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Nach der Statistik gehért der Motorausfall immer noch zu den
héufigsten technischen Stérungen an Luftfahrzeugen.

Selbst wenn man die Félle abzieht, die infolge Kraftstoffmangel
auftraten, liegt die Versagenshéufigkeit hoher als bei anderen
Bau- und Ausrlstungsteilen.

Es besteht die Vermutung, daB Motorschéden vor allen Dingen
durch Méngel in der Bedienung hervorgerufen werden.
Deshalb will diese Flugsicherheitsmitteilung lber die Triebwerk-
bedienorgane und deren richtige Handhabung informieren.

Die Ausfiihrungen beschrénken sich auf Flugzeuge mit Kolben-
motor-Triebwerken.
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Herz der Luftfahrzeug-Triebwerke sind Motoren, die zu
den Wirmekraftmaschinen zéhlen. Die Beanspruchung
ist enorm.

Periodische Spitzendriicke von ca. 80 bar, 1800° C
Temperaturwechsel, Wandreibung bei ca. 15 m/sec,
Beschleunigungen des Kurbelantriebs von ca. 520 g
und das alles an die 40mal in der Sekunde.

Wenn man diese Umstdnde berlicksichtigt, ist ver-
stiandlich, daB das Material zusétzliche Belastungen,
die Uber die Auslegungswerte hinausgehen, kaum
hinnehmen kann.

Aus Wirtschaftlichkeitsgriinden ist der Motor nur so
dimensioniert, daB er die auftretenden Belastungen
fir die Zeit zwischen zwei Uberholungen schadlos
ubersteht, wenn die Betriebsgrenzen eingehalten
werden. Ein Uberschreiten der Grenzen (z. B. durch
Fehlbedienung) flihrt zu vorzeitigem Ausfall der Bau-
teile und damit zu Triebwerkschaden.

Auf welche Art und Weise wird nun das , Wohlbefinden”
eines Kolbenmotortriebwerkes durch den Luftfahrer
beeinfluBt?

Das ,Womit” (die Bedieneinrichtungen)

Jedes der vier moglichen Bedienelemente fiir

Drehzahl|

Ansaugluftvorwérmung

Ladedruck und

Gemischregelung (KraftstoffdurchfluB)
kann so gehandhabt werden, daB der Motor entweder
gesund und kréftig in die Grundiiberholung geht oder
vorzeitig anféngt zu krankeln und tber kurz oder lang
,.seinen Geist aufgibt”. Wir wollen deshalb im Folgen-
den diese 4 Einwirkungsmoglichkeiten genauer be-
trachten.

Drehzahleinstellung
Bei kleinen Luftfahrzeugen sind zwei Arten der Dreh-
zahleinstellung blich.

Bei Triebwerken mit Festpropellern wird die Drehzahl
mittelbar (ber den Ladedruck eingestellt. Die Drehzahl
erhoht oder erniedrigt sich nach einer Drosselklappen-
verstellung so lange, bis Motordrehmoment und ent-
gegenwirkendes Propellermoment gleich groB sind.
Da aber die Drehzahl nicht direkt verstellt wird, haben
alle anderen GroBen, die entweder auf das Motor-
oder das Propeller-Drehmoment wirken, ebenfalls Ein-
fluB auf die Drehzahl,

Das hat Vorteile und Nachteile.

Als Vorteil des Festpropellers kann angesehen werden,
daB die Drehzahl auch auf das ,Wohlbefinden" des
Triebwerkes reagiert. Vergaservereisung z. B. wirkt
wie eine zusétzliche Drossel im Ansaugrohr. Infolge
geringeren Ladedruckes sinkt auch die Drehzahl, das
Luftfahrzeug wird langsamer und die Drehzahl nimmt
noch mehr ab. Gleichzeitig fangt der Motor an, unruhig
zu laufen, Er kann sogar stehenbleiben, wenn nicht um-
gehend GegenmaBnahmen ergriffen werden (siehe
Kapitel Vergaservorwarmung).

Nachteilig ist z. B., daB die Leistung des Triebwerkes
anhand der Drehzahl nur im unbeschleunigten Hori-
zontalflug festgestelit werden kann. Im Steigfiug stelit
sich eine geringere, im Sinkflug eine héhere Drehzahl
ein, als sie nach Flughandbuch in der entsprechenden
Héhe bei einer bestimmten Leistungseinstellung vor-
handen sein sollte.

