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Willkommen zur Ausgabe der OUV-News 01/2024 mit Infos zu verschiedenen Themen.

Im Januar habt ihr das OUV-Jahrbuch 2023 sowie die Rechnungen fiir die Mitgliederbeitrage
zugeschickt bekommen, im Marz fanden die Projektausschusssitzung und das OUV-Friihjahrstreffen
in Speyer statt, die AERO in Friedrichshafen beginnt in einigen Tagen (ab 17.04) und die
Vorbereitungen zum OQUV-Sommertreffen auf dem Flugplatz Wesel-Rémerwardt (EDLX) sind in
vollem Gang. Zusatzlich wird unsere OUV-Webseite (www.ouv.de) regelmalig aktualisiert und es
lohnt sich, dort immer mal wieder reinzuschauen. Ganz speziell auch im internen Mitgliederbereich
(Clubdesk) oder dem Online Shop. Hier eine Themenibersicht der anklickbaren ,Kacheln” und dem

i, M'ﬂ“?"
\'}

Willkommen bei der
Oskar-Ursinus-Vereinigung

yLaufband” mit Informationen zum Marktplatz:
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1) Gemischtes

OUV-Mitgliederliste und Clubdesk

Aktuell hat die OUV etwas mehr als 1200 Mitglieder, von denen zirka 500 Mitglieder kein Passwort
fir den internen Mitgliederbereich angefordert und somit keinen Zugriff auf den internen

Mitgliederbereich haben. Das ist erschreckend wenig, weshalb dieser OUV News erneut die Anleitung
zum Login in den Mitgliederbereich angehdngt ist (Anhang 1), in der Hoffnung, dass sich weitere
Mitglieder anmelden.

Das wichtigste Dokument, um die zirka 1200 Mitglieder verwalten zu kdnnen, ist unsere OUV-
Mitgliederliste. Dort befinden sich alle Kontaktdaten wie Adresse, Mail, Telefon, Kontonummer etc.
Sind diese nicht korrekt oder fehlen, kann kein Jahrbuch, keine OUV-News, keine Rechnung und keine
Einladung zu den Treffen zugeschickt werden. Auch funktioniert der Lastschrifteinzug bei falschen
Bankdaten nicht und es erfolgen teure und unnitze Ricklastschriften. Genau aus diesem Grund
werden zum Beispiel die Rechnungen fiir den Mitgliedsbeitrag bereits im Januar verschickt, damit
jedes Mitglied genligend Zeit hat, entweder den Betrag rechtzeitig zur Mitgliederversammlung zu
Uberweisen oder seine Daten fiir den Lastschrift-Einzug zu aktualisieren. Auch in diesem Jahr gab es
erneut einige Mitglieder, deren Kontaktdaten nicht aktuell sind und sie dementsprechend das
Jahrbuch, die Rechnung und die Mails nicht bekommen haben.

Bleibt eine Kontaktaufnahme aufgrund fehlender oder falscher Daten auch nach mindestens 2 bis 3
Versuchen unbeantwortet, I6schen wir das , nicht-kontaktierbare” Mitglied aus der Mitgliederliste.

EIN HOCH AUF UNSER LANGJAHRIGSTES MITGLIEDER (Klaus Richter)
Victor Arleth, geboren am 03.01.1929, also zirka 10 Jahre vor der Hindenburgkatastrophe und 17

Jahre nach dem Untergang der Titanic, ist neben Hermann Stiitzle, geboren am 23.03.1930 einer
unserer altesten Mitglieder. Beide sind Griindungsmitglieder der OUV aus dem Jahre 1968 und beide
haben seit dieser Zeit aktiv mit dazu beigetragen, die OUV zu dem zu machen, was sie heute ist,
namlich eine funktionierende und anerkannte Amateur-Flugzeugbauer-Gemeinschaft.

Victor war begeisterter Blicker Pilot. Im Jahre 1975 erwarb Victor eine Bii-131 die bei einem Unfall in
der Schweiz zu Bruch ging. Jahre spater und mit Hilfe von Otto Bartsch als Gutachter, ging sein Traum
in Erfullung, die Bicker wieder in die Luft zu bringen. Seine Blicker war sein ,,ein und alles”. Es wird
erzahlt, dass er bei unseren Treffen in seinem Flieger schlief, wahrend seine Frau ein Hotel vorzog.
Seine Vortrage zum Wiederaufbau seiner Biicker und seine Treue zur OUV machten ihn zu einem
gern gesehenen Gast auf unseren Veranstaltungen.

Nun hat Victor uns mitgeteilt, dass er im Alter von 95 Jahren und einer 55-jahrigen Mitgliedschaft in
der OUV diese kiindigen moéchte. Fiir diese Entscheidung hat der OUV-Vorstand volles Verstandnis.
Der Vorstand wiinscht Victor noch viele schéne Jahre und vor allem Gesundheit. Wir wirden uns

freuen ihn, trotz seines hohen Alters, weiterhin auf unseren Veranstaltungen begriiflen zu dirfen.
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des et von Luffrigesienc.
——

OUV-Termine 2024 (siehe auch OUV-Homepage)
17.04. - 20.04: AERO 2024 in Friedrichshafen
Der OUV-Stand befindet sich wie Ublich in der Halle B4-205. Unsere Partnerorganisationen aus der

Schweiz (EAS) und Frankreich (RSA) sowie die EFLEVA werden ebenfalls wieder anwesend sein. In
diesem Jahr gibt es Selbstbauprojekte zu sehen, die mit UL-Power Antrieben ausgestattet sind
(Silence Twister, Pietenpol Aircamper, GFK-ASSO-X-Projekt). Zusatzlich werden zwei UL-Power
Triebwerke zu sehen sein und fiir Fragen steht entsprechendes Fachpersonal bereit. Weiterhin wird
auf dem OUV-Stand das EAS-Projekt Hillinger Jet ausgestellt. Der Plan zeigt, wie es auf dem Stand
nach aktueller Planung aussehen soll. Anderungen vor Ort sind jedoch nicht ganz unwahrscheinlich.

roll-up

ASSOciaton X
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(EAS)

Silence
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05.07. - 07.07: OUV-Sommertreffen auf dem Wesel-Romerwardt (EDLX)
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fhauson Lfthrgerten

OUV-Marktplatz: OUV-Flugzeuge und Projekte
Der OUV-Marktplatz April 2024 mit den zum Verkauf stehenden angefangenen oder schon

zugelassenen OUV-Projekten wird standig aktualisiert und kann auch von Nichtmitgliedern auf der
Startseite der OUV-Webseite (www.ouv.de) heruntergeladen werden. Dazu bitte einfach auf das
,Laufband” der Startseite oder die Kachel ,,Marktplatz“ klicken.

WICHTIG: Falls ein Projekt verkauft/gekauft wurde, bitte der Geschéftsstelle Bescheid geben. Solltet
ihr Projekte zum Verkauf anbieten wollen, diese bitte ebenfalls mit den entsprechenden Infos und
Bildern an die Geschaftsstelle schicken

OUV Kalender 2025
Die ersten 150 Exemplare des OUV Kalender 2025 wurden bereits auf dem Friihjahrstreffen zum

Mitnehmen ausgelegt. Weitere Exemplare findet ihr solange der Vorrat reicht am AERO-OUV-Stand
und auf dem OUV-Sommertreffen.

Aerokurier und Fliegermagazin

Die OUV-Geschiaftsstelle bekommt regelmaRig den Aerokurier und das Fliegermagazin zugeschickt,
sodass sich mittlerweile eine stattliche Anzahl von Exemplaren angesammelt hat. Alle in den
folgenden Tabellen ,grin“ markierten Ausgaben werden auf der AERO am OUV-Stand zum
Mitnehmen ausgelegt. Falls also jemand Interesse hat, kann er die am Stand ausgelegten und noch
vorhandenen Exemplare einfach mitnehmen.

Aerokurier

Jahr | Jan Feb | Marz | April | Mai | Juni | Juli | August | Sept | Okt | Nov | Dez

2009
2010
2011
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
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Fliegermagazin

Jahr
2009
2010
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

2) OUV-Friihjahrstreffen, Mitgliederversammlung & Projektausschusssitzung 2024

15.03: Projektausschusssitzung in Speyer

Die jahrliche OUV-Projektausschusssitzung tagte am Freitagvormittag im Tagungsgebadude des Hotels
Speyer am Technik Museum mit insgesamt 18 Personen (Gutachter, Priifer und Mitarbeiter des
Luftfahrt-Bundesamtes) statt. Vormittags wurde die OUV-interne Besprechung durchgefiihrt,
nachmittags trafen die LBA-Projektbearbeiter ein. Aufgrund der Themenvielfalt und der knappen Zeit
gibt es Uberlegungen, zukiinftig einen zusatzlichen Termin fiir eine zweite Projektausschusssitzung
im Jahr anzusetzen. In den 1980er und 1990er Jahren gab es bis zu 6 solcher OUV-Ausschusssitzungen

pro Jahr, was heutzutage aber dann doch nicht mehr nétig ware.

16.—17.3: OUV-Friihjahrstreffen Speyer

Das Treffen wurde wie in den letzten Jahren per Zoom gestreamt, sodass auch diejenigen die
Vortrage verfolgen konnten, die nicht vor Ort waren. Alle Vortrdage wurden aufgezeichnet und
werden, wie bereits 2023, (iber den internen Mitgliederbereich (Clubdesk) als youtube-Video
abrufbar sein.

Im Vortragsforum waren am Samstag und Sonntag bis zu 100 Personen prasent, allerdings nutzten
nur durchschnittlich 30 bis 40 Mitglieder das Life-Streaming. Da solch ein Video-Life-Stream sehr
teuer ist, wird die OUV zwar weiterhin die Vortrage aufzeichnen und im Clubdesk als youtube-Video
zur Verfiigung stellen, aber es wird im kommenden Jahr keinen Life-Stream mehr geben.
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Ebenfalls wieder sehr gut angenommen wurde der fiir OUV-Mitglieder kostenfreie Imbiss in Form

von (nichtalkoholischen) Getranken, Pommes, Baguettes, Wirste, Pizzas, Kinder-Nuggets usw., die

in den Vortragspausen im museumseigenen Imbiss bestellt werden konnten. Dieser kulinarische

Treffpunkt wurde in den Pausen ausgiebig zum Informationsaustausch genutzt.
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Am Samstag von 17:00 bis zirka 19:00 Uhr wurde die Mitgliederversammlung abgehalten. Der
Vorstand wurde neu gewahlt, wobei sich das ,,Neu” auf den Projektausschussvorsitzenden Thomas
Schaeffler beschrankte. Gewahlt, bzw. wiedergewahlt wurden:

Prasident: Klaus Richter
Vizeprasident: Andreas Kronauer
Vorsitzender Projektausschuss: ~ Thomas Schaeffler
Schatzmeister: Erik Kolb

Bevor sich Thomas kurz vorstellt, geht ein groBer Dank an Hajo Kellner, der 8 Jahre (03/2016 bis
03/2024) ehrenamtlich als Vorsitzender des Projektausschuss tatig war und sein Amt aus
personlichen Grinden auf der OUV-Mitgliederversammlung 2024 zur Verfliigung stellte. Seinem
Nachfolger Thomas Schaeffler wiinschen wir viel Erfolg und Spal3:

Hallo, als der ,,neue” im OUV-Prdsidium méchte ich mich kurz vorstellen:
Thomas Schaeffler, geboren
1958, mithin inzwischen 65

m Jahre alt, gliicklich verheiratet, 2

erwachsene S6hne,
humanistisches Gymnasium mit
Latein und Altgriechisch, zum
Ausgleich Luft- und
. Raumfahrttechnik an der TU
Miinchen studiert.

| Schon mit 9 Jahren sammelte ich
zur Verzweiflung meiner Mutter
alte Motorteile, die ich am
Parkplatz des nahe gelegenen
Studentenwohnheims fand, im
Garten zur spéiteren Verwendung an einem selbst gebauten Flugzeug. Dass so etwas geht, hatte ich
in einem Jugendkalender von 1967 in einem Artikel liber die FVA-18 Primitivkréhe gelesen. Es folgten
Jahre mit Modellbau (der schon angesprochene Jugendkalender hatte auch ein Formular zur
Bestellung eines Graupner-Katalogs) mit zum Teil sehr hoher Fertigungstiefe: Der Bau einer damals
noch ziemlich neuen Proportional-Fernsteuerung forderte die ganze Familie. Mein Vater musste den
Verlust einer Ziehklinge ertragen, deren hartes Material ich gut fiir die Fiihrungen der
Knilippelaggregate gebrauchen konnte, meine Mutter die strengen Geriiche, die mit der Héirtung des
Uhu-Plus im heimischen Backofen einhergingen.

Erste Beriihrung mit Zulassungsverfahren folgte: Ich schaffte es tatsdchlich, meinen selbst geléteten
Sender bei der Deutschen Bundespost anzumelden!

Fliegerisch sozialisiert an mann — bzw. natiirlich auch frau-tragenden Fluggerdten wurde ich dann bei
der Akaflieg Miinchen. Als Anwdrter durfte ich den Erstflug der Mii 27 miterleben. Selbst

Oskar-Ursinus-Vereinigung | Selchowstrasse 24b| 12489 Berlin| www.ouv.de | gs@ouv.de | +49(0)172-44 44 977

Seite 8 von 49



OUV NEWS 01/24

mitgearbeitet in Konstruktion, Berechnung und Bau habe ich dann bis zu deren Erstflug an der Mii 28,
dem legenddren Segelkunstflugzeug, das bis heute im regen Einsatz ist.

Gearbeitet habe ich 18 Jahre lang bei MAN Technologie und habe dort ein paar Raumfahrtprojekte
betreut: ORFEUS Teleskop (flog zweimal im Space Shuttle mit), SILEX, CFK-Strukturen fiir
Datentibertragung mit Laser zwischen Satelliten, verschiedene Systeme des Automated Transfer
Vehicle ATV (flog fiinfmal zur ISS). 2003 bin ich dann zu einem Hersteller von Hubschraubersitzen, wo
ich als Konstrukteur, Berechner und Testingenieur téitig war. Die letzten Jahre, bis ich dann 2021
aufgehért habe, war ich dort fiir das Office of Airworthiness verantwortlich.

Seitdem ich nun aus dem Job raus bin und fiir anderes ein bisschen mehr Zeit habe: Umbau und
energetische Sanierung des Familienheims, Gutachter fiir OUV, eigene Projekte rund um fliegendes
Gerdt, gerade laufen erste Studien fiir einen einsitzigen kunstflugtauglichen Hubschrauber mit
Elektro-Antrieb (e-VTOL 3.0 ( ;-) ), Projektname ,Elfliege” oder ,E-Licopter”). Auch das Fliegen soll
nicht zu kurz kommen, die Saison 2024 startete erfolgreich mit einigen Stunden in der LS1 beim
Friihlingslager der Akaflieg in den Trentiner Alpen, weiter ist ein Ausflug mit dem Aeroclub Miinchen,
bei dem meine Pulsar in der Halle steht nach Ungarn geplant, OUV-Sommertreffen und Besuche bei
meinen zu Begutachtenden.

Seit 1985 bin ich Mitglied der OUV, lange Jahre passiv beobachtend, wegen vieler anderer Interessen
habe ich bisher keinen Eigenbau geschafft. Seit 2 Jahren als Gutachter tdtig, bin ich nun in der letzten
Mitgliederversammlung zum Vorsitzenden des Projektausschusses gewdhlt worden, vielen herzlichen
Dank hier nochmal fiir Euer Vertrauen! Hajo Kellner hat mir hier einen hervorragend laufenden
,Laden” (ibergeben, dafiir gebiihrt ihm unser aller Dank und unsere Hochachtung! In meinem Amt
mdchte ich mich vor allem darauf konzentrieren, den Selbstbau von fliegenden Gerdten aller Art auch
in Zeiten sich wandelnder Technologie — stellvertretend sei hier nur elektrischer Antrieb genannt — und
wuchernder Biirokratie mit blicherdicken Zulassungsvorschriften noch mit verniinftigem Aufwand
méglich zu machen und vor allem auch nachwachsende Generationen dafiir zu begeistern! Ich wiirde
mich daher sehr dariiber freuen, von Euch zu erfahren, wo nach Eurer Ansicht hier der Schuh

besonders driickt und welche Verbesserung am meisten bringen wiirde!
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Ebenfalls wieder gewadhlt wurde Carl Friedrich, der alle im Zusammenhang mit der
Offentlichkeitsarbeit stehenden Arbeiten organisiert. Dazu gehdren auch die OUV-Themen auf den
Social Media Kanalen Facebook, Instagram und YouTube. Auch hier wieder der Aufruf: Solltet ihr ein
Event wie Erstflug, Belastungsversuch oder irgendein anderes interessantes Thema in Verbindung
mit Selbstbauflugzeugen vor Euch haben, wendet Euch bitte direkt an Carl (Email: cs@ouv.de). Er und
eventuell auch Robert Kapper wiirden nach Absprache zu Besuch kommen und entsprechende Filme,

Fotos und Texte von Euch und dem Projekt machen.

Das Protokoll der Mitgliederversammlung wird demnachst fiir jedes Mitglied auf der OUV Homepage
im internen Mitgliederbereich Clubdesk einsehbar sein.

Zu den Abendessen haben sich am Freitagabend liber 80 und am Samstag (iber 100 Mitglieder
angemeldet. ,Unsere” Ecke im , Wirtshaus am Dom“ war jeden Abend gut gefillt und es gab viele
und gute Diskussionen.

3) Technische, zulassungsrelevante und operationelle Informationen
Hier werden flugzeugspezifische Probleme und deren Lésungen, sowie allgemeine technische

Informationen von OUV-Mitgliedern zusammengestellt, die aus unterschiedlichen Quellen stammen.

a) NEU: Technische Information TI-51: OUV-CAO

Aufgrund der CAMO / CAO Problematik des vergangenen Jahres wurde der von Alexander Schulz,
Tobias Karrasch und Elaine Fecher verfasste Bericht aus dem OUV-Jahrbuch 2023 zusatzlich als
Technische Information Nr. 51 den OUV-Schriften hinzugefiigt. Im Folgenden findet ihr eine
komplette Auflistung aller Technischen Informationen, die digital im internen Mitgliederbereich fir
alle Mitglieder kostenfrei verfiigbar sind, so auch die TI-51 OUV-CAO in ,,GRUN“.

