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0.1  Erfassung der Berichtigungen

Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuches, ausgenommen aktuali-
sierte Wagedaten, missen in der nachstehenden Tabelle erfalkt werden. Be-
richtigungen der anerkannten Abschnitte bediirfen der Gegenzeichnung durch
das Luftfahrt-Bundesamt.

Der neue oder gednderte 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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0.1 Erfassung der Berichtigungen / Records of revisions
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der der Be- durch Ein- /Unter-
Berichtigung | Abschnitt | Seiten richtigung | Bezug das LBA arbeitung | schrift
Date of
Revision Affected |Affected |Date of Approval by Date of
No. section page _|issue Reference LBA Insertion Signature
1 \u\% Marz Erganzung fiir Flug- /_/-—*
% zeuge nach US
2 2.14
/—-—W Supplement for P |
- 2011 | USA-sailplanes
-\\
2 0 0.2.2 Juni TM 396-19
0.23 2015
0.24 Revision der
0.25 Handblicher
Werk-Nr. 534 und
2 2.7 ab Werk-Nr. 542
2121
2.12.2
2.15
4 4.1.1 June TN 396-19
4.3.2 2015
4510 Revision of manuals
SN 534, SN 542 and
6 6.2.1 on
7 74
3 0 0.23 IM 396-22
April 2022 | konrolle des Hohen-
4 434 ruder-Antriebsbeschlags
- alle Werknummern -
IN 396-22

Inspection of the elevator
u-bracket
- all serial numbers -

MB:

Modification Bulletin — Anderungsblatt

TN : Technical Note — Technische Mitteilung
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug
Affected section Affected pages Date of issue Reference
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112 Oktober 2007
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143 Oktober 2007
1.5 Oktober 2007
2 2:1.1 Oktober 2007
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LBA-anerk. 2.2 Oktober 2007
LBA-anerk. 2.3 Oktober 2007
LBA-anerk. 2.4 Oktober 2007
LBA-anerk. 2.5 Oktober 2007
LBA-anerk. 2.6 Oktober 2007

anerk. 27 Juni 2015 TN 396-19
LBA-anerk. 2.8 Oktober 2007
LBA-anerk. 2.9 Oktober 2007
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LBA-anerk. 2.11 Oktober 2007
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LBA-anerk. 2.13 Oktober 2007
LBA-anerk. 2.14 Oktober 2007
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LBA-anerk. 3.2 Oktober 2007
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LBA-anerk. 3.4 Oktober 2007
LBA-anerk. 3.5 Oktober 2007
LBA-anerk. 3.6 Oktober 2007
LBA-anerk. 3.7 Oktober 2007
LBA-anerk. 3.8 Oktober 2007
LBA-anerk. 3.9.1 Oktober 2007
LBA-anerk. 3.9.2 Oktober 2007
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum |Bezug
Affected section |Affected pages Date of issue Reference
4 4.1.1 Juni 2015 TN 396-19
41.2 Oktober 2007
LBA-anerk.4.2.1 Oktober 2007
LBA-anerk.4.2.2 Oktober 2007
LBA-anerk.4.2.3 Oktober 2007
LBA-anerk.4.3.1 Oktober 2007
anerk. 432 Juni 2015 TN 396-19
LBA-anerk.4.3.3 Oktober 2007
LBA-anerk.4.3.4 April 2022 TN 396-22
LBA-anerk.4.4 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.1.1 Oktober 2007
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LBA-anerk.4.5.1.4 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.2 Oktober 2007
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LBA-anerk.4.5.3.4 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.4 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.5 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.6.1 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.6.2 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.6.3 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.6.4 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.6.5 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.7.1 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.7.2 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.8 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.9.1 Oktober 2007
LBA-anerk.4.5.9.2 Oktober 2007
anerk. 4,510 Juni 2015 TN 396-19
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum |Bezug
Affected section | Affected pages Date of issue Reference

5 .14 Oktober 2007
5.1.2 Oktober 2007
LBA-anerk. 5.2.1 Oktober 2007
LBA-anerk. 5.2.2 Oktober 2007
LBA-anerk. 5.2.3 Oktober 2007
LBA-anerk. 5.2.4 Oktober 2007
5.3.1 Oktober 2007
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5322 Oktober 2007
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Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug
Affected section Affected pages | Date of issue Reference
711 Oktober 2007
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug
Affected section Affected pages |Date of issue Reference
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Abschnitt 1
1. Aligemeines

1.1 Einfilhrung

1.2  Zulassungsbasis

1.3  Hinweisstellen

14  Beschreibung und technische Daten

1.5 Dreiseitenansicht

Oktober 2007
Revision — 1.4.1
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1.1 Einflhrung

Das vorliegende Flughandbuch wurde erstellt, um Piloten und Ausbildern alle
notwendigen Informationen fiir einen sicheren, zweckmaRigen und leistungs-
optimierten Betrieb des Segelflugzeuges zu geben.

Das Handbuch enthélt zunéchst alle Daten, die dem Piloten aufgrund der
Bauvorschrift JAR 22 zur Verfiigung stehen miissen. Es enthélt dariiber hin-
aus jedoch eine Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise, die aus Herstel-
lersicht fiir den Piloten von Nutzen sein kénnen.

Oktober 2007
Revision --
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1.2  Zulassungsbasis

Dieses Segelflugzeug mit der Bezeichnung
Duo Discus

wurde vom Luftfahrt-Bundesamt in Ubereinstimmung mit den Lufttiichtigkeits-
forderungen fir Segelflugzeuge und Motorsegler

JAR-22 vom 28. Oktober 1995
(Change 5 der englischen Originalausgabe)

zugelassen.

Der Musterzulassungsschein tragt die Nummer EASA.A.025 und wurde
urspriinglich unter der Geréte-Kennblatt-Nr. 396 ausgestellt am

21. Mérz 1994

Die Zulassung erfolgte in der Lufttichtigkeitsgruppe ,Utility“.

Oktober 2007
Revision -- 1.2
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1.3 Hinweisstellen

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

~warnung“ bedeutet, daR die Nichteinhaltung einer ent-
sprechend gekennzeichneten Verfahrensvor-
schrift zu einer unmittelbaren oder erheblichen
Beeintrachtigung der Flugsicherheit fiihrt.

~Wichtiger Hinweis* bedeutet, dal die Nichteinhaltung einer ent-
sprechend gekennzeichneten Verfahrensvor-
schrift zu einer geringfiigigen oder einer mehr
oder weniger langfristig eintretenden Beein-
trachtigung der Flugsicherheit fihrt.

~Anmerkung"“ soll die Aufmerksamkeit auf Sachverhalte len-
ken, die nicht unmittelbar mit der Sicherheit zu-
sammenhéngen, die aber wichtig oder unge-
wohnlich sind.

Oktober 2007
Revision — 1.3



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

1.4 Beschreibung und technische Daten

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

Tragflugel

Der zweiteilige Fligel mit Ansteckfliigeln mit Winglets ist ein Vierfach-Trapez-
flugel mit zurlickgepfeilter Vorderkante des Ansteckfliigels und doppel-
stéckigen Schempp-Hirth-Bremsklappen auf der Oberseite, die mit den Hinter-
kantenklappen gekoppelt sind.

Die Querruder besitzen einen innenliegenden Antrieb.
Die Wassertanks sind Integralbehélter und fassen insgesamt etwa 198 Liter.

Die Flugelschale ist ein GFK/CFK-Schaum-Sandwich mit Holmgurten aus
Kohlefaserrovings und Holmstegen aus GFK-Schaum-Sandwich.

Rumpf

Beide Piloten sitzen hintereinander in dem bequemen Cockpit. Die Haube ist
einteilig und nach rechts klappbar. Im Cockpitbereich ist der Rumpf fur eine
grofRRe Energieaufnahme aus Aramid-Kohlefaser aufgebaut. Der Rumpf hinten
ist als reine CFK-Schale ohne Sandwich aufgebaut und besitzt dadurch eine
hohe Festigkeit. Die Versteifung der Rumpfschale erfolgt hinten durch CFK-
Sandwichspante- und stege und vorn durch eine doppelte seitliche Rumpf-
schale, in die der Haubenrahmen und die Sitzwannenauflage integriert ist,
sowie durch einen Stahlrohr-Zwischenspant.

