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Editorial

Liebe Freunde!

Leider konnte die vorliegende Ausgabe der IE IMPULSE mangels Beitrégen nicht mehr vor
den Feiertagen herausgegeben werden. Letztendlich erhielten wir aber doch noch einen schonen
Beitrag von Hans Haberhofer, der soeben seine zweite Cherry fertiggestelit und auch schon den
Erstflug absolviert hat. Sie fliegt natiidich wie gewohnt sehr gut, die Leistungen sind angesichts
des Rotax 9125 ebenfalls sehr gut, er berichtet auf Seite 15 von seinem Zweitprojekt.

Vor genau hundert Jahren brachten zwei junge Fahradmechaniker etwas zuwege was die
Geschichte der Menscheit grundlegend beeinflusst hat: den ersten Flug mit Motorkraft. Seltsam,
100 Jahre spéter versuchen mehrere Gruppen von Experten mit computergesteuerten Maschi-
nen deren Flugzeug nachzubauen und diese Leistung vor tausenden Leuten am Originalschau-
platz Kitty Hawk exakt nachzuvoliziehen, doch der Nachbau macht nur einen muden Hiipfer in
den Sand. Da haben ein paar Leute in Osterreich doch etwas mehr Erfolg gehabt: Ihr Flugzeug,
ein historischer Nachbau des ersten, in Osterreich geflogenen Motorflugzeuges konnte erfolg-
reich geflogen werden, obwohl es momentan ebenfalls flugunféhig wieder in der Werkstatt steht,
Mehr davon auf Seite 7.

Leider erreichte uns vor kurzem auch eine traurige Nachricht. Manfred und Rosi Langer,
beide langjéhrige Bekannte und Besucher unserer Sommertreffen, sind am 18. Oktober mit Ih-
rem Flugzeug Solitdr am Flugplatz Heubach todlich verungliickt. Manfred Langer war einer der
unermiidlichen Selbstbauer in der deutschen OUV. Die Solitar war schon das dritte Flugzeug
nach 2 Cherry's, die er gebaut hatte. Seine erste Cherry war der erste Nachbau Gberhaupt von
Max Brandli's Konstruktion, seine Cherry's fliegen heute Ubrigens beide in Ostemreich. Wir wer-
den Rosi und Manfred in lieber Erinnerung behalten.

" So bleibt mir also nur mehr Euch allen ein erfolgreiches Neues Jahr zu wiinschen.

Eurer Qbmann Othmar Waolf
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13, Marz 2004 Jahreshauptversammiung des GO ETRICH CLUB
Ort: Hotel Ochensberger, St. Ruprecht/Raab bei Weiz, Nahe Flugplatz Weiz
Quartierreservierung: Tel.; 03178 5132 0, Fax: 03178 5132 4
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5 — 7. Juni 2004: EAA Schweden Fly- in Barkaby
23. = 25. Juli 2004: RSA France Fly-In Chambley

27 . Juli. — 2. Aug. 2004 EAA Air'Venture Oshkosh, USA

13, - 15. August 2004:  20. Internationales 1GO ETRICH Treffen in Wels
20. - 22-August 2004: International EAS Fly-in Interlaken 2004
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Seite des Obmanns

Die Saison 2003 ist gelaufen , fir uns
Amateurflugreugbauer Zeit fiir einen Rickblick
in die Arbeit der letzten Monate.

Unser Entwicklungs- und Herstell-
betrieb, mit dessen Hilfe wir die Baubetreuung
unserer Flugzeugbauprojekte durchflhren, ist
mittlerweile aktiv geworden, Mil nur wenigen
Projekten zwar, aber immerhin erfolgreich,
Dies bewies ein von der ACG am 9. Oklober
2003 durchgefilhries Audit bei Hans Haberho-
fers neuer BX-2 Cherry. Baupriifer Ing. Andre-
as Winkler kam mit Ing. Josef Pollak, dem fur
die Betriebe zustandigen Prifer, zur Endab-
nahme nach Weiz. Ebenfalls anwesend der
Bauberater Hans Peintinger, Willi Lischak als
technischer Leiter des EuH Betriebs und ich
als Obmann des IECA. Wir waren natlrlich alie
gespannt wie 5o ein Audit ablaufen wird, denn
keinar von uns hat so etwas schon einmal mit-
gemacht.

Als erstes wurde natiirlich der Flieger
begutachtet. Nachdem Hans schon eine Cher-
ry gebaut hat, waren die Erwartungen natirlich
schon entsprechend hoch. Doch das was wir
dann zu sehen bekamen hat unsere Erwartun-
gen noch libertroffen: ich glaube nichi, dass
man in einem professionellen Flugzeugbaube-
tnieb mit mehr Perfektionismus ein Flugzeug
baut, zumindest nicht, wenn man es ins Ver-
hiltnis setzt mit den uns zur Verfiigung ste-
henden Mitteln.

Dementsprechend fiel auch die Begut-
achtung durch den Bauprifer aus, die Mangel-
liste war nur ganz Kurz.

Was die Arbeit des Auditors, Herrn Pol-
iak betrifft, der hatte eine lange Liste mit Fra-
gen vorbereitet, die die Arbeit der IECA-
Bauberaters Hans Peintinger beiraf, sowie die
allgemeine Organisalion unseres EuH Be-
triebs, das betraf Willi und mich. Hauptsichlich
wurdan Nachweise in Form von Protokollen
verlangt, die die handbuchgemasse Arbeit un-
serer Organisation nachweisen. Gottseidank
konnten wir fast alles an Ort und Stelle vorwei-
sen, ein paar Kleinigkeiten mussten nachge-
reicht werden. Im Grossen und Ganzen war
man mit unserer Arbeit jadoch zufrieden.

Inzwischen ist auch die Betriebsgeneh-
migung durch die OZB, die mit 30. November
2003 befristet war, durch Hrn Ing. Dundler
wieder verlangert worden. lhm sei an dieser

Stelle fur sein Engagement filr unsere Sache
und sein Entgegenkommen herzlich gedankt.

Ein Problem hat sich dabei jedoch her-
auskristallisiert, das Euch alle betriffi.

Am 14. Juni 2003 hat eine Einweisung
aller Funktiondre im EuH Betrieb stattgefun-
den, bei der das genaue Verfahren der Bau-
{berwachung eines Eigenbaus durch unseren
EuH Betrieb erldutert wurde. Jeder Funktions-
inhaber hat auch ein Exemplar des Betriebs-
handbuches erhialten.

MNach diesem Handbuch ist nun die
erste Arbeit eines Flugzeugbauers, der von
uns betreut werden mochte, eine entspre-
chende schrifiliche Meldung an den Tech-
nischen Leiter, d.h. an Wiili Lischak, zu
machen, dass er von uns betreut werden
wil. Erst dann kénnen und diirfen wir aktiv
werden.!!!

Gerade diese Meldung ist bisher nur in
einem Fall erfolgt, ndmlich von dem oben er-
wahnten Projek! Haberhofer. Inoffiziell weiss
ich aber von mindestans vier weiteren Projek-
ten, die von der ACG eine Baugenehmigung
mit Batreuung durch den IECA erhalten haben
und auch bereits betreut werden.

Alsc dringender Aufruf an alle die es
betrifft: Bitte ehestméglich eine schriftliche
Meldung an Willi Lischak senden mit Anga-
be des Projektiyps, Bauberater, Datum der
Baugenehmigung und wenn bereits Bau-
kontrollen statigefunden haben, eine Kopie
der Protokolle.

Prinzipiell muss jedes Protokoll in
Kopie an Willi Lischak gesendet werden, er
hat zu kontrollieren, ob diese in Ordnung
sind.

Bei siner im Dezember stattgefundenen
Besprechung des Eigenbau Qualitatskreises
bei der ACG, wo auch der IECA vertraten ist,
wurtle uns gasagt, dass die Genehmigung der
Bauiiberwachung durch den |ECA zuriick-
gezogen werden kann, wenn nicht inner-
halb einer annehmbaren Frist die Meldung
des Erbauers etfolgt ist.
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Ein weiteras Anliegen betrifft unser
jahriiches IGO ETRICH Treffen in Wels.

Die meisten von Euch werden es ja
wieder sehr schin in Erinnerung haben, der
Samstagabend lisl halt die gewohnte Gamiit-
lichkeit atwas vermissen, doch sonst war alles
in bester Ordnung oder?