Bei Triebwerken mit automatischen Verstell-Propellern
(Constant Speed) wird der Drehzahlsollwert von Hand
vorgegeben. Ein mechanischer Regler vergleicht |Ist-
und Soll-Wert und verstellt, je nach Abweichung, tber
eine Motorol-Hydraulik den Einstellwinkel der Propeller-
bléatter solange, bis die tatséchliche Drehzahl mit der
Soll-Drehzahl Gbereinstimmt. In Bild 1a-c ist das sche-
matisch dargestellt.
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Zu beachten ist, daB die Querschnitte des Regelventils
und der zum Propeller fihrenden Leitungen auf das
betriebswarme und damit relativ dinnflissige Ol ab-
gestimmt sind. Kaltes Motordl kann die einwandfreie
Funktion der Drehzahiregelung beeintrachtigen. Es ist
also notwendig, vor dem Start die Kanéle der Propeller-
verstellung mit betriebswarmem Ol zu flillen, Dies ge-
schieht durch mehrfache Betétigung der Propeller-
verstellung unter Beachtung der entsprechenden
Angaben im Flughandbuch.

Ansaugluftvorwédrmung

Durch den Temperaturabfall in Verengungen und
Kriimmaern, ist der Luftansaugtrakt von Kolbenmotoren
stromabwadrts der KraftstoffzumeBeinrichtung fir Eis-
ansatz weit anfélliger, als das gesamte Ubrige Luft-
fahrzeug. Eis wirkt hier wie eine zusétzliche Drossel.
Die so erhohte Durchstrémungsgeschwindigkeit bringt
den Vergaser dazu mehr Kraftstoff abzugeben, als fur
das richtige Gemisch erforderlich wére. Das nunmehr
fetter werdende Gemisch ist schlieBlich nicht mehr
zundfahig, der Motor bleibt stehen. Bei Wetterbedin-
gungen, bei denen auch die Luftfahrzeugzelle vereist,
kann sich auBerdem der Luftfilter zusetzen und die
Luftzufuhr unterbinden.

Um diese Stérungen zu vermeiden, sind die Trieb-
werke in Luftfahrzeugen mit Einrichtungen versehen,
die Eisansatz verhindern bzw. die Luftzufuhr unter
allen Umsténden sicherstellen, Letzteres wird erreicht,
indem zwischen Luftfilter und KraftstoffzumeBeinrich-
tung automatisch arbeitende oder von Hand zu be-
tatigende Zusatzluftklappen (alternate airdoor) einge-
baut sind, welche unter Umgehung des Luftfilters das
Ansaugen ermoglichen.

Da bekanntlich schon bei Temperaturen bis zu etwa
15° C (ber dem Gefrierpunkt mit Vergaservereisung
zu rechnen ist, muB die Ansaugluft entsprechend er-
warmt werden kénnen. Dies geschieht in der Vorwérm-
anlage, In der die Frischluft durch die Wéarme der Aus-
puffgase aufgeheizt wird und dann vor dem Vergaser
in den Ansaugkanal gefiihrt wird (Bild 2a).

Bei ausgeschalteter Vorwérmanlage verlaBt die auf-
geheizte Luft ungenutzt das Luftfahrzeug oder wird zur
Kabinenheizung verwendet (Bild 2b).

Die Warmequelle fiir die Vergaservorwdrmung ist also
der Motor selber. Nur wenn er gentigend Energie ab-
gibt, sind die Auspuffgase so hei3, daB die Ansaugluft
ausreichend vorgewarmt wird, um Eisbildung zu ver-
hindern. Lange Leerlaufgleitfiige setzen deshalb die
Vorwédrmanlage wirkungsvoll ,,auer Gefecht”". Da im
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Landeanflug nach den meisten Flughandblichern die
Vergaservorwdrmung benutzt werden soll, ist dies auch
ein Grund, weshalb wir flir den Endanflug mit (geringer)
Motorleistung eintreten.

