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Editorial

Liebe Freunde!

Der Schnee ist weg, Ostern steht vor der Tiir und die Flugsaison kann stindlich beginnen.
Wir haben sinen neuen Obmann und neue Besen kehren bekanntlich gut, was aber nicht heiBen
soll, daB der alte schlecht gekehrt hat. Unser Rudi bleibt weiterhin als 2. Obmannstellvertreter im
Vorstand und wird die neue Mannschaft auch in Zukunft mit Rat und Tat unterstitzen. Ein herzli-
ches Dankeschén fiir seine geleistete Arbeit! Ohne |hn und sein erstes Hauflein entschlossener
Amateurflugzeughauer ware der IGO ETRICH CLUB nicht ins Leben gerufen worden und so
mancher von uns wiirde heute noch immer nur davon traumen kénnen, ein eigenes Flugzeug zu
besitzen.

Die erste Arbeit des neuen Vorstandes war gleich das Organisieren des ersten Erprobungs-
pilotenseminars und wir kénnen sicher sagen, daf es mit 38 Teilnehmern ein groBer Erfolg war.
Bericht auf Seite 12.

Am Wochenende 20./21. Marz besuchten wir, das heiflt Rudi, Gerald und ich, die schon tra-
ditionelle Wintertagung der OUV in Darmstadt, wo man uns schon als die ,Heiligen Dreikénige
von Osterreich” tituliente. Diese Besuche dienen neben den interessanten Vortragen auch dem
Knipfen und Erhalten von guten Beziehungen zu unseren deutschen Flugzeugbau- Freunden.
Die Themen der heurigen Referate knnen im Internet mit Fotos nachgesehen werden und zwar
auf der QUV — Homepage unter hitp.//www.ouv.de.

Die Beitrage fir dieses Heft sind diesmal so zahlreich eingetroffen, daB ich einiges kirzen
und einige standige Inserate weglassen musste. Bitte nicht ungehalten sein, ndchstes Mal ist
hoffentlich wieder mehr Platz. Vielen Dank jedenfalls allen, die mich so fleiBig mit Beitrdgen ver-
sorgen.

So wiinsche ich Euch alien eine erfolgreiche Flugsaison und ein herzliches Glick ab-Gut
Land !

Romeowhisky
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Seite des Préasidenten
Liebe Freunde, liebe Fliegerkameraden,

als ich am 10.1.99.zum Obmann gewéhlt wurde, habe ich mir eher
einen gemuUtlichen Start vorgestellt. Es war Winter, die Flugsaison
weit... Wie so oft, ist es, Gott sei Dank , anders gekommen.

Unserem Ehrencbmann Rudolf Holzmann darf ich hier noch einmal
sehr herzlich flr die geleistete Arbeit danken.

Vor 11 Jahren waren es 4 Experimentalflugzeuge, heute fliegen 39
Maschinen und 65 sind im Bau, wahrlich sine dynamische
Entwicklung ! Ich hoffe er hat noch lange viel Freude mit seinem
Club.

Der Lehrgang fur Erprobungsleiter und Erprobungspiloten war ein
voller Erfolg und auch unsere Profis konnten nicht nur Skripten (es

waren 10 000 Seiten ohne die HB Unterlagen} mit nach Hause

nehmen. Mein herzlicher Dank an alle die aktiv mitgearbeitet haben! 39 Teilnehmer, also alie,
haben den Kurs positiv abgeschlossen. Die Zeugnisse sind mit dem Skriptum von Ridiger Kunz
ZU euch unterwegs.

Derzeit |auft die Sammelbestellung lber Funkgerate KY 97A (1000%$) und Transponder KT76A
(12008%) . Die Preise geiten ab Werk. Wer sich noch anschliessen méchte, soll so bald als még-
lich mit mir Kontakt aufnehmen. Bisher habe ich noch zu wenige Rickmeldungen, um den gin-
stigen Preis zu bekommen.

Der Rotax 912 Kurs wird vorbereitet und findet im April statt. Einladen wird die Firma Brditschka
als Rotax Vertreter Osterreich. Nachmeldungen bitte an mich, oder direkt an HB.

Ein Problem, das uns nicht nur finanziell belastet, sind die periodischen Nachprifungen unserer
Flugzeuge. Daher wollten wir diesen Bereich in Eigenregie erledigen. Als Vorbild diente die bei
der Uberprifung der Segelflugzeuge getroffene Regelung. In Zusammenarbeit mit der ACG ent-
stand ein Handbuch, das Uber den AERO CLUB im Wirtschaftsministerium eingereicht wurde. In
einem Gesprach mit Herrn Ing. Dundler wurde mir nun mitgeteilt, dass unser Vorhaben derzeit
keine Chance auf eine Realisierung hat. Das Verkehrsministerium wére namlich bei giner Uber-
tragung dieser Aufgabe an uns mit zusatzlichen Arbeiten belastet und kann dies aber personell
nicht verkraften. Ing. Dundler sieht die Ubergabe der Nachprifungen an gewerbliche Betriebe
(Werftbetriebe) in nichster Zeit kommen.

Wesentlich besser sind unsere Chancen, dass wir die Baubegleitung in Eigenregie durchflihren
darfen. Wenn es hier kenkrete Ergebnisse gibt werde ich dartiber berichten.

Und schdn langsam mussen wir anfangen, an die Organisation unseres Treffens in Wels vom 13.
bis 15. August zu denken. Ich bitte alle, die Interesse an einer Mitarbeit und alle, die Ideen dazu
haben, mit mir Kontakt aufzunehmen. Vielleicht ist es moéglich, wieder eine Présentation von lde-
en und Geréten zu organisieren. Z. B. Dieseimotorprojekt, Propellerfertigung......... , das ware si-
cher fir unsere auslandischen Gésie eine zusltzliche Motivation zu unserem Trefien zu kom-
men,

Eine weitere Arbeit die jeden von uns trifft, ist die Erstellung einen Flughandbuches, Otto Tiliman
hat nun ein Cherry Flughandbuch auf Diskette erstellt und wir haben vor, ein universell verwend-
bares Handbuch zu entwickeln, damit nicht jeder von uns die gleiche Arbeit erledigen mu8.

Auch soll eine Dokumentation (ber die bisherigen Erprobungen in Angriff genommen werden.
lch ersuche alle, die diese Prozedur erfolgreich hinter sich haben, dem Club eine Kopie zur Ver-
fligung zu stellen.

Ein Verein lebt von seinen Mitgliedern, anordnen kann man nichts, aber gemeinsames Wollen
und Handeln bringt uns vorwarts, daher bitte ich euch aktiv mitzuarbeiten. Kritik ist gut , aber ak-
tiv dabei zu sein ist auch notwendig.

Wer Fragen, Anregungen oder Beschwerden hat, unsere ,emails®, Telefone oder Faxe sind ,of-
fen”.

Ich wlnsche euch allen Erfolg beim Bauen, Restaurieren, Freude am Fliegen und eine unfalifreie
Flugsaison.

Euer Obmann Gerald Fink.
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| Bauberichte

Fertiggestellt ! — Die dritte Cherry in Weiz

von Erwin Pucher

Begonnen hat alles als ich bei Hans Peintin-
ger im Jahr 1980 seine damals noch im
Baustadium befindliche Cherry gesehen ha-
be. Nach kurzer Zeit und einigen schlaflosen
Nachten stand flr mich fest: So eine Cherry
mochte ich mir auch selbst bauen. Den enor-

men Zeitaufwand und die viele Arbeit konnte
ich damals noch gar nicht abschitzer, doch
der Entschiuss war gefasst. Als erstes wurde
gleich mit Materialbeschaffung begonnen und
zwar ausgesuchtes Kiefernholz in Luftfahrt-
qualitdt, sowie Birkensperrholz in verschiede-
nen Starken. Die Anforderungen kannte ich ja
van Hans Peintinger.

Kurz darautf las ich in einer Flugsportzeitung,
dass ein Herr Aichinger Plane und Lizenz zum
Bau einer Cherry zum Verkauf anbot. Ge-
meinsam mit Hans Haberhofer fuhr ich gleich
am nachsten Wochenende hin und kaufte
Plane und Lizenz. Nun konnte es also auch
hochoffiziell losgehen. Ich schrieb das Ubliche
Ansuchen um Baubewilligung damals noch an
das Bundesamt fir Zivilluftfahrt und teilte dem
Konstrukteur Max Brandli den Lizenznehmer-
wechsel mit.

Dem Baubeginn stand also nichts mehr im
Weg. Meine Werkstatt wurde noch etwas
flugzeugbautauglich hergerichtet und von nun
an arbeitete ich jede freie Minute und oft bis
spét in der Nacht an meiner Cherry.

Zeitweise war es natdrlich sehr schwierig,
Familie, Fliegen und Fliegerbauen unter einen

Hut zu bringen. Doch baid waren die Flligel-
holme fertig zur Begutachtung durch den Bau-
prifer, ein wichtiger Abschnitt beim Bau einer
Cherry. Ein Termin mit Ing. Dundler, unserem
damaligen Bauprdfer im BAZ wurde vereinbart.
Als er mir dann kurz darauf meine saubere und
-1 genaue Arbeit bestatigte, fiel mir
ein Stein vom Herzen. Meine
ganze Familie freute sich mit mir
und so ging die Arbeit in noch flot-
terem Tempo voran.

Bald darauf wurde mir durch die
Anderung in der Organisation des
BAZ, das auch wvon nun an
privatisiert wurde und nun Austro
Control hieB, ein neuer Bauprifer
zugewiesen und zwar Herr Ing.
Muller aus Graz. Mit ihm flbrte ich
die weiteren Abnahmen durch wie:
Fligel einseitig offen, Fahrwerk,
Rumpf und den Motoreinbau,
ot sowie die Propellerabnahme.
SchlieBlich war es dann soweit, dass die En-
dabnahme am 23.7.1998 Uber die Blhne gehen
konnte.Eine kleine Mangelliste, nichts gravie-
rendes, die Beanstandungen waren bald beho-
ben und meine Cherry war eigentlich fertig. Das
Ansuchen fir die Ausstellung der Erprobungs-
bewilligung hatte ich schon bei der Endabnah-
me Herrn Ing. Miller mitgegeben, doch der
Beginn der Erprobung muss noch etwas war-
ten, siehe LTH22...

tnzwischen habe ich aber bereits den Lehrgang
flr Erprobungspiloten mit. Erfolg absolviert und
warte schon auf den Frihling und auf die Er-
probungsbewilligung.