Aus meiner Sicht war aber durchaus
so manchas nicht in Ordnung.

Da war zum Ersten die mangelnde Be-
reiischafl der Clubmitglieder, mit lhrem Flug-
Zeug zu unserem eigenen Treffen zu kommen.
Einer unserer Schweizer Freunde, die ja wie
immer sehr zahlreich gekommen sind , hat es
treffend auf den Punkt gebracht angesichis der
vielen Schweizerkreuze auf den Seitenleitwer-
ken: .Ja, sind wir denn hier auf einem Schwai-
zar Treffen?" lch habe dann nachgezahit und
festgestellt, auch wenn man beridcksichtigt,
dass manche Gsterreichische Teilnehmer mit

. = R
Die Baupriifer Ing. Winkler und Ing. Pollak in
Weiz in der OE-VHI von Hans Haberhofer

F- und D- Kennzeichen anwesend waren, wa-
ren die Schweizer immer noch in der Mehrheit.
Besonders von den im Laufe des Jahres fer-
tiggestellten Amateurbauten, das sind meines
Wissens mindestens fUnf gewesen, hat sich
nur ein einziger die Mihe gemacht mit seinem
naeluen Storm zum Treffen nach Wels zu
kommen, namlich Hamy Katzengruber. Die
anderen haben es nicht der Mihe wert gefun-
den. Fir mich war das sine herbe Enttdu-
schung.

Zum Zweiten muss ich die mangeinds
Bereitschaft zur Mitarbeit wihrend des Tref-

fens erwadhnen. Nichi nur einmal musste ich
mir anhiren; .Geh, kannst net wen anderen
finden, Ich kann das net! will das net/ hab kei-
ne Zeit! mir ist zu heiss" oder so ahnlich.

Andererseits waren es doch einige
Mitglieder, die sich in dankenswertem Enga-
gement der notwendigen Arbeit angenommen
haben und auch bis zum Schiuss durchgehal-
ten haben. Denn gerade am Sonntagnachmit-
tag gibt &= jades Mal eine Menge Arbeit alles
wieder abzubauen und wegzurdumen, bis zum
Saubern des Vorfeldes.

Im Interesse aller wird es daher beim
nachsten Treffen eine detailierte Planung und
Aufgabenverteilung geben. Jeder van Euch ist,
natiirlich nur im Rahmen seiner Moglichkeiten,
gebeten sich zu iberlegen, welche Arbeit er
ubernehmen kann, bzw. wo und wann er mit-
helfen kann.

Um das zu ereichtern findet Ihr in die-
sem Heft ein Formblatt, in dem ich die not-
wendigen Arbeiten und die Zeiten aufgelistet
habe. Bifte saht Euch die Liste durch und
kreuzt an, was lhr mithalfen kénnt und wann,
und schickt oder faxt mir das Formular so bald
als méglich zu. Auf Wunsch kann das auch per
email srledigt werden : ieclub@pgv.at.

Bis zur Jahreshauptversammiung am
13.Marz 2004 werden die singehenden Mel-
dungen ausgewertet und ich werde dann bei
dieser Gelegenheit ginen Vorschlag prasentie-
ren, der dann noch diskutiert werden kann.
Einas steht jedenfalls fest: Wenn sich fiir eine
bestimmte Tatigksit, z.B. die Jury niemand
findat, so wird es einfach keine Preisverteilung
mehr geban. Oder wenn niemand die Verkos-
tigung machen will missen wir einen Party-
dienst engagieren, das kostet aber dann viel
Geld.

Im schiimmsten Fall kann das soweit
kommen, dass Uberhaupt nur mehr ein Mini -
Treffen zustande kommt wenn alle nur Konsu-
mieren und niemand mehr etwas dafir tun will.
In unserem Verein haben wir doch alle ein
gemeinsames Interesse und flr dieses Ziel
kann der Einzelne nicht immer nur Nehmen
und das Geben hirt sich beim Bezahlen des
Mitgliedsbeitrags auf.

Ich hoffe dass ich damit bei Euch auf
Verstandnis stofte und freue mich schon auf
gine erfolgreiche und ereignisreiche Saison
2004!

Euar Cbmann Othmar Wolf
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19. IGO ETRICH Treffen 2003 in Wels

Bericht von Heidi Wolf

Auch in diesem Jahr war unser Internationales
Flisgertreffen im Sommer ein voller Erfolg.

65 in- und auslandische Flugzeuge fanden trotz
des heiBen Augusitages mit 34 Grad im Schatten
den Weg nach Wels.

Trotz des Wermutstropfens von nur 18 @ster-
reichischen Vereinsflugzeugen, die anderen waren
wohl alle baden gegangen, war es eine Freude, so
viele .alte” Bekannte und Freunde wie jedes Jahr
begrifen zu dirfen, ihre Flugzeuge zu bewundern
und Flugerfahrungen und Reiseberichte auszutau-
schen.

Fir einen unserer Freunde, Kurt Hibscher, war
es eine besonders Leistung, mit 87 Jahren bei der
Hitze mit seinem Motorsagler mehr als 5 Std. aus
der Schweiz anzursisen.

Mich persénlich hat sehr gefreut, dass Othmars
Cousin, Helmut Holler, auf seine Bitte extra mit sei-
nem Modellflugzeug .Memesis® aus Altdtting zum

Ja sind wir denn hier auf einem Schweizer Tref-
fan?"

Treffen kam, um mit seinen rasanten Flugvor-
fihrungen und tollen Leistungen, die Nemesis
hat 17 PS und flog 300 km/h, zu sinem gelun-
ganen Programm beizutragen.

Und auch Franz Schofmann, unser Freund
aus .Fliegeranfangsiagen”, hat weder die lange
Autofahrt, noch die Hitze gescheut, um wieder
die Flugtauglichkeit seines selbstgebauten
Einmann-Helikopters mit Doppelrotor, durch
einen Schwebeflug Gber der Piste, unter Be-
weis zu stellen.

An dieser Stelle mochte ich mich auch
ganz, ganz herzlich bei meinen Eltern bedan-
ken, die bestens flr das |eibliche Woh| an die-
sem heifen Tag gesorgt haben, niemand
musste hungern oder dirsten. Mit 70 und 74
Jahren war das eine groBe Leistung und keine
Selbstverstandlichkeit. Mein Vater hat mit Oth-
mar schon schine Flige gemacht, seinen wei-
testen nach Stockholm und sein Harz schlagt
flr die Fliagerei.

Ein besonderes ,Danke” aus ganzem
Herzen der handvoll Helfer, die uns nicht im
Stich gelassen haben und wie jedes Jahr zum
Gelingen des Treffens beigetragen haben,
ohne sie gings es nicht. Leider sind es jedes
Jahr die gleichen, an denan die viele Arbeit

™ hangen bleibt,

Am Abend gab es ein gemitliches Bej-
sammensein aller Piloten im Hangar, diesmal
zusammen mit einem Hangarfest der Weis-

| san Mbowe Wels®, die alle Flugzeuge auf das

Vorfeld gestellt hatten, sodass genug Platz

= fir die Gaste war. An dieser Stelle ain herzli-

ches .Dankeschén” fir die gute Zusammen-
arbeit mit der .Weissen Mows" und Betriebs-
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leiter Oliver Hackenberg und seinen Mitarbeitern
fiir den reibungslosen Ablauf des Flugbetriebes.

Durch die groBe Anzahl der Piloten, Flugbe-
geisterten und Géste ist die Pramierung der selbst-
gebauten Flugzeuge leider etwas untergegangen,
doch ber seinen Pokal und die Urkunde hat sich
trotzdem jeder Filot gefreut.

Was mich personlich zutiefst erschiittert: Bei
unserem Fliegertreffen in Wels habe ich Rosi und
Manfred Langer das letzte Mal gesehen. Sie waren
mit ihrer Solitdr" per Anhanger angereist, da sie
langer Urlaub in Osterreich machten.

