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Editorial

Liebe Freunde!

Die Flugsaison hat begonnen, wo ist denn nur der Winter geblieben? Es sind in letzter Zeit
einige Flugzeuge ferig geworden und zum Teil auch schon zugelassen. Damit konnen wir auch
die Offentlichkeit immer mehr auf uns aufmerksam und positive PR fur unsere Sache machen.
Zu diesem Zweck wollen wir in Zukunft neben unserem internationalen Treffen im August auch
noch regionale Veranstaltungen und Treffen organisieren.

Der monatliche Stammtisch in Wels hat sich zum Beispiel seit einigen Jahren schon etab-
liert und bewahrt. Einen ersten Versuch, vor allem die Mitglieder mit fliegendem Gerét ofter zu-
sammenzubringen und uns offentlich zu prasentieren, starten wir heuer mit einigen Veranstal-
tungen. So l&dt z.B. Hans Gutmann alle Mitglieder zu seiner Buchprasentation am 25. Mai nach
Wr. Neustadt. Weiters gibt es am Pfingstwochenende ein regionales Fliegertreffen in Kapfen-
berg, dort ist der anséssige Verein interessiert an unserer Bewegung. Nahere Details zu beiden
‘Yeranstaltungen unter der Rubrik Termine.

Auch mit den auslandischen Yereinigungen wollen wir in Zukunft mehr zusammenarbeiter.
Zu diesem Zweck haben Gerald und ich bei der heurigen Wintertagung in Darmstadt je ein Re-
ferat gehalten ( Themen: Amateurflugzeugbau im Igo Etrich Club und Propellerbau }. Trotz der
paolitisch gespannten Situation sind unsere Beitrdge begeistert aufgenommen worden. Wir hat-
tan nicht den Eindruck, daft die aktuelle Politik sich auf dieser Ebene widerspiegelt, gerade das
Gegenteil war der Fall.

Sehr erfreulich, dal diesmal auch zahlreiche Beitrage eingetroffen sind, fir die Frauenecke
sogar gleich zwei, sodal Heidi diesmal arbeislos war. { Obwehl sie sicher auch wieder etwas
dazu beigetragen hitte, ndchstes Mal wieder).

Ich hoffe, daft unsere Bemiihungen auf fruchtbaren Boden fallen, sprich, dal® wir uns heuer
doch &fter sehen und winsche uns allen eine schone und unfallfreie Flugsaison!

Romeaowhisky
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Neuheiten

EV-97 EUROSTAR

Von der Tschechischen Firma
Aerotechnik,  in Kunovice
erhielten wir die folgende
Produktvorstellung.
Aerotechnik erzeugt neben
schwereren (Geraten auch
den EV-97 EUROSTAR,
urspringlich ein UL
Flugzeug. jetzt auch in einer
VLA Version lieferbar. Der
Eurostar kann sowohl
flugfertig, als auch als Kit in
verschiedenen Vorfertigungs-
graden geliefert werden.

Beschreibung;

Der EV-87 EUROSTAR ist ein zweisitziger Tiefdecker in klassisch genigteter
Ganzmetallbauwsise mit festem Dreibeinfahrwerk.

Rumpf:

Konventionelle genietete Metall- Kastenkonstruktion mit nach vorn kippbarer Kabinenhaube.
Rumpfquerschnitt ist rechteckig, Oberteil elliptisch gerundet.

Tragfiachen:

Genieteter Rechteckfligel mit einem Haupt — und einem Hilfsholm for die Befestigung der
Querruder— und Klappenbeschidge. Randbégen aus GfK — Formteilen. Die Flagel kdnnen
optional mit einem Klappmechanismus versehen werden, wodurch die Flachen zum Transport
oder |eichterer Hangarierung an den Rumpf geklappt werden konnen,

Leitwerk: ;

Genietete Metallkonstruktion mit Holm, Rippen und Beplankung aus Duraluminium, Seitenruder
trapezférmig, Héhenruder in Rechteckform mit 2,5 m Spannweite, sodass auch ein
Stralentransport ochne Hohenruderdemontage méglich ist.

Fahrwerk:

Festes Fahrwerk mit Bugfahrwerk. Hauptfahrwerk aus federnden, gebogenen Duraluminium
Telen. Rader mit Reifen der Dimension 14 x 4, mit hydraulischen Scheibenbremsen
ausgestattet und mit zwei Hauptbremszylindem an den Seitenruderpedalen einzeln betétigt,
Das Bugfahrwerk ist als geschweilte Stahlrohrkonstruktion ausgefiihrt mit gezogener
Schwinge, tber einen Silentblock gefedert. Optional kann das Bugfahrwerk auch lenkbar
ausgefuhrt werden.

Steuerung:

Das Flugzeug ist mit einer klassischen Doppelsteuerung mit SteuerknUppeln ausgestattet.
Héhen und Querruder mit Schubstangen und Umlenkhebe!, Seitenruder mit Seilen zu den
Pedalen angelenkt. Die Klappen werden mechanisch betatigt der Klappenhebel befindet sich
zwischen den Sitzen. Der Trimmhebel liegt ebenfalls zwischen den Sitzen, die Anlenkung zu
den Trimmrudern erfolgt mit Stangen und Umlenkhebeln.

Kraftstoffsystem: :

Das Kraftstoffsystem besteht aus einem 50 Liter Tank, Brandhahn, Filter und
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Kraftstoffpumpe am Triebwerk. Der Tank ist hinter den Sitzen angeordnet und besitzt ein Drain
— Ventil mit Auslass unter dem Rumpf.

Sitze und Gurtzeug:

Zwei Sitze nebeneinander. Standard ist fix montiert, optional auch mit verstellbaren
Riackenlehnen lieferbar.

Gepackraum:

Ist vorgesehen hinter den Sitzen fir maximal 15 kg Gepéack.

Kabinenhaube:

Die einteilige Kabinenhaube besteht aus einem Stahlrohrrahmen unter der Plexiglashaube,
vorne am Rumpf gelenkig gelagert, sodass die Haube nach vorn geschwenkt werden kann.
Das Eigengewicht ist dabei durch eine Gasdruckfeder kompensiert, damit kann die Haube
leicht mit einem Handgriff gedffnet werden.

Inhalt des Kits;

+Alle Teile fur Rumpf und Fltgel +Alle Steuerungsteile

+Alle Fahrwerksteile - +50 | Kraftstofftank
+|_eitwerk, Klappen und Querruderteile +*Bremszylinder
+Kabinenhaube und Rahmen +Pitotrohr

+Hydraulische Bremsen +Kabinenverriegelung
+Fahrwerk mit Radern +Brandspant

+Genietete Mittelsektion der Fligel +Dreipunktsicherheitsgurte
+Genietete Flugelholme +Alles Verbindungsmaterial

Nicht im Kit enthalten:
Triebwerk, Avionik, Cowling, Motortrager, elektrische Installation, Liftungstsile, Heizung,
Lackierung, sowie Kleinteile wie Brandhahn, Verbindungsschlduche und Bowdenziige.

Technische Daten und Flugleistungen UL — Version, mit Rotax 912;

Spannweite: B1m

Flugeltiefe: 1,25 m

Flugelflache: 9,84 m?

Lange: 598 m

Rumpfbreite: 1.04m

Hdhe: 234 m

Leergewicht: 262 kg (330 kg VLA)

MTOW: 450 kg (550 kg VLA)

Kraftstofftank: 501 (100 | optional mit 2. Tank)

Vne: 270 km/h

Vreise: 180 km/h

Vso; 65 km/h

Steigrate; 5.5 mis

Preise:

Preis fur den Standard Kit EV 97 EUROSTAR 29.450,-- DEM
Preis fur fertig montierte Zelle, jedoch ohne Triebwerk, Avionik, Instrumente und Sitze,
grundiert aber nicht endlackiert 43.000,--DEM

Andere Vorfertigungsgrade auf Anfrage.

Kontakt (in engl. méglich):

Aerotechnik CZ, Vlastimil Ritter

686 04 Kunovice, Czech Republic

Email: vritter@evektorcz, Webadresse: hitp://www.evektor.cz
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Interessant ist der Klappmechanismus, mit dem sich die
Fligel mit wernigen Handgriffen an den Rumpf anklappen
lassen
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RSA — News

Der folgende Bericht erreichte uns von Max Brandli, dem Konstrukteur der BX-2 Chermry:

Der Bruchversuch = Eine Seltenheit

Eine Frage, die jeden Konstrukteur
beschaftigt: Entspricht die Festigkeitsrechnung
den tatsachlich emeichten Bmd?aggrten?

