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Zf "&1 ﬂﬂi {Anerkennungsdatum)

Das Segelflugzeug darf nur in Ubereinstimmung mit den Anwei-
sungen und festgelegten Betriebsgrenzen dieses Flughand-
buches betrieben werden.

0.1 Erfassung der Berichtigungen

Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuches, ausgenommen aktualisierte
Wagedaten, missen in der nachstehenden Tabelle erfallt werden. Berichtigungen
der anerkannten Abschnitte bedirfen der Gegenzeichnung durch das Luftfahrt
Bundesamt.

(Der neue oder geanderte Text wird auf der Uberarbeiteten Seite durch eine
senkrechte schwarze Linie am linken Rand gekennzeichnet; die laufende Nummer
der Berichtigung und das Datum erscheinen am unteren linken Rand der Seite.)
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Abschnitt 1

1. Allgemeines

1.1 Einfuhrung

1.2 Zulassungsbasis

1.3 Hinweisstellen

1.4 Beschreibung und technische Daten
1.5 Dreiseitenansicht

Oktober 1993 Revision -- 1.1.1

1.1 Einfihrung

1.2

Das vorliegende Flughandbuch wurde erstellt, um Piloten und Ausbildern alle
notwendigen Informationen fir einen sicheren, zweckmaligen und
leistungsoptimierten Betrieb des Segelflugzeuges zu geben.

Das Handbuch enthalt zundchst alle Daten, die dem Piloten aufgrund der
Bauvorschrift JAR-22 zur Verfigung stehen missen. Es enthalt dariber hinaus
jedoch eine Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise, die aus
Herstellersicht fur den Piloten von Nutzen sein konnen.

1.2 Zulassungsbasis

Dieses Segelflugzeug mit der Bezeichnung Duo Discus wurde vorm Luftfahrt
Bundesamt in Ubereinstimmung mit den Lufttichtigkeitsforderungen fir
Segelflugzeuge und Motorsegler JAR-22 vom 27. Juni 1989 (Change 4 der
englischen Originalausgabe) mit zusatzlichen Amendments 22/90f1, 22/91/1 und
22/92/1 zugelassen.
Der Musterzulassungsschein tragt die Nr. 396 und wurde ausgestellt am:

21. Marz 1994
Die Zulassung erfolgte in der Lufttichtigkeitsgruppe

"utility".
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1.3 Hinweisstellen

Fur die Flugsicherheit oder Handhabung besonders bedeutsame Handbuchaussagen
sind durch Voranstellung eines der nachfolgenden Begriffe besonders
hervorgehoben:

"Warnung" bedeutet,

dall die Nichteinhaltung einer entsprechend gekennzeichneten
Verfahrensvorschrift zu einer unmittelbaren oder erheblichen Beeintrachtigung
der Flugsicherheit fiUhrt.

"Wichtiger Hinweis" bedeutet,

dall die Nichteinhaltung einer entsprechend gekennzeichneten
Verfahrensvorschrift zu einer geringfiugigen oder einer mehr oder weniger
langfristig eintretenden Beeintrachtigung der Flugsicherheit fihrt.

"Anmerkung"
soll die Aufmerksamkeit auf Sachverhalte lenken, die nicht unmittelbar mit
der Sicherheit zusammenh&ngen, die aber wichtig oder ungewdhnlich sind.

1.4.1 Beschreibung und technische Daten

Der Duo Discus ist ein doppelsitziges Leistungs-Segelflugzeug in Glasfaser
(GFK)/Kohlefaser (CFK)-Bauweise mit gedampftem T-Hohenleitwerk.

Tragfligel

Der zweiteilige Fligel mit Ansteckfligeln ist ein Vierfach-Trapezfligel mit
zuruckgepfeilter Vorderkante des Ansteckfligels und doppelstdéckigen Schempp-
Hirth-Bremsklappen auf der Oberseite.

Die Querruder besitzen einen innenliegenden Antrieb.

Die Wassertanks sind Integralbehdlter und fassen insgesamt etwa 198 Liter.
Die Flugelschale ist ein GFK-Schaum-Sandwich mit Holmgurten aus
Kohlefaserrovings und Holmstegen aus GFK-Schaum-Sandwich.

Beide Piloten sitzen hintereinander in dem bequemen Cockpit. Die Haube ist
einteilig und nach rechts klappbar. Die Rumpfschale ist als reine GFK-Schale
ohne Sandwich aufgebaut und besit2t dadurch eine grol3e Arbeitsaufnahme. Die
Versteifung der Rumpfschale erfolgt hinten durch GFK-Sandwichspante- und
stege und vorn durch eine doppelte seitliche Rumpfschale, in die der
Haubenrahmen und die Sitzwannenauflage integriert ist. Das Fahrwerks-Hauptrad
ist einziehbar mit einer hydraulischen Scheibenbremse: Bugrad und Heckrad
(oder Gummisporn) sind fest.

Hohenleitwerk

Das Hohenleitwerk besteht aus Flosse und Ruder. Die Trimmung erfolgt
stufenweise Uber Federn durch Rastung an einer Gewindestange. Die Flosse ist
in GFK-Schaum-Sandwich mit CFK-Verstarkungen aufgebaut, das Ruder in CFK/GFK.

Seitenleitwerk

Flosse und Ruder sind in GFK-Schaum-Sandwich ausgefihrt.

Auf Wunsch (Option) ist in der Seitenflosse eine Trimmwasserballasttank mit
1i1Litern Inhalt eingebaut.

Steuerung
Alle Steuerungen werden beil der Montage automatisch angeschlossen.

1.4.3 Technische Daten

Tragflugel Spannweite 20,00 m
Flugelflache 16,40 m"2
Streckung 24,4
Flugeltiefe (MAC) 0,875 m
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Rumpf Lange 8,62 m
Breite 0,71 m
Hohe 1,00 m

Massen Leermasse ca. 420 kg
Hochstmasse 700 kg

Flachen-
belastung 29,9 - 42,7 kg/m"2

Do Dy
s FLUGHANDBUCH
15 Dreiseitenansicht
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Abschnitt 2

2. Betriebsgrenzen und -angaben
Einfiuhrung
Fluggeschwindigkeit
Fahrtmessermarkierungen
(reserviert)

(reserviert)

Massen

Schwerpunkt

Zugelassene Manbéver
Manodverlastvielfache

2.10 Besatzung

2.11 Betriebsarten

2.12 Mindestausristung

2.13 Flugzeugschlepp, Windenstart
2.14 Weitere Begrenzungen

2.15 Hinweisschilder fir Betriebsgrenzen
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2.1 Einfuhrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Betriebsgrenzen,
Instrumentenmarkierungen und die Hinweisschilder, die fir den sicheren
Betrieb des Segelflugzeuges, seiner werksseitig vorgesehenen Systeme und
Anlagen und der werksseitig vorgesehenen Ausristung notwendig sind.

Die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 9 angegebenen Betriebsgrenzen sind
vom Luftfahrt-Bundesamt zugelassen.

2.2 Fluggeschwindigkeit

Die Fluggeschwindigkeit und ihre Bedeutung fur den Betrieb sind nachfolgend
aufgefihrt:

Vne: Zulassige Hochstgeschwindigkeit beil ruhigem Wetter

250 km/h

Anmerkung

Diese Geschwindigkeit darf nicht Uberschritten werden, und der Ruderausschlag
darf nicht mehr als 1/3 betragen.

Vra: Zulassige Hochstgeschwindigkeit in starker Turbulenz

180

Anmerkung

Diese Geschwindigkeit darf bei starker Turbulenz nicht Uberschritten werden.
Starke Turbulenz herrscht vor in Leewellenrotoren, Gewitterwolken usw.

Va: Manoévergeschwindigkeit

180 km/h

Anmerkung

Oberhalb dieser Geschwindigkeit diurfen keine vollen oder abrupten
Ruderausschlage ausgefihrt werden, weil die Segelflugzeug-Struktur dabei
Uberlastet werden konnte.

Vt: Zuléssige Hochstgeschwindigkeit fir den Flugzeugschlepp

150 km/h

Anmerkung

Diese Geschwindigkeit darf wahrend des Flugzeugschlepps nicht lberschritten
werden.

Vw: Zul&ssige Hochstgeschwindigkeit fir den Windenstart

150 km/h

Anmerkung

Diese Geschwindigkeit darf wahrend des Windenstarts nicht Uberschritten
werden.
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Vlo: Zulassige Hochstgeschwindigkeit fur das Betatigen des Fahrwerkes

180 km/h
Anmerkung

Oberhalb dieser Geschwindigkeit darf das Fahrwerk nicht aus- oder eingefahren

werden.

2.3 Fahrtmessermarkierungen

Die folgende Tabelle nennt die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der

Farben:

Markierung km/h(1AS) Wert

oder Bereich

Gruner Bogen 90 - 180
Gelber Bogen 180 - 250
Roter Strich 250
Gelbes Dreieck 100

2.6 Massen

Hochstzuléssige Startmasse : 700 kg
Hochstzulassige Landemasse : 700 kg
Héchstzulassige Start- und
Landemasse ohne Wasserballast : 660

Hbchstmasse
aller nichttragenden Teile : 440 kg
Hochstmasse im Gepackraum : --

2.7 Schwerpunkt

Schwerpunktlage im Fluge
Flugzeuglage : Keil 100 : 4.5
Bezugsebene (BE) :

GroRte Vorlage :

Grolite Rucklage :

Bedeutung

Normaler Betriebsbereich
(Untere Grenze ist die Ge-
schwindigkeit 1,1 V bei
Hochstmasse und vorderster
Schwerpunktlage;

obere Grenze ist die zulassige
Hochstgeschwindigkeit in star-
ker Turbulenz.)

In diesem Bereich darf bei
starker Turbulenz nicht geflo-
gen und Manéver durfen nur mit
Vorsicht durchgefihrt werden.
Zulassige Hochstgeschwindig-
keit.

Anfluggeschwindigkeit bei
Hochstmasse ohne Wasser-
ballast.

kg

auf Rumpfoberkante

hinten, horizontal
Flugelvorderkante bei Wurzelrippe
45 mm hinter BE

250 mm hinter BE

Es ist unbedingt darauf zu achten, dall die hinterste zulassige

Schwerpunktlage nicht Uberschritten

wird, was bei Einhaltung der

Mindestzuladung im vorderen Sitz gewahrleistet ist. Die Mindestzuladung ist
im Logblatt der Wagungen und auf dem Zuladungsschild im Cockpit angegeben.
Fehlende Masse ist durch Mitnahme von Ballast auszugleichen, siehe Abschnitt
6.2 ""Logblatt der Wagungen und zuldssiger Zuladungsbereich™.



Flughandbuch Duo Discus Abschnitt 2 Seite 3von 4

2.8 Zugelassene Manotver

Das Segelflugzeug ist in der Lufttichtigkeitsgruppe
utility

zugelassen.

Warnung:

Alle Kunstflugfiguren sowie Wolkenflug sind nicht zugelassen.
2.9 Mandverlastvielfache

Folgende Abfang-Lastvielfache dirfen nicht Uberschritten werden:
a) Bremsklappen eingefahren

bei Va = 180 km/h

+5.3
-2.65

n
n

bei Vne = 250 km/h

n
n

I
+
S
o

b) Bremsklappen ausgefahren maximal

n = +3.5 bei Vne

2.10 Besatzunqg

Das Flugzeug ist doppelsitzig.

Die Mindestzuladung im vorderen Sitz ist zu beachten.