Mit innen verbindet mich ganz Besonderes: Mit
Manfred bin ich das erste Mal vor 15 Jahren in sei-
ner ersten Cherry mitgeflogen, weil Othmar damals
eine bauen wollte. Ich hatte flrchierliche Angst. das
erste Mal in einem Motorflugzeug! Rosi hatte an-
fangs nie besondaren Spass am fliegen, sie wollte
von Punkt A nach Punkt B kommen, nach eigener
Aussage. Und sie hat jedes Mal. wenn sie nach
Osterreich zum Treffen kamen, von Heubach bis
Wels ein paar Socken fir unsere Zwillinge, dis da-
mals erst ein paar Jahre alt waren. gestrickt, wail it
beim Fliegen fad war! Sie hat mir immer Gelas-
senheit und Vertrauen beim Fliegen vorgelebt,

Und jetzt sind ausgerechnet sie. mit sovicl
Fiugerfahrung, am 18. Okt. auf ihrem Heimatflug-
platz Heubach todlich verungiickt.

Wir hatten viele Gemainsamkeiten, wun-
derschone Badeausflige mit der Cherry am
Zuricher See, Besuche in Heubach, gemein-
same Alpenflige. lch werde sie immer in Erin-
nerung behaiten, besonders dieses Treffen
heuer, wo Rosi so gelacht und getanzt hat.

Manifred Langer T

100 Jahre Motorflug- Ein Gsterreichischer Beitrag

von Othmar Wolf

Genau am 17. Dezember 2003 jghrte es sich
zum 100-ten Mal dass den Bridermn Orville und
Wilbur Wright der erste Motorflug mit ihrem
JJFlyer' gelang. Aus diesem Aniall werden
weltweit Anstrengungen uniernommen, bis zu
diesem Tag einen originalgetreu nachgebauten
Flyer in die Luft zu bringen. Diese Anstrengun-
gen haben auch schon ein Opfer gekostet,
zumindest matenialmalig. Das Exemplar der
US Vereinigung .Wrightexperience” ist heuer
im Sommer beim Erstflug zu Bruch gegangen.
Pilot war ein Linienpilot mit einigen tausend
Flugstundan, leider hat er noch nie eine Flug-
maschine geflogen, die keinen heute gudltigen
Bauvorschrifien und Stabilitatskriterien gentgt
und auch keinen Autopilot hat. so kam was -
kommen musste.

Auch in Osterreich wurden Anstrengungen
unternommen, zum Jubidaumsjahr ein stock
gsterreichische  Luftfahrigeschichte  wieder

auferstehen zu lassen. Eine Gruppe Enthu-
siasten um den Klageniurter Werbefilmer Wal-
ter Krobath hat sich im Jahr 2001 zum Zic!
gesetzt, das erste in Osterreich gebaute und
gefiogene Flugzeug nachzubauen. Es handsit
sich interessanterwsise nicht um die bekannts
Etrich Taube des osterreichischen Luftiahripi-
oniers Igo Etrich, dem am 6. April 1910 der
erste Start in Wr. Neustad! mit seiner legenda-
ren Taube gelang. Blattert man in Luftfahrt-
Geschichtsblichern, so kann man nachiesen |
dass nur einige Tage vor lgo Etrich, né@mlich
am 1. Aprit 1910, dem Wiener Keonstrukteur
Alfred Ritter v. Pischof der erste Flug mit sei-
nem ,Pischot Autoplan” gelang. Der Autoplan
hatte 9m Spannweite. die Lange war 9.5m. ein
Hochdecker mit Fronimaotor, Kardanwelle nach
hinten und Kettenantrich zu eingr machtigen
3m- Lufischraube hinter der Tragiiache, ahn-
lich den heuligen HB-Motorseglern. Am 25
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Hohenruders.

April flog bereits der erste Passagier mit und
am 2. Mai folgte der erste Uberlandfiug sines
Flugzeuges in Osterreich. Pischof stariete in
Wr. Meustadt, dberflog anschlieBend Wollers-
dorf, Felixdorf und Steinabriickl und landete
nach 41 Minuten wieder in Wr. Neustadt. Die
zurlickgelegte Entfernung betrug 45 km.

Zuriick zu dem dsterraichischen Projekt -
Nachbau des Pischof Autoplan. Das einzige
noch existierende Exemplar dieses Typs liegt
restaurierungsbedirftig in esiner AuBenstelle
des Technischen Museums in Wien, Dort durf-
ten Walter Krobath und seine Mitarbeiter in
akribischer Kleinarbeit dis Abmessungen ab-
nehmen und Details fotografieren, denn Plane
gxistieren lAngst nicht mehr. Voll Enthusias-
mug wurde begonnen, in einer aufgelassenen
Tischlerei in Wien die Rippen zu verleimen und
Beschiagteile herzustellen. Parallel dazu
mussten, da das Flugzeug ja fliegen sollte,
Berechnungen gemacht werden, die von der
ACG als Mindesterfordernis flr eine Erpro-
bungsgenehmigung verlangt wurden. Fir die-
se Arbeit konnte mit Ing. Glatzmeier, einem
ehemaligen Techniker von HB, ein kompeten-
ter Mann gewonnan werden.

Doch bald sah man sich weiteren Schwierig-
keiten gegenibar. Wer kann den 3m groBen
Holzpropeller des Autoplan maglichst ariginal-
getrel nachbauen? Auch der Antrieb der Luft-
schraube war gin konstruktiver und herstel-
lungstechnisch schwieriger Brocken, fir den
das Team Fachleute suchte, die noch dazu
ihre Arbeit nicht “in Gold aufwiegen” sollten

Hans Gutmann mil dem Autoplan bei der Airpower in Eg An der
Stellung des Hohenruders sieht man deutlich die fragende Funkiion des

]
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Der ﬁfesenpmpeﬁer bei de-r_‘Ubergabe, lirks

Hierflr konnten
schlieBlich auch Mit-
glieder GO ETRICH
Clubs gewonnen wer-
den.

Fir die Herstellung
des Fropellers konnie
ich nach einiger Be-
denkzeit dberredet
werden.  Allerdings
muBte ich gegeniber
dem Original einige
Konzessionen an mo-
deme  Asrodynamik
machen und auch an
den Mercedes- Auto-
motor musste einiges
angepasst  werden.
Der damals wverwen-
dete Originalmotor
war ja nicht mehr ver-
fagbar.

Auch stied ich mit der Fertigung eines 3m Pro-
pellers an die absoluten Grenzen meiner

A= MRS\

= C g T R
e : -

Anton Ott, der Erbaver des Autoplan
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Werkstattausristung. Die Vsrlalmung des
Rohlings musste ich fiirs erste von siner Tisch-
lerei machen lassen. Um dann den ca. 50 kg
schweren Rohling zum zuschneiden durch die
Bandsige schieben zu konnen, musste ich auf
die Hilfe sines Fliegerkcllegen zugreifen,
Nachdem das Werk schlieflich zur Zufrieden-
heit aller gelungen war, sollte die Propellerwel-
le samt Lagerung und Antrisbszahnradern
gefertigt werden.

Die hohle Welle musste, wie im Original, aus
einem 60 kg schweren Rundstahl gedreht
werden, sodal® am Ende fir das fertige Werk-
stlick nur mehr 5,5 kg Stahl {ibrig blieben. Eine
Arbeit fiir die neben entsprechendem Konnen
auch die passende Werkstattausriistung not-
wendig war. Nachdem man in verschiedenan
Lehrwerkstatten und Berufsschulen an den
Problemen gescheitert war, wurde Edi Ho-
chenbichler kontaktiert, Motorflieger und Cher-
rybauer und von Beruf Inhaber einer kleinen
aber feinen mechanischen Werkstétie in Neu-
lengbach. Wir wurden uns einig dafll Edi das
schwierige Werkstiick zu einem fairen Preis
herstellen solite. Se konnten wir beide auch
einen Beitrag zu einem grofiartigen Projekt
osterreichischer Luftfahrt leisten.

Mittlerweile wurde die Flugmaschine im Laufe

Ong:na.‘aumahme das Aufop!an aus dem Jahr 1910 baachte die BESpannung

des Friihjahr 2003 fertiggestellt, auch der Bau-
priifer Hr. Ing. Winkler war mit der Ausfiihrung
zufrieden, es musste nur noch Gewicht und
Schwerpunkt festgestellt werden. Dabei stelite
sich heraus, dass der Flieger gegenuber histo-
rischen Angaben von ca. 500 kg um runde 300
kg zu schwer war, und aufterdem die Schwer-
punktlage viel zu weit hinten geraten war, Bei-
des nicht gut fiir ansprechende Flugeigen-
schaften wie man heute weil. Doch im Jahr
1910 wusste man noch wenig iiber die Aero-
dynamik und so entstanden damals viele Kon-
struktionen mit &hnlichen Schwerpunktagen,
z.B. war die Bleriot XI ein fast unfliegbarer Ap-
parat. Daf die damaligen Piloten trotzdem mit
den Dingemn klarkamen ist aus heutiger Sicht
eine grofartige Leistung gewesen.