Zum Abschluss méchte ich mich noch bei mei-
nen Freunden Hans Peintinger, Hans Haber-
hofer, Josef Sattelhack, meinem Baupriifer Ing.
Muller, sowie alien Freunden und Bekannten,
die mich in meiner 6-jahrigen Bauzeit mit Arbeit
und Hilfestellung unterstitzt haben, ganz herz-
lich bedanken. Besonderer Dank gebiihnt je-
doch meinen Kindern und meiner Frau Berta,
ohne ihre Unterstitzung wére meine Cherry
nicht gelungen.
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GLASTAR - ein Stern in der Experimentalbatuszene 1. Teil

Ein Bau-Abenteuerbericht von Paul Salzmann

Der Wunsch, sich selber ein Motorflugzeug zu
bauen und dann damit zu fliegen, liegt bei mir
schon ein viertel Jahrhundert zurlick. Bereits
1977 lieB ich mir Bauplane von meinem dama-
ligen ,Traumflugzeug” aus der USA schicken.
Es handelte sich dabei um einen Doppeldecker
WD-It von RW. Hovey aus Kalifornien
(Leer/Gesamtgewicht :45/155kg, 15 PS, +-6g,
stall/cruse speed 30/70 kmh, Verbrauch 3.8 I/h,
FAA-App.). Alle, mit denen ich dariiber sprach,
lachelten und sagten, daB so ein selbstgebau-
tes Flugzeug in Osterreich nie eine Zulassung
bekommt, so habe ich es beim Studieren der
Plane belassen (es gab ja noch keinen GO
ETRICH CLUB!)

Inzwischen jedoch weiB ich, daB ein FAA-
approbiertes selbstgebautes Flugzeug mit den
entsprechenden Nachweisen bei uns eine Zu-
fassung bekommen kann!

Durch die Weltumrundung von Hans Gutmann

1996 mit seiner selbstgebauten GLASAIR wur-

de bei mir die Lust auf's Fliegerbauen
wieder geweckt und habe darlber mit
meinem Fliegerfreund Volker llling
gesprochen. Dieser war von der Sache
ebenfalls begeistert und nach kurzer
Zeit waren wir uns beim Lagerfeuer bei
der von uns zuvor renovierten
Holzhdtte  einig, gemeinsam eine
Exerimentalflugzeug zu bauen.

Es ist jetzt an der Zeit, daB wir uns kurz
vorstelien: Wir wohnen in Aschbach
{10km westlich von Amstetten) und
sind in der selben Firma beschaftigt
{Neusiadler Papierfabrik in

Kematen/Ybbs), Volker ist dort Betriebsleiter

und ich bin Elektrik-Instandhaltungsleiter.

Die Eigenschaften des gemeinsamen zukinfti-
gen Fliegers sollten sein: max. Bauzeit von

2000 h, gutmitige Flugeigenschaften, Reisege-
schwindigkeit min. 200 kmh, groBzugig Platz fur 2
Piloten, genugend Gepacksraum (wenn mdéglich
fir 2 Klappfahrrader), fir kurze Graspisten mit
Leistungreserve geeignet, Gesamtkosten (mit Ne-
benkosten) unter 1 Mill. OS)

Wir durchsuchten den Markt der Kit-Hersteller und
fanden in der GLASTAR von Stoddard-Hamilton
aus der USA (zwischen Seatile und Vancouver
beheimatet) mehr, was wir uns von unserem zu-
kinftigen Flugzeug vorgestellt haben.

Es handelt sich dabei um einen Hochdecker sehr
ahnlich einer C-150 im Aussehen (Tragflachen
haben jedoch eine hdhere Streckung, das Profil
LSI-0413 kommt von der GLASAIR und ist mit
Fowler-Klappen ausgestattet, Motorisierung ist von
125 bis 180 PS vorgesehen) Die Tragflachen so-
wie alfle Ruder, Klappen und Héhenflosse werden
aus Alu zusammengenietet, der Rumpf besteht im
Bereich Tragflachenanschiuf3 bis zur Motorauf-
hangung aus einer fertig geschweiBten Stahlrohr-

konstuktion, mit der die GFK-pfshaien ver-
bunden sind.

Leistungdaten: (Motorversion Lycoming 0-320 mit 160 PS und Verstelipropeller)

Reisegeschwindigkeit bei 65% Leistung:
Stall speed mit vollen Klappen:
Steigleistung mit max. Beladung:
Reichweite mit Zusatztank:

Verbrauch bei 65% Leistung:

Spannweite:
Kabinenbreite in Schulterhéhe:
Tankinhalt Haupttank/Zusatztank:

254 kmh
72 kmh
7,1 m/s
2012 km

25 Ih

10,7 m
117 cm
125/76 |
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Leergewicht:
max. Gesamtgewicht:
max Gepéckgewicht/-volumen:

Jens Tetauer {er baut seine GLASTAR in
der Werkstatte von Hans Guimann} hatte
bereits einige Monate zuvor einen Bausatz
bestellt und bei der Austro Control schon alle
Bauunterlagen eingereicht. Wir lieBen uns
noch ein Informationpaket mit Video-Film
schicken und nach eingehendem Studium
der gesamten Lage (u.a. Bauerlaubnis bei
meiner Gattin eingeholt, da es ja um sehr
viel verplante Freizeit geht, die Finanzierung
meiner Halfte war durch den vorher erfolgten
Verkauf meines Motorseglers kein Thema)
bestellten wir im Janner 1997 unseren
GLASTAR-Kit (geht amerikanisch einfach:
Kreditkarten Nr. und Unterschrift auf das
Bestellformutar und ins Fax hineingesteckt -
fertig ist die Sache!), die Lieferzeit wurde
uns mit 5 Monaten bestatigt.

Ein amerikanisches Kit-Flugzeug hat natir-
lich auch far ,Newcomer® im Flugzeugbhau so
seine Tacken (in erster Linie durch die engli-
sche Sprache bedingt). Beim Informati-
onspaket befand sich auch eine Liste mit
den erforderlichen Werkzeugen fur den Bau
der GLASTAR. Trotz technisches Worter-
buch blieben uns zu Beginn Worter wie
,Clecos, bucking bars, dimple tools, ..... “ ein
Rétsel. Ein besonderes Problem stellten die
verschiedenen Angaben der BohrergrdBen
dar, wie ,Alpha size“, ,Wire size®, #“, ,Frac-
tional®, ,Dash No*. Mit Hilfe des ,Air Spruce
Kataloges“ und dem ,ATS Aircraft Tool Ka-
talog" von Hans Gutmann haben wir uns in
die Materie eingelesen und uns danach u. a.
eine EXCEL-Datei Giber alle gangigen ameri-
kanischen BohrergréBen erstellt.  Einen
GroBteil unseres Handwerkzeuges haben wir
uns neu anschaffen missen, da alles in
Lol ist und es dauerte schon einige Zeit,
bis die .feet* und ,inch” bei uns in Fleisch
und Blut Ubergingen.

Geplant war, daf3 die Glastar bei mir zu
Hause im Keller gebaut werden sollte. Daher
wurde wahrend der Wartezeit auf den
Bausatz im Keller méglichst viel ausgeraumt
und noch zusétzlich groBe Regale montiert
(unsere groBen Containerblumen waren

499 kg
862 kg
113 kg / 906 |

schon vor dem Flugzeug im Winter im Keller und
haben daher einen ,unverrlickbaren” fixen Platz).
Ausserdem wurde in der Zwischenzeit ein Arbeit-
stisch nach Angaben vom Kit-Hersteller mit 5m
Lange zusammengebaut, der gleichzeitig als
Helling fir den Bau der Tragflachen diente

Inzwischen ist es Juni 1997 geworden. Der LKW
mit dem Container, der schon quer durch die
USA gekarrt und dann von New York nachi Ham-
burg verschifft wurde, kam bei mir zu Hause vor-
gefahren. Das Entladen der langen Kiste aus
dem Container war bei uns besonders schwierig,
da der Zollbeamte in Wien die Kiste komplett
6ffnen lie und diese auseinanderzufallen drohte
{vielleicht will er auch einmal ein Flugzeug bau-
en?). Da aber alle einzelnen Stlicke nochmals
sehr gut eingepackt waren, gab es keinerlei
Transportschaden, Das Entladen eines ,Contai-
nerflugzeuges® war natiirlich bei mir zu Hause in
der ,BrauhofstraBBe" ein besonderes Ereignis und
es wurde dann am Abend neben der Kiste auf
der StraBe noch ausgiebig gefeiert, bis ich neben
der Kiste ,eingeschlafen bin, obwohl ich mich
freiwillig zur ,Flugzeugkistenwache* gemeldet
hatte.

Nach dem Auspacken der Kiste ist als Erstes
eine Inventur aller Teile mit genauer Checkliste
vorgesehen. Obwohl die meisten Teile auch mit
Nummern versehen sind, haben wir es nach zwei
Tagen aufgegeben, alle Teile zu suchen (unser
Flugzeugbau-Englisch* war am Baubeginn noch
sehr lickenhaftl). In den spéteren 2 Jahren sind
wir aut einige Kleinteile gestoBen, die uns fehl-
ten. Ein kurzes Fax an Stoddard-Hamiiton und
die fehlenden Teile wurden uns rasch und unbi-
rokratsch nachgesendet.

Jetzt erst konnte mit dem lang ersehnten Bau
wirklich begonnen werden.

