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Anmerkungen, Berichtigungen, Ergänzungen werden gerne aufgenommen. Insbesondere brauche ich Erfahrungsberichte mit Technik, Pannen, Schäden und deren besonderen Umständen, Reparaturen und Kosten. Beteiligung nützt allen!

Warnung:  Die hier genannten technischen Tipps werden ausnahmslos ohne Gewähr vorgestellt, verstoßen zum Teil gegen zulassungs- und versicherungsrechtliche Vorschriften und stellen somit keine Empfehlung des Autors dar. Sie stammen großenteils vom Hörensagen – falsche, missverstandene und sogar böswillige Angaben lassen sich trotz redaktioneller Auslese nicht ausschließen. Wo sich glaubhafte Aussagen mehrerer Zeugen widersprechen, muss jeder für sich abwägen, was er für nützlich oder schädlich hält. In Zweifelsfällen kann es hilfreich sein, einen Prüfer um Rat zu fragen.

Leider kommt man um solche Überlegungen nicht herum, denn wer das Handbuch als Bibel ansieht und nur dessen Inhalt nachbetet, wird nicht lange Freude an seinem TOP haben.

Autor gesucht:  Wer möchte die TOP-Story in Zukunft betreuen?

Ich bin umgestiegen auf eine RF 5b „Sperber“. Seitdem kommen leider keine eigenen Erfahrungen mehr dazu, und ich möchte die TOP-Story weitergeben ehe sie mangels Aktualität uninteressant wird.

Was Fischer eigentlich vorhatte

Die Idee zum TOP wurde in den frühen 80er Jahren geboren. Damals gab es als serienmäßigen Selbststarter nur die DG 400, zu schwindelerregenden Preisen. Gleichzeitig war auf dem Segelflugzeug-Gebrauchtmarkt die Phase der Freudenhauspreise vorbei, nachdem Grob tausend billige Astire unters Volk gebracht hatte. Also lag es nahe, dem normalsterblichen Segelflieger mit einem erschwinglichen Huckepack-Antrieb zur Unabhängigkeit zu verhelfen. Theoretisch wäre da ein großer Markt gewesen, wenn Preis und Produkt stimmten. Dabei sollte der Antrieb nur bei Bedarf montiert werden, z. B. bei Alleinbetrieb unter der Woche. Die Verachtung jeglicher „Benzinfliegerei“ durch die Mehrheit der „echten“ Segelflieger war damals noch ungebrochen, und ganz ausgestorben ist dieser Hochmut ja bis heute nicht.

Was daraus wurde

Wie es so geht in der Fliegerei: Entwicklungen dauern dreimal so lange wie geplant und kosten fünfmal so teuer. Als Fischer schließlich in Serie ging, war sein TOP nicht weniger kompliziert als ein Rotax-Klapp-Antrieb und erforderte im Rumpf Verstärkungen und Umbauten, die in jeden Flugzeugtyp anders reingequetscht werden mussten. Auch die Anpassung an die Rumpfform musste typspezifisch gebaut werden; deshalb kann man TOPs z.B. nicht von Astir auf ASW 20 umsetzen. Der nachträgliche Einbau war also schon kompliziert genug und kaum wirtschaftlich, aber der Ehrgeiz der schnellen Abbaubarkeit und der Zwang zum Leichtestbau führten zu einem Preis-Leistungsverhältnis, das letztlich nur wenige Segelflieger überzeugte.
Was wäre wohl gewesen, wenn ein Rotax mit der doppelten Leistung hätte verwendet werden können? Aber das war schon vom Gewicht her nicht machbar.
Wie das LBA dabei mitmischte

Die gute Idee, beinahe alle Einsitzer nachrüsten zu können, traf keineswegs auf Gegenliebe. Das LBA pochte auf kaum erfüllbare Zulassungskriterien. Die irgendwann einmal nachgewiesene Bruchlast eines jeden Serienflügels musste eine Reserve von 50 Kg Rumpf-Mehrgewicht aufweisen, um die Zusatzlasten ohne Änderung der zugelassenen Betriebsgrenzen zu verdauen. Damit war die Umrüstung der meisten Segelflugzeuge von vornherein ausgeschlossen. Außerdem war für jeden einzelnen Flugzeugtyp die komplette Zulassungsarie zu singen - daran wäre Fischer um ein Haar Pleite gegangen. Das alles zu einer Zeit, als im Bereich der UL-Fliegerei längst die große Freiheit herrschte.

Das Ende vom Lied

Als ich 1994 mal anfragte, ob meine geliebte ASW 15B umrüstbar wäre (von den Eigenschaften her bestens geeignet) konnte ich mir Fischers Frust anhören. Drei Kernaussagen:

1. Einen noch nicht zugelassenen Typ beim LBA durchzubringen, würde - wenn technisch überhaupt möglich - rund 200.000 Mark kosten.

2. Das Programm wird aufgegeben, weil auch beim stolzen Preis von 37.000 DM inkl. Mehrwertsteuer nichts zu verdienen ist.

3. Weil es so teuer sein muss, ist es natürlich kaum noch interessant. Da kostet der Motor mehr als das Flugzeug. Und dann sagte er ein wenig bitter: Die Segelflieger sind sowieso reicher als sie sich immer darstellen. Die haben bescheidene Lösungen gar nicht nötig. Das sieht man ja an den Verkaufszahlen nagelneuer Power-Eigenstarter.

Letztlich sollen 79 Exemplare gebaut worden sein: 28 ASW 20, 18 Kiwis, 13 Astire, 8 ASW 24, 5 Cirren, 2 Ventus, 5 diverse Einzelstücke. Welche davon noch in Betrieb sind, ist nicht bekannt.

Weil es immer wieder Anfragen von Optimisten gibt, muss überdeutlich gesagt werden:  Heute ist eine Umrüstung nicht mehr möglich und vom Aufwand her völlig sinnlos. Noch extremer gilt das natürlich für Nachbau-Versuche.
Die Technik

In einem Spreizgestell ist der Motor samt kompakter Zahnriemen-Untersetzung und Dreiblatt-Faltpropeller mit 1,30m Durchmesser montiert. In die Gehäusewand sind 2 Klapptanks integriert, und einige Flugzeuge haben optional Zusatztanks in Rumpf oder Fläche. Hoch -und runterfahren läuft elektrisch über Seilantrieb. Die Antriebseinheit sitzt als einigermaßen strömungsgünstige Bombe auf dem Rumpf und ist mit 4 selbstsichernden Inbusschrauben, einem Zentralstecker und 3 aushängbaren Bowdenzügen bequem (tatsächlich!) an- und abbaubar. Gewicht ohne Sprit etwa 35 kg. Anbauen dauert mit Tanken 20-30, abnehmen 15 Minuten.

Die „Power“ kommt vom kleinen König-Dreizylinder-2Takt-Drehschieber-Sternmotor. 24 tobende PS aus 430 Kubikzentimeter Hubraum reißen vorwärts.

Als Sprit wird lt. Handbuch Superplus mit 1:33 Ölmischung empfohlen; die frühere Empfehlung, unbedingt bleihaltig zu tanken, weil bleifreier Sprit zur Entmischung neigen könne, war Quatsch. Wer trotzdem nicht auf Blei verzichten will, kann einen Teil AVGAS zumischen. Reines Avgas hat so viel Blei, das sich die Zündkerzen zusetzen können.

