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Editorial
Liebe Fliegerfreunde,

Letzten Mittwoch wurde ich von Herrn Ing. Josef Dundler von der OZB angerufen, dass
die Ubertragung der Baubegleitung fiir Eigenbauluftfahrzeuge im Rahmen des Entwicklungs-
und Herstellungsbetriebes des Igo Etrich Clubs unmittelbar bevorsteht. Es ist nun notwendig,
dass alle Mitglieder, die eine Ubernahme der Baubegleitung durch uns anstreben, dies unserem
Betriebsleiter Ridiger Kunz, oder dem Technischen Leiter Willi Lischak mitteilen. Bitte macht
moglichst genaue Angaben iiber euer Projekt, damit wenig Riickfragen notwendig sind. (Wahr-
scheinlich wird bald ein Formular _hilfreich” sein.) Uber die Kosten kénnen wir noch wenig sagen,
wir werden uns aber bemiihen sie im Rahmen zu halten. Die Baubegleiter michte ich ersuchen,
sich fur das notwendige Einfilhrungsseminar, dessen Termin noch nicht feststeht bereitzuhalten,
Wir werden natirlich versuchen, mit eurer kostbaren Zeit sorgfiltig umzugehen.

Im Jahr 2002 steht uns wieder eine Yorstandswahl ins Haus. Die Hauptversammlung soll
auf Wunsch der Freunde aus den westlichen Bundeslédndern in Salzburg stattfinden. Aigner Rudi
wird alles organisieren, der Termin steht schon fest und zwar am Sonntag, den 14. April 2002.
Als Zuckerl haben wir ein Kurzseminar eines Testpiloten der OUV geplant. Wenn sich genug
Teilnehmer finden wird am Tag davor im gleichen Haus ein spezielles Seminar flr Konstrukteure
und Erprobungspiloten statt, niheres bei den Vereinsnachrichten auf Seite 15. Schiin wére es,
wenn ich meine Obmanntétigkeit in jingere Hénde legen kinnte. Dann hatte ich mehr Zeit fur
meine sieben Enkel und meine Chermy wirde vielleicht endlich fertig.

Unser Jahrestreffen 2002 bitte ich auch vorzumerken, es ist das Wochenende vom 10.
bis 12. August 2002 Nachdem im Jahr 2001 100 Experimentals am Platz waren, kénnten 2002
vielleicht alle die Maschinen am Platz sein, die heuer gefehlt haben.....

Allen gin frohes Weihnachtsfest und ein erfolgreiches gliickliches Jahr 2002.

Euer Cbmann Gerald Fink.
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Reisebericht

Eine Reise zu den griechischen Inseln

Vion Sus) und Hans Brandstatter

Am Samstag, dem 30.Juni ist es soweit:
MNach sorgfaltiger Vorbereitung {Routenpla-
nung, WValuten besorgen, Reiseflhrer,....)
starten wir unseran Urlaub von Wr. Neustadt
aus Richtung Griechenland .Machdem wir
unser Gepack sorgfaltig verstaut haben (5
kg pro Person ist die Hoéehstgrenze) |, heben
wir am Vormittag, ein schéner Sommerlag,
ab.

Unsere erste Reiseetappe fihrt uns bis Por-
toroz. Da ich heuer noch nicht geflogen bin,
ziehe ich noch kiirzere Flugzeiten vor. (Was
sich im Verlauf der Reise dndern wird. ) Der
Flug fihrt Uber die grine Steiermark zu den
slowenischen Bergen und in knapp 2 Stun-
den erleben wir den bereits gewohnt gast
freundlichen Empfang in Portoroz. Fiir mein
Wohlbefinden muss ich etwas essen, Hans
gibt in der Zwischenreit den Flugplan nach
Dubrovnik auf. Nach siner Stunde efdeben
wir einen wunderbaren Flug der Kiiste ent-
lang . Es ist fantastisch von einer Insel zur
anderen zu ,hipfen® und dabei ruhig Uber
dem Wasser dahinzuschweben! Die Sicht
ist ~war ein bisschen dunstig, aher das
stirt der Hochstimmung nicht. Von Weitem
schon sieht man den Flughafen von Dub-
rovnik. Wir werden von einem netten Her-
ren empfangen, der uns sofort einen
Tankwagen organisiert. Den Sprit kann
man hier auch mit Kreditkarte bezahlen.
Danach werden wir mit sinem YWagen zur
Zollabfertigung gsbrachi. Im neuen und
modernen Fluggebiude giti es gleich beim
Ausgang einen Infostand, die einem bei
der Zimmersuche, ete. behilflich sind.

Die Altstadt Dubrovnik liegt vorn Flughafen
20 km entfernt und kann mit folgenden
Verkehrsmitteln erreicht werden: mit dem
Taxi kostet es ca. 200, KUNA (= ca. 400,-
-ATS)

Mit dem Bus kosiet es 12,- (ca. 24,- ATS)
Mit einem Agency Bus 25,- (ca. 50,- ATS)

Da der nachste Bus erst in einer Stunde
fahrt, bevorzugen wir dis teuerste, aber
schnellste Yariante: Mit dem Taxi zum Hotel
Argenting, am ndchsten zur Altstadt. Das
Hotel ist sehr komfortabel eingerichtet, mit
Traumblick auf das Meer und auf die wun-

derschine Altstadt Dubrovnik. Preis fiir 2
FPersonen mit Frihstick:

990, — KLIMNA,

Milde, aber zufrieden, rasten wir eine Wai-
le, danach erkunden wir Dubrovnik. Die
Altstadt (UNESCO Weltkulturerbe!) wird
von gewaltigen Wehrtiirmen und verstark-
ten Mauern (rund 1,5km) umschlossen
und wurde 1272 — 96 planméafig angelegt.
Durch den ausgedehnten Balkanhandel
unter veneZianischer Hemschaft wurde sie
bald zu einer wohlhabenden Stadtrepublile.
Moch heute kann man sich den Wohlstand
won damals vorstellen, die Strafien sind
mit teuren, glatipolierten Steinen ausge-
legt, schéne Kirchen und Gebéude zeu-
gen von den guten Zeiten. Ein breiter Weg
filhrt (iber die Stadtmauer und IARE uns
einen lraumhaften Blick sowohl UObers
Meear, als auch {iber die schéne Altstadt
geniefien. (Stadtmauver isl bis 19.00 Uhr
gedffnet) In den engen Gassen kann man
ilberall heraulten sitren und die Atmo-
sphére der Stadt hautnah erleben. Ein
gutes Essen in einem kleinen Restaurant

ist dann noch das Tuptelshen auf dem |

Am ndchsten Tag sind wir bereitz arn fri-
hen Vormittag am Flughafen. Wir arfragen
uns den Weg zu Office, zahlen unsere
Handling- und Landegeblhr (geht auch
mit Kreditkarie). Hans gibt den Flugplan
nach Korfu auf, und eine knappe Stunde
gpater befinden wir uns in der Luft. Heute
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haben wir unsere Schwimmwesten angelagt,
da wir 1 Stunde ilbers Meer fliegen, bis
Brindisi in Italien, danach ein Stick dem
«sporen” entlang, bis wir wisder Ubers Meer
Richtung Korfu fliegen. Uber Wasser gibt es
fast keine Thermik, wir fliegen ruhig dahin,

Landeanfiug auf Korfu

die Schwimmweste und das ruhige Laufen
des Motors beruhigen die hie und da auf-
kommenden Gedanken: Was ist wenn jetzt
der Motor ausfallt??