Nr. Titel Autor Jahr
TI-01 | Wie baue ich ein Sportflugzeug Hermann Stitzle 1999
TI-02 | Vorentwurf von OUV-Eigenbau-Flugzeugen Klaus Dornenberg 2003
TI-03 | Die Rolle des Baupriifers bei Selbstbau-Luftfahrzeugen Jurgen Fecher 2017
TI-04 | Flatternachweis bei Selbstbau-Flugzeugen Jurgen Fecher 2005
TI-06 | Ein Friese-Querruder. Wie geht das? Jurgen Fecher 2002
TI-07 | Hinweise zur Kraftstoffanlage Hermann Stitzle 1999
T1-08 Gut geschmiert h'éilt besser. Vorbeugende MaRnahmen zur Stephen M. Sunseri 2002

Instandhaltung eines Kolbenmotors
TI-09 | Federn und Federungen in Steuerungen von kleinen LFZ Hermann Stitzle 1988
TI-10 | Alles tber Bolzen Michael DiFrisco 2000
TI-11 | Rohr-Geflister H.G. Frautschy 2001
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Oskar-Ursinus-Vereinigung ~ betsche Gselcaf 2 Frderung
s

Selstaus von Lfhrgerenc,

TI-12 | Aluminium. Das Wundermetall der Luftfahrt H.G Frautschy 2001
Holz befllgelt. Flugzeuge bauen mit dem . -

T-13 Verbundwerkstoff der Natur Michael DiFrisco 2002
Gewichtsformeln und Gewichtsstatistiken fir kleine .

TI-14 Flugzeuge bis G<1200 kg Bernd Kriegl 1983

T1-15 Berechnu.ng der FIugIelistungen und der hierfar Hartwig Ess| »
erforderlichen Schubleistung

Tl-16a | Bodenerprobung von Motorflugzeugen Teil 2A ouv 1989

TI-16b | Flugerprobung von Motorflugzeugen Teil 2B ouv ??

TI-17 | Handkrafte beim Entwurf einer Flugzeugsteuerung Peter Kampf 1993

TI-18 | Ausfihrung von Landeklappensysteme Rudolf Hankers 1978

T1-19 Belastungsversuche konver‘moneller Flachenflugzeuge zur ouvV 2
Erlangung der Fluggenehmigung
Schallpegelmessung an Flugzeugen und Motorseglern der

Tl-20 OUV durch die OUV Larmmessstelle Peter Styrsky 2005

T1-21 Verfahren zur Spannu.ngsermlttlung am Tragflligel und Walter Regelsberger 1980
Berechnung der elastischen Achse
Flugversuche mit einfachen MeRverfahren zur Beurteil-

TI-22 | ung, zur Nachweisfiihrung und zur Dokumentation von Ludwig Dorn 1989
Flugeigenschaften:Statische Langsstabilitat

TI-23 | Leitwerksauslegung fiir Projektzwecke ouv 1972
Arbeitsunterlage fiir den Nachweis der Lufttiichtigkeit

TI-24 | eines aus einer GroRserie stammenden nicht G. Lang ??
luftfahrtzugelassen Verbrennungsmotor

TI-25 | Leichtmetalle und ihre Verbindungsmaglichkeiten Otto Pulch 1980

TI-26 | Fahrwerksauslegung und Bodenlastfille P. Teufelhart, O. Bartsch 1980

TI-27 | Faserverstarkte Kunststoffe im Amateurflugzeugbau Teil 1 | W. Klinke 1984

TI-28 | Faserverstarkte Kunststoffe im Amateurflugzeugbau Teil 2 | W. Klinke 1986

TI-29 | Flugerprobung und Flughandbuch J. Fecher / P. Styrsky 1996

TI-30 | Feuerldscher und ELT T. Sandmann 2017

TI-31 | Trudeln (Anhang zu TI-16b bzw. TI-29) Helmut Laurson 1985

TI-32 | Gerissene und gestoRRene Rollen T. Sandmann 2018

TI-33 | Einbau und Erprobung von Fluglagerreglern J. Fecher 2014
Verwendung nicht zertifizierter Triebwerke fir Viersitzer,

TI-34 IFR und N/VFR T. Sandmann 2018

TI-35 | JAR 1, Definitionen und Abkirzungen JAA 1996

TI-36 | JAR 22, Bauvorschrift fir Segelflugzeuge JAA 2001

TI-37 | JAR 23, Bauvorschrift fir Flugzeuge bis 5670 kg JAA 1994
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TI-38 | JAR 27, Bauvorschrift flr kleine Hubschrauber bis 2730 kg | JAA 1993
JAR VLA (Very Light Aeroplanes), Bauvorschrift fir

TI-39 Einfachflugzeuge (< 750 kg) JAA 1990

TI-40 | JAR E (Engines), Bauvorschrift fiir Triebwerke JAA 1994

TI41 | JAR P (Propellers), Bauvorschrift fiir Propeller JAA 1987

TI-42 | LVL Larmvorschrift fur Luftfahrzeuge DFS NFL I 70/04 & 349-17 1997

143 LTF-UL, Lufttuchtlgke|tsforderungen flr aerodynamisch DES NFL 2-446-19 2019
gesteuerte Ultraleichtflugzeuge

T1433 LTF-UL, Lufttuchtlgke|tsforderungen fur.aerodynamlsch DES NEL 2-547-20 2020
gesteuerte Ultraleichtflugzeuge + elektrische UL

T1-44 RG-UL,'Lufttuchtlgke|tsforderungen fir Rettungsgerate fur DES NFL 2-366-17 2017
Ultraleichtflugzeuge

T1-45 LTF-L, Lufttlichtigkeitsforderungen fiir aerodynamisch DFS NFL Il 23/12 2012

gesteuerte Luftsportgerate bis 120 kg Leermasse
Lufttichtigkeitsforderungen fir schwerkraftgesteuerte
TI 46 | Ultraleichtflugzeuge: Bauart Motorschirm und DFS NFL 11 23/05 2005
Motorschirm-Trike

Luftttichtigkeitsforderungen fir schwerkraftgesteuerte

T1 47 DFS NFL 11 22 2
Ultraleichtflugzeuge: Bauart Trike und FuBstart UL > /05 005
LTF-ULH, Lufttlichtigkeitsforderungen fir

Tl-48 Ultraleichthubschrauber DFS NFL 2-312-16 2016

T|-49 BUT, Bauvorschriften fur ultraleichte Tragschrauber (inkl. DFS 11 89/01 2001

Anderungen)

. . . Bundesministerium fir
TI-50 | Epoxidharze in der Luftfahrt, Forschungsprojekt Digitales und Verkehr 2022
Alexander Schulz, Tobias

Karrasch, Elaine Fecher

TI-51 | OUV-CAO 2024

b) Engine Break-In eines Lycoming-Triebwerks

Hard Facts About Engine Break-In

Most people seem to operate on the philosophy that they can best get their money’s worth from any
mechanical device by treating it with great care. This is probably true, but in many cases, it is
necessary to interpret what great care really means. This is particularly applicable when considering
the break-in of a modern, reciprocating aircraft engine. Aircraft owners frequently ask about the
proper procedures for run-in of a new or rebuilt engine so they can carefully complete the required
steps. Many of these recommended break-in procedures also apply to engines which have been
overhauled or had a cylinder replaced.

The first careful consideration for engine run-in is the oil to be used. The latest revision of Lycoming
Service Instruction 1014 should be consulted for this information. The basic rule which applies to
most normally aspirated Lycoming piston engines is simple: use straight mineral oil of the proper
viscosity for the first fifty hours or until oil consumption stabilizes. Then switch to ashless dispersant
(AD) oil.

The exceptions to the basic rule above are the 0-320-H and the O/LO-360-E series. These engines
may be operated using either straight mineral oil or ashless dispersant oil; however, if the engine is
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delivered with ashless dispersant oil installed, it must remain on ashless dispersant oil. The Lycoming
oil additive P/N LW-16702 must be added to the 0-320-H and O/LO-360-E engines at airframe
installation, and every 50 hours thereafter or at every oil change. An FAA-approved lubricating oil
that contains, in the proper amount, an oil additive equivalent to LW-16702 will meet the
requirements for the additive as stated in Lycoming Service Instruction No. 1014M.

All Lycoming turbocharged engines must be broken in with ashless dispersant oil only

When taking delivery of a new aircraft, there is another point which must be emphasized. Some
aircraft manufacturers add approved preservative lubricating oil to protect new engines from rust
and corrosion at the time the aircraft leaves the factory. This preservative oil must be removed by
the end of the first 25 hours of operation.

Each new or rebuilt engine is given a production test run at the factory before the engine is delivered
to an aircraft manufacturer or customer. After installation in the aircraft, the engine is run again
during the test flights. These test runs will ensure that the engine is operating normally and will
provide an opportunity to locate small oil leaks or other minor discrepancies. In addition, these test
runs do the initial seating of the piston rings. The rest of the break-in is the responsibility of the pilot
who flies the aircraft during the next 50 hours.

A new, rebuilt or overhauled engine should receive the same start, warm-up and preflight checks as

any other engine. There are some aircraft owners and pilots who would prefer to use low power

settings for cruise during the break-in period. This is not recommended. A good break-in requires

that the piston rings expand sufficiently to seat with the cylinder walls. This seating of the ring with

the cylinder wall will only occur when pressures inside the cylinder are great enough to cause

expansion of the piston rings. Pressures in the cylinder only become great enough for a good break-

in when power settings above 65% are used.

Full power for takeoff and climb during the break-in period is not harmful; it is beneficial, although

engine temperatures should be monitored closely to ensure that overheating does not occur. Cruise

power settings above 65%, and preferably in the 70% to 75% of rated power range, should be used

to achieve a good engine break-in.

Remember that if the new or rebuilt engine is normally aspirated (non-turbocharged), it will be
necessary to cruise at lower altitudes to obtain the required cruise power levels. Density altitudes in
excess of 8000 feet (5000 feet is recommended) will not allow the engine to develop sufficient cruise
power for a good break-in.

For those who still think that running the engine hard during break-in falls into the category of cruel
and unusual punishment, there is one more argument for high power settings during engine break-
in. The use of low power settings does not expand the piston rings enough, and a film of oil is left on
the cylinder walls. The high temperatures in the combustion chamber will oxidize this oil film so that
it creates a condition commonly known as glazing of the cylinder walls. When this happens, the ring
break-in process stops, and excessive oil consumption frequently occurs. The bad news is that
extensive glazing can only be corrected by removing the cylinders and rehoning the walls. This is

expensive, and it is an expense that can be avoided by proper break-in procedures.

Oskar-Ursinus-Vereinigung | Selchowstrasse 24b| 12489 Berlin| www.ouv.de | gs@ouv.de | +49(0)172-44 44 977

Seite 13 von 49



trimen, baen, ﬂ“ﬁ”‘

OUV NEWS 01/24

To summarize, there are just a few items to remember about engine break-in:

If a preservative oil has been added by the aircraft manufacturer, drain it no later than the first 25
hours of operation;

Follow the engine manufacturer’s recommendation regarding the oil to be used for break-in and the
period between changes;

Run the engine at high cruise power levels for best piston ring/ cylinder wall mating;

Continue break-in operation for 50 hours or until oil consumption stabilizes. These simple procedures

should eliminate the possibility of cylinder wall glazing and should prepare the engine for a long and

satisfactory service life.

c) Verbesserungen und Modifikationen fiir die Pulsar XP
Es sind immer noch sehr viele Pulsare unterwegs, und falls einige Halter an Modifikationen
interessiert sein sollten, findet man Uber die folgende Webseite einige Infos.

Uber die Webseite https://www.caro-engineering.com/pulsar-builder-s-support werden von Sonja

Englert z.B. fir 1255 Beschreibungen und Zeichnungen angeboten, um eine Pulsar XP mit
Bugfahrwerk auf eine Spornradkonfiguration umzubauen. Dabei wird das Hauptfahrwerk nach vorne
verlegt, ein Spornrad eingebaut und das Bugfahrwerk entfernt. Sie selbst ist mit ihrer eigenen Bugrad
Pulsar XP zirka 40 Stunden und nach dem Umbau auf Spornrad liber 700 Stunden geflogen, so dass
sie einen direkten Vergleich beider Versionen hat.

Ihre Konstruktion unterscheidet sich von der werksseitigen Pulsar-Spornradausfiihrung und bietet
eine Reihe von Vorteilen, da sie robuster ausgelegt und besser fir den Betrieb auf rauen Pladtzen
geeignet ist. Da das Hauptfahrwerk gegeniber der Werkskonstruktion weiter vorne angebracht ist,
gibt es selbst bei vollem Einsatz der Bremsen keine Tendenz zum Kopfstand. Das lenkbare, voll
drehbare Spornrad verbessert die Spurhaltung gegeniiber dem nicht lenkbaren Bugfahrwerk. Mit der
Heckverkleidung wird die Richtungsstabilitat verbessert und die Seitenwindfahigkeit auf 15-20 kts
erhoht. Der hohere Sporn bietet mehr Bodenfreiheit fir das Heck, was die Sicht tGber die Nase im
Vergleich zu den werksseitigen Taildraggern verbessert und die Verringerung des Luftwiderstands
durch das Entfernen des Bugfahrwerks erhoht die Geschwindigkeit um bis zu 5 kts. Der Rumpf liegt
zwar etwas tiefer, wenn das Hauptfahrwerk nach vorne verlegt wird, aber die Bodenfreiheit fiir einen
Propeller mit 64" Durchmesser ist vollig ausreichend.

Das Design ihrer neuen Spornrad- und Hauptfahrwerksbefestigung ist bis zu einer Maximalmasse von
1200 |bs geeignet, bei gleichbleibender Leermasse. Der Umbau funktioniert allerdings nicht fir
Pulsare der Serie 2.

Der Zeitaufwand fiir den Umbau soll zirka 20 Stunden fiir die Herstellung und den Einbau der
Spornradteile betragen, und zusatzlich knapp 100 Stunden fiir die Herstellung der Teile fiir die
Hauptfahrwerksbefestigung und den Einbau des Hauptfahrwerks. Die Anfertigung der Verkleidungen
ist zeitlich nicht beriicksichtigt.
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Pulsar XP-Bauanleitung mit allgemeinen Verbesserungen:

Nachdem sie ihre eigene Pulsar XP mehr als 10 Jahre lang betrieben hatte, stellte sie eine Reihe von
Problemen fest (u.a. Dichtigkeit der Fligeltanks usw.), weshalb sie zahlreiche Verbesserungen und
Verstarkungen fiir das urspriingliche Pulsar-Design entwickelte und in ihre Pulsar einbaute. Damit
auch andere interessierte Pulsar-Besitzer und -Erbauer ihre Infos nutzen kdnnen, hat sie zur
originalen Pulsar-Bauanleitung Notizen und Beschreibungen hinzugefiigt. Die meisten ihrer
Anderungen kann man auch nachtriglich an einer fertigen Pulsar XP durchfiihren. Die Unterlagen
sind grundsatzlich auf alle Pulsar XP mit einem Rotax 912 Motor anwendbar, aber vieles ist auch auf
andere Pulsar-Modelle anwendbar (mit Ausnahme der SP100). Hier sind einige
Verbesserungsbeispiele aufgefiihrt:

Richtige  Befestigung der Querruderumlenkhebel, Feineinstellung der mechanischen
Hohenrudertrimmung, Tipps flir den Motoreinbau, Abdichtung der Kraftstofftanks, Verbesserung des
Kraftstoffsystems, Verbesserung der Ruderscharniere, bessere Abstlitzung des Auspuffendrohrs usw.
Die Kosten fir die Unterlagen betragen 29,005 im elektronischen Format.

d) Aligemeinerlaubnis fiir Einfliige auslandischer Selbstbau-Luftfahrzeuge in die ,,BRD*
Die OUV-Geschaftsstelle bekommt in regelmaRigen Abstanden Anfragen von Personen, die mit einem

III

auslandischen , Experimental” bzw. Selbstbauflugzeug in Deutschland einfliegen wollen, um es hier
zu betreiben. Dazu gibt es auf der LBA-Homepage unter Downloads (immer noch) die NFL 11-15/85,
11-39/85 mit dem Titel , Allgemeinerlaubnis fir Einfliige auslandischer Selbstbau-Luftfahrzeuge in das
Gebiet der Bundesrepublik Deutschland” (Abdruck siehe Seite 15) die besagt, dass Selbstbau-
Luftfahrzeuge aus Mitgliedstaaten der ,,European Civil Aviation Conference (ECAC) u.a. nur zwischen
Sonnenaufgang und Sonnenuntergang (also Day VFR) und nur nach Sichtflugregeln (VMC) einfliegen
durfen. Die allgemeine Einflugerlaubnis und damit auch das IFR / NVFR-Verbot beschrankt sich gemaR
der NFL 11-15/85, 11-39/85 nur auf selbstgebaute Luftfahrzeuge bzw. ,,Experimentals” aus den ECAC-

Staaten, die sich wie folgt zusammensetzen:

Albanien, Armenien, Aserbaidschan, Belgien, Bosnien & Herzegowina, Bulgarien, Danemark,
Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Georgien, Griechenland, Irland, Island, Italien,
Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, Monaco, Montenegro, Niederlande,
Nordmazedonien, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Republik Moldau, Rumé&nien, San
Marino, Schweden, Schweiz, Serbien, Slowakei, Slowenien, Spanien, Tschechische Republik,

Ungarn, Tlrkei, Ukraine und Vereinigtes Konigreich.