Das gefederte Fahrwerks-Hauptrad ist einziehbar mit einer hydraulischen
Scheibenbremse; Bugrad und Heckrad (oder Gummisporn) sind fest.

Héhenleitwerk

Das Hohenleitwerk besteht aus Flosse und Ruder. Die Trimmung erfolgt stu-
fenweise 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 ausgefiihrt.

Auf Wunsch (Option) ist in der Seitenflosse ein Trimmwasserballasttank mit
11 Litern Inhalt eingebaut.

Steuerung

Alle Steuerungen werden bei der Montage automatisch angeschlossen.

Oktober 2007
Revision -- 1.4.1
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

RESERVIERT

Oktober 2007
Revision — 14.2
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

Technische Daten

Tragfligel Spannweite 20,00 m
Flugelflache 16,40 m?
Streckung 24,4
Flugeltiefe (MAC) 0,875 m

Rumpf Lange 8,73 m
Breite 0,71 m
Hoéhe 1,00 m

Massen Leermasse ca. 420 kg
Hoéchstmasse 750 kg
Flachenbelastung 29,9 — 45,7 kg/m?

Oktober 2007

Revision -- 14.3
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1.5 Dreiseitenansicht

Oktober 2007
Revision -- 1.5
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Duo Discus FLUGHANDBUCH
Abschnitt 2
2. Betriebsgrenzen und -angaben

2.1 Einflihrung

2.2  Fluggeschwindigkeit

2.3 Fahrtmessermarkierungen
24  (reserviert)

25 (reserviert)

26 Massen

2.7  Schwerpunkt

2.8 Zugelassene Mandver

2.9 Manéverlastvielfache

2.10 Besatzung

2.11 Betriebsarten

2.12 Mindestausriustung

2.13 Flugzeugschlepp, Windenstart
2.14 Weitere Begrenzungen

2.15 Hinweisschilder fiir Betriebsgrenzen

Oktober 2007
Revision -- 2.94.4



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

2.1 Einfahrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Betriebsgrenzen, Instrumentenmarkie-
rungen und die Hinweisschilder, die fur den sicheren Betrieb des Segelflug-
zeuges, seiner werksseitig vorgesehenen Systeme und Anlagen und der
werksseitig vorgesehenen Ausriistung notwendig sind.

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

Oktober 2007
Revision — 2:1.2
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Duo Discus
2.2 Fluggeschwindigkeit

FLUGHANDBUCH

Die Fluggeschwindigkeit und ihre Bedeutung fiir den Betrieb sind

nachfolgend aufgefiihrt:

Geschwindigkeit km/h | Anmerkungen
(IAS)

Vne |Zuldssige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf nicht

bei ruhigem Wetter Uberschritten werden, und der
262,8 |Ruderausschlag darf nicht mehr
als 1/3 betragen

Vra |Zuléssige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf bei
in starker Turbulenz starker Turbulenz nicht Gber-

180 |schritten werden. Starke Turbu-
lenz herrscht vor in Leewellenro-
toren, Gewitterwolken u.s.w.

Va Manévergeschwindigkeit Oberhalb dieser Geschwindigkeit

durfen keine vollen oder abrupten

180 |Ruderausschlage ausgefihrt
werden, weil die Segelflugzeug-
Struktur dabei Uberlastet werden
kénnte.

Vr Zulassige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf
fur den Flugzeugschlepp 180 |wahrend des Flugzeugschlepps

nicht Gberschritten werden.

Vw | Zulassige Héchstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf
fir den Windenstart 150 |wahrend des Windenstarts nicht

Uberschritten werden.

Vio |Zulassige Hochstgeschwindigkeit Oberhalb dieser Geschwindigkeit
fur das Betatigen des 180 |darf das Fahrwerk nicht aus- oder
Fahrwerkes eingefahren werden.

Oktober 2007 LBA-anerkannt

Revision -- 2.2
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Duo Discus

2.3 Fahrtmessermarkierungen

Die folgende Tabelle nennt die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung

der Farben:

FLUGHANDBUCH

Markierung

km/h
(IAS) Wert
oder Bereich

Bedeutung

Griner Bogen

90 - 180

Normaler Betriebsbereich

(Untere Grenze ist die Geschwindigkeit
1,1 Vs1 bei Hochstmasse und vorderster
Schwerpunktlage;

obere Grenze ist die zulassige
Héchstgeschwindigkeit in starker
Turbulenz.)

Gelber Bogen

180 - 262,8

In diesem Bereich darf bei starker
Turbulenz nicht geflogen und Mandéver
durfen nur mit Vorsicht durchgefiihrt
werden.

Roter Strich

262,8

Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Gelbes Dreieck

95

Anfluggeschwindigkeit bei Héchstmasse
ohne Wasserballast

Oktober 2007
Revision --

LBA-anerk.
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RESERVIERT

Oktober 2007 LBA-anerkannt
Revision -- 24
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RESERVIERT

Oktober 2007 LBA-anerkannt
Revision -- 2.5
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Duo Discus

26 Massen
Héchstzulassige Startmasse:
Héchstzuldssige Landemasse:

Héchstzuldssige Start- und

Landemasse ohne Wasserballast:

Héchstmasse
aller nichttragenden Teile:

Héchstmasse im Gepéackraum:

Oktober 2007
Revision --

750 kg
750 kg

660 kg

440 kg

FLUGHANDBUCH

LBA-anerkannt
2.6
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Duo Discus FLUGHANDBUCH
2.7 Schwerpunkt

Schwerpunktlage im Fluge

Flugzeuglage: Keil 100 : 4,5 auf Rumpfoberkante hinten,
horizontal

Bezugsebene(BE): Flugelvorderkante bei Wurzelrippe

GroRte Vorlage: 45 mm hinter BE

GroRte Rucklage: 250 mm hinter BE

Es ist unbedingt darauf zu achten, dass die hinterste zuléssige Schwerpunkt-
lage nicht Gberschritten wird, was bei Einhaltung der Mindestzuladung im
vorderen Sitz gewahrleistet ist. Die Mindestzuladung ist im Logblatt der Wa-
gungen und auf dem Zuladungsschild im Cockpit angegeben.

Bei Betrieb mit eingebautem Nasenschleifsporn ist darauf zu achten, dass sich
die Mindestzuladung um 3 kg erhéht.

Fehlende Masse ist durch Mitnahme von Ballast auszugleichen, siehe Abschnitt
6.2 ,Logblatt der Wagungen und zuléssiger Zuladungsbereich®.

Juni 2015 T™M 396-19 anerkannt

Revision 02

2.7



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

2.8 Zugelassene Manéver

Das Segelflugzeug ist in der Lufttiichtigkeitsgruppe

Utility,
zugelassen.

Zugelassene Kunstflugfiguren:

° ohne Wasserballast im Flugel,
o bis zu einem Fluggewicht von 630 kg

a) Looping nach oben

b) Tumn
c) Lazy Eight
d) Trudeln

Es wird empfohlen, zusatzlich zu der unter Abschnitt 2.12 angegebenen
Ausrlstung, einen Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger und Null-
wertknopf einzubauen.

Oktober 2007 LBA-anerkannt
Revision — 2.8
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

2.9 Mandverlastvielfache

Folgende Abfang-Lastvielfache diirfen nicht tiberschritten werden:

a) Bremsklappen eingefahren
beiVa =180 km/h
n=+53
n=-265

bei Ve = 262,8 km/h
n=+4.0
n=-15

b) Bremsklappen ausgefahren

n=+35
n=0

Oktober 2007 LBA-anerkannt
Revision — 2.9
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

2.10 Besatzung

Das Flugzeug ist doppelsitzig.
Im Alleinflug wird das Flugzeug vom vorderen Sitz aus betrieben.
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 zuléssiger Zuladungsbereich®.

