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1. Allgemeines
1.1 Beschreibung

Der "Discus" ist ein einsitziges Hochleistungs-Segel-
EVasrermmrrm 4 AW /AT _Danwaica mid modimnfitrom TaHAhen-—
Der zweiteilige Fligel ist ein Dreifach-Trapezfligel
mit zuriickgepfeilter Vorderkante und doppelstéckigen
Schempp-Hirth-Bremsklappen auf der Oberseite.

Die Querruder besitzen innenliegenden Antrieb.

Die Wassertanks sind Integralbehdlter und fassen ins-
gesamt etwa 184 Liter.

Die Fliigelschale ist ein GFK-Schaum-Sandwich mit Holm-
gurten aus Kohlefaser-Rovings und Holmstegen aus GFK-
Schaum-Sandwich.

An den Fligelspitzen kdnnen Winglets montiert werden,
um die Flugleistungen zu verbessern (optional).

Rumpf

Der Pilot hat eine halbliegende Position in dem be-
guemen Cockpit. Die Haube ist einteilig und klappbar.
Die Rumpfschale ist als reine GFK-Schale ohne Sand-
wich aufgebaut und besitzt dadurch eine groBe Arbeits-
aufnahme. Die Versteifung der Rumpfschale erfolgt
hinten durch GFK-Sandwich-Stege und vorne durch eine
doppelte seitliche und untere Schale. Das Fahrwerk

ist einziehbar, gefedert und bremsbar.

Héhenleitwerk

Das Hohenleitwerk besteht aus Flosse und Ruder.

Die Flosse ist in GFK~-Schaum-Sandwich aufgebaut,
das Ruder als reine GFK-Schale.

Seitenleitwerk

Flosse und Ruder sind in GFK-Schaum-Sandwich ausge-

fiihrt. Der Wassertank in der Seitenflosse ist ein
Integralbehdlter mit 6,5 kg/Liter Inhalt.

Techn. Mitteilung Nr. 360-13 Juni 1994
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Technische Daten:
Tragfluegel Spannweite 15.0 m,
Fluegelflaeche 10.58 m ~””"‘—_ﬂ<::
Streckung 21.3 - — - :::::7\
\ //‘
- 4
Rump f Laenge 6.58 m
Breite 0062 m - et * e . » -
Hoehe 0.81 m g Discus CS: 6,56 m
Maessen Leermasse 233 kg ~— 2,3 m — ™
Hoechstmasse 525 kg

Flaechenbelastung
Q-E’I_.’.._g.._) 5 / 2
280-500 N/m' == . ’ 5
S Z 7 Vi Y i ~ A1 f’ CZI

Techn. Mitteilung-Nr. 360 - 13 Juni 1994
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Alle Instrumente urd Bedienelemenie sind
vom Flugzeugfuehrer bequem ZuU erreichen.

(1) ## Instrumentenbrett
Die Imstrumenterbrett-Abdeckury 15t mit
vier Schrauben am Inst rumenterbrett und
seiner Halterurg befestigt. Nach dem -
Nef fimen der Kabirnerhaube kamn das Irstru-
marmtenbrett nach ober geschwenki werdet.

() ik Luefiurgsbutaetiqunr
Kleimer Drekbknopf am der Eordwand rechts
Zum Loesen bzw. Fes tastellern drehen.

=i elen - schliessen
druecken — ocetinan

cusaetzlich }ann das Schiebefenster oder
die Klappe im Fenster zur EBeluefturng
geocef fret werder.

) #{ Radbremse
Der Radbremshebel ist am Steuerkrueppel
argebracht.

(4) #% Feddalve |5Lelxunn'
Sehwarzer T-Griff rechts unten . an der
Irnstrumentenbrettkonsole.

Verstellurg thach vorne:

Fedale mit den Absaetzen nach Loesen cder
Veirriegelung durch Ziehen am T-Griff in
die gewuenschte SZtellung schieben gl
ginrasten lassen.

Verstellung nach ninten:

Tiehern des Seiles mit T-Griff hl die
Fedale die gewdenschie Stellung arreicht
Fabern . Durch anschliessendes kurzes Vor—
druecken der Fedale mil der Fersa (rnicht
mit der Fussspitze) rastet die \crrlege~
lurmg mit deutlichem Klickern ein.

Aend.~bl.—Nr. 1/Discus G5 : 15 Mai 1792
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Die Verstaellung der Pedale ist am Boden
urd im Flug moeglich.

## Ausklirkvorrichtung der Schleppkuﬁplung
Celber T-Griff links unten an der Instru-
mentenbrettkonsole.

Das Ausloesen erfolgt durch Ziehen des
Griffes.

## Fahrwerk

EINFAHREN: Schwarzen Griff an der raechten
Sitzwannenauflage ausrasten.
rach hinten ziehen und ein-
rasten.

AUSFAHREN: Griff ausrasten., nach vorne
schieben und einrasten.

## Kabinenhaube

Die einteilige Plexiglashaube ist klapp-—
bar mit versenkten Scharnieren befestigt.
Es ist darauf zu achten.dass das Seil
zur Halterurg der aufgeklappten Haube
eingehaengt ist.

Haubenverr1egelung
Hebel mit rotem Vugelknopf am lirnken
Haubenrahmen.

Stellung h int en - verriegelt

2um Oaffnen der Haube Kugelknopf nach
v orne schwerken und Haube anheben.

Haubenriotabwurf
Schieber mit rotem Kugelknopf an der
rachten GFK-Seiterwandverkleidung.

Stellung h i nten - verriegelt

Juni 199¢
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Zum Abwurf der Haube Kugelkropf bei
geoef fneter Haube nach
vorhne schiebern und wegstossen.

(10) ## Wasserablassbetaetigung von Fluegel-
#4% tanks und Seitenflossentank
Schwarzer Kugelknopf an der rechten Bord-
wand in der Mitte der GFK-Seitenwandver-—
kleidung.

Stellung vorne - Ablassventile geschlosser
Stellung hinten — Ablassventile geoeffnet

Die Stellung hinten wird durch Einrasten
des Kugelkropfes nach unten verriegeltl.

(11) ## Bremsklappenhebel
Nach unten gerichteter blauer Griff an
der linken Bordwand.

Stellung vorne - verriegelt

ca. 40 mm gexzogen — EBremsklappen

nach hinten entriegelt
Stellung hinten - Bremsklappen voll
ausqefahren.

(12) ## Trimmung |
Der gruene Knopf befindet sich links im
Cockpit an der Sitzwannenauflage.

Die Federtrimmung laesst sich stufenweise
verstellen.,indem der gruene Knopf nach

innen gedrueckt,in die gewuenschte Trimm-
stallung geschoben und wieder losgelassen

wird.
{opflastiq: nach vorne
Schwanizlastiqg: rmach hinten

Juni 199C
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(137) ## Reissleinenbefestigung (ohne Bild)
Roter Ring links am vorderen Spant des

Rumpfgeruestes.

Juni 1990
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## Daten- und Hinweisschilder im Cockpit
## Erkennungsschild (feuerfest)

@ | ] @
Schempp-Hirth, vyroba letadel, s. r. 0.

Chocen, Tschechische Republik
Baumuster [

|
Werk-Nr. / Baujahr | |
| .

@ Gerite-Nr. l (D

## Betriebsgrenzen

# Hé6échstzulidssige Flugmasse 525 kg

# Geschwindigkeiten (IAS)
Hochstzul. Geschwindigkeit 250 km/h
bei starker Turbulenz 200 km/h
Mandvergeschwinigkeit 200 km/h
bei Flugzeugschlepp 180 km/h
bei Auto- und Windenstart 150 km/h

Betriebsgrenzen fiir Seitenflossenballast
min. Temperatur
am Boden (°C) 13.5 17 24 31 38
max. Flughohe

iiber Grund (m) 1500 2000 3000 4000 5000

# Sollbruchstelle im Schleppseil
maximal 6800 N

# Landerad-Reifendruck
bis 360 kg 0,35 MPa (3,5 bar)
uber 360 kg 0,45 Mpa (4,5 bar)

August 1996
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Bei einer 2uladurg von weniger
als 70 kg
ist das fehlende Gewicht durch
Ballast auszugleichen.

*) Eventuelle Abweichunger davon — siehe
Logblatt Seite 26 - sind einzutragen

——— Som— t—

## Checkliste vor dem Start
Wasserballast in Seitenflosse
Beladeplaene kontrelliert
Fallschirm richtig angelegt
Richtiq und fest angeschnallt
Rueckenlehne und Pedale in
bequemer FPosition
Alle Bedienhebel und Instrumente
gut erreichbar
Bremsk lappen nach Funktions-—
kontrolle verriegelt
Ruderprobe mit Helfer dutrch-
gefuehrt . :
Steuerung freigaengig
Trimmurg richtig eingestellt
Haube geschlossen u.verriegelt

o — e e - - — —— - W - - — —— |
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Ohne Wasserballast sind |
folgende KUNSTFLUGFIGUREN | ————————-

(a)
(b)
(c)
(d)

W U S S IR T TS T S

zugelassean: P Beladung

| ldes Gepaeckraumes
Looping nach oben I | maximal 2 kg
Turt | —————— —_——
Trudeln |
Lazy Eight !