Schlieflich konnte nach einigen Kontrollbe-
rechnungen und Verstarkungen doch noch die
fir den Erstflug notwendige Erprobungsbewilli-
gung von der ACG bekommen werden. Dem
spannenden Erstflug stand nichts mehr im
Wege, doch wer solite die Maschine fliegen?
Von der Erbausrmannschaft konnte niemand
die erforderliche Qualifikation vorweisen, es
war ja zu erwarten dass die Maschine schon
allein infolge der Schwerpunkiage unange-
nehme Flugeigenschaften haben wiirde.

des Seifenleitwerks!



I REIRIER LY

|-fE*~1:l"l‘.'r|3+IJ|5‘E- Nqu42 |thlli ”|,‘|.:|| I ” E-.'g..'f':-.l..J: b 1”.““

FEETLERR m i

111l 151 1 ,ull ”|”1IJ| " ”H .Jﬁnnerzﬂﬂat

Erfahrungen mit Oldtimern hatte AUA-Cpt.
Sepp Ecker aus Wels, selbst Eigner mehrarer
Oldtimer, er hat auch die Etrich Taube von
Toni Kahlbacher eingeflogen. Sepp absolvierte
in der Folge einige Rollibungen und hatte
schon viel Luft unter den Fligeln des Autoplan.
Doch Schwierigksiten mit dem Fahrwerk und
Terminprobleme mit Sepp Ecker’s Flugplénen,
der jedesmal von Wels nach Wr. Neustadt
kommen musste, fiihrten schlieflich zur Suche
nach einem zweiten Erprobungspiloten. Nach
nur kurzer Diskussion konnte ich meinen
Freund Hans Gutmann, in der dsterreichischen
Fliegerei bekannt durch seine Weftthewerbser-
folge und seine Weltumrundung, flr das Pro-
jekt Erstflug mit dem Autoplan gewinnen. Von
Ihm wusste ich — wenn einer dazu fahig ist,
dann er. .
So kam es schlieBlich im Frihjahr
2003 endlich zum Erstflug auf dem Wr. Neu-
stadter Flugfeld LOXN, genau dort, wo auch
Pischof Im Jahr 1909 seinen Er_s_c,tﬁug absol-
viert hatte. Mach einigen kleinen Anderungen,

Motoren -Technik

das Flugverhalten des Vogels war anfangs
absolut unbefriedigend, konnte der Autoplan
sogar bei der Airpower 2003 in Zeltweg der
Offentlichkeit vorgefiinrt werden

Leider erreicht mich, wihrend ich an
diesem Artikel schreibe, die Nachricht, dass
der Autoplan wegen Triebwerkschaden im
Landeanflug von Klagenfurt in einer Hauser-
zeile notlanden musste. Der Pilot Walter Kro-
bath war Gottseidank unverletzt, an der Ma-
schine ist jedoch betrdchtlicher Schaden ent-
standen. Was war passiert?

Nach der Begutachtung durch einen
Sachverstandigen stellte sich heraus, dass
gerade im allerungiinstigsten Moment die An-
triebskette des Propellers gebrochen war, in
der Folge flogen Teile der Kette in den dahin-
ter liegenden Propeller und beschadigten die-
sen schwer.

Na, wenigstens konnte man Edi und
mir keine fehlerhafte Arbeit vorwerfen. YWalter
Krabath hat jedenfalls schon wieder angefragt,
ob ich ihm einen neuen Propeller mache.

Der folgende interessante Artikel wurde mit freundlicher Genehmigung von Shell
Austria aus der Shell-Publikation THE BLUE {bernommen.

EIN PLADOYER FUR MEHRBEREICHSOLE von Rob Midgley

Alle Ole verdndern ihre Viskositat
abhangig von der Termperatur, mit steigender
Temperatur verringert sich die Viskositat.
Dieses Verhalinis bezeichnet man als den
Viskositétsindex (V1) eines Ols. Ole mit nied-
rigem VI zeigen temperaturabhangig erhebli-
che Viskositatsveranderungen, wihrend Ole
mit hohem VI wesentlich geringere Viskosi-
tatsverdnderungen auiweisen.

Der Kompromiss besteht darin, dass
wir bei niedriger Temperatur ein Ol brauchen,
das flissig genug ist, um nach dem Anlassen
des Motors schnell zu flieen, das jedoch
gleichzeitig bei hohen Temperaturen dick-
flissig genug ist, um die Teile getrennt zu
halten, und das liber sinen Olfilm verflgt, der
dick genug ist, um die zwischen Teilen Gber-
tragene Last zu dampfen, wenn der Motor bei
normaler Etetnebstemperatur lauft. Wenn die
Viskositat eines Ols fiir den Betrieb bei hoher
Temperatur optimiert ist, kann es zu schiech-
temn Olfluss kommen, wenn der Motor bei
niedrigen Temperaturen gestartet wird.

Wird ein Motor nach dem Anlassen
nur unzureichend mit Ol versorgt, kann dies

zu Motorschdden fiihren, wie Abrieb, da die
beweglichen Teile einander beriihren. Auch
wenn es nicht zu Berlhrung kommt, kann
eine unzureichende Olversorgung erheblich
zu punktformiger Ermudungskorrosion bei-
tragen {was oft an Nockenstoleln zu beo-
bachten ist}, da der begrenzte, auf den Teilen
verbliebene, Offilm die Lastiibertragung zwi-
schen diesen erhoht.

Dieser Kompromiss ist bei den Ein-
bersichsdlen, die auf dem Markt fiir Leicht-
flugzeuge noch immer dominierend sind,
deutlich sichtbar, Wenn es jahreszeitenab-
hangig erhebliche Schwankungen bei der
Umgebungstemperatur gibt, muss das Ol den
Witterungsbedingungen entsprechend ge-
wahit werden. Lycomings Wartungsanleitung
1014 fiir die Auswah| des Oltyps empfiehit
die Verwendung von Olen des Typs SAE 50
{z.B. AeroShell Oil W100) bei Umgebungs-
temperaturen Gber 16 Grad Celsiiis und QOle
des Typs SAE 40 (z.B. AeroShell Oil W80)
kénnen bei Temperaturen zwischen -1 und
+32 Grad Celsius verwendet werden. Fir
Mehrbereichsdle gibt es keine Temperatur-



Arbeiten beim Treffen 2004
13. - 15. August 2004

lch kann folgende Arbeit erledigen bzw. mithelfen:

{Zutreffendes ankreuzen, auch mehrfach moglich)

Freitag 13. 8.

FEasen mahen

Absperrungen (Bander) aufbauen

Zelte aufhauen

Absperrgitter von WMW aufbauen

Fatnenmaste aufstellen u. Wimpel mont.

WC Wagen

Ev. Duschen

Tafel fur ankommende LFZ

Lautsprecher u. Kabel verlegen

Adaptierung des Raumes fur Abend

Samstag 14.8.

Flugzeuge einweisen

Unterkinfte fir Besucher org.

Getranke und Kihlschr. besorgen

Gefrdnke ausschenken

Griller besargen

Grillen

Bons verkaufen und kassieren

Jury 3 Personen

Demoflige organisieren und Briefing

Kommentar der Demoflige

Flugzeugteileflohmarkt

Tanken Besucher

Sonntag 15.8.

Frihstick anbieten

Zelte abbauen und sinpacken

Absperrgitter wegrdumen

Absperrbander wegrdumen

Getrankekisten, Flaschen etc, wegrdumen

Fahnenmaste und Wimpel wegrdumen

Kabel und Lautsprecher abbauen

WE Wagen abiransportieren

Ostirakt saubermachen

Abstellflache sdubern, Mistsacke wegtransp.

Bitte senden oder faxen an:
Othmar Wolf, Dlrnbachgasse 2, 3252 Petzenkirchen
Tel/Fax: 07416-54774
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begrenzung. Natlrlich kﬂnnen dIE Empfeh-
lungen anderer Motorenhersteller hiervon
abweichen, aber das Beispiel zeigt, dass
Einbereichsdle den Witterungsbedingungen
entsprechend ausgewahlt werden sollten.
Aus diesem Grund wurden Mehrbereichsole
entwickelt.