Dazu eine Gegenmeinung:  Ich fliege nachdem ich viele Meinungen eingeholt habe Avgas. Beim Autosprit mit Alkoholbeimischung könnten sich Alkohole verflüchtigen und dadurch die Oktanzahl sinken, Wasser kann sich leichter absetzen und der Motor springt mit Avgas meiner Meinung nach auch besser an, vor allem wenn er eine Zeit gestanden ist. Was ich erfragt habe ist das Blei für die Zündkerzen nur problematisch, wenn man mit Teillast fliegt, und das kommt beim TOP nicht vor.
Schmierung: Synthetisches Zweitaktöl bildet kaum Ölkohle und schmiert generell am besten. Mutige mischen das 1:50 (einer hat sogar 1:60 gemischt und sich die Kurbelwelle ruiniert), ich nehme 1:35, Binder soll sogar 1:30 empfohlen haben. Mineralisches Zweitaktöl schützt besser gegen Korrosion - also auch davon ein Schnapsglas dazu; das mögen die Kurbelwellenlager. Einer schwört auf Auto-Leichtlauföl 10W-40, weil da mehr hilfreiche Additive drin seien.

Meine Mischung sieht so aus: 100% Super plus, 2,3% synthetisches Zweitaktöl, 0,4% mineralisches Zweitaktöl, 0,15% Auto-Öl. Fertiges Gemisch darf maximal 3 Monate alt werden und geht danach nur noch in den Rasenmäher. Nach langen Standzeiten ist es angeraten, den möglicherweise gealterten und teil-entmischten Sprit abzulassen und frisch zu tanken. Es ist ein Motor bekannt, der in einem Stratos-UL ohne Mucken 550 Stunden lief (bis zum Bruch). Sein Besitzer führte das auf schonenden Betrieb, überwiegend mit Reisedrehzahl 3500 zurück und verwendete das Öl von Stihl (für Motorsägen, daher stammen ja Zylinder und Kolben) im Verhältnis 1:50.

Anmerkung: Wenn ein Motor so viel läuft, muss man kaum Korrosion fürchten. Beim TOP wird fast immer volle Last verlangt, die Flugpausen gehen über mehrere Monate, die Startminuten sind oft kürzer als für die Pleuellagerölung eigentlich nötig ist. Da sollte man lieber 10 als 5 Minuten laufen lassen. Jedenfalls ist das der ungünstigste Betrieb, den man sich vorstellen kann.

Auch zum Thema Schmierung / Korrosionsschutz eine zweite Meinung:  Mein TOP hatte vor der Überholung ca. 85h und ist 7 Jahre ohne Betrieb gelagert gewesen. Es war alles in gutem Zustand, kaum Ölkohle und keine Korrosionsspuren. Der Vorbesitzer hat immer Castrol TTS verwendet, genau so mache ich das weiter. Das Nachfolgeprodukt vom alten TTS ist das Castrol Power 1 TTS.
Einmotten im Winter, hier einer von mehreren „todsicheren“ Tipps: Sprit ablassen, 1 Liter Gemisch mit 2,5% mineralischem Zweitaktöl + 2,5% Leichtlauföl 10-W40 (also insgesamt 1:20) einfüllen, Standlauf bei 3800 rpm bis zur vollen Zylinderkopftemperatur, Rest ablassen. Im handwarmen Zustand Ansaugrüssel und Auspuff zustopfen. Alle 4 Wochen am Propeller von Hand durchdrehen.

Nachteile:

1. Lahm! 10 PS mehr wären Gold wert.

2. Keine Doppelzündung.

3. Anlassen geht nicht per Windmühleneffekt wegen Faltpropeller.

4. Laut Prospekt kostet das Gerät 3 Gleitpunkte, mein subjektiver Eindruck sagt 4 bis 5. Damit hat der Astir CS 77 bei 90 bis 95 Km/h eine Gleitzahl von genau 30, was mehrere Höhenverbrauchsmessungen in ruhiger Luft bestätigt haben. Bei Kiwi und ASW24 ist das TOP teilversenkt, da kostet es weniger.
5. Geringe Reichweite wegen schwacher Steigleistung und nur 8,5 Liter Sprit. Es gibt bei manchen Mustern optional Zusatztanks in Rumpf oder Fläche, und die Einbauverhältnisse sind durchaus verschieden.

6. Relativ laute Windgeräusche. Ein dickes und gut abschließendes Dämmkissen im Gepäckraum ist kein Luxus. 
7. Die Punkte 4 bis 6 sind je nach Flugzeugtyp und Ausstattung unterschiedlich. 

Vorteile:

1. Der Motor springt im Prinzip gut an, was man ja von vielen Zweitaktern nicht behaupten kann. Er neigt nicht zum Absaufen. Vorpumpen, damit das Spritsystem gefüllt ist (kein Primer, es wird dabei nicht eingespritzt). Externer Hinweis: Die Ringleitung für den Sprit haben manche modernere und teurere Flugzeuge nicht, eine Druckänderung der Spritpumpe bewirkt bei denen eine Gemischänderung, beim TOP aber nicht, außerdem wird eine Dampfblasenbildung verhindert. So schlecht wie es manche reden ist das TOP absolut nicht, bei mir funktioniert es sehr gut und zuverlässig!  Nach einigen Tagen Standzeit sollte man beim ersten Anlassen zusätzlich Sprit in den Ansaugrüssel blasen, das hilft enorm. Nicht mit Startpilot, das Zeug ist nicht klopffest. Wer will kann sich eine elektrische Benzinpumpe einbauen, die beim Anlassen für Vordruck sorgt bis die Membranpumpe genug liefert. Achtung: Diese Pumpe ersetzt die Membranpumpe nicht; der Motor muss weiterhin auch mit ihr alleine laufen, unbedingt testen. Ein Außenbordanschluss schont die Akkus, den sollte man sich in jedem Fall basteln, zumindest irgendeine Möglichkeit, das Auto anzuklemmen. Am freudigsten dreht der Anlasser, wenn auch der Automotor läuft. Nach langer Standzeit braucht der Anlasser selbst am meisten Kraft, bis sein Fett wieder warm und geschmeidig ist; angejahrte Akkus ohne Unterstützung von außen können dabei schlagartig ihren Geist aufgeben.

2. Läuft recht ruhig und rund, ganz anders als Einzylinder.

3. Bleibt nicht gleich stehen, wenn ein Zylinder ausfällt (schon erlebt).

4. Propeller klappt selbst, Stellung egal.

5. Leise. Erhöhter Schallschutz im Lärmzeugnis.

Praktische Erfahrungen

Start: Vor jedem Start geht es um die Frage: Komme ich unter den gegebenen Verhältnissen sicher in die Luft? Problemlos ja von der Hartbahn; da reichen 300 bis 400 Meter Rollstrecke. Eher nein bei großer Dichtehöhe, hohem Gras und weichem Boden. Auch da ist die Anfangsbeschleunigung in Ordnung, der Flächenhalter muss nicht olympiamäßig mitrennen, aber der Rollwiderstand hält einen bei 50 bis 60 km/h am Boden fest, weil die letzten 5 oder 10 PS fehlen. Das Problem ist dann nicht, dass man am Ende des Platzes in den Zaun brettert - da kann man ja 100 Meter vorher abbrechen. Wenn man nur mit Hängen und Würgen abhebt, braucht man noch 200 Meter, bis man mit der passenden Fahrt wirklich sicher wegsteigt. Gefährlich wird es, wenn man mit 1,5 Meter maximaler Steigleistung durchs Saufen (Lee) abfliegen muss, am Platzende Bäume und Häuser stehen, kurz hinterm Platz die Hochspannungsleitung lauert oder einfach das Gelände zu stark ansteigt. Überfahrt als Sicherheitsreserve geht auch nicht, weil schon 20 km/h mehr die Steigleistung auf null bringt.