Bei Unterschreitung der Mindestzuladung ist ein Ausgleich durch Ballast
erforderlich, siehe Abschnitt 6.2

"Logblatt der Wagungen und zulassiger Zuladungsbereich™.

2.11 Betriebsarten

Das Flugzeug darf fur VFR-Flige bei Tag mit der vorgeschriebenen
Mindestausristung (siehe Seite 2.12) betrieben werden.

2.12 Mindestausristung

Instrumente und sonstige Teile der Mindestausristung missen einer anerkannten
Bauart entsprechen und sind aus der Liste im Wartungshandbuch auszuwdhlen.

Normalbetrieb

2 Geschwindigkeitsmesser bis 300 km/h mit Farbmarkierung nach Seite 2.3
2 Hohenmesser

1 AuBenthermometer mit Fuhler

(beim Flug mit Wasserballast: roter Strich bei +2°)

2 4-teilige Anschnallgurte (symmetrisch)

2 automatische oder manuelle Fallschirme

oder

2 Rickenkissen (zusammengedrickt cirka 10 cm dick)
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Wichtiger Hinweis:

Fuhler fir Thermometer im Luftungseinlauf installieren.

Aus Festigkeitsgrinden darf die Masse jedes Instrumentenbrettes mit
eingebauten Instrumenten 10 kg nicht Uberschreiten.

2.13 Flugzeugschlepp-, Windenstart

Flugzeugschlepp

Hochstzulassige
Schleppgeschwindigkeit: 150 km/h

Sollbruchstelle
im Schleppseil : 700 - 910 daN

Mindestlange
des Schleppseiles: 30 m

Seilart: Hanf, Perlon
Windenstart

Hochstzulassige
Schleppgeschwindigkeit: 150 km/h

Sollbruchstelle
im Schleppseil : 700 - 910 daN

2. 15 Hinweisschilder fir Betriebsgrenzen

HOCHSTZULASSIGE FLUGMASSE: TOO kg
IW GESCHWANIDNGKEITEN m]
Hhamslgesctsandigher 250 kit
bl wtarked Turbulens 180 kit
e v g b gt 180 kmih
bl Flugzsugschiepp 150 kmih
bl Aao- urd Windenstan 150 kmih
Twm Austahren des Fahfwerica 180 kmh
ohne eingesbauten Seitenflossentank mit singebautem Seitenflossentank
ZULADUNG N DEN SITZEN ZULADUNG IN DEN SITZEN
{(Besntrung sinschisflich Fallachirm) (Besatrung sinschiwlich Fellschirm)
Zulsdung revenATiQ wnedleng FLuladung Foniiniling wanRilEig
min PR Frin, e min . min e
woddared vorderer (100" kg 100" kg
T kg |110%%g| T0*xg| 110 kg 110" 110 kg
o s |(70%)ke (10°)a
Sk petiabig | 110%g | —— | —— o P
o T oo ] [ M amnd b Rl b
Anwslsungsn Im Flug h Abschnitt PrrE—— e e
Anwslsungen Im Flughandbuch Abschniet 8.2,
|ist wine genave Hontrolls des jessiligen Balacs-
planes mit Uberprifung des Seitenfiossentankes
durchgefithrt, denn kenn der singekismmenis Wert
70" hg) der Mindesizuladung verwendsl werden.

") Eventuella Abweichungen davon - siehe Logblatt Abschnitt 6.2 -
sind ainzutragen.

iml
bel Flugzeugschispp wnd
Windanstart: max. B10 dabl
[ REIFENDRUCK
Bugrad 3.0 bar
Landerad: 4.0 bar
Hackrad
(fals singsbaut): 3.0 bar

Anmerkung;
Weitere Hirmvelaschitder sind im Wartungshandbuch Duo Discus angegeben.
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Abschnitt 3

3. Notverfahren

Einfiuhrung

Abwerfen der Kabinenhaube
Notausstieg

Beenden des uUberzogenen Flugzustandes
Beenden des Trudelns
Beenden des Spiralsturzes
(reserviert)

(reserviert)

Sonstige Notfalle

WWWWwWwwwww
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3. Notverfahren

3.1

Der Abschnitt 3 beinhaltet Checklisten und eine Beschreibung der empfohlenen
Verfahren bei eventuell auftretenden Notfallen.

3.2 Abwerfen der Kabinenhaube

Die Kabinenhaube ist folgendermalen abzuwerfen:

Einen der roten Hebel im linken Haubenrahmen nach hinten ziehen und die Haube
seitlich ganz aufklappen.

Die Luftkrafte reillen die Haube dann aus den Scharnieren heraus, so dass sie
wegfliegt.

3.3. Notausstieg

Nach dem Abwerfen der Kabinenhaube wird der Notausstieg vorgenommen.

Der Haubenrahmen des Rumpfes besteht aus einem kraftigen Rovingrahmen ohne
scharfe Kanten, so dass sich das Besatzungsmitglied im vorderen Sitz daran
hoch-

ziehen und abstiutzen kann.

Das hintere Besatzungsmitglied kann sich an den beiden Griffen neben dem
Instrumentenbrett hochziehen und sich am Haubenrahmen beim Notausstieg
abstitzen.

3.4 Beenden des Uberzogenen Flugzustandes

Aus dem Uberzogenen Geradeaus- und Kreisflug wird der Normalflug durch
zugiges Nachlassen des Ho6hensteuers und - wenn erforderlich - durch
Gegensteuern mit dem Seiten- und Quersteuer erreicht.

3.5 Beenden des Trudelns

Das sichere Ausleiten aus dem Trudeln erfolgt durch die folgende Methode:
a) Querruder neutral stellen.

b) Seitenruder entgegengesetzt austreten, d.h. entgegen der Trudelrichtung.
c¢) Steuerkniuppel nachlassen, bis die Drehbewegung aufhdrt und die Strémung
wieder anliegt.

d) Seitenruder normal stellen und weich abfangen.

Beil hinteren Schwerpunktlagen ist stationéres Trudeln moglich. Nach dem
Anwenden des Verfahrens zum Trudelausleiten, betrdgt das Nachdrehen etwa 1/4
bis 1/2 Umdrehung.

Der Hohenverlust vom Ausleitepunkt des Trudelns bis zum Horizontalflug kann
bis zu ca. 100 m betragen, die Abfanggeschwindigkeiten liegen zwischen 130
km/h und 170 km/h.

Stationares Trudeln mit vorderster Schwerpunktlage ist nicht durchfiuhrbar.
Das Flugzeug beendet nach einer halben bis einen Umdrehung die Drehbewegung
und geht dabei meist in einen Spiralsturz.

Das Abfangen erfolgt mit normalen Steuermallnahmen.

Hinweis:
Das Trudeln wird sicher verhindert, indem die GegenmalBnahmen beim *'Beenden
des uUberzogenen Flugzustandes'™, siehe Abschnitt 3.4, durchgefihrt werden.
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3.6 Beenden des Spiralsturzes

Beim Trudeln kann sich bei vorderer Schwerpunktlage, je nach Ruderstellung,
ein Spiralsturz entwickeln.

Er wird durch eine schnelle Zunahme der Geschwindigkeit und der
Beschleunigung angezeigt.

Das Beenden des Spiralsturzes erfolgt durch Nachlassen des Hohensteuers und
durch Gegensteuern mit Seiten- und Quersteuer.

Warnung:
Beim Abfangen sind die zulassigen Ruderausschlage bei den Geschwindigkeiten
Va bzw. Vne zu beachten (siehe auch Seite 2.2).

3.9.1 Sonstige Notfalle

Flug mit einseitigem Wasserballast

Falls es beim Ablassen des Wasserballastes aus irgendwelchen Griinden nur zu
einem einseitigen oder teilweise einseitigen Ablassen des Flugel-
Wasserballastes kommt, ist dies durch einen im Geradeausflug notwendigen
Quersteuerausschlag bei niedrigen Fluggeschwindigkeiten feststellbar.

Ein Uberziehen des Flugzeuges ist zu unterlassen.

Bei der Landung ist das Aufsetzen mit einer um cirka 10 km/h hdheren
Geschwindigkeit durchzufihren und beim Ausrollen auf die Ablegneigung des
schwereren Flugels (Gegensteuern) zu achten.

Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk

Die Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk wird grundsatzlich nicht empfohlen,
da die mogliche Arbeitsaufnahme des Rumpfes um ein Vielfaches geringer ist
als die des Fahrwerkes.

Lasst sich das Fahrwerk nicht ausfahren, so ist das Flugzeug im flachen
Winkel ohne durchzufallen aufzusetzen.

Drehlandung

Falls das Flugzeug bei einer Landung Uber das vorgesehene Landefeld
hinauszurollen droht, sollte man sich spatestens cirka 40 m vor dem Ende des
Landefeldes zum Einleiten einer kontrollierten Drehlandung entscheiden:

- Wenn moglich, in den Wind drehen!

- Gleichzeitig mit dem Ablegen des Flugels mit dem Kniuppel nachdricken.

Notlandung im Wasser

Mit einem Kunststoff-Segelflugzeug wurde eine Wasserlandung mit eingezogenem
Fahrwerk erprobt.

Aus den dabei gemachten Erfahrungen muss die Besatzung damit rechnen, dass
das Cockpit unter Wasser gedrickt wird.

Die Notwasserung sollte nur als letzter Ausweg mit ausgefahrenem Fahrwerk
gewahlt werden.
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4. Normale Betriebsverfahren
4.1 Einfuhrung

Normale Verfahren im Zusammenhang mit Zusatzausriustung sind im Abschnitt 9
beschrieben.

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Checklisten fiur die tagliche Kontrolle
und die Vorflugkontrolle.

Weiterhin werden die normalen Betriebsverfahren mit den empfohlenen
Geschwindigkeiten beschrieben.

4.2 Auf- und Abristen

Aufrusten

Das Aufristen des Segelflugzeuges kann von zwei Personen durchgefihrt werden,
wenn zur Unterstitzung eines Fligels eine entsprechende Vorrichtung (Bock,
Stutze) vorhanden ist.

Samtliche Anschlusspunkte der Fligel- und Leitwerksmontage séubern und
einfetten.

4.2.1 Tragfliugel

Bremsklappengriff entriegeln, Wasserablass-Betatigungs-Knopf nach hinten
(Stellung zU).

Linken Flugel einschieben:

Es ist wichtig, dass der Helfer an der Fligelspitze den Flugel an der
Hinterkante mehr unterstitzt als vorne, damit der hintere
Flugelanschlussbolzen das Rumpfgelenklager nicht nach unten verkantet. Auf
richtiges Einschieben der Holmstummelspitze in den gegeniberliegenden
Rumpfausschnitt achten (zur Korrektur entweder Rumpf Kippen oder Fligel auf
und ab bewegen).

Darauf achten, dass die Winkelhebel an der Wurzelrippe tatsachlich in die
Trichter im Rumpf eingefihrt werden.

Hauptbolzen ca. 3 cm einschieben, so dass der Fligel durch die GFK-Abdeckung
Uber dem vorderen Flugelaufhangerohr gegen Herausrutschen gesichert ist.

Der Flugel kann jetzt abgelegt werden.

Den rechten Flugel einschieben, dabei auf dieselben Hinweise wie beim linken
Flugel achten.

Sobald der rechte Holmstummelbolzen in den linken Fligel eingegriffen hat,
(man erkennt das am kurzen Ausfahren der entriegelten Bremsklappen), kann der
rechte Fligel kraftig in den Rumpf eingeschoben werden.

