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Editorial
Liebe Freunde!

Die ersten Veranstaltungen im neuen Jahrtausend sind schon wieder vorbei, unser erster
Versuch, in Kapfenberg ein kieineres, nationales Treffen zu veranstalien war ein voller Erfolg,
obwohl wir eigentlich wesentlich mehr Teilnehmer erwartet hatten. Sicherlich hatten daran die
Wetterfrbsche ein bifichen Schuld, denn die hatten fir das Pfingstwochenende Gewitter
angesagt, was vielleicht einige abgeschreckt hat. Méglicherweise woliten auch manche mit Auto
und Familie esinen Pfingsturlaub machen. Tatsache ist, es waren keine Gewitter in der
Umgebung, es war auch zum Heimfliegen am Sonntag noch schin und es war urgemtlich,
besonders am Abend noch. Dazu auch Heidi's Bericht in der Frauenecke.

Da die Veranstaltung so gelungen ist, werden wir sie auch néchstes Jahr wieder in
Kapfenberg organisieren. Das Echo war sehr erfreulich, sowohl von den ortsansassigen Fliegem,
der Betricbsleitung und auch von der Offentlichkeit waren nur positive Rickmeldungen zu horen,
obwoh! durch die vielen Flugbewegungen, tiefe Uberflige, 7er Formationsflug usw. eigentlich
auch negative Reaktionen von der Offentlichkeit hétten kommen kénnen. Wir werden daher die
Veranstaltung nachstes Jahr schon friither publik machen.

Herzlichen Dank noch einmal den Organisatoren, vor allem Reinhold Schinagl, sowie dem
Betriebsleiter von Kapfenberg, Gerhard Frihbauer und allen, die am Gelingen der Yeranstattung
rmitgeholfen haben.

Herzlichen Dank auch allen, die wieder Beitrage fir diese Ausgabe der |.E. IMPULSE
geliefert haben. Ich bekomme auch von unseren auslandischen Freunden immer wieder
anerkennende Worte, unsere Zeitung wird von allen neugierig erwartet und gemn gelesen. Ich
gebe dieses Lob hiermit an alle meine sténdigen und tempordren Mitarbeiter weier.

Unser jahriiches IGO ETRICH Treffen findet wie geplant vom 11.-13. August statt, detailierte
Einladung auf Seite11. Lest dazu auch noch die Seite unseres Obmanns, Seite 4.

leh freue mich schon auf dieses Ereignis und hoffe auf ein recht zahireiches Wiedersehen!

Romeowhisky
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Seite des Obmannes

Liebe Fliegerfreunde,

Unser Jahrestreffen am Flugplatz Wels
vom Samstag den 12. August bis Sonntag
den 13. August riickt ndher und ich mbchte
alle noch einmal daran erinnem, Siehe
auch detailierte Einladung auf Seite 11.

Wir hoffen sehr, maglichst viele von
euch, mit oder ohne Flugzeug, als aktive
Teilnehmer dabei zu sehen. Voriges Jahr
waren 55 Experimentals mit ihren Piloten
und einige mit ihren Frauen und viele, die
sich neue Ideen fir ihre Projekte geholt
haben, gekommen und wir hoffen heuer.
dass dieses Fest wieder for Euch alle ein
grosses Erlebnis wird. Allen, die sich schon
bereit erkisrt haben Aufgaben zu Obemeh-
men, sei herzlich gedankt, allerdings fehlen
uns noch Mitarbeiter/innen fir die Organi-
sation, so zum Beispiel in folgenden Berei-
chen:

LFZ Abstellpldtze

Abendveranstaltung (Vorbereiten und
Abrdumen)

Schaufliegen

Gastebetreuung und.....

Jeder ist herzlich willkommen und wird
gebraucht. Wie ware es mit den Jungflie-
gem? Denkt auch daran, die anfliegenden
Piloten sollten von unserem Fest begeistert
sein und sollen auch néchstes Jahr wieder-
kommen und das geht nicht ohne Einsatz.
Auch ihr freut euch, wenn ibr ein Flieger-
treffen besucht und alles ist perfekt organi-
siert!

Bitte meldet euch méglichst zahireich
bei mir.

Unser Vor-
haben, die Bau-
begleitung
selbst Zu
betreuen ist
wiecder ginen
Schritt weiter
gediehen. Das
Handbuch ist im
Wesentlichen
fertig und momentan liegen die ersten Entwor-
fe der Qualitétssicherungs — Verfahrens-
anweisungen bei der Obersten Zivil-
luftfahribehdrde, also bei Herm Ing. Josef
Dundler, dem ich fir seinen Einsatz und sein
Wohiwollen herzlich danken darf. Natirich ist
noch ein Stiick Weg vor uns, aber gemeinsam
schaffen wir es.

Die Buchprasentation unseres Flieger-
freundes Hans Gutmann in Wiener Neustadt
war ein tolles Ereignis und wer das Buch noch
nicht hat, sollte es sich bald besorgen, auch
das Lesen ist ein Abenteuer.

Wie bei der Jahreshauptversammiung
angekindigt, ist HB Flugtechnik nun zertififi-
iert fur die Jahresnachprofung von Experi-{
mentalflugzeugen und ich hoffe dies ist ein
Weg, die terminlichen Probleme zu minimieren,
Siehe dazu auch Bericht von Heino Brditschka
im Blattinneren in dieser Angelegenheit.

Bis zum Treffen im August viels schine
Flige und Erfolg beim Bauen.

Gerald Fink (Cbmann)

Machster Stammtisch in Wels am Flugplatz 5. August ab ca 17:00 Uhr
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Werkstatt-Technik

Selbstbau einer wirksamen Motorentliiftung

von Othmar Wolf

Angeregt durch einen Brief von
meinem Freund Manfred Langer, in dem er
mir die L&sung seiner Probleme mit der
Motorentliiftung mitteite, die, wie auch
genauso bei meiner Cherry, ewig entweder
Motorraum oder oderfund Rumpfunterseite
mit Motortl versaut hatte und immer wieder
viel Reinigungsarbeit machte. Da ich das
miihevolle -—hemischreinigen” der
Rumpfunterseite auch schon satthatte,
beschlof ich mir ebenfalls einen wirksamen
Olabscheider ins Entliftungssystem einzu-
bauen.

Grundlage dafiir war eine Zeichnung,
besser gesagt eine Skizze aus dem US
Magazin _Sportplane Builder'. Urheber ist
Tony Bingelis, also bestimmt ein Mann, dem
man Kompetenz nicht abstreiten kann. Der
Hzaken an der Sache war nur der, dal} die

Stahl, dann wird's wieder schwer. (Werkstoff-
angaben fand ich in der Skizze keine einzige).

Also ran ans Zeichenbrett bzw. an den
Computer und das Ding etwas umkonstruiert ,
sodall nur mehr eine einzige kleine Alu-
Schweiltnaht (ibngblieb, slles andere waren
Dreh bzw Hartlétarbsiten die mir kein Problem
machten.

Zum Einbau mulite nur ein Platz zur
Befestigung des  Olabscheiders am
Brandspant gefunden werden und die
Entliftungsieitung neu veregt werden.

MNur eine Sache kénnte mehr Probleme
machen. da bei diesem System das
abgeschiedene Ol wieder in den Kreislauf
zuriickgefuhrt wird, steht man vor der Frage,
wie kregt man das Ol (mit natidichem
Gefélle) wieder zurlick in den Olsumpf ohne
ein GCewinde ins Geh&duse zu bohren ader

einen Rohrstutzen an

den Einfiilstutzen
anschweillen ZU
missen?

Zum Glick fand
ich an meinem Conti
einen Blinddeckel ganz
unten am Motar-
gehéduse, der leicht zu
demontieren war und in
den ich eine Gewinde-
bohrung R1/8* anbrin-
gen konnte zum Ein-

schrauben aines
Stutzens.
Innerhalb  eines

Machmittags war die
Entliftungsaniage mon-
tiet und funktioniert
seither zu  meiner
volisten Zufriedenheit.