Vor dem Start ist also immer gute Planung angesagt, die Angaben im Handbuch sollte man vergessen. Als sie erflogen wurden, müssen wohl Engel geschoben haben; diesen Effekt (Papier ist geduldig) kennt man auch von vielen älteren Touringmotorseglern und von manchem schwachbrüstigen Motorflugzeug. Natürlich muss der Reifen vollen Druck haben und die Bremse darf nicht schleifen.

Mehrere TOP-Eigner sagten mir, dass sie auf Eigenstart verzichten, weil sie eben auf kurzen oder hoch gelegenen Plätzen fliegen.

Windenstart: Weil der Motor dabei nicht mitlaufen darf, sollte man ihn vorher bis zur Vollgasprobe laufen lassen und wieder einfahren. Dann kommt er bei Bedarf schnell  zur Sache.

Autostart: Clevere Leute bringen mit dieser Methode sogar schwache Turbos in die Luft, die eigentlich reine Heimweghilfen sein sollen. Weil wir in Deutschland sind, ist das natürlich illegal, wie alles, was nicht ausdrücklich erlaubt und mehrfach abgestempelt ist. Denn wer macht sich schon die Mühe, diese Startart mit Fluglehrer zu schulen und eintragen zu lassen?

Wichtig: Das Seil muss lang genug sein, um beim Startabbruch nicht aufzulaufen, z.B. 200 Meter. Starke Automatik-Autos ziehen am besten; Funkverbindung ist selbstverständlich.

Achtung: Obwohl damit ein sicherer Start möglich sein sollte, gelten alle sonstigen Einschränkungen unverändert, denn die schwachbrüstige Steigleistung bleibt ja wie gehabt.

Wiederanlassen um nicht abzusaufen: Bis Steigen anliegt, sind zwischen 50 und 100 m Höhe verbraucht. Wenn das Saufen extrem ist, der Motor kalt und der Pilot ungeübt, können es leicht 200 m werden. Zum Anlassen Choke je nach Kerntemperatur 20-100% geben, 3/4 Gas. 
Andere Meinung:  Bei mir springt er am Besten in Leerlaufstellung an wie es im Handbuch angegeben ist. 

Wenn er nicht gleich kommt, zwischen Halb- und Vollgas „pumpen“. Da pumpt zwar nichts wirklich, aber irgendwo liegt das günstigste Gemisch. Grundsätzlich springt er in der Luft willig an, weil die Anlassdrehzahl mit Fahrt höher ist.

Fliegen / Landen mit ausgefahrenem Motor: Wirkt wie Klappen 1/3 draußen. Technisch und fliegerisch harmlos, aber es geht zügig in den Keller, weil das zerklüftete Motorbett enormen Widerstand bietet. Dass im Kraftflug überhaupt Steigen möglich ist, muss an den unterschiedlichen Strömungsverhältnissen liegen.

Kraft und Steigleistung, Drehzahlen

Jemand hat schon mal einen größeren Tillotson-Vergaser montiert und 200 bis 300 Touren mehr rausgeholt. Das bringt sicherlich allerhand. Im UL-Bereich wird der Motor mit diversen Vergasern betrieben, also warum nicht?

Andererseits spricht Hersteller König von 4.500 Upm Maximaldrehzahl, weil die nicht besonders biegesteife Kurbelwelle mit ihrem empfindlichen Drehschieber sonst gefährdet ist. Diese Drehzahl wird schon im Normalbetrieb bei Vollgas schnell erreicht, wenn man beim Durchfliegen von Turbulenz nicht auf die Fahrt achtet. Auch für Zylinderkopftemperatur und Zahnriemen dürften Überdrehzahlen auf Dauer nicht gesund sein. Wenn man die Maximalleistung aber nur einsetzt, um zügiger abzuheben, scheint dieser Weg vertretbar.

Der Propeller als schwächstes Teil des ganzen Ensembles hat Überdrehzahlen ebenfalls nicht gern. Ergänzung vom Co-Autor: Überdrehzahlen würde ich unter allen Umständen vermeiden, das ist auch die Aussage von Blankart. Wenn die Kurbelwelle aufschwingt (das passiert dann ja schlagartig, auch wenn die Überdrehzahl nur kurz auftritt) und der Drehschieber anstreift, dann wird es mit der Reparatur teuer und schwierig.
Die ungetunte Steigleistung beträgt bei Vollgas, kalter Luft, in Meereshöhe, bei 4.400 Umdrehungen und optimaler Fahrt knapp 2 Meter. Bei heißem Wetter, etwas mehr Fahrt, 600m NN, Dauerdrehzahl 4200 nur 1 Meter. Praktisch darf man also höchstens mit 1,5 Meter rechnen.

Elektrik

Akkus und Anlasser: Der Anlasser wird von 2 parallel geschalteten Akkus von 12V / 6-7A versorgt, es gibt auch Ausführungen mit 1 größerem Akku, hängt von den Platz- und Schwerpunktverhältnissen ab. Zu empfehlen sind PANASONIC-Akkus, weil sie einen relativ geringen Innenwiderstand haben und immerhin 40 Ampere abgeben müssen. Gute Pflege ist erforderlich, weil die Zündboxen nur bei voller Anlasserdrehzahl funken - sonst reicht die Induktion nicht. Dieses Problem kommt auch bei diversen Zweitakt-UL vor. Die Batteriekapazität reicht sicher für etwa 10 Anlassvorgänge, bei älteren Akkus entsprechend weniger. Kommt natürlich sehr darauf an, wie lange man orgeln muss, auch deshalb ist eine kleine Gabe Anlass-Sprit zu empfehlen. Die Akkus sind immer ganz zu entladen, bevor sie wieder geladen werden, und zwar einzeln, damit auch der schwächere Akku vor Tiefentladung geschützt ist. Dafür gibt es im Handel (Conrad, Obi, ELV) kleine Überwachungsgeräte, die man zwischen Akku und Verbraucher schaltet, und die bei etwa 11 Volt Restspannung abschalten.
Nachkommentar an einen Zweifler: Blei-Gel-Akkus leiden im Gegensatz zu Blei-Säure auch unter dem „Memory-Effekt“ (Kapazitätsverlust bei halben Zyklen), wenn auch weniger ausgeprägt als NiCd. Mit 11 Volt Entlade-Abschaltspannung ist man von tödlicher Tiefentladung weit entfernt.
Der Verbraucher sollte ein Lämpchen mit 10 oder 20 Watt sein, nicht weniger, denn allzu geringe Entladeströme vermindern dauerhaft die Kapazität. Laden mit je 1 A bis 13,7 Volt und nie in der heißen Halle. Wenn einer der Akkus den Geist aufgibt, müssen in der Regel beide erneuert werden, alt und neu in Parallelschaltung schrottet sehr schnell den jeweils schwächeren. Das alles ist eigentlich Basiswissen eines jeden Segelfliegers.

Neuerdings sind sogenannte Ultrakondensatoren mit gewaltiger Kapazität auf dem Markt, die beim Anlassen für einige Sekunden volle Batteriespannung nachliefern. So was müsste sich sehr positiv auswirken und bei geringem Aufwand auch die Lebensdauer der Akkus verlängern. Leider sind sie noch schweineteuer. Information bei www.Maxwell.com, auch bei Epcos.com (ehemals Siemens); sogar Conrad bietet sie inzwischen an.