Falls der Flugel nicht ganz eingeschoben werden kann:
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Hauptbolzen herausnehmen, Montagehebel mit der flachen Seite einschieben und
Fligel zusammenziehen.
Hauptbolzen ganz einschieben und sichern.

4._.2_.2 Ansteckflugel

Verriegelungsbolzen beim Einschieben des Holmes herunterdricken.

Holm des Ansteckfligels in den Holmtunnel des Innenfligels einschieben — mit
nach oben ausgeschlagenem Querruder - bis der unter Federspannung stehende
Verriegelungsbolzen in die entsprechende Bohrung im Innenfligel einschnappt.
Darauf achten, dass die Mitnehmerfahne an der Unterseite des inneren
Querruders richtig unter das auflere Querruder greift.

Falls der Sicherungsstift nicht bindig mit der Oberflache ist, muss er mit
der Hohenleitwerks-Montage-Schraube von der Fligelunterseite her nach oben
gedrickt werden.

Héhenleitwerk

Montageschraube mit Kugelknopf in der Cockpitseitentasche in den vorderen
Anschlussbolzen an der Seitenflosse einschrauben.

Hohenleitwerk auf die beiden Antriebsbolzen aufstecken und vorderen Bolzen am
Knopf vorziehen.

Bolzen in den Anschlussbeschlag des Hoéhenleitwerks einfihren.
Montageschraube entfernen.

Bolzen darf nicht Uber Seitenflossennase vorstehen.

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

Nach der Montage

Ruderprobe mit Helfer durchfihren.

Fligel-Rumpf-Ubergang und Anschluss des Ansteckfliigels abkleben.

Wichtiger Hinweis:

Den Spalt des Querruders am Ansteckfligel zum Querruder des Innenfligels
nicht abkleben.

Offnung fiur den vorderen Hohenleitwerks-Anschlussbolzen sowie den Ubergang
von H6hen- und Seitenflosse abkleben (nur notwendig, wenn kein Abdichtgummi
auf der Seitenflosse angebracht ist). Das Abkleben ist fir die Flugleistungen
und fUr ein gerauscharmes Flugzeug von groler Wichtigkeit.

4_.2_.3 Abristen

Klebebander am Fligel- und Leitwerksanschluss entfernen.

Hohenleitwerk

Vorderen Anschlussbolzen mit Montageschraube vorziehen, H6henflosse vorne
etwas anheben und Leitwerk nach vorne abziehen.

Ansteckflugel

Sicherungsbolzen mit Montageschraube des Hohenleitwerkes hineindricken und
Ansteckflugel vorsichtig herausziehen.

Flugel

Bremsklappen entriegeln und Wasserablass-Betatigungs-Knopf in Stellung "ZU".
Hauptbolzen entsichern.

Fligel entlasten, Hauptbolzen bis auf 2 bis 3 cm herausziehen und rechten
Flugel durch leichtes Vor- und Zurickbewegen herausziehen.

Dann Hauptbolzen herausziehen und linken Fligel abnehmen.

4_3 Tagliche Kontrolle

Es wird darauf hingewiesen, wie wichtig es ist, die Flugklarprifung nach
jeder Montage bzw. an jedem Flugtag vor dem ersten Start vorzunehmen, denn
oft geschehen Unfalle, wenn diese Prifung unterlassen oder nachlassig
durchgefuhrt wurde.
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Beim Rundgang um das Flugzeug auf Lackrisse, Beulen und Unebenheiten in der
Oberflache achten; Im Zweifelsfalle einen Fachmann zu Rate ziehen.

(1) a) Haube o6ffnen.

b) Hauptbolzen auf Sicherung prifen.

c) Alle Steuerungseinbauten im Kabinenbereich durch Sichtkontrolle
Uberprufen.

d) Steuerung auf Freigangigkeit priufen.

e) Fremdkodrperkontrolle durchfihren.

) (reserviert)

g) (reserviert)

h) Luftdruck in Bug- und Landerad prifen: 3,0 bzw. 4,0 bar.

i) Zustand und Funktion der Schleppkupplung(en) prifen.

@

a) Ober- und Unterseite des Fligels auf Beschadigungen kontrollieren.

b) Wasserablassventile mit Lappen saubern und einfetten (falls erforderlich).
c) Sicherung der Ansteckfligel prifen (Sicherungsstift muss bindig mit der
Oberflache sein)

d) Querruder auf einwandfreien Zustand und Freigdngigkeit prufen. Ruder durch
leichtes Rutteln an der Hinterkante auf ungewdhnliches Spiel untersuchen.
Ruderlager auf Beschadigungen priufen.

(3) Bremsklappe auf einwandfreien Zustand, Passung und Verriegelung priufen.
(4) a) Rumpf auf Beschadigung prufen, besonders auf der Unterseite.

b) Bohrung fur die statische Druckabnahmen des Fahrtmessers an der hinteren
Rumpfrohre (1,02 m vor dem Seitenleitwerk) und unter dem Fliugel-Rumpf-
Ubergang auf Sauberkeit kontrollieren.

(5) a) Zustand des Gummispornes bzw. des Heckrades (Luftdruck 3,0 bar).

b) TEK-Duse, wenn vorhanden, aufstecken und Leitung prifen (beim Blasen von
vorn auf die Duse zeigen die angeschlossenen Variometer Steigen an).

c) (reserviert)

Wenn mit Seitenflossentank (Option) ausgeristet:

d) Bohrungen der Wasserstandsanzeige des Wassertanks in der Seitenflosse auf
Sauberkeit kontrollieren.

e) Kontrolle der Seitenflossentank-Fullmenge (im Zweifelsfalle
Seitenflossentank entleeren).

) Ablauf6ffnung des Seitenflossentanks in der Heckradverkleidung auf
Sauberkeit prufen.

®

a) Hohenleitwerk auf richtige Montage prifen.

b) H6hen- und Seitenruder auf Freigangigkeit Uberprifen.

c) Hohen- und Seitenruderhinterkanten auf Beschadigungen kontrollieren.
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d) Hohen- und Seitenruder durch leichtes Rutteln auf ungewbhnliches Spiel
untersuchen.

(7) Siehe (3).

(8) Siehe (2).

(9) Staurohr an der Rumpfspitze auf Sauberkeit priufen. Beim vorsichtigen
Blasen in das Staurohr muss der Fahrtmesser anzeigen.

Nach harten Landungen oder UbermédRigen g-Belastungen ist die
Flugelbiegeschwingungszahl zu prifen (Zahlenwert siehe letzten Prifbericht
dieser Werknummer).

Das gesamte Flugzeug ist grundlich auf Lackrisse oder auf sonstige
Beschadigungen zu untersuchen. Dazu sind Fligel und Hohenleitwerk abzunehmen.
Werden Beschadigungen festgestellt (z.B. Lackrisse in der hinteren
Rumpfrohre, am Hohenleitwerk, Delaminierungen an den Flugelstummeln und an
den Lagern in der Wurzelrippe etc.), so darf auf keinen Fall gestartet
werden, bevor diese Beschadigungen nicht fachgerecht repariert wurden.

4.4 Vorflugkontrolle

CHECKLISTE VOR DEM START

Wasserballast in Seitenflosse (falls eingebaut) ?
Beladeplane kontrolliert ?

Fallschirm richtig angelegt ?

Richtig und fest angeschnallt ?

Riuckenlehne, Kopfstitze und
edale in bequemer Position ?

Alle Bedienhebel und Instrumente gut erreichbar ?
Bremsklappen nach Funktionskontrolle verriegelt ?
Ruderprobe mit Helfer durchgefuhrt ?

Steuerung freigangig ?

Trimmung richtig eingestellt ?

Haube geschlossen und verriegelt

OO0OO0OO0OO0OO0OTUOOOOO

4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten
4_.5_.1 Startarten

Flugzeugschlepp
(nur mit eingebauter Bugkupplung zulé&ssig)
Hochstzuléssige Schleppgeschwindigkeit:

VvVt = 150 km/h

Der Flugzeugschlepp wird nur an der Bugkupplung durchgefihrt.
Es wurden Hanf- und Perlonseile von 30 bis 40 m Lange erprobt.

Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen:

Hintere Schwerpunktlagen: 1/3 des Trimmweges von vorn

Andere Schwerpunktlagen: mittlere Trimmposition

Beim Anschleppen die Radbremse am Kniuppel leicht anziehen, um ein Uberrollen
des Schleppseiles zu vermeiden.

Bel Seitenwind Quersteuer in Richtung mit dem Seitenwind ausschlagen, d.h.
bei Seitenwind von links Quersteuer nach rechts, um die einseitige Wirkung
(Auftriebserh6hung) des durch den Seitenwind abgelenkten Propellerstrahles zu
kompensieren.

Bei mittleren bis vorderen Schwerpunktlagen rollt man mit dem Hohensteuer in
Mittelstellung an

bei hinteren Schwerpunktlagen empfiehlt es sich, das Hbhensteuer gedriickt zu
halten, bis das Heckrad bzw. der Gummisporn freikommt.

Nach dem Abheben kann die Trimmung so nachgestellt werden, dass keine
Hohensteuerkraft splrbar ist.
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Die normale Schleppgeschwindigkeit liegt bei 100 bis 120 km/h (einsitzig)
bzw. 120 bis 140 km/h (doppelsitzig mit Wasserballast).

Das Flugzeug lasst sich mit geringen Steuerausschldgen hinter dem
Schleppflugzeug halten. Bei turbulentem Wetter oder beim Einfliegen in den
Propellerstrahl eines kraftigen Schleppflugzeuges sind entsprechend grolere
Steuerausschléage erforderlich.

Das Fahrwerk kann wahrend des Schlepps eingefahren werden: dies sollte jedoch
nicht in niedriger Hohe erfolgen, da sich durch das Umgreifen des
Steuerknuppels leicht die Hohe hinter dem Schleppflugzeug andern kann.

Beim Ausklinken gelben T-Griff voll durchziehen, mehrmals nachklinken und
erst wegdrehen, wenn sich das Seil eindeutig vom Flugzeug geldst hat.

Wichtiger Hinweis:

Die Fahrtanzeige ist - bedingt durch die Position des Gesamtdruckrohres in
der Rumpfspitze - im normalen Schlepp cirka 5 bis 10 km/h niedriger. Bei
Tiefschlepp vergroRert sich der Fehler noch. Die Differenz entsteht nur bei
Verwendung eines Spezialseiles (Seilverdickung vor dem Schleppring) fir eine
Seileinzugsvorrichtung.

Es ist deshalb darauf zu achten, dass nur Schleppseile benutzt werden, die
Gesamtdruckabnahme nicht wesentlich beeintrachtigen. (Es dirfen also keine
Schleppseile mit einem kegelférmigen Trichter vor dem Schleppring, der die
Anstromung des Gesamtdruckabnahmerohres verhindert, verwendet werden).
Falls trotzdem Schleppseile mit kegelférmigem Trichter oder sonstiger
ungunstiger Ausfuhrung verwendet werden sollen, kann (als Option) der
Gesamtdruck fur den Fahrtmesser beim Schlepp auf die Seitenflosse
umgeschaltet werden.

Windenstart

(nur mit eingebauter Schwerpunktkupplung zuléassig)

Héchstzulassige Schleppgeschwindigkeit:

V = 150 km/h

Windenschlepp ist nur an der Schwerpunktkupplung zuléassig.

Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen:

Hintere Schwerpunktlagen: 1/3 von vorn

Mittlere Schwerpunktlagen: Mitte

Vordere Schwerpunktlagen: 1/3 von hinten

Beim Anschleppen Radbremse am Knuppel leicht anziehen, um ein Uberrollen des
Schleppseiles zu vermeiden.

Beim Rollen am Boden und beim Abheben besteht keine Neigung zum Ausbrechen
oder Aufbaumen. Entsprechend der Lastigkeit ist der SteuerknUppel beim
Abheben leicht gedrickt bei hinteren und leicht gezogen bei vorderen
Schwerpunktlagen. Nach dem Steigen auf Sicherheitshohe erfolgt dann durch
leichtes Ziehen der Ubergang in die steile Steigfluglage.

Bei normaler Zuladung ohne Wasserballast sollte die Schleppgeschwindigkeit
nicht unter 90 km/h, doppelsitzig mit Wasserballast nicht unter 100 km/h bis
110 km/h absinken.

Die normale Schleppgeschwindigkeit betragt etwa 100 km/h, mit Wasserballast
etwa 110 bis 120 km/h.

Beim Erreichen der maximalen Schlepphthe klinkt das Schleppseil normalerweise
automatisch aus, es sollte jedoch nicht unterlassen werden, mehrmals
nachzukl inken.

Wichtiger Hinweis:

Ein Windenstart mit maximaler Flugmasse von 700 kg sollte nur durchgefihrt
werden, wenn eine entsprechend starke Schleppwinde und ein einwandfreies
Schleppseil zur Verfigung stehen.

Damit der Windenstart sinnvoll ist, sollte aulBerdem die Schleppstrecke so
lang sein, dass Ausklinkhéhen von mindestens 300 m erreicht werden, um einen
thermischen Segelflug durchfihren zu kénnen.

Im Zweifelsfall Flugmasse reduzieren (kein Wasserballast).
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Windenstarts mit Wasserballast werden erst ab 20 km/h Gegenwind empfohlen.

Warnung:
Von Windenstarts bei Ruckenwind wird ausdricklich abgeraten.

Wichtiger Hinweis:

Vor dem Start Sitzposition und Erreichbarkeit der Bedienelemente uUberprifen.
Die Sitzposition besonders mit Sitzkissen muss so sein, dass ein
Zurickrutschen beim Anschleppen oder steilen Steigflug ausgeschlossen ist.

4.5.3 Reise / Uberland-Flug

Das Flugzeug hat bei allen Fluggeschwindigkeiten, Beladezustdnden (mit und
ohne Wasserballast), Zustandsformen und Schwerpunktlagen angenehme
Flugeigenschaften und lakt sich ohne Anstrengung fliegen.

Bei mittlerer Schwerpunklage geht der Trimmbereich von ca. 70 km/h bis ca.
200 km/h.

Das Flugzeug hat ausgeglichene Flugeigenschaften und eine gute
Ruderabstimmung. Der Kurvenwechsel von + 45 Grad zu - 45 Grad Schraglage ist
ohne Schieben durchzufihren. Quer- und Seitensteuer kénnen voll ausgeschlagen
werden.

Werte fur 700 kg Flugmasse in Klammern.

Flugmasse 513 kg 700 kg

Geschwindigkeit 99 km/h (113) km/h

Kurvenwechselzeit ca. 4,6 sec. (4,6) sec.
Hinweis:

Flige unter Bedingungen, die zu Blitzschlag fuhren kénnten, missen vermieden
werden.

Schnellflug

Im Schnellflug bis Vne = 250 km/h ist das Flugzeug gut zu steuern.

Vol le Ruderausschlage diurfen nur bis Va = 180 km/h gegeben werden.

Bei Vne = 250 km/h sind nur noch 1/3 der vollen Ausschlage zulassig. Es sind
vor allem keine ruckartigen Hohenruderausschlage zu geben.

Bei starker Turbulenz, wie sie z.B. in Wellenrotoren, Gewitterwolken,
sichtbaren Windhosen oder beim Uberfliegen von Gebirgskammen vorkommen kann,
darf die Boengeschwindigkeit Vra = 180 km/h nicht Uberschritten werden.

Bei hinteren Schwerpunktlagen ist der erforderliche Knippelweg von der
Uberziehgeschwindigkeit bis zur Hochstgeschwindigkeit relativ klein, die
Geschwindigkeitsanderung ist jedoch durch eine deutliche Anderung der
Handkraft wahrzunehmen.

Die Bremsklappen kdnnen bis Vne ~ = 250 km/h ausgefahren werden. Es sollte
jedoch davon nur in Notfallen oder bei unbeabsichtigtem Uberschreiten der
Hochstgeschwindigkeiten Gebrauch gemacht werden. Beim schnellen Ausfahren der
Bremsklappen treten stérkere Verzogerungen auf.

Warnung

Es ist deshalb darauf zu achten, dass die Anschnallgurte fest sitzen und dass
der Steuerkniuppel im Augenblick des Ausfahrens der Bremsklappen nicht
unbeabsichtigt angestoflen wird.

Lose Gegenstande im Cockpit sind zu vermeiden.

Es ist auch zu beachten, dass mit ausgefahrenen Bremsklappen weniger stark
abgefangen werden darf als mit eingefahrenen Bremsklappen (siehe Abschnitt
2.9 / Mandverlastvielfache).

Der Sturzflug wird bei ausgefahrenen Bremsklappen und bei maximaler Flugmasse
auf eine Bahnneigung von 30° bei 250 km/h begrenzt.
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Langsamflug und Uberziehverhalten

Um mit dem Duo Discus vertraut zu werden, empfiehlt es sich, in gréRerer Hohe
Uberziehversuche aus dem Geradeausflug und aus dem Kurvenflug (cirka 45°
Querneigung) durchzufihren.

Uberziehen im Geradeausflug

Eine Uberziehwarnung setzt meist 5 bis 7 km/h vor dem Erreichen der
Uberziehgeschwindigkeit ein. Sie beginnt mit Vibrationen in der Steuerung,
die sich beim weiteren Ziehen verstarken. Die Quersteuerung wird dabei
weicher, und das Segelflugzeug neigt manchmal zu leichten Pumpbewegungen (die
Geschwindigkeit erhdht sich wieder und vermindert sich dann bis zur
Uberziehgeschwindigkeit).

Beim Erreichen des Uberzogenen Flugzustandes lasst sich das Flugzeug bei
hinteren Schwerpunktlagen meist im Sackflug halten oder es dreht langsam Uber
den Flugel weg.

Der Normalflug wird aus dem Sackflug oder nach dem Abkippen durch zigiges
Nachlassen des Hohensteuers und - wenn erforderlich - durch Gegensteuern mit
Seiten- und Quersteuer erreicht.

Der Hohenverlust vom Uberzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der
Normalfluglage kann bis zu 30 m betragen.

Bei vorderer Schwerpunktlage befindet sich das Flugzeug bei voll gezogenem
Hoéhensteuer Im Sackflug.

Der Normalflug wird durch Nachlassen des Hohensteuers erreicht.

Uberziehen im Kurvenflug

Beim Uberziehen im Kurvenflug mit 45° Querneigung ergibt sich ein Sackflug
mit voll gezogenem Hohensteuer.

Eine nicht beherrschbare Neigung zum Trudeln tritt nicht auf.

Der Ubergang in die Normalfluglage erfolgt durch sinngemdRe Steuerausschlage.
Der Hohenverlust vom Uberzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der
Normalfluglage betragt cirka 20 m bis 30 m.

Einfluss des Wasserballastes

Abgesehen von der hoheren Uberziehgeschwindigkeit auf Grund der hoheren
Flugmasse ist kein gravierender Einfluss des Fligelwasserballastes auf die
Uberzieheigenschaften vorhanden.

Bei Benutzung des Seitenflossentankes (Option) ergeben sich die
Uberzieheigenschaften wie bei hinteren Schwerpunktlagen.

4.5_.4 Landeanflug

Die normale Anfluggeschwindigkeit mit voll ausgefahrenen Bremsklappen und
ausgefahrenem Fahrwerk ist 90 km/h (einsitzig, ohne Wasserballast) bzw. 105
km/h (bei maximaler Flugmasse). Das gelbe Dreieck bei 100 km/h auf dem
Fahrtmesser ist die empfohlene Landeanfluggeschwindigkeit fir die maximale
Masse ohne Wasserballast (660 kg). Der Gleitwinkel betragt dabeil etwa 1 :
6,7.

Die Bremsklappen setzen weich ein. Der Slip ist gut wirksam und bis etwa 85%
Seitenruderausschlag auf einer geraden Linie durchfihrbar. Es ergibt sich ein
Schiebewinkel von ca. 40° und ein Hangewinkel von ca. 25° bis 30 ° . Die
Steuerkraftumkehr im Slip ist gering. Das Ausleiten aus dem Slip erfolgt mit
normalen Steuerausschlagen.

Wichtiger Hinweis:

Bei Seitenrudervollausschlag lasst sich ein Slip auf gerader Linie nicht mehr
durchfihren. Das Flugzeug dreht dann langsam in Richtung ausgeschlagenes
Seitenruder.
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Warnung:

Beim Fliegen im Regen oder mit vereister Tragflache werden die Leistungen und
die aerodynamischen Eigenschaften des Flugzeuges verschlechtert.

Vorsicht bei der Landung!
Anschwebegeschwindigkeit um mindestens 5 km/h bis 10 km/h erhdhen.

4_.5_.5 Landung

Bei AuBenlandungen sollte das Fahrwerk immer ausgefahren sein, da dann die
Besatzung vor allem bei vertikalen Landestd8en sehr viel besser geschitzt
ist.

Das Aufsetzen erfolgt mit Landerad und Heckrad bzw. Gummisporn gleichzeitig.

Um sehr langes Ausrollen zu vermeiden, ist darauf zu achten, dass das
Flugzeug mit Minimalfahrt aufgesetzt wird. Ein Aufsetzen mit 90 km/h anstatt
mit 70 km/h bedeutet das 1,65-fache der abzubremsenden Energie und damit eine
erhebliche Verlangerung des Rollweges. Die gut wirksame hydraulische
Scheibenbremse wird im Endteil des Ausfahrweges des Bremsklappen-Bedienungs-
Gestanges betdtigt. Damit kann der Rollweg deutlich verkirzt werden
(Hohensteuer voll gezogen halten).

4.5.6 Flug mit Wasserballast
Zum Erreichen der maximalen Flugmasse ist Wasserballast notig.

Flugelbal lasttanks

Die Wassertanks sind Integralbehdlter in der Fligelnase der Innenfligel.

Das Fullen der Tanks erfolgt durch runde, mit einem Sieb versehene Offnungen
auf der Flugeloberseite. Es ist stets klares Wasser einzufillen.

Die Verschlussdeckel haben eine Bohrung mit 6 mm Innengewinde. Sie lassen
sich mit Hilfe der Montageschraube des Hohenleitwerkes herausziehen.

Warnung
Da die Bohrung im Deckel gleichzeitig zur Entliftung dient, muss sie stets
freigehalten werden.

Die Auslaufzeit bei vollen Tanks betragt cirka 5 Minuten.

Das Fassungsvermigen eines Flugeltanks betragt 99 Liter.

Die Tanks sind nur soweit zu fullen, wie im Beladeplan vorgesehen ist, siehe
Seite 6.2.5.

Der Tank Im rechten Fligel und der zugehérige Tank im linken Fligel ist stets
mit der gleichen Wassermenge zu fullen, damit die Querstabilitat nicht
nachteilig beeinflusst wird.