Wer an einem
Machbau interessiert ist,
hier die Original — Ein-
bauskizze wvon Toni
Bingelis und die von mir
verbesserte Schnitt-
zeichnung.

Konstruktion viel Aluminium — SchweiRarbeit
vorsah oder man macht das ganze aus

Das Gehsuse
habe ich aus einem
Stick Alurohr gemacht, das von meinem
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Gartenzaun (briggeblieben ist und die Das Auslassrohr ist ein Stick von einem
beiden Deckel aus AC100, das vom alten Gartenstuhl und die restlichen Teile
Cherrybauen (brig war. Das Wichiigste  habe ich in der Lade mit dem Drehbankfutter
scheint das innenliegende Sieb zu sein, das {=div Rundmaterialien und Reste zum
ich aus einem Stuck sehr dicht gewebten  drehen, kann man nie genug haben)
Kupfer-Drahtgewebe  angefertigt habe,  gefunden. Offesten Schiauch mit 19mm
einffach um ein Stick Rundholz Innendurchmesser und rostfreie
herumgewickelt und ander Langsseite mit  Schiauchbinder gibt's bei Landmaschinen-
dem Lotkolben verliitet. Falis das Gewebe h&ndlern oder &hnlichen Laden, die
weniger dicht gewebt ist, kann man auch Hydraulikzubehor fihren.

mehrere Lagen ibereinander wickeln, so

stehts auch in der Skizze von Toni Bingelis.

ramaschiges Gewebe Cu oder My
eingeralit und weich verlodet

b
i |
Lo B SR ,
f t I:-—-—Ei %— LuftsOl ein (
1 Al - geschwetsst

Einschraubnippel RIJB

Ol zuridck in den Motor
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. Flugerprobung

Fortsetzung der Serie von Heft 34 und Schiuf

Ubersetzung aus dem Englischen von Christian Wolf

Fur die weitere Flugerprobung wurde von der ACG ein neues Flugerprobungsprogramm
herausgegeben, das jeder mit der Erprobungsgenehmigung erhdit. Es erscheint mir daher nicht mehr
sinnvoll, die nun folgenden Kapitel die sich mit dem Erfliegen der verschiedenen Flugleistungsdaten
beschaftigen, zu libersetzen. Ein Kapitel jedoch erschien mir dennoch wert, es zu iibersetzen und hier
abzudrucken, ndmlich das Kapite! iber das Phanomen des Flatterns.

WRHR>Y DO Yoo
THIRE 'L AT
FLUTTERE PROSLEMSE?

Einige Worte iiber das Flattern

Flattern in einer Luftfahrzeugstruktur
resuftiet aus der Wechselwirkung
zwischen aerodynamischen Kraften, den
elastischen Eigenschaften der Struktur,
der Massenvereilung der verschiedenen
Teile und der Stémungsgeschwindigkeit
der Luft.

Das Wort  Flattern® ennnert schon die
meisten an die Bewegung einer Fahne im
Wind. Bei nur leichter Brise bewegt sich
die Fahne langsam hin und her, aber
wenn der Wind starker und starker wird,
beschleunigt auch die Bewegung der
Fahne immer mehr und mehr bis zu einem
hochirequenten Knattern. Es ist leicht
einzusehen, dall, wenn etwas Ahnliches
mit einer Flugzeugstruktur passiert, die
Folgen katastrophal sein kénnen. In der

e

Tat sind die Parallelen zum Flattern einer
Fahne vorhanden.

Stellen sie sich den Fligel eines
Flugzeugs wvor mit einer normal
angelenkten Ruderfidiche, zB. das
Querruder. Stellen Sie sich vor, dal der
Flagel plétzlich durch eine Bde von unten
beaufschlagt wird. Die erste Reaktion des
Fligels wird sein, daR er sich nach oben
biegen wird. Was passiert nun mit dem
Ruder? Wenn dessen Schwerpunkt nicht
genau in der Achse des Schamiers liegt,
wird es dazu neigen zuriickzubleiben.

In einem einfachen, unausgeglichenen
Querruder liegt aber der Schwerpunkt
hinter der Drehachse, daher wird durch die
Tragheit der Rudermasse das Querruder
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in diesen Fall nach unten ausschiagen.
Das wiederum erzeugt im Fligel noch
mehr Auftieb, der wiederum das
Biegemoment im Fligel und die
Relativgeschwindigkeit zum Rumpf erhiht.
Das passiet sclange, bis sich ein
Gleichgewicht einstellk zwischen der im
Fliigel mittlerweile gespeicherten (Feder-)

Energe und den aerodynamischen
Kraften am Fllgel,

Als nachstes wird der Flugel
zuriickfedern, sich also nach unten

bewegen und , wie vorher | wird das
Ruder zurickbleiben und dissmal nach
oben ausschlagen. Nun wird wieder zu
den aerodynamischen Kréften eine
abwarts gerichtete Kraft addiert, die den
Fligel weiter nach unten bewegt bis
wiederum ein Gleichgewichtszustand
erreicht ist. Dieses Spiel wiederholt sich
nun wieder von vom.

Bei geringen Geschwindigkeiten
werden die Dampfungen in der Struktur
und in der Aerodynamik die Bewegung
rasch wieder abklingen lassen. Steigt
jedoch die Geschwindigkei, so nehmen
die aserodynamischen Krafte am Ruder
noch rascher zu (mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit). Wenn sie groB genug
sind, um die Dampfungskrafte dberwinden
zu kéinnen. wird die Bewegung zu einer
kontinuierichen Schwingung.

Schon kieine, weitere Zunahmen der
Geschwindigkeit kénnen dann zu einer
Schwingung mit zunehmender Amplitude
filhren (divergente Schwingung), die dann
rasch zu einer Uberbeanspruchung der
Struktur und damit zum Bruch fithrt.

Cas Problem ist, dald es sehr schwer
ist, die Grenze herauszufinden, wann das
Flattern katastrophal wird. Der Grund dafiir
sind die hohen Frequenzen, typischer-
weise bewegen sie sich in einem Bereich
zwischen 5 und 20 Hz. Es geniugt nur eine
geringe Geschwindigkeitszunahme um die
Dé&mpfungskréfte zu dberwinden und die
Schwingung wird dann rasch divergent.

Flattern kann in kieinerem Maf? an
FRudern aufireten die selbst ein
Trimmruder haben. Der Mechanismus ist
derselbe wie zwischen Hauptruder und

Fligel Der Linterschied ist nur der, dal
die beteiligten Massen viel kleiner sind,
daher die entstehenden Freguenzen viel
héher und es gibt auch wenig
Riickwirkung auf das Steuerungssystem.
Deshalb ist das Trimmruderfiattern auch
schwerer zu enidecken. Das Phanomen
des  Singens® wird oft durch das Fiattern
gines Tnmmruders verursacht.

Nachdem nun die Ursachen des
Flatterns beschrieben wurden, sollen die
folgenden Anregungen heffen, das
mogliche Auftreten von Flattern von
vomherein durch geeignete Malnahmen
zu verhindern.

1. Gewichtsausgleich (Gegen-
gewichte) an allen Rudern wvorsehen,
natirich in Abstimmung mit dem
Konstukteur bzw. Kitherstefier.

2. Samtliches Spiel in Lagemn,
Scharnieren, Bolzenaugen UsW.
rigoros beseitigen.

3. Sicherstellen, daik Seile und
Verspannungen mit den  vom
Konstrukteur angegeben Spannungen
versehen sind.

4, Auch nach Reparaturen,
MNachlackierungen, Modifizierungen
usw. den wvorher eingestelien

Gewichtsausgleich wiederherstellen.
Beachte:

Wenn Sie im Flug Flattern
feststellen oder auch nur glauben, es
kénnte Flattern sein, reduzieren Sie
sofort die Leistung und landen Sie so
schnell als moglich! Fliegen Sie auch
weiterhin  solange nicht, bis das
Flugzeug auf moégliche Beschadigun-
genuntersucht wurde. Diese Inspektion
solite folgende Punkte unbedingt
beinhalten:  Anschlusspunkte  von
Fligel und Leitwerken, Rudergestange
und deren Anschlisse, Schariere,
Ruder, Schubstangen und deren Lager
mit deren Verschraubungen, Nieten
und Nietlécher, ev. abgescherte oder
Uberbeanspruchte (lockere ) Nieten,
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|JAR - FCL

JAR ~ FCL, die neuen Regelungen von Hans Gutmann

FCL (Flight Crew Licensing) ist das neue
Schreckgespenst, das derzeit bei den Fliegern die
Runde macht. Was bedeutet es und was steckt
dahinter?