Bei doppelsitzigem Betrieb des Flugzeuges kénnen sowohl der vordere als
auch der hintere Sitz als Sitz des verantwortlichen Piloten bestimmt werden.
Dabei gelten folgende Voraussetzungen fir die Festlegung des hinteren
Sitzes als Sitz des verantwortlichen Flugzeugfiihrers:

» Alle notwendigen Bedienorgane und Instrumente mussen fur den hinteren
Sitz vorhanden sein.

e Der verantwortliche Pilot muss tber ausreichend Erfahrung und Ubung fiir
das Fliegen vom hinteren Sitz verfiigen.

e Kein Flugelwasserballast

Oktober 2007 LBA-anerkannt
Revision -- 2.10
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2.11 Betriebsarten
Das Flugzeug darf fir

1. VFR - Fluge bei Tag
2. Wolkenflug
3. Einfacher Kunstflug

FLUGHANDBUCH

mit der vorgeschriebenen Mindestausriistung (siehe Seite 2.1 2) betrieben

werden.
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Abschnitt 4
4. Normale Betriebsverfahren

4.1 Einfuhrung

4.2  Auf- und Abriisten
4.3 Tagliche Kontrolle
4.4 Vorflugkontrolle

4.5 Normalverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten
4.5.1 Startarten

4.5.2 (reserviert)

4.5.3 Reise-/Uberland-Flug
4.54 Landeanflug

4.5.5 Landung

4.5.6 Flug mit Wasserballast
4.5.7 Flug in groRer Hohe
4.5.8 Flugim Regen

4.5.9 Kunstflug

4.5.10 Betrieb mit Nasenschleifsporn

Juni 2015 T™ 396-19
Revision 02

411



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

4, Normale Betriebsverfahren

4.1 Einfuhrung

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

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

Weiterhin werden die normalen Betriebsverfahren mit den empfohlenen
Geschwindigkeiten beschrieben.

Oktober 2007
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4.2.1 Auf- und Abriisten
Aufriisten

Das Aufristen des Segelflugzeuges kann von zwei Personen durchgefihrt
werden, wenn zur Unterstutzung eines Fligels eine entsprechende Vorrich-
tung (Bock, Stitze) vorhanden ist.

Samtliche Anschlupunkte der Fligel- und Leitwerksmontage s&ubern und
einfetten.

Tragfliigel

Bremsklappengriff entriegeln, WasserablaR-Betatigungshebel nach vorne
(Stellung ZU):

Linken Flugel mit dem Holmstummel vorne am Rumpfausschnitt einschieben.
Es ist wichtig, daR der Helfer an der Flugelspitze den Fliigel an der Hinter-
kante mehr unterstiitzt als vorne, damit der hintere FliigelanschluBbolzen das
Rumpfgelenklager nicht nach unten verkantet.

Auf richtiges Einschieben der Holmstummelspitze in den gegenuberliegen
den Rumpfausschnitt achten ( zur Korrektur entweder Rumpf kippen oder
Flagel auf- und abbewegen).

Darauf achten, daR die Winkelhebel an der Wurzelrippe tatséchlich in die
Trichter im Rumpf eingefiihrt werden.

Hauptbolzen ca. 3 cm einschieben, so daR der Fligel durch die GFK-Ab-
deckung Uber dem vorderen Flugelaufhéangerohr gegen Herausrutschen ge-
sichert ist.

Der Flugel kann jetzt abgelegt werden.
Jetzt nochmals Uberpriifen, da die Bremsklappen entriegelt sind.

Den rechten Fligel einschieben, dabei auf dieselben Hinweise wie beim lin-
ken Fligel achten.

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

Falls der Flugel nicht ganz eingeschoben werden kann: Hauptbolzen heraus-
nehmen, Montagehebel mit der flachen Seite einschieben und Fliigel ganz
zusammen ziehen.

AnschlieBend Hauptbolzen voll einschieben und Handgriff sichern
(Sicherungsstift driicken und in Bohrung des Metallwinkels einschnappen
lassen).

Oktober 2007 LBA-anerk.
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Ansteckfliigel

Verriegelungsbolzen beim Einschieben des Holmes herunterdriicken.

Holm des Ansteckfitigels in den Holmstummel des Innenflligels einschieben
— mit nach oben ausgeschlagenem Querruder — bis der unter Federspan-
nung stehende Verriegelungsbolzen in die entsprechende Bohrung im Innen-
fligel einschnappt.

Darauf achten, daR die Mitnehmerfahne an der Unterseite des inneren Quer-
ruders richtig unter das duRere Querruder greift.

Falls der Sicherungsstift nicht eingeschnappt ist, muR er mit der Héhenleit-
werks-Montageschraube von der Flugelunterseite her nach oben bis zum
Anschlag gedriickt werden.

Héhenleitwerk

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

Héhenleitwerk auf die beiden Antriebsbolzen aufstecken und vorderen Bol-
zen am Knopf vorziehen.

Bolzen in den AnschluBbeschlag des Héhenleitwerks einfiihren.
Montageschraube entfernen.

Bolzen darf nicht Uber Seitenflossennase vorstehen.

Kontrollieren, ob die H6henruder-Antriebsbolzen wirklich im Ruder sitzen
(Ruder bewegen).

Ruderprobe mit Helfer durchfiihren.
Flugel-Rumpf-Ubergang und AnschluR des Ansteckfliigels abkleben.

Wichtiger Hinweis:
Des Spalt des Querruders am Ansteckfligel zum Querruder
des Innenfligels nicht abkleben.

Offnung fur den vorderen Hohenleitwerks-Anschlubolzen sowie den Uber-
gang von Héhen- und Seitenflosse abkleben (nur notwendig, wenn kein Ab-
dichtgummi auf der Seitenflosse angebracht ist). Das Abkleben ist fiir die

Flugleistungen und fiir ein gerduscharmes Flugzeug von groRer Wichtigkeit.

Oktober 2007 LBA-anerkannt
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Abriisten

Klebebénder am Fliigel-, Ansteckfliigel- und Leitwerksanschlu® entfernen.

Sicherungsbolzen mit Montageschraube des Héhenleitwerkes hineindriicken
und Ansteckfligel vorsichtig herausziehen.

Hoéhenleitwerk

Vorderen Anschlubolzen mit Montageschraube vorziehen, Héhenflosse
vorne etwas anheben und Leitwerk nach vorne abziehen.

Flugel

Bremsklappen entriegeln und WasserablaR-Betatigungshebel in Stellung
wZU".

Hauptbolzen entsichern.

Flugel entlasten, Hauptbolzen bis auf 2 bis 3 cm herausziehen und rechten
Flugel durch leichtes Vor- und Zuriickbewegen herausziehen.
Dann Hauptbolzen herausziehen und linken Fliigel abnehmen.
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4.3 Inspektionen
a) Tagliche Kontrolle

Es wird darauf hingewiesen, wie wichtig es ist, die Flugklarpriifung nach
jeder Montage bzw. an jedem Flugtag vor dem ersten Start vorzunehmen,
denn oft geschehen Unfalle, wenn diese Priifung unterlassen oder nach-
lassig durchgefiihrt wurde.

O "
( =

Beim Rundgang um das Flugzeug auf Lackrisse, Beulen und Unebenheiten
in der Oberflache achten; im Zweifelsfalle einen Fachmann zu Rate ziehen.

(1) a) Haube 6ffnen.
b) Hauptbolzen auf Sicherung prifen.

c) Alle Steuerungseinbauten im Kabinenbereich durch Sichtkontrolle
Uberprifen.

d) Steuerung auf Freigéngigkeit prifen.

e) Batterie(n) auf festen Sitz kontrollieren.

Oktober 2007 LBA-anerk.
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f) Fremdkérperkontrolle durchfiihren.
g) (reserviert)

h) Falls ein Nasenschleifsporn eingebaut ist: Schieifklotz auf festen Sitz
und Abnutzung tberprifen.

i) Luftdruck in Bug- Landerad priifen: 3,0 bzw. 4.0 bar

j) Zustand und Funktion der Schleppkupplung(en) priifen.

(2) a) Ober- und Unterseite des Fligels auf Beschéadigungen
kontrollieren.

b) WasserablaRventile mit Lappen sadubern und einfetten
(falls erforderlich).

c) Sicherung der Ansteckfliigel priifen
(Sicherungsstift muss btindig mit der Oberflache sein)

d) Querruder auf einwandfreien Zustand und Freigangigkeit priifen.
Ruder durch leichtes Rutteln an der Hinterkante auf ungewdhnliches
Spiel untersuchen.