Juni 1990
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## Bediengriffe im Cockpit

-
AUS Fahrwerk EIN

()

Trimmung — GRUENER Kugelknopf

=g

Fedal- Schleppkupplung
verstel lung GELEER Griff
Bremsklappen - BLAUER Griff
=) (&9
OEFFNEN links AEBWURF rechts

Haube — ROTE Kugelknoepfe

=)

Lueftung Wasserablass

Juuni 19292¢
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## Beschriftung fuer ZSeitenflossentark
(rachte Seite)

6.5

Juni 197¢C
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1.3 ## Arzeigefehler in der Fahrtmesseranlage
Aus der untern aufgefuehrten Tabelle ist die
Fahrimesser—-Fehlanzeige infolge Anbringungs-—
ort der Druckabrakhmen zu erseher.

## Positiom der Druckabnahmern

Statischer Druck: Rumpf. 15 cm unter Holm-
ausschnitt ured Rumpf-
roehre hinten, ©.2 m
vor dem Seitenleitwerk.

Gesamtdruck : Oberr am Seitenleitwerk

Alle im Flugharndbuch angegebenen Geschwin—
digkeiten sind am Fahrtmesser angezeigte
Werte (IAS). Die Tabelle gilt auch fuer
Winden— urd Flugzeugschlepp.
Luftdichte 1,226 ka/m3
! IAS (km/k) | CAZ (km/h)
| mit Gesamtdruck |
| in Seitenflosse |
I

| 7O | T3 |
! 0] | oA |
| 70 l 71 I
| 100 i 101 |
| 110 I 110 i
l 120 | 117 l
| 130 | 122 |
| 140 i 1322 I
| 150 | 147 |
| 140 | 156 !
| 170 | 165 |
| 136 | 174 |
| 170 I 133 |
| 200 | 172 |
| 210 | 201 |
| gyt | 207 |
| 230 | 213 |
| 240 | 226 |
| 250 | 234 |

CAS - berichtigte Fluggeschwindigkeit
IAS - angezeigte Fluggeschwindigkelt
Jurmi 1770

....................................................
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## Betlriebsgrenzen

## Lufttuechtigkeitsgruppe
U (Utility) nach JAR 22.

Nach der zugrunde geleglen Bauvorschrift
JAR 22 duerfen bis zu Manoevergeschwindig-—
keit V A volle Ruderausschlaege gegeben
werden.

Bei hoeheren Geschwindigkeiten ist es
moeglich.durch volle Ruderausschlaege die
Festigkeitsgrenzen des Flugzeuges Zu
ueberschreiter . Daher duerfen ueber 200 km/h
keine vollen Ruderausschlaege mehr gegeben
werden.Bei der hoechstrulaessigen Geschwin—
digkeit V NE = 250 km/h sind nur roch
maximal 1/3 der vollen Ausschlaege zulaessig.

Fuar das Hoehersteuer ist der Ruderausschlag
bei V NE sogar roch wesentlich kleiner und
richtet sich nach dem zulaessiger Abfang-
lastvielfachen.

Das Segelflugzeug karn bei rnormalem Wetter
ohne weiteres bei V NE = 250 km/h geflogen
warden.

Bai starker Turbulenz, wie sie =z. B. in
Wellenrotoren,Gewitterwolken,sichtbaren
Windhosen oder beim Ueberfliegen von Gebirgs-
kaemmer vorkommen kanr, darf eine Geschwin—
digkeit von V RA = 200 km/h nicht ueber-
schritter werden.

Juni 1990
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2.2 ## Betriebsarten

1.

F

Fluege nach Sichtflugregeln bei Tag
(Mindastausruesturg nach Abschnitt 2.3a)

Wolkenflug (Mindestausruestung nach Ab-—
schnitt 2.3b).

Einfacher Kunstflug

Folgende Figuren sind zugelassen

a) Looping nach oben

b) Trudeln

c) Turn

d) Lazy Eight

Es wird empfohlen, zusaetzlich zu der
unter Abschnitt 2.3 anéegebenen Aus-—
ruestung einen Beschleunigungsmesser mit

Schleppzeiger und Nullwertkrnopf ein-
zubauet .

Juni 1990
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2.7 ## Mindestausruestung
Instrumente und sonistige Teile der Mindesti-
ausruestung muessen einer anerkannten Bauart
entsprechen und sind aus der Liste im War-
tungshandbuchkh auszuwaehlern.

a) ## Normalbetrieb

1 Gaschwindigkeitsmesser bis 200 km/h
mit Farbmarkierung nach Blatt 18,

1 Hoehermesser

1 4-teiliger Anschnallgurt (symmetrisch)

1 automatischer cder marweller Fallschirm
oder 1 Rueckenkissen (zusammengedrueckt

ca. 8 cm dick).

1 Aussenrthermometer mit Fuehler
(roter Strich bei 2 Grad C)

duni 1990
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b) #i# Wolkenflug
Zusaetzlich zur Mindestausruestung unter
Abschnitt a):

Wendezeiger mit Scheinlot
Variometer
UKW — Sende-Empfangsgeraet

Maghetkompass

## Anmerkung

Nach den bisherigen Erfahrungen kann die
aingebaute Fahrtmessaeranlage im Wolken-—
flug verwendet werden.

## Zu empfehlen sind fuer:

## Wolkenflug
Kuenstlicher Horizont
Borduhr

## Einfachen Kunstflug
Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger
urnd Nullwertknopf.

## Zur Beachtung

Aus Festigkeitsgruenden darf die Masse des
Instrumentenbrettes mit eingebauten Instru-
menter 10 kg nicht ueberschreiten.

Juni 1990
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## Betriebsanweisungen

Flug—- und Wartungshandbuch

Daten— und Hinweisschilder

## Farbmarkierung des Fahrimessers
Hoechstgeschwindigkeit V NE

Marcevergaeschwindigkeit V A
1.1 x Ueberziehgeschw. 1.1 x VvV 51

Gruener Bogen 95 bis
(normaler Bereich)

Gelber Bogen 200 bis
(Warnbereich)
Radialer roter Strich bei

(Hoechstgeschwindigkeit)

Gelber Pfeil bei
(Landeanf lug)

Die der Fahrtmessermarkierung zugtrunde

250 km/h
200 km/hk

75 km/h
200 km/h
250 km/h

250 km/h’

115 km/h

gelegte Ueberziehgeschwindigkeit bezieht sich

auf folgerde Konfiguration:

a) Bremsklappen: eingefahren
b) Hoechstmasse: G max = 55 kg

Juni 1990
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2.4 ## Flugoeschwindigkeiten (IAZ)

Hoechstzulaessige Gaschwindigkeiten:

bei V NE = 250 km/h
bei starker Turbulenz V RA = 200 km/h
Marcevergeschwindigkeit V A = 200 km/h
bei Flugzeugschlepp VT = 120 km/h
bei Auto— und Windernstart V W = 130 km/h

Eei Fluegen in groesserer Hoehe ist zu beach-
ter,dass die tatsaechliche Fluggeschwindig-
keit TAS (TRUE AIRSFEED) aroesser ist als did
angezeigte Geschwindigkeit IAS (INDICATED
AIRSPEED) .

Dies hat zwar keine Bedeutung fuer die
Festigkeit und Belastharkeit des Segelflug-
zeuges, jedoch duerfer aus Gruender der
Flattersicherhaeit folgende vom Fahrtmessetr
angezeigten Geschwindigkeiten (IAZ) nicht
ueberschrittern weardan.

Hoehe vV (IAS) Hoele V (IAS)
m km/h m km/k
o 250 LOOO 220
1000 250 vOOO 217
2000 250 OG0 205
J000 250 7000 1932
4000 250 10000 182
5000 242 12000 158

Jdurii 1970
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2.5 ## Lastvielfache

8]

Folgende Abfang-Lastvielfache
nicht ueberschritten werdet::

bei V A = 200 km/h n = +
o = -
bei V NE = 250 km/h n = +
o= -
Bremsklappen eingefahren.
Bremsk lappen ausgefahren:
Max. n = +
## Massen
Leermasse : ca.

Hoechstmasse:

Hoechstmassé der
nichttragenden Teile:

Zulaessiger Wasserballast:

sielhe Abschnitt 2.7

d

U

RS

. TR Y I EmAD SSh S SIS M M Svem e

uerfen

w

233 kg

525 kg

240 kg

Jurmi 1970
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2.7 44 Eeladeplan
Zuladurng im Fuehrersitz=
(Flugzeunfuehrer mit Fallschirm)

| minimal 7O kg |
| maximal 110 kg |

———— — o — - (e WGAS W S SAEE GISS SATLD N SO W Y SN SR T ASrS

w0

Eventualle Abweichunger davon sind
zu beachten!

Im Cockpit—-Beladeplan sind die im
Logblatt der Waegqunoen (Seite 26)
argegeberen Mindestwerte einzutragen.

——— . — ——_——— —_— — — > SoosP Wbt ot

Bei Unterschreitung der Mindestzuladung
ist ein Ausgleich durch Ballast erfor-
derlich.

1.

rJ

e

Ber Ballast (Blei - oder Zandkissen)
ist unverrueckbar an den Bauchgurt-
EBuegeln =u befastigen.

