine Quelle #ir uftfahrt-
zugelassenes Contizell gefunden.
Fa. Contitech, Guntramsdorf

Johann HAINDL, 02248/2204-19
verkauft eine KR-1
60% fertig
inki. Motor Revmaster 2100

Der Fliegerclub
"Weisse Mowe Wels"
Hr. Schroger auer
Tel. 26499

hat im Fliegerbuch:

LUSTIGES, ERNSTES,

FAST VERGESSENES

Historchen rund um die Wiedererlangung
der Lufthoheit gesammeit.

Die Zeichnungen stammen vom
Willi Stockinger.
verkauft wird's um 220,--

Hubert Keplinger, 07322/53514 kommt mit
der elektronischen Waage des lgo Etrich
Klub gegen Spesenersatz auch zu
Nichtmitgliedern.

Unkostenbeitrag pro Flgzg. 65 500,-

s R ARBORNE)
IND ~SINDG BROITSCHKA HE =an cLue PILOTENBEDARF
B FLUSTECHNK Ges.mb.H Flugschule; Segelfiug, MIM, PPL FLUGZEUGZUBEHOR
WARTUNGSBETRIEB HE-23-Charter et £k 2 28
_Er Secmlitugzeugs und Moiorsegisr m;gfﬁ;&mﬁ:? gg::éﬁ?&ﬁgg b
4053 =AI>.Dr Adolf Schirfstr 44 FOTOFLOGE

. Pastfach 74
Tel J7%,‘88355-37Fax0M11 Telex21909

Werksflughaten HB-Hofkirchen
4491 Hofxirchen-Xiebach 2,Tel.07225 37
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