Die Ansaugluft, die die Vorwérmanlage passierte, hat
eine hdhere Temperatur und damit eine geringere
Dichte als die normale Ansaugluft. Bei gleichem An-
saugvolumen steht also dem Motor eine geringere Luft-
masse zur Leistungserzeugung zur Verfligung. Aufer-
dem hat die Vorwdrmanlage héaufig einen hoéheren
Widerstand als der normale Ansaugweg, was zu einem
geringen Ladedruckverlust flhrt. Diese Ursachen
reduzieren die Triebwerkleistung und bringen einen
etwas hoheren Kraftstoffverbrauch. Man kénnte des-
halb auf die Idee kommen, die Vorwarmung nur gerade
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Kolbenmotoren verbrennen ein Luft-Kraftstoffgemisch,
das sie im ersten Arbeitstakt ansaugen. Die angesaugte
Gemischmenge ist durch Hubraum, Luftdruck und
Drehzahl bestimmt.

Um die Leistung des Motors einstellbar zu machen,
muf die Arbeitsféhigkeit des Gemisches veranderbar
sein. Bei Kolbenmotoren wird dazu die Dichte des an-
gesaugten Gemisches verdndert,

Um die Funktionsweise dieser Leistungseinstellung
zu verdeutlichen, stellen wir uns einen abgeschlosse-

so viel zu betdtigen, daB die Ansauglufttemperatur
eben Uber der Eisbildungsgrenze bleibt.

Das ist nur mit Hilfe eines Ansaugluftthermometers
mdoglich!

Ohne dieses Anzeigegerét sollte es nur zwei Positionen
des Betatigungsgriffes der Vorwarmanlage geben:
Vol an" (Bedienungsgriff ganz gezogen) und
,Ganz aus" (Bedienungsgriff ganz vorgeschoben)!
Alle Zwischenpositionen kénnen ohne Kontrolle des
Ergebnisses durch Teilabschmelzen und Wiederan-
frieren des Eises an unglinstigeren Stellen derartige
Eismassierungen im Ansaugtrakt bringen, daB auch
nachtrégliches volles Einschalten der Vorwdrmanlage
keine rechtzeitige Besserung mehr bringt. Der Motor
fallt aus und I&Bt sich auch langere Zeit nicht mehr in
Gang setzen!
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nen Behélter voll Gemisch vor (Bild 3a). Bei der Ver-
brennung kann die frei werdende Energie ein gewisses
Maf an Arbeit verrichten (Bild 3b).

Wir kénnen aber vor der Ziindung etwas Gemisch aus
dem Behélter abpumpen. Bei gleichbleibendem Be-
héltervolumen befindet sich nunmehr weniger Gemisch
in dem Raum. Die Dichte des Gemisches hat abge-
nommen. Angezeigt wird es durch den geringeren
Behélterdruck (Bild 3¢) (bei gleichbleibender Tempera-
tur andert sich der Druck wie die Dichte). Wenn wir das
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Behaltergemisch jetzt ziinden, werden wir feststellen,
daf seine Arbeitsfahigkeit entsprechend der geringeren
Dichte abgenommen hat (Bild 3d).

Was bei einem geschlossenen Behélter durch Ab-
pumpen mdglich ist, bewirkt bel dem kontinuierlichen
Gemischstrom am Motor das Einfligen einer DurchfluB-
drossel in das Ansaugrohr, Bild 4 gibt die Verhéltnisse
in vereinfachter Form wieder. Der ansaugende Motor
ist durch einen Zylinder angedeutet. Im Ansaugrohr
wird der Druck kurz vor dem EinlaBventil (pz) und strom-
aufwérts (py) gemessen. Ist im Ansaugrohr keine
Drossel eingebaut, féllt der Druck p, gegenlber p, nur
aufgrund der Wandreibung sehr wenig ab (Bild 4 a).
Wird der DurchfluB hingegen durch eine Drossel be-
grenzt (Bild 4b), ist po deutlich kleiner als p;. Noch
gréBer wird der Druckabfall, wenn die Saugleistung des
Motors durch VergroBerung der Drehzahl erhdht wird
(Bild 4c). Bei Motorstillstand (Bild 4d) sind p; und pz
trotz Drossel gleich grof3, da sich der Druck durch die
Drosseldffnung ausgleicht.

p2 wird mit Ladedruck bezeichnet, und da sich der Lade-
druck wie die Gemischdichte veréndert, zeigt p, auch
die Arbeitsfahigkeit des angesaugten Gemisches an.
Die Motorleistung nimmt sowohl mit dem angesaugten
Gemischvolumen zu (angezeigt durch die Drehzahl),
als auch mit der Arbeitsfahigkeit dieses Gemisches
(angezeigt durch den Ladedruck).