Was gilt aber fir ,Experimentals” aus Nicht-ECAC-Staaten, wie z.B. den USA? Hierzu muss beim

Luftfahrt-Bundesamt lber die Mail info.entrypermission@Iba.de eine Einfluggenehmigung eingeholt

werden, die zumindest bei US-amerikanischen Registrierungen fast immer erteilt wird. Diese Nicht-
ECAC ,,Experimentals” sind nicht vom IFR / NVFR-Verbot der NFL betroffen, weshalb viele Halter ihre
US-amerikanischen bzw. andere Nicht-ECAC ,Experimentals” gemaR den IFR / NVFR Regeln in
Deutschland betreiben. Damit die OUV solche Anfragen ordnungsgemal} beantworten kann, gab es

seitens der OUV eine offizielle Anfrage an das LBA mit der folgenden Antwort (Auszug):
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LWir stimmen lhnen zu, dass lhre Anfrage beziiglich der unterschiedlichen Erlaubnisse fiir
Selbstbauten (VFR Tag/Nacht bzw. IFR) durchaus berechtigt ist. Die NfL 1I-15/85, 11-39/85 war zum
Zeitpunkt der Erstellung bestimmt als Erleichterung fiir die Besitzer von ECAC Selbstbauten gedacht,
nicht unbedingt als Verbot, und ist mittlerweile durch den Fortschritt in der Technik tliberholt.

Wir kénnen Ihre Fragen daher aktuell wie folgt beantworten: Die NfL gilt nur als Erleichterung fiir
solche Luftfahrzeuge, die davon erfasst sind, also in ECAC-Staaten registriert. Fiir alle anderen kann
bei uns ein Antrag auf Einfluggenehmigung gestellt werden. Diese Luftfahrzeuge diirfen in
Deutschland IFR und NVFR-Fliige durchfiihren, wenn ihre Instrumentierung der FSAV entspricht und
die Operating Limitations des Eintragungsstaates dieses erlauben.

Wir werden die Thematik (iiberholte NfL und die unterschiedliche Behandlung von D-registrierten,
ECAC-registrierten und den librigen Selbstbauten in den ndchsten Wochen intern mit den Kollegen
von der Abteilung Technik und ggf. mit dem BMDV besprechen. Wir werden Sie iiber das Ergebnis der
Besprechungen auf dem Laufenden halten.”

Damit kann die Frage, ob ,Experimentals”, die auBerhalb der ECAC-Staaten registriert sind, in
Deutschland gemaR den IFR / NVFR Regeln betrieben werden dirfen, zumindest nach aktuellem
Stand mit ,,Ja“ beantwortet werden. Allerdings missen Sie gemaR der FSAV instrumentiert sein und
das bedeutet (ebenfalls nach heutigem Stand), dass sie z.B. ein DME bendtigen, was aber in fast

|ll

keinem ,Experimental” eingebaut ist.

Anhand der Antwort des LBA’s ist aber zu sehen, dass dieses Thema demnéchst innerhalb des

Luftfahrt-Bundesamtes besprochen wird.
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GEN 1-17

Allgemeinerlaubnis fiir Einflige
auslandischer Selbstbau-Luftfahr-
zeuge in das Gebiet der Bundes-
republik Deutschiand

(NfL 1I-15/85, I1-39/85)

Fir Selbstbau-Lufffabrzeuge eines Migleds-

staates der "European Civil Aviation Conference

(ECAC)" mit beschrinkt glltigem Lufttilchtig-

keitszeugnis oder vergleichbarer Zulassung wird

die Einflugerlaubnis in das Gebiet der Bundes-
republik Deutschland mit nachstehenden Aufla-
gen allgemein erteilt:

a) Fllige dirfen nur zwischen Sonnenaufgang
und Sonnenuntergang und nur nach Sicht-
flugregeln durchgefiihrt werden.

b) Das Uberfliegen von Menschenansammlun-
gen in niedriger Hohe ist nicht gestattet
(Sicherheitsmindesthéhel).

c) Fir das einfliegende Luftfahrzeug mub esine
Haftpflichiversicherung gem. § 37 LuftvG ab-
geschlossen sein und nachgewiesen werden
kénnen.

d)Vor dem Einflug in die Bundesrepublik
Deutschland ist ein Flugplan abzugeben. Das
Gleiche gilt vor dem Ausflug.

e} Das einfliegende Luftfahrzeug mul mit einem
UKW-Sende-Empfangsgeriit ausgeriistet sein,
das mindestens die fir den vorgesehenen
Flug erforderlichen Frequenzen im Bereich
von 117975 bis 137 MHz im 25-kHz-Ab-
stand umfaBit. Ausnahmegenehmigungen fir
diese Funkausristung kdnnen im Einzelfall
fUr einen bagrenzten Zeitraum bei der

General Permission for Foreign Self-
Constructed Aircraft to Enter the
Territory of the Federal Republic

of Germany

(NfL 11-15/85, 11-39/85)

For self-constructed aircraft of a European Chvil
Mvigtion Conference (ECAC) member state, to
which an airworthiness certificate of limited va-
lidity or a comparable certification has been
issued, parmission to enter the temritory of the
Federal Republic of Germany is generally
granted subject to the following conditions:

a) Flights must be conducted between SR and
S5 only, and only according to VFR.

b) Overtlying of assemblies of people at low
levels is not permitted (minimum safe
height!).

c} Aircraft entering must hold and demonstrate
a legal liability insurance according to § 37
LuftV@,

d) Prior to entering/departing the Federal Re-
public of Germany, a flight plan must be filed.

a) Entening aircratt must be equipped with a
VHF transmitter/receiver comprising at least
the frequency range 117.975 to 137 MHz, 25
kHz channel spacing, required for the in-
tended flight. In individual cases and for a
limited period, special licences for this radio
equipment may be requested from the

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Geschiftslaitung

Kaiserleistr. 28-35

63067 Offenbach

Tel.: (D69) 80 54 - 0

Telex: 411 898

Teletax: (069) 80 54 - 13 96

unter Angabe der Luftfahrzeugbauart und
des geplanten Flugweges beantragt werden.

Anm.: Punkte b) bis &) gelten auch fir Luftfabie-
zeuge der Normalkategorie,

Die fiir das einfliegende Luftfabrzewg im Eintra-
gungsstaat geltenden Auflagen und Beschrén-
kungen bleiben im Hoheitsgebiet der Bundesre-
publik Deutschland verbindlich.

Die Einflugeraubnis kann jederzeit widerrufen
werden,

specifying the aircraft construction type and
the planned routing.

Mote: Items b) to &) also apply to standard
aircraft.

The conditions and restrictions applying to
aircraft entering the state of registration remain
obligatory in the territory of the Federal Republic
of Germany.

Entry permits may be revoked at any time.

© DFs DFS DEUTSCHE FLUGSICHERUNG GMEBH

2 JUL 1998
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e) Rotax 912 Probleme

Auf dem OUV-Friihjahrstreffen gab es im Rahmen des Vortrages von Bernhard Altekamper angeregte
Diskussion zu diesem Thema, mit unterschiedlichen Erfahrungen, Meinungen und
Schlussfolgerungen. Vielleicht hilft die folgende Sammlung an Berichten aus verschiedenen

Magazinen, von Walter Schmidt und auch der Schweizer Luftfahrtbehérde BAZL ein wenig.
WICHTIG: Betroffen sind nur die Vergasertriebwerke und speziell der Rotax 912.

e-1) BAZL: Information uber vermehrte Motorstorungen mit ROTAX Motoren

Aufgrund von mehreren Meldungen einer Schweizer Flugschule Uber kritische Stérungen eines
ROTAX Motors hat sich das BAZL entschieden eine Untersuchung zu der Thematik einzuleiten. Im
Rahmen einer Analyse wurde festgestellt, dass es sich um ein systematisches Problem in der Schweiz
bei ROTAX Motoren handelt.

Mit der vorliegenden Information mdéchte das BAZL auf das Thema aufmerksam machen und die
betroffenen Halter informieren.

In der nachstehenden Tabelle (nicht abschlielfend) ist eine Auflistung Gber dhnlich gelagerte Fille

ersichtlich.

Year Headline Information Flugzeugtyp | Triebwerk Flug Phase
Power loss during climb out (IFSD) ROTAX 912 S3-

2023 | \1AYDAY) (in-flight-return) ATOL 01 En route
Power loss during take-off run ended in

2023 RWY excursion AOG P2008 JC ROTAX 912 S2 | Take-off

2023 | Engine problems (in-flight-return) BRISTELL B23 | ROTAX 912 S3 | Take-off

2023 | Loss of power inflight (in-flight-return) P2008 JC ROTAX 912 S2 | Take-off

2023 | Power loss (PAN-PAN) (in-flight-return) AOG ATO1 S(IDTAX 912 53- Take-off

2023 | Powerloss and engine spitting (MAYDAY) B600 ROTAX 912 ULS| Take-off

2023 Sudden power loss after |Ifj( offledto a AT01-100C ROTAX 912 S3 | Take-off
successful emergency landing

2023 Sudden engine roughness in upwind-crosswind ATO1 ROTAX 912 S3- En route
turn AOG 01

12 S3-

2022 | Engine roughness and power loss AOG ATO1 E?TAX 91253 En route

2022 | Engine failure (diversion) (PAN-PAN) HK 36 TTC ROTAX 914 F2 | En route

2022 Suspe.cted. |mm|r.1ent .englne failure due to noise DV 20 ROTAX 912 A3 | En route
and vibrations (diversion)

2022 | Engine problem (in-flight-return) BRISTELL B23 | ROTAX 912 S3 |En route
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Year Headline Information Flugzeugtyp Triebwerk Flug Phase
2022 | Engine power loss (PAN-PAN) (smoke/smell) S201 T)(l)TAX Il4 F2- En route
WT9 DYNAMIC | ROTAX 912
2022 | Loss of power (MAYDAY) LSA ULS2 Approach
2022 Strong vibrations with loss of power (in-flight- ATOL ROTAX 912 S3  [Take-off
return)

2021 | Engine Vibrations and Power Loss (in-flight-return)| BRISTELL B23 | ROTAX 912 S3 [Take-off
2021 | Engine failure (in-flight-return) (IFSD)* HK 36 TTC T)(l)TAX L4 F3- Take-off
2021 | Power Loss after T/O (in-flight-return) MCR-ULC ROTAX 914 UL3 |Take-off
2021 | Power loss in climb out P2008 JC ROTAX 912 S2 |[Take-off

Technische Analyse

Oftmals treten die gemeldeten Motorstérungen wahrend dem Take-off auf. Folgende Anzeichen

wurden dem BAZL mehrfach rapportiert:

Power loss
Rough running, vibrations

Engine Failure

Die Ursache fiir die Stérungen konnte bei den Fallen nicht abschlieRend eruiert werden.

Nach einer genaueren Betrachtung der einzelnen Vorfallmeldungen kénnen folgende Ursachen fir

die Motorstérungen in Frage kommen:

Dampfblasenthematik bei Benutzung von MOGAS

Reduzierte Benzinfluss

Nicht korrekt oder mit zu engen Radien installierte Benzin Leitungen

Vergaser Einstellung
Abgasgegendruck

Kihlung
Kraftstoffverunreinigungen

Die oben aufgefiihrten Ursachen sind nicht abschliefend. Weitere Vorfélle sind Gegenstand der

aktuellen Untersuchung.

Das BAZL arbeitet gemeinsam mit den Spezialisten der EASA und des Herstellers um mogliche

Ursachen zu erkennen und Losungen zum Problem zu finden.
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Probleme bei Rotax-Motoren

Ganz offeneichtlich gibt es Probleme mit Rotax-Motoren,
deren Haufigkeit jedoch nur schwer abzuschatzen ist und
deren Ursache man sich noch nicht hinreichend erkla-
ren kann. Fakt ist, dass das Luftfahrt-Bundesamt (LBA)
auf ,vermehrte Ereignisse beim Betrieb von Flugzeugen
mit Rotax-Motoren® hingewiesen hat. Laut LBA wird als
magliche Ursache derzeit u.a. der enge Bauraum der
Triebwerke innerhalb der Verkleidung diskutiert. Auch das
Abgassystem sowie die Treibstoffversorgung, die Treib-
stoffqualitat und der Zundmechanismus stehen im Fokus.
Fur die Analyse erschwerend ist der Umstand, dass sich
die Stérungen in keinem Fall reproduzieren lieBen. Zu
Personenschaden ist es aber bislang offenbar noch nicht
gekommen. DULV und AOPA-Germany wollen zur Ldsung
beitragen, indem sie Flugzeughalter bitten, ihre Erfahrun-
gen auch an sie zu Ubermitteln. Die Meldungen sollten
folgende Details enthalten: das LFZ-Muster, den Motor-
Typ, den Propeller-Typ, die Art der Storung und in welcher
Flugphase sie aufgetreten ist sowie das Datum der Sto-
rung. Nicht zwingend notwendig ist die Ubermittiung der
Flugzeugkennung. Eine Weitergabe der eingereichten
Informationen an die zustandigen Behoérden warde nur
anonymisiert erfolgen. Die Meldungen sind zu richten an
info@aopa.de und/oder info@dulv.de .

Rotax nimmt zu der LBA-Meldung wie folgt Stellung:

.2um Thema Vergasermotoren wurden wir bereits von
diversen Journalisten/Magazinen angesprochen. Uns ist
diese Veroffentlichung bekannt; diese bezieht sich auf
eine Liste von 86 Fallen Uber einen Zeitraum von sechs
Jahren, insbesondere bezliglich der Vergasermotoren
Rotax 912 und 914. Diese Berichte stehen in keinem Zu-
sammenhang mit der iS-Serie.

BRP-Rotax nimmt diese Meldungen sehr ernst und ar-
beitet seit vielen Monaten eng mit den zustandigen Be-
hérden - insbesondere dem zustandigen EASA-PCM

zusammen. Auch Eigentlimer:innen und Betreiber un-
terstitzen uns mit ihren Meldungen von Vorfallen. Es gibt
auBerdem einige Untersuchungen an Flugzeugen, die mit
den Herstellern gemeinsam durchgefuhrt wurden. Diese
Untersuchungen haben gezeigt, dass es eine Vielzahl
moglicher - auch nicht motorbezogener - Ursachen geben
kann. In einigen dieser veroffentlichten Falle kam es zu
Situationen, in denen der Motor berlastet wurde, was zu
einer moglichen Detonation (unkontrollierte Zindung des
Kraftstoff-Luft-Gemisches) und/oder einer Vorzundung
(Kraftstoff-Luft-Gemisch wurde zur falschen Zeit geziindet)
flhrte, die Auswirkungen auf die Langlebigkeit des Motors
hatten.
BRP-Rotax hat aus diesen Fallen gelernt und proaktiv
gehandelt. Vor diesem Hintergrund wurden zusatzliche
Informationen zur Handhabung und zum Einbau der
Rotax-Flugzeugmotoren der Typen 912 und 914 bereitge-
stellt. So publizierten wir zusatzlich zu den Vorgaben im
Betriebshandbuch bereits im Dezember 2022 den Service
Letter SL-912-016R2 SL-914-014R2 ,Essential informa-
tion regarding engine behavior, performance and mani-
fold pressure data for ROTAX® Engine Types 912 and
914 (Series)”, mit allen Referenzen zu den entsprechen-
den Rotax-Handblchern. Dieser Service Letter wurde an
Halter:innen, Pilotiinnen, Installer:innen, Wartungs- und
Instandhaltungsbetriebe, CAMOs und OEMs gesandt. Ziel
war es, zusatzliche Informationen zu diesem Ph&nomen
bereitzustellen und somit zu helfen, Detonation und/oder
Vorzindung zu verhindern und damit die Zuveriassigkeit
und Langlebigkeit des Motors zu maximieren.
Als weliweit gréBter Hersteller von Kolbenflugzeugmoto-
ren in den Segmenten Leicht-, Ultraleicht- und Leichtsport-
flugzeuge ist BRP-Rotax weltweit fur die Zuverlassigkeit
und Qualitat seiner Flugzeugmotoren bekannt. Wir arbei-
ten standig daran, die hochsten Standards der Branche
zu erflllen.”
www.rotax.com @
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Zwischenbericht zu den Rotax-Riickmeldungen

Machdem die Luftfahrtbehdrden in Deutschland (LBA) und der
Schweir [BAZL) Ober eing Haufung von Storungen an Flugzeugan
mit Rotax-Matoren berichteten und zur Abgaba won Stirungs-
mealdungen gebaten hatten, haben in gingr gemeinsamen Aktion
auch der DULY und die A0PA-Germany ihre Mitglieder darum
gebeten, sich mit ikren Erfahrungen zu melden.

Die erste Sichtung diesar Meldungen st inswischen abgeschlossen,
Dabei kamen durchaus neve Erkenntnisse an den Tag, dber die
wir higr berichten wallen,

Statistisch:

Die Gesamtanzahl der Rickmeldungen war mit 22 relativ klein. Das
mag daran liegen, dass der Betrieb der Motoren relativ sicher ist
Betroffen waren allerdings nur Vergasermotoren, bai Einspritzarn
gab es keine Probleme. Alle Falle vertgilen sich auf dia Klassen
E-, K- und M. Eine Signifikanz in einzelnen Jahreszeiten gibt es
offenbar nicht. Tiefdecker waren hiufiger betroffen als Hochdecker.

Fachlich:

In den meisten Fallen konnten die Ursachen der Triebwerks-
stBrungen ermittelt werden, Es handelte es im Wesentlichen um
defekte Zondkerzen, defekte Irebstottpumpen, talsch eingestelite
Vergaser, ader um andere mechanische Problems.

Bei einigen Berichten waren die Ursachen der Stirungen jedoch
nicht eindeutig u identifizieran, Standlfufe und verschiedens
berprifungen ergaben keine Befunde, daher kam schnell eine
Darmpfblasenbildung in den Treibstoffleitungen in Verdacht. Bai
grilerer Hitze durch Sonneneinstrahlung odar eine unzureichande
Motorraumbel lifung kannen sich im Treibstoffsystem eines Flug-
meups auch in Abhdngigkeit vom Luftdruck Dampfblasen bildan,
sowohl bei Automobil-Kraftstoff, als auch bei fwpgas. Avgas ist
durch spezielle Additive var Dempfblasenbildung grundsatzlich
besser geschitst als Autokraftstoff. Das Risiko von Dampfblasen-
pildung bleibt aber alleine schon aufgrund der physikalischen
Eigenschaften des Kraftstoffs bestehen. Daher missen bei der
Konstruktion des Treibstoifsystems verschiedene Malnahmen
getroffen werden, um Stérungen bei der Kraftstoffvarsorgung 2u
vermeiden, Dafir gibt es grundsstzlich zwei Miglichkeiten. Erstens
sollte man mibglichst verhindern, dass Dampfblasen entstehen
xonnen und zweitens muss man datlir sorgen, dass man sie wieder
los wird, bevor sie dan Motor erreichen. Beide MabBnahmen missen
durch den Flugzeughersteller umgesstrt werden, weil der fir das
Design der Kraftstoffaniage verantwortlich ist. Der Motorhersteller
definiert mit seinar Installationsanwaisung quasi nur dia Schnitt-
stelle zwischen Motor und Flugzeuy.