Dar Ballast inm Form vorn Gewichien
karm in der Rumpfspitze eingebaut
werden.

Dabei entspricht 2.2 kg Ballast 5 kg
Filotermasse.

Der Befestigunospunkt liegt (Discus CS):

1715 mm veor der Bezugsebene (BE).

Weder die hoechstzulaessigern Flugmasser
roch die Hoechstmasser der nichiiragen-—
dernn Teile duerfern ueberschritten werden.

## Schwerpunktlage des Flugzeugfuehre
(mit Fallschirm oder Rueckerkissen)

=0 mm vor Bezugseberne (BE)

Junid

e
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## Beladeplan mit Wasserballast
Hoechstmasse mit Wasserballast: 25 kg

Hebelarm des Wasserballastes:
203 mm hinter Bezugsebene (BE)

Zuladurng an Wassaerballast fuer verschiedene
Leermassen und Zuladungen im Fuehrersitz:

——-———-————-————-.—-—-u—.—.——.‘—-m-‘-—.—mma———--—-—-—-n-—---—-—-—.—-.—————

Wasserballast (kg)
in beiden Fluegeltanks

_--._—--—-—--—----—--——-——-—--—o-—-——.u-.-q-—--—-—..—_—————-—-—..—-—.——n-—-—-——-—-——-—-—-

| Leetr— | Zuladung im Fuehrersitz {(kg) |
| masse | (Flugzeugfuehtrer mit Fallschirm)l
| m————— [ e o e e !
! (kg) | 7O 20 0 100 110 |
| —————— [ e e e e e e e e e e !
I 220 | 184 124 184 14 184 1
I 225 | 1g4 124 14 124 124 |
| 230 | 184 c 124 15 124 |
I 235 | 124 124 o 124 120 |
I 240 | 184 124 12 134 175 |
| 245 | 18 124 12 120 170 |
I 230 | 154 184 124 175 165 1
| | |
I | !
{ | . |

## Gepaeckraum

Dar Gepaeckraum darf mit maximal 2 kg
beladen werden.

Diese Gepaeckraum—Zuladung ist bei der
Ermittlung des hoechstzulaessigen Wasser—
ballastes zu beruecksichtiger.

Hebelarm des Gepaecks (Discus C3)

280 mm hinter Bezugsebene (EE).

Juri 1970
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## Beladeplan mit Wasserballast in der Seitenrn—
fleosse

Um den Flugzeug-Schwerpunkt in der Naeke der
leisturgsguenstigen hinteren Grenze halten zu
koernen,wird der Wasserballast in der Seiten-—
flosse (m SF) zum Ausgleich des kopflastigen
Momentes aus |

dem Wasserballast des Flueqels (m FL)
verwendet .

Die Ermittlung des Wasserballastes in der Seiten-
flosse

m SF kann aus dem Diagramm auf Seite 22d

entnommen wetrden.
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## Beispielrechrung fuer die Ermittlung des
Fluegelwasserballasts

Insgesamte Masse des Wasserballasts in
Fluegel = 70,0 kg

Damit erqgibt sich aus dem Diagramm Seite 22d
Wasserballast in der Seitenflosse = 2.0 kg

Erfuelluny dieser Menge wird durch die Ver-
klaebung des Loches mit der Bezeichrnung 1 kg
garantiert werderi; bei der Fuellung des Be-
haelters in der Seitenflosse fliesst das
restliche Wasser durch dem Loch mit der Be-—
zeichrurng 2 kg aus. :

-

## Ende der Beispielrechhung

Juni 1970
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## Forts.:. Baladeplan mit Wasserballast in der
Seitenflosse

Bei der Ermittlurng des Wasserballastes in der
Saitenflosse ist =zu beruecksichtigen,dass die
maximale Zuladurg (s. Logblatt der Waegunger.
Saite 2&) micht ueberschritten wird.

## Kortrollrechrurg: :
mE + m SF <= (kleimer.,bzw.gleich) maximaler
Zuladung (siehe Seite 26)

Der Wasserballast inm der Seitenflosse ist ebern-—
falls bei der Ermittlung des hoechsizulaessigen
Wasserballastes im Fluegel zu heruecksichtigen,
damit das maximale Flugoewicht nicht ueber-—
schritten wird.

## Acktung.

Bei Einfriergaefahr darf der Seitenflossentank
auf gar keinen Fall berutzt werden.

Die Flugbedingungen muessan der folgenden
Taballe antsprechet.

mit. Temperatur 12,5 17 24~ Z; - Eénnl
am Eoder (C)

{
|
max .Flughoehe (m) 1500 2000 2000 4000 5000 |
ueber Grund i

.—-—n——n——.——-—--——--——-—————.——..--—-———--——-———--—m—-.——-——-——--————-—-_——-—-—-—

Tusaetzlich ist das Aussenthermometer zu
beachten. Die Aussentempgratur darf 2 Grad C
nickht urnterschreiten.
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Diagramm zur Ermittlung des maximalen Wasser-—
ballastes in der Seitenflosse in Abhaengigkeit
des Fluegelwasserballastes.

> mpy (kg)

184
170

142

113

85

57

28

max. Fluegelwasserballasy

S LSS LS

SN NN NN RN NN NN NNNNNNNNNNNNNN

1
> Nop (kg)

lasserbellast Seitenflosse
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2.8 ## Schwerpunktlagen
a) ## Schwerpunktlage im Fluge
Flugzeuglage: Keil 100 . 4.4
auuf Rumpfoberkante hin-
tern, horizontal

Bezugsebene (BE) . Fluegelvordarkante bei
Wurzelrippe

groesste Vorlage ;. 260 mm hinter BE
groesste Ruacklage : 400 mm hinter BE

Es ist umbedingt darauf zu achten, dass
die hinterste zulaessige Schwerpurktlage
nicht ueberschritten wird, was bei Ein-
haltung der Mindestzuladurng im Sitz
(Flugzeugfuehrar mit Fallschirm) gewaehr-
leistet ist.Fehlende Masse ist durch
‘Mithahme von Ballast ausrzugleichen.

siehe auch Beladaeplan., Abschnitt 2.7.

b) ## Leermassen—-5Schwerpurktlagen
Das Seqelflugzeug ist nach Reparaturen,
grossen Aenderungen.nach zusaetzlicher
Ausruestung, nach neuer Lackierung etc..
jedoch mindestens alle 4 Jahre zu wiegen.
Es ist darauf zu achten, dass der Leear-
massen—-Schwerpurkt im zulaessigen Bereich
bleibt . Gegeberienfalls muessen Ausgleichs-—
qawichte angebracht warden.

Bei Eirhaltung der Grenzen des Leer-—
massen—Schwerpurktes und des Eeladeplanes
ist gewaehrleistet, dass der Flugzeugmasser—
Schwarpunkt im zulaessigen Bereich liegt.

Juni 1990
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Die Ermittlung der Schwerpurktbereiche in den
Tabellen auf Seiten 25a und 25b erfolgt
mit folgenden Zuladungen:
Vordere S-Lager: mit maximal 110 kg im Sitz und
max.zulaessigen Wasserballast.
Hintere 5-Lagen: mit verschiedenren Mirndestzu-
ladungern im Sitz und 2 kg
Gepaeck raum—2Zuladung.
Zur Vereinfachung der Kontrolle des Schwerpunktes
"]aear" ist in der nachfolgender Tabelle bei ver-
schiedenen Learmassen die maximal zulaessige |
Last auf dem Spormn (bzw. Heckrad) — bezogen auf |
die hinterste Schwerpunktlage - bei verschie— |
denern Zuladungen im Fuehrersitz angegeben.
Es ist lediglich die tatsaechliche Last auf dem
Sporn (bzw.Heckrad) festzustellen,wobei das |
Flugzeug in der auf Seite 22 anpegebenen Waege— |
position sein muss (Landerad auf dem Boden, Heck
entsprachend unterbaut) .
Liegt die gaewogene Spornlast unter dem entspre-
chanden Tabellerwert.so ist der Schwerpunkt im
zulaessigen Bereich.
Leer—| Spornlast (oder Spornradlast) |
masse | bei einer Masse auf dem |
| : Fuehrersitz (kg) |

(kg) lSpo~lSpo~lSpo~lSpo—l8po~lSpo—lSpo—lSpo—!
tetr = telne b= tene ben= I = |
1 lrad | lrad | lrad | lrad |

|
i
|
|
|
[
|
|
|
|
|
!
|
|
I
!
!
i
|
|
|
l
i
!
|
!
|
i
|
i
i
!
I
|
|
1
|
|

520 122.5128.7129.5129 . 71320 .6120.8131.6131.81

122 8129 .0127.€120.0130.9131.1132.0132.21
270 129 .2129.4130.2130.4131.2131.5132.2132.41
235 129.5127.7120.5130.713%1.6121.8132.6132.81
129 2120.0120.9121.1134.21Z2.0132.92133.11
245 130.1130.3131.21321.4132.2132.4133.3133.51
250 120.5130.7131.5121 . 7132.9132.7133.4133.81
=5 130.2131.0131.9132.1132.€1232.0133.2134.11
260 121.1131.2122.1132.3133.21323.4134.2124 .41