Antwort darauf kann “Binzig ein
Zerstbrungsversuch geben. Aber welcher
Amateurbauer mochte bei seinem Prototypen
ganze Baugruppen zerstoren und nachher neu
bauen? Es st deshalb selten, dass
Bruchversuche ausgefihrt werden, und fir den
Festigkeitsnachweis muss die Rechnung
genigen. Die im Rohbaustadium ausgefuhrte
Belastungsprobe stellt nur einen Tauglichkeits-
test dar, und gibt keine Auskunft Gber die
Sicherheitsmarge bis zum Bruch,

Im Sommer 1989 ist eine CHERRY beim
Start verunglickt ( Anmerkung der Red.. Die
von Chris Tucker gebaute HB-YCV, die Piloten
waren verletzt, sind aber wieder OK), und ich
hatte Gelegenheit, den intakten linken Fiugel
und das Rumpfmittelstick zu Gbemehmen fir
einen Bruchversuch. Die Testanordnung war
s0, dass das gesamte Tragwerk inkl
Befestigung an der Rumpfwand beansprucht
wurde. Als Ballast wurden 50 kg Diingersacke
verwendet. Die Belastung erfolgte in drei
Phasen: :

a) mit zulassiger Last(limit load) +4g
b) mita)x 15 {ultimate load) +6
9

¢} mit Uberlast bis zum Bruch

Hiezu wurden drei Sacke extrem weit
aussen aufgelegt. Zusatzlich musste mit siner

Wing Static Test

BY-2

hydraulischen Presse eine Einzellast von
270 kg aufgebracht werden bis zum

Versagen
Der Bruch manifestiete sich durch
einen Knack® und ein Absacken des

Fltigels. Allerdings bog sich der Fligel nach
entfernen der Uberlast ¢) zuriick und trug
immer noch die +6g — Last. Trotzdem wurde
das Tragwerk als kaputt' betrachtet Das
Lastvielfache betrug dabei +9.4 g, was 57%
tiber der Anforderung bedeutet. Der Bruch
erfolgte an der erwartsten Stelle in der
seitichen Holmbeplankung des Zentral-
helmes in Rumpfnahe.

Man mag nun urteilen, dass der Holm
unndtig schwer sei. es ist jedoch zu
bedenken, dass die Sicherheit auch beim

wenig professionell gebauten Exemplar
gewahrieistet sein muss.
Generell hiat allerdings die

Reservemarge gegeniber der Rechnung
Uberrascht. FUr die CHERRY-bauer und —
flieger ist das Testergebnis  sicher
beruhigend. Die bisherigen im AMF
genannten Betriebsgrenzen werden aber
nicht verandert und sind auch weiterhin
einzuhalten.

Dietailierte Auskinfte zum Test bitte
arfragen ( Tel.: 0041-32-355 18 23 )

Overlood sheet.
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Flugerprobung

Fortsetzung der Serie von Heft 33

Ubersetzung aus dem Englischen von Christian Wolf

Kapitel 4. Die ersten 10 Stunden

_ Man kann nur dann den richtigen Einblick in die Flugpraxis erhalten wenn man selbst

Flugexpenmente macht® Ofto Lilienthal (1886)

1.) Der zweite Flug

Vor dem zweiten Flug sollten Sie, der Pilot,
alle Fehler , die sie beim Erstflug bemerkt
haben, ausgebessert haben. Wenn das
mehr Standlaufe, Vespannungseinstellungen
oder Rollversuche verlangt, so machen Sie
as. Einer der griten Fehler fir einen Piloten
ist der Start in einem Flugzeug mit bekannter
mangelnder Lufttlchtigkeit. Die aerodyna-
mischen Gesetze verzeihen solche Fehler
nicht sehr oft.

Der Check fir den Flug solite &hnlich
verlaufen wie der Check flir den Erstflug,

inklusive einer Olkontrolle und  einer
Uberprifung des Kraftstoffs auf mdogliche
Verschmutzung.

Der Zweitflug, der auch wieder 30 Minuten
dauert, sollte eine exakte Wiederholung des
ersten sein, mit dem Unterschied, dai alle im
Erstflug gefundenen Fehler komigiert sein
sollten. VWenn die Probleme nicht korrigiert
werden konnen scliten alle weiteren Test
abgebrochen werden, bis eine Losung
gefunden wird.

2.) Der dritte Flug

Der dritte Flug sollte sich auf die Motor-
leistung konzentrieren. Der Flug sollte eine
Stunde dauern, in 5000 FulR AGL oder
hoher, und nie weiter weg als der Gleitweg
zum Flugplatz oder einem Landeplatz far
den Motfall.

Der Oldruck, die Oltemperatur, der
Benzindruck und die Zylinderkopf/
Kihlertemperaturen sollten Uberwacht und
von 55 bis 75 % Leistung aufgezeichnet
werden. Uberschreiten sie nie 80 % der
maximalen Reisegeschwindigkeit bei den
héheren Motordrehzahlen, Das reduziert die
Moglichkeit des Auftretens von Ruderflattern.
Zeichnen Sie die Reaktionen des Motors
beim Einschalten der Vergaservorwarmung,
beim Leanen in  grofer Héhe, beim Yeran-
dern der gesetzten  Leistung, bei

Geschwindigkeitsanderungen und  beim
Verandern der Propellersteigung auf, wenn
méglich.

Widerstehen Sie der Versuchung, die span-
nenderen Dimensionen des Fliegens zu
erkunden. Bleiben Sie bei Ihrem Plan, und
filhren Sie einen guten Test lhres Motors
durch. Nach der Landung sehen Sie die
Daten mit den Crewmitgliedemn durch, flhren
sie wo verlangt Adjustierungen durch, und
machen Sie einen guten Nachflugcheck des
Flugzeugs.

Nach den ersten zwei Stunden Flugtests
sollte der Pilot herausfunden haben, ob der
Motor zuverldssig ist und das Flugzeug gut
auf die Steuerung reagiert

3.)Stunden 3 bis 10

Die nachsten acht Stunden, in
den folgenden Gebieten bestatigen:

1.} Einziehen des Fahrwerks (falls anwendbar)

2.) Effekte von Steigen und Sinken auf den

Motor.

denen
einstindige Tests durchgefilnrt werden, sollten
die Resultate der ersten beiden Stunden auf

3.} Uberprifung des Fahrtmessers im Flug.

BEMERKUNG: Mach jedem Flug soliten
alfe Fehfer vor dem nachsten Flug beseitigt
werden. Das Flugzeug muBl jedesmal
sorgfaltig (iberpriift werden.

Einziehfahrwerk. Bevar das Fahrwerk das

erste Mal im Flug eingefahren wird, ware es

klug das Flugzeug vorher aufzubocken und
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mehrere  Einfahrversuche  durchzuflhren,
inklusive des Notverfahreng, wenn vorhanden.
Dieser Test wird zeigen, ob in den letzten
Flugstunden und Tests strukturelle
Verformungen oder Systemfehler aufgetreten
sind. Zusatzlich zu den Fahrwerktests solite
der Pilot/die Crew die Flughandblcher und die

Checkliste mit den Notverfahren  flr
Fehifunktionen des Fahrwerks sorgfaltig
durchgehen.

Das Fahrwerk solite nach jeder harten

Landung oder nach einer seitlichen Belastung
wihrend eines Flugtests auf Funktion und
Zustand Uberpriuft werden.

Ihr erster Einfahrtest sollte im Geradeausflug in
etwa 5000 Ful Héhe AGL erfolgen. Die
Geschwindigkeit sollte weit unter der maximal
fir das Einfahren zuldssigen Geschwindigkeit
liegen. Beobachten sie etwaige Roll oder
Pitchtendenzen des Flugzeugs wahrend des
Einfahrvorganges. Zeichnen sie auf, welche
Anderungen der Trimmung notwendig sind, um
das Flugzeuq gerade und in gleicher Hihe zu
halten.

Wenn keine unginstigen Reaktionen oder
Systemfehler auftreten, dann fahren sie das
Fahrwerk mehrere Male ein und wieder aus.
Wenn Sie mit den Tests zufrieden sind, dann
probieren Sie das Motverfahren aus, aber nur
wenn as sinnvoll ist.

Als n&chstes vemingern Sie die Geschwin-
digkeit mit eingefahrenem Fahrwerk bis auf
das 1,3 fache der Stallgeschwindigkeit, stabili-
sieren Sie das Flugzeug, siellen Sie die
Klappen auf Startstellung, trimmen Sie das
Flugzeug, und halten Sie es gerade und auf
Hohe.

Simulieren Sie einen nomalen Start indem Sie
die Drenzahl auf volle Leistung erhihen,
heben Sie die Nase um 3° tommen Sie, und
fahren Sie dann das Fahrwerk aus. Zeichnen
Sie die folgenden Dinge auf: Das Verhalten
des Flugzeugs um Langs- und Querachse, die
bendtigte Zeit umn das Fahrwerk auszufahren,
die benétigten Anderungen der Trimmung und
die Zeit um 1.000 Fuft zu steigen bevor das
Flugzeug wieder in Geradeausflug gebracht
wird.

Uben Sie diesen sipulierten Start mehrere
Male um sicher zu gehen, dal die Reaktion

des Flugzeugs vorhersagbar ist und das
Fahrwerk mechanisch zuverlassig ist,

Steigen und Sinken. Der Zweck dieser Tests ist
die Uberprifung der Motoreistung und
Zuversssigkeit. Der Pilot sollte die Tests nur
durchfiihren, nachdem das Flugzeug
mindestens 10min geradeaus und in gleicher
Héhe geflogen ist, um Oldruck und Oltem-
peratur zu stabilisieren.