Der Co-Autor:  Von solchen Experimenten halte ich nichts, ich sehe keinen Sinn drin. Hast Du das selbst mal probiert? Antwort: Die Dinger wurden ursprünglich entwickelt, um in LKW mit kleineren Batterien auszukommen, die wohl für den Betrieb, aber nicht zum Anlassen ausreichen. Keine Erfahrung.
Noch eine Alternative: Reinblei-Akkus „Hawker Odyssey“. Sie geben erheblich höheren Anlasserstrom ab – das ist ja entscheidend, und sollen bis zu 10 Jahre halten.  Schweineteuer, und sie müssen peinlich nach Betriebsanleitung betrieben werden, es gibt auch spezielle Ladegeräte dafür. Im Motorradbereich haben sie eine gewisse Verbreitung, und man hört immer wieder von kurzer Lebensdauer, wenn sie falsch behandelt werden.

Beitrag vom Co-Autor:  Ich hab mir diese Akkus angeschaut, finde sie aber nicht wirklich gut. Bei F+E hat es als Alternative zu den Bleiakkus NiCd Akkus gegeben. NiCd sind heute nicht mehr erhältlich, die ähnlichste Alternative wären NiMh Akkus. 
Lithium Ionen (LiIo) Akkus werden anscheinend von Binder für die EB28 angeboten, mir gefallen aber LiFe Zellen von A123 Systems besser („Konion-X“, als Einzelzelle in D derzeit ca. 13E, billigste Quelle sind Dewalt DC9360 Akkupacks mit 10 Stück zu ca. 100USD von www.ebay.com, die man aber dann selbst ausbauen und verlöten muss!) Sie sind robuster als LiIo und sicherer, außerdem haben 4 Zellen in Serie eine Ladeschlussspannung von 14,4V, also gleich wie die max. Spannung eines Bleiakkus. 20 Zellen kann man in einen 4seriell/5parallel Pack mit ca. 1,7kg verlöten der gleich groß ist wie ein 12V/7Ah Bleiakku und in die Akkuhalterung hineinpasst. Die Kapazität ist dann ca. 11,5Ah, nominell weniger als zwei Bleiakkus, in der Praxis ist die nutzbare Kapazität bei den benötigten Strömen aber viel höher. Gefühlsmäßig habe ich mit diesem Akkupack die gleiche Drehzahl am Starter wie mit angehängten Starthilfekabeln bei laufendem Automotor.

Achtung! Die Zellen können brutal viel Strom liefern (ich schätze >1000A!), also Kurzschlüsse unter allen Umständen vermeiden! Eine entsprechende Sicherung direkt am Akkupack ist auch kein Fehler.

Ganz wichtig! Alle diese Akkutypen erfordern besondere Ladegeräte und Behandlung. Wer sich da nicht auskennt, soll es bleiben lassen bzw. sich vorher genauestens informieren. 

Ganz wichtig auch: Die original Bleiakkus sind so eingebaut, dass sie die Schwerpunktverschiebung durch das TOP ausgleichen. Wer andere Akkus einbauen will, muss daher unbedingt den Schwerpunkt neu bestimmen und kontrollieren ob er im zulässigen Bereich ist!
Als Lieferant solcher Akkus bietet sich WOLFGANG BRAUN an, ehemaliger TOP-Besitzer. wolfgang.braun@schaefer-anlagentechnik.de, Handy 0163-5966216
Das normale Bordnetz für Funk und Vario hängt am unabhängigen dritten Akku. Es empfiehlt sich, einen Netzumschalter einzubauen, damit das Bordnetz auch über die Motor-Akkus versorgt werden kann. Umgekehrt geht es allerdings nicht, weder Kapazität noch Kabelquerschnitte taugen dafür.

Einen Generator gibt es nicht. Die Kapazität der Akkus reicht durchaus.

Verschiedentlich wird über Startprobleme berichtet, dass der Anlasser müde dreht und dass Sicherungen auslösen. Das kann viele Ursachen haben: falsche Akkus, zu alte Akkus, 1 Akku kaputt, Übergangswiderstände und Korrosion im Kabelstrang und an den vielen Kontaktstellen. Leider gibt es unterschiedliche Bauteile. Ein KIWI-Besitzer hatte erst Ruhe, nachdem er eine 100A-Hauptsicherung eingebaut hatte. Ein anderer hat sich eine dicke neue Masseleitung gelegt und die alte mit auf Plus geklemmt - das brachte deutlich mehr Spannung und Drehzahl beim Anlassen.
Zuverlässigkeit - auch das LBA kann sie nicht „herbeiprüfen“

Die liegt im normalen Bereich, den luftgekühlte Zweitakter halt bieten. Schauergeschichten gibt es über jeden Motor, auch Rotax, Hirth und Solo, vom Wankel ganz zu schweigen. Der König ist mit einer Literleistung unter 60 PS relativ gering belastetet und hat keinen heißen „hinteren“ Zylinder.

Trotzdem kann ein solcher Antrieb jederzeit stehen bleiben. Dieses Pech ist selten, aber Grund genug, nicht in Richtung Wald oder Hochspannungsleitung zu starten. Auch sollte man dicht am Platz auf die Sicherheitshöhe von 300m steigen. Wer sich dieser lebenserhaltenden Einschränkungen bewusst ist, wird nie verstehen, dass dieser Antrieb unglaubliche Zulassungshürden nehmen musste und nehmen konnte. Welch irrer Aufwand - wo jeder zulassungsfreie UL-Antrieb von Haus aus um Längen zuverlässiger ist, weil daran nichts klappbar sein muss.
Wartung, Überholung, Schrauberei

Das Handbuch ergeht sich in unendlichen Vorschriften. Na schön, der Hersteller will sich absichern. Praktisch ist weniger mehr; es hat keinen Sinn, ein gesundes Gerät eifrig kaputt zu schrauben. Gelegentlich Schrauben nachziehen und kontrollieren, ob alle Teile fest sind und sich keine Vibrationsrisse finden, z.B. an den Trägerblechen der Motorverkleidung. Nach der Saison restlos Sprit ablassen. Wenn kein Ablass vorgesehen ist, legt man sich einen Abzweiger zwischen Tank und Ansaugleitung. Alle 3 Jahre oder 20 Stunden Zündkerzen wechseln, jährlich Brennräume ableuchten, Kompression nicht unter 7 bar. Zahnriemensitz und -spannung, Zustand der Zähne prüfen. Bei König sagte man zur Lebensdauer des Zahnriemens: Zwischen 5 und 50 Stunden, d.h. auch bei einwandfreiem Aussehen sollte er nach 20 Stunden gewechselt werden. Dem steht entgegen, dass Zahnriemen auch schon 100 Stunden überlebt haben.
Der Co-Autor:  Ich habe einmal mit Fischer persönlich telefoniert, seiner Aussage nach hält der Zahnriemen und muss nicht auf Vorsicht getauscht werden solange er in Ordnung ist. Meine Meinung: Früher wurden Zahnriemen mit Länge -512 verwendet, da konnte es dazu kommen dass die Riemenräder ineinander kämmen wenn der Zahnriemen nicht sehr fest gespannt war, die hohe Vorspannung ging dann sicher auf Riemen und Kurbelwellenlager Mit den später verbauten -520 Zahnriemen sollte dieses Problem gelöst sein.
Der Zahnriemen sollte am Gehäuse anlaufen und am Propellerrad etwas überstehen, dann hat die Kurbelwelle weniger Biegelast.