Gemischregelung, Schnellstopp

In der fsm 5/77 finden Sie die Verfahren zur richtigen
Gemischeinstellung genau beschrieben. Die in der
vorliegenden  Flugsicherheitsmitteilung gemachten
Ausfiihrungen gehen nur so weit, wie sie zum Verstand-
nis der Anlage notwendig sind. (Die fsm 5/77 und 3/80
gehdren zusammen!)

Die bei Kolbenmotoren z. Z. gebrauchlichen Kraftstoff-
zumischeinrichtungen (Vergaser, Einspritzanlage),
konnen Luftdruckdnderungen gréBeren AusmaBes
(z. B. bei Flughéhenwechsel) nicht mit der erforder-
lichen Genauigkeit ausgleichen.

Da beim Start, der bis herab zur Meereshdhe (MSL)
stattfinden kann, die volle Triebwerkleistung bendétigt
wird, sind die Kraftstoff-Zumischeinrichtungen auf
diese Hohe optimiert. Das hat mit zunehmender Flug-
héhe eine Gemischuberfettung zur Folge und macht
das Eingreifen des Luftfahrzeugfiihrers notwendig.
Durch ein Drosselorgan vor der Kraftstoffdise (,,D" in
Bild 5a) kann der Kraftstoffflu reduziert und damit das
Gemischabgemagertwerden (Bild5b). Durch SchlieBen
dieser Drossel wird der KraftstofffluB unterbunden und
der Motor bleibt stehen (Schnellstopp) (Bild 5¢).

Ublicherweise wird die Drossel als Drehklappe aus-
gefiihrt und ist mit Hilfe des Gasgriffes bzw. -hebels
zwischen den Stellungen ,,zu" (Leerlauf) und ,auf"
(Vollgas) verstellbar.

Mit dem Offnen der Drosselklappe erhéht sich bei ge-
gebener Motordrehzahl der Ladedruck und damit die
Arbeitsfdhigkeit des angesaugten Gemisches, Der
Motor erzeugt ein hdheres Drehmoment. Mit einem
Festpropeller nimmt die Motordrehzahl danach so
lange zu, bis das groBer werdende rlckdrehende
(belastende) Propellermoment mit dem Motordreh-
moment im Gleichgewicht ist.

Bel einem Motor mit automatischem Verstellpropeller
will der Motor bei VergréBerung des Ladedruckes zwar
auch seine Drehzahl erhéhen, jedoch wird der kleinsten
Drehzahlzunahme vom Propellerregler durch Ver-
groBerung des Blatteinstellwinkels und der damit ver-
bundenen Erhdhung des belastenden Propeller-
moments derart entgegenwirkt, daB die Drehzahl
konstant bleibt.

Die Ladedruckanzeige ist bei beiden Systemen unter-
schiedlich. Wahrend bei dem Triebwerk mit dem
Verstell-Propeller der Ladedruck nach seiner Zunahme
infolge Drosseléffnung konstant bleibt (die durch die
Drossel angesaugte Gemischmenge dndert sich wegen
der gleichbleibenden Drehzahl nicht!), nimmt der Lade-
druck bei dem Festpropeller-Triebwerk mit zunehmen-
derDrehzahlwiederab (vergl. dazudie Bilder4 bund4c).

Im Reiseflug mit weniger als 76% Motorleistung muf in
allen Flughthen Uber MSL das Gemisch nach Betriebs-
anweisung verarmt werden (es sei denn, das Flughand-
buch sagt Gegenteiliges ausl!). In der fsm 5/77 kénnen
Sie nachlesen, weshalb ein zu mageres, aber auch ein
zu fettes Gemisch zu teilweise recht akuten Geféhr-
dungen flhrt.