Die JAR ist ein Zusammenschiul von derzeit
20 européischen Landern, die gemeinsame und
einheitiche Regelungen fir die Luftfahrt erstelien
und umsetzen wollen. Der Teil FCL beschéftigt sich
eben mit Allem, was mit Pilotenscheinen zu tun hat.

Die neuen Scheine bekommen ein neues
Aussehen und es wird in Zukunft notwendiq sein,
zusatzliche Papiere mitzufihren: Ein Medical (=
fliegerarztiiches Untersuchungsattest, dieser Befund
bestimmt dann die Giltigkeitsdauer der Lizenz),
sowie einen Lichtbildausweis, da der Schein selbst
kein Photo mehr beinhaltet.

Was &ndert sich nun fiir unsere Fiiegerei?

Unsere atten Scheine werden auf eine JAR-
Lizenz (PPL-A) umgeschreben, dabei sind
folgende Bedingungen zu erwarten (Ubergangsfrist
bis Juli 2002, danach gelten die alten Scheine nicht
mehr):

Mindestens 75 Stunden Flugerfahrung als PIC,
der Nachweis der-  Anwendung von
Funknavigationseinrichtungen {Funkeintragung im
Schein notwendig), und Kenntnis der Vorschriften
der JAR. Berechtigungen werden, soweit bereits
ausgeliibt, in die neue Lizenz tbermommen.

Fir Motorseglerpiloten heiit die neye Kategorie
TMG (Touring Motor Glider) und erfordert den s0g.
PPL-B. Die Voraussetzungen fir das Umschreiben
sind gleich wie cben.

Scheinveriangerungen:

Dazu ist nun folgendes erforderich

1} in 2 Jahren missen mindestens 12
Flugstunden als verantwortlicher Pilot
nachgewiesen werden (Das Schreiben als zwefter
Pilot ist nur mehr dann méglich, wenn zum Fithren
des Flugzeugs #. Handbuch zwei Piloten
vorgeschrieben sind).

2) Ein Trainingsflug mit Fluglehrer nach
festgelegtem Programm.

Dazu ist jedoch noch zu bemerken, dal im Part 3
der neuen FCL die Giltigkeit der Fliegersirztichen
Gutachten wie folgt geregeft wird:

Privatpiloten unter 30 Jahren 5 Jahre, unter 50 2
Jahre, zwischen 50 und 64 1 Jahr und Gber 64 6
Monate.

Neuerwerb eines PPL:

Hier wird der Aufwand doch betrachtiich
steigen. Die Theorisausbildung wird auf 200
Stunden erhoht, die praktische Ausbildung steigt
auf 45 Flugstunden (davon max. 5 Stunden im
Simulator méglich).

Die Funknavigation wird bereits in die
Pilotenausbildung miteinbezogen und auch die
Flugfunkausbildung soll in den PPL-Kurs integriert
werden.

Es sind bereits vor der Prifung Uberiandflige
des Schillers ohne Lehrer an Bord vorgesehen.
Unsere Berechtigung heifit dann SEP land (single
engine piston, Landflugzeug) und hat in Zukunft
kein Gewichtslimit mehr.

Fur folgende Punkte ist eine eigene Schulung
und Eintragung in den PPL erforderlich:

Verstellpropeller, Einziehfahrwerk,
motor, Druckkabine und Spomrad.

Motorachleppfiug und Motorkunstilug wird im
nationalen Recht geregett.

Turbo-

Zusammenfassung:

Die JAR wird sicher kommen, nur der
Zeitpunkt st noch nicht bekannt. Die
Neuerangung von Scheinen und Berechtigungen
wird in allen Fallen umfangreicher und dam# auch
teurer werden.

Es wird daher allen Noch-nicht-Fliegem und
Fliegerkameraden, die sich mit dem Gedanken
tragen, eine héhere Berechtigung zu erwerben,
dringend empfohlen, mit der Ausbildung méglichst
bald zv beginnen. Es wird Ubergangsregelungen
(bis Marz 2002 ) fiir jene Ausbildungen geben, die
vor der Einfihrung der JAR begonnen wurden.

Man soll jedoch nicht nur die negative
(Kosten-) Seite der neuen Regelungen sehen.
Bedenken wir, dal in Zeiten des sténdig
steigenden Luftverkehrs und des intemationa-
leren Umfeldes in dem wir uns bewegen, eine
Aufwertung der Pilotenausbildung notwendig ist,
um mehr Sicherheit in den Flugsport zu bringen.
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FLUGTECHNKemer WARTUNGSBETRIEB

WARTUNG VON MOTORSEGLERN, SEGELFLUGZEUGEN,
ULTRALEICHT UND EXPERIMENTALS IN GFK, HOLZ UND
GEMISCHTBAUWEISE.

ALLE REPARATUREN, GRUNDUBERHOLUNGEN, LACKIERUNGEN,
MOTORWECHSEL, ETC.

JAHRESNACHPRUFUNGEN ZLLV § 40 (1) 4

VERTRIEBSPARTNER

ROTAX. MOTOREN FUR UL, MOTORSEGLER
AIRCRAFT ENGINES UND EXPERIMENTALS
SERVICESTELLE
LIMBACH ¢ Fiugmotoren
l VERTRETUNG
TAUSCHMOTOREN — ERSATZTEILE

BANNERFERTIGUNG — BANNERFLUGE
FLUGZEUGBESTANDTEILE - BAUMATERIAL

ENTWICKLUNG VON EXPERIMENTALS, BAUSATZEN,
PROTOTYPENBAU

BAUSATZFLUGZEUG /4—%
e >

- ferige Aluminium-Grundstruktur
- einfache und schnelle Fertigstellung ¢
- leicht zerlegbar

- sehr leise (57 dBA)
- Reiseleistung 140 kt
- kurze Startstrecke

A-4053 Haid, PF 74, Tel: ++43/7229/79104, Fax: ++43/7229/79104-15 / -50
Online: www.hb-avigtion.com, e-mall: office @hb-aviation.com
Flugplatz Hofkirchen: Tel + Fax: + +43/7225/7332
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Einladung zum

16. Internationalen IGO ETRICH Treffen 2000

von Freitag 11.bis Sonntag 13.August 2000
am Flugplatz Wels LOLW - 00

Veranstaitungsgmgra_mm:
Fraitag 11. August:

nachmittag: Anreise der Teilnehmer

Samstag, 12.August:

8.00- 14.00 Uhr:  Anreise der Teilnehmer

ab 10.00 Uhr: Présentation der Eigenbau - Flugzeuge

15.00 - 17.00 Uhr:  Vorfuhrflige der Teilnehmer, Kunstflugpregramm

Bewertung der Flugzeuge durch eine Jury des I.E. Club.

18.00 Uhr: Aperitiv. Gemiitliches Beisammensein im Osttrakt mit Preisverteilung.

Sonntag. 13.August:

ab 8.00 Uhr: Gemeinsames Frithstiick
Verabschiedung der Teilnehmer und individuelle Abreise.

Far den Anflug gelten die normalen |, versffentiichten Anflugverfahren. Wir bitten, diese unbedingt
einzuhalten, es ist mit erhdhtem Verkehrsaufkommen zu rechnen. Nach der Landung zur ge-
kennzeichneten Abstellfliche rollen und den Einweisem folgen. Nach dem Abstellen bitte zuerst
zur Anmeldung beim Wohnwagen kommen.