Vor dem Start mit Teilwasserballast ist unbedingt darauf zu achten, dass die
Flugel waagerecht gehalten werden, damit sich das Wasser in den Tanks
gleichmalig verteilen kann und beide Flugel im Gleichgewicht sind.

Aufgrund der schweren Fligel sollte der Helfer am Fligelende beim Start
moglichst lange mitlaufen.

Das Ablassen des Wassers erfolgt durch eine Offnung auf der Fliugelunterseite
1,93 m von der Wurzelrippe nach aulien.

Der Anschluss des Ablassmechanismus zum Rumpf erfolgt automatisch bei der
Montage der Fligel (Wasserballastbetatigung in Stellung zZU).

Beim Fliegen mit nur teilweise gefiullten Tanks tritt infolge der eingebauten
Schottwande keine spirbare Wasserbewegung auf.

Beim Flug mit maximaler Flugmasse unterscheidet sich das Langsamflug- und
Uberziehverhalten etwas vom Verhalten des Flugzeuges ohne Wasserballast. Die
Uberziehgeschwindigkeiten steigen an (siehe Abschnitt 5.2.2) und zur
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Korrektur der Fluglage sind grélRere Steuerausschlage erforderlich. Ebenfalls
ist mehr H6he zur Wiederherstellung der Normalfluglage notwendig.

Warnung

Sollte der unwahrscheinliche Fall eintreten, dass sich die Tanks ungleich
oder nur einseitig entleeren (dadurch feststellbar, dass im Normalflug bis zu
50 % Quersteuerausschlag gegeben werden muss), so ist entsprechend der
héheren Flugmasse schneller zu fliegen und ein Uberziehen zu unterlassen.

Beil der Landung ist beim Ausrollen der schwerere Fluigel etwas héher zu halten
(falls vom Gelande her moglich), damit das Ablegen des schwereren Fligels
erst bei moéglichst niedrigen Rollgeschwindigkeiten auftritt. Damit wird die
Ausbrechneigung des Flugzeuges verringert.

Seitenflossentank

Zum Erreichen von optimalen Kurvenflugleistungen kann die
Schwerpunktvorverschiebung infolge Fligelwasserballast und eventuell durch
die Zuladung im hinteren Sitz durch Wasserballast in der Seitenflosse
kompensiert werden.

Angaben zur Einfullmenge (siehe Seite 6.2.8).
Der Wassertank ist ein Integralbehdlter in der Seitenflosse mit einem
Fassungsvermégen von 11 kg/Ltr.

Das Fullen des Tanks erfolgt bei montiertem (oder auch demontiertem)
Hohenleitwerk folgendermalen:

Ein Instrumentenschlauch, Durchmesser 8 mm, der mit einem Fullbehalter
verbunden ist, wird in das Rohr, Durchmesser 10 x 1 mm, oben links im
Ruderspalt des Seitenruders gesteckt und dann die erforderliche Menge klares
Wasser eingefullt.

Der Tank hat auf der rechten Seite fir jeden Liter Fullmenge einschlielZlich
der maximalen Menge von 11 kg/Ltr. eine beschriftete Bohrung (Rohrchen) in
der Seitenflosse. Diese Bohrungen sind zur Wasserstandsanzeige notwendig.

Die TankentliUftung erfolgt durch die Wasserstands-Bohrung in der Seitenflosse
(auch bei vollem Tank bleibt die oberste Bohrung fir 11 kg/Ltr. immer offen).

Der Tank wird entsprechend dem Wasserballast im Flugel gefullt, siehe
"Zuladung von Wasserballast in der Seitenflosse', Seite 6.2.8)

Vor dem Fullen werden die unteren Bohrungen abgeklebt und zwar eine Bohrung
weniger als die Fullmenge in Liter.
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Beispiel:
Bei 3 Liter Fullmenge werden die unteren beiden Bohrungen (1 und 2)
abgeklebt.

Nach dem Einfullen von 3 Litern lauft das Uberschissige Wasser durch die 3-
Liter-Bohrung aus, so dass ein Uberladen vermieden wird.

Skizze fir den Seitonflossentank:

Das Ablassen des Wassers in der Seitenflosse erfolgt durch eine Bohrung im
Rumpf vor dem Seitenruder. Der Ablassmechanismus ist mechanisch mit der
Betatigung fur den Flugelwasserballast gekoppelt, so dass die Wassertanks in
den Flugeln und in der Seitenflosse immer gleichzeitig ged6ffnet werden.

Die Auslaufzeit bei vollem Seitenflossentank betragt etwa 2 Minuten, d. h. er
entleert sich immer schneller als die vollen Flugeltanks.

Fortsetzung Seite 4.5.6.5.

Allgemein

Warnung:

1. Bei langeren Flugen in Lufttemperaturen nahe 0°C (32°F) ist das Ablassen

des Wassers bereits bei 2°C unbedingt erforderlich.

Wichtiger Hinweis:
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2. Bei zu erwartenden mittleren Steiggeschwindigkeiten von nicht mehr als 1,0
m/sec ist das Fliegen mit viel Wasserballast nicht sinnvoll. Das gleiche gilt
fur Flige in sehr enger Thermik, die hohe Schriglagen erfordert.

3. Vor AuBenlandungen sollten die Tanks nach Moglichkeit immer entleert
werden.

4. Vor dem Fullen der Wassertanks ist bei getffneten Ablassventilen zu
kontrollieren, ob sich die Verschlussdeckel beide gleich weit 6ffnen.
AuBerdem sind die Ablassventilsitze zu sdubern und leicht mit Fett
einzuschmieren. Bei geschlossenen Ablassventilen sind dann die
Verschlussdeckel mit der Montageschraube des Hohenleitwerks nach unten zu
ziehen.

Warnung:

5. Es ist sauberes Wasser einzugiellen und nicht unter Leitungsdruck
einzufullen.

6. Es wird mit Nachdruck darauf hingewiesen, dass ein Abstellen des
Flugzeuges mit gefillten Wassertanks bei Einfriergefahr grundsatzlich
unterbleiben sollte. Das Abstellen mit gefullten Tanks sollte mehrere Tage
nicht Uberschreiten. Sonst vor Abstellen des Flugzeuges Wasser vollstandig
ablassen, Deckel der Einfulloffnungen abnehmen und Tanks austrocknen lassen.
7. Bei BeniUtzung des Seitenflossentanks ist vor dem Fullen die
Durchgéngigkeit der nicht abgeklebten Bohrungen zu uberprifen.

4.5.7 Flug in groller Hohe

Bei Flugen in groRerer Hohe ist zu beachten, dass die tatsachliche
Fluggeschwindigkeit TAS (TRUE AIRSPEED) groRer ist als die angezeigte
Geschwindigkeit 1AS (INDICATED AIRSPEED).

Dies hat keine Bedeutung fuUr die Festigkeit und Belastbarkeit des Flugzeuges,
jedoch durfen aus Grinden der Flattersicherheit folgende vom Fahrtmesser
angezeigten Geschwindigkeiten (1AS) nicht Uberschritten werden:

Hbhe V (1AS) Hbéhe V (1AS)
m km/h m km/h
0 250 6000 205
1000 250 7000 194
2000 250 8000 183
3000 241 9000 172
4000 229 10000 162
5000 217 12000 141

Flige bei Temperaturen unter dem Gefrierpunkt

Bei Temperaturen unter 0°C, z.B. bei Fohnfligen oder bei Flugen im Winter,
ist es moglich, dass sich die Leichtgangigkeit der Steuerungsanlage
verringert. Es ist darauf zu achten, da alle Steuerungselemente frei von
Feuchtigkeit sind, um jeder Einfriergefahr vorzubeugen. Dies gilt vor allem
fur die Bremsklappen

Nach den bisherigen Erfahrungen ist es vorteilhaft, die Auflageflachen der
Bremsklappen Uber die gesamte Klappenlange mit Vaseline einzustreichen, um
das Festfrieren zu verhindern. Klappen und Ruder sind in kirzeren Abstanden
Zu betatigen.

Bei Flugen mit Wasserballast sind die Hinweise unter Abschnitt 4.5.6 zu
beachten.

Hinweise:
Aus langjahriger Erfahrung ist bekannt, dass der verwendete Polyester-
Oberflachenlack bei niedrigen Temperaturen sehr sprdde wird.

Insbesondere bei Wellenfligen Uber ca. 6000 m kénnen Temperaturen von unter —
30 C auftreten, bei denen der Lack je nach Lackstarke und Spannungsbelastung
zur Rissbildung neigt.
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Rissbildung, die zunachst nur im Lack selbst, durch spatere
Witterungseinflisse jedoch auch in die Harzschicht der Gewebeschale
eindringen konnte.

Offensichtlich wird die Rissbildung durch steile Abstiege aus grolien Hohen
und sehr niedrigen Temperaturen beglnstigt.

Warnung

Als Hersteller raten wir deshalb von Hohenfligen, beil denen die Temperatur
von 20°C deutlich unterschritten wird, zwecks Erhaltung einer guten und
rissfreien Oberflache dringend ab.

Ein Abstieg mit gedffneten Bremsklappen sollte nur in Notfallen durchgefihrt
werden (zur VergroRerung der Sinkgeschwindigkeit kann anstelle der
Bremsklappen auch das Fahrwerk ausgefahren werden).

4.5.8 Flug im Regen

Bei nassem Flugzeug bzw. bei Regen ergibt sich durch die Grulle der
Regentropfen auf der Oberflache eine Verschlechterung der Flugleistungen, die
aufgrund der Schwierigkeit einer Messung nicht in Zahlenwerten ausgedrickt
werden kann. Meist sinkt die Luftmasse noch, in der es regnet, so dass sich
hierdurch héhere Sinkgeschwindigkeiten ergeben als mit nassem Flugzeug in
ruhiger Luft.

Wahrend der Flugerprobung wurden durch Regen keine wesentlichen Anderungen
des Uberziehverhaltens und der Uberziehgeschwindigkeit festgestellt.

Bei starken Veranderungen des Flugelprofils (Schnee, Eisansatz oder kraftiger
Regen) ist jedoch eine Erhdhung der Mindestfluggeschwindigkeit nicht
ausgeschlossen.

Landeanflug bei Regen: siehe Seite 4.5.4.

4.5_.9 Kunstflug
Nicht zuléssig!
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Abschnitt 5

. Leistungen

Einfihrung

LBA-anerkannte Daten

1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage

2 Uberziehgeschwindigkeiten

3 (reserviert)

4 Zusatzliche Informationen

Nicht LBA-anerkannte weitere Informationen
1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

2 Geschwindigkeitspolare

aororororo1rororor ol

1
.2
2.
2.
2.
2.
-3
-3.
-3.

5.1 Einfuhrung

Der vorliegende Abschnitt enthalt LBA-anerkannte Werte bezlglich
Anzeigefehlern der Fahrtmesseranlage und Uberziehgeschwindigkeiten sowie
zusatzliche andere Werte und Angaben, die nicht der Anerkennung bedirfen.
Die Daten in den Tabellen wurden durch Erprobungsfliige mit einem
Segelflugzeug in gutem Zustand unter Zugrundelegung eines durchschnittlichen
Pilotenkdnnens ermittelt.

5.2 LBA-anerkannte Daten

5.2.1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage

Aus dem unten angefihrten Diagramm ist die Fahrtmesser-Fehlanzeige infolge
Anbringungsort der Druckabnahmen zu ersehen.

Das Diagramm gilt fur den freien Flug bei Luftung AUF.