MNach gut 2 Stunden erreichen wir die Insel
Korfu. Von oben sehen wir eine grin be-
wachsene Insel, die Landebahn ist ins Meer
verldngert. Am Boden hat uns die sommerli-
che Hitze wieder voll erreicht: Berasits beim
Rollen rinnt uns der Schweilt aus den Poren.
Eine griechische Dame empfangt uns, orga-
nisiert uns einen Tankwagen. Als der Tank-
wart ganze 20 Liter nachfilllen soll, bekommt
er einen halben Lachkrampf. Nein, so etwas
hat er noch nicht erlebt, tia, aber eine Chemy
braucht nun mal nicht viel Sprt! Ein Rie-
senbus fir uns zwei Personen bringt uns
zum Office. Hier in Griechenland begin-
nen wir nun die Blrokratie vermischt mit
der Mentalitidt der Griechen multipliziert
mit der griechischen Zeit zu splren. Hier
gin Zeltelchen ausfiillen, da die Hand-
linggeblihr bezahlen, im Office landing
fee bezahlen, am Tumm (sage und
schreibe 891 Stufen!) den Flugplan aufge-
ben, Wetterinfo im Keller,... Aber hier
sind wir noch ganz cool, wir wissen ja um
die Mentalitdt der Stdlander. Als wir aber
keine Flugerlaubnis bekommen, weil an-
geblich der Flugplan falsch ausgefiillt
war, und wir im Cockpit in der briitenden
Hitze eine halbe Stunde warten miissen
bis wir endlich Erlaubnis firr den Start

bekommen, ist es mit unserer ,Coolness®

restlos vorbei. Die Hitze hat unsere Ner-

ven blank gelegt und auch wahrend des

gesamten Fluges nach Santorin gelingt es

uns nicht ,abzukilhlen”. Entschidigt wer-

den wir durch die vielen griechischen In-
selchen, die nacheinander auftau-
chen, bis wir unser Ziel Santorin
erraichen.

Santorin { ca. 10.000,—- EW) eine
Insel der Kykladen, ist das Ergebnis
des wahrscheinlich gréliten Vulkan-
ausbruchs  der Menschheifsge-
schichte: Um ca. 1450 v. Chr. exp-
ledierte die Insel, in deren Mitte bis
dahin ein Vulkan 1800m in die Héhe
geragt hatte. Am Ende des Aus-
bruchs waren der Berg und die HAH-
te der Insel verschwunden. In der
Inselmitte hatte sich ein Krater bis
zu 360 m hohen Wanden gebildet,
in den das Meer einstromta. Auf den
steil abfallenden Kraterrandern ste-
hen heute Dorfer. Fira, die Insel-
hauptstadt , ist eines davon, hier bleiben
wir fiir die néchsten drei Tage. Vom Flug-
platz weg, wird uns ein Zimmer organi-
siert, die Villa Roussa, ein kleines, aber
sauberes Fimmer mit Klimaanlage (unbe-
dingt notwendig!). Gleich um die Ecke
eine gemiltliche Taverne, das bald unser
JStammbeisl” wird, Fira ist eine bezau-
bernde Stadt mit weilien viereckigen Hau-
sem, blauen Fensterdden und Kirchen-
Kuppeln, mit engen Gassen, vielen Stufen
und eine traumhafte Aussicht vom Krater-
rand. Restaurants und Lokale gibt es hier
in Hille und Fille, besonders der Wein
von Santorin hat es mir angetan. Uberall
auf der Insel wachsen die typischen

Susi Brandstélter in Oia
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Weinbuschen auf vulkanischer Erde. Es hat
Ubrigens 2 Tage gedauert, bis wir dahinter
gekommen sind, dafd der Wein nicht auf den
Rebsticken wachst, wie wir es gewohnt
sind, sondern auf Blschen, nicht hiher als
30 cm!i! Mit einem Motorroller haben wir die
ganze Insel von ginem  Zipfel” zum anderen
erkundigt. (8000,-- Drachmen/Tag = 240,--
ATS). Besonders sehenswert ist die Ort-
schaft Oia im dultersten NW der Insel gele-
gen. Hier sind viele Hauser in natlidiche
Grotten in die Kraterwand hineingebaut. Die
Badestrande befinden sich alle am Ostufer
der Insel. Aber mit unserem Motorflitzer ist
das bei einer 75 km* grofien Insel kein Prob-
lern, den schonen Strand von Perissa Zu
arrgichen. Faulenzen und Baden sind auch
eine herrliche Sache. Die Tage hier auf die-
ser wunderbaren Insel vergehen wie im Flug
und schon wird es wieder Zeit fir uns die
Zelte abzubrechen. Am Vortag erkundigen
wir uns noch am Flugplatz, ab wann das
Office besetzl isl. ¥ Uhr frith war die Aus-
kunft. Na gut, 5 Uhr aufstehen, einpacken,
Taxi besorgen {Ubrigens ein Taxi zu bestel-
len ist sinnlos: es kommi namlich nicht!) und
Punkt Sieben warten wir vorm Office. Wir
mochten so frilh wie méglich starten, da wir
der Hitze entkommen mochten. Wir haben ja
alles gut geplant, nur: das Office &ffnet erst
um 8 Uhr {ndchste Lektion: vorher erkundi-
gen ist auch sinnlost) |, der Drucker funktio-
niert nicht, also dauert die Bezahlung der
Landegebiinr genau eine halbe Stunde(!},
Gebihren werden nur in Cash entgegenge-
nommen! Hans muss noch sinmal den Flug-

Eindrucksvoll: Der Kanal von Korinth

plan verldngarn, aber dann halt uns nichis
mehr zurick. Wir starten Richtung Mykonos,
da es hier auf Santorin kein Avgas gibt.

Eine % Stunde spiter erreichen wir die
Insel und warten geduldig auf Benzin,
Mach mehrmaligen MNachfragen bequemt
sich dann endlich ein Tankwagen zu uns
her. Das ndchste Problem bahnt sich an,
als der Tankwart nur Bargeld und keine
Kreditkarte nshmen will. Wir hatten zu
wenig Drachmen und Hans muss wech-
seln laufen. Die Leute am Turm waren
aber ausgesprachen freundlich und lassen
uns ohne Wartezeit gleich nach Bari {lta-
lien) weiterfliegen (waren uns guch beim
Flugplan behilflich!)

Endlich starten wir und ein traumhafter
Flug fihrt uns von den griechischen Inseln
iiber den Kanal von Korinth entlang dem
Peloponnes vorbei bei Korfu, entlang der
ital. Kiiste bis nach Bari. Der Wettergott
hat es gut mit uns gemeint, es war ruhiges
Flugwetter bei schoner Sicht. Die 4 Stun-
den vergingen wirklich wie im Flug" so
interessant war die Erde unter uns!

In Bari werden wir freundlich und professi
onell von einem jungen Herren empfan-
gen. Man kann aber alles zu Fulk gahen,
und nach dem Festmachen unserer Cher-
ry suchen wir uns ein Taxi am Ausgang
des Flughafens. Das Taxi bringt uns zu
ginem Hotel nahe dem Flugplatz. Ein
schiines Zimmer erwartel uns. Im Restau-
rant gibt es fantaslisches ital. Essen
160.000,-- Lire kostet eine MNacht mit
Frihstick (= 1.120,-- ATS). Am nachsten
Tag kommen wir nur mit Hilfe sines ital.
Piloten zu unserem Sprit, da wir vom Of-
fice achmahlich im Stich gelassen wer-
den. {Sie besteliten sinen Tankwagen,
der nie gekommen st} Mit 1 2 stiindi-
ger Verspatung fliegen wir Richtung
Venedig St. Nikola. Ubrigens, man
kann innerhalb von ltalien auch ohne
Flugplan fliegen., diesen Tip hat uns
auch der ital Pilot verraten. Der Flug
entlang der Kiste Silditaliens war sehr
kurzweilig: Ein Strand, eine Stadt folgt
dem anderen, Hans hatte alle Hande
voll zu tun mit dem Funk. Yon einem
Meldepunkt zum anderen geschickt, so
handeln wir uns his Lido hinauf.