Aber wie es in den nachsten zwei Jahren weiter-
ging (inzwischen werden 7 GLASTAR in Oster-
reich gebaut) und weitergeht (ein Selbstziinder-
motor ,Made in Austria“ mit 160 PS sollte einge-
baut werden), darlber berichte ich in der nach-
sten Ausgabe.
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Triebwerktechnik

AMERIKANISCHE FLUGMOTOREN

von Ing. Manfred Holzer, FS fiir Flugtechnik in Langenlebarn

ZYLINDERAUFBAU

Eine Besonderheit der Continental- und Ly-
comingmotoren ist sicherlich die veralterte
Zylinderkonstruktion. Durch faische Be-
handlung in Betrieb und Wartung kénnen
schnell auBerplanmé&Bige und teure Repa-
raturen anfallen. Um diese zu vermeiden
sollte man Ober folgende Eigenheiten dieser
Technik Bescheid wissen:

CAST
ALUMINUM
CYLINDER

- A - HEAD
STEEL
IN A CHOKE GROUND CY¥LINDER
CYLINDER, DIAMETER BARREL

A 15 SLIGHTLY LESS
THAN DIAMETER B
WHEN THE CYLINGER
15 ¢oLn.

e Construction detslis of sn sir-cooled
sircraft engine cylinder.

Der Zylinder {amerikanisch "Cylinder Barrel",
in deutscher Literatur irrefihrend auch
"Buchse" genannt) eines Flugmotors ist aus
geschmiedetem Chrom-Molybdénstahl her-
gestellt. Der Zylinderkopf (Cylinder Head)
besteht aus AluminiumguB. Zylinder und
Kopf sind mit Kiihlrippen versehen. Beides

Expicded Paris View of Cylicder knd Pron

zusammengebaut wird meist auch als "Zylin-
der" bezeichnet.

Da der Zylinder im Kopfbereich hdheren
Temperaturen ausgesetzt ist (Verbrennung),
ist die Warmeausdehnungen hier gréBer als
beim Zylinderfu. Im kalten Zustand muf3
daher die Bohrung des Zylinders nach oben
hin leicht konisch verlaufen (Choke Bore).
Bei Betriebstemperatur ist dann die Bohrung
wieder zylindrisch.

Bei den luftgekihlten Lycoming- und Conti-
nentalmotoren ist der Kopf wie eine Mutter,
natirlich ohne Dichtung, auf den Zylinder
aufgeschraubt. Dabei kemmt zusétzlich die
Schrumpftechnik zur Anwendung. Vor dem
Zusammenschrauben wird der Kopf erwarmt
(dehnt sich aus) und der Zylinder gekihlt
{(zieht sich zusammen). Danach werden sie
verschraubt und nach dem Ausgleichen der
Temperaturen ist ein Trennen: durch einfa-
ches aufschrauben nicht mehr mégiich. Zum
Trennen muB wieder eine Temperaturdifie-
renz hergestellt werden.

Der Zylinderkopf enthalt die Ventilsitze, Ven-
tile, VentilschilieRfedern, Kipphebel zur Ven-
tilbetatigung, Zindkerzen sowie den Ein-
und AuslaBkanal. Die meisten Zylinderkopfe
besitzen auch eine Befestigungsmaglichkeit
fir einen Geber zur Messung der Zylinder-
kopftemperatur.

ZYLINDERLAUFBAHN

Die Zylinderoberfiiche (Laufbahn) muB eine
hohe Oberflachenharte (Verschleifestigkeit)
und Korrosionsbestandigkeit aufweisen und
bezlglich Rauhtiefe speziellen Anspriichen
gentgen.

Ist die Laufbahn zu glatt, verringent dies die
Olhaftung. Die geringe Anzahl von Riefen
beeintrachtigt die Olverteilung und somit die
Schmierung. Es entsteht ein hoher Ver-
schleiB. Ist die Laufbahn zu rauh, entsteht
durch den direkten Kentakt der Spitzen der
Oberflachen von Laufbahn und Ringen
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ebenfalls hoher VerschleiB. Die optimale
Rauhigkeit liegt mit 0,3 -1,2um dazwischen.

CROSS HATCH

o Above it 3 highly magnified view of the cross hatch patecen
honcd into the cylinder’s surface.

Seit 1960 werden die Zylinderlaufbahnen der
Lycoming- und Continentalmotoren nitrier-
gehértet. Dazu wird die Oberflache der Zyiin-
derlauthahn bei 570°C achtzig Stunden mit
Amoniakgas beaufschlagt. Nur die duBerste
Schicht der Oberflache wird dabei gehartet.
AnschlieBend wird die Laufbahn maschinell
gehont (45° Riefenmuster - Cross Hatch).
Nur Motoren der unteren Leistungsklassen
(geringe Verbrennungsdricke) werden mit
ungehirieten Stahlzylindern ausgeriistet.
Nitrierte Zylindertaufbahnen sind leider sehr
korrosionsanfallig. Das LFZ sollite minde-
stens einmal pro Woche langer geflogen
werden. Bei ldngeren Stehzeiten sind die
Motoren zu konservieren.

* The walls of a chrome pleted cylinder sre
covered with thousands of tiny cracks
that hold the lubriceting oli.

Das Verchromen von Flugmotorenzylinder
wurde um 1930 entwickelt. Eine verchromte

ZYLINDERKENNZEICHNUNG

Um in die Zylindern nicht irtimlich falsche
Bauteile {Zindkerzen, Kolben, Kolbenringe)
einzubauen, wurde folgende Farbkennzeich-
nung der Zylinder eingeflihrt:

Laufflache ist sehr hart und hat einen Rei-
bungskoeffizienten, der nur halb so groB ist
wie jener von Stahl (ungeschmiert). An der
glatten Chromschicht haftet jedoch das
Schmierdl nicht. Deshalb mufB3 die Chrom-
schicht mit kinstlichen Rissen versehen
werden, damit sich ein Schmierfilm aufbauen
kann. Dabei enistehen kleinste Plateaus, die
dann fur die Bewequng der Kolbenringe ge-
nugend giatt und eben sind. In den Rissen
kann sich das zur Schmierung notwendige
Ol halten. AbschlieBend wird der Zylinder
leicht gehont um die Plateaus der Runcdform
der Ringe anzupassen.

Eine seltenere Form des Verchromen ist das
keramische Verchromen (Cermichrom). Hier
hat die Oberfliche Poren die das Ol spei-
chern.

Da Verchromen relativ teuer ist, sind die
Hersteller auf das Nitrierharten umgestiegen.
Verchromt wird nur noch von Reparatur- und
Uberholfirmen, die verschlissene Zylinder
durch Aufbringen einer entsprechend dicken
Chromschicht wieder in den geforderten To-
leranzbereich bringen kdnnen. Bei ver-
chromten Zylindern sind unbedingt unver-
chromte Kolbenringe zu verwenden.

Verschlissene Zylinder werden auch von
einigen Uberholfirmen auf UbermaB aufge-
bohrt. Dies ist nicht empfehlenswert, da un-
ter Umstanden die dinne Hérteschicht weg-
geschliffen und damit die Lebensdauer ver-
mindert wird. Aufierdem miiBte, wegen der
sonst entstehenden Unwucht, auch gegen-
ibertiegend ein UbermafBzylinder mit ent-
sprechend gréBerem und dadurch schwere-
ren Kolben eingebaut werden.

Auch das Schweiflen von Kdpfen mit Rissen
wird mit behdrdlicher Genehmigung von
Spezialfirmen durchgefihrt. Bei einer Uber-
holung ist es jedoch aus wirtschaftlicher
Sicht empfehlenswert neue Zylinder mit
neuen Kopfen einbauen zu lassen. Damit
besteht eine gréBere Chance die erlaubte
TBO erreichen zu kbnnen bevor sich Ver-
schleiBerscheinungen bemerkbar machen.

a) Lycoming:
Farbkode an den geraden Kihirippen im
Bereich zwischen Zindkerze und Zylinder
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(kann auch als Farbring am Zylinderfuf3 aus-
+ Qrange -

¢ Doppelt Orange -

e Blau -

¢ Ohne Kennzeichnung oder grau

e Weil

o Grin ~

» Gelb ) -

geflhrt sein):
Verchromter Zylinder

Keramisch verchromter Zylinder
Nitriergeharteter Zylinder

Ungehérteter Zylinder

Neuer Zylinder mit gebrauchtem Kopf
UbermaBzylinder {um 0,10" aufgebohrt)
UbermaBzylinder (um 0,20" aufgebohrt)

Farbkode an den schriagen Kihlrippen im Bereich zwischen Zlindkerze und Ventildeckel:

* Ohne Kennzeichnung oder grau

- Zylinderkopft alter Bauart mit kurzem Kerzengewinde

e Gelb - Zylinderkopf neuer Bauart mit langem Kerzengewinde

b) Continental:
¢ QOrange -

» Doppelt Orange -
o Keine Kennzeichnung -
o Schwarz -

EINLAUFEN DES MOTORS

Eine weitere Moglichkeit unnétig Geld aus-
zugeben besteht im falschen Einlaufen des
neuen Motors. Friher mufiten neue Flug-
motoren zur Schonung des Materials mit
wenig Leistung eingelaufen werden. Viele
Piloten machen dies auch heute noch. Diese
Schonung ist wegen der besseren Materiali-
en nicht mehr nétig, ja sie ist sogar schadlich
{Continental empfiehlt: "Don't Baby your En-
gine”).

Der Hauptteil des Einlaufen geschieht noch
beim Hersteller, der Rest wird vom Piloten in
etwa 50 Stunden bis zur Stabilisierung des
Olverbrauchs durchgefihrt. Nitrierte Zylin-

1
! CYLINDER
waLL

FILM OF LUBRICATING OiL

® This i an exaggrraicd illustration of cil film cupture and
subacquent ring to cylinder wzll contact. Notice the BMEP arrows
pushing the ring down on its ring land and pushing between ring groove
wall and the back of the piston ring. This is how oil film rzprure occurs.
Motice how the “'point” of the honing scratches have become flar on
top. This is how the mating of piston ring to cylinder wall accurs.