Foto-Dokumentation: Was wie wo um welche Ecken montiert ist, sollte man unbedingt mit zahlreichen Detailfotos festhalten. Einmal im betriebsbereiten Normalzustand und dann auch bei Zerlegearbeiten, egal wie einfach das Vorhaben scheinen mag. Wer darauf verzichtet hat selber Schuld, denn es gibt kein Handbuch mit Abbildungen und jeder TOP ist ein wenig anders gestrickt. Bei allen drehenden Teilen ist es lebenswichtig sie original zu remontieren, um nicht mehr Unwucht zu riskieren als unbedingt nötig.

Die kilometerlang verzweigten Benzinschläuche und die Füllventile in den Klapptanks kriegt man schwer ganz dicht. Wer Benzinschläuche erneuern will, muss unbedingt gewebeverstärkte nehmen. Es werden auch unverstärkte als benzinfest verkauft, die aber enge Biegeradien und die Knickbewegungen beim Klappen nicht lange überleben. Keine Hochdruckschläuche verwenden, die sind viel zu steif. Es empfiehlt sich die Benzinschläuche zu nummerieren und einzeln aufzuschreiben wann sie erneuert wurden, sonst kommt man bald durcheinander. Man wird durchaus mal welche vorzeitig wechseln müssen. Das ganze Spritsystem leidet unter der Konstruktionsvorgabe, schnell und komplett abnehmbar zu sein. Ein großer Rumpftank, wie bei der ASW 24 serienmäßig, ist eindeutig die bessere Lösung.

Einfahren/Ausfahren: Wenn das Seil rutscht, mit Benzin entfetten, auch die Rollen. Nach Montagearbeiten muss man häufig suchen, warum der Motor jetzt nicht mehr ganz einfahren will. Es geht verdammt eng zu. Einige Möglichkeiten: Benzinschläuche zu lang, zu kurz, verdreht, falsch verlegt, zu fest angebunden (auf den klappenden Teilen müssen sie beweglich sein), Strapse im Weg oder zu lang. Auspuffabdeckung klebt oder hakt auf dem Untergehäuse, die muss nämlich darauf gleiten.

Kaum ein TOP läuft mehr als 10 Stunden im Jahr. Ursprünglich war eine GÜ nach 10 Jahren und spätestens bei 300 Stunden vorgeschrieben. Nach der NFL II-70/99 vom Juni 99 sind solche Fristen für Privatleute ins eigene Ermessen gestellt, so lange der Prüfer bei der Jahresnachprüfung den guten Zustand vorgeführt kriegt und akzeptiert. Das läuft ganz verschieden ab. Von ängstlich/pingelig (kein Prüfer kennt diesen Exoten wirklich) bis völlig lax. Ein Prüfer sagte mir bei der Jahresnachprüfung: „Deinen Motor will ich gar nicht sehen. Der schnurrt bestimmt wie ne Eins, sonst kommst du mit 24 PS ja nicht hoch!“

Es kursiert eine von Fischer unterschriebene Änderung im Handbuch vom 26.9.96, nach der die 10-Jahre-TBO generell aufgehoben ist. Binder hat gefühlsmäßig nach 200 Stunden eine GÜ empfohlen, aber es ist kaum vorstellbar, dass ein Motor im typischen Eigenstarter-Stressbetrieb diese Stundenzahl ohne Zwischenüberholung erreicht. Für eine Total-Überholung mit Ersatz aller auch nur möglicherweise problematischen Teile spricht man von bis zu 7.000 Euro.
Man muss sich darüber klar sein, dass eine Motorisierung nie ein billiges Zusatzvergnügen sein kann. Auch bei modernen Eigenstartern entfallen 30% des Kaufpreises darauf. Trotzdem werden an Privatleute kaum noch unmotorisierte Segelflugzeuge verkauft und die Nachfrage auf dem Gebrauchtmarkt steigt ständig.
Schäden, technische Probleme

Zündverzögerung:  Beim Anlassen verzögert ein Zeitrelais die Zündung, bis der Propeller entfaltet ist. Es sind Fälle bekannt, wo dieses Relais beim Wiederanlassen versagte oder noch nicht abgefallen war. Beim KIWI verhindert ein Drehzahlsensor das vorzeitige Einfahren. Auch dieser ging schon mal kaputt - mit teuren Folgen.

. . . und Propeller allgemein:  Ergebnis sind dann gebrochene Propellerblätter, die den gewaltsamen Entfaltungsschlag nicht überleben. 
Wer vorsichtig ist, schaltet die Zündung also erst ein, wenn der Anlasser 2 volle Sekunden läuft und wenn man die Entfaltung sieht (Spiegel, Helfer oder Hals verrenken). Wenn man den Anlasserknopf loslässt bevor der Motor angesprungen ist – Achtung, auch die Zündung aus und alles gewissenhaft von vorne. Der Impuls gleich wieder draufzudrücken, wie beim startunwilligen Auto, muss bewusst unterdrückt werden. Weil das so wichtig ist, sollte man sich diesen Reflex regelrecht abtrainieren!
Damit der Prop sich flott öffnet, muss die Faltmechanik gut geschmiert und leichtgängig sein. Es lohnt sich, das in den täglichen Check aufzunehmen, denn Propellerschäden sind mehr als nur teuer. Der Propeller, sagt Fischer, ist eine voll ausgereizte Leichtbaukonstruktion. Deshalb aufwändig gebaut und keine Toleranz bei Schäden.

Die Klappachsen neigen zum Ausschlagen und haben bei höheren Betriebsstundenzahlen reichlich Spiel. Die Grenzwerte im Handbuch sind viel zu knapp angesetzt – aber Handbücher werden eben geschrieben, wenn noch keine Betriebserfahrung vorliegt. „Risse“ in Achsnähe werden im Handbuch nur im Anfangsstadium toleriert - dabei sind es typische und unvermeidbare Risse im Polyesterlack, wie man sie beispielsweise an den Ecken von Bremsklappenkästen und überhaupt an vielerlei Krafteinleitungen findet.

Leicht werden zu lose verlegte Benzinschläuche vom Propeller angesogen. In Propellernähe muss man sie deshalb in ganz kurzen Abständen anstrapsen. Wenn sich nicht genug sichere Befestigungsmöglichkeiten finden, kann man in die Strapse noch Federn einhängen und so den Abstand vom Propeller sichern.

Arretierung:  Es gab Fälle, wo der Motor beim Anlassen einknickte und der Propeller in die Tanks fräste. Unbedingt aufs Verklinken achten, der Klack ist hörbar! Ebenso kann es sein, dass Fremdkörper oder verdrehte Schläuche das vollständige Einfahren verhindern. Dann rülpst der Motor in der Thermik ständig einige Zentimeter auf und zu, was sich ekelhaft anhört und die Mechanik verschleißt.

Also: es muss immer beim Einrasten hörbar klacken!

Man sollte nicht mit ausgefahrenem Motor landen, wenn die Landefläche uneben ist. Schlagartig schiebende Belastung des Motorgestells kann zum Verziehen führen; besonders beim Ringelpietz.

Ein schlauer Mensch hat bei seiner ASW 24 den Seilantrieb durch eine Stangenführung ersetzt und fährt den Motor jetzt per Hand mit einem Hebel aus.