Der Flugchef von Lido spricht perfekt
Deutsch (hat 4 Jahre in Deutschland
studiert), gibt uns Wetterinfo, besorgt
uns gin Zimmer, f&hrt mit uns mil dem
Bus zu unserem Hotel und bringt uns per-
sonlich zur Rezeption, wo wir sinen ,Pilo-
tenpreis” fur unser Zimmer bekommen.
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Statt 300.000,-- Lire um 240.000-- (=
1.680,-- ATS} Kurzum einen besseren Emp-
fang konnen wir uns nicht wiinschen. Das
Hotel Belvedere hat eine Traumlage: Zim-
mer mit Blick zum Markusplatz und nur iber
die Stralle zur Schiffsaniegestelle. Am A-
bend fahren wir mit dem Vaparetto nach
Venedig. Ich liebe diese Stadt mit ihren
wunderschdnen Bauten, den engen Gassen
und schinen Piazzas. Am Markusplatz sit-
zen und ein Glas Wein geniellen, der wun-
derbaren Musik zuhdren, man schmilzt

Uber die Wolken, da es in Bodennahe
sehr dunstig ist. Bis zum Wechsel sind
die Wolken sehr dicht, danach reifien
sie auf und schénes Wetter empfangt
uns am Zielflugplatz in Wr. Neustadt.
Eine Woche vollbepackt mit Ereignis-
sen geht zu Ende. Ich méchte mich an
dieser Stelle bei meinem Mann bedan-
ken, dass er uns so gut durch diesen
Urlaub pilotiert hat und wir beide wie-
der gesund und um ein paar Erfahrun-

gen reicher, in unserer Heimat gelan-
det sind.

einfach dahin...

Am nachsten Tag beginnt unser letzter
Flug in Richtung Heimat. Wir steigen

Tech nische Daten zum Gricchenlandflug

Flugzeug: QE-CBH, BX-2 Cherry mit Rotax 912, Navigation mit Garmin GPS 92 { +Garmin 100 )

Kartenmaterial; Jeppesen/Bottlang Trip Kits,
Jeppesen/Bottlang VFR+GP3 Charts LO, LJ, LI-1, LI-2, LI-3
TPC Bosnia and Herzegovina, TPC G-3A, TPC G-3B
Jeppesen low altitude enroute charts E (LO) 9/ 10

130.06.2001 WIENER NEUSTADT - PORTOROZ|

Route : LOAN - GRZ — RADLY — CELJE — RADECE - TREBNJE — VELIKE LASCE — PLANINA —
RAZDRTO - PE1 — LJPZ

Distanz: 201 nm

Flugzeit: 1:48

Landegebtihr; SIT 2209,84 = ATS 141 -
Benzin; 401 SIT 7511.-= AT5 456.- { ATS 11,40/ Liter Avgas }

[30.06.2001 PORTOROZ - DUBROVNIK]

Route: LJPZ —PUL—LOS - SAL — SPL - LDDU

Distanz: 275 nm

Flugzeit: 2:26

Landegeblhr: landing 62,23 + handling 124 45 + parking 24,16 = HRK 21083 = ATS 425,88
Benzin: 501 HRK 285,83 = ATS 577,38 ( ATS 11,55/ Liter Avgas )

[01.07.2001 DUBROVNIK — KERKIRA ( Korfu |

Route: LDDU — CRAYE - BRD — TIGRA — LGKR
Distanz: 224 nm
Flugzeit: 2:02

Landegeblhr: landing 556,- + passenger 4089,- + handling 10455,- = GRD 15100,- = ATS 604 -
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Benzin: 201 GRD 12248,-= ATS 489,92 ( ATS 24,50/ Liter Avgas )

I01.07.2001 KERKIRA - SANTORINI|

Route: LGKR — KRK — PARGA — ELVAS — KOR - DAPORI — YDRA — LGSR{ VFR in der
TMA Athinai max 1500 ft 1)

Distanz: 334 nm

Flugzeit; 3:08

Landegebiihr: GRD 1668,- = ATS 66,72 ( glnstiger weil Passagier als Co angegeben! }

Benzin: gibt's nicht

104.07.2001  SANTORINI — MIKONOS|

Route; LGSR — LGMK

Distanz: 62 nm

Flugzeit: 0:42

Landegebiihr: keine, weil aus Griechenland kommend

Benzin: 751 GRD 56616,- = ATS 2264,64 (| ATS 30,20 / Liter Avgas )

p4.07.2001  MIKONGS — BARI|

Route: LGMK — KEA — YDRA — AIGINA — KOR — IXONI — { along the coast ling) OXIA -
LGPZ (abeam) — PAXI —OTHONI| — TIGRA - BRD — LIBD

Distanz: 501 nm

Flugzeit: 4:29

Landegebihr: landing + passenger + handling [TL 37992 - = ATS 269,74

Benzin: 501 ITL 157500,-=ATS 1118,25 ( ATS 22,37/ Liter Avgas )

Ip5.07.2001 BARI — VENEZIA 5. NICOLO ( Lido )

Route; LIBDY— AME — PES — ANC — CHI - LIPY

Distanz: 340 nm

Flugzeit; 302

Landegebihr: landing + passenger + parking ITL 25000,- = ATS 177,50

Benzin: 301 ITL102000,-= ATS 724,20 ( ATS 24,14 / Liter Avgas )

[D6.07 2001 VENEZIA S. NICOLO — WIENER NEUSTADT]

Route: LIPY — LIDO DI JESOLO -~ CAORLE — GRADO — RON — RIFEN — PLANINA — VELIKE
LASCE — TREBNJE — RADECE - CELJE - RADLY — GRZ — LOAN

Distanz: 2438 nm

Flugzeit: 2:33

Landegebiihr; ATS 128 -

Benzin: 25| ATS 347,50 ( ATS 13,90/ Liter Eurosuper )

FUSAMMENFASSUNG|

Distanz: 2186 nm
Flugzeit: 20:10
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Geschwindigkeit: 108,39 kt  ( durchschnitt )
Verbrauch: 14,38 | /h ( durchschnitt )
Landegebiihren: AT3 1813,-
Benzin: 2901, ATS 5978.- ( ATS 20,61/ Liter durchschnitt )

Bemerkungen des Piloten:
Wegen der sommerlichen Hitze ab den Mittagsstunden sollte man die Fliige fir Vormittag planen. In
Suden gehen die Uhren generell etwas anders, fiir Tanken, Declarations-Papierl-ausfiillen, Startfreigabe
erwarten usw sollte schon etwas Zeit und Geduld milgebracht werden ( ist leider nicht meine Starke 1
Trotz der oben genannten Unannehmlichkeiten war es eine sehr schéne Reise mit meist sehr guten
Sichtflugwetter.
Stichwort Wetter: Im Internet www.phd.nl/aviation/wx gibt es eine Unzahl von Prognosekarten z.B
cloudeover forcast 00-72hr, Internetcafes haben wir in Santorin und Venedig gefunden.
Bei der Flugplanung muf} unbedingt die Verfiigbarkeit von Benzin beachtst werden.

Wenn wir wieder nach Griechenland fliegen werden wir die Anzahl der Landungen reduzieren. Das spar
nicht nur Kosten sondern hauptsdchlich Nerven.

Miglich ware z.B:

Wr. Neustadt — Dubrovnik ( ¢a 4:30 ), Dubrovnik — Mikonos ( ca 5:00 ), und retour.

Flugvorbereitungen in Mykonos
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IGO ETRICH - Treffen 2001

Rekordbeteiligung beim IGO ETRICH Treffen am Flugplatz Wels.

