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der Porsche-Flugmotor PFM 3200

:\'ef Porsche Aircraft Engine PFM 3200

I@i_'s‘amm:nfassung

fiische entwickelt eine neue Generation von Flugmotoren in der Leistungsklasse
200 bis 300 PS. Die Entwicklung eines 212-PS-Motors wurde 1984 mit der Zulas-
¢ beim Deutschen Luftfahrtbundesamt abgeschlossen. Er ist auf der Basis der
hﬁgekuhlten 911-Motoren mit K-Jetronik und elektronisch gesteuerter Ziindanlage

nistanden. In diesem Aufsatz wird die Anpassung des Motors mit Getriebe und Pro-
derregelung an die flugtechnischen Bedingungen beschrieben. Neue aufgeladene
iloren werden dem Saugmotor folgen.

forsche is developing a new family of airplane engines for the power range from 200
1300 hp. Development of the first engine was completed in 1984, and certification to
WA-E and FAR Part 33 is complete. This horizontally-opposed 6-cylinder powerplant
ith propeller drive has a take-off power of 212 hp with full exhaust muffling. It is fit-
gwath an automatic fuel injection system which works precisely at all altitudes, and
saupplied by two electric fuel pumps. The two ignition systems are electronically con-
iilled. Current supply to the engine and to the aircraft is ensured by two independent
Ziernators. The engine is cooled by an engine-driven fan which functions proportion-
4y to power output. The pilot controls engine power, engine speed and mixture to
i 'inualty optimized values by means of a single lever. The engine can be operated
aboth AVGAS and MOGAS. The new airplane engine is notable for low operating
wl low exterior noise levels, minimum vibration and noise inside the aircraft and
e of control. Development work on a supercharged version and a version for aero-
utie flight is nearing completion.

angepaliter Form auch fir Flugzeugmo-
toren einsetzen. Diese gegenseitige Be-
fruchtung der Entwicklung pragt bei
Uoren far StraBen- und fir Luftfahr- Porsche in starkem MafBe das Enga-
ige haben unterschiedliche Einsatzbe- ~gement auf dem Gebiet der Flugmoto-
fngungen zu erfiillen. Trotzdem lassen  T€N-

ih Erfahrungen gegenseitig austau- Zu den Schwerpunkten jede Neuent-
dien und nutzen. Die Entwicklung von  wicklung gehort heute die Wirtschaft-
inabenfahrzeugmotoren wird durch Me-  lichkeit. Nicht allein der Motor ist im
pden der Qualitatssicherung und der  Hinblick darauf zu entwickeln, sondern
verlissigkeitsabsicherung, die fiar auch die Steuerung seiner Gemischauf-
ligzeugmotoren erste Prioritat haben,  bereitung und seiner Ziindung. Manuelle
wentlich befruchtet. Technologien fur  Steuerungen erméglichen Fehlbedie-
iafenfahrzeugmotoren lassen sich in  nung und damit Einbullen. Automati-

{ Einleitnng

#nzahl der Zylinder 6

HibBohrung 74,4/95 mm
Hubraum 3164 cm?
ferdichtungsverhiltnis 9.2:1

K-Jetronic, automatische Gemischkorrektur mit Druckreg-
lern (je 1x far ,best power" + ,best economy*)

2 elektrische Kraftstoffpumpen

Trockensumpfschmierung, externer Olkuhler,
Hauptstromaolfilter

Zwangskiihlung, in‘hl—I.ﬁS i

2 Systeme, elektronische Steuerung und Auslésung

2 Generatoren

Enspritzung

; EmFL-;tof fversorgung

Siomversorgung

Generatorleistung 980/1540 W
Yennspannung 24V
eistungssteuerung Einhebelbedienung auf Drosselklappe und Propellerregler
| Slartleistung (ISA — 0 m) 156 kW
Sartdrehzahl 5300 min!
Prupellergetriebe rechts- oder linksdrehend
| Propelleribersetzung 0,442:1
Fopellerdurchmesser 1900+2100
Ppellerblattspitzen-
0,68+0,75

llﬁdtuhl far Startdrehzahl
AVGAS 100 LL und MOGAS Super, DIN 51 600
SAE, API, Spezifikation SF/CC, SF/CD

ca. 200 kg
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sche, leistungs- und verbrauchsoptimale
Gemischanpassung ist notwendig. Starre
Zundwinkel erméglichen nicht die volle
Ausschopfung des Motorenpotentials an
Leistung und Kraftstoffverbrauch. Varia-
ble Zuandwinkel durch wartungsfreie
elektronische Steuerung sichern im ge-
samten Motorbetriebsbereich und Uber
die ganze Lebensdauer optimale Ver-
brennung.

Der Flugkraftstoff MOGAS fihrt zu
niedrigeren Betriebskosten, wichtiger
aber ist, damit stindige VerfOgbarkeit zu
erzielen und dies auch noch in 10 Jahren.
Die Motoreignung ist nur eine der Vor-
aussetzungen, die flir MOGAS erforder-
lich sind. Eine andere, genauso wichtige,
ist die zuverlassige Kraftstoffversorgung
vom Tank bis zum Motor. Mit herkémm-
licher, vom Motor mechanisch angetrie-
bener Kraftstoffpumpe ist keine zuver-
lassige MOGAS-Versorgung erreichbar.
Dazu wird eine kurze Saugleitung, d. h.
die tanknahe Anordnung einer elektri-
schen Kraftstoffpumpe, benotigt.

Flugzeuge haben zwei Hauptquellen fir
Larmemissionen, den Propeller und das
Abgasrohr. Effektive Minderung der
Lirmbelastung von Dritten wird nur
durch gleichzeitiges Absenken der Pro-
pellerdrehzahl und Dampfung des Ab-
gasgerdausches erreicht. Absenkung des
Gerausches und schwingungsarme Mo-
toraufhingung tragen zur Erhéhung des
Komforts im Cockpit bei.

Dieser Aufsatz beschreibt den ersten
einer Familie von Porsche-Flugmotoren,
bei denen obige Kriterien Schwerpunkte
der Entwicklung sind. Die technischen
Daten des PFM 3200 enthialt Tafel 1.

2 Triebwerk, Ventilsteuerung
und Propellergetriebe

Porsche baut seit {iber 20 Jahren den
luftgekiihlten 6-Zylinder-Boxermotor
911. Zur Zeit wird der 911-Motor mit 3,21
Hubraum und Leistungen zwischen
210 PS (USA) und 231 PS (Europa) ge-
baut [1].

Konstruktionsteile von Triebwerk und
Ventilsteuerung des PFM 3200 stammen
von diesem 911-Motor. Im Gegensatz
zum 911-Motor werden die Nockenwel-
len Gber Zahnrider angetrieben. Das Ra-
dergehiuse dient gleichzeitig als Gerite-
trager fur 2 Drehstromgeneratoren, 2

Tafel 1: Technische Daten PFM 3200
Table 1: PFM 3200 specifications
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