Der Oldruck und die Oltemperatur missen
wahrend der gesamten Dauer der Tests
innerhalb der vom Erzeuger vorgegebenen

Grenzen gehalten werden. Hohe Luft-
temperaturen im Sommer kénnen das
Flugprogramm einschanken, da bei einam

Anstieg der Lufttemperatur um 1° sowohl die
Oltemperatur als auch die Zylinderkopf-
temperatur um 1° steigen.

Der erste Steigflug sollte bei voller Leistung in
einem kleinen Steigwinkel erfalgen. Starten Sie
auf einer bestimmten Hohe und steigen Sie
gine Minute. Zeichnen Sie die Motortem-
peraturen und Dricke auf. Nehmen Sie Leis-
tung =zurlck, stabilisieren Sie die Motor-
temperatur und wiederholen Sie den Test, ver-
langem Sie ihn allerdings um 30 Sekunden
und zeichnen Sie die Resultate auf.
Wiederholen Sie die Tests bis Sie an eine
Motorgrenze stoflen oder sinen 5 Minuten
Steigflug bei voller Leistung durchgefihrt
haben.

Der Sinkflug solite bei 5000 Ful AGL mit
stabilisierten Motortemperaturen und Dricken
erfolgen. Der Testpilot sollte die
Vergaservorwarmung sefzen und auf freien
Luftraum achten, bevor der Sinkflug eingeleitet
wird. Der erste Sinkflug solite mit kleinen
Winkel erfolgen, bei niedriger Drehzahl und 30
Sekunden dauem. Das 1.5 fache der Stallge-
schwindigkeit solite nicht Uberschritten werden.
Bei langen Sinkfiigen bei niedriger Motor-
leistung, sollte der Pilot auf eine zu schnelle
Kiihlung des Motors (Sinken der Zylinderkopf-
temperatur) acht geben. Eine zu schnelle
Abkihlung kann Risse im Zylinderkopf
verursachen.

Fiihren Sie weitere Tests wie vorher aus. Er-
héhen Sie die Zeitdauer um 30 Sekunden bis
zu einer Motorgrenze oder einem Smindtigem
Sinkflug. Zeichnen Sie Temperaturen, Dricke,
Hohen, und Geschwindigkeitsdaten im Flug-
handbuch auf.

Wird fortgesetzt.
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Termine

25.Mai 2000, Flugplatz Wr. Neustadt Ost
Buchprdasentation von Hans Gutmann

—— .
S RNAL EOTns (g —

Mit einer feiedichen Présentation, zu der die gesamts Prominenz aus Fliegersi,
Wirtschaft und Politik geladen ist, gibt unser Clubkamerad Hans Gutmann das Erscheinen
seines Buches ., Flug um die Welt, Tagebuch meines Alleinfluges um die Welt im
selbstgebauten Flugzeug® bekannt.

Dazu sind auch alle Mitglieder des igo Etrich Club eingeladen, wann moglich mit dem
eigenen Flugzeug anzursisen. Landegebihr fir die Veranstaltung ist frel, gegen Vorlage des
Kupons, der diesem Heft beiliegt !

Um das Interesse der Offentlichkeit an der Fliegerei im Allgemeinen und am
Amateurfiugzeugbau im Besonderen zu wecken und ein positives Bild von uns zu
zeigen, sollte es uns allen ein Anliegen sein, moglichst viele Selbsthauflugzeuge zu
présentieren, da auch Presse und Femsehen anwesend sind.

Programm:

MNachmittag bis 17:00 Uhr:
Fly — in der Oldtimer und Experimentalflugzeuge

17.00 Uhr: Beginn der Prasentation im Aviatik-Museum der Fa. Diamond Aircraft:
Die Moderation der Veranstaltung gestaltet eine bekannte Flisger-Perstnlichkeit .

Zur Erfrischung stehen ein kaltes Buffet und Getranke bereit.
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11./12. Juni 2000 ( Pfingsten)
Regionales Treffen in Kapfenberg LOGK, Stmk.
Kontakt: Reinhold Schinagl Tel.: 02233-57691 od. Mobil: 0663/9698403

Ersimals wollen wir heuer versuchen, neben den bekannten internationalen Treffen
auch kleinere nationale Treffen zu organisieren. Da die Flugplatzbetreiber von Kapfenberg
den Amateurflugzeugbauern gegeniber sehr aufgeschlossen sind, beginnen wir mit diesem
Treffen, angeregt von Reinhold Schinagl, am Pfingstwochenende 2000,

Wenn Interesse an derartigen Veranstaltungen besteht, und das wird sich beim ersten
Treffen sicher herausstellen, werden wir weitere Treffen, auch auf anderen Flugpléatzen in
Oslerreich, veranstalten.

Es sind also alle Mitglieder aufgerufen, ob mit Flieger oder im Auto, méglichst mit Fami-
lie, ausgeriistet mit Zahnbirste, Zelt und Schlafsack, zu Pfingsten nach Kapfenberg zu kom-
men, Es wird natlrlich auch die Maglichkeit geben, in Privatquartieren zu nachtigen, ev. kan-
nen auch Raumlichkeilen des Flugplatzbetreibers verwendet werden. WO [ Duschen am
Flatz knnen benitzt werden.

Dias Programm wird eher einfach aussehen:

Anreise; Sonntag Mittag, Nachmittag : Pilolenbriefing zum gemeinsamen langsten Ver-
bandsflug im schinen Mirztal.
Demoflige, Erfahrungsaustausch und Fliegeriatein mit Kollegen aus Kapfen-
berg.
Abends: Wirstel- oder Katlettgrillerei in geselliger Runde.
Montag: Individuelle Abreise

Landegebiihr; freil

Weitere Termine:

2 —4_ Juni Int. EAA Homebuilt-Fly-in Barkaby, Schweden

23. - 25, Juni Int. PFA Rallye in Cranfield, UK

30, Juni =3, Juli QU Sommertreffen in Hildesheim, BRD

21, — 23 Juli Int. RSA Homebuilt Fly-in, Epinal-Mirecourt, Frankreich
25.31 Juli EAA - Airventure Oshkosh, USA

11. — 13. August: Int. Igo Etrich Treffen in Wels

18. — 20. August Int. RSA Fly-in, Grenchen, Schweiz

9. — 10, September; RADUNO NAZIONALE DEL C.AP., 30-ahriges Jubilaums-
treffen des Club Aviazione Popolare in Carpi, ltalien

16. - 17. September  Herbsttreffen D — HB — OE in Krems, NO..

Dieses Treffen wird von OUV, RSA Schweiz und Igo Etrich Club organisiert, wird
heuer in Osterreich durchgefohrt und wird dann abwechselnd jedes Jahr in
Deutschland bzw. in der Schweiz stattfinden. Wir werden dabei versuchen jedes-
mal bestimmie akiuelle Themen zu behandeln.
Vorlaufige Tagungsordnungspunkte in diesem Jahr:

*WAG 2001

+Diskriminierung auslandischer Flieger durch unsere Versicherungsbestimmungen

+Lichibildervortrag von Hans Guimann Uber seine Weltumrundung
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Erstflugbericht

Ein Pulsar wird fliigge

von Gunther Burghauser

Erinnert |hr Euch noch anm die
herzensgute Frau, in deren Wohnzimmer
ein Flugzeug gebaut wurde 7 Keine Sorge,
es geht ihr gut, die leichten Anfille von

Melanchelie nehmen seit dem roll-out
zusehends ab, und seit sich ein
professioneller Renovierungstrupp der nun
Jverddeten Werkstatt" widmet, scheint auch
wieder Heiterkeit und Frohsinn
aufzukommen.

Maja und vielleicht erinnert Ihr Euch
auch noch an die Euphorie mit der ifhr
Ehemann und Autor dieser Zeilen die
ersten Teile seines Pulsar XP
zusammengeklebt hatte. Kollegen, sie
schwand - die Euphorie-, mit der Zahl der
Kiebevorgange. Eingedenk meines vor
Baubeginn abgelegten Schwurs mich nig
und nimmer van auftauchenden
Schwierigkeiten irritieren zu lassen, konnte
ich die aufkeimenden Tobsuchtsanfille
(noch) vermeiden. \Wie Balsam auf meine
seglischen Wunden waren da die
Eingesténdnisse meiner Freunde aus Weiz-
Unterfladnitz  ahnliche Gemiitszusténde
durchlebt zu haben.

Mit zunehmendem Baufortschritt wuchs
in mir zudem das Gefuhl, dai die wenigen
harzgetrankten Glasfaserlappen niemals ein
flugfdhiges Etwas ergeben  werden.
Letztendlich wurde es Ffir mich zur
GewiBheit, daf angesichts des fragilen
Eindrucks der Konstruktion ein Zerbersten

derselben beim ersten Stariversuch des
Motars erfolgen wird, Machdem ich mich
derart in mein Schicksal gefugt hatte,
ergriff mich eine seltsame Gelassenheit.
Ruhig und fast vergnigt klebte ich mich
durch die Construction Manuals hindurch
auf den ultimativen Knall zu. Als Zeugen
flir dieses erste und vermutlich letzte
Anwerfen bat ich meine geduldigen und
erfahranen Freunde Hans Haberhofer und
Johann Peintinger mir Beistand zu leisten.