Yon Gerald Fink

Als wir am Vorabend unseres Treffens mit den
Aufbauten beschiftigt waren, regnete es in
Strémen. Bei manchen war die Stimmung am
absoluten Nullpunkt....Doch unser Schutzpatron
Igo Efrich dirfte gute Verbindungen zur Wet-
terkiiche haben, denn kaum waren wir fertig,
war auch der Regen zu Ende und mit den ers-

Zeitweise glich Wels einem Grossflughafen,
wenn zum Beispial in wenigen Minuten fast 30
tschechische Fliegerfreunde mit ihren Maschi-
nen landeten, Da hat sich wieder sinmal Oliver
Hackenbergs souverdne Flugleitung bestens
bewahrf, aber auch Hubert Keplinger und sein
Einweiserteamm  meisterten  Stresssituationen
ausgezeichneat und
Heidi Walf unter dem
Anmeldebaldachin war
auch kaum aus der
Ruhe zu bringen. Ge-
gen  Mittag  waren
dann fast 100 Experi-
mentals aus England,
Deutschland, der
Schweiz und Tsche-
chien zu bestaunen
und das Fachsimpeln
kannte keine Grenzan.
So viele anfliegende
Maschinen gab es bei
ginem Efrich Treffen

nech nie !
F-registrierte MCR 01 von Reinhold Sachan, Simk. Die interessantesten
Flugzeuge heein-

ten Auflockerungen kam das erste Experimen-
tal

aus Tschechien und auch die erste Schweizer
Abordnung traf ein, denn im Westen war das
Wetter ja schon basser.

Und spéatestens jetzt glaubten auch wir den
Wetterfrischen, die uns ja schines Wetter
versprochen hatten.

So hatten wir Organisatoren eine erholsame
Nacht. Das war auch notwendig, denn der
Samstag war dann einigermassen turbulent.

druckten am Nachmit-

tag bei einer Flug-
schau, bel der auch Kunstflug mit einer One
Design und einer Christen Eagle, beide aus der
Schweiz, demonstriert wurde. Erwghnenswert ist
hier auch der Erstilug einer HB3 mit einer dster-
reichischen Motorentwicklung, dem Einzylinder
2Takt Motor von IE-Clubmitglied Josef Hattin-
ger.
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Wie jedes Jahr, war im Rahmen der Flugschau das ausgezeichnete Buffet und Hans Kiibel
Walter Egger mit seinem faszinierenden Kunst- spielte mit seinen ,Philharmonikem” die Stim-

Selfener Gast: Velocity von Withelm Mauf

flugprogramm Star des Tages., Herzlichen
Dank!

Der Abend war unserem Flisgerfest vorbehal-
ten, Maria Keplinger sorgte mit ihrem Team fir

mung zum Hohepunkt.

Als Obmann kKonnte ich in
diesem Rahmen die Elrich
Awards 2001 an die Piloten
der pramierten Flugzeuge
Uberreichen, die Ausge-
zeichneten kamen aus Eng-
land (weitester Anflug), aus
Deutschland, der Schweiz
und Tschechien { Bauaus-
fihrung) und aus Osterreich
(Erstflug und Bauausfiih-
rung).

Besonders schdn war auch
fUr uns alle, dass die Ver-
anstaltung unfallfrei verlau-
fen ist. Aber ohne die Gast-
freundschaft der Weissen
Méwe Wels wadre dieses
Treffen sicher nicht so er-
folgreich, daher herzlichen
Dank dem Obmann Bau-
meister Zinnhobler, Ecker
Sepp und allen Flizgerkol-
legen die uns geholfen ha-
ben. Wir kommen gerne
wieder |

Den tschechischen Freunden geféllts offensichtlich bei uns!
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Baubericht

DB-1 eMOTION von Daniel Bierbaumer

Eigentlich sollte dieser Artikel ja der x — te Baubericht iiber eine Cherry werden und
gigentlich war es mir immer unverstandlich, wie man ein Projekt infach so und véllig ohne

Bedenken aufgeben kann ....

Es war irgendwann im August letzten Jahres,
die Motivation an der Cherry weiterzubauan
sank umso mehr, je mehr mich dieser Gedanke
heschéftigte. — lrgendwie dachte ich mir immer,
es muss doch einfacher, schneller und Uber-
sichtlicher gehen!

Ich weill, es ist Weihnachten und irgendwie
hirt es sich ja an, als hitte ich einen Brief an
das Christkind geschriaben, doch nun wollte ich
es genau wissen! Da man eine ,Anleitung” wie
man ginen Flieger konstruiert aber leider nicht
am Zeltungsregal beim Billa findet und auch
das sagenhafte Internet mit meinen Suchbegrif-
fen nicht viel anfangan konnte, fiel dann mein
Blick auf die Mitgliederliste unseres Vereins.
Und dann bei Milgliedsnummer 37 -> Essf
Hartwig...Klosterneuburg... Eigenkonstr. blieb
dann mein Blick hangen. Dieser Herr muss mir
wohl helfern kéinnen, dachte ich mirl Einige Ta-
ge spater fuhr ich dann, auf den Boden der
Realitat zuriickgeholt und ein bisschen geschei-
ter, mit nachgewogenen 16 kg Blchem und
Unterlagen von ihm nachhause. Gott sei Dank
war der Spatsormmer dann vom Wetter her
nicht so toll (in Bezug auf familienfreundliche
Untemehmungen } und so stellte ich dann erste
Berechnungen und Skizzen her. Na ja, jetzt
hatie ich zwar eine Ahnung, aber ob ich recht
hatte wusste ich nicht! Also fragte ich einen,
der es wissen musste: Alfred Glatzmeier. Von
hier an ging es dann Ziemlich schnell: Mach
einigen Korrekturen und Anderungen entstand
dann, zumindest in Zahlen und Diagrammen
mein Flugzeug .

Die nachste Hirde bestand dann darin, das
Ganze ordentlich zu Papier zu bringen. Und flr
mich war klar: Wenn schon konstruieran, dann
mit einem ordentlichen CAD System! Da diese
Programme aber weder esinfach noch billig zu
haben sind, fragte ich bei den Platzhirschen
auf diesem Sektor an, ob sie an Sponsoring
interessiert seien, denn in dar Zwischenzeit
war das Ganze zu meiner Diplomarbeit (HTL
Abendschule in Linz) herangewachsen.

Mun was soll ich sagen: Keina Antwort ist auch
eine Antwortl Bis auf die Firma BOGNER &
HERAC aus Linz; denn schon am ndchsten
Tag (!} wurde ich von Herrn Bogner in sein
Biro eingeladen, mit dem Effekt, dass ich
dann ausgestattet mit einem Siemens PC und
dem 3D Konstruktionsprogramm 30LID EDGE
zuhause ankam. Das ganze war dann so &in-
fach zu lernen, dass ich dann innerhalb von
kirzester Zeit schon wichtige Komponenten
konstruiert hatte.

So und jetzt wird es wohl Zeit, endlich mal so
richtig sachlich zu werden!

Meine Maschine wird auf den Namen DB-1
eMOTION horen und sich hoffentlich so ge-
barden, wig sich fir einen gestandenen Flieger
gehdrtt Vom Design her kénnt ibr euch folgen-
des Szenario vorstellen :

Man spefre eine Lancair 235 und eine Cherry
Uber Nacht in einen Hangar, wenn dann beide
zeugungsfahig und — willig wéren, kénnte dann
am néchsten Morgen ein dritter Flieger im
Hangar stehen — und zwar meiner &1

Reenansicht der DB-1 eMOTION konstruert it 30 CAD
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Fliegen soll das Ganze im Bereich von 80 bis
370 km/h (Vnelll}, wobei eine Reisege-
schwindigkeit, ausgegangen vom Rotax
9125 ( 75%) von 230km/h méglich sein
soll.

Um dann mal etwas flolter daheim vor-
beizuschauen habe ich die Lastkatego-
e U" {(+4.4 2.2 mal das Gewicht im
Schalensitz) gewahlt.