Ruderlager auf Beschadigung priifen.

(3) a) Bremsklappe auf einwandfreien Zustand, Passung und Verriegelung
prafen.

b) Hinterkantenklappe durch leichtes Ritteln an der Hinterkante auf
ungewdhnliches Spiel untersuchen.

c) Bei verriegelter Bremsklappe muss die Hinterkantenklappe innen am
Anschlag zum Flugel anliegen.

d) Beim Ausfahren der Bremsklappen muss die Hinterkantenklappe
gleichzeitig nach unten ausschlagen.

Juni 2015 T™ 396-19 anerkannt
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(4) a) Rumpf auf Beschadigung priifen, besonders auf der Unterseite.

b) Bohrung fiir die statische Druckabnahmen des Fahrtmessers an der
hinteren Rumpfréhre (1,02 m vor dem Seitenleitwerk) und unter dem
Flugel auf Sauberkeit kontrollieren.

(%)

a)

b)

c)
d)

Zustand des Gummisporns bzw. des Heckrades
(Luftdruck 3,0 bar)

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

(reserviert)

Staudruckrohr auf Sauberkeit prifen. Beim vorsichtigen Blasen
in das Staurohr muss der Fahrtmesser anzeigen.

Wenn mit Seitenflossentank (Option) ausgeriistet:

e)

f)

9)

Oktober 2007
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Bohrungen der Wasserstandsanzeige des Wassertanks in der Seiten-
flosse auf Sauberkeit kontrollieren.

Kontrolle der Seitenflossentank-Fillmenge (im Zweifelsfalle Seiten-
flossentank entleeren).

Ablauféffnung des Seitenflossentanks in der Heckradverkleidung auf
Sauberkeit prifen.
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a) korrekten Einbau der Batterie im Seitenleitwerk entsprechend Beladeplan
kontrollieren

b) Héhenleitwerk auf richtige Montage priifen. Horizontales und
vertikales Spiel des Hohenleitwerks am Randbogen priifen.

c) Hohen- und Seitenruder auf Freigéngigkeit tiberpriifen.

d) Hohen- und Seitenruderhinterkanten auf Beschidigung
kontrollieren.

e) Hohen- und Seitenruder durch leichtes Riitteln auf unge-
wohnliches Spiel untersuchen.

f) Steifigkeit des Hohenruder-Antriebsbeschlags priifen. Dazu die
beiden Héhenruderhélften an der Endkante im Bereich der
Aufhé@ngung mit jeweils zwei Fingern greifen und mit spiirbarer Kraft
(ca. 30-40 N) in entgegengesetzte Richtungen belasten. Es ist
keine merkliche Relativbewegung zwischen den beiden
Héhenruder-Halften zuldssig. Im Zweifelsfall Hohenleitwerk
demontieren und Test wiederholen.

Siehe (3).
Siehe (2).

entfallt

Nach harten Landungen oder libermaBigen g-Belastungen ist die Fliigelbiege-
schwingungszahl zu prifen (Zahlenwert siehe letzten Prifbericht dieser Werk-
nummer).

Das gesamte Flugzeug ist grindlich auf Lackrisse oder auf sonstige Beschadi-
gungen zu untersuchen. Dazu sind Fligel und Héhenleitwerk abzunehmen.
Die Héhenleitwerksaufhangung und der Hohenruder-Antriebsbeschlag sind be-
sonders auf Schaden zu kontrollieren.

Werden Beschadigungen festgestellt (z.B. Lackrisse in der hinteren Rumpfréhre,
am Hoéhenleitwerk, Delaminierungen an den Flligelstummeln und an den Lagern
in der Wurzelrippe etc.), so darf auf keinen Fall gestartet werden, bevor diese
Beschéadigungen nicht fachgerecht repariert wurden.
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4.4  Vorflugkontrolle
CHECKLISTE VOR DEM START

O Wasserballast in Seitenflosse ?
(falls eingebaut)
O Beladepléane kontrolliert ?
O Fallschirm richtig angelegt ?
O Richtig und fest angeschnallt ?
O Rickenlehne, Kopfstitze und Pedale
in bequemer Position ?
O Alle Bedienhebel und Instrumente gut erreichbar ?
O Bremsklappen nach Funktionskontrolle verriegelt ?
O Ruderprobe mit Helfer durchgefiihrt ?
O Steuerung freigangig ?
O Trimmung richtig eingestellt ?
O Haube geschlossen und verriegelt ?
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4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten

451 Startarten
Flugzeugschlepp
(nur mit eingebauter Bugkupplung zuléssig)
Hochstzuléssige Schleppgeschwindigkeit:
Vr =180 km/h

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

Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen.

Hintere Schwerpunktlagen: 1/3 des Trimmweges von vorn
Andere Schwerpunktiagen: mittlere Trimmposition

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

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

Bei mittleren bis vorderen Schwerpunktlagen rollt man mit dem Héhensteuer
in Mittelstellung an; bei hinteren Schwerpunktlagen empfiehlt es sich, das
Hoéhensteuer gedriickt zu halten, bis das Heckrad bzw. der Gummisporn frei-
kommt.

Nach dem Abheben kann die Trimmung so nachgestellt werden, daR keine
Héhensteuerkraft splrbar ist.

Oktober 2007 LBA-anerk.
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Die normale Schleppgeschwindigkeit liegt bei 100 bis 120 km/h (einsitzig)
bzw. 130 bis 140 km/h (doppelsitzig mit Wasserballast).

Das Flugzeug lasst sich mit geringen Steuerausschlagen hinter dem
Schleppflugzeug halten. Bei turbulentem Wetter oder beim Einfliegen in den
Propellerstrahl eines kraftigen Schleppflugzeuges sind entsprechende gré-
Rere Steuerausschlége erforderlich.

Hinweis:

Beim Schlepp mit einem Motorsegler kénnen die Mindest-
Schleppgeschwindigkeiten niedriger liegen

-ab 95 km/h (einsitzig)

- ab 110 km/h (doppelsitzig mit Wasserballast)

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

Beim Ausklinken gelben T-Griff voll durchziehen, mehrmals nachklinken und
erst wegdrehen, wenn sich das Seil eindeutig vom Flugzeug gelést hat.
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(nur mit eingebauter Schwerpunktkupplung zuléssig)
Héchstzulassige Schleppgeschwindigkeit:

Vw = 150 km/h
Windenschlepp ist nur an der Schwerpunktkupplung zuléssig.
Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen.

Hintere Schwerpunktlagen: Trimmung 1/3 von vorn
Mittlere Schwerpunktlagen: Trimmung Mitte
Vordere Schwerpunktlagen:  Trimmung 1/3 von hinten

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

Beim Rollen am Boden und beim Abheben besteht keine Neigung zum Aus-
brechen oder Aufbdumen. Entsprechend der Lastigkeit ist der Steuerkniippel
beim Abheben leicht gedriickt bei hinteren, und leicht gezogen bei vorderen
Schwerpunktlagen. Nach dem Steigen auf Sicherheitshéhe erfolgt dann
durch leichtes Ziehen der Ubergang in die steile Steigfluglage.

Bei normaler Zuladung (doppelsitzig) sollte die Schleppgeschwindigkeit nicht
unter 100 km/h absinken.

Die normale Schleppgeschwindigkeit (doppelsitzig) betrégt etwa

110 bis 120 km/h.

Beim Erreichen der maximalen Schlepphéhe klinkt das Schleppseil norma-
lerweise automatisch aus; es sollte jedoch nicht unterlassen werden, mehr-
mals nachzuklinken.
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Wichtiger Hinweis:

Ein Windenstart mit maximaler Flugmasse sollte nur durchgefiihrt werden,
wenn eine entsprechend starke Schleppwinde und ein einwandfreies
Schleppseil zur Verfligung stehen.

Damit der Windenstart sinnvoll ist, sollite auRerdem die Schleppstrecke so
lang sein, daR® Ausklinkhéhen von mindestens 300 m erreicht werden, um
einen thermischen Segelflug durchfiihren zu kénnen.