Es erscheint mir auch heute noch als
ein Wunder, daR sich die schrecklichen
Erwartungen nicht erfiilt haben. Das
Werkel lief und ich hatte ein neues
Problem! Mir zu Gberlegen, was weiter zu
tun sei, denn i(ber diesen Tag hinaus
hatte ich aus obiger Uberzeugung heraus
keine weiteren Uberlegungen angestellt.
Zumindest schien mir die Sache jetzt als
Hi Tech Go Kart geeignet und so begann
ich mit Rollversuchen. Und tatsachlich,
wie gin echtes Renn Kart fuhr auch mein
Flugzeug immer im Kreis! |ch verheizte
viele Bremsbeldge bevor ich den Trick mit
dem Seitenruder beherrschte um das
starke  linksdrehende  Moment  zu
kompensieren. Doch immer wieder
Uberraschte mich das kleine listige Kart
mit seiner Neigung zum Linkshaken. Fast
zu einer Art Volksbelustigung geworden,
hetzte ich das Fahrzeug oft und oft die
Piste hinauf und wieder hinunter.
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Die dabei beocbachtete Neigung mit
zunehmender Geschwindigkeit stabiler und
ruhiger zu werden lie in mir Gedanken
wach werden, ob das Ding denn nicht auch
zum Fliegen zu gebrauchen sei. Ehrflirchtig
verlielt ich an diesem Tag das Cockpit. Wit
diesen neuen Eindricken konfrontierte ich
Ubemaschend meinen Bauprifer und bat
um die Lizenz zum Fliegen. Der parerte
gekonnt meine Aftacke und ging seinerseits
blitzschnell zum Angriff Gber. Von wegen
fliegen, schon die neuen Bestimmungen flr
Erprobungspiloten gesshen ? lch sah, las
und weints! Aber innerich hatte ich wie
einst Caesar den Rubikon wohl schon
(berschritten. ALEA |ACTA ! die Wurfel
sind gefallen |l ) Nachdenklich verliel ich
die Seminare in Wels und kotzubel die
Aerobat Cessna nach der erweiterten
Gefahrensinweisung und schon mutierte ich
zum Erprobungspiloten.

Ubermitig ging ich mit den Zahlen der
leizten Lottoziehung  im  proviscrischen
Handbuch ermeut zum Bauprifer. Der
Herrscher dber alle Experimentals in der
Steiermark deutete mit dem Daumen nach
unten. Und dennoch, die Schonste, die
Begehrteste erschien mir an sinem Freitag,
wie eine Fee im tiefen dunklen Wald ! lhr
etwas spemiger MName: Emprobungs-
bewilligung !l

Venige Stunden spéter - routiniert und
fast gelangweilt erfolgt der letzte Check
Flaps 10°, fuel pump on — ich habe in

diesem in meinem Leben so wichtigen
Moment das banale Geflhl sich unter
dem Helm aufstellender Haare. Am
Pistenrand lungem alle meine Fraunde
und enrwarten gelangweilt den x-ten
Rollversuch der OE-VPK. lhre
Anwesenheit ist mir wichtig. Ohne Sie
hatte der VWeg nicht an diese Stelle
gefihrt.

Einzig meine Frau erahnt, was gleich
kommen wird. OE-VPK und ich fiihlen die
beruhigende Kraft des Antriebs, 50
Knoten liegen an, nose up, AIRBORNE |!
Entspannt lehne ich mich zuriick, 70
Knoten, 800 ft/min Steigen, alle Zeiger im
grunen Bereich, Cuerabflug und ich
unterdricke den Wunsch  meinen
Freudentranen freien Lauf zu lassen. Wie
ein gefihlloser Roboter spule ich das
einfach gestrickte Programm ab. Einmal
links herum, einmal rechts herum und
gleich zum haarigen Teil der Ubung: Fahrt
wegnehmen auf 60 Knoten !- Zu meiner
Ereichterung ist alles kein Problem. Ich
hole weit aus zum langen Endanflug .
Pedantisch achte ich auf die notwendige
Geschwindigkeit. Kurz schreckt mich noch
der etwas spat angesetzte Abfangbogen,
aber aus den Augenwinkeln registriere ich
das Uberfliegen der Schwelle und ein
sanft einsetzendes Rumpein beendet die
aufregendsten und schénsten Minuten
meines bisherigen Fliegerlebens.

Gunther Burghauser mit seinen zwei Lieblingen
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Frauenecke

Frauentag am Sonntagberg von Susi Brandstatter

Relativ sp&t hatte ich mich entschlossen, am
Frauentag bei der Generalversammlung am 26.
Marz teilzunehmen, da ich mir nicht sicher war,
ob meinen Kindern ein ganzer Tag voll mit kultu-
rellen Ereignissen gefallen wirde. Aber man muf
es halt einfach ausprobieren um seine Erfahrun-
gen zu sammeln; Also um eine Stunde friher als
sonst (Umstellung auf Sommerzeit) fuhren mein
Mann, meine beiden Kinder und ich los Richtung
Sonntagberg. Bei dichtern Nebel und einem Wet-
terbericht im Radio mit; ,der dichte Nebel wird in
Regenschauer Ubergehen” waren wir doch opti-
mistisch, dass die Meteriologen{lugen?) sich im-
ten,

Und wirklich, als wir in Amstetten von der Au-
tobahn Richtung Waidhofen fuhren, lichtete sich
der Nebel und vor uns ragte die Basilika stolz
vom Sonntagberg auf. Dank der guten Beschrei-
bung waren wir auch bald am Ziel angelangt und
nun gab es ein grofies Begrufungshallo zwi-
schen bekannten und neuen Gesichtern. Die
Manner verschwanden bald im Seminarraum, wir
Frauen und einige Kinder (meine waren also
doch nicht die einzigen) sammelten uns in der
Vorhalle, kreuzten noch das gewiinschte Mittag-
essen an, und waren bald an der frischen Luft.

Mit leeren Flaschen ausgeristet spazierten
wir Richtung Turkenbrunnen. Der Nebel kroch
langsam wieder vom Tal herauf, aber er konnte
unserer guten Stimmung nichts anhaben. Plau-
dernd und entspannt, hatten wir bald den Tur-
kenbrunnen erreicht. Meine Kinder rannten sofort
zum Brunnen und filiten damit die leeren Fla-
schen. Heidi erzahlte uns, dass dieses Quellwas-
ser besonders viel Heilkraft besitzt und schon
etlichen Kranken geholfen hat. Besonders gefiel
uns die schiéne Kapelle, die mit vielen Muscheln
an den Wanden verziert war.

Danach ging es wieder zurick zur Basilika ,
wo wir eine Fuhrung hatten. lch mu® mich
verbessern, es war eher eine ,Sitzung®, da uns
der Pater in Reih und Glied in die Kirchenbanke
verwies, und uns dann die interessantesten De-
tails von der Basilika erzahlite. Sogar meine Kin-
der spitzten die Ohren, ob sie in der Schule auch
so interessiert zuhdrten, ging es mir durch den
Kopf? Faszinierend fir mich war, dass 18 Kunst-

ler mit dem Bau der Kirche betraut wurden, und
doch so eine harmonische, gewaltige kunstreich
beladene Einheit entstanden ist. Wenn man be-
denkt, dass die Freskenmalereien des Kunstlers
Graft ein Geschenk an die Kirche waren, kann
man sich vorstellen, um welchen Preis die Kinst-
ler damals gearbeitet haben. Heute wird es
wahrscheinlich schon schwer genug sein, die
Kirche in diesem schénen Zustand zu erhalten.
Zwei Ereignisse machten die Basilika zu einer
wahren Wallfahriskirche; Als die Turken im 14
Jhdt. ins Land einfielen, alles brandschatzten
und pliinderten, lieen sie die Basilika am Sonn-
tagberg unbehelligt. Aus Dankbarkeit lieBen die
damaligen Priester den Turkenbrunnen mit der
Kapelle errichten. Das zweite (und mir personlich
noch groBere) Wunder begab sich wahrend der
Pestzeit: Viele Wallfahrtsbesucher kamen am
Sonntagberg, und Ubemachteten auf Heuhaufen,
die in der Kirche aufgelegt wurden. Am néchsten
Tag wurde alles wieder flr die Messe sauberge-
macht. Bei den damaligen hygienischen Zustan-
den, kann man sich gar nicht vorstellen, dass alle
Bewohner vom Sonntagberg von der Pest ver-
schont blieben.