Verchromter Zylinder

Keramisch verchromter Zylinder
Ungehérteter oder nitriergeharteter Zylinder
Ubermanzylinder (um 0,15" aufgebohrt)

derlaufbahnen und die verchromten Kolben-
ringe sind extrem hart. Die neuen Zylinder
sowie die Ringe haben spitze Herstellungs-
riefen, die einen hohen Olverbrauch verur-
sachen. Beim Einlaufen werden die Spitzen
abgetragen und der Olverbrauch normalisiert
sich. Zum Einlaufen ist erforderlich, daf sich
die rauhen Oberflichen ab und zu berlhren
damit sich die Riefen glatten. Dies ist aber
nur méglich wenn ein hoher Verbrennungs-
druck die Ringe fest an die Zylinderlaufbahn
drickt. Das ist jedoch nur bei genugend ho-
her Motorleistung der Fall. Auch wenn nur
ein Zylinder erneuert wurde, muf3 der Motor
eingelaufen werden.

Bei andauerndem Fliegen mit geringer Mo-
torleistung dauert das Einlaufen sehr lange.
Winzige, oxidierte (verharzte) Olteilchen ha-
ben dadurch Zeit die Hongrate der Zylinder-
laufbahn mit einer glasartigen harten Schicht
zu Uberziehen (glazing). Da sich die vergla-
sten, spitzen Grate der Laufbahnoberfliche
nicht mehr abschleifen kdnnen bleibt der
Olverbrauch immer sehr hoch. Nur ein neu-
erliches Honen und anschlieBendes, kor-
rektes Einlaufen kann hier Abhilfe schaffen.

Der Pilot sollte beim Einlaufen folgendes zu

beachten:

+ Jeden Start bis in eine Héhe von ca. 400ft
mit 100%, danach den Steigflug mit 75%
Leistung durchflihren.
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» Reiseflige mit 65-75% Moterleistung
durchflhren. Zirka alle 30 Minuten fir 30
Sekunden Volleistung geben.

s Mit Saugmotoren grofBe Flughdéhen ver-
meiden (max 8000ft) da dort die Motorlei-
stung wegen der geringen Luftdichte stark
absinkt.

* |In jeder Betriebsphase auf ausreichende
Kihlung acnten.

+ Lange Cleitflige ohne Leistung vermei-
den.

Eine weitere Voraussetzung, damit sich die
Oberflachen von Zylinder und Kolbenringen

KONSERVIEREN

Wie erwahnt sind Lycoming- und Continen-
talmotaren sehr korrosionsantallig. Vor allem
an Zylinderwanden, Nockenwelle StéRel und
Gerateantriebszahnrader entstehen Korrosi-
onsschaden, wenn das Luftfahrzeug l&angere
Zeit nicht geflogen wird. Durch regelmaBiges
Fliegen werden Feuchtigkeit und Verbren-
nungsrickstdnde aus dem Motor entfernt
und somit die Entstehung von korrosionsfr-
dernden Sauren verhindert. Beim Kauf von
gebrauchten Fiugzeugen oder Motoren, die
langere Zeit nicht geflogen wurden, ist auf
Korrosionsschaden besonders zu achten, da
Austro Control diesbezlglich sehr streng
reagiert. Da wird dann schlimmstenfalls ein
Tauschmotor fallig!

Luftfahrzeuge die nicht geflogen werden sind
in zwei Kategorien einzuteilen (zB. Lycoming
Service Letter 180A):

a) Flugbereit abgestellte Luftfahrzeuge

Dies betrifft LFZ, die sehr wenig geflogen
werden (Flugpausen l&anger als 5 Tage) aber
nicht dauernd abgestellt sind. Sie schiitzt
man relativ gut gegen Korrosion, indem man
zwischen den Flugen alle 5 Tage den Pro-
peller 5 mal durchdreht. Dadurch wird die
Feuchtigkeit aus den Zylindern gedriickt und
die Zylinderwande etwas gedlt.

GEFAHR: Ziindung auf "OFF", Gashebel
auf "IDLE" und Gemischregier "LEAN"
stellen und den Propellerbereich még-
lichst meiden!

Nach héchstens 30 Tagen Stehzeit ist das
LFZ mindestens 30 Minuten zu fliegen oder
zumindest solange am Boden laufen zu las-

einige Augenblicke lang berGhren kénnen,
ist das zeitweise AbreiBen des Schmierdl-
films. Nun besitzen moderne, legierte Fiug-
motorendle eine hohe Schmierfilmfestigkeit
die dieses AbreiBen verhindert. Zum Ein-
laufen der Lycoming- und Continentalmoto-
ren darf daher nur einfaches, unlegiertes
Flugmotorendl verwendet werden, dessen
Schmierfilm nicht so bestandig ist. Fir einige
Turbomotoren ist jedoch auch in der Einlauf-
periode legiertes Ol zu verwenden (Herstei-
lervarschrift beachten).

sen, bis die Oltemperatur im unteren griinen
Bereich steht.

b} Dauernd abgestellte Luftfahrzeuge

Dies betritft LFZ, die vorhersehbar Ianger als
30 Tage abgestellt bleiben. Dann muf3 fal-
gendes Verfahren durchgefihrt werden:

o Ol ablassen.

» Karrosionsschutzmischung herstellen (3
Volumsteileteile Motordl und 1 Teil Korro-
sionsschutzkonzentrat nach MIL-C-6529C
Type | wie zB. Aero Shell Fluid 2XN oder
Esso Rust Ban 628) und einfillen.

ACHTUNG: Die bereits auch fertig ab-
gemischt angebotene Korrosions-
schutzmischung nach MIL-C-6529C Type
Il (zB. Aero Shell Fluid 2F) sollte nicht
mehr verdiinnt werden!

¢ Motor warmlaufen lassen (Oftemperatur
mindestens 85°C, bei AuBentemperatu-
ren unter 0°C mindestens 70°C).

+ Korrosionsschutzmischung wieder ablas-
sen (kann weiter-/wiederverwendet wer-
den).

» Alle Zindkerzen vom Motor entfernen.

e Korrosionsschutzmischung auf 90°-105°C
erwdrmen. Wahrend der Motor mittels
Starter 5 mal durchgedreht wird ca. 70
cm? der heiflen Mischung mittels Sprih-
pistole in die Kerzenbffnungen jedes Zy-
linders sprihen. '

+ Bei stillstehendem Motor nochmals ca. 70
cm3  Korrosionsschutzmischung  mittels
Sprihpistole in die Kerzenéffnungen je-
des Zylinders spriihen.

s Zindkerzen, cder bei hoher Feuchtigkeit
Entfeuchtungskerzen (Feuchtigkeits-
anzeige: blau = trocken. rosa = feucht),
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einschrauben. Danach Kurbelwelle bis
zum Entkonservieren nicht mehr drehen!

#» In die Ansaug- und Auspufféffinungen
Entteuchtungspackchen legen, die mit
roten Bandern zu versehen sind, damit
sie beim Entkonservieren nicht vergessen
werden.

o Samtliche Offnungen, die das Motorinne-
re mit der Atmosphidre verbinden mit
Kunststoffolie verkleben und am Propeller

Erprobungspilotenseminar

Wie schon von unserem neuen Obmann er-
wahnt fand vom 13.-21. Marz an zwei voilen
Wochenenden unser erstes Seminar fir Erpro-
bungsleiter und —piloten am Flugplatz Wels
statt. Der Schulungsraum im Osttrakt war mit
39 Teilnehmern (bervoll,

die Beschriftung "Konserviert - Propeller
nicht drehen!” anbringen.

¢ Konservierung periodisch  Oberprifen.
Sollten sich die Entfeuchtungskerzen rosa
gefarbt haben, Konservierungsverfahren
wiederholen (Entfeuchtungskerzen vor
dem Einbau wieder trocknen).

email: holzer.manfred@aon.at

unterstitzt und mit Videoaufnahmen aufgelok-
kert, sodass trotz der vier Tage nie Langeweile
aufkam. Schliesslich mussten alle noch eine
schriftliche Prifung, bestehend aus 15 Fragen
ablegen, deren Beantwortung jedoch durch die

doch schliesslich fanden
alle einen Sitzplatz.

Die Vortragsreihe begann
gleich mit hochinter-
aessanten Heferaten von
Ing. Winkler (ber die

Themen Flugwerkskunde
und  abnormale Flug-
zustdnde. Die Vortrage

wurden noch durch ein-
drucksvalle Videos
unterstiizt, so z. B. Zeitlu-
penaufnahmen von
Segelflugzeugen mit FlQ-
geiflattern,

Der nachste Tag wurde von
Othmar Wolf und Christian
Ortner bestritten. Themen:

Aerodynamische
Grundlagen und Luftrecht.
Am zweiten Wochenende waren dann Sams-
tags die Themen Fiugleistungen und Fluger-
probungsprogramme dran, referiert von unse-
rem Profi Heino Brditschka, der von seinen
langjahrigen Erfahrungen berichten konnte.

Am letzten Tag belebte wieder unser Rldiger
Kunz mit seinen mitreissenden Referaten zum
Thema ,Ausristung von Erprobungsfiugzeu-
gen“ den ganzen Saal.

Die Referenten hatten lhre Vortrage mit Qver-
headprojektoren, Videobeamern und Laptops

eifrige Mitarbeit aller Teilnehmer kein Problem
war.

So wurde also allen die begehrte Bestétigung
zugesandt, wir gratulieren allen Teilnehmern!

Das Seminar wird von jetzt an jedes Jahr bei
Bedarf, voraussichtlich in den Wintermonaten,
wiederholt. Termine werden rechtzeitig be-
kanntgegeben.
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Neuheiten

Esprit VF Il - Ein neuer Stern am Experimental - Himmel

Valentino Fry aus der Schweiz ist vie-
len von uns als Flugzeugbauer und Testpilot
ein Begriff. Jetzt hat er auch selbst eine ei-
gene Maschine entwickelt und einen Proto-
typen gebaut, die ESPRIT VF Il, ein einsitzi-
ger Formel 1 — Rennflieger mit exzellenten
Flugleistungen. Das unlbliche Design ergibt
eine spezielle Charakteristik wie ein Turbo-
prop-trainer. Trotz der hervorragenden
Flugleistungen sind auch die Stall-
Eigenschaften gutmitig und geben ein si-
cheres Gefihl im Anflug und bei der Lan-
dung.