Im Zweifelsfall Flugmasse reduzieren (kein Wasserballast).

Windenstarts mit Wasserballast werden erst ab 20 km/h Gegenwind emp-
fohlen.

Warnung:

Von Windenstarts bei Riickenwind wird ausdriicklich abgeraten.

Wichtiger Hinweis:

Vor dem Start Sitzposition und Erreichbarkeit der Bedienelemente tiberprii-
fen. Die Sitzposition besonders mit Sitzkissen muR so sein, daR ein Zurtick-
rutschen beim Anschleppen oder steilen Steigflug ausgeschlossen ist.
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Seitenflossentank Skizze fur den Seitenflossentank:

Zum Erreichen von optimalen Kurvenflugleistungen kann die Schwerpunkt-
vorverschiebung infolge Fliigelwasserballast und eventuell durch die Zula-

dung im hinteren Sitz durch Wasserballast in der Seitenflosse kompensiert
werden.

Angaben zur Einfillmenge (siehe Seite 6.2.8)

Der Wassertank ist ein Integralbehalter in der Seitenflosse mit einem Fas-
sungsvermégen von 11 kg/ltr.

Das Fillen des Tanks erfolgt bei montiertem (oder auch demontiertem) Ho-
henleitwerk folgendermaRen:

Hoéhenrudertrimmung ganz nach hinten.

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

Der Tank hat auf der rechten Seite fiir jeden Liter Fillmenge einschlieRlich
der maximalen Menge von 11 kg/ltr eine beschriftete Bohrung (Réhrchen) in
der Seitenflosse. Diese Bohrungen sind zur Wasserstandsanzeige notwen-
dig.

Die Tankentliftung erfolgt durch die Wasserstands-Bohrung in der Seiten-
flosse (auch bei vollem Tank bleibt die oberste Bohrung fur 11 kg/ltr immer
offen).

Der Tank wird entsprechend dem Wasserballast im Flugel gefiillt, siehe ,Zu-
ladung von Wasserballast in der Seitenflosse*, Seite 6.2.8).

Vor dem Fillen werden die unteren Bohrungen abgeklebt und zwar immer
eine Bohrung weniger als die gewiinschte Fiillmenge in Liter.

Beispiel:

Bei 3 Liter Fullmenge werden die unteren beiden Bohrungen
(1 und 2) abgeklebt.

Nach dem Einfilllen von 3 Litern l4uft das Uberschiissige Wasser
durch die 3 Liter-Bohrung aus, so daR ein Uberladen vermieden wird.
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Das Ablassen des Wassers in der Seitenflosse erfolgt durch eine Bohrung

im Rumpf vor dem Seitenruder. Der AblaRmechanismus ist mechanisch mit
der Betatigung fir den Fliigelwasserballast gekoppelt, so daR die
Wassertanks in den Fliigeln und in der Seitenflosse immer gleichzeitig
gedffnet werden.

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

Fortsetzung Seite 4.5.6.5.
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Allgemein
Warnung:

;

Bei langeren Flugen in Lufttemperaturen nahe 0° C (32° F) ist das
Ablassen des Wassers bereits bei 2° C unbedingt erforderlich. Dadurch
wird das Einfrieren der Ventile mit nachfolgenden strukturellen Schaden
verhindert.

Wichtiger Hinweis:

<

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 Fltge in sehr enger Thermik, die hohe Schraglagen
erfordert.

Vor AuBRenlandungen sollten die Tanks nach Méglichkeit immer entleert
werden.

Vor dem Fillen der Wassertanks ist bei gedffneten AblaRBventilen zu
kontrollieren, ob sich die VerschluRdeckel beide gleich weit &ffnen.
AuBRerdem sind die Ablassventilsitze zu sdubern und leicht mit Fett
einzuschmieren. Bei geschlossenen AblaRventilen sind dann die
VerschluRRdeckel mit der Montageschraube des Héhenleitwerks nach
unten zu ziehen.

Warnung:

5.

Es ist sauberes Wasser einzugieRen und nicht unter Leitungsdruck
einzufillen.

Es wird immer mit Nachdruck darauf hingewiesen, daR ein Abstellen des
Flugzeuges mit gefiiliten Wassertanks bei Einfriergefahr grundsétzlich
unterbleiben sollte.

Das Abstellen mit gefilliten Tanks sollte mehrere Tage nicht
Uberschreiten. Sonst vor Abstellen des Flugzeuges Wasser vollstandig
ablassen, Deckel der Einfulléffnungen abnehmen und Tanks austrocknen
lassen.

Bei Beniltzung des Seitenflossentanks ist vor dem Fiillen die
Durchgéangigkeit der nicht abgeklebten Bohrungen zu tiberprifen.
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4.5.7 Flug in groRer Hohe

Bei Flugen in gréRerer Hohe ist zu beachten, daR die tatséchliche Flugge-
schwindigkeit TAS (TRUE AIRSPEED) gréRer ist als die angezeigte Ge-
schwindigkeit IAS (INDICATED AIRSPEED).

Dies hat keine Bedeutung fiir die Festigkeit und Belastbarkeit des F lugzeu-
ges, jedoch drfen aus Griinden der Flattersicherheit folgende vom Fahrt-
messer angezeigten Geschwindigkeiten (IAS) nicht tiberschritten werden:

Hoéhe V (IAS) Hohe V (IAS)
m km/h m km/h
0 262,8 6000 215
2000 262,8 7000 204
3000 253 8000 192
4000 241 9000 180
5000 228 10000 170

Bei Temperaturen unter 0° C, z.B. bei Fénfliigen oder bei Flugen im Winter,
ist es mdglich, daR sich die Leichtgangigkeit der Steuerungsanlage verrin-
gert. Es ist darauf zu achten, daR alle Steuerungselemente frei von Feuchtig-
keit sind, um jeder Einfriergefahr vorzubeugen. Dies gilt vor allem fiir die
Bremsklappen.

Nach den bisherigen Erfahrungen ist es vorteilhaft, die Auflageflichen der
Bremsklappen Uber die gesamte Klappenlénge mit Vaseline einzustreichen,
um das Festfrieren zu verhindern. Klappen und Ruder sind in kiirzeren Ab-
stdnden zu betatigen.

Bei Fligen mit Wasserballast sind die Hinweise unter Abschnitt 4.5.6 zu be-
achten.
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Hinweise:

Aus langjéhriger Erfahrung ist bekannt, daR der verwendete Polyester-Ober-
flachenlack bei niedrigen Temperaturen sehr spréde wird.

Insbesondere bei Wellenfliigen iiber ca. 6000 m kénnen Temperaturen von
unter — 30° C auftreten, bei denen der Lack je nach Lackstérke und Span-
nungsbelastung zur RiBbildung neigt.

RiBbildung, die zunéchst nur im Lack selbst, durch spétere Witterungsein-
flusse jedoch auch in die Harzschicht der Gewebeschale eindringen kénnte.

Offensichtlich wird die RiBbildung durch steile Abstiege aus groRen Héhen
und sehr niedrigen Temperaturen beginstigt.

Warnung:

Als Hersteller raten wir deshalb von Héhenfliigen, bei denen die Tem-
peratur von —20° C deutlich unterschritten wird, zwecks Erhaltung einer
guten und riRfreien Oberfliche dringend ab.

Ein Abstieg mit getffneten Bremsklappen sollte nur in Notfzllen durch-
gefuhrt werden (zur VergréBerung der Sinkgeschwindigkeit kann an-
stelle der Bremsklappen auch das Fahrwerk ausgefahren werden).
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4.5.8 Flug im Regen

Bei nassem Flugzeug bzw. bei Regen ergibt sich durch die GréRe der Regen-
tropfen auf der Oberfiéche eine Verschlechterung der Flugleistungen, die auf-
grund der Schwierigkeit einer Messung nicht in Zahlenwerten ausgedriickt
werden kann. Meist sinkt die Luftmasse noch, in der es regnet, so dal} sich
hierdurch héhere Sinkgeschwindigkeiten ergeben als mit nassem Flugzeug in
ruhiger Luft.