Der Co-Autor:  Warum ist das schlau? Wenn man darauf achtet dass kein Öl hinkommt und die Federvorspannung passt, funktioniert das Ein- und Ausfahren elektrisch doch wunderbar? Probleme hatte ich nur am Anfang als ich zu viel / zu lange Choke verwendet habe, das Gemisch aus dem Vergaser kam und dadurch Öl aufs Seil tropfte, das war allerdings eine Fehlbedienung durch mich
Antwort: Der Stangenantrieb dürfte wartungsfrei sein und NIE Ärger machen.
Weitere Punkte? Wer hat spezielle Erfahrungen mit Zahnriemen, Seilantrieb, Spritpumpe, Kolben, Zylinder, Kurbelwelle?

Propeller – ein elendes Thema

LTA  2001-345  =  TM 32.110 / 25 / 1 vom 29.10.01

Die Dicke der Propellerblätter ist 200 mm von der Klappachse weg zu messen, das Soll beträgt 16.6 mm. Ab 17,5 mm ist die Toleranz überschritten, dann ist das Blatt (genauer der PU-Schaum-Stützstoff im GFK) durch Feuchtigkeit aufgequollen und das Profil im Eimer, so dass kein ausreichender Schub mehr erzeugt wird. Na gut, das tatsächliche Limit liegt sicherlich darüber, aber man kennt ja das LBA.

Mit der Zeit hat sich dieses Thema extrem verschärft. Immer mehr TOPs sind betroffen, bis Bj.90 kaum, danach die meisten, also nach heutigen Erkenntnissen etwa 20 Stück. Meine Werknummer 40, Baujahr 89 war in Ordnung und seit Jahren unverändert. Die Wurzel allen Übels ist die Ausschäumung der Propellerblätter, speziell seit ein FCKW-freier Polyurethanschaum verwendet wurde, der offenbar nicht endgültig aushärtet. Nach anderen Angaben ist das erst ab 1995 der Fall; die meisten kaputten Propellerblätter seien Fälle von „normalen“ Brüchen und Fehlbedienungen aller Art, nur relativ wenige seien vom Schaumproblem betroffen. Im Problemfall quillt jedenfalls das Material durch die Kombination von aufgesaugtem Wasser und Hitze und schwächt das Laminat, so dass es in fortgeschrittenem Zustand zur Zerstörung durch Flieh- und Torsionskräfte kommen kann. Es gab schon wurstartige Propellerblätter mit 25mm Dicke! Der Schaum arbeitet wie ein zäher Brei im Innern, schrumpft auch wieder, füllt aber die einmal geschaffenen Hohlräume nicht wieder ganz aus. Andere Propellerbauer würden heute einen vorgefertigten Hartschaumkern einarbeiten und überhaupt an der Fertigungstechnik einiges verbessern.

Nun ist jemand auf die Idee gekommen, eine winzige Druckentlastungsbohrung bis in den Schaumkern zu führen. Ein leises pfffft und Thema gegessen? Vielleicht, aber ist der Schaum überhaupt ausreichend offenzellig? Und dann die Gewissensfrage: soll man die Bohrung wieder schließen? Sonst kommen mit jedem Druck- und Höhenwechsel erhebliche Mengen Luft und damit Wasserdampf ins Blatt. Bei Stahlrohr-Rümpfen ist das eine bekannte Ursache für unsichtbare Korrosion. Also vielleicht das Blatt anbohren, dann - mäßig - erwärmen, und Bohrung wieder zu?

Nächste Idee: Außerhalb der Flugsaison über den Propeller einen Sack mit Trockengranulat stülpen, zukleben und überhaupt öfter mal mit Silikonwachs versiegeln. Das ist auf jeden Fall gut fürs Material.

Andere Propeller (z.B. von Technoflug) sind nicht zugelassen, sind schwerer, falten sich auch nicht völlig zusammen usw. Bisher gibt es kein Happy End und es ist auch keines in Sicht. Dementsprechend sind die TOP-Flugzeuge billiger geworden bzw. werden notgedrungen behalten, weil kein angemessener Preis zu erzielen ist. Etliche TOPs liegen mit kaputten Propellerblättern im Keller und warten auf Ersatz. Zum Heulen! 

Der Hersteller Fischer ist Geschichte
Fischer + Entwicklungen, Müller-Armack-Str. 4, 84034 Landshut

Thomas Fischer hatte nach seinem wirtschaftlichen Misserfolg mit dem TOP die LBA-Zulassung aufgegeben, um mit dem ganzen Kram nichts mehr zu tun zu haben. Man konnte ihn nach längerer Zeit bewegen, sie wieder neu zu beantragen, wobei er den Motorpart nicht mehr übernommen hat.

Leider hatte er nach der Propeller-Misere endgültig die Nase voll und wollte vom TOP absolut und überhaupt nichts mehr wissen. Und noch später hat sich die Sache mit dem Verkauf der Firma (die heute völlig andere Dinge macht) erst recht erledigt.
Legale Lösungsversuche:  Es gab im Kreise der TOP-Eigentümer Verhandlungen mit Propellerbauern, die rein technisch kein Problem sahen und die Herstellkosten (Wohlgemerkt die Herstellkosten! Das Problem sind Entwicklungs- und Zulassungskosten) eines neuen Dreiblatt-Faltpropellers auf vielleicht 2.000 Euro schätzen. Dazu muss die Konstruktion der Propellerblätter bei unveränderter Außenkontur im Blattfuß verstärkt werden, so dass kein Ausschäumen mehr nötig ist. Das macht das Blatt unwesentlich schwerer, aber so können natürlich keine einzelnen Propellerblätter mehr ersetzt werden. Zusätzlich könnte der Faltmechanismus eleganter gelöst werden, so dass weniger anfällige Teile benötigt werden. Das wäre allerdings schon wieder eine höchst kostentreibende Zulassungsfrage.

Aber wie auch immer, für etablierte Hersteller ist die Sache wegen der Mini-Stückzahlen uninteressant. An Vorkosten stehen 10 – 20.000 Euro im Raum, und daran ist auch nach mehrjähriger Suche jede Initiative gescheitert. Eine gewisse Chance besteht, dass sich kaputte Blätter reparieren lassen, wenn sie irgendwie gecrasht sind. Bei aufgequollenen Blättern geht gar nichts.
Nicht so ganz legale Initiativen:  Es gab einige Eigenbauversuche für den eigenen Bedarf. Dabei wurde viel Lehrgeld gezahlt und viel Schweiß umsonst vergossen; die Materie ist nämlich durchaus anspruchsvoll. Dauerhaft zum Fliegen ist keiner gekommen. So wie es aussieht, muss kein Prüfer befürchten, ihm könnte ein Schwarzbau untergeschoben werden.
LBA-Kennblatt:

Propeller Nr. 32.110 / 25,   Motor Nr. 5004

EASA – Nr.  LBA 32.110/025

Der Motor

Musterbetreuer ist (war zumindest) Walter Binder, Alter Frickenhäuser Weg 15, 97645 Ostheim v.d. Rhön Tel. 09777-9200, www.binder-flugmotorenbau.de
Binder, bekannt als Lieferant einbaufertiger Motorsegler-Antriebe, kann Teile liefern und Überholungen machen. Der König-Motor wurde in Italien bei Zanzottera nachgebaut, war wohl nicht sehr erfolgreich, und wird jetzt in Kanada bei CRE gebaut www.compactradialengines.com

Was da von welchem Hersteller an Teilen zusammen passt und was überhaupt lieferbar ist, weiß wohl nur Binder. Er bietet auch eine bessere Zündanlage und einen stärkeren Anlasser an, was aber bei gesunder Technik (Akkus!) nicht nötig sein sollte. Sonst braucht man auch größere Akkus, stärkere Sicherungen und so weiter.