Mehrbereichsdle haben sinen hohen
Viskositétsindex und kdnnen daher bei jeder
Temperatur verwendet werden, von Alaska
bis zur Sahara. Die Typenbezeichnung des
Ols gibt den \iskositatsbereich des Qls an.
Lassen Sie mich das Klassifizierungssystem
am Beispiel von AeroShell Oil W 15W-30
erlautern.

Im Falle von AeroShell Oil W 15W-
50 wird das Ol auf -15 Grad Celsius abge-
kithit und die Viskositdt gemessen. Im o4g.
Beispiel entspricht die Qlviskositit bei dieser
Temperatur der eines Einbereichsdls vom
Typ SAE15, weshalb 15" Teil der Bezeich-
nung ist. Nebenbei bemerkt ist das dinnste,
fur die Luftfahrt erhaltliche Einbereichsdl Ae-
roShell Oil W65, ein Ol vom Typ SAE 30.
Damit ist bei niedriger Temperator das
Mehrbereichstl wesentlich flissiger als das
diinnste, erhaltliche Einbereichsdl. Anschiie-
Rend wird das DI auf 100 Grad Celsius er-
hitzt, was der Oltemperatur in einem laufen-
den Motor entspricht, und die Viskositat wird
erneut gemessen. Bei disser Temperatur hat
AeroShell Oil W 15W-50 die gleiche Viskosi-
tat wie ein Ol vom Typ SAE 50 (die gleiche
wie AeroShell Oil W 100), wodurch die 50 in
der Produktbezeichnung 15W-50 zustande
kommt.

AeroShell Oil W 15W-50 zeigt unter
allen auf dem Markt erhdltlichen Olen fiir
Flugzeugkolbenmotoren die beste Pumpleis-
tung und aus der Klassifizierung ist leicht
ersichtlich, dass der Fluss bei niedriger Tem-
peratur besser ist als beispielsweise bei ei-
nem 20W-50 Ol, wobei die erfordediche Vis-
kositdt auch bei hoher Temperatur beibehal-
ten wird. Das ist sehr wichtig, denn der grof3-
te Teil des Verschleiles an einem Motor ist
auf den Zeitraum direkt nach dem Anlassen
zuriick zu fihren. Je schneller der Motor den
vollen Olfluss herstellen kann, desto mehr
wird dieser Verschleil begrenzt. Vorteile las-
sen sich auch daraus ziehen, wie der Motor
in den ersten paar Sekunden nach dem An-
lassen lauft.

Ermidungsschaden an Nockenstd-
Reln, charakterisiert durch Punktkorrosion,
sind nicht ungewdhnlich bei wvorzeitig
versagenden Motoren fir die allgemeine Luft-
fahrt. Die Ermmiidungsschiden betreffen Me-

taliteile und sind das Resultat einer zykli-

schen Belastung der Oberfliche. Eine Stai-

gerung der Belastung bzw. des Arbeitsspiels
verkiirzt den Zeitraum, den das Teil hait be-
vor es versagt. Hierfir gibt es normalerweise
zwei Griinde, entweder wurde das falsche
Einbereichsdl fir die Umgebungstemperatur
benutzt oder der Motor lief bereits direkt nach
dem Anlassen mit sehr hoher Drehzahl.

Der Zeitraum direkt nach dem An-
lassen des Motors kann kritisch sein, denn
die beweglichen Teile sind auf das vom letz-
ten Betrieb des Motors verbliebene Restol
angewiesen. Wenn der Motor nicht haufig
lauft bedeutet dies oft, dass nur ein dunner
Olfilm vorhanden ist und ein diinner Offilm ist
gleichbedeutend mit einer htheren Lastiiber-
tragung zwischen beweglichen Teilen und
damit einem Anstieg des Ermudungsspiels.
Sobald eine volle Olversorgung die Teile er-
reicht, tritt eine volle Olfiimtrennung ein und
die Lastilbertragung sinkt, weshalb dig Ver-
wendung eines Ols mit einem guten Olfluss
bei niedriger Temperatur hier von echtem
Vortell ist. Aus diesem Grund wirde ich zu
ginem Mehrbereichsdl tendieren, wenn das
Flugzeug in kalten Klimazonen benutzt wird.

Aber auch der Pilot kann einen Bei-
trag leisten. Ich sehe oft Piloten, die den Mo-
tor gleich nach dem Anlassen mit hoher
Drehzahl laufen lassen und das tut mir weh.
Die hohe Motordrehzahl erhéht sowohl die
Belastung als auch das Arbeitsspiel der be-
weglichen Teile bevor eine volle Olversor-
gung zur Verflgung steht. Es ist besser ei-
nen Gasstopp-Leerlauf {bei den meistean Mo-
toren bei etwa 700 U/min) zu benutzen, so-
fern moglich ab dem Anlassen, den Oldruck
zu becbachten und wenn der volle Oldruck
emreicht ist noch weitere 15 Sekunden zu
warten, bis man auf die normalerweise emp-
fohlene Leerlaufzahl am Boden von 1000-
1200 U/min geht. Den Motor gleich nach der
Ziundung mit hoher Drehzahl laufen zu lassen
wird nicht empfohlen. '

Aber zuriick zu den Olen. Natiirlich
sind nicht alle Mehrbereichsdle gleich. Das
Mehrbereichsol von AeroShell ist, im Gegen-
satz zu den meisten anderen Mehrbereichs-
dlen auf dem Markt, ein halbsynthetisches
Ol. Das ist 2in groffer Vorteil, denn der syn-
thetische Anteil des Ols baut sich nicht so
schnall ab wie mineralische Ole, er kann ho-
heren Temperaturen standhalten und ver-
bessert natiidich auch den Viskositatsindex
des Ols, damit es hinsichtlich seiner Mehrbe-
reichsleistung nicht ausschliefilich auf die
Additive angewiesen ist.

Ein Problem bei Olen die zur Ver-
besserung des Viskositétsindexes auf hohe
Anteile an Additiven angewiesen sind ist,
dass das verwendete Additiv instabil werden
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kann sobald hohe Schergeschwmdlgkalten
auftreten. Das ist wenn dinne Offiime ge-
zwungen werden mit hoher Geschwindigkeit
zu flieften, beispielsweise in Gleitlagern mit
grofiem Durchmesser, wo die Oberflachen-
geschwindigkeitén hoch sind. Das kann zu
giner regelmaligen Anordnung der den Vis-
kositdtsindex verbessernden Molekile fuhren
und damit einem Viskositatsabfall, der Olfilm
wird diinner, was wiederum die Lastiibertra-
gung zwischen den Teilen erhidht. Womit wir
wieder bel den hoheren Ermmildungsproble-
men waren.

Ein weiteres Problem mit der Ver-
wendung grofier Mengen dieser Additive ist,
dass sie nicht sauber verbrennen und Abla-
gerungen im Verbrennungsraum bilden kon-
nen. Das ist natiirich keine gute Nachricht
wenn Ihr Motor einen hohen Olverbrauch hat,
was sicherlich bei einigen alteren Motoren
der Fall ist oder wenn sin neuer Motor einge-
flogen wird.

Neben den guten FlleEEJganschaf-
ten bei niedriger Temperatur und der halb-
synthetischen Zusammensetzung enthalt
AeroShell Oil W 15W-50 natiirlich auch &hnli-
che leistungssteigernde Additive wie Aero-
Shell Oil W100 Plus, mit dem ich mich in der
letzten Ausgabe von The Blue beschaftigt
habe. Unter anderem auch einen Komrosion-
sinhibitor, zum Schutz vor Rostbildung im
Motor wahrend Stillstandszeiten und ein Ab-
risbschutzadditiv, das von Lycoming unter
dermn Namen LW16702 empfohlen wird. Die-
ses zweite Additiv reagiert mit der Oberflache
sich beriihrender beweglicher Teile und die
Additivschicht verhindert Abrieby’ (Metall wird

durch direkten Kontakt mit einem anderen
Teill aus der Oberflache gerissen). Das ist
niitzlich bei Motoren, die 1angere Zeit nicht
gelaufen sind und bei denen sich auf den
Motorteilen nur absolut minimale Olmengen
befinden. Zwischen diesen Abriebschaden
und Ermildungsschéden besteht ein feiner
Unterschied, trotzdem hilft die Verwendung
eines Ols mit schneller Zirkulation, verbunden
mit einem Abriebschutzadditiv natiiich bei
beiden Formen von Motorverschigill.