Fiir die Ubemachtung kénnen wir Privatzimmer oder Hotel vermitteln, campieren am Flugplatz ist
ebenfalls maglich. Duschen und WC sind am Flugplatz vorhanden

Verankerungsgerat fir das Flugzeug bitte selbst mitbringen |
Landegebihr fur anfliegende Experimentals und Oldtimer ist frei |

Fir aus dem Nicht - EU Ausland anfliegende Teilnehmer ist Zoll am Platz. Jeder mit dem Flug-
zeug anreisende Teilnehmer erhalt ein kleines Gastgeschenk,

Wir freuen uns auf Euren Besuch und wlnschen lhnen einen schénen Aufenthalt !
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Szenen eines Flugzeugbaus

Motorinstallation an einer Europa Andreas Blumrich, Klaus Putz

Der heilh ersehnte 914 UL-4 war endlich ein-
getroffen und hing auf dem von Andreas in
Windeseile gezauberten ,Galgen®. Schritf fur
Schritt, mit aller, dem Preis des schbnen
Stiickes geblhrender Vorsicht ruckten wir
ihn naher an den bereits mit Motortrager ver-
sehensen Rumpfrohling.

Gut 10 cm bevor sich die Befestigungspunk-
te trafen stockte unser Vorhaben.

Erstaunte Gesichter ringsum, heftiges Kopf-
gekratze.

Unter approved engines war doch gestanden
, Rotax 812 & Rotax 914 ,

Und aufgrund der Eindricke beim Probeflie-
gen in st. Georgen mit G. Weinhart hatten
wir uns schon auf der Heimfahrt einhellig auf
den 914er geeinigt — nach dem Motto |, lieber
etwas mehr Geld investieren als jedes Mal
ginen langen Hals beim Start”.

Hatten wir was falsch gemacht, hatte Rotax
was gedndert???

Also, zlles halt und bei Europa Aviations,
dem Hersteller unseres Kits ruckgefragt.
Montag frih am Arbeitsplatz als erstes der
Griff zum Telefon und bei Europa Aviations
angerufen. Der viete Mann dem ich das
Froblem vorgetragen hatte fihlte sich end-
lich dazu berufen das technische Problem zu
erkldren bzw. zu ldsen. Die Erkldrung lautete
einfach und ergreifend ,oh yes — it needs
some cufting and welding to install the 814"
1

Mein — nicht am Trager — am Motor!l!

Die Frage ob in diesem Fall nicht ein neuer
Motortrdger sinnvoll ware stieR auf wenig
Gegenliebe.

Da ein Motorflugzeug ohne den namensge-
benden Vorderteil nur eine halbe Sache ist,
machten wir uns ans Werk. Der Turbolader,
Auspuff und die Airbox inklusive Vergaser
war rasch demontiert und schon konnte die
Hochzeit stattfinden. Die neue Befestigung
fir Auspufftopf und Turbolader

war rasch gefertigt. Nur die neuen Krimmer-
rohre erforderten einiges an Zeit und Vorstel-
lungskraft bis sie wirklich passten.

Das nachste Problem war die Airbox.

Fur die galt das mit dem ,cutting and wel-
ding" auch. Aber wie schaut es dann mit der
Garantie aus und welche Probleme kann
man sich da einhandein?

Da ich bei AVL Medizintechnik in Graz be-
schaftigt war, und diese Firma auch eine
sehr renommierte Motorenforschungssparte
betreibt, ging ich zu den Kollegen mal fra-
gen.

Das Problem an sich wére ein kleines aber
die Prufstandslaufe...... Ok - nicht er-
schwinglich fir Experimentalfiugzeugbauer.
Damit schoben wir das ganze mal auf die
lange Bank. Es war ja sonst auch noch eini-
ges zu tun.

Gott sei Dank!

4 Monate spater in den Europa Aviation
News = die Ankindigung eines neuen Motor-
tragers fir die X5 Ausfihrung { engine has
been moved 5" forward and 17 up} und auch
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eine neue Cowling fur den 914er hatten sie
pidtzlich anzubieten.

Die traf 2war noch immer nicht unseren Ge-
schmack aber der Motortrager wurde umge-
hend bestellt und. nachdem unsere Nerven
auch die englische Punktlichkeit ertragen
hatten, umgehend eingebaut.

Der Motor wurde wieder in den Originalzu-
stand versetzt und montiert.

Die Batterie wurde mittlerweile nach hinten in
den Rumpf versetzt um die Gitter des
Schwerpunkies zu verséhnen.

Mun konnten wir auch daran gehen das
.most ugly" Teil am Flieger unseren Yorstel-
lungen wvon widerstandsarm und optisch
sauber entsprechen umzugestalien — die
Cowling.

Von der mitgelieferten Originalcowling be-
schlossen wir die rumpfseitigen Flansche
zwecks Arbeitserspamis zu verwenden.

Beim Oberteil konnten wir auf bereits Vor-
handenes zurlickgreifen und haben eine
Dimona- und unserer Europacowling zu ei-
nem Stick verlaminiert®,

Die untere Cowling erforderte etwas mehr
|deenreichtum.

Die Herstellung einer Form schien fir ein
Einzelstliick wenig sinnvoll und aulerdem
waren wir ja auf Positiv-Bauweise trainiert.
Der Motor und alle gefahrdeten Teile wurden
sorgfaltigst mit Cellophan verhillt, die grobs-
ten Hohlraume mit den Resten der Schaum-
stoff-Teile ausgefilllt und die Zwischenrdume
mit Bauschaum ausgespritzt.

Eine Arbeit die Andreas sichtlich Vergniigen
beraitete,

Dank seiner ,Sldtiroler Herrgottschnitzer —
Qualitaten" hat dann dieses Schaumgebilde
auch die schine Form angenommen mit der
wir jetzt durch die Lifte gondeln.

Der Feinschliff erfolgte dann mit Spachtel-
Masse, die gleichzeitig ein sehr gutes Trenn-
mittel ist, wie wir beim Entformen fest-stellen
konnten.
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Das Laminieren ging dann schon recht flott
von der Hand — kein Wunder bei einigen
hundert Stunden Ubung. Schnell waren
auch die kleineren Ubungen wie Kiihlluft-
klappe, Schaulochdeckel und Schutzgitter
gefertigt und montiert soda Andreas endlich
an die Ausflihrung seiner lang gehegten Idee
— der Anbringung eines Haifischmaules —
gehen konnte. Ich stand dieser Idee anfangs

skeptisch gegenliber da so ein Haifischmaul
ja auch gewisse Erwartungen weckt und wer
weilk... vielleicht ware eine Schildkrote mehr
angebracht?

Mittlerweile sind wir 14 Stunden geflogen
und meine Zweifel an seiner Idee haben sich
in Luft aufgelost @

Es war auch schdn zu sehen dass unsere
Vorstellung von Design die Erwartungen
mehr als erfilllt. Keinardei Temperaturprob-
lem, Sicht gut und optisch auch sehr anspre-
chend — wie Kollegen uns bestatigt haben.
Keine Temperaturproblem? — na ja — ein
kleines gibt es schon Die Liftung ist ein
wenig mager, aber gine mit Karton und Kile-
peband gefertigte Lippe (und das derzeitige
Wetter)

lassen uns coal der weiteren Erprobung ent-
gegensehen...............
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[Jahrasnachpriifungen

Mitteilung der Fa. HB-Flugtechnik GmbH

Neben den Wartungs- und
Reparaturarbeiten wird bei HB auch viel auf
dem Experimental-Sektor gearbeitet. Es
sind laufend neue Expermentals in
Entwickiung und verschiedene Typen im
Bau. Neben dem Verkauf  von
Flugzeugbaumaterial werden auch
Instandhatungen an Experimentals
durchgefiint und Eigenbauer unterstitzt
(Speziell Halter wvon Experimentals, die
diese gekauft und nicht selbst gebaut
haben)

im Juni dieses Jahres wurde der Firma HB
die Nachpriifung & ZLLV § 40 (1) 4 auch flr
Eigenbauflugzeuge/Experimentals von der
QZB ubertragen. Seit ca 2 Jahren werden
Segelflugzeuge und Motorsegler und seit
kurzem auch ULs nachgepriift.