—.—-—--—-—--—o—-—u“-u—--—-—-——--—-——--——--—--—-—-—-——-———_—.—--—.—-——-—--—_.——-—-—-.—-————_——

A s A A r._) . . , A
g
O
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- " - S S WD S G S Sy GU5S8 comt

#4 Leermassem~8chwerpunktbereich
sulaessige ## vordere Schwerpunktlage

bei einetr maximalen ~uladurng von 110 kg

urdd. maximal zulaessigen Wasserballast

—.——_c——-——-’-—-——-——————-—-———-——--—————-———-—n-—-—-——-—-.——--—.—-——————

1 G L (kg) 5 L (mm) G L (ke S L (mm) |

|
! -inter BE | hinter BEI
| o e e e e e T T | mm o T i
220 663 .334 240 627 .319
221 L& .372 241

0
.0
222.0 659 . 450
o
o

223 657 . 561 Lo 127
24 655 . 693 244 .0 L20 . 405
225.0 653 .853 245 .0 618 . 689
226.0 652.035 2484 .0 644 .980
227 .0 LS50 . 226 247 .0 615.276
228.0 L48 . 429 243 .0 £13.580
229 .¢€ LAL . LAZ 249 .0 H11.892
230

231 643 . 090 251.0 L08 . 542
232 641 . 33232 252.0 L0683
233 5639 .560 252.0 L05. 232

636 . 046
&34 . 294

237 632,546 257 .0 598.759
238. L3230 .300 258.0 597 .1¢5

o
0
0
0
.0
234.0 637 . 201
0
Q
0]
o
o

| !
| |
| !
| |
| |
| |
| |
! |
| |
I |
! !
| !
L4463 { 750.0 610.212 |
| - |
| |
! |
| |
| |
! |
| |
| |
| !
L29 . 058 | |
I |

| |

———————————————-;—.-—--—n—-—a————-—-—-—-—-——-—————--——-—————-———-—-——
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2.9 ## Schleppkupplurg
a) ## Schwerpunkthupplung (wern eirgebaut)

Fuer dem Windemstart und Flugreugschlepp
wird die vor dem Landrad eingebaute
Schlepphkupplung vorr Fa. TO=T Typ

>y n

Sicherheitskupplung "Europa GVZ" oder
"Europa GVI" oder "Europa GHZY

verwendetl .
b)) ## Bugkupplurmg (were eirgetaut)

Fuar dem Flugzeugschlepp wird die in det
Rumpfspitze eingebaute Cugkupp lung

vg T2 oder "E F5" oder "E ouY
verwendet .

2 10 ## Sollbruchstellern im Schleppseill
Fuer der Windernstart und Flugzeugschlepp:

maximal 4500 N

Gie Mindestfestighkeit der Sollbruchstelle
sollte nicht kleimar sein als der Wert fuer
die maximale Fluomasse.

2. 11 ## Reifendruck

0,25 MFa

bis J2&
R 0,45 MFa

W)
ueber W

£ id

koo
2k

ﬁ* l\

S,
l‘lld_l

2.12 ## Seiterwind
Maximal nachgewliesere Zeitenwindkomponente
bei Start und Landung

20 km/h

Jduni 1770



Discus C5 -

Nl

r
Q
|

## Notverfahren
#4% Beenden des Trudelns

1.

8

&

Saitensteuer voll gegen Drehrichtung

ausschlagen.

Hoehensteuer rnachlassen.
bewagurg aufhloert.

bis die Dreh—

Seitensteuer rnormal stellen und weich

abfangen.

Juni 1990



Discus CS - 29 - FLUGHANDBUCH

T RN D G —— — S W - G — ——

3.2 ## Notausstieg

Die Geraeumigkeit und gute Verkleidung der
¢abine gewaehrleistet ein schnelles und
sicheras Verlassen des Segelflugzeuges im
Gefahrenfall.

Die Kabinanhaube ist folgendermassen abzu-—
werfear:

1. Hebel mit rotem Kugelknopf im ## linken
Haubenrahmen tnach v OoOrne drueckan
und anheben.

r

Roten Kugelknopf an der #i# rechien Seite,
direkt unterhalb des Haubenrahmens
nach v o r n e schieben.

3. Haube wegstossen.

Der Hauberirahmen des Rumpfes besteht aus
ainem kraeftigen Geweberahmen ohne scharfe
Kanten.so dass sich der Pilot daran hoch-
ziehen und abstuetzer kann.

Das Instrumentenbrett ist schwenkbar gela-
gert und bewegt sich nach einem leichten
Druck mit den Eeinen oder von Hand nach
oben und erleichtert damit den Notaus-—
stiegt.

Juni 1990



Discus CS - 30 - FLUGHANDBUCH

3.3 ## Stoerungen

Starten auf urgemaehten Grasplatzen ist
sowohl im Flugzeugschlepp als auch im
Windenschlepp unbedingt zu unterlassen.
Bleibt ein Fluegel im Gras haengen, sofort
ausklinken, da sonst ein Ausbrechen

(mit Bruchrisiko) nicht mehr verhindert
waerden kann.

Nach dem Ausklinken bei Stoerungen in
hidrieger Hoehe muss im Geradeausflug eine
Geschwindigkeit vor 70 bis 90 km/h - je
mach Flaechenbelasturg — eirgehalten werden.

Im Kurvenflug ist die Geschwindingkeit je
nach Schraeglage entsprechend hoeher zu
waahlen.Dadurch wird vermiaden, dass sich
das Flugzeugq urnbeabsichtigt und unbemerkt
im Sackflug befindet Wird ein leichtes
Vibrieren und ein Weichwerden in der Steue-
rung bemerkt, so befindet sich das Flugzeug
im ueberzogenen Flugzustand.Der Steuer—
knueppel ist dann sofort nachzulassen.

Juni 1970
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4
4.1

(1)

e c— S W W HID WD D IR ST AN R

## Normale Eetriebsverfahren

## Taegliche Inspektion

Es wird darauf hingewiesen, wie wichtig
es ist, die Flugklarpruefung nach jeder
Montage bzw. an jedem Flugtag vor dem
arsten Start vorzunehmen,dernn oft ge-
s-hehan Unfaelle, wern diese Fruefung un-
tarlassen oder nachlaessig durchgefuehrt
wurde .

9
—f .
—  — R —

>3, | D—@

5

©

RBaim Rundgang um das Flugzeug auf Lack-
rissa, Beulen urnd Unebenheitern in der
Nberflaache achten; im Zweifelsfalle
ainer Fachmarnn zu Rate ziehen.

a.

N O

O

Haube oeffren und Furktion des schwenk-—
baren Instrumentenbretties ueberpruefen.
Hauptbolzen auf Sicherung pruefen.

_ Alle Steuerungseirbauten im Kabi-

rnambereich durch Sichtkontrolle
ueberprueafan.

Steuerunng auf Freigaengigkeit uebear-
pruefen.

Fremdkoerperkortrolle durchfuehren.

Juni 1790
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4.1 ## Taegliche Inspektion (Fortsetzurgy)

(1) f.

(&)

()

Luftdruck im Landerad pruefen.
bis Z60 kg 0,35 MPa ( %,5 bar)
ueber 2460 kg 0,45 MPa ( 4,5 bar)

>

i

“ustand und Furktion der Schlepphkupp-
lungen pruefen.

Obar— und Unterseite des Fluegels auf
Eeschaedigungen kontrollieren.

Wassarablassventile mit Lappen saeubern
utd einfetten.

muerruder auf einwandfreiern Zustand
und Freigaengigkeit pruefer.

Ruder durch leicktes Ruetteln an der
Hirmterkante auf ungewoehnliches Spiel
unitersuchern.

Ruderlaner auf Beschaedigungen pruefen.

Eremsk lappe auf einwandfraien Zustand
Fassurg und Verriegelung pruefen.

(4) a. Rumpf auf Eeschaedigung pruefen,

besorders auf der Unterseite.

Juni 1770
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(4)

(L)

b.

k.

il

a.

b.

.

— — ——— —— ——— —- Aot oo Hai it mine

EBokirung fuer die statische Druckabnahme
unter dem Rumpf-Fluegeluebergang und

ar der hinteren Rumpfroehre (0.2 m vor
dem Seitenleitwark) auf Sauberkeit
koritreollieren.

Fustand des Sporns ueberpruefen (bzw. |
des Heckrades - Luftdruck 2,0 bar) sowiel
Ablaufoaf frurg des Seitenflossentanks l
auf Sauberkeit ueberpruefer. |

Kortrolle der Gesamtdruckabrabme urnd der
TEK-Duese (falls vorhander). EBeim Elasen
i die Messingroehrcher muessen der Fabrt-—
messetr und das Variometer ausschlagen.

Bokirurngen der Wasserstandanzelge des
Wassertarnks i der Seitenflosse auf Dau-
berkeit korntrollieren.

Koritrolle der Seitenflossentank-Fuell-
merige (im Zweifelsfall Ceitenflossentank
entlearen).

Hoehenleitwark auf richtige Montage prue—
fer.

Hoeher— urd Seiterruder auf Freigaengig-
keit ueberpruefan.

Hoehleri—~ und Seitenruderhtinterkanten auf
Beschaedigungen kortrollieren.