Nichtaufgeladene Kolbenmotoren geben mit zuneh-
mender Flughthe weniger Leistung ab. In ca. 5000 ft
MSL hat der Motor bel Voligas nur noch 75% der
Leistung in Meereshohe. Das Gemisch soll aber nur bei
weniger als 75% Motorleistung verarmt werden. Die
Kenntnis dieser beiden Tatsachen fiihrt wohl zu dem
nicht selten zu findenden irrigen Glauben, daB erst ab
5000 ft Flughthe zu Verarmen sei. Verantwortungs-
bewuBte Luftfahrer richten sich nach dem Flug-
handbuch.

In den bisherigen Abschnitten haben wir die Systeme
beschrieben. Da |hnen nun die Funktionen wieder in
Erinnerung gebracht worden sind, kénnen Sie fest-
stellen, ob Ihre bisherige Bedienpraxis ,,systemge-
recht” und damit auch schonend fiir den Motor war oder
ob Sle ggf. Ihr Verhalten &ndern missen.
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Das ,Wie” (Empfehlungen fiir den Betrieb)

Die wichtigste Empfehlung lautet (wie schon so haufig):

Flughandbuch befolgen!

Deshalb gelten die nachfolgenden Empfehlungen auch

nur, wenn das Flughandbuch eines bestimmten Luft-

fahrzeugmusters nichts Gegenteiliges aussagt.

Vergaservorwidrmung

1. Nur bei Reiseleistung und im Leerlauf benutzen
(jedoch ist die Wirksamkeit im Leerlauf stark ein-
geschrénkt)!

2.

3.

Wenn notwendig, immer vor Leistungsverminde-
rung betétigen.

Vergaservorwidrmung ganz an bei méglichen Ver-
eisungsbedingungen!

Mit Ansaugluftthermometer:

Temperaturanzeige oberhalb des Warnbe-
reiches hailten!

Wann madglicherweise Vergaservereisung eintritt,
zeigt Bild 6.
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Bild 6

eingeschalteter Vergaservorwdrmung und
Reiseleistung Ist richtige Gemischeinstellung be-
sonders wichtig!

. Empfehlenswerte Hilfsmittel:
Abgastemperatur-Anzeige (EGT)

Da die Abgase die Heizleistung fir die Vergaser-
vorwarmung liefern, kann deren Temperatur mit
Hilfe der EGT-Anzeige auf dem notwendig hohen
Niveau gehalten werden.

Weitere Vorteile:

Mdglichkeit der optimalen Gemischeinstellung
(siehe unter Gemischeinstellung).

Zu beachten:

a) ,,Gasgriff” erst nach Behebung der Vergaser-
vereisung bewegen.

Zum einen spritzt die Beschleunigungspumpe sonst
in das schon Uberfettete Gemisch noch zusétzlichen
Kraftstoff. Zum anderen besteht die Gefahr, daB
sich unter der Einwirkung der vorgewéarmten Luft
bei Bewegung der Drosselklappe gréBere Eisstiicke
l6sen und den Ansaugkanal blockieren. Beides
kann zum sofortigen Motorausfall fihren.

b) Bel unvorgesehener Vergaservereisung alle
verfligbare Warmluft der Vorwirmanlage zu-
flihren!

In einigen Flugzeugmustern wird ein Teil der vorge-
wiérmten Luft zur Kabinenheizung benutzt. Wahrend
kritischer Vereisungssituationen sollte dem Trieb-
werk die gesamte mdgliche Heizleistung zukom-
men. In diesem Falle Kabinenheizung schlieen
und erst wieder benutzen, sobald der Motor st6-
rungsfrei lauft.

Schwere Vereisung ~
Jede Leistungseinst.

Mittlere Vereisung Reiseflug=-Leistung
Schwere v ZSinkflug - "

Schwere Vereisung /Sinkflug - Leistung

Leichte Vereisung / Reiseflug - Leistung
oder Sinkflug = "

Gemischeinstellung (fsm 5/77 beachten!)

if

Bei Motorleistungen von 75% und mehr das Ge-
misch immer so reich wie méglich einstellen! (Je-
doch sollte beim Start von sehr hoch gelegenen
Pléatzen und beim anschlieBenden Steigen das Ge-
misch so verarmt werden, dafB der Motor bei Vollgas
sauber” lauft.)

Beim Betrieb unter 75% Motorleistung Gemisch

optimal verarmen!