Nach einer dreiviertel Stunde wulbten wir
nicht nur mehr dber die Basilka vom Sonntag-
berg, sondemn auch dass es furchtbar kalt darin
sein kann. Halb erfroren, waren wir froh, in den
warmen Riumen des Hospizhotels uns an Tee
und heilter Schokolade zu erwarmen. Danach
kam das wohlverdiente Mittagessen; das Service
und die Qualitat stimmten, und da muf ich schon
swischendurch einmal ein Lob an die Martina
Wolf aussprechen, die fur einen reibungslosen
Ablauf im Hotel sorgte. Nach der Mittagspause
kampfte sich nun endlich die Sonne durch und
dominierte nun den ganzen Nachmittag das Wet-
tergeschehen.

Um so schéner wurde danach die Stadtbe-
sichtigung in Waidhofen an der Ybbs. Auf vier
Autos teilten wir uns auf und ohne viel abzuspre-
chen, befanden wir uns alle auf dem Parkplatz
mitten im Zentrum von Waidhofen. Heidi Wolf
zeigte uns nun die Schénheiten ihrer Geburts-
stadt . Wir spazierten zu den Resten der Burg,
die schon erahnen lielken, welch Schutz sie fur
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Burg, die schon erahnen liefien, welch Schutz sie
fiir die damaligen Bewohner der Stadt bedeutete.
Ein Blick von der Burgmauer bekraftigte die
Vorstellung, denn fief unten hatte sich die Ybbs
ein Bachbett gegraben, und fir den damaligen
Feind, war es sicher ein  uniberwindliches
Hindernis, wenn die Zugbriicke hochgezogen
wurde. Meine Kinder und ich waren zum ersten
mal in Waidhofen, und ich mul sagen, wir waren
sofort begeistert von dieser kleinen, aber feinen
Stadt: Alte, aber schéne renoviette Hiuser, enge
Gassen, mitten durch teilte der atemberaubende
Fluft Ybbs die Stadt Entlang der steilen Bachufer
reihten sich die Hauser und gaben ein schénes
Stadtbild. Nach sinem ausgedehnten Rundgang
durch die Stadt, brachte uns Heidi in ein schines
Kaffeehaus mitten in der Stadt, zum
Mostpuddingessen

Mostpudding st eine Spezialtsdt wvom
Mostviertel und ist ein gebackener
Bréselguglhupf der mit einem Most-Zucker-Zimt-
Gemisch iibergossen wird, und danach nur mehr
zum Geniefen da ist. Da wir uns ja mitten im
Mostviertel wvon Niederdstemeich befanden,
kosteten die meisten von uns diese Spezialitat.
Mich personlich erinnerte es an meine Kindhei,
da meine Oma frither zu feierlichen Anlassen den
Mostpudding auf den Tisch brachte. Alle safien

wir auf einem groRen Tisch (17 Damen und
meine beiden Kinder) eine gute Gelegenheit, uns
untereinander besser kennenzulemen. Leider
verging die Zeit sehr schnell, und wir machten
unsere Rickreise wieder auf den etwa 700 Meter
hoch gelegenen Sonntagberg. Oben ange-
kommen, sahen wir, dass auch die Manner
bereits ihr Seminar beendet hatten. Ein
gelungener Tag fiir alle Beteiligten, sei es fiir die
Manner, fiir die Frauen oder fiir die Kinder ging
dem Ende zu. Allgemein ist durchgeklungen,
dass diese Art von Generalversammiung von
allen positiv sufgenommen wurde.

leh mochte den Organisatoren ein grofies
Lob aussprechen, die fiir so ein schones und
abwechslungsreiches FProgramm gesorgt haben.
Im Besonderen bedanken mochte ich mich bei
Heidi Wolf und ihrer Tochter Martina, ohne ihrer
Initiative wiirden wir uns untereinander nicht so
oft sehen und nicht so gut kennen. Fiir mich
ware es ein guter Beginn die nachsten
Generalversammiungen  3hnlich wverdaufen =zu
lassen, da fir jedes Familienmitglied ein
interessantes Programm geboten wird. Dadurch
wird der Igo Etrich Club nicht nur ein
mannerdominierender Club, sondern mit der Zeit
gine grofie Igo Etrich Familie werden.
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Fliegerfrauen stiirmen Sonntagberg von Heidi Fink

MNach dichtem Nebel in der Wachau, wo wir
als harte Innviertler erste Aklimati-
sierungsversuche absolvierten, war die Freude
doppelt gross, als sich die barocke Basilika im
strahlenden Sonnenschein zeigte. Da splrte ich,
es wird ein guter Tag und so war es auch.

Ich war lberrascht, dass so viele Piloten inre
bessere Hailfte mitbrachten und es gab einige
unbekannte Gesichter flr mich. Hochste Zeit zum
Kennen-lemen! Als dann auch unsere
Organisatorin Heidi Wolf eintraf, (Othmars GPS
fihrte die einheimische Heidi in die Irre) stand
dem Frauentag nichts mehr im Wege. Aufgebaut
und gestarkt an Seele und Korper durch das
heilkraftige Wasser des Tlrkenbrunnens,
genossen wir einen informativen geschichtlichen
Vortrag Uber die Basilika. Die Sinden blssten

Triebwerktechnik

-

wir mit eiskalten Fissen in der Wallfahriskirche
ab und gelautert freuten wir uns auf Warme und
Mittagessen. In dem sehr schén restaurierten
Hospitzhotel plauderten wir beim ausge-
zeichneten Essen, ein paar Manner lockerien
unsere Klausur auf, ja die Sehnsucht....

Der Nachmittag war mit einer Besichtigung
der Stadt WaidhofersYbbs und  einem
Mostpuddingessen lehmreich und  nahrhaft. Ich
glaube,ich spreche im Namen aller
JFliegerfrauen®, es war ein wunderschoner
Ausflug in eine beeindruckende Gegend mit ganz
besonders lieben Menschen.

Dir liebe Heidi fur die Organisation herzlichen
Dank, wir winschen uns alle eine Wiederholung
im nachsten Jahr oder friher. Und ich kann mir
vor-stellen, nachstes Jahr sind wir noch mehr.

AMERIKANISCHE FLUGMOTOREN

von Ing. Manfred Holzer, FS fiir Flugtechnik in Langenlebam

ZUNDANLAGE
ALLGEMEINES
Ottomotoren bendtigen bekanntlich

Fremdziundung um das verdichtete Gemisch
zum richtigen Zeitpunkt zu entflammen. KFZ-
Motoren verwenden dazu die Batteriezindung.
Bei ilr kommt der Zindstrom von der Batterie.

Beim Flugmotor wird die Magnetzindung
angewendet Diese erzeugt den Zlndstrom
selbst und braucht daher zum Funkiionieren
keinedei Fremdstromguellen. Dadurch ist ein
storungsfreier Betrieb auch bei Ausfall des
Generators (ladet die Batterie) oder der Batterie
selbst (zB. durch Uberhitzung) gewahrieistet.
Zindmagnete werden von den Firmen SCIN-
TILLA-Bendix und UNISON-Slick hergestellt. Sie
sind kleine Wechselstromgeneratoren und
enthalten in ihrem kompakten Gehause alle
Bauteile, die fir die Erzeugung der
Hochspannung an den Zundkerzen (ca. 18.000
Volt) benétigt werden. Diese sind u.a.:
Permanentmagnetrotor (Rotating Magnet)
Zundspule (Coil) mit Weicheisenkem
Unterbrecher

» Unterbrechernocke (Cam)

Kondensator und

« Vereiler (Distributor)

|
| = A
Da es rechis- und
Flugmotoren gibt (2-mots), gibt es auch
rechts- (Uhrzeigersinn} und linksdrehende
Magnete (vom Propeller aus gesehen). Die
Drehnichtung ist aus der Typenbeazeichnung
ersichtlich (zB. S4L = SCINTILLA, 4-
Zylindermagnet, Left-hand).

linksdrehende
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In grolen Hohen {(Turbomotoren) kann der verbunden. Eine auf der Magnetwelle
niedrige Luftdruck zum Uberspringen des Hoch- sitzende Unterbraechemocke tffnet

spannungsfunkens an den Verteilerkontakten
fihren. FOr diese Motoren sind aueh
druckbeaufschlagte Magnete am Markt (zB.
S6RP =  B-Zylindermagnet,  Right-hand,
Pressure)., Bei ihnen wird Luft aus dem Lader
Uber einen Filter in das Gehduse gepresst. Die
alte, stark ionisierte und dadurch leitfdhige Luft
im Magnetgehduse wird dadurch Gber eine
Bohrung ins Freie gedriickt.

The Serdio D FR0C dus! magneio

Flugmotoren missen aus
Sicherheitsgrinden mit einer Doppelzindanlage
ausgertistet sein (2 ZOndkerzen pro Zylinder und
2 Zindmagnete). Das Vorhandensein von zwei

Zindkerzen verbessert zusatzlich den
Yerbrennungsverauf des Gemisches im
Zylinder.

Die zwei Einzelmagnete kénnen auch zu einem
Doppelmagneten  (Bendix Dual Magneto)
zusammengefasst sein. Dabei sind in einem
Gehause die elekirischen Komponenten wvon
zwei Magneten untergebracht. Er besitzt jedoch
nur eine Antriebswelle, sinen Drehmagnet und
einen Unterbrecher.

