BEHOR.

Kupplungen rechtzeitig
zur Uberholungl!

hrdet Sicherheit

Von SusanNe DuponT

Mit dem Ende der Flugsaison
und dem Beginn der
Werkstattarbeit ist der
Zeitpunkt gekommen, sich
gedanklich mit dem Thema
,Kupplungsuberholung” zu
beschaftigen.

er Zustand der eingesandten

Kupplungist schlecht. Eine Erkla-

rung liegt in der Neuregelung

der Betriebszeit. Acht Jahre nach
Anderung der Betriebszeit der Kupplungen
liegen ausreichend Daten vor, um eine
grindliche Analyse der Auswirkungen auf
den Zustand der eingesandten Kupplungen
durchzufihren. Grundlage ist die Auswer-
tung der Uberholprotokolle der letzten acht
Jahre — dies entspricht zwei Uberholzyklen
nach der alten Regelung.

Folgende Fragen stehen im Raum:

® Hat die Neuregelung der TBO einen
Einfluss auf den Zustand der Kupp-
lungen?

Anderung der Betriebszeit (TBO) gefa

Links: Bodennahe Schwerpunktkupplung verrostet und schwergangig
Rechts: Bugkupplung ohne regelmaBige Wartung und Pflege

® \Wieverantwortungsvoll gehen die Halter
mit der neuen Regelung um?

Hier noch einmal zur Erinnerung die aktu-
elle Regelung im Vergleich zur vorherigen:
Bis Juli 2001 galten als Laufzeit fur Tost-
Kupplungen zwischen zwei Grundiberho-
lungen vier Jahre oder 2000 Starts (je
nachdem was friiher eintritt).

In der TM 1-2001 vom Juli 2001 wurde die
zeitliche Begrenzung aufgehoben. Seitdem
wird das Intervall zwischen den Grundiber-
holungen uber die Anzahl der Betatigungen
der Kupplung definiert, die sich aus der
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Startzahl ergibt. Wenn eine Bug- und eine
Schwerpunktkupplung im Segelflugzeug
vorhanden sind, ergibt sich die Startzahl aus
der Summe der Startarten F-Schlepp und
Windenschlepp. Beide Kupplungen hangen
am selben Betatigungszug und werden also
jeweils beide ausgelost. Nach 10.000 Betati-
gungen ist das Laufzeit-Ende erreicht, die
Kupplung muss zur Grunduberholung zum
Hersteller geschickt werden.

Legt man eine durchschnittliche Anzahlvon
funf Betatigungen der Kupplung pro Start
zugrunde, so sind das 2.000 Starts. Dies
entsprichtalso beider Startzahl der friheren
Regelung. Die flinf Betatigungen erfolgen
z.B. beim Einklinken des Seils des Rlckhol-
wagens, beim Ausklinken nach dem Ruck-
holen, beim Einhdangen des Schleppseils,
beim manuellen Auslésen am Ende des
Schleppvorgangs und beim dreimaligen
Nachklinken. Das manuelle Ausklinken
passiert meist nur beim Flugzeugschlepp.
Im, Schulbetrieb wird die Kupplung erfah-
rungsgemal hdufiger ausgelost, bis zu
achtmal bei einem Startvorgang. Ein Flug-
schiler befindet sich in der Ausbildung und
deshalb werden ,selbstverstandliche Hand-
griffe” ofters durchgefiihrt, als bei einem
fertig ausgebildeten Piloten, zB. die
Ausklinkprobe. Somit verringert sich die




zuldssige Startzahl auf ca. 1250 Starts bei
Schulmaschinen.

Heute ist es gangige Praxis, dass die Flug-
zeuge am Boden mit Ruckholwagen bewegt
werden, nicht mehr per Hand. Das bedeutet,
dass ein Seil mindestens einmal eingeklinkt
und wieder ausgeldst wird. Diese zusatz-
lichen Betatigungen muss man sich verge-
genwadrtigen.

Einfluss der Neuregelung der TBO auf den
Zustand der Kupplungen

Weshalb kam es zu einer Neuregelung der
TBO? Nicht auf Wunsch des Herstellers Tost,
sondern von Herstellern und Haltern eigen-
startfahiger Segelflugzeuge, die die Kupp-
lung tatsdchlich nur in Ausnahmefallen
bendtigen. Diese Gruppe — zwar eine wach-
sende Zahl, aber dennoch eine Minderheit
— hat eine Neuregelung der TBO ausgelost,
die alle Segelflieger betrifft. Die Gefahr des
,Verschleppens® der Grundiiberholung - sei
es aus finanziellen Grinden oder aus
Unachtsamkeit —hat sich bestatigt. Sie geht
zu Lasten der Sicherheit.

Der Prozentsatz der Gerate, deren Verschleif3
Uber den Umfang der normalen Instandset-
zung wahrend der Grundiberholung hin-
ausgeht, hat sich in den letzten acht Jahren
verdoppelt. Oft resultiert dies in einem
Schaden, der die Kupplung aufer Betrieb
setzt.