Wahrend der Flugerprobung wurden durch Regen keine wesentlichen Ande-
rungen des Uberziehverhaltens und der Uberziehgeschwindigkeit festgestellt.

Bei starken Verénderungen des Flugelprofils (Schnee, Eisansatz oder kraftiger
Regen) ist jedoch eine Erhéhung der Mindestfluggeschwindigkeit nicht aus-
geschlossen.

Landeanflug bei Regen: siehe Seite 4.5.4.
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4.5.9 Kunstflug

Nur ohne Wasserballast im Fliigel und
bis zu einer maximalen Flugmasse von 630 kg zulassig:
Folgende Kunstflugfiguren sind zugelassen:

(a) Looping nach oben

(b) Turn
(c) Lazy Eight
(d)  Trudeln

Warnung:

Beim Duo Discus handelt es sich um ein aerodynamisch hochwertiges Leistungs-
Segelflugzeug. Aus diesem Grund nimmt der Duo Discus im Bahnneigungsflug
sehr schnell Fahrt auf.

Kunstflug mit dem Duo Discus sollte daher nur durchgefiihrt werden, wenn die
Kunstflugfiguren schon auf anderen, @hnlichen Flugzeugmuster sicher beherrscht
werden oder wenn eine ausfihrliche Einweisung durch einen, im Kunstflug mit dem
Duo Discus, erfahrenen Piloten erfolgt ist.

Es muss darauf geachtet werden, daR die zulassigen Betriebsgrenzen, siehe Ab-
schnitt 2, nicht Uberschritten werden.

Der Einfluss des Copiloten auf den Fluggewichtsschwerpunkt darf auch fur den ein-
fachen Kunstflug kompensiert werden.

Looping nach oben

Einleiten der Figur bei einer angezeigten Geschwindigkeit von 180 bis 200 km/h,
empfohlen werden 200 km/h. Die Geschwindigkeit beim Ausleiten und Abfangen
betrégt wiederum zwischen 180 und 200 km/h.

Das auftretende Lastvielfache ist dabei abhéngig von der gewahiten Eintrittsge-
schwindigkeit. Je héher die Eintrittsgeschwindigkeit ist, desto niedriger ist die auf-
tretende maximale Beschleunigung.

Lazy Eight

Einleiten bei einer angezeigten Geschwindigkeit von etwa 160 km/h.

Nach dem Hochziehen in einen etwa 45° Steigflug Kurve bei ca. 120 km/h einleiten.
Abfanggeschwindigkeit: etwa 160 km/h.

Turn

Die Eintrittsgeschwindigkeit fiir den Turn sollte zwischen 180 km/h und 200 km/h
liegen. Es ist zUgig in den senkrechten Steigflug zu ziehen.

Da man mit der héheren Eintrittsgeschwindigkeit von 200 km/h etwas mehr Zeit hat,
den senkrechten Steigflug zu etablieren und auRerdem beim Hochziehen in die
Senkrechte nicht das maximal zuléssige Lastvielfache aufgebaut werden muss,
wird eine Eintrittsgeschwindigkeit von 200 km/h empfohlen.
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Im senkrechten Steigflug kann die spater im Turn auRen liegende Flache etwas
héngen gelassen werden. Bei einer angezeigten Geschwindigkeit von ca. 140 -
150 km/h durch zugigen, aber nicht ruckartigen Seitenruderausschlag in die ge-
winschte Richtung bzw. entgegen der hangenden Flache die Drehung einleiten.

In der Facherung bei Bedarf Gegen-Querruder geben um mdoglichst sauber in einer
Ebene zu drehen. Nach dem Erreichen des senkrechten Sturzfluges zlgig bis in
Normalfiuglage abfangen um die Fahrtzunahme und auch das Abfanglastvielfache
mdglichst gering zu halten.

Wird die Drehung um die Hochachse zu spat oder zu schwach eingeleitet, kann es
passieren, dass die Drehung nicht beendet werden kann und das Segelflugzeug
rickwarts oder seitwérts fillt.

In diesem Fall muB verhindert werden, dass die Ruder bei der Anstrémung von
hinten umschlagen und beschédigt werden. Das Umschlagen der Ruder kann zum
Beispiel durch Festhalten aller Ruder an ihren Anschlagen vermieden werden.
AnschlieRend zlgig bis in Normalfluglage abfangen.

Trudeln:
Stationéres Trudeln ist nur bei mittleren bis hinteren Schwerpunktlagen méglich.
Das Trudeln wird mit der Standard-Methode eingeleitet:

Das Flugzeug langsam uberziehen bis die ersten Strémungsablésungen zu ver-
zeichnen sind. AnschlieBend ruckartig weiter ziehen und dabei Seitenruder-Aus-
schlag in die gewiinschte Drehrichtung geben.

Je nach Schwerpunktlage kann die Ldngsneigung wihrend des Trudelns stark
variieren.

Das Trudeln wird mit der Standard-Methode beendet:

Das Seitenruder entgegen der Trudelrichtung ausschlagen und das Héhensteuer
nachlassen. Nachdem die Trudelbewegung gestoppt hat, die Ruder wieder in
Neutralstellung bringen und bis zur Normalfluglage abfangen.

Der Hohenverlust beim Ausleiten betragt dabei ca. 100 m, die maximale
Geschwindigkeit liegt bei ca. 180 km/h.

Bei vorderen Schwerpunktlagen ist kein stationéres Trudeln méglich. Das Flugzeug
geht dann schnell in den Spiralsturz iber, der sofort auszuleiten ist. Bei mittleren
Schwerpunktlagen ist stationéres Trudeln nach der Standardmethode méglich. Wird
das Trudeln allerdings mit gekreuzten Rudern (Seitenruder in Trudelrichtung und
Querruder entgegen der Trudelrichtung ausgeschlagen) eingeleitet, so geht auch
hier das Flugzeug nach einer halben bis einer ganzen Umdrehung in den Spiral--
sturz Uber, der sofort auszuleiten ist.

Der Spiralsturz ist an der Zunahme der Fahrtmesseranzeige und der sich aufbau-
enden Beschleunigung auf die Flugzeugfihrer zu erkennen.
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4.5.10 Betrieb mit Nasenschleifsporn (optional)

Fur Leistungsfliige kann das serienméRig eingebaute Bugrad auf Wunsch
voriibergehend durch einen Schleifsporn ersetzt werden.

Das luftbereifte Bugrad ist ein integrales Bestandteil der Fahrwerkskonstruktion
und bietet fiir Insassen und Flugzeugstruktur den maximalen Schutz bei Start
und Landung.

Vor einem Betrieb des Flugzeuges mit dem Nasenschleifsporn bei vorderen
Flugschwerpunktiagen, auf Hartbelagpisten oder steinigem und unebenem
Grund wird abgeraten.

Bei Einbau eines Nasenschleifsporns ist die Durchfiihrung von
Flugzeugschlepps nur bei mittleren bis hinteren Schwerpunktlagen empfohlen.

Beim Anrollen ist darauf zu achten, dass der Nasenschleifsporn bei
Bodenkontakt méglichst frihzeitig entlastet wird.

Bei Betrieb mit dem Nasenschleifsporn erhéht sich die Mindestzuladung auf
dem vorderen Sitz um 3 kg:

Mit Nasenschleifsporn:
Mindestzuladung um 3 kg erhéht

Der oben gezeigte Aufkleber, siehe auch Flughandbuch Seite 2.15, muss in der
Nahe des Beladeplans im Cockpit angebracht sein.

Die in Abschnitt 6.2 dokumentierte Wagung des Flugzeugs muss grundsatzlich
mit eingebautem Bugrad erfolgen.
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5.1 Einfiihrung

Der vorliegende Abschnitt enthélt LBA-anerkannte Werte bezlglich Anzei-
gefehlern der Fahrtmesseranlage und Uberziehgeschwindigkeiten sowie zu-
satzliche andere Werte und Angaben, die nicht der Anerkennung bediirfen.