Anmerkung:

Bei Luftung ZU ergeben sich beim Uberziehen und bei hoéheren Geschwindigkeiten
kleinere Fahrtanzeigen.

Beim Flugzeugschlepp an der Bugkupplung sind die Abweichungen auf Seite
4.5.1.2 zu beachten.

Gesamtdruckabnahme: Rumpfspitze

Statische Druckabnahme: Rumpfrohre, 1,02 m vor dem Seitenleitwerk und 0,18 m
unter dem Fligel-Rumpf-Ubergang

Alle im Flughandbuch angegebenen Geschwindigkeitswerte sind am Fahrtmesser
angezeigte Werte.
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5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten
Folgende Uberziehgeschwindigkeiten (1AS) aus dem
Geradeausflug wurden bestimmt:

Flugmasse ca.(kg) 513 700 700
Schwerpunktlage(mm) 250 212 45
Uberzieh-

geschwindigkeit(km/h)

BK eingefahren 62 72 78
BK ausgefahren 65 75 83

Der Hohenverlust vom Abkippen bis zur Wiederherstellung der Normalfluglage
betragt bis zu 30 m.

5.3 Nicht LBA-anerkannte weitere Informationen

5. 3 . 1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Die maximal nachgewiesene Seitenwindkomponente bei Start und Landung betragt
20 km/h.

5.3.2 Geschwindigkeitspolare

Alle diese Werte sind gultig fur H6he O m MSL

Flugleistungen bei einer

Flugmasse von 600 kg: 36,6 kg/mn2
Geringstes Sinken: 0,66 m/s
Beste Gleitzahl

bei 95 - 100 km/h: ca. 43

Geschwindigkeitspolare
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DuoDiscus: Polaren It Handbuch
30,5 und 42,7 Kg/qm)
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Abschnitt 6

6. Massen und Schwerpunktlage
6.1 Einfuhrung
6.2 Logblatt der Wagungen und zulassiger Zuladungsbereich

Ermittlung von: Wasserballast Flugel Heckwasserballast

6.1 Einfuhrung

Dieser Abschnitt enthdlt den Zuladungsbereich, innerhalb dessen der Duo
Discus sicher betrieben werden darf.

Verfahren zum Wiegen des Segelflugzeuges und das Berechnungsverfahren zur
Ermittlung der zuladssigen Beladegrenzen und eine umfangreiche Liste der fir
dieses Segelflugzeug zur Verfligung stehenden Ausristung ist im
Wartungshandbuch des Duo Discus angegeben.

Das im Logblatt der Wagungen (siehe Seite 6.2.3) angegebene
Ausristungsverzeichnis gibt den aktuellen Stand bei der letzten Wagung an.

6.2 Logblatt der Wagungen und zulassiger Zuladungsbereich

Das folgende Logblatt der Wagungen (Seite 6.2.3) gibt die maximale und
minimale Zuladung in den Sitzen an.

Dieser Beladeplan wird nach dem zuletzt gultigen Wagebericht berechnet. Die
dazu notwendigen Angaben und Diagramme befinden sich im Wartungshandbuch des
Duo Discus.

Dieser Beladeplan ist nur fur das Flugzeug mit der auf der Titelseite dieses
Handbuches angegebenen Werknummer gultig.

Es gibt zwei Verfahren um die Unterschreitung der Mindestzuladung
auszugleichen:

1. Der Ballast (Blei- oder Sandkissen) ist unverrickbar an den Bauchgurt-
Bugeln zu befestigen.
Option: Trimmgewichtshalterung(en)

2a) Der Ballast in Form von Trimmgewichten kann unter dem vorderen
Instrumentenbrett eingebaut werden. Nahere Angaben siehe Seite 6-2.2.

2b) Zusatzlich zu 2a) kann auch Ballast in Form von Trimmgewichten rechts
unter dem vorderen Instrumentenbrett eingebaut werden. Nadhere Angaben siehe
Seite 6.2.2.

6.2.2. Zuladungsédnderung infolge Trimmballast
Option: Trimmgewichtshalterung(en)

Es kdnnen bis zu zwei Trimmgewichtshalterungen vorgesehen werden, die die
Mindestzuladung im vorderen Sitz (einsitzig) entsprechend der Tabelle
vermindern.

a) Trimmgewichtshalterung unter dem vorderen Instrumentenbrett.

Es sind 3 Trimmplatten zu je 3,7 kg vorgesehen, die nur in diese Halterung
passen.

Hebelarm der Trimmplatten: 2055 mm vor BE.

b) Trimmgewichtshalterung rechts unter dem vorderen Instrumentenbrett im
Steuerspant.

Es sind 3 Trimmgewichte zu je 3,9 kg vorgesehen, die nur in diese Halterung
passen.

Hebelarm der Trimmgewichte: 1855 mm vor BE.



Flughandbuch Duo Discus Abschnitt 6 Seite 2von 4

Differenz zu der Anzahl der

Mindestzuladung Trimmgewichte

- einsitzig -

- 5 kg 1 Halterung (@)
- 10 kg 2

- 15 kg 3

- 20 kg 4 Halterung (b)
- 25 kg 5

- 30 kg 6

6.2.3. Logblatt der Waqungen fur Werk-Nr.: 39. D-9149
(Beispiel siehe Logblatt der letzten Wagung 1)

Wagung am: 8.4.95
Leermasse [kg] 401
Ausristungsverzeichnis

vom 8.4.95
Leermassen-Schwerpunkt-

lage hinter BE [mm] 532

Max. Zuladung im Rumpf
einschlieRlich Heck-
wasserballast [kg] 236.8

Zuladung in den Sitzen (Besatzung einschl. Fallschirm) [kg]
vorderer Sitz:

einsitzig: max . 110

zwelsitzig: max. 110

hinterer Sitz:
zweisitzig: max . 110

Seitenflossentank eingebaut JA/NEIN JA

Mindestzuladung vorderer Sitz
ein- und zweisitzig:

a) Ohne Hecktank min. -
b) Mit Hecktank min. *

Prifer :
Priferstempel, Datum

Hinwelis:

* 1. Um einen unbemerkt gefullten Seitenflossentank zu bericksichtigen, ist
der Wert der Mindestzuladung fir Flige mit leerem Seitenflossentank aus
Sicherheitsgrinden um 30 kg erhéht worden.

2. Der Zuschlag von 30 kg zur Mindestzuladung kann entfallen, wenn der Pilot
vor dem Start entweder den Wasserballast vollstandig ablasst oder eine genaue
Kontrolle der Fullmenge des Seitenflossentanks durchfuhrt und die zugehdrigen
Ausgleichszuladungen (Flugelwasserballast und/oder Zuladung im hinteren Sitz)
beachtet.

Ermittlung von:
Wasserballast Flugel - siehe Seite 6.2.5
Heckwasserballast - siehe Seite 6.2.6 bis Seite 6.2.8
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6.2.5 Zuladung von Wasserballast:
Hochstmasse mit Wasserballast : 700 kg

Schwerpunktlage
des Wasserballastes: Flugel 65 mm hinter Bezugsebene (BE)

Tankinhalt (beide Flugel): 198 kg

Zuladung an Wasserballast fir verschiedene Leermassen und Zuladungen in den
Sitzen:

Leer- Gesamtzuladung im vorderen und hinteren Sitz
masse * (kg)

(kg) 70 80 100 120 140 160 180 200 220

410 198 198 190 170 150 130 110 90 70

420 198 198 180 160 140 120 100 80 60

430 198 190 170 150 130 110 90 70 50

440 190 180 160 140 120 100 80 60 40

450 180 170 150 130 110 90 70 50 30

/ Wasserballast (kg) in den Flugeltanks

Hinweis:

Der Heckwasserballast (falls verwendet, siehe Blatt 6.2.7 und Blatt 6.2.8)
ist bei der Ermittlung des héchstzulassigen Wasserballastes zu
bericksichtigen. Die Leermasse in obiger Tabelle ist entsprechend zu erhéhen.

Leermasse * = Leermasse nach Blatt 6.2.3 + Heckwasserballast

6.2.6 Zuladung von Wasserballast in der Seitenflosse (Option)

Um den Flugzeugschwerpunkt in der Nahe der leistungsginstigsten hinteren
Bereiches halten zu kdénnen, wird der Wasserballast in der Seitenflosse m(sfT)
zum Ausgleich des kopflastigen Momentes aus

o0 dem Wasserballast des Flugels m(fl) und / oder
0 zum Austrimmen der Zuladung im hinteren Sitz m(ph)

verwendet.

0 Ausgleich des Wasserballastes Flugel
Die Ermittlung des Wasserballastes in der Seitenflosse m(sf) kann dem
Diagramm auf Seite 6.2.8 entnommen werden.

0 Austrimmen der Zuladung im hinteren Sitz

Piloten, die mit rickwartiger Flugmassen-Schwerpunktlage fliegen wollen,
kénnen den kopflastigen Anteil der Zuladung im hinterem Sitz nach dem
Diagramm auf Seite 6.2.8 ausgleichen.

Wichtiger Hinweis

Beim Zuladen von Heckwasserballast zum Ausgleich von Flugelwasserballast und
zum Austrimmen der Zuladung im hinteren Sitz, werden beide Anteile der
Diagramme auf Seite 6.2.8 addiert.

Anmerkung:
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Beim Erreichen von 11 kg Heckwasserballast ist das Fassungsvermogen erreicht
und es kann nicht weiter ausgeglichen bzw. ausgetrimmt werden.

Warnung:
Im vorderen Sitz ist ein Ausgleich der Zuladung zu der Differenz zu der
Mindestzuladung nicht vorgesehen !

6.2.7.

Bei der Ermittlung des Wasserballastes in der Seitenflosse ist zu
bericksichtigen, dass die maximale Zuladung (siehe Logblatt der Wagungen,
Seite 6.2.3) nicht Uberschritten wird.

Kontrol lrechnung
m(pv) = Zuladung Sitz vorn
m(ph) Zuladung Sitz hinten

m(st)

Wasserballast Seitenflosse (Ausgleich Flugelwasser)
delta m(sf) = Wasserballast Seitenflosse (austrimmen Zuladung hinterer Sitz)

m(pv) + m(ph) + m(sF) + delta m(sF) < kleiner bzw. gleich maximaler Zuladung
im Rumpf (siehe Seite 6.2.3)

Der Wasserballast in der Seitenflosse ist ebenfalls bei der Ermittlung des
héchstzulassigen Wasserballastes im Fligel zu bericksichtigen, damit die
maximale Flugmasse nicht Uberschritten wird.

6.2.8.

Habelarm des Wasserballastes in der Saltenflosse:
5320 mm hinter Bazugsabeane [BE)
Fassungsvermipgen Seitenflossentank: 11 kg

max. Fligel-Wasserballast
OB [

102

Fldgel-Wasserballast m, (kg)
8

34
1 2 3 - 5 ml(kg)
Visssarballast Ssitenflosse
max. Zulsdung hinterer Sitz
g .
L 2]
B2
q o2
! s
4T
3as
24
12

1 2 3 4 5 & T B 8 Amglk
Wassarballast Seitenfosse a)
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Abschnitt 7

Beschreibung des Segelflugzeuges, seiner Systeme und Anlagen
Einfihrung

Cockpit-Beschreibung

Instrumentenbretter

Fahrwerksanlage

Sitze und Anschnallgurte

Statische und Gesamt-Druckanlage
Luftbremsensteuerung

Gepackraum

Wasserbal lastanlage
7.10 (reserviert)
7.1i (reserviert)
7.12 8lektrische Anlage
7.13 Verschiedene Ausristungen
(Herausnehmbarer Ballast, Sauerstoff, Notsender usw.)