Da der Motor leider nicht von Luft und
meiner Liebe laufen wird, habe ich ihm
ginen Header- Tank zu 50kg und 2 FI&-
chentanks zu je 25 kg zugestanden.

Hat der Yogel seine Fligel ausgestreckt
kommt er (inklusive demontierbarer
Winglets) auf 7.5m. Maximale Breite mit
abgenommenen Fligeln und Hlw. 1,15m, bei
einer Lange von 6,1m. Das Cockpit wird dem
einer Katana sehr dhneln. Der Grund : Ich habe
eingangs arwvahnt, dass ich den Aufbau so ein-
fach wie nur méglich gestalien will, deshalb war
es fur mich naheliegend, erprobte Grosserien-
teile zu verwenden. Sehr férderich ist 2s da
natlrlich, wenn man da den Hersteller sozusa-
gen gleich ums Eck’ hat. Und so kommt es,
dass das Cockpitglas, die Steuereinheit (kompl.
Knippelsatz, Seitenruderpedale und Bremsen
sowie einige Kleinteile wie Hebel, Stangen usw.
komplett Obernommen werden.

So sieht ein mit 30 CAD konstruierter Baisteil
aus (Kndppelmechanik)

Von der Dimensionierung lbertrifit es meine
Anforderungen bei weitermn und bei der Cualitat
sowieso! Ebenso sind Rader und Bremsen Zu-
kaufteile. Das Ganze kostet natlirlich ebwas, hat
aber den Vorteil, dass es eine erprobte Qualitat

At Dezem ber 2001

ist und mich nicht stundenlang an die Dreh-

bank fesselt!

Das Einzishfahrwerk funktioniert wirklich sshr
einfach und ist auch so zu bauen! Mir war
wichtig, dass ich das ganze Material rasch und
giinstig in Osterreich erhalte, deshalb hier nur
ein grober Auszug:

Styrofoam fur alle formgebenden Teile aus
dem Lagerhaus,

Aluminium won Alusuisse (nur Lagerware!)
Hartschaumplatien fir das Rumpfboot und
Strukturteila von Conticell

Glas und Kohlegewsbe von Modellbau Lindin-

- ger {R+G, sehr glinstigl)

..und den Motor wahrscheinlich aus Gunskir-
chent

Bauweise :

Der tragende Teil des Rumpfes aus laminier-
ten Hartschaumplatten,

die demontierbaren Tragflichen mit einem
CFK — Holm

Tragflachenaufbau ansonsten mit Cherry oder
Europa Tragfldchen vergleichbar, nur - hoffent-
lich - nicht soviel Schleifarbeit ndtig.
Hohenleitwerk und Seitenleitwerk in konventi-
oneller Schaum- und Laminathauweise.

Baufortschritt:

Knapp vor unserem heaurigen Welser Treffen
habe ich mit dem Bau begonnen, und am 15.
November war das erste mal der Bauprifer bei
mir. Fertig waren die Holmgurte flr die Trag-
flachen, Strukturteile fir die Tragflachen, Hb-
henleitwerk und Saitenleitwerk fertig zum Ver-
schliefen, sowie das Rumpfboot, auch fertig
zum Verschlieflen, ein paar Kleinteile sowie
ein 1:1 Modell des Einziehfabrwerks.
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So, hoffentlich war in dieser Story sin bisschen
etwas Interessanies fiir such dabei, und viel-
leicht habe ich jemanden dafilr begeistern kin-
nen, es auch zu versuchen! leh meine, dass es
in unserem Verain gentigend Leute gibt, die ein

ke A e e I i e T

=

solches Vorhaben voll und ganz unterstiitzen,
man muss es nur versuchen. Es ist sicher
besser einen Versuch zu wagen, als ein gan-
zes Leben einen Traum mit sich herumzutra-
genl

Die Bauteile fir die Héhenr-
derflosse. CFK Holmgurte, Sty-
redur-Schaurmplatten, Sperr-
holzrippen.

Die Etikette erfordert es am Schluss, mir wiére es [ieber am Beginn *

Besten Dank an :

Fa. BOGNER und HERAC fur SOLID EDGE {Konstruktionsprogramimy)
an FUJITSU - SIEMENS COMPUTERS fiir die Workstation

die Fa. HAGENEDER fir das Sponsoring

die Fa. HONEYWELL vorm. BENDIX / KING fir die Zusage mein Flugzeug auszustatten .

im Besonderen aber an :

die Herren Alfred Glatzmeier und Hartwig Essl !

Ubrigens: Der Baupriifer, Hr. D.|. Hans Kellner bascheinigte mir, dass der bisherige Baufort-

schritt in Ordnung sei !
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| Aktuelles Vereinsgeschehen

Veranstaltungen:

Um das in letzter Zeit etwas ins Hintertreffen geratene Vereinsleben wieder in Schwung zu brin-
gen, planen wir wieder eine Reihe van Veranstaltungen fiir die Weiterbildung der Amateurflug-

zeugbauer und Erprobungspiloten. Bei Interesse ersuchen wir Euch | dies bald, am besten per

email an die Redaktion (leclub@pqv.at) bekanntzugeben, damit wir auch die nétigen Planungen
durchfihren kdnnen.

Kunststoffseminar:
Weristoffe, Techniken und Verarbeitungshinweise in der Faserverbundbauweise
Referenten: Othmar Wolf , praktische Ubungen: Daniel Bierbaumer
Termin: 10. Februar 2002, Beginn 10:00h
Ort: Flugplatz Wels, Schulungsraum
Kosten: keine

Seminar fir Erprobungspiloten und Flugzeugkonstrukteure:

Dieses Seminar wendet sich nicht primar an Konstrukteure, sondern an
Erprobungspiloten und Erbauer von Kit- und Bauplankonstruktionen.
Die meisten Konstruktionen bieten Moglichkeiten durch (teils sogar auch
unaufwendige) Modifikationen die Flugeigenschaften zu verbessem.

Fur Kollegen, die sich noch nicht fiir einen Flugzeugtyp entschieden haben,
soliten sich auch Auswahlkrterien fiir die richtige Bauentscheidung ergeben.

Referent: noch nicht festgelegt, wir sind mit namhaften Persénlichkeiten aus der Luftfahrt-
industrie in Verhandlung.
Ort und Datum: Samstag vor der JHV, 13.4.2002, Gh. Brauwirt, Lengfelden b. Salzburg
Kosten; ATS 500 - — T ——
Anmeldung bei Hartwig Essl: hartwig.essi@philips.com od. 02243-25316

Erprobungspilotenseminar

ACG Bauprifer Herr Ing. Winkler wére bereit, bei entprechendam Interesse ein spezielles
Erprobungspilotenseminar bestehend aus einem theoretischen und sinem praktischen Teil abzu-
halten. Bitte um Anmeldung in der Redaktion: ieclub@pgv.at oder 07416-54774.
Ort : Flugplatz Niederéblarn
Termin: genauer Termin wird erst festgelegt, ca. Frihjahr 2002

Vereinsausflug:
Um alle Stubenhocker und sonstigen bewegungsarmen Flugzeugbauer zu ermutigen, ihre F&F
{Frau und Flieger} auch einmal ein hisschen weiter auszufiihren, planen wir einen Vereinsausflug
nach Norddeutschland.

Fiugziel Vorschiag: Peenemiinde EDCFP

Der Platz liegt direkt an der Ostsee. hat eine sehr bewegte Vergangenheit
(Wernher v. Braun hat dort im 2. WK die V2 Raketen entwickelt), dementspre-
chend gibt es dort interessante Museen zu besichtigen. Fahrradverleih ist vor-
handen, Unterkunftsmoglichkeit in Hotel oder Pension, schéne Aus-Flige an
der Ostses, Insel Rigen usw.