Jedoch:

a) Vor jeder Leistungserhdhung vollreiches
Gemisch.

b) Beim Abstieg aus groBen Hohen Gemisch-
einstellung sorgféltig nachstellen.

c) Im Endanflug Gemisch vollireich.

Empfehlenswerte Hilfsmittel:

Abgastemperatur-Anzeige (EGT)

Das EGT-Gerdt Ist das zur Zeit einzige bekannte

Hilfsmittel, das bei richtigem Gebrauch die Ge-

mischeinstellung, unter Vermeidung der méglichen

Gefahren flr das Triebwerk, optimal und dazu noch

50 sparsam wie moglich gestalten hilft.

Leistungseinstellung

1.

Triebwerk mit Festpropeller

a) Nur im unbeschleunigten Waagerechtflug
treffen die Angaben des Flughandbuches hinsicht-
lich des Zusammenhanges zwischen angezeigter
Drehzahl und Triebwerkleistung zu. Da die Trieb-
werkleistung aber nur nach dem Drehzahlmesser
eingestellt werden kann, sollten Sie beachten:

Quelle: FAA General
Avlation News/Oct 77
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2) LADEDRUCK (1)

Bild 7

aa) Die tatséchliche Leistung ist groBer, als man

unter den Drehzahlwerten in den Leistungstabellen

findet:

~ Im Stand (Uberhitzungsgefahr)

— Beim Beschleunigen des Luftfahrzeuges nach
dem ,,Gasgeben” (Drehzahimesser im Auge be-
halten! Die zuldssige Drehzahl kann eventuell mit
schneller werdendem Luftfahrzeug tiberschritten
werden).

= Im Steigflug (Nicht zu langsam fliegen, da sonst
Uberhitzungsgefahr). Nach dem Einleiten des
Waagrechtfluges beschleunigt das Luftfahr-
zeugq; Drehzahlmesser beachten!

ab) Die Triebwerkleistung ist kleiner, als durch

den Drehzahlmesser angezeigt:

— Im Sinkflug (Drehzahimesser im Auge behalten!)
Bei erhthter Fluggeschwindigkeit im Sinkflug
nimmt auch die Drehzahl schnell zu und kann
ohne Korrektur den maximal zuléssigen Wert weit
iberschreiten,

-~ Beim Verztgern des Luftfahrzeuges nach ,, Gas-
wegnehmen” (Reicht die Leistung bel der ge-
winschten niedrigeren Geschwindigkeit?).

. Triebwerk mit Verstellpropeller

GroBere Leistung einstellen!

Erst Drehzahl erhéhen, dann Ladedruck nach-

fuhren!

Kleinere Leistung notwendig:

Erst Ladedruck zurlicknehmen, dann Drehzahl

verringern. (Siehe Bild 7.)

(1) DREHZAHL (2)

Andernfalls besteht die Gefahr, daB der Ladedruck
unnotig hoch und der daraus folgende Verschlei3
entsprechend grof wird. Der zulassige Ladedruck
kann sogar Uberschritten werden.

Bestimmte Leistungswerte kénnen innerhalb des
Einstellbereiches mit einer beliebigen Kombination
aus Drehzahl und Ladedruck erreicht werden (siehe
im Flughandbuch unter ,,Leistungen”, hier als Bei-
spiel Bild 8). Welche Kombination ist die glinstigste?
In der Tabelle fir 7500 ft Flughdhe (Bild B) finden
wir beide Extreme fiir eine Triebwerkleistung von
59% (eingekreist). Die in der Tabelle nachfolgenden
Werte fiur Geschwindigkeit, Kraftstoffverbrauch,
Flugdauer und Reichweite stimmen so weit Gberein,
daB man vom Ergebnis fiir den Flug schlieBen
kénnte: Gleichwertig! Triebwerksintern ist aber zu
beachten, daB sowohl zunehmende Drehzahlen
als auch zunehmender Ladedruck verschleiB-
fordernd wirken.

Hoher Ladedruck bringt einen hohen Verbrennungs-
enddruck mit entsprechend hohen Temperatur-
spitzen. Das flhrt zu gréBeren Erosionsgeschwin-
digkeiten an den ,heilen Teilen" (Kolbenrand,
Ventile, Kerzenelektroden usw.) und zu grdBeren
Belastungen der reibenden Teile (Zylinderwand,
Lager usw.).