Ganz genau, nach 4 Jahren, fast auf
den Tag genau wurde meine totale Neukon-
struktion vom Schweizer BAZL abgenom-
men und ich erhielt die provisorische Zulas-
sung flr die Testflige. Ein Thema war es
nicht, wer die Testflige durchflhren wird. Ich
bin ja der, der mit so verrdckten Dingern (
von der Blcker bis zur PC-7 )ca 1600 Fiug-
stunden hat. Der Erstflug erfolgte dann plan-
gemass am 8. September 1998.

Die Resuitate waren besser, als Alfred
dies berechnet hatte. Bis heute bin ich ich ¢ca
25 Stunden geflogen und gar nichts musste

Valentino schreibt selbst:

.Die ldee der VF |l wurde in Osterreich
geboren: Sommer 1994 in Innsbruck. Ich
bemalte damals die Leinticher des Hotels
mit Skizzen und holte mir einen gewaltigen
Krach mit dem Hotelmanager. Danach ging
alles sehr schnell. Eine vollstandige Com-
puterentwicklung beschleunigte mein Vorha-
ben gewaltig. Die ersten Teile waren dann
auch schon in der Herstellung im Oktober
1994. Alfred Glatzmeier rechnete mir dann
meine Konstruktion nach.

geandert werden, bis auf ein Alu- Bracket
das von einer gewaltigen Bde zerschiagen
wurde.

Das Flugzeug fliegt wie ein Turboprop
und ist wendig wie ein Akrobat. Es ist ein
Gerat, das von gelibten, schnellen Sporn-
radpiloten geflogen werden will. Kein Fleger
fur Anfanger. Aber der Profi hat damit den
héchsten Spass! Die VF Il kann ab Mitte des
Jahres nachgebaut werden. Teile werde ich
anbieten.”
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Technische Daten:

Bauweise:Komposit, schnelldemontierbare Flachen, ohne Werkzeug in wenigen Minuten
abrustbar

Triebwerk: Rolls Royce O-200 A

Propeller: Mihlbauer MTV 1F Constant Speed

Spannweite: 6090 mm
Lange 5850 mm
Leergewicht 358 Kg
Max. Abfluggewicht 490 Kg
Reisegeschwindigkeit 185 Kts

Héchstgeschwindigkeit 210 Kts
Mindestgeschwindigkeit 54 Kis

Max. Steigrate 1800 ft / min
Startstrecke 250 m
Landestrecke 400 m
Lastvielfaches +6/-3¢

Kontaktadresse:

Fry Aircraft Design

Valentino Fry, Falimisstasse 35, CH-8832 Wilen/Wollerau’
Tel.: 0041-79669-3918, email: valentino.fry@weidmann.inet.ch

Valentino hat auch eine Seite im Internet, dort gibt's ebenfalls ndhere Informationen:
http.//mww.Rieben.ch/Esprit-VFIl.htm
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Flugerprobung

Fortsetzunhg der Serie von Heft 30

Ubersetzung aus dem Englischen von Martina Wolf

6) Papierarbeit

Gewicht und Schwerpunkt:

Dieses Kapitel sollte bei threm Flugzeug mit
groBer Sorgfalt behandelt werden. Sie soll-
ten mindestens 4 Berechnungen anstellen:
Leergewichtsschwerpunkt, Abfluggewichts-
schwerpunkt, Schwerpunkt und Gewicht bei
jedem Flugtest. Behalten Sie immer eine
Kopie des aktuellen Beladungsplans in Ih-
rem Flugzeug.

Achtung: Weil Schwerpunktberechnungen
so heikel bei einer Fluguntersuchung sind,
wird der Gebrauch einer kalibrierten Waage
empfohlen und auflerdem 2 Personen, die
beide die Skala ablesen und so die Fehier
minimieren.

Emrobungsgenehmigung
[Registratur/Flughandbuch

Diese missen an Bord sein, andernfalls ist
es nicht legal, das Flugzeug in Betrieb zu
nehmen.

Checklisten:

Zusatzlich zur allgemeinen Checkliste, die
wir bereits besprochen haben, solite der
Amateurflugzeughauer folgende Checklisten
vorbereiten: Vor dem Flug, vor dem Stan,
Anwerfen, Rollen, vor dem Abheben, Abhe-
ben/Steigflug/Reiseflug,  Sinkflug/vor  der

Landung, nach der Landung, Fluzeug si-
chern, Notfallsituationen. Das sieht nun s¢
aus, als wirden wir mehr verlangen als ei-
gentlich notwendig, aber diese 10 Checkli-
sten passen auf die Vorder- und Rickseiten
einer einzigen DIN A4 — Seite, und ist im
Design ahnlich einer Cessna 150 — Checkli-
ste.

Achtung: Jeder Amateurflugzeugbauer
sollte an seinen Checklisten regelméaBige
Uberprifungen vornehmen!

Flughandbuch:

Gibt es ein Buch vom Erbauer/Kit-Hersteller,
das die Leistung des Flugzeuges be-
schreibt? Das Flughandbuch sollte in der
Testphase Uberarbeitet werden in eine ver-
laRliche Beschreibung der Leistung.

Wartungsaufzeichnungen;

Sie als Amateurflugzeugbauer sollten in den
Fluglogblchern alle vergenommenen in-
spektionen und Wartungen aufzeichnen.
Dies wird lhnen als Wartungshistory dienen
und ist ein nitzliches Werkzeug, um auftau-
chende Probleme zu analysieren.

7) Triebwerkstest

Um einen reibungslosen Betrieb des Trigb-
werkes zu garantieren, mufl vorerst der
Spurlauf des Propellers kontrolliert werden.
(die beiden Blatter missen in der gleichenen
Ebene rotieren). Das folgende Verfahren ist
leicht durchzufiihren und bendtigt nicht mehr
als 30 Minuten Zeit:

Zuerst verkeilen Sie |hr Flugzeug so, daB es
nicht mehr bewegt werden kann. Dann neh-
men Sie eine Ziindkerze von jedem Zylinder.

Drehen Sie den Propeller se, daB ein Blatt
senkrecht nach unten zeigt. Nun stellen Sie
einen soliden Gegenstand (z.B. einen
schweren Holzkiotz), der mindestens ein
paar cm héher ist, als der Abstand zwischen
Propeller und Boden, genauso vor den Pro-
peller | daB er die Spitze gerade berlhrt.
Drehen Sie den Propeller langsam und pas-
sen Sie auf, ob das andere Blatt den Holz-
kiotz genau an der gleichen Stelle ber(hrt.
(siche Grafik) Jedes Propellerblatt solite
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TRACKING THE PROPELLER

maximal 3mm von der Spur des anderen
Blattes entfernt sein. Wenn |hr Propeller
nicht in der Spur [auft, verursacht er Vibra-
tionen, belastet den Motor und den Rumpf
und ruft vorzeitige Propellerprobleme hervor.

Achtung: Jetzt ist es an der Zeit, den Motor
wieder zu oOlen! Drehen sie solange die
Zindkerzen noch herauB3en sind den Pro-
peller so lange in Rotationsrichtung, bis das
Ol unter den Ventildeckeln herausgedrickt
wird. Machen Sie nun mit dem gedlten Motor
einen Kompressionstest mit jedem Zylinder.
Die Ergebnisse dienen lhnen als MaBstab
zum Vergleichen mit anderen Kompression-
stests, die Sie machen, nachdem der Motor
auf Betriebstemperatur warmgelaufen ist.

Die meisten Amateurflugzeugbauer begin-
nen mit einem neu Uberholten Motor und
wollen ihn aus Mangel an Mdéglichksiten ei-
nes Prifstands oder eines speziellen Test-
propellers im Rumpf einlaufen lassen. Es
wurde schon viel fir und gegen das Ver-
wenden eines Rumpfes zum Einlaufen des
Motors argumentiert, aber der beste Rat war
immer noch, die Anweisungen des Herstel-
lers zu befolgen. Diese Anweisungen finden
Sie entweder in den Uberholungsmanuals
oder Servicebulletins. Dieser Rat ist vor al-
lem gut, wenn der Motor Chromzylinder be-
sitzt, die spezielle Einlaufverfahren bendti-
gen.

Manche Amateurflugzeugbauer verwenden
einen normalen Flugmotor der von einem
gebrauchten Flugzeug herausgenommen
wurde, Trotzdem sollte der Amateurflug-
zeugbauer auch in diesem Fall dieselben
Checks und Ein

FOR EACH BLAOE
Ja o -
'_i |: RN stellungen
N
‘\

durchfihren, die bei einem Uberholten Motor
gemacht werden, um dessen Flugtauglich-
keit zu dberprifen.

Beveor Sie anfangen, inspizieren Sie genau
den Motor und den Propeller. Alle Treibstoff-
und Ofleitungen missen dicht sein. Uber-
prifen Sie die Festigkeit der Schrauben, die
die Motorhalterung befestigen. Versichern
Sie sich, daB kein Werkzeug, keine Teile
und keine Putzlappen in den Zylindern oder
unter den Magneten liegen.

Uberprifen Sie, ob Sie eine ausreichende
Olmenge im Motor haben. Manche Motore
sind in bestimmten Flugzeugen in einem
besonderen Winkel montiert, die einen spe-
ziellen Olpeilstab erfordern. Wenn Sie hier
einen normalen Peilstab verwenden, wird er
Ihnen moglicherweise nicht den richtigen
Olstand anzeigen.