Die Entwicklung eines Ols ist natiir-
lich sine sehr aufwendige Angelegenheit und
bei Shell ist man bemiiht die Winsche der
Motorbetreiber einzubeziehen und Produkte
anzubieten, die den in der Praxis gestellten
Anforderungen entsprechen. Shell hat diese
Kombination moderner Technologie als ersier
in Luftfahrtéle aufgenommen und bei vor kur-
zem vom unabhéngigen Aviation Consumer
Magazin durchgefiihrien Tests schiug Aero-
Shell Oil W 15W-50 die gesamte Konkurrenz
aus dem Feld. Bei den Tests wurden sowohl
die Werschleit- als auch die Korrosions-
schutzeigenschaften von AercShell Oil W
15W-50, Phillips 20W-50 und dem neuen
Exxon Elite 20W-50 miteinander verglichen.
Das Ol von AeroShell Obertraf dabei die Leis-
tung der anderen Ole in allen Testkategorien.
Man kdnnte natlrlich anfiihren, dass Tests
auf dem Prifstand nur bestimmt aussagefa-
hig sind — deshalb hat man das Mshrbe-
reichsél von AeroShell unter den widrigsten
Bedingungen getestet — es hat sich seit mehr
als 15 Jahren in der Praxis bewahrt.

Guten Flug!

ETEINER Siegmund u, Algi- Zimmer der Kategone |, FP, Fardanwohnungen Viehstand:
sia '
\ig. Untergrabnerhof Ui Ein herriches Gebirgspancrama vor der Haustir Katze
8972 Ramsau a. D. 55 bister wir Ihnan. Kaninchan
Tel.: 0368781387 ¥ Samitliche Zimmer sind mit Balkon, Dusche und WS | Gefllge
Seehihe: 1100 m ausgestattet. In unseram gamitlichen Aufenthalts- Schafe
raum werden Sie sich wohlfiihlan. Rinder

Zug: Schiadming 10 km Hobhyraum., Garage, Balkon, Kichenbeniizung,
Bus: varm Haus Llsgewlese, Kinderspielplatz.
FYV, Ramzau 4 Ferdenwahnung: Urgemitich im alpeni@ndilchen Stil

W sind unsere Appartements fiir 2 - 4 Personen einge- | Haustlers
Entfemung vom: Sl richtet. Wohn-Schiafraum, Schiafzimmer, Kochni- kéinnen
Ot 1km Arzt: 1km sche, Dusche, WL Balkon. mitoebracht
Gasthaus: Hausn. Bad: 1km Bergwandem, Schi- und Langtauf, Rodeln, Elslaufen, | werden,
Echilift 1k Eigstockschisfen, Tennis, Minigolf, Frei- und Hallen-
Langlauficipe: beim Haus bad.

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

im I.E.CLUB.




[IE dmpulse Nri 42 1 000 TS - e T =

mB - Information

ALFA INFO 03/1

EMPFOHLEN

Betrifft Austausch Zahnriemen POLY-CHAIN 14M-1120-37 gegen 2 x 14M-1120-20

Grund: Obwohl auf diesem Riemen schon geniigend Betriebserfahrung vorhan-
den ist, ist es in jlingster Zeit in zwei Fallen zu Riemenriss am Boden gekommen.
Der Grund fiir dieses Riemenversagen kann von uns nicht vollstandig er-
klart werden, vermutlich ist es im Riemen selbst, oder im Riemeneinbau zu suchen.

Betroffene Werknummern:
Alle HB-207 mit VW-HB-Triebwerken und angebauter Zahnriemenuntersetzung

Abhilfe: Um eine ausreichende Sicherheit gegeniiber unerwartetem Riemenriss
zu gewshrleisten, wird der Einbau von zwei Rismen 14M-1120-20 statt des Einzelriemens
empfohlen,

Vorgangsweise:

» [Demontage der Propellerwelle

» Demontage des Antriebsgesiells (soweit, dass die neusn Riemen um die untere
Zahnscheibe gelegt werden kinnen)

» Einbau der neuen Zahnriemen

« Aufbau des Antriebsgestells (Drehmomenta siehe Bauanleitung)

¢« Einbau der oberan Propellerwella mit Aufbau der oberen Zahnriemenscheibe

o Anzugsmoment M10._35Km
o Anzugsmoment MS.... . 25MNm

» Einsiellung der Propellerwelle parallel zu Kurbelwelle beachten

« Riemen nach beiliegender Information spannen. {In kaltem Zustand)

Hinwsis: bei paralleler YWellenstellung und vorgeschriebener Riemenspannung
muss die Spannung der beiden Riemen etwa gleich sein.

s« Da die Gesamtbreite der beiden Riemen um 3 mm mehr betragt, ist darauf zu
achten, dass die Riemen nicht diagonal an den Anlaufscheiben driicken und so
der Riemen seitlich verschigilit. . (nutzbare Breite an den Riemenscheiben betragt
44 mm, und ist somit ausreichend)

« Samtliche Sicherungen und Verbindungen wieder herstellen

» Standlauf durchfiihren

Hinweis: Zahnriemen 14M-1120-20 konnen bei HB-Flugtechnik GmbH bezogen werden.

Haid, 6.10.2003

H.Brditschka / G. Passenbrunner
HB-Flugtechnik GmbH
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Cherry - News

Der folgende Beitrag wurde uns von Max Brandii, dem Konstrukteur der BX-2 Cherry
tubermittelt und betrifft eine Anderung am Bugfahrwerk.

Betrifft: Bugrad-Befestigung an der BX-2 Cherry

Vereinzelt sind Briiche an der Schweissnaht des Flansches am Ende des Bugrad-
Rohres in Z Nr.D 011 aufgetreten. lch empfehle daher die Anderung gemass unten-
stehender Skizze durchzutlhren.

Am bestehenden Rohr wird der Flansch abgetrennt und es wird

ein 1,5°-Konus angedreht. Eine aus dem Vollen gedrehte Flanschmuffe wird aufge-
presst und mit einem 4mm-Stift in Querrichtung gesichert.

Bei dieser Gelegenheit soll auch die Bugrad-Gabel verstarkt werden durch 2mm Auf-
lagebleche, die am Rande zu verschweissen sind.
Zuvor sind die 4 Einlagen D 013/3 biindig zu schieifen.

Solite es der Pneuabstand zulassen sind anstelle der M5-Gewinde durchgehende
Schaftschrauben mit Stopmuttern zu verwenden. Das heisst, durchbohren der M5-
Gewindeldcher mit 5mm Bohrer und einsetzen von Schrauben M5x30 DIN 812 — 8.8

Oklober 2003 Max Brandli

BX—2 Modifikation

CrMo oder S5t50

Konusg 1,5°
S T F T

§| - CrMo 2-58/46

f#,-‘:

7 _
i—--—*! L' GrMo 2-58/58
=
D011 | &
| - D013
|
| 72 4




|IE -Impulse Nr. 42

= 15

Janner 2004

Baubericht

Sag niemals nie — so entstand meine 2. Cherry

Ein Bericht von Hans Haberhofer

Es war im August 2000, als ich,
wie fast jedes Wochenende, meine Cherry
aus dem Hangar zog. In dissem Moment
kam auch mein Vereinskollege Fritz Mas-
ser um die Ecke,

Unser Gesprach handelte, wie
sollte es anders sein, von Flugzeugen.
Fritz suchte namlich seit einiger Zeit sinen
Flieger.

Er hatte schon verschiedane Ty-
pen probiert, war aber mit keiner richtig
Zufriaden.

Als ich scherzhaft zu ithm sagte:
«kaufst mir halt meine Cherry ab und i bau
mir & MNeue”, schaute & mich sehr unglau-
big an.

Eine Woche spater trafen wir uns
wieder am Flugplatz. Fritz fragte mich
ganz vorsichtig, wie ernst ich das Verkau-
fen meiner Cherry gemeaint habe. Er hétte
namlich groBes Interesse an meinem Flie-
ger. Diesmal war ich es, der etwas un-
glaubig schaute, weil ich nicht eine Minute
daran gedacht hatte. meine Cherry zu
verkaufen.