FUNKTION
Der vom Motor angetriebene zweipolige
Permanentmagnet (Rotor), dreht sich im

verlangerten Weicheisenkern der Zundspule
(Stator). Die Zindspule ist praktisch ein Trafo,
und besteht aus der Primdrwicklung und der
Sekundarwicklung die Uber den gemeinsamen
Weicheisenkem gewickelt sind. Die Wicklungen
sind miteinander und mit der LFZ-Masse

perigdisch den Unterbrecher.

Prim@rwickiung
Sekunciirwickiung

Vermaler

I
I ag el - -I- T T -[T Zhndkerze

Sehpltschema amner Magratzindaniage

Der drehende Magnet erzeugt im
VWeicheisenkern  ein  Magnetfeld  mit
entsprechendem  sinusférmigen, magneti-
schen FluB (Static Flux). Dieser ist am grof-
ten, wenn die Magnetpole bei den
Weicheisenkemenden des Stators liegen
(Full Register Position). In der, um den Kem
gewickelten Primarwicklung wird durch
induktion Wechselstrom (ca. 200 V)
erzeugt. Der hat sein Maximum im Bereich
des Nulldurchganges des Magnetflusses, da
sich dieser dort am starksten dndert (Neutral
Position).

Dieser Strom erzeugt nun selbst wieder
einen Magnetfluss (Selbstinduktion). Dieser
verhindert das Abfallen des sinusformigen
Magnetflusses, der durch die Drehung des
Magnetes entstent. Der Gesamtfluss aus
beiden (Resultant Flux) bleibt dadurch
l&nger am Maximum.

Dies nitzt man, indem man erst kurz nach
der Neutralstellung den Unterbrecher {Brea-
ker Points) &ffnet. Der Magnet hat dabei
bereits um den "E-Gap Angle" (ca. 10%) Uber
die Senkrechte hinausgedreht.

RESULTANT
ﬂﬂ}?? FLUX BREAKER POINTS OPEN

R
| |8

F.R H. F.H M. F.R
—=| [w—F-GAP ANGLE

e Change In flux densliy as the magnel
rotates.

Cer Primarstrom und somit der
Gesamtmagnetfluss in der Primarwicklung
der Ziundspule bricht nun schlagartig
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zusammen. Die Anderung des Magnetflusses
emeicht an dieser Stelle den groBtméglichen
Wert und in der Sekundarwickiung entstenht
dadurch eine Hochspannung von 18000 -
20.000 V.

e e e S o e

i

Der genaue Zeitpunkt der Unterbrechung
{Ziindzeitpunkt) wird durch die
Unterbrechermocke gesteuert. Um das Ziehen
eines Funkens beim Offnen des Unterbrechers
zu verhindem, ist ein Loschkondensator
parallelgeschalten. In diesen fliebt der Strom,
weil der offnende Unterbrecher einen hohen
Widerstand aufbaut. Ist der Kondensator defekt,
werden die Unterbrecherkontakte in kurzer Zeit
zerstort, Aufkerdem sinkt die Zindspannung auf
ca. B00OV ab, da das Gesamtmagnetfeld beim
E-Gap durch die Funkenbildung nicht mehr ab-
rupt unterbrochen wird.

Die Verteilung der Hochspannung zu der
Zundkerzen der einzelnen Zylinder erfolgt durch
den Verteiler. Dieser befindet sich ebenfalls im
Zundmagnetgehause und besteht aus einem
rotierenden Metallfinger der die Hechspannung
von einem Kontakt der Sekundarspule auf die
Ziindkabelkontakte (bertragt. An diesen sind
geschirmte Zindkabel (Ignition Lead) befestigt,
die dann entsprechend der Zindfolge mit den
Kerzen der einzelnen Zylinder verbunden sind
(jeder der beiden Magnete versorgt eine Kerze
gines Zylinders). Dort (Uberspringt die
Hochspannung den Lufispalt zwischen den
Zindkerzenelekiroden (Zindfunke) und
entziindet das Gemisch.

MAGNETEINBAU - GRUNDEINSTELLUNG:

Der erste Zylinder muss am Zndzeitpunkt
stehen (Ubereinstimmung der Markierung am
Kurbelwellenflansch mit der Teilungslinie des
Kurbelgehduses oder der Markierung am
Starterzahnkranz mit dem Koémerschlag am
Startergehause).

Die Magnete mussen in "E-Gap" - Stellung
montiert werden (BENDIX: abgeschragter,
bemalter Zahn des Verteilerzahnrades muss
im Schauloch stehen; SLICK: Einstellstift
muss eingesteckt sein).

Anschlieend den genauen und
gleichzeitigen Ziindzeitpunkt der Magnete
mittels LFZ-Zundeinsteligerat einstellen
(einige wenige Motoren haben auf Grund
unhomogener  Gemischschichtung im
Zylinder unterschiedliche Ziindzeitpunkte an
beiden Kerzen vorgeschrieben).

ZUNDFOLGE

Zur Vermmneidung starker Motorvibrationen
muss,  bei  Mehrzylindermotoren, eine
sinnvolle Reihenfolge der Zlndvorgange an
den einzelnen Zylinderm (Zundfolge)
eingehalten werden (zB. Lycoming 6-Zyl: 1-
6-3-2-5-4). Sie ist in das Kurbelgehause
eingegossen.

AMNLASSHILFEN

Die Hohe der Ziundspannung der
Magnetzindung ist drehzahlabhangig.
Deswegen ist das Anlassverhalten der
Motoren eher schlecht, da bei der geringen
Drehzahl des Magneten, besonders bei
schwacher Starterbatterie, der Zundfunke
nicht sehr kraftig ist Dies kann durch
entsprechende Anlasshilfssysteme
verbessert werden,

a) Schnapphkupplung

Dieses System wird am haufigsten
angewendet. Die Schnappkupplung verbin-
det die Magnetantriebswelle mit dem Hilfs-
gerdteantrieb des Motors. Bel langsamer
Drehung des Magneten bleibt die
Vorderkante eines Fliehgewichtes (wird
durch die Schwerkraft oder einer kleinen
Spiralfeder nach aulien gedrickl) an einem
Stoppstift hangen. Dadurch dreht sich die
Schnappkupplung bei stillstehendem Mag-
net weiter und zieht eine starke Spiralfeder
auf. Dann wird am oberen Totpunkt (OT)
das Fliehgewicht durch eine Ruckstelleklaue
des Antriebskdrpers mechanisch wieder
vom Stoppstift weggedrickt. Die Feder
entspannt sich ruckartig und verdreht die
Fliehgewichtshalteplatte, die als einziger
Teil mit der Magnetwelle verbunden ist, bis
zum Anschlag. Dadurch beschleunigt der
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Rotor auf esine hohe Drehzahl und erzeugt so
einen starken Zindfunken.

|
q\F!iehegewic ﬁtef? i
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SCHNAPPEUPPLUNG
Lauft der Motor, dann werden die |&ngeren
Enden der Fliehgewichte durch die jetzt grolie
Fliehkraft nach aufllen  gedrickt Die
Fliehgewichtvorderkanten konnen somit an den
Stoppstiften nicht mehr einklinken. Die, noch
unter gentigend Spannung stehende Spiralfedar
halt nun die Fliehgewichtshalieplatte immer am

Anschlag, sodass eine stame Verbindung
zwischen Antriebskérper und  Magnetrotor
besteht

AuBerdem darf beim Anlassen (geringe
Drehzahl) das Gemisch nicht vor dem oberen
Totpunkt geziinde! werden. Dies ist jedoch die
MNormaleinstellung des Magneten, da ca. 20°
Vorzindung bei héheren Drehzahlen erforderich
ist (wegen der hohen Geschwindigkeit des
Kolbens und dem Zilndverzug des Gemisches)
um den Verbrennungsdruck voll wirksam werden
zu [assen, wenn der Kolben knapp den OT
Gbherschritien hat.

In der Anlassphase wiirde jedoch der langsam
hinaufgehende Kolben durch die Vorzlndung
kraftig abgebremst werden und der Motor "zu-
riuckschlagen®. Eine Beschédigung des Starters
(brechen des Gehduses) ware die Folge. Der
Schnapper verschiebt durch seine Aufziehphase
den Zundzeitpunkt zum OT.