7.
7.
7.
7.
7.
7.
7.
7.
7.
7.
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7.1 Einfuhrung

Der vorliegende Abschnitt enthalt eine Beschreibung des Segelflugzeuges sowie
seiner Systeme und Anlagen mit Benutzungshinweisen.

In Abschnitt 9 finden sich - wenn notwendig - Ergédnzungen des Flughandbuches
infolge des Einbaues von nicht standardmdligen Systemen und Ausristungen.

Fur weitere Beschreibungen von Komponenten und Systemen des Segelflugzeuges
siehe Wartungshandbuch Duo Discus, Abschnitt 1.

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK
Duo Discus FLUGHANDBUCH
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Alle Instrumente und Bedienelemente sind von den Insassen bequem zu
erreichen.

(1) Instrumentenbretter
Die Instrumente sind bei getffneter Haube gut zuganglich.

Das vordere Instrumentenbrett ist am Kabinenrahmen und am Steuerkniuppelspant,
das hintere am Rohrspant zwischen den Sitzen befestigt.

Nach Losen der Befestigungsschrauben sind die Instrumentenbretter und ihre
Abdeckungen leicht auszubauen.

(2) Ausklinkvorrichtung der Schleppkupplung(en)

Betdtigungsgriff fur Bugkupplung und, wenn eingebaut, Schwerpunktkupplung.
Vorderer Sitz .......... Gelber T-Griff links neben dem Steuerknippel
Hinterer Sitz .......... Gelber T-Griff links oben am Instrumentenbrett
Das Ausloésen erfolgt durch Ziehen eines Griffes.

(3a) Pedalverstellung (vorderer Sitz)

T-Griff rechts neben dem Steuerknuppel.

Verstellung nach vorne:

Nach Loésen der Verriegelung durch Ziehen am T-Griff, Pedale mit den Fersen in
die gewlnschte Stellung schieben und einrasten lassen.

Verstellung nach hinten:

Ziehen des Seiles mit T-Griff, bis die Pedale die gewinschte Stellung
erreicht haben. Durch anschliellendes kurzes Vordricken der Pedale mit der
Ferse (nicht mit der FuBRspitze) rastet die Verriegelung mit deutlichem
Klicken ein.

Die Verstellung der Pedale ist am Boden und im Flug méglich.

(3b) Pedalverstellung (hinterer Sitz)

Arretierungsbolzen mit Ring am Boden an der Pedalhalterung.

Verstellung nach vorne oder hinten:

Arretierungsring nach oben ziehen. Pedalhalterung nach vorne oder hinten in
die gewunschte Stellung schieben und Arretierungsring nach unten in die
Bohrung schieben.

Die Verstellung der Pedale ist am Boden und im Flug méglich.

(4) Luftungsbetdtigung

Kleiner schwarzer Kugelknopf am vorderen Instrumentenbrett links:

ziehen - schlielien

dricken - 6ffnen

Zusatzlich kdnnen die Schiebefenster oder die Klappen in den Fenstern zur
Beluftung gedffnet werden.

(5) Radbremse
Radbremshebel sind an beiden Steuerknippeln angebracht. AuBBerdem wird die
Radbremse bei voll ausgefahrenen Bremsklappen betatigt.

(6) Bremsklappenhebel

Nach unten gerichtete Griffe mit blauer Farbmarkierung an der linken Seite
unterhalb der GFK-Wandverkleidung.

Stellung vorne ..._..._._..... verriegelt

ca. 40 mm gezogen ........ entriegelt

Stellung hinten _.._.._.._._. Bremsklappen voll ausgefahren, Radbremse betatigt
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Kopfstitzen

(7a) Vorderer Sitz:

Kopfstiutze (hohenverstellbar durch verschieben) an der Zwischenstrebe der
Haube.

(7b) Hinterer Sitz (ohne Bild):

Kopfstitze an der Rumpfoberseite, stufenweise Langsverstellung durch Dricken
des Verriegelungsbleches, verschieben der Kopfstitze und einrasten lassen des
Verriegelungsbleches in gewiinschter Stellung.

(8) Trimmung

Grine Kugelknopfe links an der seitlichen Sitzwannenauflage.

Die Trimmung ist eine stufenweise verstellbare Federtrimmung.

Kugelknopf etwas nach innen kippen, in die gewiunschte Trimmstellung schieben
und einrasten.

Stellung vorne ................. kopflastig

Stellung hinten ..... ... .. ....... schwanzlastig

(9) Wasserablassbetatigung der Flugeltanks und des Seitenflossentanks
(Option)

Schwarzer Knopf vorne an der rechten Bordwand in der Mitte der GFK
Seitenwandverkleidung.

Stellung hinten ._..._.___. AblaBventile geschlossen

Stellung vorne ......... Ablalventile getffnet

Die Stellung vorne und hinten wird durch Kippen des Knopfes nach unten
verriegelt.

Seitenflossentank (Option)

Die Betatigung des Seitenflossentanks ist mit der des Flugeltanks verbunden,
so dass sich die Ablassventile alle gleichzeitig 6ffnen und schlielRen.

(10) Rickenlehnen-Verstellung

Vorderer Sitz:

Schwarzer Schieber an der rechten GFK-Seitenwandverkleidung.

Verstellung :

Schieber vorn etwas nach innen Kippen und in die gewlnschte Stellung schieben
und nach aufen einrasten lassen.

(11) Reissleinenbefestigung

Vorderer Sitz .... Roter Ring links am Rohrspant zwischen den Sitzen.
Hinterer Sitz .... Roter Ring links am vorderen Spant des Rumpfgeristes.

(12) Kabinenhaube

Die einteilige Plexiglashaube ist klappbar mit versenkten Scharnieren
befestigt. Es ist darauf zu achten, dass das Seil zur Halterung der
aufgeklappten Haube eingehéngt ist.

(13)Haubenverriegelung / Haubennotabwurf

Hebel mit rotem Griff am linken Haubenrahmen (im vorderen und hinteren Sitz).
Stellung vorne ........... verriegelt.

Zum Offnen bzw. Abwurf der Haube, einen der Griffe um 90° nach hinten
schwenken und Haube anheben.

(14) Haubendemontage
Schwarzer Griff an der rechten GFK-Seitenwandverkleidung (im hinteren Sitz).

Anmerkung: Bis Werk-Nr.: 10 zus&tzlich ein Griff im vorderen Sitz.
Griffsicherung entfernen und Griff nach hinten schwenken.

Haubenverriegelung 6ffnen, Haube abnehmen und Halteseil am Karabinerhaken
aushangen.
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Fahrwerksbedienung

(15a) Vorderer Sitz
EINFAHREN: Schwarzen Griff an der rechten GFK-Seitenwandverkleidung

ausrasten, nach hinten ziehen und einrasten.

AUSFAHREN: Griff ausrasten, nach vorne schieben und einrasten.

(15b) Hinterer Sitz
Schwarzen Griff an der rechten GFK-Seitenwandverkleidung
Der Griff dient zur Unterstitzung bei der Fahrwerksbedienung und zur

Stellungsanzeige.
Keine Verriegelung moglich!

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK
Duo Discus FLUGHANDBUCH

7.2 Instrumentenbretier

S

Instrumentenbrett vormn:

|
O /ﬂ{/m!ﬂfﬁfmlﬂlaiﬁ

Eine Beschreibung der bezeichneten Komponenten | - Hll ist auf der folgenden
Seite 7.3.2 zu finden. Auf eine Beschreibung der Instrumente, sowie Darsteliung

des hinteren Instrumentenbrettes kann hier verzichtet werden.

Oktober 1993
Revision — 7.31

I Hauptschalter
Kippschalter im vorderen Instrumentenbrett
Stellung oben : EIN
Stellung unten: AUS



Flughandbuch Duo Discus Abschnitt 7 Seite 5von 8

Il Umschalter (Option)
Kippschalter im vorderen Instrumentenbrett
Umschaltung des Gesamtdruckes des Fahrtmessers im Flugzeugschlepp

Stellung oben: Rumpfspitze
Stellung unten: Seitenflosse (Fur Flugzeugschlepp)

111 AuRenthermometer

7.4 Fahrwerksanlage

Die Fahrwerksanlage besteht aus einem einziehbaren, hydraulisch gebremsten
Hauptrad sowie aus einem nicht lenkbaren Bugrad und Heckrad bzw. Einem
Gummisporn.

Die Fahrwerksbedienung ist im Abschnitt 7.2 "Cockpit-Beschreibung' auf Seite
7.2.2 (Radbremse), 7.2.5 (Bremsklappe) und Seite 7.2.4 (Fahrwerk)
beschrieben.

Eine technische Beschreibung des Einziehfahrwerkssystems mit Radbremse ist im
Wartungshandbuch auf Seite 1.2.5 zu finden.

7.5 Sitze und Anschnallgurte

Die Sitze sind mit der Sitzwannenauflage verschraubt.

Der vordere Sitz hat eine im Fluge verstellbare Rickenlehne. Beschreibung der
Verstellung siehe Seite 7.2.5.

Die Bauchgurte fur jeden Sitz sind an der Sitzwanne befestigt.

Die Schultergurte vorne sind am Stahlrohr-Zwischenspant und hinten am
Hauptspant der Flugelaufhangung befestigt.

Die zulassigen Anschnallgurte sind im Wartungshandbuch Abschnitt 7.1
aufgefuhrt.

7.6 Statische und Gesamtdruckanlage

Statische Druckabnahme

a) An der hinteren Rumpfrohre, 1,02 m vor dem Seitenleitwerk, je eine
Druckabnahme in der horizontalen Symmetrie-Ebene sowie 0,18 m unter dem
Flugel-Rumpf-Ubergang (fiir Fahrtmesser usw.).

b) Option fur weitere Gerate (auller Fahrtmesser):

Spezielle statische Diuse oben an der Seitenflosse.

c) Option:

Beidseitig des vorderen Instrumentenbrettes je eine Druckabnahme.

Gesamt-Druckabnahme

a) Oben im Luftungseinlauf in der Rumpfspitze (fur Fahrtmesser usw.).
b) Option:

Gesamtdruckdiise oben an der Seitenflosse.

FAHRTMESSER
[— Stat. Druck (OPTION)
HOHENMESSER
Gesamtdruck
(OPTION)
r—\
SiaL. Druck (OPTION) — =" STATISCHER DRUCK

GESAMTDRUCK
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7.7 Luftbremsensteuerung

Bremsklappen

Es werden SCHEMPP-HIRTH-Bremsklappen auf der Flugeloberseite verwendet.
Eine Schemazeichnung der Bremsklappenanlage ist im Wartungshandbuch zu
finden.

7.8 Gepackraum

Ein abgeschlossener Gepackraum ist nicht vorhanden.

Der Raum hinter dem Holm ist mit einem Schiebeboden abgedeckt. Weiche
Gegenstande (Jacken usw.) koénnen dort deponiert werden. Sie zahlen zur
Zuladung.

7.9 Wasserballastanlage

Vom Bedienknopf fur die Fligeltanks und dem Seitenflossentank (Option) geht
ein Drahtseil zum Torsionsantrieb der Fligeltanks und ein weiteres Drahtseil
zum Ablassventil des Seitenflossentanks, siehe Seite 7.9.3.

Der Torsionsantrieb fur die Verschlussdeckel der Fligeltanks wird automatisch
bei der Fligelmontage angeschlossen.