Von nun an gab es lange und in-
tensive Gesprache mit meiner Frau und
unseren Kindern, die den Cherrybau ja
auch hautnah miteriebt hatten,

Die Zusage von Fritz, dass wir
Junsere” Cherry jederzeit benitzen kénn-
ten, etleichterte uns die Entscheidung und

s0 wechselte die OE-CHI im September
2000 den Besitzer.

Fir mich war von Anfang an klar,
dass, wenn ich verkaufe, wieder nur der
Bau einer Cherry in Frage kommt. Also
machte ich mich sofort an die Arbeit. Eine
Lizenz die in Vorariberg ruhte, schrieb mir
Max Brandli um. Nun konnte ich um Bau-

_bewilligung bei ACG ansuchen und in wei-

tarer Folge Mate-
rial  beschaffen,
YVon der ACG
wurde mir damals
Herr Ing. Miller
vorn der Grazer
Prifstelle zuge-
wiesen.  Spéater
wurdae der Be-
scheid geandert
und die Baube-
gleitung dem Igo
Etrich Club {ber-
tragen.

An  die-
ser Stelle ein herzliches Danke an Othmar
Wolf mit seinen Mitarbeitern, denen es in
muhevoller Arbeit gelungen ist, dass die
Baubegleitung der Igo Etrich Club durch-
fihren darf.

Yon nun an war Hans Peintinger
main Baubegleiter, der mir, wie schon bei
meiner ersten Cherry. in jeder Situation
mit Rat und Tat zur Seite stand und ne-
benbei immer sinen fachménnischen Blick
auf meine gefertigten Teile wari.

Mach zweisinhalb Jahren wun-
derbarer Bauzeit war es soweit, dass auch
die ,AuBenfassade” gerichtet wearden
musste. Die Fligel wurden von Andreas
Schlggl fachmannisch gekittet, gespachtelt
und lackiert. Fir den Rumpf, die Héhenru-
der und die restlichen Klginteile bot mir
Erwin Pucher seine Hilfe an. So wurde an
ginam Wochenende unter Mithilfe von
Hans Peintinger und Peter Tomaser der
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Rumpf .spritzkittfertig”® geschliffen. Die
Feinarbeit erledigte dann Erwin Pucher in
vielen Stunden allein, da ich ihm dabei
auch keina groBe Hilfe war.

Die letzte Hirde war die Elekt-
rik”. Hier war es wiedesr mein Schn Man-
fred, der sich wie schon bej der OE-CHI
{(damals noch Lehrling), im Rumpf ver-
kroch, um Kabel zu verlegan und Instru-
menta anzuschlieBEen.

Ein fir Juli 2003 angesetztes Au-
dit mit Herrn Ing. Pollak von der ACG und

Herrn Ing. Miller musste durch das pltz-
liche Ableben von Herm Ing. Miiller abge-
sagt werden. Im September 2003 rief mich
Herr Ing. Pollak an und teilte mir mit, dass
er das Qualitdissicherungsaudit und Herr
Ing. Winkler die Endabnahme am 9. Okto-
ber 2003 durchfihren méchten. Mit einem
mulmigen Gefahl sah ich diesem Termin
entgegen, weil ich nicht wusste, wie ein
solches Audit ablauft. Uber das Audit
selbst wird weiter vorne im Heft berichtet.
Hans Peintinger als mein Baube-
gleiter, Erwin Pucher, mein Sohn und ich
envarteten die Herrn von ACG am 9. Ok-
tober 2003 am Flugplatz Weiz. Bpater
karmen nosh- Othmar Wolf und Willi Li-
schak dazu. Im Grolien und Ganzen glau-

be ich, war Herr Ing. Pollak mit mainen
Aufzeichnungen zufrieden

Auch Herr Ing. Winkler gratulizrte
mir zu meiner zweiten Cherry, Da die
Mangelliste nicht sehr umfangreich war,
hatte ich sie innerhalb einer Woche beho-
ben.

Zu meiner groflen Freude Ober
die rasche Erledigung, flatterte mir am 20.
Oktober schon die Erprobungsbewilligung
ins Haus. Fir den Ersiflug fasste ich wie-
der den Flugplatz Punitz ins Auge Sehr
freundliche Leute und ein Hangarplatz bei

Hermm Reinhard Kremsner waren dafir
ausschiaggebend.
Mach vielen Rollver-

suchen war es am 27. Oktober
soweit und ich stand mit meiner
Cherry OE-VHI an der Startstelle
15. Um 10:16 bekam ich vom
Betriebsleiter Ratko — ,cleared for
take off’. Die Anspannung war
genauso grol wie bei meiner
ersten Cherry vor § Jahren,

Unerwariet rasant zog
der Rotax 912 5 an, sodass ich
Mihe hatte. mit dem Seitenruder
dagegen zu steuern. Nach kurzer
Rollstrecke hob ich meine Cherry
sanft vom Boden und ab ging es
mit einer Steigrate von 1300
ft/min. Auch die Startsteliung
meines neu entwickelten 3 Blatt-
Constantspeed-Fropellers war
optimal. Alle Motorinstrumente
waren im grinen Bereich und so
ging ich in 5000 ft in den Horizon-
talflug um nach 30 min. wieder zu landen.

Mein Erprobungsleiter Peter To-
maser erwartete mich schon und freute
sich mit mir Gber den problemlosen Erst-
flug.

Schade, dass der geistige Vater
meines Propellers, Pepsch Sattelhack,
diesen Augenblick nicht mehr miterleben
durfte.,

Mun heffe ich auf einen schdnen
Herbst, damit ich noch siniges im Erpro-
bungsprogramm weiter bringe.

Last but not |least mochte ich
mich bei meiner Familie, besonders bei
meiner Frau lrmgard bedanken, die es
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wieder geduldig hinnahm, dass ich die
letzten 3 Jahre die meiste Zeit in der
Werkstatt verbrachte.

Reisebericht

Ausflug in die danische Sudsee

Herzlichen Dank auch allen Kol-
legen und Freunden, die mir bei den ver-
schiedenen Problemen und Arbeiten ge-
holfen haben. So macht Fliegerbauen
Spai3!

Von Michaela Scheich, siehe auch unsere Homepage www.amateurflugzeugbau.at

Angeregt durch einen Reisebericht im
Fliegermagazin planten wir im August einen
Kurzuriaub zu den danischen Insein. Wir,
das sind Herbert und ich in der D-ELMRB und
Leopold Beham und Sigi Schickigruber in
der OE-CLE. Am Montag den 11. August
2003 flogen wir los., Als ersten gemeinsa-
men Treffpunkt wahlien wir Jena als Tank-,
FluBe vertreten- und Klo- Stop. Von da dann
Richtung Hamburg und entlang der Elbe
Richtung Nordses und weiter an der wesl-
deutschen Kiste nach Flensburg, wo wir in

v.i.n.r. Poldi. Herbert Michaela, Sigi

der Platzrunde auf 700 ft geschickt werden,
da eine Phantorn die Luft Uber Flensburg
unsicher macht. Hier wird nach einem ge-
signeten Zeltplatz gesucht und das Schiafla-
ger aufgeschlagen. Da wir in einer Stadt an
der Ostsee sind wollen wir natlrlich zum
Hafen., Wir haben Gilck und kinnen mit

einem dortigen Piloten in seinem Auto bis zum
Hafen mitfahren, wo wir, wie konnte es anders
sein einen ausgszeichneten Fisch verspeisten.
Poldi und Sigi schlafen scheinbar besser
und langer als wir und so beschlieBen Herbert
und ich am Dienstag Morgen sich um ein
ordentliches Frihstick zu kimmern und mar-
schigren zum relativ nahe gelegenen Super-
markt. Zurick am Flugplatz erwarteien uns
schon zwei hungrige Mauler, die die Zeit wah-
rend unserer Abwesenheit genuizt und schon
sine Flugroute ins Auge gefasst haban.
So starten wir nach einem aus-
=~ gedehnten Frihsiick das erste Mal
~ Richtung Meer, in orange leuchten-
— den Schwimmwesten, die Poldi dan-
kenswerter Weise noch in Wels orga-
. mislert hat. Das Wetter ist super-
—— . schon, leider etwas dunstig. Unsere
==crsle Destination ist Aero, dort hat
man uns empfohlen zutanken, da der
=== Sprit billiger ist als in Deutschland.
= {Ibers Meer, eine Graspiste und alles
sehr unblrokratisch dort. Die Cherrys
= werden mit soviel Sprit aufgetankt um
iwieder zuriick nach Flensburg zu
s kommen, denn die nachsten Destina-
= tionen haben keinen Fusl
Also wigder rein in die Cherrys
und ab geht's wieder Richtung Meer,
Wir wahlen den Flug entlang der
Kiste direkt (ber die langsten Han-
gebricke der Welt, weiter Gber den
Flugplatz Kalundborg wieder entlang der Kuste
Richtung Samso, kurzer Abstecher tber den
Flugplatz dort und weil es da oben Gber den
insein so unbeschreiblich schon ist geht es
noch auf die Insel Tuneo, sieht aus der Luft sehr
einladend aus, wir kinnen sogar eineg Lande-
piste mit Flizger ausmachen.
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Wir fliegen aber wieder zuriick Richtung sen. Im Stall stehen jede Menge und jede
samso entlang der Kiste und landen dort GréBe von Fahrrddern zur freien Entnahme
um die Ostsee zu probieren. Auf dieser zur Verfligung, ebenso eine Kiche und ein