Achtung: Oft besitzt nur der linke
Magnet einen Schnapper. Bei alten
Zundschaltern (extra Startknopf] zum
Anlassen Zindschalter immer auf diesen
Magnet schalten!

b) Summer

Manchmal reicht ein einzelner, starker
Funke nicht aus um grofiere
Kolbentriebwerke zuverlassig anzulassen.
Die Firma Bendix bietet Magnete an, die
beim Anlassen ca. 200 Ziundfunken/Sek
(Shower of Sparks) am OT jedes
Verdichtungstaktes abgeben. Dies erfolgt
durch den Summer, einer Ari Klingel, die
beim Anlassen einen von der Battene
gespeisten Gleichstromkreis in  rascher
Folge unterbricht. Dadurch falit auch In
rascher Folge das Magnetfeld in der
Primérwicklung der Zindspule ab. Dies
bewirkt in der Sekundarwicklung die
Entstehung wvon Hochspannungsimpulsen,
die im Zylinder den "Zindfunkenschauer"
erzeugen. Um die, flir das Anlassen
erforderliche Spétzindung zu ermdéglichen,
sind im linken Magnet Zweai
Unterbrechersatze eingebaut. Der
Hauptunterbrecher (Frihzindungsunterbre-
cher) und der Unterbrecher zum Anlassen
(Spatzindungsunterbrecher)

k ] {_L
F[ ol do ziindnchaiiss
e L P ——
Zimat
sl L summer TECL e
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Der Spatzindungsunterbrachser wird durch
eine eigene Nocke am OT geoffnet Im
Ziundschalter ist ein Kontaktsatz eingebaut,
der beim Anlassen beide Unterbrecher
zusammenschlielt.

Solange der Spatziindungsunterbrecher ge-
schlossen ist, fliet der pulsierende
Gleichstrom des Summers nicht Gber die
Zundspule, sondem GOber den Unterbrecher
an Masse., Es werden also solange keine
Zundfunken erzeugt bis, nach dem
Frihzindungsunterbrecher, auch der
Spatzindungsunterbrecher gedffnet wird.
Erst dann flieldt der pulsierende Gleichstrom
dber die Primarwicklung der Zindspule und
Hochspannungsimpulse entstehan.

Sobald der Motor |8uft und der Zindschalter
auf "Beida" steht, werden
Spéatzundungsunterbrecher, Summer und
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Anlasser vom Stromkreis getrennt und der
Masseschluss vom rechten Magnet aufgehoben
(besitzt keine Anlasshilfe).

¢) Elektronische Anlasshilfe (SlickStart)

Bei diesem, auch nachristbarem System,
handelt es sich um einen wartungsfreien,
vollelektronischen Hochleistungssummer der Fir-
ma UNISON-Slick, der auch zusatzlich zur
vorhandenen Schnappkupplung installiert
werden kann.

AUTOMATISCHE ZUNDVERSTELLUNG

Der Zindzeitpunkt muss zeitlich so gewahlt
werden, dass der hichste Verbrennungsdruck
dann entsteht, wenn der Kolben den OT gerade
Oberschreitet. Die Zeit vom Entzinden des
Gemisches bis zum Erreichen des hochsten
Verbrennungsdruckes betragt ca. 2ms. Beim
KFZ wird, abhangig von der Motordrehzahl und
Drosselklappenstellung, automatisch der
optimale Z{ndzeitpunkt eingestellt.

Da Flugmotoren meist mit ziemlich konstanter
Leistung fliegen, ist der Zindzeitpunkt auf
dieses Leistungsband optimiert Auf eine
Ziindzeitpunktverstellung wird daher verzichtet
{auler beim Anlassen).

ELEKTRONISCHES ZUNDSYSTEM

Im KFZ-Bereich, wo die Sicherheitsfordenungen
ja geringer sind, sind elektronische Zindungen
langst Stand der Technik. Fur Lycoming- und

Continentalmotoren  brachte die Firma
UNISON-Slick erst kdrzlich ein derartiges
System, das "LASAR" Ignition System, auf
den Markt.

Dieses System besteht aus einer
elektronischen  Steuerbox und  zwei
speziellen "Dual Mode" - Magneten. Diese
sind &Huferlich den Oblichen Magneten
ahnlich und an gleicher Stelle am Triebwerk
montiert. Im Normalbetrieb werden sie von
der Steuerbox angesteuert. Beai Ausfall der
Elektronik oder wenn sich

der Zindschalter in den Stellungen "Left"
oder "Right" befindet, arbeiten die Magnete
traditionell.

Vorieile der elektronischen Zindung:
starkerer Zundfunke

schnellerer Zindspannungsanstieg
automatische Zundzeitpunktverstellung

ca. 10% geringerer Benzinverbrauch im
Reiseflug

geringere Abgastemperatur

geringere Vibrationen

besseres Anlassverhalten

erweiterbar (elektronisch gesteuerte
Abmagerung des Gemisches,
Motordiagnose, elektronische

Propellersteuerung, Datenlbertragung an
die Triebwerksinstrumente)

wird fortgesetzt

STEINER Siegmund wu. Aloisia
Wig. Untergrabnernof

Aa72 Ramsau a. 0. 55

Tel.: O368T/B1387

Seehzhe; 1100 m

Zug; Schiadming 10 km
Bus; vorm Haus
FVW: Ramsau

Entfernung wom:

Ort: 1k Azt 1km
Gasthaus; Hausn. Bad: Tkm
Schilift 1km
Langiaufioipe: beim Haus

d Liegeviese, Kinderspisiplate

Zirnmer der Kategorie |, FP, Ferienwohnungen “iehstand:

a Ein herfliches Gehirgspanarama vor der Haustir bieten | Katze

wir [hnen Kaninchen
Samtliche Zimmes sind mit Balkon, Dusche wnd WS Gefluged
Ausgestattet. In unserem gemitichen Aufenthaltsraum | Schale

werden Sie sich wohifhlen. Rinder
Holbyraum.. Garsge, Balkon, Kuchenbenitzung,

Feriemwohnung: Urgemtiich im atpentandlichen Stil

=4 sind unsere Appartements 1ar 2 - 4 Persanen Haustiers
# eingerichiet. Wahn-Schiafraum, Schiafzimmer, Karinan
Kochnksche, Dusche, WG Balkon, mitgebrachi
Bergwandem, Schi- und Langlauf, Rodeln, Eislauten, werden

Eizstockschianen, Tennis, Minigolf, Frei- Lnd
Hallenbad.,

Beim Untergrabnerhof in der steirischen Ramsau kdnnen Amateurflugzeughauer Skilaufen,
Langlaufen, Bergsteigen, Wandem oder einfach nur fachsimpeln, der Hausherr ist Mitglied

im |.E.CLUB.
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Rekordflug |

Geschwindigkeitsweltrekord wieder in Osterreich
von Horst Malliga und Peter Scheichenberger

Im Jahr 1991 konnte man im Mitteilungsblatt der 3FG Kondor Zeltweg folgenden Bericht

lesan:

Verbesseru ng des Geschwindigkai!.sweitre kordes

Im Herbst vergangenen Jahres trat mein
Kamearad H. J. Malliga an mich heran, ob ich
nicht versuchen wollte, mit seiner BDS den
bestehenden Geschwindigkeitsweltrekord zu
verbessem. Er selbst ist, wie jeder weil}, ein
Freund schéner Frauen und guten Essens,
wobei sich das Zweitere leider ungiinstig auf
die Korpermasse auswirkt - und leider
unproportional zu dem ist, was Ersteres
wettmachen kann. Kurz, 90 kg sind zuviel
und H.J. kam dafir nicht in Frage. Nun 300
kg sind eine harte Grenze.

Da ich unter meinen bdszungigen
Kameraden als "Zwim" verrufen war, hatte
ich mit meinen 80 kq Kampfgewicht die
hesten Voraussetrungen fiir einen solchen
Versuch. Schiielilich sollten ja auch noch ain
paar Liter Sprit mit. Trotzdem, am Anfang
nahm ich das Ganze noch nicht so emst,
schlieBlich wuite ja noch keiner, ob das Ding
mit seinen 6,7 m 3Spannweite und 50 P3
uberhaupt das Fahrwerk von der Piste
bringen wirde. Aullerdem hatte das
Flugzeug aufter in den bewdhrien Handen
von HJ. Malliga intermational nicht gerade
den besten Ruf. Wie auch immer, es kam
der Tag der ersten Probeflige und H.J.
Malliga bewies allen Skeptikern zum Trotz:
"Und Sie fliegt doch". Mit der Zeit wurde
guch ich immer neugieriger auf dieses
Flugzeuq, das von allen, die es flogen, so
unkompliziert und einfach beschrieben
wurde und doch als einziges Exemplar
seiner Art in Europa noch existiert. Die
Aussicht auf einen Geschwindigkeitsrekord
lielt schiieBlich die letzten Zweifel verfliegen.

Den Schuhldffel konnte ich getrost zu
Hause lassen. Im Gegenteil, &5 war innen
sogar sehr geraumig. Mach eingehender
Einweisung ins Cockpit und die wichtigsten
Notverfahren ging es mit den notwendigen
Fahrten am Kniebrett bewaffnet zur Praxis
tber.

Rollen, Startaufstellung und nach dem
Motto "Alles fliegt, wenn der Motor nur stark
genug ist" Vollgas gegeben. Durch den

Antriab mittels Druckschraube kein
Drehmoment, die Bede rollt wunderbar
geradeaus und holt Fahrt auf Kleine

Richtungsanderungen nur durch Kriimmen
der grofken Zehe. Die Bede ist im Seitenruder
sehr genau. Vg - ein kleiner Druck am
Sidestick und sie fliegt - und sie fliegt so wie
&5 alle gesagt haben. Unkritisch und einfach -
vom Geradeaus-Flug bis zur Rolle. Zwei
Flige und ich wollte nicht mehr aussteigen.