Termin: Pfingsten 2002, Freitag17.5 bis Sonntag.19.5.2002
Kontakt: ieclub@pgv.at |, Tel+Fax:07416-54774

Ware doch schon, einmal gemeinsam mit einer grosseren Anzahl von Flug-
Zeugen &in gemeinsames Flugwochenende zu verbringen!
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Aufruf in Sachen Osterreichischer Aero Club

Der Igo Etrich Club ist als Verein bereits seit einigen Jahren Mitglied im OeAeC, unabhangig
von einer ev. Einzelmitgliedschaft seiner Mitglieder. Es wurde auch eine eigene Bundessektion
Amateurflugzeugbau” gegriindet, im Bundesland NO gibt es sogar eine Landessektion. Alle
QeAeC- Sektionen srhalten annahernd proportional zu ihren Mitgliederzahlen finanzielle Zuschiis-
se, die fir div. Anschaffungen in den Vereinen verwendet werden knnen. Und hier liegt ein spa-
zielles Problem der Amateurflugzeugbauer : Ein CefeC-Mitglied kann nur dann Mitglied in der
Sektion ,Amateurflugzeugbau” sein, wenn sein Stammverein auch eine Sektion Amateurflugzeug-
bau betreibt. Da dies bei den meisten Motor- und Segelflugvereinen nicht der Fall ist, kann auch
giner der noch so viele Flugzeuge gebaut hat, im OeAsC nicht Mitglied in der Sektion Amateur-
flugzeugbau sein. Aus diesern Grund sind im ganzen AeroClub derzeit nur 9 offizielle Amateur-
bauer gemeldet, dementsprechand gering sind auch die Mittel, die wir vom QefeC bekommen.

Um dieser Misers abzuhelfen wurde uns empfohlen, auf die Vereine dahingshend einzuwir-
ken, dass dort eigene Sektionen Amateurflugzeugbau eingerichtet werden und die Amateurbauer
sich dann mittels des gelben Anderungsformulars bei der Sektion Amateurbau melden.

Mit den in den letzten Jahren angesammelten bescheidenen OeleC- Zuschilssen konnten
wir zum Beispiel imrnerhin sinen Rettungsfallschirm ankaufen, der von allen Mitgliedern zur Flug-
erprobung ausgeborgt werden kann, Der Schirm wird bei mir aufbewahrt und ich sorge auch fir
die regelmabige Wartung (mul} alle 9 Monate gepackt werden). Bei Bedarf bitte mich zu kontaktie-
ren: 07416-54774 oder leclub@pgy.at

Es ist also nicht so sinnlos, Mitglied beirn OeAeC zu sein, schlielilich ist er auch die Stan-
desvertretung der Flieger in Osterreich und es sollte jeder, dem sein Hobby etwas bedeutet auch
dort Mitglied sein. Ausserdem ist in der Mitgliedschaft automatisch eine Unfallversicherung enthal-
ten, nicht zu vergessen das regelméssig erscheinende Magazin Sky Revue, die jedes Mitglied
erhalt, Wir werden in Zukunft versuchen, dort etwas mehr prdsent zu sein.

Homepage des |E Club

Nach jahrelangem Dahinvegetieran unserer Vereinshomepage ( mea culpa, aber ich bin 2in-
fach kein Computerfreak } hat sich nun jemand gefunden, der ihr neusen Schwung verpassen wird.
Michael Beham, der Schn von unserem Leopold Beham, er ist angehender Informatiker in der
HTL Ybbs, hat sich bereit erkldrt die Betreuung zu Ubemehmen. Als ersten Schritt zur Auffri-
schung wird er versuchen | ein Diskussionsforum einzurichten, bei dem jeder Interessierte sich
registricren kann und danach Beitrige, Fragen aller Art oder sonstige Mitteilungen _posten” kann.
Jeder, der dann Antwort auf die Fragestellungen geben kann oder sonst seinen ,Senf dazugeben”
will, kann nun sein Statemenl dazu abgeben. Alle Beitrdge kdnnen jederzeit lbers Intemnet
abgerufan werden.

Derartige Foren sind sichedich bekannt wie sie auch die Medien wie ORF oder die Tageszei-
tungen auf ihren Homepages installiert haben. Ein sehr interessantes Forum findet man auf der
Webseite der Modellhubschrauberpiloten - www.helicopler.at . Dieses Forum wird sehr haufig in-
Anspruch genommen und hier werden offensichtlich sehr rege fachliche Informationen weiterge-
geben. So dhnlich stellen wir uns auch unser zukiinftiges Forum vor, diskussionswirdige Fragen
und Frobleme gibt's in unserem Kreis sicherlich genug.

Also schaut in Zukunft wieder 8ftar in unsere Homepage: Doy maembers poy.atieciub | Und
wer noch keinen Internetanschluss hat, sollte sich vielleicht doch lberlegen, sich einen anzuschaf-
fen, fir Amateurflugzeugbauer eine riesige und unerschapfliche Informationsquells!

Romeowhisky
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Triebwerktechnik

Kraftstoff-Einspritzanlagen

von Ing. Manfred Holzer, FS fir Flugtechnik Langenlebarn

ALLGEMEINES

Im KFZ-Bereich sind elekironisch geregelie Einspritzaniagen in Verbindung mit dem Kataly-
sator in jedem Neuwagen zu finden. Bei Flugmotoren wird die Einspritzmenge noch hydro-
prneumatisch geregelt, da aus Grilnden der Redundanz bei einer elektronischen LFZ-
Einspritzanlage, die Stromversergung und wichtige elektronische Bauteile doppelt vorhan-
den sein missten.

Heute finden bei Lycoming- und Continental-Flugmotoren vorwiegend Einspritzanlagen der
Firmen Bendix (heute von Precision gefertigt) und Continenial Verwendung. Dabei wird in-
termittierend (Funktion siehe Einspritzdise) beim Ansaugen in den Einlasskanal vor das
dffnende Einlassventil eingespritzt {indirekte Einspritzung).

Vorteile gegeniiber Yergaser:

s Jeder Zylinder erhdlt die exakt gleiche Kraftsloffmenge.

= Keine Vereisungsgefahr an der Drosselklappe, da in ihrer
Nahe kein Kraftsteff verdampft.

= Sofortige Ansprache beim Beschleunigen durch den ge-
regelten Kraftstoffdruck an den Einspritzdiisen.

« Zusitzliche Krafistoff-Einspritzdisen (Primer} fir das
Anlassen sind nicht erforderlich.

= Durch den, bis zum Austritt unter Druck stehenden Kraft-
stoff, wird die Bildung von Dampfblasen vermieden.

BENDIX RSA-Einspritzsystem
Es gibt sig in verschiedensten Ausfihrungen flr Saug- und Ladermmotoren. Sie besteht aus
folgenden Komponenten:

= _- \:-
‘ ""‘I,-ai,'

G

Einspritz-
diisen
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= Haupftregeleinheit (Regulator Unit)
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Die Kraftstoffdosierung wird, entsprechend der Drosselklappenstellung, vom Luftdurchsatz
durch das Venturirohr bestimmt. Sie wird hauptsachlich durch den Druckunterschied zwi-
schen dem Gesamtdruck am Reglereingang (gelb) und dem Venturiunterdruck (hellblau)

geregelt.

Diese beiden Dricke werden jeweils gegeniiberliegend zur Luftmembrane (Air Diaphragm)
gefiihrt (beim RSA-5AB1 auch zu einem automatischen Gemischregler, bestehend aus ei-
nem heliumgefiillten Dosenbalg, der auf Dichtednderungen im Lufteinlass reagiert und so
die Kraftstoffdosierung beeinflusst).