Die Daten in den Tabellen wurden durch Erprobungsflige mit einem Segel-
flugzeug in gutem Zustand unter Zugrundelegung eines durchschnittlichen
Pilotenkénnens ermittelt.
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5.2 LBA-anerkannte Daten

5.2.1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage

Aus dem unten angefiihrten Diagramm ist die Fahrtmesser-Fehlanzeige
infolge Anbringungsort der Druckabnahmen zu ersehen.
Das Diagramm gilt fur den freien Flug.

Gesamtdruckabnahme: Seitenleitwerksflosse
Statische Druckabnahmen: Rumpfréhre, 1,02 m vor dem Seiten-

leitwerk und 0,18 m unter Holmausschnitt

Alle im Flughandbuch angegebenen Geschwindigkeitswerte sind am
Fahrmesser angezeigte Werte.

V,.=262.8 km/h

26
24: 7. /
220 /
200 ’/
)%
180
/ Po= 1.226 kg/m

160 /’

140 A

120

100 S

/ u.o _DL.g_.c:_u_.f J'(L.
80 %

/
5060 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260
kalibrierte Geschwindigkeit (CAS) km/h

angezeigte Geschwindigkeit (IAS) km/h
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5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten

FLUGHANDBUCH

Folgende Uberziehgeschwindigkeiten (IAS) aus dem Geradeausflug wurden

bestimmt:

Flugmasse ca. (kg) 624 750
Schwerpunktlage (mm) 250 45
Uberziehgeschwindigkeit (km/h)

: 55* 72*
BK eingefahren
BK ausgefahren 55" 7 ¢

*Die Anzeige bei Minimalfahrt ist durch die Wirbel auf das Staudruckrohr stark

schwankend und sehr unruhig.

Der Hohenverlust vom Abkippen bis zur Wiederherstellung der Normalfiuglage

betragt bis zu 30m.
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(RESERVIERT)
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5.2.4 Zusitzliche Informationen

Keine.
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5.3 Nicht LBA-anerkannte weitere Informationen

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Die maximal nachgewiesene Seitenwindkomponente bei Start und Landung
betragt

20 km/h.
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5.3.2 Geschwindigkeitspolare / Reichweite
Alle diese Werte sind gilltig fur Hohe 0 m MSL.

Die Werte stammen aus einer umgerechneten Messung der Idaflieg/DLR 1994:

Flugleistungen bei einer

Flugmasse von 609 kg: 37,1 kg/km?
Geringstes Sinken: 0,56 m/s
Beste Gleitzahl bei

100 — 103 km/h: 46 - 47

Geschwindigkeitspolare siehe Seite 5.3.2.2
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6. Massen und Schwerpunktlage

6.1  Einfuhrung

6.2 Logblatt der Wagungen
und zulassiger Zuladungsbereich

Ermittlung von : Wasserballast Fligel
Heckwasserballast
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6.1 Einfiihrung

Dieser Abschnitt enthalt den Zuladungsbereich, innerhalb dessen das Segel-
flugzeug sicher betrieben werden darf.

Verfahren zum Wiegen des Segelflugzeuges und das Berechnungsverfahren
zur Ermittlung der zulassigen Beladegrenzen und eine umfangreiche Liste der
fur dieses Segelflugzeug zur Verfiigung stehenden Ausriistung ist im
Wartungshandbuch des Duo Discus angegeben.

Das im Logblatt der Wagungen (siehe Seite 6.2.3) angegebene Ausristungs-
verzeichnis gibt den aktuellen Stand bei der letzten Wéagung an.
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6.2 Logblatt der Wagungen und zuldssiger Zuladungsbereich

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

Dieser Beladeplan wird nach dem zuletzt giltigen Wagebericht berechnet.
Die dazu notwendigen Angaben und Diagramme befinden sich im Wartungs-
handbuch des Duo Discus.

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

Die hier angegebene Mindestzuladung ist fir den Betrieb mit eingebautem
Bugrad giiltig.

Wird das Flugzeug mit dem optionalen Nasenschleifsporn betrieben, so erhéht
sich die angegebene Mindestzuladung um 3 kg, siehe auch Abschnitt 4.5.10.

Unterschreitung der Mindestzuladung im vorderen Sitz

Es gibt 3 Verfahren um die Unterschreitung der Mindestzuladung auszugleichen:

1.) Der Ballast (Blei oder Sandkissen) ist unverriickbar an den Bauchgurt-
Bugeln zu befestigen.

Option: Trimmgewichtshalterung(en)

2a) Der Ballast in Form von Trimmgewichten kann unter dem vorderen
Instrumentenbrett eingebaut werden.
N&here Angaben siehe Seite 6.2.2.

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

3.) Bei doppelsitzig ausgefihrten Fligen kann die die Mindestzuladung im
vorderen Sitz um 25% der tatséchlichen Zuladung auf dem hinteren Sitz
vermindert werden. Diese Reduzierung der Mindestzuladung im vorderen
Sitz ist nur dann zuléssig, wenn das kopflastige Moment durch die Zuladung
im hinteren Sitz nicht durch Wasserballast ausgeglichen wird (Seite 6.2.6).
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Option: Trimmgewichtshalterung(en)

Es kénnen 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: 2125 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: 1925 mm vor BE.

Differenz zu Anzahl der
der Mindestzuladung | Trimmgewichte
- einsitzig -
- 5kg
-10 kg
- 15 kg

- 20 kg
- 25 kg
- 30 kg

Halterung

(@)

Halterung

(b)

O WON -
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Logblatt der Waqungen _ fiir die Werk-Nr.: 74 5
Wagung am: 07.12.2022
Leermasse [kg] 447.6 kg
Ausriustungsverzeichnis vom 07.12.2022
Stiick Stiick Stiick Stiick

: i - M M M M

eingebaute Batterien 2| ciicz ciic2 ci/C2 ciic2
= c3 c3 c3 c3

- = = 1 §1/52 s1/s2 §1/S2 $1/S2

eermassen-Schwerpunktlage
hinter BE [mm] 640,68 mm
Max. Zuladung im Rumpf [kg] 205,0 kg
Zuladung in den Sitzen (Besatzung einschlieRlich Fallschirm) [kg]
vorderer Sitz:

zweisitzig: max. 110 110 110 110
hinterer Sitz:
zweisitzig: max. 110 110 110 110

Seitenflossentank JA
eingebaut JA/NEIN
Mindestzuladung
vorderer Sitz
ein- und zweisitzig:

a) Ohne Hecktank min.

in 1.2

b) Mit Hecktank min. 110 kg
Prifer: SO7A2.2022ith
Priiferstempel, Datum Flu )2 u Gmhi

E.2AG.0022

Hinweis:

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

Der Zuschlag von 30 kg zur Mindestzuladung kann entfallen, wenn der Pilot
vor dem Start entweder den Wasserballast vollstandig ablalt oder eine ge-
naue Kontrolle der Filllmenge des Seitenflossentanks durchfiithrt und die da-
zugeharigen Ausgleichszuladungen (Flugelwasserballast und/oder Zuladung
im hinteren Sitz) beachtet.

eingebaute Batterien (siehe Seite 7.12.2):

(M) Motorbatterie am Zwischenspant
(C1/C2) Batterien vor dem hinteren Steuerspant
(C3) Batterie neben dem Fahrwerk

(S1/82) Batterien im Seitenleitwerk

Ermittlung von:
Wasserballast Fliigel — siehe Seite 6.2.5

Heckwasserballast — siehe Seite 6.2.6 bis Seite 6.2.8.
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Hoéchstmasse mit Wasserballast :

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

750 kg

FLUGHANDBUCH

Tankinhalt (beide Fligel): 198 kg
Zuladung an Wasserballast fiir verschiedene Leermassen und Zuladungen
in den Sitzen:
Gesamtzuladung im vorderen und hinteren Sitz
Leermasse*) (kg)
(kg) 70 80 100 120 140 160 180 200 220
410 198 198 198 198 198 180 160 140 120
420 198 198 198 198 190 170 150 130 110
430 198 198 198 198 180 160 140 120 100
440 108 198 198 190 170 150 130 110 90
450 198 198 198 180 160 140 120 100 80
460 198 198 190 170 150 130 110 90 70
470 198 198 180 160 140 120 100 80 60
480 198 190 170 150 130 110 90 70 50
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 héchstzuldssigen Wasserballastes zu beriicksichtigen.