In der UL-Community ist seit mehreren Jahren das Risiko der
Dampfblasenbildung in den Traibstoffleitungen bekannt und durch
entsprechende Vorkehrungen offenbar im Gritf, es gibt daher dort
nur sehr wenige signifikante Falle,

Auffallig waren jedoch die Muster eines Herstellars,

Die meisten Kraftstoffpumpen sind gemalk Harstellarangaben nicht
in der Lage, Gas 2u pumpen. st also eing Dampfhlase bas zur Pumpe
vorgedmungen sinkt die Pumpleistung schlagartig auf null. Weiter-
hin ist die Leistung nicht hoch genug, um den Kraftstoff (ber grofe
Héhenunterschiede u beférdem. Was unbadingt vermiaden warden
muss, sind Konstruktionen, bei denen die Treibstoffleitungen 2usrst
nach oben, und dann wieder nach unten verlegt werden. Denn an
diesen Stellen kinnen sich Dampfblasen besonders leicht fest-
setzen und dan Treibstoffflul hartnackig blockiaren.

Ein Betreiber eines UL-Flugzeugs berichtata sehe detailliert Gber
Dampfblasanbildung, wie sie auftrat, was bei einer Analyse ent-
deckt wurde, und wie das Problem durch eine Madifizierung des
Treibstoffsystems dauerhaft gelfist werden konnta.

Golche Modifikationen sind natlrlich bei musterfugelassensan
Flugzeugen micht ohne entsprechende ergdnzende Zulassungen
oder einen ,Design Change” des Herstellers durchfiihrbar. Im
UL-Bereich sind die birokratischen Hdrden fir eine solche Ande-
rung etwas niedriger.

Wir mchtan an dieser Stelle nicht den maglichen Aktionen vor-
graifen und auch keinen Hersteller .an die Wand stellen”, bevor
der dig entsprechenden Malknahmen ergreifen konnte. Wir sind
&llerdings der Meinung, dass es die Problematik arfordert, Gagen-
malnahmean zu unternehmen, bevor es 2u Personenschiden
kornmt. Wir werden daher an der Sache dranblziben und ber den
weiteren Varlauf der Ereignisse benchten,

Hans-Peter Walluf

A0PA-Lettar 01/2029 13
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Probleme mit Rotax-Vergasermotoren nach dem Start

Was Piloten und Vereine zur Vorbeugung tun konnen

«Die Angst fliegt mit™ lautete ein diesbeztglicher Artikel In der
letzten Ausgabe des Magazins LuftSport. Grund genug fir die
Redaktion, sich niher mit dem Thema zu beschiftigen, Mit Infor-
mationen von Rotax, des Schwelzer Bundesamts flr Zivilluftfahrt
(BAZL), des Luftfahrtbundesamts (LBA) und Studien aus den USA
haben wir daher mit mehreren Experten unsere Einschatzung zu
moglichen Ursachen und Vorbeugungsmalinahmen diskutiert.

Marc Becker, Manager Aircraft Business bei Rotax, stand uns im
Dezember 2023 fir Fragen zur Verfigung. Bereits im Herbst 2023
hatte er erkldrt, dass es .In einigen der verdfientlichten Falle zu
Situationen kam, in denen der Motor Uberlastet wurde, was zu
einer moglichen Detonation und/oder einer Vorzindung fihrte®
(siehe Oktober/November-Ausgabe). Bei diesem in der Fachwelt
als ,Klopfen" bekannten Phinomen der Detonation entziindet sich
der Kraftstoff im Brennraum wegen der hohen Temperaturen un-
kontrolliert und fGhrt zu hohen Belastungen des Motors. Dies ist
unserer Einschatzung nach eine der midglichen Hauptursachen
fir plotzlichen Leistungsveriust. Unseres Erachtens gibt es aber
mehr als nur eine wesentliche Ursache. Dies bestatigte uns Marc
Becker im Gesprach.

Im Sommer 2023 wies Rotax in einem Service Bulletin den Aus-
tausch von Propellerwellen an. Bei einer gewissen Produktions-
charge gab es Qualitdtsmangel, die zusatzlichen Verschlel der
Wellen verursachen kénnten, Laut Hersteller sind aber die Fille
mit platzlichem Leistungsveriust, Uber die im Jahr 2023 vermehrt
berichtet wurde, daven nicht betroffen. Man geht bei Rotax nach
derzeitigem Kenntnisstand nicht davon aus, dass weitere kon-
struktive oder herstellungsspezifische Probleme vorliegen. Den-
noch weifi man bei Rotax, dass es zukinftig auch wie bei anderen
Herstellern von Flugmotoren, Fluggeraten ader Kraftfahrzeugen
immer wieder die Notwendigkeit solcher Service Bulletins gaben
kann. Ahnliches kam bei den Rotax-Vergasermodellen beispiels-
welse auch schon im Jahr 2015 vor, als durch Schwierigkeiten
mit den Vergaserschwimmern raver Motorlaul aufgetreten war,
Solche Vorkommnisse lassen sich bel komplexen technischen Ge-
raten mit wachsender Betriebserfahrung letztlich nicht ganz ver-
meiden,

Rotax hat zur weiteren Unterstitzung eines zuverldssigen Mo-
torbetriebs bereits 2020 einen aktualisierten Service Letter (SL-
912-016R2, SL-914-014R2) herausgegeben. Dieser beschreibt um-
fangreich, was Hersteller von Luftfahrzeugen, Wartungspersonal
und Piloten fiir einen einwandfreien Betrieb der Triebwerke tun
konnen. Der Inhalt dieses Letters ist nicht ganz trivial, sodass
es nicht fur alle Piloten einfach ist, fur sich daraus vorbeugende
Malnahmen abzuteiten. Wir zahlen daher nachfolgend kurz einige
relevante Ursachen der Probleme und potenzielle Mafinahmen zu
deren Vermeidung autl.

Als direkt yrsachlich fiir die Probl nehmen wir u. a. folgend
Punkte an;

+ Klopfen

+ Dampfblasenbildung

+ Kraftstoffunterversorgung

+ Ungleiche Leistungsentwicklung beider Zylinderreihen

Hierfur sehen wir als potenzielle Ursachen {vgl. hierzu auch Ser-

vice Letter Rotax):

+ Verwendung ungeeigneter Kraftstoffe

« Spritverunreinigungen (Schmutz, Wasser)

* Unzureichender Wartungszustand (Vergaser,
Kiihl- und Kraftstoffsystem)

+ Falsche Einstellung von Vergaser und Elementen der Motor-
steuerung (ZUge, Synchronisation)

- Warmeprobleme (unzureichende Beachtung der Temperaturen,
fehlende Anzeigen)

+ Falsche Bedienung (Verstellpropeller, Vergaservorwarmung,
Betriebsparameter)

Zundkerzen,

Wir miissen uns hier auf das Wesentliche beschranken. Fir inte-
ressierte Piloten und Fluglehrer biaten wir daher in Kooperation
mit dem LSVRP eine Online-Fortbildung und flr Warte eine kurze
Praxisschulung an. Dort werden die maglichen Ursachen der Pro-
bleme austlhrlicher erkldrt und Maglichkeiten zur Yorbeugung
aufgezeigt. Naheres hierzu im Vereinsflieger.

Die Vergaser miissen in einem guten Wartungszustand sein, wenn die
Motoren zuveriissig laufen solien

Nach Aussage des Herstellers sind bei den gemeldeten Fallen
vor allem die 100 PS-Versionen des 912ers und auch der 914er
betroffen, der 912er mit 80 PS hingegen fast gar nicht. Die stir-
keren Versionen erzeugen 25 % bzw. 44 % mehr Leistung als das
80 PS-Triebwerk und haben durch die hoheren Verdichtungs-
dricke andere Temperaturen. Der Motarraum ist aber bei vie-
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len Mustern in den verschiedenen Motorvarianten gleich grofl,
sodass die Warmeverhaltnisse und Uberhitzungsgefahren be:
jedem Motor anders sind. Auch die unterschiediche Gestaltung
des Motorraums sorgt bei verschiedenen Mustern bei gleichem
Motor fiir unterschiedliche Warmeverhaltnisse, Da liegt zwar ei-
nerseits die Vermutung nahe, dass eine gewisse Haufung der Fal-
le bei bestimmten Flugzeugmustern auftreten sollte. Andererseits
sind aber gewisse Muster in grofierer Anzahl im Betrieb oder sie
werden besonders haufig fur Schulungen und F-Schlepps einge-
setzt, laut Rotax Betriebszustande schwerer Last. Das hat aber
Einfluss auf die Zahl gemeldeter Falie. Wegen der diesbezuglich
unzureichenden Datenlage konnen bestimmte Flugzeugmuster
daher nicht so einfach als besonders anfallig fur die genannten
Probleme bezeichnet werden,

Laut Herstellerunterlagen kann beim 912er mit 100 PS bel be-
stimmten Betriebszustanden (z. B. Drehzahl unter 5,500 RPM, Voll-
gas) mit 95 Dktan-Kraftstoff Klopfen auftreten, In gewissen Fallen
klopft der Motor auch mit 98-oktanigem Sprit (2. B. unter 4,000
RPM und Voligas). Bel Avgas tritt hingegen kein Klopfen auf. Ganz
allgemein ist bei Kraftstoffen, die Ethanol enthalten, die Gefahr der
Dampfblasenbildung in der Regel grofer als bei Kraftstoffen ohne
Alkohol (Avgas 91 UL, Avgas). Alkoholhaltiger Sprit braucht fir
eine stochiometrische Verbrennung weniger Luit als alkoholfreier,
sodass alkoholreicher Kraftstoff (z. B. E10) bei Vergasermotoren
auch eine spurbar héhere Verbrennungstemperatur hervorrufen
kann. Dies kann wiederum das Auftreten von Klopfen fordern. Laut
Rotax erhidht schon der unsachgemafle Gebrauch der Vergaser-
vorwarmung die Klopfneigung der 912/914-Vergasermotaren. Die
richtige Einstellung der Betriebsparameter im Flug und die Wahl
ces geelgneten Kraftstoffs sind also fir einen sicheren Motorlauf
entscheidend.

Der gleiche Motor, aber
unterschiedliche Motoe-
rédume: Jedes Muster
reagiert beim Thema
Warmestau anders.
Deshalb ist diesbeziiglich
entsprechende Aufmerk-
samkeit geboten.,

Ready for departure:
Jetzt fur 2024 bestellen und
Rabatte* bis zu 20 % sichern!

e " L unag v eins
¢ offizielle ICAO-Karte der DFS

) ] thch

* ab 20 Karten 10 % Rabatr, ab 50 Korten 20 % Rabott
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Klopfgrenzen 912 S/ULS abhéngig von der Klopffestigkeit des
Kraftstoffs

G

29

(MAP) in inMg

Ladedruck

2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000

Motordrehzahl (RPM) In 1/min

Datenquelie: Rotax Service Letter, eigene Darstellung

Uberall, wo die gelbe Linie (bei ISA) Uber der roten bzw. blauen Plloten und Wartungspersonal kénnen einiges zur Vorbeugung
Linie liegt, kann durch zu hohe Leistungseinstellung (Power Set- tun, Dies ist auf drei Seiten nicht hinreichend zu beschreiben. Des-
ting) Klopfen auftreten, Zur Vermeidung muss der MAP durch An- halb empfehlen wir allen Interessierten, die genannten Fortbil-
passung des Power Settings unter den jeweiligen Wert der roten dungen zu besuchen, Mit den beschriebenen Punkten kannen und

bzw. blauen Linie gebracht werden. wollen wir natlrlich nicht den Anspruch erheben, alle moglichen
Ursachen erfasst zu haben und damit alle auftretenden Falle er-

Mafinahmen zur Vorbeugung: kldren zu konnen, vermutlich gibt es dariber hinaus noch weitere

+ Anwendungsgemallen Kraftstoff verwenden Ursachen,

+ Richtige Leistungs- und Propellereinstellung

+ Beachtung der Temperaturen [CHT, EGT) MARP: Manifold Pressure, d. h, Ladedruck

+ Richtige Bedienung von Vergaservorwirmung und CHT: Cylinder Head Temperature, d. b, Zylinderkopftemperatur

Verstellpropeller EGT: Exhaust Gas Temperature, d. h, Abgastemperatur
+ Regelmafiige fachmannische Wartung
+ Kein unsachgemafies ,Herumschrauben” Text: GUnther Schifiner

Fotos: Manfred Petry (2) und Jérg Lingnau (2)

Dr-ing. Ginther Schaffner
MBA ist Transforrmations-

Wegpus 1kt
,,(:—¢>_|1iflf |
manager, Untermehmens

berater und Autor. Er ar-
beitet seit Jahrzehnten an
Verbrennungsmotoren und bitdet beim Luft-
sportverband Rheintand-Plalz Motorwarte und
@S CLOCK UL-Warte aus. Privat fliegt er eine Beech 33,

5

Ein Glascockpit muss fir einen sicheren Betrieb
des Motors nicht unbedingt sein, aber Anzeigen
filr MAP, CHT und EGT sind fur atle Flugzeuge
als Mindestausstattung zu empfehlen
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Vermehrte Motorstorungen bei Rotax Vergaser Motoren

Das BAZL informiert FOCA SAND 2023-003 dber 19 Falle vermehrie Motoretorungen mit Rofax 912 und 914 Motoren  [pidtzicher
Leistungsverust). Betroffen cind Uberwizgend Tiefdecksr. Des LBA berichiet am 14.08.23 ebenfalls dber vermehrie Stirungen bel
Flugzeugen mit Rotax- Vergaser Motoren. Von 86 Ereignissen ereignaten sich 50 i der Stariphase, die Ursachen sind bislang noch
nicht abschliefend gekidrt. Ein Pilotenbericht mit Video, dessen Ablauf fiir dis meisten Storungen stehen soll beschreibt die Stirung:
Mach dem Start in 1000 £ rauer Motorlauf iibergehend in Schiftteln, - Vergaser- Vorwdmung und Anderung der Propelier Einsteliung
brachten keine Andenmg, - Ricknahme der Leistung beruhigte den Lauf stwas - normale Landung.

Der Pilotenbericht klingt nach Storung der Brennstoffversorgung, typisch fir beginnends Vergaser Versizung bzw. Dampilasen-
bildung. Vergaser Vercizung scheidet aug, der Flieger ist mit einer Vergaser Vorwarmung ausgerlstet.

Im Juristischen Sinne reichen die bisher vom LBA und BAZL verdffentlichen Erkenntnisee fur einen Anfangsverdacht gegen Rotax. Far
eine Technizche Bewertung fehlen Informationen dber Jahreszeit, Flughdhe, Lufttemperatur in der Luft und am Boden..

Das LBA hat zusammen mit Instandhaliungsbetricben einen Fragebogen entwickelt, um mogliche Muster zu erkennen. Auf 15 Seiten
werden viele Informationen abgefragt wie (Wem gehdnt das LFZ, wer hat das Ersigniz erelt: Eigentimer, Flugschiiler, Charlersr). Beim
Kraftstoif wird nicht nach Sommer / Winterkraftstolf, fiizch gefankt / alt gefragl Es wird auch nicht gefragt ob uberschizsiger Kraftztoff,
wie von Rotax gefordert in den Tank zurickgefiihrt wird, ob sich elekinizche Pumpe unmittelbar hinter dem Tank, oder im Motomraum
befindet. Bei nicht Stirungen dis am Boden nicht reproduzierbar cind, Begt es doch nahe das Krafistoficystem auf Konzepifehler, wis
sinnvolle Verlegung, Isolizrung, Brennstoffrickfuhrung und Tank- Be § Entliftung unter die Lupe zu nehmen.

In der OUY NEWS 03721 Schicksalsflug am 04.08.18" wurde Gber Eriahrungen mit dem Red-Cube FT-60 Flow Transducer mit
einem Rotax 912, AVGAS und weiters Flige berichtet, die Flige wurden dis mit EMS sshr gut dokumentiert. In der OUV News 01722
ein weiterer Bericht uber MotorstGrungen wie beim Schicksaleflug, mit MOGAS und sinem Rotax 914. Nach emem langeren e Mail
Austausch waren wir uns inig, dass Dampfblasenbildung vorlag, hauptverantwortich ein Kenzeptiehler des KS- Systems.

Im verifientiichen Video des LBA it die Stirung gleich abgelaufen, vermutlich kst der Ausliser wie beim Schicksalksflug, Dampiblasen-
bildung und eine Konzepischwache des KS — Systems.