Binder kann bis hin zu Motorgehäusen Teile liefern oder anfertigen lassen. In der Anfangszeit gab es eine LTA, dass die einreihigen Kurbelwellenlager durch zweireihige ersetzt werden mussten; das gilt nicht für König-Motoren mit anderer Verwendung, nur im TOP. Binder hatte auch Schwierigkeiten mit den gecrackten Pleueln, die sich beim Demontieren verzogen; nun baut er vorzugsweise andere Pleuel und eine stärkere Kurbelwelle ein. Letzten Endes hat er viel investiert, um den Motor mit verbesserten Teilen robuster zu machen, bis hin zum Fräsprogramm fürs Motorgehäuse. Bei den absehbar geringen Stückzahlen ist dieses Engagement trotz notgedrungen hoher Preise keine Quelle wirtschaftlicher Freunde, besonders seitdem das TOP-Geschäft infolge der Propellermisere darniederliegt. Gut möglich, dass er das alles längst aufgegeben hat. Wer weiß mehr?
Weitere Quellen für Motorteile und Fachwissen:

Peter König, Berlin (Sohn von Dieter König)  030 – 43668690, hat noch viele Teile und ganze Motoren geerbt. Königs ehemaliger Chefmechaniker Rittner 030 – 36704614 hat große Erfahrung, welche Schäden auftreten können und wie man beim Schrauben vorgeht.

Ralf Blankart, Bechhauser Weg 22, 42799 Leichlingen  02174-792711 Fax -12 www.pagojetM4@web.de
Überholt sehr preisgünstig König-Motoren von Gleitschirmen und UL (auch Vierzylinder), allerdings nicht vom TOP weil kein LTB. Hat aber große Erfahrung und kann Teile liefern. Seine Aussage: Nach 150 Stunden sind die Lager sicherheitshalber fällig, sonst riskiert man Spiel und Höhenschlag. Wenn erst mal Luft in den Lagern ist, nimmt die rasant zu, und ehe man es merkt, frisst der Drehschieber und der Motor ist hin. Die Kurbelwelle an sich ist robust. Überhaupt ist sein größtes Problem die innere Verschmutzung durch Ölkohle (Kolbenringe fest, Klemmer, Fresser), die je nach Behandlung durch den Piloten Anlass zum rechtzeitigen Zerlegen des Motors sein sollte, zwischen 50 und 200 Stunden.

Anmerkung: Das bezieht sich auf Gleitschirm-Motoren, die bekanntlich bei geringen Geschwindigkeiten betrieben werden. Wahrscheinlich sind da solche Überhitzungsprobleme viel kritischer als beim TOP.

Er empfiehlt Nikasil-beschichte Zylinder; es sind auch einfach verchromte im Umlauf.
Bei mir (Verfasser) ist eine Überholungsanleitung als PDF zu haben, die offenbar aus dem Hause König stammt und die Tücken beim Zerlegen und Zusammenbauen gut rüberbringt. Davon sollte sich kein Laie animiert fühlen, das nun etwa selbst anzupacken. Er würde sein gutes Stück ziemlich sicher ruinieren, aber für tieferen Durchblick ist die Anleitung wertvoll.

Flugzeugtyp-spezifische Besonderheiten

Astir: Beim Start kann es hilfreich sein, den Vogel ab 60 energisch wegzuziehen, wenn er auf schlechtem Boden nicht mehr beschleunigt. Klingt blöd, ist aber probiert. Positiv kann man sagen, dass die große Tragfläche das zusätzliche Gewicht klaglos wegsteckt.

ASW 24: Nur vollständig abgeklebt fliegen. Bei der Geschwindigkeit des besten Steigens kann es sonst Ablösungserscheinungen an der Flächenwurzel geben, die sich aufs Höhenruder übertragen. Gegenmeinung: Ich fliege hin und wieder ohne Abkleben, außer dass es natürlich lauter ist sehe ich keinen Unterschied.  Beim Start auf keinen Fall vom Boden wegreißen; muss sachte abgehoben werden. Steigfluggeschwindigkeit 95 möglichst genau einhalten.
Pluspunkt: Das Triebwerk ist dank günstiger Rumpfform mehr „hinter dem Cockpit“ als „auf dem Rumpf“ integriert, und es gibt keine Klapptanks. Also kaum Windgeräusche und wenig Gleitzahlverlust. Gerhard Waibel sagt nur 1 Gleitzahlpunkt, geschätzt nach Vergleichsflügen.
Andere Typen? Wer kann Erfahrungen beisteuern?

Die zentrale Frage

Warum kauft man sich einen Flieger mit TOP?

Weil er billig ist. Man muss sich klarmachen, dass alleine die Motorisierung eines neuen Eigenstarters rund 40.000 Euro kostet, was zu entsprechenden Gebrauchtpreisen führt.

Für meinen Standard-Astir 77 hatte ich 1995  46.000 DM hingeblättert - mit damals 110 Gesamtstunden, 16 Stunden Motorlaufzeit, und Bestzustand rundum. Eine vergleichbar erhaltene DG 400 hätte weit über 100.000 DM gekostet, und das war nicht drin. Mein nicht so wertvolles Gerät musste ich nicht kaskoversichern, also noch mal richtig Geld gespart.

Heute werden für ein Segelflugzeug mit erstklassig erhaltenem TOP etwa 5.000 bis 10.000 Euro Aufpreis bezahlt. Die Veredelung durch ein TOP ist bei einem hochwertigen Flugzeug wie der ASW 24 natürlich höher zu veranschlagen als bei einem Astir. Bei abgenudelten oder kaputten Exemplaren kann sich der Aufpreis je nach Zustand der Teile stark reduzieren, im Extremfall bis auf Null, besonders wenn der Propeller kaputt ist. Ein ehemaliges TOP-Flugzeug ist ja weniger wert als ein unverbautes Original-Segelflugzeug. Es gibt durchaus Verkaufsanzeigen mit höheren Forderungen – typisch für Exoten -  aber die tauchen manchmal jahrelang immer wieder auf. Anders sieht es unter den TOP-Fliegern selbst aus. Wer in Verlegenheit ist und händeringend ein TOP ohne Flugzeug sucht, zahlt zwangsläufig Liebhaberpreise. Insgesamt betrachtet ist der „Markt“ für TOP-Flugzeuge, TOPs alleine und lebenswichtige Ersatzteile so arm an Stückzahl, dass Angebot und Nachfrage sich nur schwer ausgleichen können und verlässliche Preisangaben nicht möglich sind.
Leider durfte ich feststellen, dass die lieben Kollegen Segelflieger die Gelegenheit dankbar wahrnahmen, über das „hässliche Armeleuteflugzeug“ herzuziehen. Diesen Minuspunkt kauft man leider mit, denn besonders schön sieht ein TOP tatsächlich nicht aus. Andersrum: Das Ding sieht man selten, und so kommt man mit vielen Neugierigen ins Gespräch. Für mich galt jedenfalls: Nachdem bei uns am Platz der Segelflug wegen Nachwuchsmangel ausgestorben war, konnte ich auf diese relativ preiswerte Art Segelflieger bleiben.