Hoehler— und Seitenruder durch leichtes
Ruattelrn auf ungewoehnliches Spiel unter—
suucher .

“iehe (ZX)

Sieklhe (2)

Juni 17790
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(7)) Entfaelt

(10) Eine [Drainagemceqglichleit der Leitungen
fuer Staudruck., statischer [Duwuck urd TEK-
Cuese ist durch Oeffren der Schlauchlkupp-
lurngsstuecke hinter dem Instrumentenbrett
gegebeﬂ.

Nach harten Landurvyer oder uekermaessigen g-EBe-—
lasturmer ist die Fluegelbiegeschwingurnmszahl
zu pruafen (Zahlerwert siehe letzten Fruefbe-
richt dieser Werkruummer) .

Das gesamte Flugreug ist gruerndlich aaf
Lackrisse coder sonstige DBeschaedigung
zu untersuchen.lazu sind Fluegel und
Hoeherleitwerk abzurnelhmer.

Werdern EBeschaedigungen festgestellt (= B
Lackrisse i der khirteren RKumpfroehre.

amn Hoehenleitwerk, Delaminlierungen an dan
Fluegelstummeln wnd am dern Lagerrn in der
Wurzelrippe etc.), so darf auf keinen

Fall gestartet werden., bevor diese
Eeschaedigungen nicht fachogerecht repa-—
riert wurden.
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D
r-J

o>
W

#4# ortrolle vor dem Start
Siehe Hinweisschilder im Cockpit.

## = Lt a r t
## Flugzeugschlepp
Hoachstrulaessige Schleppgeschwindigkeit:

VT = 190 km/h

Flugzeuschlepp an der Schwerpunktkupp-—
lurg bzw. an der Bugkupplung, falls ein-
gebaut .

Fuer den Flugzeugschlepp wurden Hamf- und
Perlonseile vor 30 bis 40 m Laenge erprobt.

Vor dem Start ist die Trimmuny bei etwa
ein Drittel des Trimmbereiches von vorn
(bei hinterster Schwerpunktlage gamz vormn)
einzurasten.

Beim Anschleppen die Radbremse leicht an-—
zialen, um ein Ueberrollen des Schlepp—
seiles zu vermeiden.

Bei mittleren bis vorderen Schwerpunkt—
lagern rollt mar mit dem Hoehersteuer in
Mittelstellurng arn; bei hinteren Schwer-
purik tlagen empfiehlt es sich, das Hoehen-—
steuergedrueckt =u halten, bis der Sporn
frei kommt.

Der ganze Startvorgang wird aufgrund der
Steuerkirematik im CQuersteuer mit etwas
aroessaran fuersteuerausschlaegen durchge-
fuehrt.

Nach dem Abkhebern bei etwa 75 bis 95 km/h -
je nach Beladung — karnn die Trimmung so
sachgestellt werden, dass moeglichst keine
Hoehensteuerkraft spuerbar ist.
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## Flugzeugschlepp (Fortsetzung)

Die normale Schleppgeschwindigkeit liegt bei
100 bis 120 km/h.mit Wasserballast bei ca.
120 bis 140 km/h.

Das Segelflugzeug laesst sich mit geringen
Steuarausschlaegen hinter dem Schleppflugzeug
halten.

Beim Durchfliengen des Propellerstrahles sind
groessetre Hoohensteuerausschlaeqe erforderlich.
Ausserdem treten Leitwerksvibratioren und
Schwankungen der Fahrtanzeige auf .

Das Fahrwerk kanh waehrend des Schlepps ein-—
gefahren werden; dies sollte jedoch nicht

in niedriger Hoehe erfolgen., da sich durch
das Umgreifen des Steuerkrueppels leicht die
Hoehe hinter dem Schleppflug=zeug aendern kamn,

Eeim Ausklirkern gelben T-Griff voll durch-
zieker, mehirmals nachklinken und erst weg-
dreklern., wenn sich das Seil eindeutlig vom
Segelflugzeug geloest hat.

Bei starkem Seiterwind und hinteren Schwer-—
purktlagen Steuerknueppel druecken waehrend des
Anrollens. Bei anderen Schwerpurktlagern wird
der Steuerkrueppel waehrend des Anrcllens in
Mittellage gehalten.

Bai hinteren Schwerpunktlagen kopflastig trim-
mer, bei anderen Schwerpurktlagen steht der
Trimmkrnopf bei 1/3 des Bereiches von vorne ge-—
saehat .

Juni 1990
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4.3.2 ## Windenstart
Hoechstzulaessige Schleppgeschwindigkeit .

V W = 150 km/h
Windenschlepp ist nur an der Schwerpukt-
kupplung zulaessig.

Die Trimmung ist rormalerweise im mitt-
laren Bereich und bei hinteren Schwer—
purktlagen vell kopflastig einzustellan.

Beim Anschlepper Radbremse leicht an—
ziehen, um ein Ueberrollern des Schlepp-
seiles zu vermeiden.

Beim Rollern am Boderi und beim Abheben
besteht keirme Neigurng zum Ausbrechen oder
Aufbaeumen . Entsprechend der Lastigkeit
ist der Steuerkrwueppel beim Abheber fast
voll gedrueckt bei hinteren und leicht
gezoqer bel vorderen Schwerpunktlagen.
Nach dem Steigen auf Sicherheitshoehe er-—
folgt dann durch leichtes Ziehern der
Uebergang in die steile Steigfluglage.

Bei normaler Zuladurg ohre Wasserballast
sollte die Schleppgeschwindigkeit nicht
unter 70 km/h, mit Wasserballast nicht
unter 100 km/k bis 110 km/k absinken.
Die normale Schleppgeschwindigkeit be-
traegt etwa 100 km/k, mit Wasserballast
etwa 115 bis 125 ka/h.

Beim Erraeichen der maximalen Schlepphoete
klirkt das Schleppseil rnormalerweise
automatisch aus; es sollte jedoch nicht
uniterlassen werder, mehrmals nachzu-
Elinken.

Juni 1990
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## Hirweis.

Ein Windenstart mit maximaler Flugmasse
vor 3¥5 kg sollte rur Jurgefuehrt werden,
wern eire entsprechend starke Schleppwinde
umd ein einwardfreies Schleppseil zur Ver-
fuegung stehen.

Damit der Wirderstart sinnvell ist, sollte
ausserdem die Schleppstrecke so larwy sein,
dass Ausklinkhoehe vor mindastens 400 m
erreicht werden., um einen thermischer Segel-
flug durchfuehren zu koernnen.

Im Zweifelsftall Flugmasse reduriarern, =. B,
auf 400 kg oder weniger.

Wirndernstarts mit Wassertallast werdapn arst
ab ZO km/h Gegerwind empfohlen.

Vo Wirnderstarts bei Rueckerwind aus-—
druecklich abgerater .

Juni 1990
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4. 4 ## Freier Flug

Das Segelflugzeuwy hat bei allen Flugge-
schwirdigkeiten, Beladazustaenden (mit und
olhne Wasserballast), Zustandsformer und
Seohwarpunktlagen angenahme Flugeigern—
schaftern und laesst sich chine Anstrengung
fliegen.

EBei mittlerar Schwerpunkilage geht der
Trimmbereich vorn ca. 70 km/h bis «ca.
220 kEm/h.

as Flugzeug hat ausgeglichene Flugeigetn—
schaften und eine qute Ruderabstimmurg.

Detr Kurvernwechsel von +4% Grad zu —-45 Grad
Schraeglage ist obwme Schieben durchzu-—
fuehiren. fuer— und Seitensteuer koennern
voll ausgeschlagen werdan.

Werte fuar 525 kg Flugmasse in Klammert.

Geschwindighkeit 75 (120)  km/h
Kurverwechselzeitl A (%) Sec .

Jumi 1770
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## Lamgsamflug und Abkippen

Um mit dem Segelflugzewy vertraut zu wer-
der, ampfiehlt es sich, in groesserer Hoehae
lebarzielversuche aus dem Geradeausflug urd
aus dem Kurvenflug (ca. 45 Grad Guerneigung)
durchzufuehren.

## eberziehen im Geradeausflug
Folgende lUleberziehgeschwindigkeitaer im
Geradeausfluy wurden bestimmit

e e o — - S S T S M. S et TR WAL PSS MAe Wems et St Gt W e SrmS Grme WY W0 S RS B Sh Srm SS ML GG Sl S s e iy s e S50

! IDiscus CS | Discus CS
I Flugmasse I 232 kg 1 525 kg |
| mrr e e e | =~ | ————————— I
| Schwerpunktlage | ! |
I hinter (EE) I 400 mm 260 mm |
| mm e e | = e f I
| UDeberzieh— | | |
I geschwindigkeit | km/h | km/h l
| o e e e e | = | = !
! | eingefakven | S5 ({40) | 22 (V7)) |
I BK |———————— | =~ | m————————— !
I I ausgefahren | &3 (L60) 1 28 (V7)) |

o a—— So—— T ——- V" W - o oo st Shasy Vot Gt WO T S S B S T St TS TS Seet) TR NOSN SmeR GmeS AR 054 Saims Gt Beces mrae Sekbe Weed M cLus Moo e

Warte in Klammern bei Einbau eirner Bug-
kupplurg infolge eines grossen Fahrimesser-—
fehlers beim Ueberziehen.