Fur Eigenbaufiugzeuge wurde vorerst eine
Liste mit bestimmten Typen bewilligt.
(HB-202, HB-207, BX-2, Eurapa, Jodel D-
95, AvigFlyer-Serie, Kitfox, KR-1, KR-2,
P50) Weitere Typen werden nach Bedarf in
Abstimmung mit der ACG und der OZB
erganzt.

Erstmals in Osterreich wurde mit HB einem
Betrieb  bewilligt, Eigenbauflugzeuge/-
Experimentals in den Instandhaltungs-
umfang aufzunehmen. Dies war
erforderiich, um die Nachpriiffungen zu
Ubertragen und gibt auch die Méglichkeit,
bei Instandsetzungen, Triebwerkswechsel,
etc.. it ZLLV § 40 (1) 1 und ZLLE ohne
MNachprifung durch die ACG zu verfahren.

Werden bei  Nachprifungen  kleine
Anderungen mit beantragt oder festgestellt,

so kinnen diese durch HB bewilligt werden.
Werden grofle Anderungen zum Zeitpunkt
der Nachpriufung durchgefihrt (zB anderer
Propeller, starkerer Motor, Anderung der
Tragfligel, etc), so zieht das eine
erganzende vereinfachte Musterprifung
nach sich und kann nur in Zusammenarbeit
mit der ACG im Rahmen einer
Erprobungsbewilligung durchgefiihrt
werden.

Was die Bauaufsicht und Baubegleitung
und die Durchfihrung der vereinfachten
Musterzulassung betrifit, konnte durch
verschiedene Gesetzesunsicherheiten noch
keine Losung gefunden werden. Es wird
aber daran gearbeitet.

Innerhalb der Fa, HB wurde das "Institut fur
Eigenbauflugzeuge” gegrundet. Dort
werden alle Belange der Eigenbauer
behandelt. Auf der Basis von Gutachten
sollen hier auch Baubegleitungen,
Bauaufsichten und vereinfachte
Musterpriifungen durchgefliht  werden.
Betreut wird das Institut wvon Heino
Brditschka. Es werden auch diverse
Schulungen durchgefiihrt, zB wurde heuer
schon ein Kurs far Erprobungspilcten in
Theorie und Praxis durchgefuhri.

Bei Fragen im Bereich Eigenbauflugzeuge
steht lhnen Heinoe Brditschka Zzur

Verfilgung.
Telefon: 07229/79104-0
Telefax: 07228/78104-15 oder =50

E-mail: office@hb-aviation. com
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AMERIKANISCHE FLUGMOTOREN

von Ing. Manfred Holzer, FS fiir Flugtechnik in Langenlebarn

ZUNDKERZEN meist einen Widerstand (Resistor)
Fur Flugmotoren gibt es spezielle eingebaut. Dies ist ndtig, da sich die
Zindkerzen. Sie liefern die abgeschirmten Zindkabel wie

Hochspannungsfunken zum Zinden des
Gemisches. Die heute in den
varschiedenen Triebwerkstypen
eingebauten Kerzen haben unterschiedliche
Kerzenhalsformen, Gewindelangen,
Warmewerte und Elektrodenausfilhrungen.
Flugmotorenkerzen werden hauptséchlich
von der Firma "CHAMPION" hergestellt.

a) Kerzenhalsform

Zindkerzen von LFZ sind durch einen

Metallmantel abgeschirmt, um ein Stéren
der Avionik durch die Zindimpulse =zu
varmeiden.

Bei Kerzen fir kleinere
Motoren reicht der Isolator
innen fast bis an den oberen
Rand. Sie haben ein 5/8"-24
Gewinde fr den
Ziundkabelstacker (Gewinde-
durchmesser 5/8 Zoll,
Steigung 24 Gange/Zoll - SW
T

Die bessere Kerzenvariante
hat einen Keramikisolator, der
ca. 1cm unterhalb des oberen
Kerzenrandes endet. Dadurch
wird die Kerze mit Hilfe gines
speziellen Ziundkabelsteckers
besser gegen Feuchtigkeit
abgedichtet. Die Kerze wird
als "All Weather Spark Plug”
bezeichnet und hat sin 3/4"-

20 Ziundkabelgewinde (SW
718",
wazm=—==== Flugmotorenkerzen haben

Kondensatoren aufladen. Sie entladen
sich dann ganz plétzlich  beim
Uberspringen des Zindfunkens. Es
entsteht kurzzeitig eine zu hohe
Stromspitze, die 2u einem starken
Abbrand an den Elektroden fiihrt. Ein, in
der Zindkerze eingebauter, 1500 Q
Widerstand begrenzt die Stromhohe auf
ein verninftiges Malf}.

b) Warmewert

Er ist das MaR fur die Warmeibertragung
von der Kerze zum Zylinderkopf. Die
Zindkerze muss jenen Warmewert
besitzen, der ginerseits die
Selbstreinigung durch genigend hohe
Kerzentemperatur gewahrieistet und
andererseits Gluhzindungen durch zu
hohe Temperatur verhindert.

il by Wil ch B Py |

Malgeblich fur die Kerzentemperatur ist die
Lange des warmeabfuhrendan lscolierkérpers im
Bereich des Kerzengewindes. Eine langs
Isclatomasa behindert die Warmsabfuhr in den
Zylinderkopf (heils Kerze) eine kurze erleichter
sia (kalte Kerze).
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¢) Elektrodenausfithrungen

Bei den Elektroden unterscheidet man
zwischen der Mittelelektrode, die mit dem
Zindkabelseele Verbunden ist und den
Masseelektroden, welche mit dem
Kerzengewinde und somit mit der
Flugzeugmasse verbunden sind.

Kerzen mit massiven Doppelelektroden
werden am haufigsten verwendet. Kerzen

© @

MASSIVE !HGLI
EXTENDED DUAL

ELECTRODE WiRE

mit einer Feindraht-Masseelekirode
(goldfarbig) erzeugen schon bei geringen
Zundspannungen  brauchbare  Funken.
Durch die offene Bauweise lagern sich bei
ihr, und auch bei der Kerze mit verlangerten
(extended), massiven Doppelelekiroden,
weniger Verbrennungsriicksténde ab.

d} Ziindkerzenbezeichnung (Champion)
Beispiel:

R H B 37 E

8 o

© ® e ® ®
Kerzenzustand

Nomal - Einbau laut Punkt f.

MNormaler Verschileilf = Kerze ermeusm!

Starker Verschiel® - Kerze zu lange
verwendet bzw. Ziindung, Warmewert oder
Gemischbildung falsch!

Bleiablagerungen - Falscher Sprit (in
Europa unwahrscheinlich) oder zu kalter
Motor. Kerze erneuern!

Juli 2000

i @ Widerstand
| Frei - kein Widerstand eingebaut
i R - Widerstand

@ Kerzenhalsform
E - Abschirmung mit 5/8"-24 Ziindkabelsteckergewinde
H - Abschirmung mit 3/4"-20 Zindkabelsteckergewinde

@ Gewindedurchm,, Gewindeliinge, Schilisselwelite

B - 18 mm 13/18" [ca. 20mm) 7"
M- 18mm 142" (ca. 12,7mm)  13/16"
u - 18 mm 1 1/8" {ca. 28 5mm) 7"
@ Warmewert

Niedrige Zahl - gute Warmsablaitung, zB. 32
Hohe Zahl - schiechte Warmeablsitung, zB. 41

& Elektrodenform

E - massive Doppelmasseelekirode
P - Feindraht - Doppeimasseelektrode (Platin)
§ - Feindraht - Einzeimasseelekirode {iridium)

W - Feindraht - Doppelmassesiektrode (Iridium)
BY - verlangerte, massive Doppelmasseelskirode

AVIATION CHECK -A-FLUG
MATCH USED MASSIVE ELECTRODE PLUG TO COR
RESPONDING ILLUSTRATION FOR COMPARISON

WORMN FUT  MREMAL  fomn dles
(O - TR T | | E L Pl rocies
CRLREE o I - TR T irad

L':I":'.1. FInIEL E!-LILI. Hand .
fEcsames TEARAL Do VIR 00 g

VaORN-DUT  SEVERE Fa L EE =l
e penbye g argar .::__-
"rosdas AhnrAal ::.
FeE Sl ion Clhedk Tyel m
"mipk bewtall ek T nece

QIL FOULEDR %t opy daseeizs may
b culsad oy Eroksn orowarn
alt TDES ﬂ'\‘-’rs uE xlun, -ne
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Russablagerung -~ Langer Bodenlauf,
Gemisch zu fett oder zu kalte Kerze!