Dusche. Wir schnappen uns die
-, Rader und bekunden die Insel und
. liegen dann ganz sinsam am kilo-
metarlangen Sandstrand, unbe-
schreiblich, MNachdem das zum
Leben aber nicht reicht und wir
" keine Angeln dabei haben suchen
‘wird das Gasthaus auf und lassen
s ochollen in unseren MEgen
o schwimmen
' Wir suchen noch einmal das
o Meer auf und fallen dann in einen
¢ tiefen und erholsamen Schiaf, den
I wir mit den Besatzungen 2 anderer
deutscher Maschinen in einer Idylle
verbringen, die man nur mehr aus
Filmen zu kennen glaubt. Am Mor-

= .fn dber déischen Inell'

Insel, wie auch auf einigen anderen, gibt es
keinen Betriebsleiter, man macht nur Blind-
meldungen und entrichtet die Landegebihr
in einen Briefkasten. Dann geht es aber ab
ins Meer, 500m guerfeldein und wir
schwimmen in der warmen Ostsee, Erholung
pur. Wieder ein romantischer Spaziergang
zurfick zum Flieger, Schwimmwesten anle-
gen und ab zu unserer letzien Destination
dieses Tages nach Endelave. Eine kleine
Insel mit nur 177 Einwohnern, einem Gast-
haus und einem Kaufhaus und einer privaten
Landebahn direkt neben dem Haus des
Landebahnbesitzers. Diese Insel (bertrifft
dann alles, wieder kein Betriebsleiter, die
Landegebihr kann man selbst bestimmean
und wieder in einer Art Fostkasten hinterlas-

Der Fé.;'frradsfaﬁ

gen, geweckt von ein paar Vogeln, geht
es wieder ab nach Flensburg und nach
geinem kraftigen Frihstlck zu einem
Tankstop nach Jena wo wir das leizie
Mal gemeinsam die Tanks der Cherrys
und der Besatzung fullen um zu unserer
Ausgangsdestination Krems und Sei-
tenstetten zurlickzukehren. Am Abend
melden wir dann Endantlug auf die 28 in
Seitenstetten, rollen zur Abstellflache
und freuen uns schon auf den nachsten
Ausflug mit unserer Cherry.

Flugstunden der D-ELMR in den 3
Tagen: 10 Stunden 58 Minuten.

Am Absteliplatz on Endefave. Im Hintergrund der Bats-
ernhof mit dem Fahhradsialf



[IE mpuise Nr.42 |||

Flieggrﬂuhmarkt

R R Janner 2004/

Privatinserate fur Vereinsmitglieder kostenlos, fir Nichtmitglieder € 7, pro Einschaltung.
Gewerbliche Inserate gegen Spende. Dauerinserate erscheinen bis auf Widerruf
Andere je nach Auftrag, fiir Mitglieder 3 mal.

Cer “Fliegerstammtisch” in
Wels hat sich seit einiger
Zelt fix etabliert und zwar
jeden ersten Samstag im
Monat {ausgenommen Fei-
ertage, da wird er um eine
Woche spater verschoben).
Wir treffen uns immer um ca
18 Uhr in der Méwenstube
am Flugplatz zum Erfah-
rungsaustausch, Benzinge-
sprache filhren und einfach
nur plaudern.

Chromm Molybdan — Flug-
zeugbleche fur Beschlage,
Fahrwerksteile, standig in
den Starken 1mm — 1.,5mm
—2mm— und 3mm beai Hans
Rumpl in Randegg lagernd
und preisgiinstig zu bezie-
hen

Tal..07487-6489

Flugplatz Gasthaus * Zum
Fiuglotsen” an der nord-
westlichen Ecke am Flug-
platz Punitz feiert einen Ru-
hetag pro Woche. Das
Funkgerét fir die Landeinfos
Frgu.123,20 ist trotzdem an
7 Tagen in der Woche in
Betrieb. Genauere Infos auf
dem (blichen Weg einholen.
Tel.: D332T7/B2772

Eimen Bauplan fiir einen
Curtiss P-6E Doppeldecker,
Einsitzer mit Kurbeltretan-
trieb, Spannweite 1,4 Meter,
Kinderspielplatzzugelassen,
gibt as bei Hrn Ing. Winkler,
Tel.: 0222/70106/621

Wir haben wieder Club-
hemden mit L.LE. Club — Emb-
lem auf der Brusttasche
angeschafft , in verschiede-
nen Grofen, Die Hemden
sind kurzdrmlig, weill, reine
Baumwolle und sind prob-
lemlos zu waschen, wir ha-
ben sie schon ausprobier.
Das Emblem sieht sehr de-
zent und schick aus. Stilck-
preis EUR 20,-, zu beziehen
bei Heidi Wolf,

Tel: 07416-54774

Ing Ridiger Kunz beantwor-
tet Flugzeugbau-fragen in
den |.LE.Impulsen.

Ing. Kunz verkauft auch
einen Kénig 3-Zylindermotor,
Direktantrisb mit  Auspuf,
Starter, Benzinpumpe,
Drehzahlmessar, Bj. 1988,
neuwertig, nicht gelaufen,
Tal.:02252/785803

Hubert Keplinger kommt mit
den elekironischen Waagen
des |.E. Club gegen Spe-
senersatz auch zu Nichimit-
gliedern.  Unkostenbeitrag
pro Flugzeug EUR 36.-
Tel.:0732/253514

Verkaufe wegen Zeitmangsl
mein KR2-Projekt zum Ma-
terialpreis! Die Zella ist roh-
baufertig, HR ist vergrofert.
EZFW, Kabinenhaube, Mo-
tortrager und Cowling sind
Onginalteile, Steuerseile,
gepr. Alutanks u. Klappen-
antrieb  sind  eingebaut,
Rumpf u. HR gespachtelt.
Motor (Revmaster 21000 m.
2 Verg.), Prop, Instrumente
u. jede Menge Kleinmaterial

vorhanden. Preisvorstellung
EUR &.700,-
Karl Reiter, 07672/262683

od, 0B7E/4226440

Lammerer Albert (Schibi)
und Gerhard Moik sind auf
Oldtimer spezialisiert. Alle

sind durch ihre Hande ge-
gangen. Sie bieten auch uns
ihre Hilfe an.
Tel::03615/3622

Fax: 036815/3621

AIRCRAFT SERVICE

==

AIRCRAFT SERVICE GES.M.BH.
FLUGPLATZ TRIEBEN
A-8784 TRIEREN
TEL. 03615/ 36 22 . FaX 36 21

GERHARD MoIK

Verkaufe Conti A-63 kom-
plett mit Propeller und Aus-
puffanlage mit ca. 400 Stun-
den s.GU, aber wegen LTA
968 zum Grundiberholen
fallig,

Josef Wolf, Tel.:
65300

02165

Habe noch einige Tafeln
2mm Okume Sperrholz la-
gernd, fiir BX-2 Cherry bes-
tens gasignest. Preis:
EUR 11,-/m*
Wolfgang Hisss,
54445

02772-

Crossover — Auspuffaniage
4 in 1 mit Schalldampfer fir
O 320-0 380 zu verkaufen.
Ebenso - diverse = Rotax-
Zubehiirteile wie Oltank,
Ansaugbox, Zusatzlichtma-
schine flir Rotax 812 u.a.
Othmar Wolf, 07416-54774
oder ieclub@pgv.at

wieder fliegenden Saab Safir
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