Bei hinterster Schwerpurktlage setzt eine
Pebarziehwarrwurmy % bis 5 km/k vor dem LEr-
raicher der Deberziehqeschwindigkeit ein.
Sie begirnt mit Vibratiornern in der ZSteuer-
iy, die sich beim weiteren Ziehen bis zum
Erreichen des ueberzogenen Flugzustandes
verstaarken.

Die fuersteueruny wird dabei weicher.

Rei vorderster Schwerpurktlage beginnt die
Deberziehwarrung kurz veor dem Erreichen
der Ueberziehgeschwindigkeit Das Flugzeug
ist bis zum Ueberziehlen gut mit fuer— und
Seitersteuer steuerbar.

gl 1790
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Eeim Erreichen des Ueberzogenen Flugzustandes
laesst sich das Flugzeug bei hinteren Schwer-—
purktlagern meist im Sackflug halten oder es
dreht ueber den Fluegel weq.

Bei vorderer Schwerpurktlage befindet sich
cdas Flugzeuq bei voll gezogenen Hoehensieuer
im Sackflug.

Dar Normalflug wivd cdurch Nachlassen des Hoeher-—
steuers und — wenn erfordervlich — durch Gegern—
steuern mit Seitern— urd Muersteuer erreicht.

## Ueberziehen im Rurvenflug

Beim Ueberziehen im Kurvenflugy mit 45 Grad Guer-
meigurg eraibt sich entweder ein Zackflug mit
voll gexzogenem Hoehensteuer oder das Flujzewy
Lippt ueber den Fluegel ab.

Fei vorderster Sochwerpunktlage wird der Sack-
flug ohne Abkippen erreicht.

Dar Uebargarng in Jdie Nermalfluglage erfolgt
Adurch sivngemaesse Sleuerausschlaege.

Bai hinmteren Zcochwearpunktlagen bringt voller

Seitenruderausschilag im ueberzogenen Flugzu—
stand das Flugzeuy in eine Trudelbewegung.

i 1270
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Trudeln

Bei hinteren Schwerpunktlagen trudelt das Flugzeug mit wech-
selnder Langsneigung.

Bei Quersteuer in Trudelrichtung wird die Trudellage steiler
und die Drehgeschwindigkeit hoher. Beim Ausleiten des Tru-
delns nach der Standardmethode betrédgt der Hohenverlust vom
Ausleitepunkt des Trudelns bis zum Horizontalflug ca. 50 m
bis 80 m bzw. bei ungiinstiger (steiler) Ausleitfluglage bis
zu 150 m.

Die Abfanggeschwindigkeit liegt zwischen ca. 120 und

190 km/h.

Das sichere Ausleiten aus dem Trudeln erfolgt durch die
Standard-Methode:

a) Seitenruder entgegengesetzt austreten,
d.h. entgegen der Trudelrichtung.

b) Kurze Pause.

c) Steuerknippel nachlassen bis die Drehbewegung aufhdért und
die Stromung wieder anliegt.

d) Seitenruder normal und weich abfangen.
Trudeln mit vorderster Schwerpunktiage ist nicht durchfiihr-
bar. Je nach Steuerstellung kann sich aber ein Spiralsturz

ergeben, der mit normalen Steuerausschlidgen sofort beendet
werden kann.

Techn. Mitteilung Nr. 360-13 Juni 1994
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Im Schrellflug bis V NE = 250 km/h ist das
Flugzeug gut =zu steuern,

Volle Ruderausschlaege duerfer nur bis
vV A = 200 km/h gegeben werder.

Bai V NE = 256 km/h sind rur noch 1/2 der
voller Ausschlaege zulaessio.Es sirnd vor

allem keirme rueckartigern Hoeherruderauds-—

schlaege Tu geber.

Eei starker Turbulenz, wie sie =. E. in
Wellerrotorer, Gewitterwolkern, sichtbaren
Wirdosern oder beim Ueberfliegen von Ga-—
birgskaemmer vorkommen kar, darf die Boeen—
geschwindigkeit V RA = 200 km/h nicht ueber-—
gchritten werder.

Eai hinterem Schwerpunktlagen ist der er-—
forderliche Erueppelwegy von der leberzieh—
geschwindigkeit bis zur Hoechstaeschwindig—
keit relativ klein, die Geschwindigkeits—
aenderuny ist jedoch durch eine deutliche
Aarderurry der Handkrafi wahrzunehmet.

Die Eramsklapper koernen bis V NE = 2560 km/h
ausgefahren werden. ES sollte jedech davon
v im Notfaellen oder bed unbeachtsickhtigtem
leberschreiten der Hoachsthneschwindigkeiten
Gebrauch gemacht werden.

Infolge der sehr wirksamer Eremsk lappen
tretern beim schrhellen Ausfahren starke Ver-—
roagerungen auf. Es ist daskhalb darauf zu
achiten, dass die Anschrnallgurte festsitzen
urd dass der Steuerkrnueppel 1m Augenlelick des
Ausfakrens der Eremsklappen nicht unbeab—
sichtigt anpestossen wird.

Lose Gegemstaerde im Cockpit sirvd Tu ver—
meirvier .

Juarni 1970
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Es ist auch zu beachtern., dass mit ausgefahrenen
Eremsk lappen weniger stark abgefangen werden
darf als mit eingefahrernern Eremsklappen (siehe
Abschritt 2.9 Lastvielfache).

Der Sturzflug wird bei ausgefahrenen Brems-—
klappen bei maximaler Flugmasse auf eine Eakhn-
meigung von zirka 20 Grad und ohhe Wassertallast
auf zirka 45 Grad bei etwa 250 km/h begrenzt.

Jdurmi 1770
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## Flug mit Wasserballast

Die Wassertarks sind Integralbehaelter in
der Fluegelnase.

EFs ist stets klares Wasser einzufuellen.

Das Fuellen.der Tanks erfolgt durch eine
runde Deffrung mit Sieb auf der Oberseite
der Fluegelrase. Der Verschlussdeckel mit

& mm Inmengewinde laesst sich mit Hilfe der
Mortageschraube des Hoehenleitwerks heraus-—
riehar. Da die EBohrung im Tankdeckel gleich-
zeitig zur schrnellen Entlueftung dient,
sollte sie stets fraigehalten werden.
2usaetzlich wird der Tarmk durch einen
Schlauch entluaftet, der vor der hoechsten
Stalle des Tarks durch den Fluegel verlaegt
ist und auf der Unterseite an der Fluegel-
spitze austritt. Deshalb kann — zum Ablegen
daes vollen Fluegels — die Bohrung im Tank-
dackel abgeklebt werden. Es laeuft dann rur
die Wassermenge in dem Entlueftungsschlauch
an der Fluegelspitze des abgelegten Fluegels
aus, bis eine Luftblase arn der hoechsten
Staelle des Wassertanks an der Wurzelrippe
entstanden ist.

Vor dem Start scllte die Abkleburg der
Bolirung im Tankdeckel wieder entfernt wer-
deri, damit sich die Wassertanks am schnell-
stern entlearen.

Die Fluegeltanks habern ein Fassungsvermoegen
vor insgesamt 1384 1ltr. (rechts 77,lirks &7
Liter).

Die Auslaufzeit btei vollen Tarnks betraegt
etwa 4 bis & Mirutaen.

Jurmi 1990
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Die Tarks sind entsprechend der Pilotenmasse
mur soweit zu fuellen., dass die maximale Flug-
masse hicht uebarschritten wird (siehe Belade-
plan, Abschnitt 2.7).

Beide Fluegeltanks sind mit etwa der gleichen
Wassermenge =u fuellern, so dass die Fluegel im
Gleichgewicht sind. (Bei vollen Fluegeltanks
macht sich das unterschiedliche Fassurigsvolumern
kaum bemerkbar, da das Mehrgewicht in der Naehe
der Wurzelrippe vorhanden ist).

Vor dem Start mit Teilwasserballast ist unbe-
dingt darauf zu achten., dass die Fluegel waage-
recht gehalten werder, damit sich das Wasser

im Tark gleichmaessig verteilern kann und beide
Fluegel im Gleichgewicht sind.

Aufgrurnd der schwereren Fluegel sollte der
Haelfer am Fluegelende beim Start moeglichst
lange mitlaufen.

Beim Flieger mit mur teilweise gefuellten Tanks
tritt infolge der eirgebautern Schottwaende keine
spuarbare Wasserbewegurng auf.

Beim Flug mit maximaler Flugmasse unterschei-—
det sich das Langsamflug— und Abreissverhaltern
atwas vom Verhalter des Flugzeuges ohhne Wasser-
ballast. Die Abreissgeschwindigkeit steigt an
(siehe Abschnitt 4.5) und zur Korrektur der
Fluglage sind groessere Steuerausschlaege erfor-
darlich. Ebenfalls ist etwas mehr Hoehe zur
Wiederherstellung der Normalfluglage notwendig.

Junnd 1770
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#%# Das Ablassen des Wassaers erfolgt durch eine
Deffrung auf der Fluegelunterseite reben der
Wurzelrippe.