Beispielsweise wird beim Offnen der Drosselklappe (Throttle Valve) durch die graler wer-
dende Druckdifferenz der Kraftstoffkugelventilstift (Ball Valve) weiter gedfinet. Dadurch wird
mehr Benzin (Metered Fuel - griin} zu den Einspritzdiisen (Fuel Nozzle) gefithrt und umge-
kehrt (bei konstanter Gemischreglersteliung).

Im Leerauf reicht die Druckdifferenz an der Luftmembrane nicht aus um das Kugelventil zu
&ffnen. Um den erforderlichen Leedaufkraftstoff zu den Einspritzdisen 2u liefern wird das
Kugelventil durch die Leerlauffeder {Constant Head |dle Spring), die sich auf der Luftmemb-
rane abstiitzt und den Stift nach links drickt, leicht gedfinet.

Wird Gas gegeben, zieht nun die Luftmembrane den Kraftstoffkugelventilstift nach rechts.
Dabei wird die Leerlauffeder vollkommen zusammengedriickt und funktionslos. Eine zweite
Feder (Constant Effort Spring) Ubt auf die Membrane gegenlberliegend einen konstanten
Druck aus. Dadurch werden ruckartige Bewegungen der Luftmembrane zwischen Leerauf
und Teillast vermieden und eine gleichmilige Kraftstoffzumessung gewahrieistat.
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» Kraftstoffregeleinheit {Fuel Control Unit)
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Dazu enthalt die
& Fusl contral unit of an ASA fus! system. Kraftstoffregel-
ginheit das ma-
nuelle Gemischreglerventil (Mixture Conlrol Valve) und das mit der Drosselklappe verbunde-
ne Leerlaufventil (Throttle Fuel Valve). Die Haupiregeleinheit (Regulator Unit) enthalt aufler-
dem eine Kraftstoffmembrane (Fuel Diaphragrn} die ebenfalls das bereits vorhin erwahnte
Kugelventil beeinflusst.

Das von der Krafistoffpumpe geférderte Benzin {(Fuel Inlet - rot) gelangt tiber den Filter (Fuel
Strainer}, dem manuellen Gemischreglerventil (Mixture Control Valve = Drehschieberventil},
die Hauptdilse (Main Metering Jet) und das Leeraufventil {Thiottle Fuel Valve = Drehschie-
berventil} zur Kraftstoffmembrane

Wird der Gemischregler voll gezogen (Abstellen des Trisbwerkes), ist der Zufluss zur Haupt-
diise durch das Gemischreglerventil gesperrt. Dadurch wird Kraftstoff (rot) nur noch auf die
linke Seite der Kraftstoffmembrane geleitet. Dadurch wird das Kraftstoffkugelventil geschlos-
sen und der Motor abstirbt.

Wird der Gemischregler voll gedrickt (reich), ist der Zutritt zur Hauptdiise ganz gedffnet und
es Uberwiegt der Druck des dosierten Kraftstoffes (lila) an der rechten Seite der Kraftstoff-
membrane und das Kugelventil ffnet.

Der Kraftstofffluss (Metered Fuel Pressure CP: - griin) zur Kraftstoffverteilereinheit
wird daher einerseits durch den manuellen Gemischregler (beeinflusst Kraftstoff-
membrane) und andererseits durch den Luftdurchsatz durch die Hauptregeleinheit
(beeinflusst Luftmembrane) bestimmt. Letzterer ist abhdngig von der Drosselklap-
penstellung {Gashebel).

Wird die Drosselklappe in Leerlaufstellung gebrachi, verdeckt das mit der Drossel-
klappenwelle verbundene Leerlaufventil ( Throttle Fuel Valve) teilweise die Hauptd(-
se (Main Metering Jet). Dadurch verringert sich der Druck des dosierten Kraftstoffes
(lla) an der rechten Seite der Kraflstoffmembrane, Es Uberwiegt der Kraftstoffein-
lassdruck (rot) und das Kugelventil (Ball Valve) verringert in Zusammenwirken mit
der Leerlauffeder den Kraftstofffluss soweit, dass er dem Leerlaufbedar entspricht.
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B Flow divider for an BSA fuel system.

Die Kraftstoffverteilereinheit hat drei Aufgaben:

o gleichmaRige Verteilung des Kraftstoffes zu den Einspritzdisen
o Unterstiitzung eines gleichmaBigen Leerlaufes

o Verhinderung des Nachtropfens beim Abstellen

Der von der Hauptregeleinheit kommende Kraftstoff (Metered Fuel Pressure CPs -
griin) gelangt Uber eine Bohrung im Geh&use unter eine Membrane. Die Membrane
ist mit einem Ventilkolben verbunden und hebt diesen, abhangig von der Gashebel-
stellung, mehr oder weniger an. Dadurch werden veréinderliche Schlitze freigegeben
und es kann der gerade benétigte Kraftstoff zu den Disen (Nozzle Discharge Pres-
sure - blau) flieRen. Beim Abstellen blockiert der hinuntergehende Ventilkolben die
Kraftstoffzufuhr génzlich (Die Beltftungsbohrung im Deckel darf nicht verstopft sein).

+ Einspritzdiise (Fuel Nozzle, Injection Nozzle)

Es gibt Einspritzdiisen fir Saug- und Ladermotoren. Beide Dusenarten sind jeweils
im Zylinderkopf vor dem Einlassventil plaziert. Sie besilzen eine Schutzkappe
(Shroud), ein Luftsieb (Screen), eine kalibrierte Bohrung flr Kraftstoff (Metering Orifi-
ce) und eine Ansaugbohrung fiir Luft {Airbleed Hole). Durch diese wird Luft aus dem
Motorraum mit dem Kraftstoff in der Diuse vermischi und es entsteht eine Ben-
zin/Luftemulsion (Verschdumung) die dann am Disenauslass optimal zerstaubt wer-
den kann. Bei der Diise fiir Ladermotoren wird die Luftbohring mit Ladedruck beauf-
schilagt.
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Der absolute Einspritzdruck betrdgt nur ca. 0,7 bar.
Bei geschlossenem Einlassventil wird durch den ho-
heren Druck im Ansaugkanal (=0,7bar) der zuflie-
Rende Kraftstoff vorerst in der Duse gesammelt.
Durch den, bei geotffnetern Ventil im Einlafikanal
entstehenden, groften Unterdruck (<0,7 bar), wird
der verschdumte Kraftstoff aus der Diuse gesaugt
und gelangt, zusammen mit der Gber die Hauptre-
geleinheit angesaugten Luft, in den Zylinder. Nach
dem Schlielen des Einlassventils und der folgenden
Druckerhidhung im Ansaugkanal unterbricht die Di-
se den Einspritzvorgang wieder (intermittierendes
Einspritzen).

Achtung:

Das vorgeschriebene Anzugsmoment fiir die Di-
se (meist 60 in.lb = 6,8 Nm) und die Anschluss-
mutter der Leitung (25 - 50 in.flb = 2,8 - 5,7Nm)
beachten!

Der Kennbuchstahe (z.B. ,,A") auf dem Sechs-~
kant sollte danach immer nach unten zeigen
(+60%). Dadurch ist sichergestellt, dass die Luft-
bohrung nach oben zeigt und so durch sie kein
Kraftstoff austritt.

STEINER Siegmund o. Aloi

zia

Wig. Untengrabnarhof
B972 Ramsau &, 0. 55
Tal.: 0368781387
Seethdha: 1100 m

Zuq: Schladming 10 km
B vorm Haus
FW: Ramsau

Entfernuncg wam:

ot 1 km Arzi T&m
Gasthaus: Hausn, Bad; Tkm
Schilift Tk
Langlauflaipe: beim Haus

Zimmer der Kategorie |, FP, Feriermwohnungen

Ein hardiches Gebimspanorama vor der Haustir

Lrierkeany wir hem,

3 Samitliche Zmmer sind mit Balkon, Dusche und WE
Ol auvsgestattet. In unsarem gemitichsn Aufenthalts-

o raum wearden Sia sich wohlfilhien.