Wenn Sie mit der Uberprilfung fertig sind,
brauchen Sie folgendes: ein 15m fanges Seil
oder mehr zum Anbinden, Befestigunsanker,
zwei Keile fur die beiden Rader, einen Feu-
erléscher, ausgewéahltes Werkzeug, Sicher-
heitsdraht, Splinte, Augen- und Ohrenschutz,
Fettstift, Logbticher, ein Klipboard und Pa-
pier, eine Uhr, um die Test zu Uberwachen,
Putzlappen, das Herstellerhandbuch und
eine Schachtel um das alles zu transportie-
ren,

Wenn die Zylinderkopftemperaturanzeige
nicht im Flugzeug installiert ist, missen Sie
eine zu Testzwecken an den Motor an-
schlieBen. Sie missen die eigens nume-
rierten Thermoelemente jedem Zylinder zu-
ordnen. Der Pilot kann dann den Zylinder,
den er beobachten will, auswéhlen und die
Zylinderkopftemperaturanzeige ablesen.
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Wenn Sie nur ein Thermolelement besitzen,
befestigen Sie es am hintersten Zylinder auf
der rechten Seite des Motors vom Cockpit
aus gesehen. Dieser Zylinder wird norma-
lerweise am heifBesten, aber um sicherzuge-
hen, wiederholen Sie die Test auch bei den
anderen Zylindern.

SicherheitsmaBnahmen

Versichern Sie sich vor dem ersten Motor-
lauf, daB das Flugzeug gut am Boden befe-
stigt ist, daB die Bremsen angezogen und
die Rader verkeilt sind. Sie und lhre Helfer
soliten Augen- und Ohrenschutz tragen und
die Funktion des Feuerldschers uberprift
haben. Wahrend der Motorldufe sollte nie-
mand l&ngs des Flugzeuges oder in der Ro-

Der erste Lauf

Der erste Start eines Motors ist immer ein
kritisches Unterfangen. Befestigen Sie eine
externe Oldruck- und —temperaturanzeige am
Motor. Das wichtigste ist, in den ersten 20 bis
30 Sekunden einen deutlich ablesbaren Ol-
druck zu bekommen. Wenn Sie keinen ablesen
kénnen stellen sie sofort ab.

Bei fehlendem Oldruck (berpriifen sie zuerst
das Manometer, wenn das in Ordnung ist
konnte es ein internes Problem im Motor sein,
héchstwahrscheinlich die Olpumpe oder eine
verlegte Saugleitung und das bedeutet ein
Zerlegen des Motors.

Wenn Sie gut ablesbare Oldruck- und —tempe-
raturwerte haben, und wenn der Motor gleich-
méaBig lauft, versichern Sie sich, dafi die
Odruck- und —temperaturwerte im Cockpit die
gleichen Werte zeigen, wie die an den Instru-
menten, die Sie fir den ersten Lauf installiert
haben. Die Genauigkeit der Motoranzeigen im
Cockpit ist kritisch, nicht nur flr den Einlauf des
Motars, sondern auch fiir Kiihltests im Fiug.

Arbeiten Sie sich durch die Einlaufliste des
Herstellers. Die Mehrheit der Motorhersteller
empfehlen eine Serie von Motorldufen bei
niedrigen Drehzahlen bis Steigerungen von 200
rpm Maximum. Die LAufe dauern ungefahr 20
Minuten, jeder mit einer Abklhlphase dazwi-
schen. Jeder Test beinhaliet einen Warmiauf,
dann eine kontinuierliche Steigerung zu der
gewlnschten Drehzah,| gefolgt von einer
kontinuierlichen Abklhiphase, wo die Drz. bis
hin zum Leerlauf gesenkt wird. Das Geheimnis
eines erfolgreichen Einlaufvorganges ist, Ihn

Das weitere Testmaterial, das Sie bendtigen
werden ist eine kalibriete Oldruck- und
-temperaturanzeige, um die Genauigkeit der
an Bord installierten Instrumente zu Uber-
priten.

tationsebene des Propellers stehen. Kleine
Justierungen wie Leerlauf- und Treibstoffe-
instellungen an einem laufenden Motor kén
nen sehr gefahrlich sein und sollten nur ven
erfahrenen Personen und mit gréBter Sorg-
fait durchgefihrt werden.

immer vollstdndig abklhlen zu lassen zwischen
zwei LAufen,

Achtung: Motoren mit Chromzylindern oder
Chromringen bengtigen ganz unterschiedliche
Hochleistungseintaufvertahren. Befoigen Sie
die Einlaufanweisungen des Herstellers, um
sicherzugehen, daB der Motor wahrend seiner
gesamten Nutzungsdauer eine befriedigende
Leitung bringt.

Diese Abkiihiungsphase dauert normalerweise
circa eine Stunde. Warum so lang? Ein neu
Uberholter Motor braucht fiir manche Bauteile
wie Kolbenringe, Zylinder, Ventile, Lager und
Zahnrader Zeit, um sich einige Male auszudeh-
nen und zusammenzuziehen, um eine ge-
schmeidige Oberflache zu erhalten, die dann
immer bleiben wird. Fir den neuen Motor ist
das ein schmerzlicher Prozess, auch wenn er
richtig durchgeflhrt wird. Also bitte, schmeiBen
Sie diese Ratschlage nicht uber den Haufen,
nur um Zeit zu sparen. Wenn Sie das tun, wird
es Sie Uber langere Zeit betrachtet Leistung
kosten, Olverbrauch, Zuverlassigkeit und
Lebensdauer Ihres Motors.

Wahrend dieses Motorlaufes beobachten Sie
die Zylinderkopftemperatur, Oldruck und
-temperatur. Notieren Sie alle diese Beobach-
tungen und Einrichtungen fur die Zukunft.
Wenn Sie bemerken, daf3 sich die Zylinder-
kopftemperatur der roten Linie ndhert, reduzie-
ren Sie die Leistung und stoppen Sie den Test.
Grinde fur zu hohe Zylindertemperaturen sind:
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Zindkerzen mit ungeeignetem Warmewert,
fehlende oder eingerissene Luftleitbleche,
fehlerhaft angeschlossene Kraftstoffdisen (bei
Einspritzmotoren), Kraftstoffleitungen mit zu
geringem Querschnitt, falsch eingestellter
Motor, sowohi mechanisch als auch elektrisch
vor allem zu mager eingestellter Vergaser.

In den ersten beiden Stunden des Motorlaufes,
filtern Sie das Ol und siubern Sie den Offilter.
Uberprifen Sie den Olfilter auf Eisenspane mit
einem Magneten. Als ndchstes waschen und
Uberpriifen Sie den Filter auf andere metalli-

sche Verunreinigungen wie Messing, Bronze
oder Aluminium.

Ein sehr kleiner Anteil von Metall ist in einem
neuen Motor nicht ungewdhnlich. Es ist ein Teil
des Einlaufprozesses, der vorhin erwahnt
wurde. Wie auch immer, wenn aufeinanderfol-
gende Olffilteriiberprifungen ergeben, daB der
Motor ,Metall erzeugt®, bedeutet das, daB im
Motor ein kleiner Krieg geflihrt wird und er
zerlegt werden muB.

---- Wird fortgesetzt -

....Rotax 912 News .... Rotax 912 News ... . Rotax 912 News ....

Von Reinhold Schinagl wurde uns der foigender Stérungsbericht zugesandt.

Rotax 912 Betreiber bitte beachten, da dieses Problem laut Diamond Aircraft angeb-

lich schon langer bekannt ist.

STORUNGSBESCHREIBUNG:

Auf einem Sichtflug von LOAN nach LOGK kam
es ca. 1 min nach dem Steigflug in 5000 ft bei
normal gesetzier Reiseleistung plétzliich zu
starken Vibrationen des Motors. Nach Reduzie-
rung der Leistung wurden foigende Massnah-
men getroffen: Es wurde die Zusatztreibstoff-
pumpe eingeschaltet, Vergaservorwarmung
gezegen und beide Zindkreise Gberprift, alles
ohne Erfolg. Der Pilot leitete daher sofort den
Rickflug nach LOAN ein und konnte mit ca
20% Leistung den Platz noch sicher erreichen.
Wahrend des Rulckflugs wurde festgestellt,
dass die EGT Anzeige des hinteren rechten
Zylinders deutlich tiefer lag als beim hinteren
linken Zylinder.{ EGT Anzeigen fir die beiden
hinteren Zylinder, das heifit fir jede Seite des
Motors sind vorhanden)

SCHLUSSFOLGERUNG:

Auf Grund der obgenannten Wahrnehmungen
war ein Teilversagen des rechten Vergasers
wahrscheinlich.

DIAGNOSE:

Beide Vergaser wurden komplett zerlegt, gerei-
nigt und genauestens untersucht. Dabei wurde
am rechten Vergaserdeckel des BING-
Gleichdruckvergasers eine Undichtheit des dort
eingepressten Blechdeckels mit ca 10mm
Durchmesser festgestellt. Dieser Deckel war
locker und und von Treibstoffresten dunkel
verfarbt. Durch diese Undichtheit konnte der
ndtige Unterdruck (ber der Membrane nicht
gehalten werden und der Drosselschieber des
rechten Vergasers konnte auch bei Vollgas
nicht, oder nur wenig angehoben werden. Dar-
aus resuliierte der unrunde Lauf, da die beiden
Zylinderreihen mit unterschiedlichen Fillungs-
graden liefen.

BEHEBUNG:

Beide Teile wurden sorgféltig entfettet und der
Blechdeckel mit Epoxyharz eingeklebt. In die
Wartungsliste wurde ein Prifpunkt fir die Kon-
trolle einer Undichtheit an dieser Stelle aufge-
nommen.
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Kommentar
Von Christoph Canaval

Liebe Kameraden!

In der Fliegerei ist viel von Kamerad-
schaft die Rede. Oft hat man den Eindruck,
es sei mehr Rede als wirkliche Kamerad-
schaft. Da ist ein Riesen-Hangar auf einem
Flughafen; aber fir eine zusammengelegte
Kitfox ist kein Platz mehr. Der Hangar sei
voll, basta. Ganz so als wére er ein Boot
und seine Beniitzer durch die Bank Frei-
heitliche. Jeder fliegt mit den Maschinen
seines Clubs und keiner kommt auf die
Idee, in ein Flugzeug des ,gegnerischen”
Vereins einmal einzusteigen. Man kdnnte
meinen, Vereinszweck sei der Autismus
und nicht das Fliegen. Immer mehr Privat-
piloten lassen sich gar nicht mehr mit Ka-
merad” anreden.