Olablagerung - Geringe Verblung der
unteren Kerze ist unbedenklich. Sind beide
Kerzen betroffen, Verdacht auf Schaden im
Zylinder!

Der Zustand der Kerzen ldsst
Riickschliisse auf Motorzusiand und
Betriebsbedingungen zu. Die Kerzen sind
daher beim Awusbau sorgfiftig zu
diberpriifen.

e} Kerzeneinbau

» Gewinde, Elekiroden und Isolierkdrper
kontrollieren. Kerzen bei ca. 80°C
vollsténdig trocknen und mit Hilfe eines
Kerzen-Servicegerdtes strahlen und
unter Druck (ca. 8bar) auf Funktion
prifen.

Achtung: Nur das Gewinde, nicht jedoch
das Kerzengesicht mittels Drahtbirste
reinigen (evtl. Haarrsse im Isolator) .

Korrekle Kerzengewindeldnge beachten,
da es sonst zu Demontageproblemen
kommt Bei zu langem Gewinde wird
dieses entweder durch die Hitze im

UFFER SPARK FLUGS
LOWER SPARK
Mlgs

oder von den

zorstant
Verbrennungsriickstdnden verklebt. Ist
8s zu kurz, wird das freie Gewinde der

Zylinder

Kerzenbohrung sowie die
Verbrennung beeintrachtigt.

optimale

» Kerzen bei der Wartung nicht wieder in

jene Kerzenbohrungen einsetzen aus
denen sie entenommen wurden. Sie
sind in den, laut Zondfolge nachsten
Zylinder einzubauen. Die zuvor obere
(Top) kommt jetzt nach unten {Bottom)
und umgekehrt.

Der Grund dafur liegt im Wechselstrom
der Zindung. Dieser flieltt einmal von
der Mittelelektrode zur Masseelektrode
und beim nachsten Zylinder
umgekehrt.

Da heute die Flugmotoren gerade
Zylinderanzahlen - haben, sind die
Kerzenpolungen der einzelnen Zylinder
bei jedem Zinddurchgang gleich.
Somit sind die Elektroden immer
wieder gleich gepolt. Vom jeweiligen
Pluspol wird durch den Zindfunken
laufend Material abgetragen. Infolge
dieser einseitigen Abtragung kommt es
zum schnelleren Verschleir. Eine
Verdnderung der  Einbausituation
(andere Elektrode ist der Pluspol),
bringt eine Erhdhung der
Kerzenlebensdauer.

Der Tausch von oben nach unten und
umgekehrt verbindet die Kerzen
abwechselnd mit langen {(hohe
Stromspitzen) und kurzen Zundkabein.

Achtung: Kerzen mit massiven
Masseelektroden besitzen gine
Mittelelektrode mit wéirmeleitendem
Kupferkemn. Zur Verschlei@minderung
umgibt ein Nickelmantel den Kemn.
Dadurch besteht, bei zu groflem
Abbrand. die Gefahr des AusfiiefRens
des Kupfers.

Generell sofffte man LFZ-Kerzen
spdtestens dann tauschen, wenn eine
der Elektroden bereits bis zur Hélfte
ihrer urspriingfichen Stdrke abgenutzt
ist.

Prifen des vorgeschriebenan
Elektrodenabstandes (meist 0 5mm).
Er ist, bei Bedarf mit einem speziellen,
zur jeweiligen Elektrodenform
passenden, Biegewerkzeug Zu

FR PRI . s
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verkleinern  (durch den  Abbrand Kerzendichtring zusitzlich verwendet
vergrélert er sich). werden.

Achtung: Beim Einstellen des Elektro-
denabstandes niemals die Mittelelekirode
helasten. Dies filhrt zu Rissen im Isolator.

Iridium-Feindrahtelektroden sind sehr
spriide und brechen leicht.

Ein VergrbBern eines 2zu eng
eingesteliten Abstandes ist aus gleichem
Grund nicht zu empfehlen {(Kerze ernsuem).

+ Neuen Kerzendichtring (Kupfer oder
gefaltete  Stahldichtung) verwenden.

[Lycoming _[420 in.Ib. 47 Nm__

| Continental | 300 — 360 inlb. |34 - 41 Nm
Dabei Acht geben, dass kein alter
Dichtring auf der Kerzenbohrung
vergessen wurde. Kupferdichtungen
kédnnen notfalls auch bei ca. 500°C
weichgegliht werden (danach
abschrecken).

Achtung: Wird ein Thermoelement zur
Anzeige der Zylinderkopftemperatur mit der
Kerze befestigt, dann darf, wegen der
komekten Einschraublinge, kein

« Auftragen gines Antifressdles
(Temperaturbestandiges Grafitdl, zB.
Champion Anti-Seize Compound)} auf
den Gewindeanfang (2. bis ca. 5.
Gewindegang).

Achtung: Das Antifressol ist leitend
und darf nicht auf die Elekiroden

gefangen (Zindstdrungen)!

» Kerze soweit wie mdglich mit der Hand
eindrehen. Dann anziehen und
vorgeschriebenes Anzugsmoment
aufbringen

= Bei Bedarf Kontakiflache der

Zundkabel mit Azeton, Alkohol, ect
reinigen. Kabel in die JZindkerze
ginfihren, Uberwurfmutter handfest
anziehen und mit einem
(Gabelschliissel noch weitere 45°
festziehan.

STEINER Siegmund u. Aloisia
Vig. Umtergratmerhof

8072 Rameau a. D. 55

Tel: 03687/61387

SeehShe: 1100 m

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

Entfemung vom:

Ot 1 km Arzt 1km
Gasthaus: Hawen. Bad: thm
Zchilift 1km
Langiaufioipe; beim Haus

Zimmer der Kategorie |, FP, Ferlienwohnungan Viehetand:
#l Ein herriches Gebirgspancramaea vor der Haustir katze
bieten wir lhnen. Kaninchen
S#mtliche Zimmer sind mit Balkon, Dusche und WC Gefigal
{ susgestattet. in unsarem gemiitichen Aufenthaltsraum | Schate
werden Sie glch wohlflihien. Rinder
Hobbyraum., Garage, Batkon, Kichenben(tzung,
B Liegewiese, Kinderspielpiatz.
Fenemwvehnung: Lrgemiitich im slpenisndlichen St
8 sind unsere Appartements 1r 2 - 4 Personan Haustiere
eingerichtet. Wohn-Schiafraum, Schiafzimmer, klinnen
i Kochnigche, Dusche, WC Balkon. mitgebracht
g Eergwandemn, Schi- und Langiauf, Rodeln, Eislaufen, | warden,

Eisstockschiefien, Tennis, Minigol, Frei- und
Hallenbad.

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

im LE.CLUB.
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| Frauenecke

Fliegertreffen in Kapfenberg von Heidi Wolf

Am 11. u.12. Mai luden der Flugplatz

Kapfenberg unter Obmann Gerhard
Frihbauer und Organisator Reinhard
Schinagl Zu einem gemiitlichen
Wochenendtreff  zwecks Erfahrungs-

austausch, Lustfiegen, Essen und Trinken
ein. Leider haben sich einige durch die
schlechte Wettervorhersage oder nicht-
lesen" der [LE.Impulse um einen sehr
lustigen und gemitlichen Abend gebracht.
Nur ein paar Unermaidiiche haben die

tfraumhaften Annehmhichkeiten dieses
kieinen, aber feinen Flugplatzes in
Anspruch genommen. Die gepflegte

Graspiste war frisch gemaht, noch dazu
vom Flugplatzbetriebsleiter Gerhard selbst,
Reinhold hatte alles perfekt durch-
organisiert, angefangen von Anmeldung,
iber kulinarische Versorgung durch
Reinhold Redofi Modellfieger und
Hobbygriller mit Leib und Seele, (schon der
Name alleine zergeht auf der Zunge), der
alle weiblichen Gaste mit Gansebliimchen
am Kotelett verwbhnte, bis zur
Radioankindigung des meetings, Zeltplatz
und auch noch Duschen am ,Morgen
danach®, das Wichtigste nach einer
durchzechten Nacht.