Verdampfungsdruck und Siedebeginn
Der Pilet ist dafir verantwortlich, den fur den Molor und der Jahreszeit geeigneten Krafistoff zu fanken. Wichtig sind Okiznzahl,
Siededruck, Temperatur des Siedebeginns. Informationen dber die Kraftsfoffeorte an Flugplatzen findet man u. a. Im Flieger Taschen-
kalender und in Flugnavigation Apps. Wo erfdhrt man Siededruck, Siedetemperatur, Sommer’ Winterkraftetoff? Haben Sie schon sinmal
versucht, bei emer Tankstellz an der Kasse, oder im Tower, Siede- Druck, Siedstemperalfur, ob Sommer’ Winterkrafistolf zu enahren?.
EMZ28 legt fest, welche Benzinbestandteile in welcher maximalen Konzentration zuldssiy sind, welche (ROZ = Research-Oktan-Zzhl)
die unterschizdlichen Benzine (Mormal, Super und Super Plus) haben mizsen, welchen Dampfdruck sie haben durfen bzw. haben
missen, wie der Siedeverlauf aussehen muss, in welchem Bereich sich die Dichte bewegen muss.
Ethanol erhdht die Klopffestigkeit, verandert aber aufgrund siner Anomalie drastisch den Dampfdruck, was zur Dampfblazenbildung
filhren kann. Infolge dessen springen warm gefahrens Motoren [vor allem im Sommer) nach einem Mewstart schlecht wieder an. Um
dies zu vermeiden, muss daz mineralische Grundbenzin enen niedrigeren Dampfdruck besitzen und anders zusammengesatzt sein, um
die Viorgaben der EN228 einzuhalten. Das bringt die Raffinerien in die Bredouille denn Rohidl enthdlt nur einen bestimmien Prozentsatz
an Kohlenwasserstoffen, die sowohl ausreichend kiopifest sind und sinen Dampidruck becitzen, der im gewlnzchien Bereich liegh
Autobenzin nach EN228 E5 darf < 5% und E10 = 10% Methanol zugesetzt werden, Siedebereich = 25 - 210°C.
Autobenzin Super nach EN228 enthalt <1% Methancl, Siedebersich = 30 - 215°C.
Als MoGas werden als Flugkrafistoff zugelassens Auto Super Benzinsorten bezeichnet, mit Benzol - 1% Siedebersich = 30-215°C
(Siedebereich k. Wikipedia 25 - 250°C)

| Dampfdruck | Sisedabaginn
oy ~—E- C [P 50 = Sommer Wi = Winter Ub = Ubesgang - &L A = keine Angaben
| = . KA

-;"“- . ] || Witz Buper Plusi8: S50= 5577 U 64.8 Wi=TE,8/Ub = 64 9 iPA
& — e Siedenaginn:

s - S a8 L - .
i Swsnbagirm 400 TO0 mbuar . e, & MoGas: Soi= 40 - 70 KPR W 60— 90 KPA

bui 2 - m L

L . sbeginn: 30°C

| [ Eipdetwyan b 3071 — "_'_——-"";III VLEEM@&J:HD—WE,UD:#&D—WIFE Wi= 60 - 90 KPA
= — ¥ - .
s | Mot Wisie = I MR Supsr [ES) Siedebaginn:
Yo I 00 0 e : J_,-"'-- ol EMZ28 ES FE10; S0 = 40- 70 KPA, Wi 60- 90 kPA EE{I-E{I!'SI'I"L i
- - = AWraertenor - - -

i o EA SR 4 20 = [ Aral ES Super: Siefedrck:35- 90 kPA Siedsbeginn: 30°C

e T | : BP Super Plus: Sieosdnicrds- 50 kPR 5i N PG

e S - -
R B, Kawth ol iichin bl e 10,75 0LE Hi

.l
w ™ = - w0 awGas 100LL: Sedednick 38 48 KPA Sizd inn: 35°C
Auszug Mauss vom Amb OUV - Joumal 302 Hﬂﬂ

Ausziige aus Sicherheitsdatenblattern
Aus Sicherheitzsdatenblattern habe ich nachiclgend Siedebeginn und Verdampfungsdruck zusammengefasst. Wie bewertet man nun bei
Aral, BF und Todal den Verdampfungsdruck? Es gibt nur eine Krafistoffcorte, die bei 30°C Kraftstoffiemperafur zwischen 800 und 350
mbar Druck in der Saugieiung verdampfen kann? dann sollte man besser die Finger von den 3 Soren lassen.
An heilten Sommertagen am Boden kann sich in der prallen Sonne und farbigen Fligeln, der Krafiztoff in den Fligeltanks schnell auf
25 - W°C awtheizen (siche Seite 3).
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Auszige aus Jicherhsitadatenblatism

Luftdruck MoGas  Aral BP Super Total  VIA Energy E5 Wirlz Plus EN228 ESE1D AvGas AvGas Temp. Hohe
30 Wi er EJ Plus  Super Plus S0 Wi E3SolWi S0 Wi f00LL 9fUL  *C  Fuss

16299
-14,7 15432
14,587
14.356
12.974

Angaben || 12.200

557

B8 11.445
549 -5 10,711
10.000

pir

B.577

7.935

+11 T.281
768 6240
6.011
5.3487

3821
1] +9 3050

3°C oG 30°C kgine Angabe 23°C 23°C  I0°C 3W°C 3I5°C IT@°C

HEEEEEEE EEE EEEE‘EEEEEEEEEEEEE%

Rotax macht 3 Vorachlags fiir daa K5 - Systam Die mechanische Kraftsioffpumps ist vorme am Getricke positioniert.
a) Mur die mechaniachs Pumpe einbausn: Brennstoffrickiuhrung in
g Tank, Lange der Saugleitung etwa 3 m Gesamb&ngs 3.7 m.

b) Mechaniache und slekirische Pumps (Schema links) die
Anzauglangs der mech, Pumps bleibi unvesindert, sie sauatim
Alleinketriek dber das Rickschlagventil (8] aus dem Tank (1)
Wann dis al. Pumpe an der tiefsten Position des Fligelanks bzw.
Rumgfianks positioniert ist, ist der Ansaug- Unierdreck im Allzin-

»a

Manotisier 5 batrick der zlekirizchen Pumpe zu vermachiassigen.
| | § | Naichaisier 1 ) Rotax 514 sind zwei in Reike geschaltets ol Krafistofipumpen
| | T |ouvicheKelsopanpe | mit Srennstoffrickfihrung in den Tank vorgesehen. Die Gesamt-
| 2 ‘ r‘w—' Lingea der K5- Leitung ist erheblich kirzer als bei (3 + k) wenn die
i o] -4 Pumpen am tiefstern Punki der Tanks positioniert sind ist des
t 2 | Mot amany Ansaugunterdruck im K5- System zu vemachldssigen.

Das Rotax KS- System: Die Saugleitung (vermutich DNE) vom Brandhahe (3) zur mechanischen Pumpe (5) ist etwa 1,70 m lang und
muss 500 mm Hohenunterschied Uberwinden. Die Druckleitung fukrt dann etwa 0,70 m durch den Motorraum, zurdck zu den Vergasem
{vor dem Brandschol). Das Rohrvolumen vom Brandhahn bis Vergaser befragt etwa 0,75 Liter. Die mechanizsche Pumps (5) [vome am
Getricbe) saugt den Krafistoff vom Tank (1) durch den Bramdhahn (3) durch die Umgehung (8) und driickt den Kraftetoff durch den
Verieiler (5) zu den Vergasem (kurz vor dem Erandschotf). (ber die Drosseldise (8) wird Gberschissiger Kraftstoff zum Ausgasen in
den Tank zurickgefihrt

Tiefdecker mit Fliigel- oder Rumpftank haben cine Hohendifferenz zwizchen Tank und Vergaser von etwa - 500 mm, dis von der
Kraftstioffpumpe ausgeglichen wird, das ist ein Hohenminus von etwa 500 fi.

Wenn es nach Benzin riecht, hat Verdampfung stattgefunden. In einem geschlossenen KE- System, wenn Kraftstoffdruck und
Temperatur die Verdampfungs- Voraussetzungen erfillen, wind Kraftefoff aufechaumen (wis sine Flazche Saltars beim offnen). wenn sich
der Druck in der Pumpe (Venidilel oder im Vergaser [Diisen) entspannt. Bei gleicher Gasstellung kommt ez dann Zu einer
Unterversongung.. Drehzahl und der Brennstoffdreck des KS- Systems schwanken, der Motor wird rau laufen, evil. stottem. Wird
Uberschissiger Krafizioff Gber die Drosseldies (8) in der Tank zurickgefihrt, kann sich die Situation beruhigen. Wird aber Gberechissiger
Kraftsioff auf der Saugseite der Brennsioffpumps wieder eingespeist, wird man diz Blasen nicht mehr bog, der Motor fangt an zu ritieln,
wenn man Glick hat drebt er noch im Leerlauf.

Wenn die elekiricche Pumpe an der tiefet mglichen Stelle des Flugel oder Rumpfiank positionieet ist, wird laufend frischer Kraftetoff in die
25 - 3 Meter fangs Benzinlzitung gepumpt. Gleichzeitiy muss der Motor mindestens 0,75 Liter, mit Dampfblasen angereicheriem
Krafistoif verbrauchen, dafir wird mehr als ine Volgas - Minute bandiigt, im Leerlauf dauert &5 einiges [anger.

Oskar-Ursinus-Vereinigung | Selchowstrasse 24b | 12489 Berlin| www.ouv.de | gs@ouv.de | +49(0)172-44 44 977

Seite 26 von 49



tiamen, b, fliegen

v

Deatsche Geselschat zur Foderung
des et von Luffrieiency.
——

OUV NEWS 01/24

Oskar-Ursinus-Vereinigung -

Bei der Zulassung in der beschrankten Sonderklasse sollfe gepriift werden, ob durch Sonneneinstrahlung ein zu % gefiliter
Gfk- Flugel- Tank, innerhalb von 4 Stunden auf 43°C aufheizt.

Warmer Sommertag (um 10.00 Ukr, 28°C in 1,50 m iibsr dem Bodzn) der Fligeltank wird einer schwarzen Folie abgedeckt und mit
10 Liter fischen Brennstoff 15 °C gefulit
Beginn der Messung wm 11:30

.\‘ I WWirrrel sitzah|
- Ao 175 - 180 kealimhGad
=K 02  gealmhiGrad
Schwarze Folle = ~ Lisft 0,02  kealrmbiGrad
Bergn 02 013kealimhGrad
e

(3] {d]

“(E] zg.' ———
(1] — = =
(&) -i',-ﬂ—
Uhrzsit {1) Lufi (2] unter {3} Benzin- [ 4] Banzin {5 ) Benzin [ & ) Banzin
1,5 m iibar dar Faolis Dampf Im Tank an Temparatur Tampsaratur
Baoden °C und Fligsl I Tank “C Oberflachs am Drain * a. Gasc. ™

11:30 28 44 25 24 2
11:45 28 44 28 23 a2
12:00 20 43 32 26 2
1215 20 43 3 a7 23
12:30 20 46 L] 28 23
12435 20 46 a7 1 23
1300 20 48 18 12 23
13:15 20 48 ig 1 24 Fi
13:30 20 48 ig 14 23 L
13:45 20 47 ig 15 23 Fi
14:00 28 47 ig 15 206 L
14:15 28 48 .5 15 246 H
14:30 28 47 38 35 246 H

* 30 ml “® 300 mil

abgelazssn abgalazzen

Versuchsbeurteilung: mindestens 29°C in 1.50 m dber dem Baden (1) wurde erfillt (2) die Oberflachentemperatur des mit
schwarzer Faolie abgedeckten Tank hat 43°C dberschritten. (3} Das Gasgemisch oberhalb des Brennstoffspisgels,
(4} diz Brennstofftemnperatur imn Tank, und (5+8) die Ablasstests habsn 43°C nicht erreicht

Anmerkung:
1% Nur mit MoGas — Sommer darf imn Sommer bis 6,000 ft geflogen werden
mit Mogas - Winter kann bei sommerlichen Temperaturen ab 3.500 ft Dampfblasenbildung sintreten.
2 Gummiteile die fiir Avgas entwickelt wurden quellen bei Megas auf und verengen den Querschnitt.
Ob sich DIN 733735 Gummiteile mit Avgas verfragen, muss hinferfragf werden.
torleistung an warmen Tagen in groen Hihen, scllte sinmal dar
i Wergaser, mit und chne Pumpenleistung gemsassen werden.
W Bchmidt August 20032 (1) OUY Journal 302 Newes aus der Amizsiube
[2) JAR-VLA 55 Mezzung des Kraffsfoffdurchflusses
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FOTO: SCREENIMOT

Kritische Situation
In etwa 1000 Fuld bber
Grund verliert der
Motor platzlich an
Leistung. Der

Pilot kehrt sofort

zum Platz zuriick

DEPARTURE
BRIEFING

Die Themen Stactstre-
cke, Startabbruch und
Motorausfall beim Start
sollten vor jedem
Abflug im Kopf durchge-
gangen warden. Das gilt
auch fur den Hetmat-
flugplate.

Motorstorungen bei Rotax

Wenn

die Leistung

wegbricht

Im vergangenen Jahr hauften sich Pilotenmeldungen liber Probleme mit Rotax-
angetriebenen Flugzeugen. Inzwischen sammelt das LBA systematisch Daten

vext DIRK M. OBERLANDER

iese Situation will wohl kein Pilot er-
leben: Wihrend des Starts, kurz vor
Erreichen der Platzrundenhdéhe fangt der
Motor an, unrund zu laufen und verliert
deutlich an Leistung, So zu sehen auf einem Video, das
ein Aquila-Pilot dem Luftfahre-Bundesamt (LBA) zur
verfiigung gestellt hat. In diesem Fall konnte die Crew
das Flugzeug mit einer verkiirzten Platzrunde sicher
landen.

Mehr als ein Einzelfall

Allein belm LBA wurden im vergangenen jahr 31 ihn-
liche Storungen gemeldet, 2024 kamen bislang zwel
weitere Meldungen hinzu. Exakte Fallzahlen zu ermit-
teln, ist schwierig. Denn das LBA ist nur fir in Deutsch-
land zugelassene Luftfahrzeuge und Inlindische Flug:
zeughersteller zustandig. Ultraleicht-Flugzeuge sind
dagegen Luftsportgerite. Hier liegt die Verantwor-
tung bei den Verbinden Deutscher Aero Club {DAeC)
und Deutscher Ultraleichtflugverband (DULV). Beim

DAeC wurden zwei Rotax-Motorstorungen gemeldet
und ans LBA weitergeleitet. Der DULV hatte bis Redak-
tionsschluss noch keine Zahlen fiirs abgelaufene Jahr.,
Trotzdem bearbeitet das LBA auch Vorfalle aus der
Mike-Klasse, soweit Piloten diese direkt bel der Behor-
de melden, Dafiir gibt es das elektronische Meldesys-
tem ECCAIRS 2. Die dort erhobenen Daten werden in
anonymisierter Form auch an die Europaische Agen-
tur fur Flugsicherhelt (EASA) weitergeleitet.

Auch im Ausland wurden Stdrungen gemeldet. So
verzeichnet das Schweizer Bundesamt fur Zivilluft-
fahrt (BAZ1) auf seiner Website acht Fille von plotzli-
chem Leistungsverlust fur 2023.

Was bislang bekannt ist

»Die meisten Vorfalle ereignen sich in der Startphase
und beim Touch & Go-Betrieb in einer Hohe bis 1000
Fufl. Dabei kommt es zu Vibrationen und einem
Leistungsverlust von etwa 30 Prozentx beschreibt
Diplom-Ingenieur Kai Gonet von Sachgebiet Ereignis-
meldungen beim LBA den typischen Ablauf. Betrof-
fen sind Rotax-Motoren der qizer-Serie mit Vergasern
- von Einspritzmotoren liegen bislang keine Ereignis-
meldungen vor.

Die Probleme treten bei Luftfahrzeugen der Echo-,
Klio- und Mike-Klasse auf. Betroffen sind verschiede-
ne Hersteller—darunter Aquila, Bristell sowie Tecnam.
In einigen Fillen kam es nicht nur zu Leistungsver-
Just, sondern zum kompletten Ausfall des Motors

Systematische Ursachenforschung

»Wir haben gemeinsam mit einem Luftfahrttechni-
schen Betriebeinendetaillierten Fragebogen zum The-
ma Motorprobleme entwickelt. Diesen senden wir be-
troffen Piloten 2u - sofern diese eine Ereignismeldung
abgegeben haben,« beschreibt Kal Gonet das aktuelle
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Rotax 912 ULS Der
100 PS starke Vergaser-
motor ist Standardaus-
stattung invielen Mustern
der Echo-, Kilo-und
Miko-Klasse

Vorgehen beim LBA. Ziel ist es, moglichst detaillierte
Daten zu erhalten. Dabei werden die Kontaktdaten der
meldenden Person vertraulich behandelt. Auch der
Pilotenverband AOPA hateinen Fragebogenentwickelt,
Aufierdem steht das LBA Im Austausch mit Luftfahr-
zeugherstellern, Wartungsbetrieben und den beiden
UL-Verbanden DAeC beziehungsweise DULV. Fiir den
Motorhersteller Rotax sind die Braunschweiger recht
lich nicht zustindig. Hier liegt die Aufsicht bel den
asterreichischen Behorden. Inzwischen sind die Vor-
falle landerabergrelfend ein Thema. Die EASA hat
eine entsprechende Arbeitsgruppe initiiert.

Unklarist, wie hoch die Dunkelziffer ausfallt. Denn
es ist zu vermuten, dass nicht jeder Vorfall beim LBA
gemeldet wird. Auch tiber die Ursachen gibt es noch
keine gesicherten Erkenntnisse. Der Motorherstel
ler Rotax wollte sich gegeniiber dem fliegermagazin
beim aktuellen Stand nicht zum Thema nicht duern,
Fakt ist: Das Thema wird die EASA und das LBA weite-
re intensiv beschiftigen

Was konnen betroffene Piloten tun?

Betroffene sollten beim LBA eine Ereignismeldung er-
stellen. Das ist unkompliziert (ber das Online-Portal
ECCAIRS 2 (https://e2.aviationreporting.eu/reporting)
moglich. Nach der Auswahi von »Germany« als Land
steht auch eine deutschsprachige Nutzeroberfliche
bereit. Zum Abschluss der Meldung sollten die Kon-
taktdaten ausgefullt werden. Nur so kann das LBA
den Fragebogen zusenden oder Rickfragen stellen.
Alle personlichen Daten werden vertraulich behan-
delt und nicht an Dritte weitergegeben, Auchein =

FOTE: DRP ROTAX

NNS

AUCSBURG AIR SERVICE

AUTSEURG AIR SERVICE

lhr kompetentes Service Center
rund ums Luftfahrzeug!