Die Entwicklung ist traurig, hat aber
ihre unbestreitbaren Vorteile flir jene, die
von der Spaltung profitieren. Samtliche
Obrigkeiten und Flug-Gegner haben mit
uns ein leichtes Spiel.

Gegenwehr wird nicht geleistet.

Kein anderer Bereich ist so nachhal-
tig niederreglementiert worden wie die all-
gemeine Luftfahrt in Osterreich. Der Vor-
wurf, wir wiirden die Rolle des Opfers ge-
radezu begierig annehmen und masochi-
stisch nach einem Tater jammern - der
Vorwurf trifft uns nicht zu unrecht. Im Ge-
gensatz zu jedem Anrainer-H3uflein haben
wir ja nicht einmal eine Interessensvertre-
tung - obwohl (weil?} der Aerc Club nach
typisch dsterreichischer Manier gleichsam
als Flug-Kammer eingerichtet ist. Er kann
uns gerade soweit vertreten, wie es der
Aufsichtsbehérde angenehm ist. Wider-
sprechen darf er nicht, sonst nimmt ihm
diese Behérde die huldvoll hingewortenen
Brosamen wieder weg. Etwa das Recht, die
Segelflieger-Lizenzen abzustempeln. Ziel
ist offenbar, uns soweit zu kriegen, wie der
selige Milchwirtschaftsfonds die Bauern
gekriegt hat. Unter namlich.

Bevor sich die Flieger zu einer ge-
meinsamen Aktion aufraffen, marschieren
die Zuhélter des Landes demonstrierend
Uber den Ring.

Fir die Flieger, die sich ihre Maschi-
ne selbst bauen, hat die Sache noch einen
weiteren Haken. Sie sind zunichst einmal
mit dem Bau des Flugzeuges voll ausge-
lastet. In dieser Phase kennen die meisten
nur einen Verein, und das ist der igo Etrich
Club. Der fallt aus dem (blichen Rahmen
der durchschnittlichen &sterreichischen
Vereine. Die Mitglieder wollen ihre Dinger
tatsachlich in die Luft bringen - ein Unter-
fangen, das die Masse der Burger fir un-
méglich oder zumindest flr verboten halt.
Das erfordert eine gehérige Portion Be-
sessenheit, technische Begeisterung und
Geduld. Ganz allein wirden es viele gar
nicht schaffen, selbst wenn sie technisch
dazu in der Lage wéaren. Wahrend der
mehrjghrigen Bauzeit braucht man hin und
wieder auch Zuspruch. Das alles bietet
dieser Club, besser gesagt, seine Mitglie-
der bieten es. Die meisten leben mit einer
aeronautischen Monomanie, die ihnen
wenig Energie fur vereinsinterne Schar-
mitze!l (brigl&Rt.

Kaum fliegt das Ding, kemmt das
groBe Staunen. Denn die Masse der
Norm-Flieger zollt ihm zwar Respekt, ak-
zeptiert es aber nicht wirklich. Wahr-
scheinlich hat es irgendwelche versteck-
ten Nachteile. Vielleicht ist es zu laut.
Oder es féllt herunter. Das passiert zwar
Cessna-Piloten haufiger, doch ist diese
Form des Unfalles der Allgemeinheit ver-
traut (wenn auch letal).

Was tun? Appelle an die fliegerische
Kameradschaft bringen erfahrungsgemél
nicht viel. Warum versuchen wir es nicht
mit den Feinden, wenn es mit den Freun-
den nicht hinhaut?

Warum gehen wir nicht schnur-
stracks in die breite Offentlichkeit? Es
kénnte ja immerhin sein, daB die fir unse-
re absonderlichen Flugzeuge mehr Inter-
esse hat als so mancher ,Kamerad®,

Ein Bericht in ,modern times®, ein
Artikel in der Wochenendbeilage einer
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groBen Zeitung bringen uns wahrscheintich nicht teilhaben lassen, dann wird sie gines
mehr Sympathie als ein gewocnnener Tages schon von selbst darUberstolpern.,
Rechtsstreit gegen wen immer. Hochstwahrscheinlich nach einem Unfall.

Wenn wir die Offentlichkeit an den Genau dann, wenn wir sie am allerwenig-
phantastischen Seites unseres Hobbys sten brauchen.

Spitzerbergcup 1999

Aufruf an alle aktiven Experimentalflieger!

Heuer wird erstmals bei einem Bewerb der dsterreichischen Staatsmeisterschaft im Prazisi-
onsflug eine eigene Wertung in der Klasse ,Experimentals und UL’'s" durchgefihrt und es
sind alle, die ein fliegendes Gerdt" haben eingeladen, mitzumachen!. Ich denke dass dies
flr uns eine neue Bereicherung unserer Fliegersaison sein kann, wir missen ja nicht immer
nur von einem Treffen zum anderen fliegen. Durch die Ausibung dieses Sports wird Naviga-
tion und prazises Fliegen trainiert, sowie das Ziellanden fur den Fall von Notsituationen. Und
im Ubrigen gilt auch hier der olympische Gedanke : ,Nicht Siegen — Dabeisein ist wichtig 1*

Der Wettbewerbsleiter des ,Spitzerbergcup® ist unser bestens bekannter Hans Gutmann, er
wiirde es auch Ubernehmen, Interessenten und Wettbewerbsneulinge in diesen Sport einzu-
weisen und ca. eine Woche vor dem Bewerb eine praktische Einschulung am Flugplatz Wels
zu machen.

Nachfolgend das Programm und einige Hinweise zum Ablauf des Wettbewerbs. Die genaue
Ausschreibung kann von Hans Gutmann angefordert ( Tel/Fax: 07416/52518) oder auch vom
Internet heruntergeladen werden: htlp.//members.pgv.atieclub/spitzerbergcup

PROGRAMM:

Eintreffen der Teilnehmer am Flugplatz LOAS am Freitag dem 7. Mai 1999 bis 16.00 Uhr LOC.
{bei Schlechtwetter am Freitag dem 14. Mai 1999 bis 16.00 Uhr LOC.)

Fiir die Verzurrung und Verankerung des Flugzeuges am Flugplatz LOAS hat jeder Pilot selbst zu
sorgen, Verankerungsgerit mitnehmen, es besteht keine Hangarierungsmoglichkeit am Flugplatz
LOAS 11

Ereitag 7. Mai 1999:

16.00 LOC.;  BegriBung der Teilnehmer und Briefing fiir drei Ziellandungen (1. Landung = Nor-
mallandung - mit Gas und Landeklappen, 2. Landung ohne Gas mit Landeklappen, 3.
Landung = Signallandung - ohne Gas und Landeklappen).
Experimentals und UL’s: 3 Normallandungen

1630 LOC.:  Ziellandewertung in Blocken zu 4 Flugzeugen

anschl.: geselliges Beisammensein beim Heurigen

23.00 LOC.:  Abfahrt zu den Quartieren

Samstag 8. Mai 1999:

07.30 LOC.:  Friihstiick

08.30 LOC.:  Briefing fiir den Navigationbsflug

09.00 LOC.:  Beginn Flugplanwertung 1. Gruppe
10.15 LOC.:  Start der 1. Gruppe zum Navigationsflug
11.30 LOC.:  Beginn Flugplanwertung 2. Gruppe
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1245 LOC.;  Start der 2. Gruppe zum Navigationsflug (Die Landung nach dem Navigationsflug ist
als Ziellandung mit Motorhilfe und Landeklappen auszufiihren).

15.00 LOC.:  Aushang - Ergebnisliste

1530 LOC.:  Ende der Einspruchsfrist

16.30 LOC.:  Siegerehrung

17.00 LOC.:  Heimflug der Teilnehmer

Einige Hinweise und Tips fiir Wettbewerbsneulinge:
Sinn eines Motorflugwettbewerbes ist :
1.} Die Flugplanung, den Fluplan und die Navigation zu verbessemn, genaue Bodenbeobachtung
auszufithren, exakte Navigation und genaues Fliegen nach Zeit zu iiben,
2.) Ziellandungen fiir den Fall von Notsituationen zu trainieren.

DER ABLAUF DES WETTBEWERBES:

BRIEFING: Es werden alle wettbewerbsspezifischen Angelegenheiten besprochen, sollten bei den
Piloten Unklarheiten den Wetthewerb betreffend bestehen, so sollten diese wihrend des Briefings
geklint werden.

FLUGPLAN: 78 Minuten vor dem Start darf der Teilnehmer den Flugvorbereitungsraum betreten. Es
sollten alle zur Flugvorbereitung ndtigen Hilfsmittel (ausgenommen elektronische Rechenhilfen)
griffbereit sein.

75 Minuten vor dem Start erhilt der Teilnehmer ein Kuvert mit den Aufgaben (Karte mit eingezeich-
neten Start,- Wende- und Zielpunkten, Blatt mit den Entfernungen der Punkte - Winkel sind nach dem
Einzeichnen der Kurslinien selbst aus der Karte zu messen -, Blatt mit einer Beschretbung der Punkte,
ein Satz Streckenfotos.)

. Der Teilnehmer darf nach 20 Minuten, muf} aber nach 30 Minuten, den auf +/- 1 Grad und auf +/-
15 Sekunden (pro Teilstrecke) genau gerechnenten Flugplan abgeben. Nach der Abgabe erhilt er den
Betriebsflugplan, der entsprechend der jeweilige Wettbewerbsgeschwindigkeit, die jeweilige Flugzeit
sowie den Steuerkurs, unter Beriicksichtigung des Wettbewerbswindes, beinhaltet. Mit diesen Anga-
ben ist die Karte so zu pripaneren, dal spater im Flugzeug ein exaktes Kurs - Zeitfliegen maglich ist.
(Tip — Minutenstriche auf der Kurslinie mit Minutenangaben einzeichnen).