Natifrich wurde es wieder spat, ader
frth??. Ich musste doch eriniges
hinunterspilen, nach einer der Oblichen
Landungen heuer- Wind 18 kt. umlaufend,
absolut frauenfeindiich, mit durchsacken in
Bodennahe. Aber was solls, dafur hat am
Boden alles gepasst. Es war nur schade,
dass wir wieder nur das obligate kieine
Grippchen waren. Hans Brandstitter,
Hans Gutmann und Jens Tetauer,
Haberhofer mit Frau, Poldi mit Frau,
Hubert, Hans Rumpl, Herbert Scheich mit
Frau, und Cthmar und ich. Die ans&ssigen
Piloten waren mit Klaus Putz, Andreas
Blumnich, der die schinen Photos auf der
hinterean Umschlagseite dieses Heftes
schoss, und Reinhold Schinagl vertreten.

Am nachmittag machten die Europa, 5
Cherrys und die Jodel von Hubert als
Schlusslicht emnen  rekordverdachtigen
Formationsflug entlang des Murztales mit
anschlieBendem tiefen Uberflug in
Kapfenberg. Dieser wurde vom Publikum

interessiert zur Kenntnis
von Reinhold fachméannisch
und mit Interviews der Piloten

begeistert und
genommen
kemmentiert
aufgelockert.

Fur Piloten und Copilotinnen war es ein
gelungenes, gemitliches und gut organisientes
Meeting. Die Organisatoren hatten sich
gewilnscht, dall mehr Experimentalbauer von
diesem Angebot, den Flugplatz Kapfenberg
kennenzulernen, ohne Landegebihren bei
gutem Essen und Trinken die  Fliegerbauer-
familie" grosser werden zu lassen, Gebrauch
machen.

Und von der Organisation kénnten sich so
mancher Flugplatz und manches Fliegertreffen
gein Scheibchen abschneiden. Planung und
Organisation waren einfach perfekt.

_—

Ein paar Wochen spéater waren wir in
Hildesheim beim Fliegerireffen. Dot gab es
zwar eine asphaltierte Landepiste, nach der
Landung wurde man aber sozusagen im Regen
stehengelassen. Fir das Publikum war zwar
bestens gesorgt, aber die anfliegenden Piloten
mussten sich das Was? Wann? Wo? entweder
erfragen oder suchen.

Wahrscheinlich ist es wirklich so: Je griésser
der Flugplatz und die Veranstaltung, desto
unubersichtlicher wird das Ganze. Trotzdem
musste mit einer durchdachten Organisation
auch dies zu schafien sein.

Ich persanlich bin lieber auf diesen kleinen,
aber feinen Treffen, wo die Ortsansdssigen mit
den Besuchem per Du sind, wo miteinander
geflogen, gefeier und geblodet wird, wo
n&chsten Tag jeder gut gelaunt seinen Flieger
putzt und wenn dann sogar noch der Chef des
Platzes einen zum Frihstick fahri, oder der
Organisator des Treffens den Guglhupf im Korb
hat, dann ist die Welt sowieso schwer in
Ordnung. Dafiir nehme ich sogar bockige Fllige
oder Landungen mit starkem Seitenwind in
Kauf,

Auf jeden Fall wiirde ich uns allen mehr
solcher gelungener Treffen wiinschen. Dazu
gehdrt aber auch das genaue Lesen der
|.LE.impulse, wo es einen Terminkalender gibt
und dann hinein ins Flugzeug, Zelt, Schiafsack
und Spass am Fliegen nicht vergessen!

Happy Landings!
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Termine

21.~23. Juli
25.-31 Juli

11. = 13. August:
18. — 20. August
26. August

9 —10. September;

Int. RSA Homebuilt Fiy-in, Epinal-Mirecourt, Frankreich

EAA - AirVenture Oshkesh, USA

Int. Igo Etrich Treffen in Wels

Int. RSA Fly-in, Grenchen, Schweiz

Fly in - Tannheim, Experimentals herzlich willkommen

RADUNC NAZIONALE DEL C.A.P., 30-ahriges Jubildums-

treffen des Club Aviazione Popolare in Carpi, ltalien

16. = 17. September

Safety Corner

Erndhrung: Fit fiirs Fliegen?

Als Pilot soliten Sie die Auswirkung von
Essgewchnheiten auf lhre Leistungsfahigkeit
kennen. Eine Vielzahl von Unfallen ist direkt
cder indirekt auf falsche Emahrung
zuriickzufiinren.

Beispiel: Ein Pilot hatte seine Cessna
150 zur Landung auf der falschen
Landebahn vorbereitet. Der Controller auf
dem Tower machte ihn auf diese Situation
aufmerksam und gab jhm dann die
Landefreigabe fiur diese Bahn. In ca. 200 -
300 Fuss Hohe wurde dem Piloten
schwindlig und er verlor das Bewussisein.
Die Maschine schiug auf dem Ricken auf,
der Pilot blieb glucklicherweise unverletzt.

Untersuchungen zeigten, dall er unter
einer Hypoglykamie { starke starke
Blutzuckersenkung ) litt, die z2.B. durch stark
kohlehydrathaitige Nahrung mit zuviel
reinem Zucker und weillem Mehl ausgeldst
werden kanh.

In diesen Fé&llen produzient die
Bauchspeicheldriise Gbermdassig viel Insulin,
ein Hormon, das der Kérper zum Umsetzen
von Zucker braucht.

Nach einigen Stunden sinkt der
Blutzuckergehatt auf ein gefahrliches
Niveau. Das Gehim und das zentrale
Nervensystem sind dann unfahig, Blutzucker
zu speichem und brauchen dann einen
permanenten Nachschub, Und dies macht
das das Gehim besonders empfindlich fir

Herbsttreffen D - HB — OF in Krems, NO..

einen Bluizuckerabfall. Die Antworl des Kérpers
auf Blutzuckermangel umfasst Mudigkeit,
mentale Verwirrung, tiefe Chnmacht,
Kopfschmerzen, Vergesslichkeit, Schwindel,
unscharfes Sehen, Schittelfrost, niedriger
Blutdruck, Mervositdt, Depression und ein
ausgepragtes Hungergefihl.

Koffein, Alkohol und Niketin beeinflussen
den Zuckerstoffwechsel negativ. Deshalb ist
eine Tasse starken gezuckerien Kaffees kurz
vor einem Flug keine besonders gute Idee.

Was Sie vor einem Flug essen soliten sind
ausgewogene Speisen. So sind zum Beispiel
Kohlehydrate aus Friichten viel besser als
solche aus stussem Geback und Schokariegein.

Viele haben sicher schon einmal wahrend
einer Vorflugkontrolle den Begriff , | am safe”
gehort. Dieser soll Piloten daran erinnern, ihre
physische Kondition wor einem Flug zu
uberpritfen. Besteht (méglicherweise) ein Risiko
durch Krankheit, medizinische Praparate,
Stress, Alkohol, Midigkeit oder falscher
Ern&hrung nicht fit zu sein? Denken Sie daran,
dal beides, Krankheit und Miadigkeit durch eine
falsche Em&hrung ausgeltst weden kann.

Sie machen eine Vorflugkontrolle an lhrem
Flugzeug, warum machen Sie nicht auch eine
Vorflugkontrolle an sich selber?