+ MRO Service (Base+Line), CAMO+ und Upgrades

Beechcraft (King Air, Premier, Baron, Bonanza)
Hawker 400XP, Nextant 400XT + Beechjet 400A
Cessna Citation 510, 525, 525A, 5258, 560 XL
Embraer Phenom 100 + 300

Flugzeuge mit Kolbenmotor (inkl. Cirrus CAPS OVH)
Cirrus SF50 VisionJet

« Flugzeuglackierung & Politur
2.B. Ganz-/Teillackierung King Air, Cessna Citation

« Ersatzteileshop
AEOQ zertifiziert >11.000 Teile auf Lager

+ Flugzeugverkauf
Exklusive Angebote ausgewahlter Hersteller
Eine Auswahl unserer betreuten Marken:

£ smarasn

Execurive Jets

SERVICE CENTER FOI
BEECHCRAFT & HAWKER
« % % CESSNA + # +

AUTHORZED SERWCE CENTER

CAMOD+ Organization | EASA Part-145 | FAA Repair Station

Werft-Hotline: ( +49 8217003-175

Augsburg Air Service GmbH
Flughafenstr. 5, 86169 Augsburg
Germany
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Rotax 912 UL Der kleine Vierzylindermotor mit 80 PS und
Doppelziindung hat eine TBO von 2000 Stunden

Uberschreiten der Meldefrist (siche unten) wird nicht
geahndet. Nat(irlich kdnnen auch UL-Piloten Ereignis-
meldungen abgeben, Wahlweise kann die Meldung
auch anonym erfolgen, indem die Felder zur Erfassung
der Kontaktdaten einfach leer gelassen werden.

Was schreibt der Gesetzgeber vor?

Wichtig zu wissen: Motorausfille und Vibrationen
sind innerhalb von 72 Stunden meldepflichtig. Das
regelt die EU-Durchfithrungsverordnung 2015/1018,
in der zahlreiche weitere meldepflichtige Vorfille
festgelegt sind. Zusatzlich muss der Flugzeughalter
den Hersteller des Luftfahrzeugs sowle den Motor-
hersteller informieren. Dies lasst sich sehr effizient
erledigen: Einfach im Online-Portal ECCAIRS 2 eine
PDF-Datei der eigenen Ereignismeldung abrufen und
per E-Mail versenden

In der nichsten Ausgabe des fliegermagazin stel-
len wir das digitzle Meldesystem ECCAIRS 2 im Detail
vorund zeigen auch, wie das LBA die Ereignismeldun-
gen weiterverarbeitet. e

UETEAHRT . SUNDESAMT

"E”im B e

K S“aae 26

SCHEUNRENMARN

CHRISTINg

fo10

Kritische Ereignisse Das Luftfahrt-Bundesamt bekam 30 Ereignismeldungen zu

Problemen mit Rotax-Motoren im Jahr 2023

Die 912er-Serie von Rotax

Mehr als 155000 Motoren der Baurelhe 912 hat der
Matorenharsteller aus Osterreich bislang produziert. Der
Vierzylinder-Boxermotor mit untenliegender
Nockenwelle hat einen hydraulischen Ventilspielaus
gleich, wassergekihite Zylinderkdpfe und eine
Trockensumpfschmierung,

Inzwischen gibt es etliche Versionen des Tricbwerks: die
Vergaservarianten Rotax 912 A/F mit 80 PS und 912 S mit
100 PS sowie den Einspritzer Rotax 12 iS Sport mit 100
PS. Dazu kommt der Vergasermotor 14 F mit Turbolader
(115 PS} sowie die turbogeladenen Einspritzer-Weiter-
entwicklungen 915 1S mit 141 PS und 916 iS mit bis zu
160 PS, Angegeben sind jeweils die Maximalleistungen,
die teils zeitlich limitiert sind. Die Marke Rotax gehort
zum kanadischen Konzern Bombardier Recreational
Products [BRP).
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in Batracht kommen: Dampfblasenbidung bei
Nutzung von Mogas, reduzierter Benzinfluss,
nicht korrekt oder mit zu engen Radlen ver-
legte Benzinleitungen, falsche Vefgaseveh
stellung, Kiinlungsprobleme, verunreinigter
Kraftstoff cder zu starkef Abgasgegendmck.
ZuLsmeumhaidleEASAﬂdioAqmaMm‘ :

Van dan Probiemen waren unler

anderem die Aquita A 210

'Iich ' nmstergoprbﬁe Flugzeuge", sagt Jo
Kornrad. WAber geschatzt 90 Prozent der Ratax- fahren. welche MaBnahmen gegobenenfalls
Flogmotoren treiben Luftsportgerite/ULs an.  schen von betroffen Flugzeughaitern ergriffen
= zuglelch die- wichtlgste Voraus- ~ Da sehen wir noch ein groBes Potenzial fUr  worden sind. : W
setzung,un 20 einer breiten Datenbasis zu  Storungsmeldungen, mit deren Auswertung wir Claus Meyerhoff

~ow
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e-8) Service Bulletins Bristell (Ausziige aus ADxC-73-SB-035 und ADxC-73-SB-042)
Bezliglich der Rotax 912 Problematik hat die Firma Bristell zwei Service Bulletins mit entsprechenden

Malnahmen veroffentlicht, die hier auszugsweise wiedergegeben werden. Ob diese MalRnahmen
wirklich zur Loésung des Problems beitragen, konnte bis jetzt nicht eindeutig nachgewiesen werden,
zumal die Konkurrenzhersteller (z.B. AQUILA, Katana, Tecnam usw.) und auch Rotax selbst
diesbezliglich noch nichts veroffentlicht haben.

Service Bulletin: “Avoid engine stress Rotax 912“ (ADxC-73-SB-035, vom 17.07.2023):

1 Planning information

1.1 Reason
Several occurrences of (partial) loss of power and premature engine failures were reported on

Bristell B23 aircraft equipped with ROTAX 812 engine.

4 Appendix

Explanation:

High engine thermal loading is best seen observing the EGT. EGT reaction to changed condition is
swift, while oil temp or cylinder head (coolant) temp lag due to thermal inertia of the engine.

1.) High EGT is associated with combination of high RPM and moderate manifold pressure

2.) High EGT is also associated with use of carburettor heat
The intuitive assumption is that both conditions reduce the amount of airin relation to the amount of fuel.
But the carburettor supply of fuel is also affected. The amount of fuel is driven by the pressure differential
over the venturi which is a function of RPM and manifold. In essence both conditions lead to leaner mixture
and higher engine temperature in conseguence.
In addition, when using carburettor heat the overall higher temperature of the carburettor can lead to
higher vapor pressure in the floating chamber which also leads to leaner mixture.

Therefors:

— Usage of carburettor heat does stress the engine and should be avoided when unnecessary.
ROTAX engines are associated with a relatively low rate of carburettor icing events.

- When transition from climb to cruise is made, first the RPM should be reduced - NOT the manifold
pressure.
— Inlow power conditions such as descent, the propeller should not be set to high speed.
— Inapproach the change to high RPM as preparation for a potential go-around should only be done
in short final.
This is contrary to most more traditional aircraft engines operating at much lower engine speeds.
Deviation from recommended power settings in AFM (and in ROTAX operation manual) can lead to high
engine stress with subsequent premature failure.
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Service Bulletin: “Bristell B23, Fuel grade UL91 avoidance” (ADxC-73-SB-042, vom 01.02.2024):

1 Planning information

1.1 Reason
Several occurrences were repeorted of significant reduction of power during full throttle or

high MAP airborne operation. An investigation revealed that the affected aircraft at
different geographical locations/airports were operated with fuel grade ULS1. Aircraft
operated with other approved fuel grades did not report such occurrence.

As immediate action, it is strongly advised against using ULS1 fuel grade.

Further fleet observation, data and material analyses and flight test may lead to further
airworthiness instructions and subsequent revision of this Service Bulletin.

3 Accomplishment/Instructions

e |tisstrongly advised against using UL91 fuel grade on Bristell B23 with Rotax 912
engine.

e Useapproved fuel (see AFM Chapter 2.13) with minimum 95 Octan, preferably 98
Octan (Super plus).

e Inform all operators of the aircraft to follow this recommendaticn.

e Asvisible interim informaticn it is recommended to print a label and add a
placard next to the fuel filler neck: “advised against use of ULS1"

e Addthe AFM inlay as provided in Appendix of this SB.
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f) Online-Petition zu Medical-Problemen beim LBA (Quelle DAeC, Fliegermagazin, AOPA)
Hierbei handelt es sich um eine gemeinsame Aktion der Verbdande AOPA-Germany, DAeC und DULV.

Das derzeit groRte und drangendste Argernis fiir viele Mitglieder der AOPA-Germany, des DAeC und
des DULV ist das Problem der nicht zeitgerechten Ausstellung von flugmedizinischen
Tauglichkeitszeugnissen durch das Luftfahrt-Bundesamt. Und zwar in den Féllen, bei denen das
Medical nicht einfach durch den Fliegerarzt ausgestellt werden kann.

Diese Falle sind in ihrer Haufigkeit und in ihrer Dauer véllig inakzeptabel geworden, auch nach Jahren
ist trotz Losungsversuchen keine Besserung in Sicht. Deshalb wurde ein gemeinsamer offener Brief
(siehe Seite 35) an den Bundesverkehrsminister Dr. Volker Wissing adressiert.

Piloten sind seither dazu aufgerufen, die offene Online-Petition, die u.a. auf der DAeC-Webseite zu

finden ist, zu unterstiitzen.

Laut DAeC sind bisher mehr als 8200 Unterschriften zusammen gekommen, aber nicht nur
Unterschriften, sondern auch mehr als 2500 Kommentare. Aus vielen AuRerungen soll mehr als
deutlich geworden sein, ,,dass es so nicht weitergehen kann und darf”. Der DAeC ruft in seiner
jingsten Veroffentlichung zu diesem Thema auf, der Petition noch starker Beachtung zu schenken.
Es heildt: ,Bitte tun Sie, tut ALLES, was in lhrer und Eurer Macht steht, die Zahl der Unterzeichnungen
weiter nach oben zu treiben.” Man werde in den nachsten Tagen noch viele Briefe an Flugschulen,
Luftfahrttechnische Betriebe, gewerbliche Flugbetriebe und Flugpldatze anschreiben, um zu

versuchen, die Gemeinschaft der Flieger zu mobilisieren.

Auch das Fliegermagazin erhalt immer wieder erschreckende Berichte von Piloten, die nicht mehr in
die Luft kommen, weil die flugmedizinische Abteilung des LBA Vorgange fiir Wochen und Monate
hinzieht. Dabei geht es oft um medizinisch schwierige Falle, die nicht vom Fliegerarzt allein
entschieden werden kénnen. Manchmal aber auch um die schlichte Verlangerung der Genehmigung
von Fliegerarzten. Das Problem: Das LBA will oftmals die Arztpraxis besichtigen, hat aber zugleich

nicht das Personal, um das in einem praktikablen Zeitrahmen vorzunehmen.

Medical-Probleme beim LBA: Keine Besserung in Sicht

Diese Falle der Verzogerungen bei Medicals im LBA seien in ihrer Haufigkeit und Dauer vollig
inakzeptabel geworden, heillt es bei den Verbdanden. Nach Jahren der Versuche, eine Losung
herbeizufiihren, sei keine Besserung in Sicht. In ihrem offenen Brief sprechen die Verbdande von
einem ,, dramatischen Staatsversagen” und fordern eine transparente Quantifizierung der Probleme

durch das LBA sowie eine verbindliche Planung zu deren Beseitigung unter Beteiligung der Verbande.
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DELTSCHER m lv
AOPA AERD CLUEB

Offener Brief zur Problematik der flugmedizinischen Verwaltung im Lufifahri-Bundesamt

Sahr geehrter Herr Bundesminister Wissing,

zgit einigen Jahren gibt es im Luftfahrt-Bundesamt grolie Problerme mit der zeitgerechten Ausstellung von
flugmedizinischen Tauglichkeitszeugnissan und mit der Aufsicht Gber die Fliegerirzta.

Bei bestimmten gesundheitlichen Problemen muss zur abschliefenden Tauglichkeitsantscheidung wom
Fliegerarzt an die lizenzfiihrende Behdrde werwiesen werden, die danm die Entscheidung (ber die
Flugtauglichkeit trifft. Die genave Dimension des Problems ist unbekannt, aber unter dieses Verfahran
fallende Zeugnizsse werden oftmals nur mit einer sehr grofien Verzogerung von mehreren Monaten cder
Jahren ausgestellt.

Betroffen von diesen Verzigerungen sind sowohl Berufs- als auch Privatpiloten. Fir Berufspilotan sind die
Folgen dieser Verzdgerungsn evident, wenn sie mehrere Monate oder Jahre ihren Beruf aufgrund wvon
administrativen Problemen im Luftfahrt-Bundesamt nicht auslben kdnnen, ebenso wie fir die sie
beschiftigendan Airlines. Aber auch Privatpilotan sind massiv betroffen, wenn sie mehrere Monate nicht
fliegen dirfen, wenn sie auf Grund =iner lngeren Pause ihre fliegerische Routine verlieren und simem
hohen Sicherheitsrisiko ausgesetzt sind.

In |hrer Mot werkizgen wiele Piloten das Luftfzhrt-Bundesamt wegen Unt3tighkeit oder erheben
Dienstaufsichtsbeschwerden. Vor deutschen Verwaltungsgerichten hdufen sich deshalb auch hunderte
‘Werfahren, die dies= blockisrem.

Das Fihrungspersonal des Lufifahrt-Bumdesamis stellt sich durchaws der Kritik aus der Branche und erklart
zgeit lahren, das Problem erkanmt zu haben und etwa durch Einstellung von rusdtzlichem medizinischem
Fachperzonal |3sem zu wollen. Debei scheitert e=s bislang sber leider trotz aller Bemidhungen, die Lage
werscharft sich zusehends weiter.

Aus diesem Grund haben sich die Verbénda

*  ADPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luftfahrt eV
*  D#eC, Deutschar Asro Club e
=  DULY, Deutscher Ultraleichtflugwarband 2\,

dazu entschlossen, diesen offenen Brief zu werfassen, um die politisch Verantwortlichen auf diese
Problematik aufmerksam zu machen und sie zu einer Lisung der Angeleganheit aufzufordern. In andaren
suropaischen Stasten, die im der Flugmedizin ebenfalls den EASA-Regulariem unterliegen, sind lange
Bearbeitungszeiten villig unbekannt, weshalb visle Berufs- und Privatpiloten incwischen auch ihre Lizenzen
ins Ausland transferieren. Zur Lésung des Problems schiagen wir deshalb den Verantwortlichen dringend
wior, einmal dber die deutschen Landesgrenzen hinweg zu schawen und sich dort inspirieren zu lassen:
Z.8. in Osterreich klappt das alles villig reibungslos.

Sahr geehrter Herr Bundesminister, angesichts dieses dramatischen Staatsversagens fordern wir:

- Eine transparente Quantifizierung der Problematik durch das LBA
- Eimewerbindliche Planung zur kurzfristigen und nachhaltigen Beseitigung der Problematik, die mit
den Verbdnden auf ihre Zeeckdienlichkeit abgestimmt wird.

Mit freundlichen

%Zu hj %‘M éﬁ’:’ﬂ ét—/j—_uj//

Prof. Dr. Elngar Giemulla Claus Cordes o Komrad
Prasiden PA-Garmany Prazident DA=C ull"lisident DL
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DER OFFENE BRIEF WIRKT

Medical-Probleme: Die Aktion der Verbande wegen Verzogerungen in der

medizinischen Abteilung des LBA zeigt Wirkung — auch und besonders

dank lhrer Mitwirkung!

Seinen Unmut Uber Politik und Birokratie zu dullern, ist derzeit ja
bei vielen Bevdlkerungsgruppen weit verbreitet, Taglich wird in den
Medien (iber Proteste in Berlin und Brissel berichtet, Oft ist es aber
schwer fiir die Politik, bei Interessenkonflikten zwischen Zielgruppen
mit unterschiedlicher Motivation einen Ausgleich herzustellen.

Beim gemeinsamen Anlisgen der drei Verbénde AOPA-Germany,
Deutscher Aero Club und Deutscher Ultraleichtflugverband ist die
Sachlage aber deutlich unkomplizierter: Der offene Brief an Bundes-
verkehrsminister Wissing und die parallel gestartete Online-Petition
wenden sich gegen eine Problematik, die offensichtlich ist. Das
Luftfahrt-Bundesamt hat seit Jahren Schwigrigkeiten im medizinischen

Bereich. Tausende von Pilotinnen und Piloten erhalten ihre Medicals
nicht zeitgerecht ausgestellt, weil Problemfalle Ober einen Zeitraum
von Monaten und Jahren nicht entschieden werden.

Auch die Aufsicht Gber die Fliegerarzte funktioniert nicht so, wie sie
sollte; wegen Lappalien werden flugmedizinische Untersuchungs-
stellen geschlossen. So kommt es, dass die Leistungshilanz des LBA
in diesem Bereich so schlecht ist wie bei keiner anderen Behdrde in
Europa — ein beschdmender Zustand, der nicht mehr langer hin-
genommen werden kann. Dabei sollte sich eine Lisung des Problems
mit minimalen Kosten fir einige zusétzliche Planstellen und fiir
Reorganisationsmalnahmen im LBA durchaus erreichen lassan.

o

P

«

\Wenn nicht alles tduscht, sind inzwischen tatsachlich Fortschritte
zu verzeichnen, Mit Stand 15. Februar haben tiber 17.000 Personen
unsere gemeinsame Petition unterzeichnet, wofiir wir uns sehr
herzlich bedanken mdchten, denn sie haben erheblich zu diesem
Erfolg beigetragen.

Beindruckend sind speziell auch die Gber 4.300 abgegebenen Kommen-
tare, die einen sehr direkten Einblick in die Leidensgeschichten
vieler aktuell und bereits in der Vergangenheit betroffener Pilotinnen
und Piloten geben. Bei Berufspiloten geht es um den Verlust der
wirtschaftlichen Existenz wegen irgendwelcher medizinischer Trivi-
alitaten, der in vielen Fallen leider auch eingetreten ist. Bei Privat-
piloten geht es um die sicherheitsrelevante Unterbrechung eines
mit Leidenschaft ausgelibten Hobbies, in das viel Zeit und Geld
investiert wurde. Wir sind zuversichtlich, dass diese mehr als
17.000 Unterschriften nicht ignoriert und letztlich dazu fihren werden,
dass sich die Verantwortlichen in Politik und Verwaltung mit uns
Verbdnden an einen Tisch setzen, um das Problem endlich zu losen.