Der Arnschluss des Ablassmechanismus zum Rumpf
hin erfolgt automatisch bei der Montage der
Fluegel.

Sollte der unwahrscheinliche Fall eintreten.
dass sich die Tanks ungleich oder nur einseitiyg
entleeren (dadurch feststellbar. dass im Normal-
flug bis =u 50 % Muarsteuerausschlag gegeben
warden muss)., so ist entsprechend der hoeheren
Flugmasse schneller zu flieger und ein Ueber-
ziehen zu unterlassen. .

Geraet das Flugzeug trotzdem in ein Trudeln mit
sehr geringer Laengsneigung, so ist beim Aus-
leiter nach der Standardmethode voll nachzu-
druecken und die Eremsklappen auszufahren.

Bei der Landurg ist auf die Ausbrechneigung
durch frueheres Ablegen des schwereren Fluegels
zu achten.

## Seitenflossentank

Zum Erreicher vorn optimalen Kurvenflugleistungen
karnn die Schwerpurkitvorverschiebung infolge Flue-
gelwasserballast durch Wasserballast in der

Seitenflosse kompensiert werden.

Angaberr zur Berutzung siehle Seite Z2Za -~ 22
sowie Seite 47a und 47b.

Juni 1970
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## Forts.: Wasserballast in der Seitenflosse

## Das Ablassen des Wassers in der Seitenflosse
erfolgt durch eime Bohrung im Rumpf vor dem
Saitenruder. Der Ablassmechanismus ist mecha-
hisch mit der Betaetigumg fuer den Fluegel-
wasserballast gekoppelt., so dass alle Wasser-—
tarks immer gleichzeitig geceffrnet werden.

Dia Auslaufzeit bei vollem Seitenflossentank
betraegt etwa 2 bis 2,5 Miruten, d. h. in der
halbern Auslaufzeit der voller Fluegeltanks.

Der Seitenflossentank emtleert sich deshalb
immer schhneller als die Fluegeltarks.

Jurni 1770
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# Zur Beachturg

Cei laengeren Fluegen in Lufttemperaturen
nakbe © Grad C ist das Ablassen des Wassers
beraits bei 2 Grad C unbedingt erforderlich.

Cei =u erwarternden mittleren Steigoeschwindig-
aiter vor rkicht mehr als 1.5 m/s  ist das
Fliegern mit viel Wasserballast micht sirmvoell.
Cas gleiche gilt fuer Fluege in sehr enger
Thermilk, die hohe Schraeglagen erfordert.

Vor Aussanlandumgen sollten die Tanks nach
Moeglickkeit immer entleert werden.

Es wird mit Nachdruck darauf hingewiesen,
dass ein Abstellen des Flugzeuges mit ga-
fuellten Wassertanks wegen Einfriergefahe
arundsaetzlich unterblaeiben sollte.

Vor Abstellern des Flugzeujes Wasser voll-
staendig ablassen, Deckel der Einfuelloeff-
iy abreblmarn und Tarks austrocknen lassen.

Vor dem Fuallern cder Tarmks ist bei geoceffrneten
Ablassventilen zu kontrollieren, ob sich die
Varschlussdeckel heide gleich weit oeffren.
pusserdem simd die Ablassventilsitze Zu saeu-
terr und leicht mit Fett einzuschmieren. Bei
meschlossenen Ablassventilen sind die Ver—
schlussdeckel mit der Montageschraube des
Hoahenleitwerks nach unten zu ziahern.

Dag Wasser ist eimzugiessan und nicht unter
Leitungsdruck einzufuellen.

Bei Berwetzurg des Seitenflossantanks ist

vor dem Fuellen die Durchoaengigkeit der
michit abgeklebten Bobwunoen zu ueberpruefern.

armi 1790
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2 Wolkenfluy (derartige Fluaege sind rur
chime Wasseirrballast zulaessig)
Las Seqgelflugzeuy hal fuer den Wolkenflug
ausraichande Festigkelit urnd Ztabilitaet.
Fs ist einfach zu steuarn und hat ein
stalviles Kurvenverhaltan.
Troblzdemn simd einige Grundregeln zu be-—
achtaen. Uebergeschwindigkeiten sind unter
allen Umstaenden zu vermeinden.
Fs wird empfohlen, bereits bel einer arn—
gezeigten Geschwindigheit vorn 130 kam/k bzw.
bei eimem Lastvielfachen vor ueber 2 g die
Eramsklapper voll auszutlabhiren.

Die Tuer den Wolkenfluy erforderliche zu-
saetrliche Ausruestung ist zu beachten
tsiehe Z.3b).

4.7 # Fluege bei Temperaturen unter dem Gefrier-
ek

EBei Temperaturen untar 0 Grad Celsius,z.b.
bei Foehnflueger oder bei Fluegern im Winter
ist es moaglich,dass sich die Leichtgaergig-—
keit der Steuerungsanlage verrvingert.

Es it darauf zu achlten.,dass alle Ztederungs-—
elemente frei von Feuchtigkeit sind, um

jeder Einfriergefahr vorzubeugqer.

Lies gilt vor allem fuar Jdie % Eremsklapper.

Mach dern bisherigen Erfakoern ist as vor-
taeilhaft, die fFuflageflaechen der Erems-—
klappenn ueber die gesamte Klappenlaerge mit
Vaselime ainzustreicher, um Jdas Festfrieren
zu verhindert.

Die Ruder simd in kuerzarern Abstaenrnden =u

betaetigen. Bel Flueger mitl Wasserballast
sitnd die Hinwelise unter 4.7 =u beachten.

i 1970
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#H Hinweis:

Aus lamgjaehriger Erfahrung ist belk arnnt ,dass der
verwardete Folyester—-Oberflaechanlack bei miedri-
qer Temperaturen sehr sproece wird.

Inshesordere bei Wellenfluegern ueber ca. &£.000 m
koermen Temperaturen vor unter =20 Grad C auftre-
tam, bei deren der Lack je nach Lackstaerke und
Spartunsbelastung zu Rissbildung neigt .

Rissbildurg.die zunaechst rur im Lack selbst.,
durch spaetere Witterungseintluesse jedockh auch
irn die Harzschicht der Gewebeschale eindrireen
koernnte.

Offersichtlich wird die Rissbilodurng durch steile
Abstiege aus arossen Hoehen und sehr niedrigen
Temperaturen beguenstigl.

Als Hersteller raten wir deshalb von Hoeher—
fluager, bei denern die Temperatur von -0 Grad C
deutlickh unterschritten wird,zwecks Erhalture
aimer guten und rissfreien Dherflaeche dringersd
abr .

Ein Abstieg mit qeceffrneten EBremsklappern spllte
b in Notfaellen cdurchgefuehrl werden.

Jurni 1770
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4 .10 ## Einfacher Kunstflug
(rwar ohrme Wasserballast zulaessig).

Das Segelflugzeuy ist fuer folgende Kunst-
flugfiguren zugelassen:

(a) Loopinrg mach obhen
(b)) Trudeln

(z) Turn

(d) Lazy Eight

## Loopirmy nach ober

Eimleitern der Figur mit 120 km/hk,
Geschwindigkeit beim Auslaeitern und Ab-
fariger: ca. 170 km/h.

## Trudeln

Trudelrn ist rur beim # hinteren Schwerpunkit-
lagen moeglich. Einleiten aus dem ueber-—
zogeren Flugzustarnd mit vellem Zeiten-—
ruderausschlag urnd Guersteuer neutral.
Steuerkrueppel waehrend des Trudelns qe-
zogern. Ausleiten durch Gegerseitlensteuer
urd Nachlassern des Frueppels bei Huersteuer
ith Mittelstellurnsg.

Abfarggeschwindigkeit . ca. 140 km/h

Bei hinterster Schwerpunktlage ist das
Nachdrehen ca. eine halbe Umdrehury.

## Turn

Eirmleiten devr Figur mit 140 km/h.

Im sernkrechten Steigflugy die spaeter im
Turrn intenliegende Flaeche haengenlassen
urvd danmty bei ca. 140 kEm/h Zeitenruderaus-—
schilag in Richturg haergende Flaeche gebern:
um schiefen Turm =Zu vermeinden.
Abfarnggeschwindigkeit . ca 120 km/b.

## Lazy Eight

Einleitern mit 1460 km/h.

Nach dem Hochziehan in einen etwa 45 Grad
Steigflug Furve bei ca. 120 km/h einleiten.
Abfanggeschwindigkeit . ca. 150 km/hk

Jurid 19270
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4 11 ## anflug und Landung
Die normale Anflugoeschwindigkeit mit
voll ausgefahrener Bremsklappen und aus—
gefahrerem Fahrwark ist 93 km/h bzw.
115 km/h bei maximaler Flugmasse.

Cer Gleitwirkel betraegt dabei aetwa

K [
O R s

Cia GBremsklappen setzen weich ein.
Sie simd sehr gut wirksam. Eine merkliche
Lastigkeitsaernderurng ist nicht vorhandern .

Der Slip ist gut steuerbar, wirksam g
brauckhbar als Landehilfe auch mit ausje-
fahreran Bremsklappet.

Das Aufsatzen erfolat bei Mindestfahrti
ruarst mit dem Sporn (bzw. Heckrad). |
Die Radbremse ist out wirksam.