Haufigste Schadensursachen sind:

® deutliche Uberschreitung der Anzahl der
maximal zulassigen Betatigungen

® mechanische Beschadigungen, wie z. B.

® abgeschliffene  Haken/Ringautomatik/
Korper nach Landung ohne Fahrwerk

® Schlagspuren, sei es durch Hammer-
schlage beim , Ausbau” oder Steinschlag

® Selbst angebrachte Bohrungen (auch an
Stellen, die die Funktion beeintrachtigen)
und Modifikationen der Kupplung

® Korrosion (Wartungszustand!)

Unter der neuen Regelung wird also eine
weitaus  grofere  Anzahl  Kupplungen
solange verwendet, bis sie durch Storungen
ausfallen. Dies bedeutet ein unnétiges
zusatzliches  Sicherheitsrisiko:  flr den
Piloten, den Mitflieger oder Passagier und
ggfs. auch fir den Schlepppiloten im Flug-
zeugschlepp. Denn auch wenf eine Start-
unterbrechung grundsatzlich beherrscht
werden muss, sollte man diese potentiell
gefahrliche Situation vermeiden. Gerade
Vereine sollten auch die Frage nach der
Haftung bei Passagier- und Schulfligen

nicht aus den Augen verlieren. Hinzu
kommt, dass eine Kupplung, die wahrend
der Flugsaison oder gar mitten im Flieger-
lager ausfallt, Arger bedeutet durch den
Wegfall des Fluggerdts. Zudem werden
Mehrkosten verursacht durch den zusatz-
lichen Werkstattaufenthalt, evt.
Tauschkupplung oder Kosten fiir Express
Versand.

Inwieweit konnen diese Schaden mit der
verlangerten Laufzeit der Kupplungen in
Zusammenhang gebracht werden?

Neben den beschadigten Geraten kommt
eine steigende Zahl von Kupplungen in
nicht mehr betriebstichtigem Zustand zur
Uberholung. Das heilSt aber, dass sie schon
vorher ihre maximale Betriebszeit erreicht
hatten und bis zum Komplett-Ausfall im
Segelflugzeug im Einsatz waren. Der Pflege-
zustand, besonders bei sehr wenig be-
nutzten Kupplungen, die entsprechend
selten zur Uberholung kommen, ist prekar
(siehe auch Fotos).

Fazit: Die Neuregelung hat negativen
Einfluss auf den Zustand der Kupplungen
und somit auf die Sicherheit beim Segel
fliegen.

eine

Wie verantwortungsvoll gehen die Halter
mit der Neuregelung um?

Wichtig ist festzuhalten, dass durch die
Aufhebung eines fest vorgeschriebenen
Zeitintervalls die Verantwortung fir Doku-
mentation und Beurteilung des Betriebszu-
standes in weit starkerem MafRe als vorher
beim Piloten bzw. Halter liegt. Sicherlich ist
diese zusatzliche Verantwortung nicht allen
Piloten bewusst.

Unser Appell an die Halter und Vereine ist,
sich intensiv mit dem Thema Kupplungs-
laufzeit auseinander zu setzen und den
Zustand der Kupplungen ernsthaft zu

prufen.DieEntscheidung lbereine Wartung
liegt letztendlich beim Halter.

Empfehlungen
Die Schleppkupplung ist ein Sicherheits-
gerat, das immer einwandfrei funktionieren
muss. Die Herstellerempfehlung lautet
deshalb, auch selten benutzte Kupplungen
alle vier Jahre zur Grundtberholung zu schi-
cken, um die Betriebssicherheit zu gewahr-
leisten.
Die Grunduberholung der Kupplungen im
Winter, wenn das Flugzeug sowieso in der
Werkstatt steht, ist sinnvoll, da Zeit- und
Kosten sparend. Dies gilt sogar, wenn viel-
leicht noch 100 Starts“ auf die maximal
zulassige Startzahl fehlen. Besonders bei
Schulmaschinen ist auf die reduzierte
Anzahl der maximal zulassigen Starts zu
achten!
Eine gute Pflege ist die Grundlage fir die
sichere Funktion der Kupplung (siehe auch
Hinweise im Flughandbuch):
® RegelmiRige visuelle Uberprifung.
® Regelmalliges Reinigen, Trocknen. Auf-
bringen von Korrosionsschutz/Schmier-
mittel ist wichtig, besonders aber nach
AuBenlandungen oder schlechten Platz-
bedingun.

Last but not least: Fur Tost Kupplungen ist
die Verwendung eines Anschlussringpaares
nach LN 65091 vorgeschrieben. Entschei-
dend ist, dass keine geschweifSten Ringe
verwendet werden. Sie beschadigen den
Kupplungshaken und Kupplungskorper
dauerhaft. Im unglnstigsten Fall fuhren
diese Beschadigungen durch falsche ,Uni-
versal-Ringe” zum Verklemmen des Ring-

.paares in der Kupplung und somit zum

Nicht-Auslosen der Kupplung, was fatale
Folgen haben kann.
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