Aus dem Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, BMDV,
kommen erste Signale, dass man in der zustandigen Fachabteilung

(Quelle AOPA-Letter 01/2024)

das Problem tatsachlich an der Wurzel packen wird, auch mit zusatz-
lichem medizinischen Personal fir das LBA. Wir hoffen, in den
nachsten Wochen konkreter werden zu kénnen; auf jeden Fall werden
wir berichten. Bei dieser Gelegenheit kann ich vielleicht auch eine
Frage beantworten, die uns schon mehrfach gestelit wurde. Warum
haben wir uns bei der Online-Petition 50.000 Unterzeichner als Zie!
gesetzt, wovon wir ja noch recht weit entfernt sind? Nun, das Ziel
vergibt die Software von www.openpetition.de offenbar auto-
matisch, ganz ohne 8uBeres Zutun. Der erste vorgegebene Zielwert
waren 500 Teilnehmer, nach dem starken Beginn der ersten beiden
Tage wurde dieser Wert automatisch auf 50.000 erhoht. Aber mit
17.000 bis 20.000 Unterschriften, die nun realistisch erscheinen,
haben wir immerhin etwa 20 bis 25 Prozent der Inhaber eines flug-
medizinischen Zeugnisses mobilisieren konnen. Das ist ein Wert, der
bestatigt, dass das Problem nicht nur Einzelfélle betrifft, sondern
ganz offensichtlich struktureller Natur ist. Ein solches Problem zu
beheben ist nun einmal die Aufgabe der Politik. Es sieht im Moment
ganz so aus, als hatte unser VorstoR dort den notwendigen Erkennt-
niswande! eingeleitet.

Prof. Dr. Elmar Giemulia

ADPA-Letter 01/2024 11

Oskar-Ursinus-Vereinigung| Selchowstrasse 24b | 12489 Berlin| www.ouv.de | gs@ouv.de | +49(0)172-44 44 977

Seite 37 von 49



OUV NEWS 01/24

i, bren, flizgen

v

des et von Luffrigesienc.
——

g) Zukunft von AVGAS (Quelle AOPA-Letter 02/2024)

Die zeitlich begrenzte Zukunft von Avgas
100LL in den USA und Europa

Eines ist klar: Avgas 100LL wird keine lange Zukunft mehr vor sich haben.
Und dies auch ganz unabhéangig von der umweltpolitischen Fragestellung:
Denn es gibt nur noch eine einzige Fabrik weltweit, die das bleihaltige
Additiv , TEL” herstellt, die ihre Anlagen auch nicht mehr grundlegend
modernisiert. Ein neuer Produzent fir TEL wird sich auch aufgrund der
geringen Abnahmemengen und der hohen geforderten SchutzmaBnahmen
bei der Produktion kaum mehr finden lassen.

In den USA wird mit Hochdruck an einem bleifreien Nachfolge-
treistoff gearbeitat Das beifreie Avgas 100UL (UL steht fiir unleaded)
des Herstellers GAMI ist dort bereits seit einem Jahr dber ein
Supplemental Type Certificate [STC) zugelassen, Fiir einan weiteren
bletireien Treibstoff mit 100 Oktan der bexden kooperierenden Un-
ternehmen LyondellBasell Industries und VP Racing soll noch in
diesem Jahr die abschlieBende Flugerprobung im Rahmen der .Pis-
ton Aviation Fuels Initiative” {PAFI) der Luftfahribehiirde FAA erfol-
gen. An der Flugerprobung wird such die AOPA-USA beteiligt sein
Der Vorteil dieses Treibstoffs ist, dass er alle Anforderungen an er-
nen Flugkraftstoff erfillt und ohne ein kostenpfiichtiges STC aus-
kommt, somit 1:1 anstelle des bisherigen Avgas 100LL von allen

Luftfahezeugen getankt werden kann, Der dritte neue Anbister von
100-Oktan-Flugbenzin ist die US-Firma Swift Fuels (Wast Lafayette/
Indiana}. Hier ist die Zulassung schon sehr weit gediehen, und man
wartet im Grunde auf das griine Licht der FAA fiir ein erstes STC. Ziel
in den USA ist ein fiottemveiter Ubergang zu einem bleifreien Avgas
100 bis zum Jahr 2030.

In Europa sind inzwischan bei der Umweltagentur der Europ&ischen
Kommission fristgem4E die Antrage von drei Treibstoffproduzenten
eingereicht worden, um auch nach dem Jahr 2025 fiir eine Uber-
gangszeit weiterhin das bleihaltige Additv TEL in Avgas 100LL
beimischen zu dirfen Es sind die Hersteller Shell, Trafigura und
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AOPA-USA Prasident Mark Baker bieteiligt sich mit einer Beecheralt Baron an der Flugerprobung.

Warter. Alle drei Hersteller werden mit ihren Antrdgen von den der zusatzlichen Transportkosten ¢ann auch mit hitheren Kosten fiir

Branchenverbanden IAOPA, GAMA und Europe Air Sports untarstiitzt die Endkunden an der Zapfsdule 2u rechnen. Wir halten Sie weiter-
Uber diese drei Antrage soll in den nachsten Monaten entschieden hin informiert,
werden, Wie das Verfahren ausgeht? Das weil aktue!l niemand Michael Erb

Auf der einen Seite stehen Umweitfragen hoch auf der politischen
Agenda, auf der anderen Seite verstaht man in Brilssel inzwischen
auch, dass ein wachsender Teil der Bewblkerung ein Ubermal an
restriktiven Vorschriften sehr kritisch sieht. Ideal fir Europa ware
aus unserer Parspektive eine Abkehr vom verbleiten Avpas 100LL,
die zeitlich mit dar Entwicklung in den USA abgastimmt ist, also
bis 2030. Ubrigens ware auch nach einem Verbot einer TEL-
Beimischung in Europa die Versorgung mit Avgas 100LL gesichert,
denn ein Import des TEL-haltigen Avgas aus einem Staat auflerhalb
der EU ist ausdriicklich nicht verboten, Die Industrie bereitet sich
offenbar auch auf dieses Szenario vor. Allerdings ware auf Grund

h) Support fiir Limbach Motoren (Quelle DAeC)

Der Bundesausschuss Technik im DAeC ist in Kontakt mit der Limbach Flugmotoren GmbH und dem
Luftfahrt-Bundesamt, um zu klaren, wie eine zukiinftige Versorgung der Halter mit Ersatz - und
Verbrauchteilen von Limbach-Flugmotoren aussehen kdnnte. Die Limbach Flugmotoren GmbH hatte
im vergangenen Jahr Medienberichten zufolge ihre Zulassung als Entwicklungs- und
Instandsetzungsbetrieb aus wirtschaftlichen Griinden aufgegeben. Von den Folgen des nun
fehlenden Supports sind zahlreiche Luftsportler und Luftsportlerinnen betroffen.

,Die moglichen Lésungen sind nicht einfach und die Erarbeitung und Abstimmungen bendtigen daher
Zeit. Wir hoffen, in Kirze zumindest eine Losung fiir Standard-Teile und Verbrauchsgiter
veroffentlichen zu kénnen. Wir werden auf jeden Fall Gber die weiteren Entwicklungen berichten”,
erklart Karsten Schroder, Referent Technik und Umwelt im DAeC.
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i) Leichte Luftsportgerate mit 120 kg Leermasse von Jo Konrad (Quelle: DULV-Info 2/2024)

Die ,,Derequlierung” der , Derequlierung”

Anfang Marz waren Jérg (unser Vize) und ich mit anderen ,stake-
holdern” (fiir Fremdwortgegner: Neudeutsch fiir Interessenvertreter)
fiir zwei Tage ins Verkehrsministerium eingeladen.

Es ging um die ,Leichten Luftsportgerate” (LL==120 kg Leer-
masse) und deren Priifbescheinigungen fiir die (Nicht-)Zulassung.
Diese wurden in Deutschland kurz vor der Jahrtausendwende kreiert
und sollten dem Willen des Verordnungsgebers entsprechend von
der Muster- und Verkehrszulassung befreit werden. Damals wurde
das als Biirokratieabbau und Deregulierung gepriesen. Weil man
diesen Gerdten (geringe Masse und geringe Geschwindigkeit) ein
geringeres Gefiahrdungspotential zugesprochen hat, wurden sie
nach der Leermasse (und zunachst mit ,Motor nicht fest verbun-
den”) definiert. Wohl war man zundchst geneigt (nach englischem
und amerikanischem Vorbild) die Priiffung der Lufttiichtigkeit
dieser Kategorie ganz in die Hinde der Hersteller und Halter zu
legen. Aber dazu fehlte dann doch der Mut. So hat man einfach im
Begriff Musterzulassung das Wort ,-zulassung” durch ,-priifung”
ersetzt. Im Laufe der Zeit wurde dann nur noch das Kriterium
»120 kg Leermasse” erhoben und die iibriggebliebene  Muster-
priifung” von anfangs ,LBA-anerkannten Musterpriifstellen” auf
~DAkkS-akkreditierte Inspektionsstellen” iibertragen. Damit war
ein biirokratisches Monster geboren, mit dem wir uns bis heute
rumschlagen. Die Motorlosen (Gleitschirme und Hingegleiter) mit
den Verfahren und hohen Kosten der DAkKS, die Fallschirmspringer
und die motorisierten LL mit dem Fehlen einer solchen Inspekti-
onsstelle (weil die alle das Geld erst gar nicht haben). Ein anderes
Argernis ist das Bestreben zur Vermeidung von Marktzugangshin-
dernissen in der EU. S0 wurde eine groRziigige Anerkennung der
Gerdtezulassungen aus EU-Landem aufgenommen (auch von jenen
Landern, die iiberhaupt keine nennenswerte Priifung machen).
Auch ist das Rettungsgerat nur in Deutschland obligaterisch und
somit das Leergewicht nicht vergleichbar. Das konnte man jetzt
LAnldnderdiskiminierung” nennen.

So salen also ca. 30 Teilnehmer zwei Tage lang zusammen und
haben einander mehr oder weniger gegenseitig ihr Leid geklagt. Die
anwesenden Angehdrigen des Ministeriums wollten Ideenfindung
zu ,alternativen Verfahren®, aber auch zu ,Legaldefinitionen®
Das war ein weites Feld. Ich befand mich in einer Diskussion, die
ich seit 25 Jahren wiederkehrend erlebe (gefiihlt schon linger)
und verspiirte zunehmenden Frust. Bis es aus mir rausbrach und
ich von einer gewissen ,LL-Fatigue” erzdhlte: Warum setzen wir
nicht alles auf Null zuriick und fangen von vorne an? Quasi die
Reform der Reform!

Die EASA-Grundverordnung hat doch seit 2002 eigentlich alles
schon fein geregelt. Die Flieger im Anhang I (friiher Anhang II)
sind nach folgender Tabelle vom EASA-Regime ausgenommen und
in nationale Verantwortung iberfiihrt (siehe Grafik):

* Leermasse taugte schon bei friihen Uls nicht
als Definitionskriterium! Hier ist es das MTOM!

* 7. B. Dreiachs-LL: 120 kg + 150 kg Zuladung=270 kg
MTOM! Sollen wir jetzt iiber die 30 kg streiten?

 Selbst zweisitzige Motorschirme finden sich in
dieser Tabelle wieder, weil die liberhaupt nicht
am Grenzwert des Startgewichts interessiert sind.

* Auch fiir Fallschirme, Gleitschirme und Hange-
gleiter sind die Werte fiir Segler nur Utopie!

Also brauchten wir die ganze Definition und
Ausnahmeregelung fiir unsere LL iiberhaupt
nicht. Die Priifarbeit kdnnte den beauftragten
Verbanden lbertragen werden und die anderen
Europder konnten in die Pflicht genommen
werden mit dem Satz: Deren Musterpriifung muss dem deutschen
Schutz- und Sicherheitsniveau gleichwertig sein. Diesen Geraten
kiinnten problemlos Erleichterungen (z. B. Medicalbefreiung etc.)
zugesprochen werden. Je nach Spendierlaune! Everyone can be
happy in their own way.

Wenn wir schon englisch reden, will ich noch eine schine
Geschichte aus England erzahlen. Sie stammt aus der Zeit, als
die Briten noch Mitglied in der EU waren und sich Sorgen um
die Umsetzung von EU-Regulierungen in englisches Recht und
Gesellschaft machten. Der Schliissel zu den neuen Manahmen, die
von Wirtschaftsminister Vince Cable (2010 bis 2015) eingefiihrt
wurden, ist das Prinzip, den Text der europdischen Bestimmun-
gen so schlicht wie maglich und ohne Schnorkel zu adaptieren.
Er erfand quasi eine Verwaltungsanweisung fiir Verwaltungsvor-
schriften:

= Stay appropriate (angemessen bleiben)

» Stay proportional (verhdltnismdfig bleiben)

» Express it as simply as possible (driicke es so einfach wie mdg-
lich aus)

* No gold-plating (vergolde michts)

Wir leben in Europa. Wir wollen alle den freiziigigen Warenver-
kehr und die Marktharmonisierung. Das passiert iiblicherweise nach
gemeinsamen Regeln von oben. In der Luftfahrt durch Kommission
und EASA im GroBen. Im Kleinen, auBerhalb der EASA kann der
Markt von unten durch ,gegenseitige Anerkennung” harmonisiert
werden. Aber wie soll etwas anerkannt werden, das nicht ist. Die
120kg-Lesrmassen-Kategorie gibt es nur in Deutschland. Daher:
Wie soll Stahlhelm-Politik auf der einen Seite mit Laissez-faire
auf der anderen harmonisiert werden? Wie soll ein gemeinsamer
Markt geschaffen werden, wenn wir einseitig Scheunentore fiir
den Einfall von Ungleichheit 6ffnen? Wir sollten uns Gedanken
machen iiber unsere Hausaufgaben aus dem Anhang I! Wir miissen
unsere Nachbarn besuchen, von ihnen lernen und gleichzeitig fiir
unsere Ordnungsliebe werben!

Euer Jo Konrad

des et von Luffrigesienc.
——

Motorisierte Luftsportgerdte Nicht motorisierte Luftsportgerite
Flichenflugzeug/ Amphibienflugzeug/ Segelflugzeuge An der Zelle montiertes
Hubschrauber/ =hubschrauber Fallschirm-Gesamt-
Motorgleitschirm/ rettungssystem
Motorsegler

einsitzig Flugzeug 300 kg MTOM +30 kg MTOM 250 kg MTOM +15 kg MTOM

zweisitzig Flugzeug 450 kg MTOM +45 kg MTOM 400 kg MTOM +25 kg MTOM
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4) Nachbau der Me 163 B im Maf3stab 1:1 (Heinz-Dieter Sippel)

Die von Alexander Lippisch konstruierte Me 163 B war seinerzeit das schnellste Flugzeug der Welt
mit Raketenantrieb. In schwanzloser Konfiguration, mit einer Spannweite von 9,3 m, einer
Rumpflange von 5,98 m und einer Hohe von 2,7 m. Mit 4,3 t Abfluggewicht erreichte sie eine max.
Geschwindigkeit von 1003 km/h, allerdings mit nur ca. 10 Minuten Flugzeit und einer Reichweite von
ca. 100 km.

Nach mehrjahriger Arbeit ist der Nachbau der Me 163 B nun fertiggestellt. Das Flugzeug Me 163 B ist
in voll CFK und GFK Sandwichleichtbauweise hergestellt. Das Abfluggewicht liegt bei ca. 240 kg und
die Geschwindigkeit bei ca. 140 km/h. Gestartet wird im F-Schlepp oder im Eigenstart mit der Turbine
P1000-PRO von JetCat mit einem Schub von 1000 N und einem Gewicht von 1100 g. Sie wird mit
Kerosin (Jet A-1), Diesel oder Petroleum betrieben. In diesem Jahr werden auf der AERO in
Friedrichshafen die Me 163 B auf dem Stand des Flieger Magazins und die Turbine in der Engine Area
in Halle A 5 zu sehen sein.

Auf diesem Wege mdchte ich mich bei Matthias Strieker von Silence Aircraft und Manfred Franzke
von der Deutschen Gesellschaft zur Erhaltung historischer Flugzeuge fir die Unterstiitzung und allen

Freunden herzlich bedanken.

Ansprechpartner:
Heinz-Dieter Sippel
Tel.: 0162-7559234
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5) Anderungsmitteilung

Da immer mal wieder Mitglieder vergessen, uns ihre neue Emailadresse, die neue Bankverbindung
oder andere Kontaktdaten mitzuteilen, ist hier wie immer die Anderungsmitteilung abgedruckt. Diese
findet ihr auch im Clubdesk. Dazu einfach nur diese Seite ausdrucken und per Email (gs@ouv.de) oder
Post an die Geschaftsstelle schicken:

Oskar-Ursinus-Vereinigung, Selchowstrasse 24b, 12489 Berlin

B R . ettt ettt ettt ettt —eeetta——tettt—etetta——tetta.tetta.tetan.tetaaa.tetanaetatanaeaerannn
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100 F= 1| PP Telefon: e
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Glaubiger-ldentifikation der Oskar-Ursinus-Vereinigung e.V.: DE81Z2ZZ00000610484
SEPA-Lastschriftmandat

Ich ermachtige die Oskar-Ursinus-Vereinigung e.V. (OUV) den Jahresbeitrag bei Falligkeit von meinem
Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Zugleich weise ich mein Kreditinstitut an, die von der OUV auf
mein Konto gezogenen Lastschriften einzul6sen.

Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung
des belasteten Beitrages verlangen. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten
Bedingungen.

Geldinstitut PLZ Ort des Geldinstitutes

BIC IBAN

Name Kontoinhaber/-in (nur eintragen, falls Beitragsschuldner/-in nicht Kontoinhaber/-in ist)

Adresse Kontoinhaber/-in (nur eintragen, falls Beitragsschuldner/-in nicht Kontoinhaber/-in ist)

Ort Datum Unterschrift Kontoinhaber/-in
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6) Canard SCM (Walter Jaggi, EAS Annual 2023)

CANARD SCM

Beim Anblick dieses Flugzeuges war
ich sofort begeistert, denn es hat mich
an meine Jungendjahre erinnert,

An meine zahlrelchen Versuche, das
«Flugzeug» neu zu erfinden, an meine
diversen Versuchsmodelle als Nur-
fligler oder Delta-Gleiter.