Vemiinftige Emé&hrung ist 3uBerst wichtig
fur sicheres Fiiegen

Quelle; Flight Safety Australia, Ubersetzer.
Harmry Rauch.
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Fliegerflohmarkt

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

Der “Fliegerstammtisch® in Wels
hat sich seit einiger Zeit fix
etabliert und zwar jeden ersten
Samstag im Monat
{ausgenommen Feiertage, da
wird er um einé Woche spater
varschoben). Wir treffen uns
immer um ca 18 Uhr in der
Mowenstube am Flugplatz zum
Erfahrungsaustausch,

Benzingesprache flhren
airfach nur plaudam.

und

Chrom Molybedan -
Flugzeugbleche fir Beschlags,
Fahrwerksteile, standig in den
Starken 1mm = 1,5mm = 2mm —
und 23mm bei Hans Rumpl in

Randegg lagernd und
preisginstig zu bezishen
Tel :07487-6489

Wir haben wiedear
Clubhemdsn mit LE. Clup -
Emblem auf der Brusitasche

angeschafft | in warschiedenan
Groken. Die Hemdsn sind
kurzarmiig, weill, reine
Baumwolle und sind problemlos
zu waschean, wir haban sie schon
ausprobiert. Das Emblem sieht
sehr dezent und schick aus
Stlckpreis 8 270,-, 2u beziehen
bei Heidi Wolf,

Tel.: 07416-54774

Ing Ridiger Kunz beantwortel
Flugzeugbaufragen in den
LE. Impulsen.

ing. Kunz verkauft auch einen
Kinig 3-Zylindermotar.
Direktantrieb mit Auspuff, Starter,
Benzinpumpe, Drehzshimeasser,
Bj. 1988, neuwertig, nicht
gelaufen.

Tel..02252/785803

Hubert Keplinger kommt mit den
alektronischen Waagen des LE.
Club gegen Spesenersatz auch
Zu Nichtmitgliedern.

Unkostenbeitrag pro Flugzeug S
500,-
Tel, 0732253514

Suche (leiwsise) Unterlagen,
Photos, Zeichnungen Zum
Segelflugzeug Gumpert

"Schwalbe" aus der zweiten Halfte
der 30er Jahre.

Peter F. Selinger,
Landschraibsrstrasse 21,

D-70619 Stutigart,

Tel +49-711-4790848,

Fax +49-711-474636, eMail
Feter.F.Selinger@t-online.de

Flugplatz Gasthaus " Zum
Fluglotsen” an der
nordwestlichen Ecke am Flugplatz
Punitiz feiert seinen Ruhetag pro
Woche, Das Funkger8t for die
Landeinfos Frgqu.123,20 ist
trotzdem an 7 Tagen in der Woche
in Betriep. Genauere Infos auf
dem Ublichen Weg einholen.

Tel.: 033272772

Einen Bauplan fur sinen Curtiss P-
6E Doppeldecker, Einsitzer mit
Kurbeltretantrieh, Spannweite 1.4
Meter,
Kinderspislplatzzugelassen, gibt
e3 bel Hm Ing. Winkier, Tsl.;
0222/70106/621

Verkaufe wegen Zeitmangel mein
KR2-Projekt zum Materialpreis!
Die Zelle ist rohbaufertig, HR ist
vergrafiert. EZFWY, Kabinenhaube,
Motortrdger und Cowling  sind
Originaiteile, Steuerseiles, gepr.
Alutanks u, Klappenantrieb sind
eingebaut,. Rumpf u. HR ge-
spachielt.  Motor  (Revmaster
21000 m. 2 Verg.), Prop, Instru-
mente u. jede Menge Kleinmaterial
varhanden. Preisvorstellung ATS
120.000,-

Karl Reiter,
OB76/4226440

0767202626883 od.

-Ldmmerer Albert (Schibi) und
Gerhard Moik sind auf Oldtimer
spezialisiart. Alle wieder
flisgendsn Saab Safir sind durch
ihre Hande gegangen. Sie bieten
auch uns ihra Hilfe an.
Tel..03615/3822

Fax: 036153621

AIRCRAFT BERVICE

==

AIRCRAFT SERVICE GES.M.B.H.
FLUGPLATZ TEIEBEN
A 8784 TRIEBEN
TEL. ¢35 15736 22 . FAX 36 21

GERHARD MoOIx

i

Verkaufe meire pbekannt
schnelle, weilgereiste, bestens
erprobte Jodel Dgs
Experimental, 100 kt Reise be'l!
10h. Angebote an L. Beham:
TelfFax +43-7489-8353

Verkaufe meing auch im Ausland
bekannte KR 2 (einsitzig) OE-
AHR Experimental, Reise 120
Mph bei 105 I¥h Verbrauch.
Anfragen an R. Holzmann,
TellFax+43-7674-62805

Verkaufe Conti A-65 komplatt mit
Propelier und Auspuffaniage mit
ca. 400 Stunden s.GU, aber
wegen LTA 96 Zum
Grundiberholen fallig,

Josef Wolf, Tel.: 02165-65300

Verkaufe umstdndehalber meine
BX2-Cherry Lizenz mit vielen
Teilan wia: Fertiger Holm, fast
glle Beschlagteile, Felgen,
Bremsen, Haubenrohling,
Aluminium- und Holzmaterialien
usw. zum Selbstkostenprais.

Herbart Scheich, 07416/53227
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Austian Aviation Museum

L

:}'-'Strlah

al‘iu" Mugeﬂ“‘

.

Das Austrian Aviation Museum wurde
im Sommer 1996 als Non Profit Verein von
drei Sammiern und Jagem gegrindet.

Cpt. Franz List, Cpt. Benno Beran und
Cpt. Aleks Kelemen haben es sich zur Auf-
gabe gemacht alte Dinge zu sammeln, Zu
restaurieren um es dann wieder zu fliegen
oder der Offentlichkeit zugéngig zumachen.

Der Verein wuchs zu beachtlicher Gro-
Re heran, und vermehrte sich auf ca.50
Mitglieder.

Ein Team des Museums kiimmert sich
um die Wiederaufristung einer North Ame-
rican T8, diese schreitet langsam aber ste-
tig voran, und wenns so weiter geht werden
wir in einigen Jahren wieder eine T6 in Os-
terreich fliegen haben.

1947 bildete sich im Rahmen des Mu-
seums ein weiteres Team, welches eine
Zlin 2267 Trener ex. OE-BUS aufristen
wollte. Dies wurde aber durch ein striktes
Verbot durch den Hersteller vereitalt.
(4000h max. Life time limit). Die BUS wird
aber statisch aufgeriistet und solite ab dem
nachsten Jahr im AVIATICUM in LOAN zu
sehen sein.

Appropos AVIATICUM, mit den Betrei-
bem des oben genannten Museums Toni
Kahlbacher® besteht eine enges Verhaltnis
der Zusammenarbeit, sodas bereits einige
Exponate (div. Piloten und Flugbegleiteruni-
formen aus den letzten 50 Jahren, ...} des
AAM dort zu sehen sind. Die Zusammenar-
beit geht soweit das man uns erlaubt hat

die ETRICH TAUBE, OE-CET, wieder zu
betreiben, erste Motorstandlaufe verliefen
bereits erfogreich.

Weitere Exponate die demndchst im
AVIATICUM zu sehen sein kénnten:

Ein Pratt & Whitney R2800 Double
wWasp Engine aus einer Corsair F4U.

gin Svenska Flygtmotor Ghost Engine
aus einer Saab Tonne und ein Avia
(Walther) M-137A aus der Zlin 526.

Fliegend haban wir eine Focke Wulf
Stieglitz, eine Biicker Jungmeister und eine
Zliin 526. Statisch da durchs LTA 96
gegroundet eine Piel Emeraude und eine
Bélkow Junior.

In unserer Werkstatt in Wien
Schwechat Brauhaussirale 10, sind noch
einige andere Dinge zusehen, ,Tag der
offenen Tor' ist jeder zweite Sonntag im
Monat, Eintritt far lgo Etrich Club Mitglieder
frei (gilt nicht furs AVIATICUM 1), freie
Spenden werden geme  entgegen
genommen. Unsere Woerkstatt ist ein
Museum fur sich, darin stehen vier
dreizylinder Diessinotstromgeneratoren mit
Ausmasen von LKW's.

Als Schriftfuhrer des AAM freue ich
mich im Namen der Mitglieder auf Euren
Besuch entweder bei uns in der Werkstatt
oder im AVIATICUM.

Peter Gartigruber
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