Um selr langes Ausrollen zu vermeidet,
ist darauf zu achten, dass das Flugzeug
mit Mimimalfahrt (etwa 70 km/h) aufge-
setrt wird.. Ein dufsatzen mit 20 km/h
anstatt mit 70 km/h bedeutet das 1.45-
fackhe der abzubremserder Energie und
damit eirne arhebliche Verlaengerung des
Rollwegs.

Bei Aussenlandungen sollte das Fahrwerk
immer ausgefahren sein.

Jurmi 1970
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## aut- und Abruesten

## Aufruesten

Das Aufruesten des Segelflugzeuges kann

vorh Twei Parsomer durchgefuehrt werden,
werm zur Unterstuetzung eines Fluegels eine
ertsprechende Vorrichtung (Borck, Stuetze)
vorhanden ist.

caemtliche Anschlusspunktie der Fluegel- und
Leitwerksmortage saeubern urnd einfetten.

## Tragfluegel

Bremsklappengriff entriegeln, Wasserablass-
Betaetigungsknopf nach vorn (Stellung ZU).
Lirker Fluegel einschieber. 3

Es ist wichting., dass der Helfer an der
Fluegelspitze dern Fluegel an der Hinterkante
melr umtertstuetzt als vorne, damit der
intere Fluegelanschlussbolzen das Rumpf -
gelenklager nicht nach urnter verkantet.

Auf richtiges Einschieben der Holmstummel-
spitze in den gegenueberliegenden Rumpf -
aussclmitt achtern (zur Korrektur entweder
Rumpf kippen oder Fluegel auf und ab bewe-
Qe ) .

Parauf achten, dass die Winkelhebel an der
Wurzelrippe tatsaechlich in die Trichter im
mumpf eingefuehrt werden.

Hauptholzern ca. 20 mm ainschieben, so dass
der Fluegel durch die GFK-Abdeckung ueber
dem vorderen Fluegelaufhaerngerohr geger
Herausrutscher gesichert ist.

Der Fluegel kann jetzt abgelegt werden.

duri 1970
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Forts.: Tragfliigel

Rechten Fligel einschieben.
Auf gleiche Merkpunkte wie beim linken Fliigel achten.

L4Bt sich der Fliigel nicht ganz einschieben:

Darauf achten, daB der Bremsklappengriff etwas gezogen ist,
da sonst die Verknieung die Fliigel einige Millimeter ausein-
anderdriickt.

AnschlieBend Hauptbolzen voll einschieben und mit Fokkerna-
del an der Rumpfwand sichern.

Beim Betrieb mit Winglets (optional)

Sicherungsstift driicken und Winglet ganz einschieben.
Darauf achten, daB der Sicherungsstift im Holm heraus-
schnappt.

Falls der Sicherungsstift nicht biindig mit der Ober-

fliche ist, muB er mit einem Hilfsstift (4 3 mm) von
der Fliigelunterseite her nach oben gedriickt werden.

Techn. Mitteilung Nr. 360-13 Juni 1994
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Héhenleitwerk

Montageschraube mit Kugelknopf (in der Cockpitseitentasche)
in den vorderen AnschluBbolzen an der Seitenflosse ein~-
schrauben.

Hbhenleitwerk auf die beiden Antriebsbolzen aufstecken und
vorderen Bolzen am Knopf vorziehen. Bolzen in den AnschluB-
beschlag des Hohenleitwerks einfihren.

Montageschraube entfernen.

Bolzen darf nicht lber der Seitenflossennase vorstehen.

Kontrollieren, ob die Hdéhenruder-Antriebsbolzen wirklich im
Ruder sitzen (Ruder bewegen).

Nach _der Montage

Ruderprobe mit Helfer durchfiihren.

Fligel-Rumpfiibergang, AnschluB des Winglet -falls vorhan-
den-, Offnung fiur den vorderen Hbhenleitwerks—-AnschluB-
bolzen sowie den Ubergang von HOhen- und Seitenflosse ab-
kleben.

Das Abkleben ist fiur die Flugleistungen und fir ein ge-
rduscharmes Flugzeug von grofer Wichtigkeit.

Techn. Mitteilung Nr. 360-13 Juni 1994
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5.2 Abriisten

Klebebdnder am Fligel- und LeitwerksanschluB entfer-
nen. Fokkernadel an Hauptbolzen entfernen.

Beim Betrieb mit Winglets (optional)

Sicherungsbolzen mit Montageschraube Hohenleitwerk
hineindriicken und Winglet herausziehen.

Hoéhenleitwerk

Vorderen AnschluBfbolzen mit Montageschraube vorziehen,
Hoéhenflosse vorne etwas anheben und Leitwerk nach
vorne abziehen.

Fliigel

Bremsklappen entriegeln, Wasserballastbetdtigungsknopf
in Stellung "ZUY.

Fliigel besetzen, Hauptbolzen herausziehen und rechten
Fliigel durch leichtes Vor- und Zuriuckbewegen heraus-
ziehen (der Fligel kann hinten getragen werden).

Dann linken Fliigel herausziehen.

Techn. Mitteilung Nr. 360-13 Juni 1994
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S.2 ## Lagern, Abstellen, Abschlepper

Pas Flugzeugy soll nur in gul beluefteten
Raeumety qelagert oder abjestellt werden.
Geschlossene, wetterfeste Transportwagen
muesser mit ausreicherd grossern Ventila-
tiomnmsoef frnurgen versehern sein.

Darauf achten., dass das Flugzeug unbedingt
spartungstrei gelagert wird. Dies gilt vor
allem bei hoeheren Lagertemperaturen.

Auf Grund ihrer schlanken Form ist beson—
ders bei den Tragfluegeln auf richiige
Lagerung zu achtern. Die ## Fluegel sind mit
der Nase nach untern, mittig auf die Holm-—
stummel und etwa %, 7 m vor der Fluegel-
spitze entfernt, in profiltreuen Fluegel-
scherer aufzulegen.

## Der Rumpf wird simnvoll in einer breiten
Rumpfmulde vor der Schwerpunktikupplung I
urd auf dem Sporn (bzw. Heckrad) gelagert. |

## Das Hoehenleitwerk stellt man mit der
Nase mach urmten in zwei profiltreue Scherer,
welche einaen Abstand vorn etwa 1.0 m haben
soller. Im Transportwagen ist das Leitwerk
auf keiren Fall arn der Aufhaengebeschlaagen
zu befestigen.

Flugzeuge, die ganzjaehrig aufgebaut blei-
betri, muessen so gepflegt werden, dass Ver-
birndungselemente am Rumpf., Fluegel und
Holenleitwerk keinern Rost ansetzen.
Staubbezuege sollten bei Heochleistungssegel-
flugzeugen obligatorisch sein.

Werrn das Flugzeuy vori Hanmd geschoben wird,
darf es micht an der Fluegelspitze, sondern
sollte moeqlichst in Rumpfraelie geschoben
warder .

Juni 1970
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#4# Pflege des Flugzeuges

Zur Reinigqung und Pflege koennen empfohilean
werden:

Polisks urnd Poliermittel, Wasser mit wund
ohtie handelsuebliche Spuelmittel in ueb-—
lichern Zusaetzen.

Kurzzeitig koermen Benzine und Alkohole
vaerwendet werderi. Nicht empfehlbar sind
Verduennungen aller Art.

Niemals chlorierte Kohlenwasserstoffe
(Tri, Tetra, FPer etc.) verwenden.

Das Reimnigen der Kabirnehaube geschieht
rwackmaessigerweise mit FPlexiklar oder
eirem aehbnlichen Mittel fuer Plexiglas.
motfalls mit lauwarmem Wasser.

“um Narchwischer rur reines, weiches
Rehleder oder Handschuhstoff verwenden.
Niemals trocker auf Plexiglas reiben.

Vor Naesse sollte das Flugrzeug geschuetz t
werdar . Eingedrungernes Wasser durch
trockenes Lagern und oefteras Wenden der
abgeruesteten Bauteile entfernen.

Vor intensiver Sonnenbestrahlung (Hitze)

urnd urnoetiger dauernder Belastung ist das
Flugzeuy zu schuetzer.

Jduni 1970
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## Forts.:. Pflege des Flugreuges

Alle Bauteile, die der Sornenein-—
strahlurg ausgesetzt sind, muessen

mit Auskahme fuer Kennzeichen und
Farbwarnlackierurng (auf Wunsch)

eirne Weise Oberflaeche aufweisan.
Ardere Farben koerren eine zu starke
Aufheizung des GFK bzw. CFK durch

die Sornrereinstrahlung zur Folge
haber, so dass nicht mehr ausreichende
Faestigkeit vorhanden ist.

Jduni 1970
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## Anhang
## Leistungsangaben

Flugleistungen bei einer
Flugmasse vor 350 kq:

Flaechenbelastung

Leberziehgeschwindigkeit :

Geringstes Sinken
bei 72 km/h:

Baste Gleitzahl
bei 100 km/h:

Geschwindigkeitspolare
(s. naachste Seite).

o B et et oo e e Semb e wed et et

——— . f—- - — (s W S P YA ASO

220 N/mZ
L7 km/h

0.61 m/s

4.2

Jduril 1970
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