Ernst Ruppert aus Wald im Kanton ZUrich
hat seine von ihm gebauten Canard-
Flugzeuge aus den 70er und Boer Jahren
der Stiftung Segel-Flug-Geschichte
Ubergeben, Die Stiftung bezweckt die
Erhaltung historischer Segelflugzeuge in
flugtichtigem Zustand,

Die Idee zu diesen Flugzeugen stammt
aus den 1970er Jahren von Ingenieur

Hans U, Farner. Ziel war es, ein effizientes,

leichtes Flugzeug aus modernsten Mate-
rialen zu bauen, welches nur aus Auftrieb
erzeugenden FlGgein besteht. Dazu ein
Mini-Motor im Heck als Antrieb, welcher
extrem wenig Treibstoff benotigt.

Unter meiner Projektieitung habe ich,
tusammen mit einem Bauteam, den
Canard SCM in hunderten von Arbeits-
stunden wahrend zwei Jahren liebevoll
restauriert, FOr viele kleinere und
grossere Herausforderungen mussten
Losungen gefunden werden,

Als grosste Hurde stellte sich die Zulas-
sung heraus. Obwohl das Flugzeug sei-
nerzeit regular im Luftfahrtregister ein-
getragen war, «sel eine Wiederzulassung
als Experimental nicht mehr maglich,

da es sich um einen Prototyp handle...»,
lautete die Begrindung. Alle Mihen und
Kosten umsonst?

Als ehemaliger Projektieiter von Gross-
projekten gebe ich nicht so schnell auf!
Nach sieben Monaten und kiloweise
Formularen, Schriftverkehr mit den
Amtern und dank der hervorragenden

Unterstitzung der EAS®, konnte das BAZL
schliesslich, nach ausglebiger funfstundi-
ger Flugzeugprifung, am 19, September
2022 die Zulassung als Homebullt-TMG
mit dem friheren Kennzeichen ertellen

Zweiter Jungfernflug

Am 16, Oktober 2022 ist es soweit:

Ich starte auf dem Flugplatz Grenchen
mit der Canard SCM HB-2152 zu meinem
ersten Enten Flug: Die Canard ist seit
vielen Jahren nicht mehr geflogen. Alles
verlauft nach Plan - wie es der Erbauer
und langjahrige EigentUmer Ernst
Ruppert und sein Testpilot Peter Frei
vorausgesagt haben,

Zur Geschichte

Am 24. Oktober 1988 hat Ernst Ruppert
die Canard SCM HB-2152, Serie V01,
eingeflogen. Mit dem Tod des Geldgebers
Heinrich Bucher im Jahr 1992 werden

die Arbeiten fUr die Musterzulassung ab-
gebrochen, Ernst Ruppert Ubernimmt
die Canard SCM als Privatflugzeug und
erhalt vom BAZL eine Einzel-Verkehrs-
zulassung (Experimental).

Die Canard SCM ist das Endprodukt einer
rund zwanzigjahrigen Entwicklungsreihe
und stand kurz vor der Musterzulassung,
als das Projekt 1992 abgebrochen wurde,
Gemass dem Motto der Stiftung: «Wir
lassen Geschichte wieder fliegen» wird
dieses aussergewdshnliche Flugzeug nun
wieder 6fter am Himmel und an speziel-
len Flugtagen zu sehen sein,

Die gelbe Canard 2FL HB-3000 wird 1992
dem Verkehrshaus Luzern geschenkt, wo
sie lange Zeit ausgestellt war, 2021 uber-
gibt Ernst Ruppert die drei verbliebenen
Flugzeuge Colibri 1SL HB-2026, Canard
SC HB-3004 und Canard SCM HB-2152
der Stiftung Segel-Flug-Geschichte (wovye,
segelfluggeschichie.ch), welche damit die

Verantwortung fUr ein Stlck Schwelzer
Aviatik-Geschichte Obernimmt. Das Ziel
ist es, die drei Enten in einem neu zu
errichtenden Hangar auf dem Flugplatz
Courtelary uniterzubringen.

Ein ausgiebiger Artikel zur Geschichte der
Entenflugzeuge und ihres Erbauers, Ernst
Ruppert, istin der AeroRevue Nr.2/2023,
publiziert worden.

Walter Jaggi

Quelienangaben

ErnstRuppert:

Chronik zu seirnemn fliegerischen Schaffen
Peter Frei:

Aufzeichnungen zur Tatigkeit

beim IFL an der ETH

Viktor Dorer:

Erginzende Auskiinfte und Fotos
AeroRevue:

Coverstory Ausgabe Nr. 6/1379 und Nr. 6/2022
Blick: Ausgabe vom 6. Dezember 1879
*Support; EAS: Jakob Strub, Oliver Bachmann
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Hangartalk nach der Restauration des Canard HB-2152

Hangortatk oprés (o restouration du Canard HB-2152

o
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Dreiseitenansicht - Ve de trovs cdtés

Impressionen der HB-2152 vor der Restauration - Impressions de fo H8-2152 avont la restouration
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Walter Jaggi wahrend des xweiten Erstfluges am 16.10.2022 - Welter Joggl fors du deuxieme vol inouguroaf fe 76,10.2022

>
Thomas Fessler, Stftung Segal-Flug-Geschichte; Ernst Ruppert,
Kanstrukteur und Erbauer von HB-2152 und Walter Jaggi, Restaurator
und Pliot dieses seltenen Flugzeuges

Thomos Fessier, Fondetion pour I'histaire du vol & volle; Ernst Ruppert,
constructeur du MB-2152 e Walter J0ggi restourateur et pifote de cet

awian rare
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7) Gesamtrettungssystem Kitfox S7 (Ruedi Koller, EAS Annual 2023)

PRACHUTE RESCUE
SYSTEM EVALUATION
UND EINBAU KITFOX
S7 HB-YRK

14 kg Zusatzgewicht | =80 Stunden
Recherche & Manual Studium, Kan-
struktion & Einbau| eine EAS Building
Alteration sowle eine Inmvestition van
wenigen tausend CHF; eigentlich ein
falrer Prels um eine «5econd Chances
zu haben, sollte die Situation dies er-
fardern,

Der Trend bei Leichtflugzeugen geht sait
einigen Jahren dahin, dass Rettungssyste-
e teilweise als Standardausrostung oder
als Oprien angeboten werden, so zum Bei-
spiel bei Cirrus Aircraft, Pipistrel, Flight
Design, Lightwing und weiteren,

Wigso igentlich nicht ein solches System
bei meinem Kitfox 57 Super Sport ein-

bauen?

Lirn auf diesa Frage eine filir mich stim-
mige Antwort zu erhalten, habe ich mich
beraits in einer frihen Phase melines Bau
projektes mit den Chancen und Risiken
und Moglichkeiten des Kitfox 57 auseinan-

dergesetzt.

Es gibt viele von den Herstellern genannte
Situationen, bel welchen eine Auslésung
aes Rettungssystems Sinn macht und eine
grosse Chance bietet, for einen glimpf-
lichen Ausgang einer ansonsten eventuell
tragisch endenden Situation.

Fur mich persénlich sprechen insbesan-

dere die nachfolgenden vier Ausnahme-

sitwationen fir den Einsatz des Rettumgs-
systems bei meinem Kitfox;
1. Zusammenstoss in der Luft
2. Inflight Failure von Komponenten,
die zu Kontrollveriust fihren
3. Engine Failure In unwegsamen Ge-
lamden mit praktisch keinen Notlan-
demidglichkeiten
4. Micht, oder schwer recover-fihiger

Flugzustand wenig Ober Boden

Die zuvor genannten Grinde haben mich
weranlasst, das Thema 2u vertiefen und
letztendlich dazu gefihre, dass ich mich
fiir den Einbau eines Fallschirm-Reattungs-
systems in meinen Kitfox 57 entschieden
habe

Wie und in welchen Schritten bin ich
dabei vorgegangen?
&, Recherche dber verfogbare Produkte
Erfahrung des Anbieters

b. Definition der Anforderungen an das

Rettungssystem & Flugzeug [Anfor-
derungzkatalog)

€. Wergleich/Evaluation/Typen-Ent-
scheid

d. Cetailliertes Scudiurm der Installa
tionsmoglichkelten mit Auswirkun-
gen auf Leergewich, CG-Range, usw,

e. F PﬁTingilﬁ.’lacl'l'.m:il_.d_- der Aufh3 nge-
punkte und der Rettungssystembe-

festigurng (EAS Building Alteration)

Recherche/Erfahrungen verfiigbare
Produkte und Anbieter
Weltweit wird dieser Markt hauptsach-
lich durch 3 WUnternehmen abgedeckr:
- BRS Aerospace ™ Virginia USA
- Junkers Profly GmbH Deutschland #
Stratos O7 s.r.o, Tschechien
- Galaxy Holding s.r.e. Tschechien

Gemdss Recherche welsen die beiden
erstgenannten Unternehmen s data
jewells mehr als 450 und Galaxy etwas
mehr als 110 «Lives saveds aus, Entspre-
chende Berichte und Videsdokumentatio-
nen findet man auf den Hersteller-wWeb-
seiten und awch sanst im Internet sehr

zahlreich

All diese Systeme sind auf den ersten Blick
technisch selr ahnlich aufgebaut. Die
glgentlichen Lnterschiede finden sich in
Decails des Einbaus, bei der Lebensdawer
des Fallschirms, sowie erstaunlicherweiss
auch in den Kosten,

Es hat sich bereits sehr froh abgezeichinet,
dass das Kriterium der Systemverfligbar-
keit beziehungsweise des Transports in
die Schweiz gewisse Fretheiten belm Kauf
der Systeme einschrankt, da die Systeme
aufgrund der Gefzhrengutklassierung
der Treibsatze nicht auf dem Lufoweg
transporoert werden kénnen und nicht
alle Lieferanten Thr Systerme direkt in die
schweiz liefern.
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Abbildung 1: Magnum 601 Softpack und

Rakete in Eigenbau-Container

Weiter ist zu bedenken, dass die Rettungs-

systeme aller Hersteller in intervallen von
6 Jahren eine Kontrolle und ein Repacking

bendtigen, Diese Lelstungen saoliten zu-

verlassig und speditiv via eine Servicestel-

le abgewickelt werden kbnnen, damit das
Flugzeug schnell wieder zur Verfligung
steht.

Zudem solite eine entsprechende Bera-
tungskompetenz flr den Einbau und be

Supportfragen vorhanden seln

Anforderungen an das System und
Flugzeug / Evaluation / Typenentscheid
Bei dan Anforderungen ist 2u bedenken,
dass nicht nur die Anforderungen an das
Rettungssystem klar definiert werden
mussen, sondern ebenfalls die durch das
Flugzeug gegebenen Randbedingungen;
wie zum Beispiel bezuglich Aufhange-
punkte, Ausschuss-Richtung, CG-Range
und mehr

Folgende Randbedingen und Anforde-
rungen wurden bei meiner Evaluation

beracksichtigt und definiert:

Flugzeugseltige Randbedingungen
1. MTOW 703 kg
2. VNE (1AS) 225km/h
3. Nutzung der vorhandenen Struktur
punkte fUr die Fligelaufhangung
4. Fuhrung der Aufhange-Leinen ent-
lang Cockpit Verglasung/Turtiedeck

5. Positionierung des Auslosegriffes

maglichst im Sichtbereich und

von belden Sitzen aus erreichbar,
6. Einhaltung des zulassigen
CG-Bereiches
Hauptanferderungen/
Bewertungskriterien
1. Load-Limit
Speed-Limit
Openening-Time @ max. Speed
. Opening-Time @ min. Speed
. Max Overload (Offungsbelastung)
. Sinkgeschwindigkeit mit max. Load

. Vorhandene Zertifizierung

. Produzent & EU Service/Support/

Erfghrung (lives saved)

<O

. Referenz Einbauten
10. Initial- und wiederkehrende Kosten

(Check & Repacking)

Nebenanforderungen/
Bewertungskriterien
1. Installationsmaoglichkelten und
Einfluss auf CG-Bereich
2. Empfohlene Ausschussrichtung
sowle Moglichkeit der Umsetzung
flugzeugseitig
3. Live-Time Rocket

4, Live-Time Canopy

Die meisten der genannten Anforderun-
gen kénnen in einem ersten Schritt
durch das Studium der Installations- und
Operation-Manuals verglichen werden

Fir den detaillierten Vergleich wurden

jedoch die Feedbacks der Hersteller im
personlichen Austausch miteinbezogen,
Basierend auf diesem Anforderungs-
katalog ist bei mir die Wahi auf das von
Junkers Profly GmbH In Deutschland
vertriebene STRATOS 07 System Magnum
601 Softpack gefalien {Abblidung 1).
Insbesondere, da es sich um ein bewahr-
tes weit verbreiteres System handelt,
weiches mit einem Load Limit von 760 kg
und einem Speed Limitvon 320 km/h far
meinen Kitfox S7 genlgend Reserve bie-
tet, Zugleich Uberzeugt die Firma Junkers
Profly mit einem kompetenten Service-
und Support Center, sowie einem fairen

Preisleistungs-V'erhaitnis,

Detallliertes Studium der Installation
Das detalllierte Studium der Installations-
anleitung und das parallele Visualisieren
des Einbaus in meinen Kitfox S7 mittels
CAD 3D-Modell, hat wesentlich dazu bei
getragen, dass die Beeinflussung des G
sowie das zusatzliche Gewicht so klein als
moglich gehalten werden konnte, ohne
dabei Kompromisse bei der Funktion oder

Sicherheit eingehen zu mussen.

Wesentliche Merkmale meiner
Installation sind
- 4 Aufhange-Leinen aus Aramid mit
zusatzlichem UV-Schutz, befestigt an
den Strukturpunkten der Fligelbe-

festigung. >
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- Platzierung des Fallschirmcontainers
im Gepdckbereich hinter Passagier-
sitz mittefs Eigenbau Alu-Container
fixiert an der Rumpfstruktur

- Ausschuss durch vorbereitete Aus-
schussaffnung im Kitfox Turtledeck

- Auslosegriff platziertin der Mitte
des Instrumenten Panel, erreichbar
for PIC sowie CoPIC/Passagier und
immer im Sichtbereich

= 14 kg Zusatzgewicht {Rettungs-
schirm als Softpack, Alu-Container
und Rakete)

Festigkeitsnachweise der Aufhangung
und der Rettungssystembefestigung
(EAS Building Alteration)

Wesentliche Unterstitzung bei der Festle-
gung des Einbaus und bei der AusfGhrung
erhielt ich von meinem Bauberater 8runo
Banz, wie auch von Jakob Straub von

der EAS-Zulassungsstelle, welcher mich
technisch beraten und meine Bullding-
Alteration auch offiziell abgenommen hat,
Dabei ging es einerselts um den Nach-
weis der Strukturfestigkeit der Aufhange-
punkte wie auch um den Nachweis der Sg
forward Belastung durch den Fallschirm-
Container auf die Rumpfstruktur. Diese
konnte mittels Belastungstest am Kitfox
S7 nachgewiesen werden.

Ausblick

In Kirze wird das System definitiv in mei-
nen Kitfox eingebaut werden kénnen.

Die notwendigen Vorbereitungsarbeiten
wie die Verlegung der Traggurte, die Aus-
lasegriffbefestigung und das provisonische
Routing des Ausiosekabels sind abge-
schlossen. Ebenso fertig ist die Befesti-
gung des Rettungssystem-Containers
mittels Spezialklemmen am Kitfox Rumpf.
Die eigentliche Herausforderung beim
Einbau istdas Handling der Rakete mit
dem bereits angebauten 3.5m langen
Auslosekabel. Dies erfordert die korrekte
und sichere Verlegung aus dem Gepack-
raum heraus, via Rumpfboden in die
Instrumenten-Bay. Ein Vorgehen, das gut
vorlberlegt werden muss und mindes-
tens vier fachkundige Hande erfordert
Zudem wiederholt sich der Prozess

alle 6 Jahre mit jedem Uberprifungs- und
Repacking-Cycle,

Mit der vorschriftsgerechten Beschriftung
der Ausschussstelle und des Systems,
welche sehr wichtig ist fir die schnelle
Erkennung und Reduktion des Gefshr-
dungspotentials von Helfern bei einer
potentiellen Evakuierung/Bergung, wird
der Einbzu abgeschiossen.

Abbildung 2:
CAD 3D-Mode| Einbau Studie Kitfox S7

Weitere Informationan:

BRS AEROSPACE TM Virginia USA
besaerospace.com

Junkers Profiy GmbH Deutschland
weew Junkers-profly,de/lunkers-Magnum-

STRATOS 07 s.r.0. Tschechien
www.stratos07.cz/en

GALAXY HOLDING 5,r.0, Tschechien

ww galaxysky cr?Ing=en

SUST Final Report Noi. 2148

On patential risks of ballistic parachute
systems (BPS) in aircraft to rescue and
Investigation crews
veew.sust.adminchfAnhalte/pdfiSpeziete
Untersuchungen/2148_o.pdf

Ruedi Koller
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Oskar-Ursinus-Vereinigung — Deutsch Geselschat zur Fiderung
e ——
Halterungsblech
fur die Aufnahme
des Auslosegriffs
RUDDER MINGE
BUSHINGS g
b
HORIZONTAL 4y
STABILIZER —— - a
ATTACH POINT

FLAPERON
PUSH-PULL TUBES
REAR SPAR ANTENNA PLATE
CARRY-TROUGH TUBE
FORWARD SPAR 5
CARRY-THROUGH TUBE g : =
= e = HORIZONTAL STABILIZER
V 3 b, v e - BRACE ATTACH POINTS
l - Soltpack > &
1 h mit Rakete ol -
‘ ; P e ¥ ELEVATOR
7 Ty \ ; p 4 PUSH.PULL TUBES
: .g" ' 7 ! v FUSELAGE

-

WELDMENT

&9 o |
;( (g % FLIGHT CONTROLS
Nf‘l 4 LINKAGES
/ 2 7

o AT UFT STRUT
. ATTACH POINT

MAIN LANDING GEAR ATTACH POINT
TRICYCLE CONFIGURATION

FLOORBOARDS
MAIN LANDING GEAR ATTACH POINT
TAILWHEEL CONFIGURATION
Abblidung 3: Auslosegriffpositionierung im nstrumenten-Panel
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