Der Tag des Rekordversuches kam
naher - die Bede stand fertig in der Halle mit
Proportionen, wie sie ein Fotomode!l nicht
schéner haben kénnte. Ganz auf Anhisb
klappte es allerdings nicht, da die geeichten
Stoppuhren nach  Trausdorf  geschickt
wurden, wo niemand wulte, was er damit
anfangen sollte. Aber auch dieses Problem
wurde geldst. 2 bewshrte Sportkommissare
waren auch geordert. Die 3 km lange
MeRstrecke war schon beim ersten
Weltrekord vermessen worden und brauchte
so nur noch markiert zu werden, was H.J.
Malliga  am 15. Juni in  einem
mitternéchtlichen Unternehmen um ca. 7 Uhr
Fruh besorgte. Als ich auf den Flugplatz kam,
fehlten nur noch die beiden Sportkemmissare
Hr. Posch und Hr. Schadenkane, die
ebenfalls wenig spater gintrafen.
Anschlielfend wurde gewogen (Pilot ins
Flugzeug - Flugzeug auf die Waage und bis
300 kg Sprit auffillen) und damit der strengen
Burokratie geniige getan.

Nun wére es soweit gewesen, hatte uns
die Wetterkiiche nicht einen dicken
Hochnebel gebraut. Was blieb uns also Gbrig,
gls in die UO-Messe auf ein zweites
Frahstick und ein paar Fliegerg'schichten zu
gehen,

Aber gegen 11 Uhr war as dann soweit:
der Hochnebel ging auf und die



I[I.E —lmplj]éa Nr. 34

= o7 e

April 2000

Sportkommissare waren auf hrem Posten.
Also - los! Die Bede flog problemios - nur
eben etwas schneller. Die 3 km-Strecke
mufste durchflogen werden und zwar hin und
zurtick. Ich weilk jetzt, wie geme man den
CGashebel verbiegen mbchte, wenn man
nach einem Sturz von 500 in GND auf unter
150 m GND zusehen mul, wie die Fahri-
messernadel zurlickgeht und man kann nicht
mehr nachdricken, weit der Boden schon
am Bauch kratzt.

In 22 Minuten war es geschehen und es
ging nach der Rickkehr der

i

&
i
"
4

Inzwischen hat der Amerikaner Michasl
5. Amold am 30.8.1992 unseren Rekord mit
343,08 km/h Gberboten.

Nachdem ich nun meing BDS mit einem
Rotax 618 UL mit 74 PS bei 8000 U/min
ausgeriistet habe, war es nur logisch, dalb
ich einen neuerichen Versuch untemehme,
den Weltrekord wieder nach Osterreich zu
holen

Alles wie 1991, als Pilot wurde wigder
Peter Scheichenberger engagiert, nur das
Wetter machte groBe Probleme. Finf
Minuten nach der Landung begann es zu
regnen.

Auch einen neuen Sportkommissar gab
e@s - der Vereinsobmann des Fliegerclub
Knittalfeld, Ing. Paul Szameitat, der die

Sportkommissare gleich ans Auswerten. Das
Ergebnis; 322 59 km/h - ein Schnitt von 201
Meilen - das war neler Weltrekord.

lch méchte mich noch an dieser Stelle
bei meinem Kameraden HJ. Malliga
bedanken, dem sigentlich diezer Weltrekord
gehdnt.

Soweit der Bericht von Peter
Scheichenberger aus dem Jahr 1991.

extrem genaue Einhaltung der FAI -
Regeln Uberwachte.

Nach 24 Minuten und sechsmal die
Mefstrecke hin und zuriick, nach langem
Rechnen und Uhrenvergleichen ( diesmal
Uhren mit Drucker - sprich lange
Kassenzettel kamen heraus )} war das
Ergebnis heraussen.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit
war 351,39 km/h |

Damit ist der Geschwindigkeitsrekord
in der Klasse C1a/@ (Flugzeuge mit
Kolbernmotor mit max 300 kg
Abfluggewicht) wieder in Osterreich!

Nach & — monatiger Untersuchung
der FAI wurds das Ergebnis bestatigt.
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Fliegerﬂuhmarkt

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

Der ‘Fliegerstammtisch®™ in
Wels hat sich seit einiger Zeit
fix etabliet und =zwar jeden
ersten Samstag im  Monat
{ausgenommen Feiedage, da
wird er um eing Woche spiter
verschoben). Wir treffen uns
immer um ca 18 Uhr in der
Mowenstube am Flugplatz zum
Erfahrungsaustausch,

Benzingespriche flhren und
einfach nur plaudern.

Chrom Molybdan -
Flugzeugbleche flr Beschldge,
Fahrwerksteile, standig in den
Starken 1mm — 1.5mm = 2mm
—und 3Imm bei Hans Rumpl in

Michtmitgliedem,
Unkostenbeitrag pro Flugzeug
S 500 -

Tel.:0732/253514

Instrumente, auch ohne
Machprifschein, werden
laufend gesucht. Anbote an |LE.

Impulse.

Flugplatz Gasthaus * Zum

Flugiotsen™ an der
nordwestlichen Ecke am
Flugplatz Punitz feiert einen
Ruhetag pra Woche. Das

Funkgeréit fir die Landeinfos
Frqu.123.20 ist trotzdem an 7
Tagen in der Weoche in Betrieh.

Randegg lagemd und Gepauvere [nfos auf  dem
preisgiinstig zu beziehen iiblichen Weg einholen.
Tel. 074876489 Tel.; 03327/82772

Wir haben wieder Einen Bauplan flr einen Curtiss
Clubhemden mit |.E. Club — P-8E Doppeldecker, Einsitzer

Emblem auf der DBrusttasche
angeschafft . in werschiedenen
Groken. Die Hemden sind
kurzarmlig, weilk, reine
Baumwaolle und sind problemlos
zu waschen, wir haben sie
schon ausprobiert. Das
Emblem sieht sehr dezent und
schick aus. Stiickpreis S 270,
zu beziehen bei Heidi Waoll,
Tel.: 07416-54774

Ing Ridiger Kunz beantworlet
Flugzeugbau-fragen in den
LE.Impulsen.

Ing. Kunz verkauft auch sinen

KGnig 3-Zylindermotar,
Direktantriecb  mit  Auspuff,
Starter, Benzinpumpe,

Drehzahimesser, Bj. 1988,
peuwertig, nicht gelaufen.

Tel.:02252/785803

mit Kurbeltretantrieb,
Spannweite 1.4 Meier,
Kinderspielplatzzugelassen,
gibt es bei Hm Ing. Winkler,
Tel.: 0222/70106/621

fiegenden Saab Safir sind
durch ihre Hinde gegangen.
Sie bieten such uns ihre Hilfe
an.

Tel.:03615/3622

Fax: 03615/3621

ATACRAFT SERVICE

=xE=

AIRCRAFT SERVICE GESM.B.H.
FLUGPLATZ TRIEBEN
A-pres TRIEBEN
TEL 03615/36 22 - FAX 36 21

GERHARD MOIK

Verkaufe meine bekannt
schnelle, weitgereiste, bestens
erprobte Jodel D95
Experimental. 100 kt Reise bei
10ih. Angebote an L. Beham
TelfFax +43-T489-8853

Verkaufe wegen Zeitmangel
mein KR2-Projekt Zum
Materialpreis! Die Zelle ist
rohbaufertig, HR ist vergriBen.
EZFW, Kabinenhaube, Motor-
tréger und Cowling sind Origi-
nalteile, Steuerseile, Qgepr.
Alutanks u. Klappenantrieb sind
eingebaut, Rumpf u. HR ge-

spachtelt. Motor (Revmaster
21000 m. 2 Verg), Prop,
Instrumente u. jede Menge

Kleinmatenal vorhanden. Preis-
vorstellung ATS 120.000 -

Karl Reiter, 0T872/262693 od.
0E76/4226440

Hubert Keplinger kommt mit

den elektronischen VWaagen
des = Club gegen
Spesenersatz auch Zu

-Lammerer Albert (Schibi} und
Gerhard Moik sind auf Cldtimer
spezialisier. Alle wieder

auch Im
Ausland KR 2
{einsitzig) OE-AHR
Experimental, Reise 120 Mph
bei 10,5 Ih  Verbrauch.
Anfragen an R. Holzmann,
TellFax.+43-7674-62805

Verkaufe meine

bekannte

Verkaufe Conti A-65 komplett
mit Propeller und Auspuff-
anlage mit ca. 400 Stunden
5.1, aber wegen LTA 96 zum
rundiibernolen fallig,

Josef Wolf, Tel - 02165-65300

Verkaufe umstandehalber
meine BX2-Cherry Lizenz mit
vielen Teilen wie: Fertiger
Holm, fast alle Beschiagteile,
Felgen, Bremsen, Hauben-
rohling, Aluminium- und Helz-
materialien usw. zum Selbst-
kostenpreis.

Herbert Scheich, 07416/53227