Das Torsionsantriebsrohr wird durch eine Feder in die Stellung ZU der
Wasserbal lastbetatigung gedreht, siehe Seite 7.9.2.

Der Bedienknopf wird in einer Kulisse gefihrt und ist in den Endstellungen
einrastbar.

Duo Discus ' ELUGHANDBUCH

AN

e \
X i 1. Wassertank-EinfOllffnung Flligel mit Sieb
k - 2. und EntiGftungsbohrung

2. WasserablaB-Betiitigung Fliigel und
AblaBbetitigung Seitenflossentank

Oktober 1993
Revision — 792
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Duo Discus ELUGHANDBUCH

WASSERBALLASTSYSTEM-SEITENFLOSSENTANK

Wasserablabetitigung-Fliigel
WasserablaB-Verbindungsstange
WasserablaBantrieb-Seitenflossentank
AbilaBventil

Entitiftungsbohrung

Einfilldffnung

Ablabohrung

Wasserstandsanzeige

PNOARLNS

Oktober 1993
Revision -- 793

7.12 Elektrische Anlage
Segelflugavionik (Plan, siehe Seite 7.12.2)

Die Avionik wird an die Stromversorgung nach dem Lage- und Kabelplan, siehe
Seite 7.12.2 und nach den Herstelleranweisungen fir die jeweilige Ausristung

angeschlossen.
Die Stromversorgung erfolgt durch folgende Batterien:

Unter dem hinteren Sitz oder neben dem Rumpfgerist.
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Duo Discus ELUGHANDBUCH
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7.13 Verschiedene Ausristungen

Herausnehmbarer Ballast (Option)

Eine Trimmgewichts-Halterung befindet sich unter dem vorderen
Instrumentenbrett.

Die zweite Trimmgewichts-Halterung befindet sich rechts im Steuerspant vorn.
Die Trimmgewichte in Form von Bleiplatten werden mit Schrauben befestigt.
Angaben uber die Anderung der Zuladung im Sitz ist dem Abschnitt 6.2 zu
entnehmen.

Sauerstoffanlage

Die Befestigungspunkte fur die Halterungen der Sauerstoff-Flaschen befinden
sich am hinteren Fliugelaufhangerohr (fir den Flaschenhals) und dahinter auf
der Ablage an einem GFK-Forroteil (Ffur den Flaschenbauch).

Zum Einbau der Sauerstoffanlage kdnnen Zeichnungen angefordert werden.

Wichtiger Hinweis:

Nach dem Einbau der Sauerstoffanlage ist eine Bestimmung des Leergewichts-
Schwerpunktes erforderlich, um nachzuweisen, dass der Schwerpunkt noch im
zulassigen Bereich liegt.

Ein Verzeichnis der zur Zeit vom Luftfahrt-Bundesamt zugelassenen Gerédte ist
im Wartungshandbuch zu finden.

Notsendereinbau

Der Einbau des Notsenders kann an folgenden Stellen im Rumpf nach den
Anweisungen der Fa. Schempp-Hirth vorgenommen werden:

- im Bereich des hinteren Sitzes

auf der Sitzwannenauflage

- Im Bereich des Stahlrohrgeristes am Radkasten

- am Boden der Sauerstoffflaschen-Halterung
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Abschnitt 8

Handhabung, Instandhaltung und Wartung
1 Einfuhrung
2 Wartungsintervalle
3 Anderungen oder Reparaturen
4 Handhabung am Boden / StraBentransport
5

8.
8.
8.
8.
8.
8.5 Reinigung oder Pflege

8.1 Einfuhrung

In diesem Abschnitt werden empfohlene Verfahren zur korrekten Handhabung des
Flugzeuges am Boden sowie zur Instandhaltung beschrieben. Dariber hinaus
werden bestimmte Prif- und Wartungsbestimmungen aufgezeigt, die eingehalten
werden sollten, wenn das Flugzeug die einem neuen Gerdt entsprechende
Leistung und Zuverlassigkeit erbringen soll.

Wichtiger Hinweis:

Es ist ratsam, den Schmierplan nach den Angaben des Wartungshandbuches Duo
Discus Abschnitt 3.2 in kirzeren Zeitabstanden durchzufihren, wenn besonders
unglnstige Betriebsbedingungen vorliegen.

8.2 Wartungsintervalle

Detaillierte Angaben zur Wartung siehe Wartungshandbuch Duo Discus.
Wartung der Zelle

Die Zelle ist unter normalen Betriebsbedingungen bis zur nachsten
Jahresnachprifung wartungsfrei.

Ein Nachschmieren ist - auller bei den Anschlu8punkten fir die Fligel- und
Leitwerksmontage - nur bei Bedarf (Schwergangigkeit) an Stellen mit
Gleitlagern im Rumpf (Schubgestédnge, Fahrwerk-, Bremsklappengestange)
erforderlich.

Das Reinigen und Schmieren der Rader sowie der Bugkupplung bzw.
Schwerpunktkupplung ist je nach angefallener Verschmutzung durchzufihren.

Seitensteuerseile

Nach jeweils 200 Betriebsstunden und bei jeder Jahresnachprifung sind die
Seitensteuerseile bei vorderer und hinterer Pedalstellung im Bereich der S-
formigen Fuhrungen an den Pedalen zu prifen.

Bei Beschadigung, AbnUtzung, Korrosion sind die Steuerseile auszuwechseln.
Verschleil3 von einzelnen Dréhten bis zu 25 % ist unbedenklich.

8.3 Anderungen oder Reparaturen

Anderungen

Eine Anderung des zugelassenen Musters, die sich auf seine Lufttichtigkeit
auswirken kann, ist vor ithrer Durchfihrung der Zulassungsbehérde anzuzeigen.
Diese stellt fest, ob und in welchem Unfang eine erganzende Musterprifung
durchzufiuhren ist.

Die Stellungnahme des Herstellers ist in jedem Fall einzuholen. Dadurch soll
sichergestellt werden, dass die Lufttichtigkeit nicht nachteilig beeinflusst
wird bzw. jederzeit nachgewiesen werden kann, dass der Zustand des
Segelflugzeuges einer vom Luftfahrt-Bundesamt anerkannten Ausfihrung
entspricht.

Anderungen der anerkannten Teile des Flug- bzw. Wartungshandbuches bediirfen
in jedem Fall der Genehmigung des Luftfahrt-Bundesamtes.
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Reparaturen

Vor jedem Start, besonders nach langerem Abstellen, sollte man eine
Bodenkontrolle durchfiuhren, siehe Abschnitt 4._3.

Auf kleinere Veréanderungen - wie Lackrisse, Locher, Delaminierungen im
CFK/GFK usw. - achten.

Bei Unklarheit Uber die Wichtigkeit des Schadens sollte immer ein CFK/GFK
Fachmann hinzugezogen werden.

Kleinere Schaden, welche die Lufttiuchtigkeit nicht beeinflussen, kdnnen
selbst repariert werden. Eine Definition befindet sich in der
Reparaturanweisung.

Diese ist als Anhang zum Wartungshandbuch beigeflugt.

GrolRere Schaden dirfen nur von einem Luftfahrttechnischen Betrieb mit
entsprechender Berechtigung repariert werden.

8.4 Handhabung am Boden ,/ Strallentransport

a) Ziehen/Schieben

Beim Ziehen des Flugzeuges hinter dem Auto sollte immer ein Spornkuller
verwendet werden, damit die Hohenleitwerksbefestigung nicht unndtig durch
Schwingungen des Leitwerks beansprucht wird, wenn das Flugzeug um enge Kurven
gezogen wird.

Wenn das Flugzeug von Hand geschoben wird, darf es nicht an den
Flugelspitzen, sondern méglichst in Rumpfnahe geschoben werden.

b) Lagern

Das Flugzeug soll nur in gut belufteten Raumen gelagert oder abgestellt
werden. Geschlossene, wetterfeste Transportwagen missen mit ausreichend
grollen Ventilationsdffnungen versehen sein.

Immer mit vollstandig entleerten Wassertanks abstellen.

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

c) Abstellen

Flugzeuge, die ganzjahrig aufgebaut bleiben, missen so gepflegt werden, dass
Verbindungselemente am Rumpf, Fligel und Hohenleitwerk keinen Rost ansetzen.
Staubbeziige sollten bei Hochleistungs-Segelflugzeugen obligatorisch sein.
Zum Verzurren des Flugzeuges sollten im Handel erhaltliche Einrichtungen
verwendet werden.

d) Vorbereitung fir den Strallentransport

Aufgrund ihrer schlanken Form ist besonders bei den Tragfligeln auf die
richtige Lagerung zu achten.

Die Flugel sind mit der Nase nach unten mittig auf die Holmstummel und im
auBReren Flugelteil in profiltreue Flugelscheren aufzulegen.

Der Rumpf wird sinnvoll in einer breiten Rumpfmulde vor den Fahrwerksklappen
und auf dem Heckrad bzw. Gummisporn gelagert.

Das Hohenleitwerk stellt man mit der Nase nach unten in zweil profiltreue
Scheren oder legt es horizontal auf gepolsterte Unterlagen.

Im Transportwagen ist das Leitwerk auf keinen Fall an den Aufhangebeschléagen
zu befestigen.

8.5 Reinigung und Pflege

Die Oberflache von Kunststoff-Flugzeugen sollte trotz ihrer Robustheit und
Widerstandsfahigkeit gepflegt werden.

Bei der Reinigung und Pflege ist folgendes zu beachten:

0 Oberfléache mit klarem Wasser mit Schwamm und Leder waschen (vor allem die
Flugel-, Hohen- und Seitenleitwerksnase).

o0 Handelsubliche Spulmittelzusatze nicht zu oft verwenden.

o Polishs und Poliermittel koénnen angewendet werden.

0 Kurzzeitig konnen Benzine und Alkohole verwendet werden. Nicht empfehlbar
sind Verdinnungen aller Art.
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o Niemals chlorierte Kohlenwasserstoffe (Tri, Tetra, Per usw.) verwenden.
o0 Die beste Poliermethode ist das Schwabbeln der Oberflache mittels einer
Poliermaschine mit Schwabbelscheiben:

Gegen die rotierende Scheibe wird Hartwachs gedrickt. Dann mit der
Poliermaschine ladngs und quer Uber die Oberflédche gehen.

Warnung:
Nicht auf einer Stelle schwabbeln, da die Oberflache sonst zu heill wird.

o Das Reinigen der Kabinenhaube geschieht zweckmalRigerweise mit PLEXIKLAR
oder einem ahnlichen Mittel fir Plexiglas, notfalls mit lauwarmem Wasser. Zum
Nachwischen nur reines, weiches Rehleder oder Handschuhstoff verwenden.
Niemals trocken auf Plexiglas reiben.

0 Vor Nasse sollte das Flugzeug geschitzt werden. Eingedrungenes Wasser durch
trockenes Lagern und 6fteres Wenden der abgerilisteten Bauteile entfernen.

o0 Vor intensiver Sonnenbestrahlung (Hitze) und unnétiger dauernder Belastung
ist das Flugzeug zu schitzen.

Warnung:

Alle Bauteile, die der Sonneneinstrahlung ausgesetzt sind, missen mit
Ausnahme fur Kennzeichen und Farbwarnlackierung eine weil3e Oberflache
ausweisen. Andere Farben kénnen eine zu starke Aufheizung des GFK bzw. CFK
durch die Sonneneinstrahlung zur Folge haben, so dass eine nicht mehr
ausreichende Festigkeit vorhanden ist.
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