Hobiyyraum., Garags, Balkon, Kichenbeniitzung,

Liegewiese, Kinderspialplate.

Ferenwohnung: Urgemiiich im alpenldndichan 34l

sind unsere Apparements flir 2 - 4 Personan snge-

richiat, Wohn-Schlafraum, Schiafzimmer, Koshni-

sche, Dusche, W Balkon.

Bargwandemn, Schi- und Langiauf, Rodedn, Eiglaufen,

smssleckschiglan, Tennis, Minioolf, Frei- und Hallen-

bvnd.

Viehstand,

Katse
Kanmchen
CGefiingel
Sohafe
Rinder

Haustiers
konnan
mitgebracht
waErian.

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

irn LE.CLUB.
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Frauenecke
von Heidi Wolf

Jeder kann die Welt verandern

Spatestens seit dem Anschlag auf das World Trade Center vom 11. 9. 2001 wissen die
letzten Optimisten wie verletzlich unser Weltengeflge ist. Die Unantastbarkeit Amerikas als
Grossmacht und der Glaube an seine Unverletzbarkeit ist erschiittert.

Wir Menschen sind gezwungen, uns von einem Tag auf den anderen wieder intensi-
ver mit den Begriffen Krieg und Religion auseinander zu setzen. Denn |etztendlich ist die
Welt, und alles was in ihr geschieht, ein Spisgel unserer Secle.

Krieg entsteht immer im Kleinen, vor allem in uns selbst. Wir kénnen dem grossen
Krieg im aussen nur begegnen, indem wir unsere kleinen, inneren Kriege heilen, auflosen.

Unfriede entsteht aus unzufriedenen Menschen, Friede aus zufriedenen, friedvellen
Menschen. Lassen wir uns nicht entmutigen von den grossen Kriegen, die Uberall auf der
Welt pagsieren, von den Gedanken, was kann ich alleine schon dagegen tun. Heilen wir un-
sere inneren Kriege, unsere Unzufriedenheit, unsere Intoleranz und unsere Bewertungen.
Wenn wir jeden Tag ebwas glicklicher werden, wird auch die Welt um uns glicklicher und
alles andere ergibt sich dann von selbst.

Religion im Sinne von , Re-igic”, der Riickfiihrung zu Gott , kann auf vielen Wegen
geschehen. Sei es als Christ, Buddhist, Hindu oder Moslem. Eines haben alle gemeinsam:
sie predigen das gewaltfreie, tolerante und liebevolle Miteinander, die Hingabe an Gott in
jedem anderen Menschen.

Vor allem kann diese Riickfilhrung zu Gott nur jeder fiir sich alleine vollbringen. Nie-
mand kann fir uns nach innen ge-
hen und uns den richtigen Weg 2u
Gott weisen. Wenn wir darauf ver-
trauen, dass wir bereits auf dem
richtigen Weg sind, hrauchen wir
weder bestimmte Richtlinien (Religi-
onen), noch bestimmte Lehrer oder
div. Gurus und Meister, Nur wenn
wir uns von Goft getrennt fuhlen,
sind wir der Gefahr falscher Prophe-
ten ausgesetzt.

Wahre Religion beginnt
dann, wenn der Mensch sich mit
Gott verbunden fihlt, denn Gotl ist
. immer da.

Wir brauchen die Welt weder
zu verdndern, noch zu heilen, die
Welt ist und war immer heil.

Heilen wir uns selbst, unsers

Verletzungen, unsere Meinungen,
- unsere Bewertungen, unsere Intole-
ranz. Und seien wir ehrlich zu uns
selbst!

i _
ﬂ indem wir uns selbst heilen, wird
oo die Welt heil.
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Fliegerflohmarkt

Privatinserate fur Vereinsmitglieder kostenles, fir Nichtmitglieder 5 100,- pro Einschaltung.
Gewerbliche Inserate gegen Spende. Dauerinserate erscheinen bis auf Widerruf
_Andere je nach Auftrag, fir Mitglieder 3 mal.

Der ‘Fliegerstammtisch” in
Waels hat sich seit einiger Zeit
fix etabliet und zwar jeden
ersten Samstag im Monat
{ausgenommen Feiertage, da
wird er um eine Waoche spater
verschoben). Wir treffen uns
immer um ca 18 Uhr in der
Mowenstube am Flugplatz
zum  Erfahrungsaustausch,
Benzingesprache fihren und
einfach nur plaudern.

Chrom Molybdan — Flugzeug-
bleche fiir Beschlége, Fahr-
werksteile, stindig in den
Starken 1mm — 1.5mm —
2Zmm — und 3mm bei Hans
Rumpl in Randegg lagernd
und preisglnstig zu beziehen
Tel.:074B7-6489

Wir haben wieder Club-
hemden mit |.E. Club — Emb-
lem auf der Brustltasche an-
geschafft , in verschiedenen
Groften. Die Hemden sind
kurzarmlig, wieill, reing
Baumwolle und sind problem-
los zu waschen, wir haben sie
schon ausprobiert. Das Emb-
lem sieht sehr dezent und
schick aus. Stiickpreis S 270,-
-, zu bezishen bei Heidi Waolf,
Tel.: 07416-54774

Ing Ridiger Kunz beantwortet
Flugzeugbau-fragen in den
|.E.Impulsen.

Ing. Kunz verkauft auch einen
Konig 3-Zylindermotor. Di-
rektantrieb mit Auspuff, Star-
ter, Benzinpumpe, Drehzahl-
messer, Bj. 1888, neuwertig,
nicht gelaufen.
Tel.:02252/785803

Hubert Keplinger kommt mit
den elektronischen Waagen
des | E. Club gegen Spesener-
satz auch zu Nichtmitgliedern.
Unkostenbeitrag pro Flugzeug
S 500,-

Tel.:0732/253514

Suche (leihweise) Unterlagen,
Photos, Zeichnungen  Zum
Segelflugzeug Gumpert
"Schwalbe” aus der zweiten
Halfie der 30er Jahre.

Peter F. Selinger,
Landschreiberstrasse 21,
D-70619 Stuttgart,

Tel +49-711-4790848,

Fax +49-711-474636, eMail:
Peter.F.Selingeri@t-online.de

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

Tel.: 03327/82772

Einen Bauplan fur einen Curtiss
P-6E Doppeldecker, Einsitzer
mit Kurbeltretantrieb, Spann-
weite 1,4 Meter, Kinderspiel-
platzzugelassen, gibt es bei
Hmn  Ing. Winkler, Tel.:
0222/70106/621

Verkaufe wegen Zeitmangel
mein KR2-Projekt zum Materi-
alpreis! Die Zelle iat rohbaufer-
tig, HR ist vergroBert. EZFW,
Kabinenhaube, Motortrager und
Cowling sind  Originalteile,
Steusrseile, gepr. Alutanks u.

Klappenantrieb sind einge-
baut, Rumpf u. HR ge-
spachtelt. Motor (Revmaster
2100D m. 2 Verg.}, Prop, In-

strumente u. jede Menge
Kleinmaterial vorhanden.
Preisvorstellung ATS

120.000,-
Karl Reiter, 07672/262693 od.
0676/4226440

Lammerer Albert {Schibi) und
Gerhard Moik sind auf Oldti-
mer spezialisiert. Alle wieder
fliegenden Sazb Safir sind
durch ihre Hande gegangen.
Sie bieten auch uns ihre Hilfe
an.

Tel.:03615/3622

Fax: 03615/3621

AMCRAFT SERVICE

=P=

AIRCREAFT SERVICE GESM.EH.
FLUGPLATZ TRIEREN
A-8784 TRIEBEN

TEL 0361573622 . FAX 36 21

GERHARD Mok

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

Josef Wolf, Tel.: 02165-65300
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