Langstens 15 Minuten vor dem Start mub der Teilnehmer den Vorbereitungsraum verlassen und
sich zum Flugzeug begeben. (Vorbereitung des Flugzeuges — Photos nach Merkmalen geordnet auf-
kleben, Uhr einstellen, Schreibzeug vorbereiten, Sitzposition einnehmen........ )
NAVIGATIONSFLUG: Zur vorgegebenen Startzeit, lingstens 60 Sekunden danach, Gas zum Start
geben und moglichst
sekundengenau den Startpunkt tiberfliegen. (Vorteilhaft ist es, den Anflug zum Startpunkt schon vor-
her auf der Karte genau zu "timen”.) Vor dem Startpunkt koénnen noch Kursabweichungen von mehr
als 90 Grad von der Kurslinie geflogen werden, danach fithrt dies zu Strafpunkten. 3 Km nach dem
Passieren der Startlinie, bzw. von Wendepunkten, moglichst zeitgenau auf der Kurslinie fliegen, um
Bodenzeichen, und Fotos (in einem Kortidor 150 m beiderseits der Kurslinie) zu finden, bzw. Zeit-
nehmungen auf der Strecke oder an Wendepunkten genau zu iiberfliegen. Erkannte Bodenzeichen
oder Bilder sind von der tatsdchlichen Lage in einem maximalen Abstand von 5 mm auf der Karte
einzuzeichnen, und mit einem Nadelstich genau zu definieren. Nach dem Abstellen des Motors,
nach der Landung, haben die Teilnehmer 10 Minuten Zeit, die Karte zu komplettieren und abzugeben,
dann erfolgt das Debriefing. wo die Karteneintragungen vom Veranstaltungsleiter mit dem Teilnehmer
bewertet ausgewertet werden.

VIEL GLUCK!
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Frauenecke

Frihlingsbeginn —Erneuerung
von Heidi Wolf

Mit den ersten wérmeren Sonnenstrahlen,
dem Geruch nach beginnendem Grin und
den zaghaften Versuchen der
Schneegltckechen und Primeln sich gegen
den kalten Wind zu behaupten, fangen
auch unsere Lebensgeister und -Séfte
wieder zu spriessen an. Die Hoffnung,
dem kalten und nassen Wetter erfolgreich
die Stirn getrotzt zu haben, erfllt uns mit
neuer Lebensenergie und Tatendrang. So
mancher ist bereit seinen Kbérper zu ent-
schlacken und zu entgiften, durchlebt eine
Fastenkur und nimmt sich vor, von nun an
gesiinder und vor allem bewusster zu le-
ben.

Doch nicht nur unser Kérper sollte von
alten Schlackenstoffen gereinigt werden.
Die Entgiftung und Erneuerung solite sich
vor allem auch auf unseren Geist bezie-
hen.

Wie lange halten wir oft an atten Uberzeu-
gungen, Meinungen und Vorstellungen
fest. Gerede, kleine Streitereien und Mei-
nungsverschiedenhsiten , verbale Verlet-
zungen und Unachtsamkeiten setzten sich
wie kleine Giftpfeile in unserem Kopf, un-
serem Gedachtnis fest. Sie vergiften nicht
nur unsere Seele, sondern auch unseren
Geist. Gerade im Frilhling sind wir so sehr
bestrebt unseren &usseren Winterspeck
und alte Kleidung loszuwerden. Wir ent-
rumpeln Keller, Haus und Garten. Doch an
die Entrimpefung unserer alten Gewchn-
heiten denken wir viel zu selten. Gerade
jetzt,die neuen, lichtvellen Tage , bieten
uns eine gute Gelegenheit, unser Inner-
stes zu Uberdenken, zu durchforsten und
auszumustern, was alt, lberholt und un-
nétig ist.

Gerade der Frithling, mit seinem Neube-
ginn, neuem Wachstum , als Inbegriff von
Fruchtbarkeit und Leben, kann uns dazu
inspirieren und ermutigen, altes und ver-
brauchtes Gedankengut loszulassen., sich
Neuem und Fruchtbringendem zu &finen
und unserem Leben eine Menge an Freu-
de, Spass und Leichtigkeit zu geben.

Passen wir uns dem Wollen und Sprie-
ssen der Natur an, beginnen wir aufs
Neue den Kreislauf unserer Beziehungen,
Freundschaften und Kameradschaften zu
pflegen, zu leben | vielleicht mit neuem
Verstdndnis, wo wir jetzt unsere alten Mu-
ster und verschrobenen Meinungen ent-
giftet haben.

Entschlackung, Entgiftung und Erneue-
rung passiert auf allen Ebenen, in der
Natur draussen, in unseren Kérpern, in
unseren Seelen und unserem Geist. Durch
einen reinen und klaren Blick gewinnen wir
mehr Bewusstheit in allen Lebenslagen.

Die Médglichkeit neu anzufangen bietet
sich uns immer wieder an. Jeder Tag ist
ein neuer Tag, ein neuer Anfang und je-
den Tag kdénnen wir einen Strich unter
unsere alten Gewohnheiten ziehen.

Jeder Sprung Gber den eigenen Schatten
ist eine Chance, ein neues Leben mit
neuen Wertigkeiten und Qualitdten zu be-
ginnen. Packen wir’s an!

In diesem Sinne wiinsche ich uns allen
einen reinigenden Wirbelwind durch Geist,
Seele und Korper, liebevolle Beziehungen
und wertvolle Kameradschaften, wunder-
schéne Flugerlebnisse, neue Freund-
schaften und lauter gute Landungen!
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Fliegerfiohmarkt

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

Der “Fliegerstammtisch” in
Wels hat sich seit einiger Zeit
fix etabliet und zwar jeden
ersten Samstag im Monat
{ausgenommen Feiertage, da
wird er um eine Woche spéter
varschoben). Wir treffen uns
immer um ca 18 Uhr in der
Méwenstube am Flugplatz zum
Erfahrungsaustausch, Benzin-
gesprache fihren und einfach
nur plaudern.

Chrom Molybdén — Flugzeug-
bleche flir Beschlage, Fahr-
werksteile, standig in  den
Starken 1Tmm — 1,5mm - 2mm
—und 3mm bei Hans Rumpl in
Randegg lagermnd und preis-
glnstig zu beziehen
Tel.:07487-6489

Wir haben wieder Clubhem-
den mit LE. Club — Emblem auf
der Brusttasche angeschatft ,
in verschiedenen GrdBen. Die
Hemden sind kurzarmlig, weiB,
reing Baumwolle und sind pro-
blemlos zu waschen, wir haben
sie schon ausprobiert. Das
Emblem sieht sehr dezent und
schick aus. Stlickpreis S 270,--,
zu beziehen bei Heidi Waolf,
Tel.: 07416-54774

ing Ridiger Kunz beantwortet
Flugzeugbau-tfragen in  den
IL.E.Impulsen.

Ing. Kunz verkauft auch einen
Konig  3-Zylindermotor.  Di-
rektantrieb mit Auspuff, Starter,
Benzinpumpe, Drehzahlmes-
ser, Bj. 1988, neuwerlig, nicht
gelaufen.

Tel.:02252/785803

Hubert
den eiektronischen

Keplinger kommt! mit
Waagen

des L.E. Club gegen Spesener-
satz auch zu Nichtmitgliedern.
Unkostenbeitrag pro Flugzeug
S 500,-

Tel.:0732/253514

Instrumente, auch ohne Nach-
prifschein, werden laufend
gesucht. Anbote an LE. Impui-
se.

Spartlieger Morane MS 880B
Bj. 68, Standort LOLT, VFR
standardinstr TT ca 2075h,.ca.
noch often: Prop 700 Std, Zelle
800 Std, Motor RR O-200A,
theoretisch noch 250h offen,
aber weil 30 J. alt AC abgelau-
fen. Reise 150 km/h, 19-22Ih
Preis VB ATS 100.000,- Jens
Tetauer Tel: 01-9142037

Flugplatz Gasthaus “ Zum
Fluglotsen” an der nordwestli-
chen Ecke am Flugplatz Punitz
feiert einen Ruhetag pro Wo-
che. Das Funkgerdt fir die
Landeinfos  Frqu.123,20  ist
trotzdem an 7 Tagen in der
Woche in Betrieb. Genauere
infos auf dem Ublichen Weg
ginholen.

Tel.: 03327/82772

Einen Bauplan flr einen Curtiss
P-6E Doppeldecker, Einsitzer
mit Kurbeltretanirieb, Spann-
weite 1,4 Meter, Kinderspiel-

platzzugelassen, gibt es bei
Hrn Ing. Winkier, Tel.:
0222/70106/621

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

-LAmmerer Albert (Schibi} und
Gerhard Moik sind auf Oldtimer
spezialisiert. Alle wieder flie-
genden Saab Safir sind durch
ihre Hande gegangen. Sie
bieten auch uns ihre Hilfe an.
Tel.:03615/3622

Fax: 03615/3621

AIRCRAFT SERVICE

==

AIRCRAFT SERVICE GES.M.B.H.
FLUGPLATZ TRIEBEN
A-8784 TRIEBEN
TEL. 036 15/ 36 22 . FAX 36 21

GERHARD MOIK

Verkaufe meine bekannt
schrelle, weitgereiste, bestens
erprobte  Jodel D95 Experi-
mental. 100 kt Reise bei 10/h,
Angetote an L. Beham
Tel/Fax:+43-7489-8853

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

liche LE. Clubmitgiieder fur
Uberstellungstransporte ZU
verleihen.

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

Verkaufe wegen neuem Projekt
BX-2 Cherry D-ELMR mit Conti
C90 8F ohne Anlasser. Motor
noch ca. 1500 Std. incl.
Transportanhanger (Garagen-
format). Preis DM 60.000,-
Manfred Langer, Tel+49-7171-
41119 ab 18:00h

Verkaufe Conti C90 14F {mit
Starter, Lima und Benzinpum-
pe) mit 0 Std SMOH Preis DM
11.000.-. Hartmut Reis, Tel
+49-6164-2489
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Vorschau auf Nr. 32 o -
Es gibt wieder eine Etrich Taube