Man sollte sich übrigens nicht einbilden, dass andere in die Jahre kommende Klapp-Antriebe ohne Krankheiten und plötzliche Keulenschläge bleiben. Das hat nur niemand so sorgfältig dokumentiert! Rotax lieferte beispielsweise für die DG 400 auf einmal keine Kurbelwellen mehr, schrieb aber deren Austausch alle 6 Jahre vor. Über den Hintergrund wird gemunkelt, dass man sich Haftungsrisiken für alte Antriebe vom Hals halten wollte, am liebsten durch Zwangsverschrottung, und tatsächlich könnte da was dran sein. Klapp-Antriebe sind und bleiben hochempfindlich, sie sind auf schonenden Betrieb und technisches Feingefühl der Betreiber angewiesen. Daran mangelt es zunehmend, und gleichzeitig nimmt die Prozessfreudigkeit zu. Heute herrscht vielfach die „amerikanische“ Einstellung: Schlüssel umdrehen und los, die Technik ist gefälligst unkaputtbar, falls nicht kümmert sich mein Anwalt darum. Da möchte man als Hersteller vorbeugen und nimmt „Kollateralschäden“ in Kauf.

Astir-TOP
   Kurzbetriebsanleitung für Motorbetrieb

0)   Checkliste erledigt?  Wind?  Flugweg bis 200 m Höhe festlegen.

1)   Aufstellung startklar, Bahn und Luftraum frei?


Wenn der Motor läuft, muss es sehr bald losgehen, sonst Überhitzungsgefahr!

      Haube zu, Zündung an, Gas Leerlauf / Choke gezogen = 2 Hebel hinten.

2)   Anlasser ca. 10 sec., Motor kotzt und rüttelt (typisch Zweitakter).

      Wenn er noch nicht will:   ¼ Gas,  Choke bleibt,  10 sec. Pause,  noch mal versuchen. 
      ¼ Gas nachschieben

      Choke sachte reduzieren und mehr Gas geben

      Rundlauf ab 3000 rpm, spätestens bei 3500, Choke raus (Anschlag vorne).

3)   Noch  3 sec. anwärmen, Zylinderkopftemperatur kommt schnell hoch.

      Kurze Vollgasprobe (Höhenruder und Handbremse ziehen) und sofort los!

4)   Start mit Vollgas, beide Hebel vorne am Anschlag

      Im Rollen Drehzahlkontrolle, soll 4200-4400 machen, unter 4000 abbrechen.


Bei heißem Wetter (Dichtehöhe!) kommt der Motor auf der Bahn kaum über 4000.

Trotz guter Anfangsbeschleunigung dauert es bis zum Fliegen, besonders auf Gras.


Also Nerven behalten. Abheben bis 200 m vor Bahnende, sonst abbrechen.


Erst weiter steigen, wenn 95 km/h erreicht sind. Dann konstant 90 halten.

5)   Steigflug

      Bis 100 m Höhe Vollgas, 90 km/h, keine Kurven, nur flache Biegen sind erlaubt,

      dann Gas zurück auf 4000 bis 4200, mit 85 km/h weitersteigen. Fahrwerk rein.


Gutes Steigen erfordert konzentriertes Einhalten der Fahrt zwischen 80 und 90 km/h.


Auch mit 80 ist man noch sicher flugfähig, aber schon näher am Sackflug.


Im Geradeausflug steigen; Kreisen nur im Bart, sonst wird das Steigen fast aufgezehrt.

      Zylinderkopftemperatur? Notfalls auf 3800 bis 4000 rpm zurückgehen.


Noch weiter zurück ist sinnlos. Kein Steigen mehr und Schmierung gefährdet!


Typisch für Zweitakter: halbe Kraft geht nicht und würde für den Astir auch nicht reichen.

6)   Bart suchen

      Im Kraftflug ab 250 m einen Bart annehmen und sauber mit 90 km/h zentrieren.


Am Vario mindestens 2 Meter rundes Steigen, lieber 3 Meter. Einige Kreise durchziehen, am 
besten bis auf 500 m Höhe. Dann ist der Bart auch verlässlich. Der Ehrgeiz, mit wenig Motor-

betrieb auszukommen, geht wie bei zu knappen F-Schlepps meist daneben. Nach längerer Betriebspause soll er sowieso gerne 10 Minuten laufen um genug Frischöl zu kriegen.

7)   Abstellen und Einfahren

      Gas ganz zurück, Fahrt bei 90 halten.

      Zündung aus, Kippschalter ab. Nach 1-2 Kreisen ist der Motor drin.

      Vario umschalten von Statik auf Düse. Hauptschalter aus spart Relais-Strom.

8)   Wiederstart?   Hauptschalter ein, Kipphebel „auf“, Zündung ein,

      Choke je nach Kerntemperatur, genug Gas geben, Anlasser . . . .   alles wie oben.

MOTORAUSFALL im Start:

1.  Fahrtkontrolle 90 bis 100 km/h


2.  Unter 100 m Höhe immer geradeaus auf einen Acker gehen!!!


     Deshalb wird der Startweg nie über Wald oder Siedlungen geplant.


     Motor vergessen, der bleibt draußen. Fahrwerk noch ausgefahren?


3.  Anflug mit 100 km/h und wenig Klappen, Motor bremst mit.


     100 bis 200 m Höhe:  Geradeaus oder zurück zum Platz 


     (= flacher Riesenkreis zurück auf die Bahn) je nach Wind und Höhe.


     Zündung aus, Motor einfahren (dauert!). Nicht weiter drum kümmern. 

Landung ist wichtiger, auch Funken lenkt unnötig ab!


     Erst über 300 m reichen Höhe und Zeit für eine „normale“ Landung.

Merke:  Bei Motorausfall in kritischer Höhe ist jeder Anlassversuch sinnlos.

              Er führt zu gefährlicher Ablenkung und damit leicht zum Unfall. 

Reiseflug mit Motor: Hat keinen Sinn. Zu langsam, zu hoher Verbrauch, zu geringe Reichweite. Sägezahn ist trotz der schwachen Steigleistung besser. Dabei sollte man nicht über 1500 Meter NN steigen, denn darüber hat man keine wirtschaftliche Steigleistung mehr. Ein KIWI-Besitzer gibt als absolute Gipfelhöhe rund 3000 Meter an.

Nachtrag Dezember 2008

Der obige Text wurde nach bestem Wissen aktualisiert, dürfte aber in Teilen veraltet sein. Im wichtigsten Punkt – Propeller – herrscht immer noch Fehlanzeige, das steht leider fest. 
Im Herbst 2005 habe ich meinen Astir mit TOP verkauft. Das hatte keine technischen Gründe, sondern lag an einer neu entdeckten Liebe, die dann ein gutes Jahr später tatsächlich zu haben war. Seit 2007 habe ich 50% Anteil an einem Sperber (RF 5b). Obwohl so ein Gerät schon gefährlich nahe am Motorflug ist, kommen tatsächlich mehr Segelflugstunden heraus als mit dem Astir – es war also richtig, und ich kann mit meiner Frau zusammen fliegen.

Nun sollte sich ein aktiver TOP-Besitzer finden, der diese Dokumentation weiterführt!

Für Halter eines Flugzeuges mit TOP gibt es eine geschlossene Yahoo-Gruppe bzw. Mailingliste, um den Austausch von Informationen via Email untereinander zu fördern und die gegenseitige Hilfe bei möglichen Problemen zu erleichtern. Die (natürlich kostenlose) Anmeldung erfolgt über http://groups.yahoo.com/group/fischer_top/, sollte es dabei Probleme geben bitte Mail an MichaelGYYY.Huber@ZZZgmx.at (Achtung! Die YYY und ZZZ vor dem Abschicken der Mail aus der Adresse löschen, dient hier als Spamschutz)
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