Hohe Drehzahlen bringen sowohl groBe Reibge-

schwindigkeiten an Zylinderbauteilen und Lagern
als auch zusétzliche Belastungen durch grofie
Massenkréfte.
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Flughandbuoh
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Die giinstigste Einstellung liegt damit irgendwo
in der Mitte (bis ca. Flugflache 50, z. B. 2300 RPM
23 in. Hg., dariber z. B. 2300 RPM 20 in. Hg.).

Da Sie auch Rucksicht auf die Umwelt nehmen,
werden Sie im Reiseflug (ber nicht zu umgehenden
Wohn- und Erholungsgebieten niedrigere Dreh-
zahlen bevorzugen.

Ein langsam laufender Propeller erzeugt erheblich
weniger und durch niedrigere Frequenzen weniger
storenden Larm als ein schnell laufender, Deshalb
ist auch gunstig, den Drehzahlgriff erst bei der
..Kontrolle vor der Landung" in die Stellung ,,hohe
Drehzahl” zu bringen, um maglichst lange mit
geringeren Drehzahlen zu fliegen.

Das bisher Uber Verstell-Propeller-Triebwerke
Gesagte gilt naturlich nur fiir den | Reiseflug"!
Fur Start- und Steigflug auf Platzrundenhdhe gibt
es nur eine Einstellung: Volle Drehzahl, maximal
zulassiger Ladedruck!

(Achtung: Einige Triebwerke sind in der Start-
leistungsbetriebszeit begrenzt! Flughandbuch be-
achten!).

3. Fiir alle Kolbenmotor-Triebwerke
Startleistung nur bei betriebswarmem Motor
einstellen! Langere Standlaufe mit hoher Leistung
vermelden! (Uberhitzungsgefahr)
Deshalb: Vollgaspriifung erst am Rollhaltepunkt
(und auch nur kurzzeitig) wahrend der , Kontrolle
vor dem Start”,

Korrektur

Betr.: fsm 1/80 ,,Ruderflattern”

Berichtigen Sie bitte auf S. 3, rechte Spalte, das Be-
rechnungsbeispiel fir die zuldssige Beweglichkeit der
Trimmruderhinterkante in:

100 mm x 0,025 oder 2,5 mm

Danke!

Liangere Vollgas-Steigfiiige und langere Leerlauf-
gleitfliige vermeiden!
Wann immer méglich und sinnvoll, Leistungen
zwischen 75% und 50% benutzen.

4. Abstellverfahren nach Flughandbuch und fsm 5/77
genau beachten!

5. Obwohl die Kraftstoff-Eintellung einer spéteren
Verdffentlichung vorbehalten ist, wollen wir Sie auf
2 Punkte in Bild 8 (Zusammenhang zwischen
Leistungseinstellung und Reichweite) hinweisen;
a) Bei diesem Luftfahrzeug gibt es eine Leistung
fir maximale Reichweite (eingeklammerte Werte).
Finden Sie bei Ihrem Luftfahrzeug entsprechende
Waerte?
b) Die eingetragenen Reichweiten gelten, wie im
Kopf der Tabelle nachzulesen, fiir Normalatmo-
sphére, Windstille und ohne Reserve (und sind
damit in der Praxis nie erreichbar)!

Die vorliegende Flugsicherheitsmitteilung gab Ilhnen
Erklarungen, Anregungen und Empfehlungen fiir den
alltdglichen Flugbetrieb. Es wéren noch viele Hinweise
fur das richtige Verhalten bei kleinen und groBeren
Stérungen zu geben. Das jedoch wirde den Rahmen
dieser Veroffentlichung sprengen. Wir haben dieses
Thema jedoch flr eine spétere fsm vorgemerkt.

Wenn Sie den Anweisungen des Flughandbuches
und unseren Empfehlungen folgen, verringern Sie die
Wahrscheinlichkeit, unvermutet wegen einer Motor-
storung in Schwierigkeiten zu kommen,

In eigener Sache

Die fsm 2/80 beinhaltet Empfehlungen fir die Reaktion
bei Funktionsstdrungen von Fallschirmen und wurde
in kleiner Auflage nur an Vereine der Sportfachgruppe
,.Fallschirmsport” verteilt.
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