Die Leermasse in obiger Tabelle ist entsprechend zu erhdhen.
Leermasse nach Blatt 6.2.3 + Heckwasserballast

Leermasse * =
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FLUGHANDBUCH

Zuladung von Wasserballast in der Seitenflosse (Option)

Um den Flugzeugschwerpunkt in der Nahe des leistungsgiinstigsten hinteren
Bereiches halten zu kénnen, wird der Wasserballast in der Seitenflosse (msk)
zum Ausgleich des kopflastigen Momentes aus

dem Wasserballast des Fliigels (mg.) und / oder
zum Austrimmen der Zuladung in hinteren Sitz (mpp)

verwendet.

e Ausgleich des Wasserballastes Fliigel

Die Ermittlung des Wasserballastes in der Seitenflosse (msg) kann dem
Diagramm auf Seite 6.2.8 entnommen werden.

e Austrimmen der Zuladung im hinteren Sitz

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

Wichtiger Hinweis:

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

Anmerkung:

Beim Erreichen von 11 kg Heckwasserballast ist das Fassungsvermo-
gen 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 durch Wasserballast in der Seitenflosse nicht vorge-
sehen.

Wenn der Einfluss der Zuladung auf dem hinteren Sitz auf die Mindest-
zuladung des vorderen Sitzes beriicksichtigt wird, darf der kopflastige
Anteil der Zuladung auf den hinteren Sitz nicht durch Wasserballast in
der Seitenflosse korrigiert werden.

Oktober 2007
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Zuladung von Wasserballast in der Seitenflosse (Option)

Anmerkung

Aus flugmechanischen Griinden ist es nicht notwendig,
den Heckwasserballast bei der Zuladung im Rumpf zu beriicksichtigen.

Der Wasserballast in der Seitenflosse ist bei der Ermittlung des héchstzu-
lassigen Wasserballastes im Fliigel zu beriicksichtigen, damit die maximale
Flugmasse nicht Uberschritten wird.

Beispielrechnung:

Gewahlt: Flugelwasserballast: 40 kg
Zuladung hinten: 75 kg

Aus den Diagrammen auf Seite 6.2.8 ergibt sich dann der zuléssige Heck-
wasserballast:

Anteil Flugelwasserballast:  mge =1 kg

Anteil Zuladung hinterer Sitz: A msr =6 kg

Zulassiger Heckwasserballast: mgr + A msr =7kg
Oktober 2007
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Hebelarm des Wasserballastes Seitenflosse:

5320 mm hinter B B
Fassungsvermdgen Seitenflossentank: 11 kg

max. Fligel-Wasserballast
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Abschnitt 7

7 ¢ Beschreibung des Segelflugzeuges,
seiner Systeme und Anlagen

7.1  Einfuhrung

7.2  Cockpit-Beschreibung

7.3 Instrumentenbretter

7.4 Fahrwerksanlage

7.5 Sitze und Anschnallgurte

7.6  Statische und Gesamt-Druckanlage

7.7  Luftbremsensteuerung

7.8 Gepéackraum

7.9 Wasserballastanlage(n)

7.10 (reserviert)

7.11 (reserviert)

7.12 Elektrische Anlage

7.13 Verschiedene Ausristungen
(Herausnehmbarer Ballast, Sauerstoff, Notsender usw.)
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7.1 Einfiihrung

Der vorliegende Abschnitt enthélt eine Beschreibung des Segelflugzeuges
sowie seiner Systeme und Anlagen mit Benutzerhinweisen.

In Abschnitt 9 finden sich — wenn notwendig — Ergéanzungen des Flughand-
buches infolge des Einbaues von nicht standardméRigen Systemen und Aus-
ristungen.

Fur weitere Beschreibungen von Komponenten und Systemen des Segel-
flugzeuges, siehe Wartungshandbuch Duo Discus, Abschnitt 1.
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7.2 Cockpit-Beschreibung
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Alle Elemente und Bedienelemente sind von den Insassen bequem zu er-
reichen.

(1)

()

Instrumentenbretter
Die Instrumente sind bei gedffneter Haube gut zugénglich.

Die vordere Instrumentenbrett-Abdeckung ist mit zwei Schnell-
verschliissen am Instrumentenbrett befestigt. Nach dem Offnen der
Kabinenhaube kann das Instrumentenbrett nach oben geschwenkt
werden.

Das hintere Instrumentenbrett ist am Rohrspant zwischen den Sitzen
befestigt.

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

Ausklinkvorrichtung der Schleppkupplung(en)

Betatigungsgriff fir Bugkupplung und, wenn eingebaut, Schwer-
punktkupplung.

Vorderer Sitz_______.. Gelber T-Griff links neben dem
Steuerkniippel

Hinterer Sitz_____ | Gelber T-Griff links oben am
Instrumentenbrett

Das Auslosen erfolgt durch Ziehen eines Griffes.
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(3a)

(3b)

FLUGHANDBUCH

Pedalverstellung (vorderer Sitz)

T-Griff rechts neben dem Steuerknippel.

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

Ziehen des Seiles mit T-Griff, bis die Pedale die gewlinschte Stellung
erreicht haben. Durch anschlieRendes kurzes Vordriicken der Pedale
mit der Ferse (nicht mit der FuRspitze) rastet die Verriegelung mit
deutlichem Klicken ein.

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

Pedalverstellung (hinterer Sitz)

Arretierungsbolzen mit Ring am Boden an der Pedalhalterung.

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

Die Verstellung der Pedale ist am Boden und im Flug méglich.
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(4) Luftungsbetétigung

a) Kleiner schwarzer Kugelknopf am vorderen Instrumentenbrett rechts:
regelt die Luftmenge

Ziehen - offnen
dricken - schlieRen

b) Verstellbare Luftungsdise an der rechten Bordwand vor dem vorderen
und hinteren Instrumentenbrett

rechts drehen - Dise ZU
links drehen - Dise OFFEN

Zusatzlich kénnen die Schiebefenster oder die Klappen in den Fenstern
zur Beldftung gedffnet werden.

(5) Radbremse
Radbremshebel sind an beiden Steuerkniippeln angebracht.

(6) Bremsklappenhebel

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

Stellung vorne verriegelt

Hinterkantenklappe ausgeschlagen

Kopfstiitzen

(7a) Vorderer Sitz

Kopfstiitze ist integrierter Bestandteil der Riickenlehne und wird mit
dieser zusammen verstellt.

(7b) Hinterer Sitz (ohne Bild):

Kopfstiitze an der Rumpfoberseite, stufenweise Langsverstellung durch
Driicken des Verriegelungsbleches, verschieben der Kopfstitze und
einrasten lassen des Verriegelungsbleches in gewiinschter Stellung.
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(8) Trimmung

Grune Kugelkdpfe links an der seitlichen Sitzwannenauflage.
Die Trimmung ist eine stufenweise verstellbare Federtrimmung.

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

kopflastig
schwanzlastig

Stellung vorne _
Stellung hinten___

(9) WasserablaBbetétigung der Fligeltanks und des
Seitenflossentanks (Option)

Schwarzer Hebel vorne an der rechten Bordwand auf der Sitzschalen-
Auflage.

Stellungvorne ... B AblaRventile geschlossen
Stellung hinten B AblaRventile geodffnet

Der Hebel wird in jeweiligen Endstellungen gehalten.

Seitenflossentank (Option)

Die Betatigung des Seitenflossentanks ist mit der des Flugeltanks ver-
bunden, so daf sich die AblaBventile alle gleichzeitig 6ffnen und
schlieBen.

(10) Ruckenlehnen-Verstellung

Vorderer Sitz:

Schwarzer Schieber an der rechten GFK-Seitenwandverkleidung.

Verstellung:
Schieber vorn etwas nach innen kippen und in die gewiinschte
Stellung kippen und nach auflen einrasten lassen.

Zusétzlich kann die Befestigungsposition in der Sitzschale montiert
werden.
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(11) ReiBleinenbefestigung

Vorderer Sitz_______ Roter Ring am Querrohr des Zwischen-
spantes

Hinterer Sitz____ | Roter Ring links am vorderen Spant des Rumpf-
geristes.

(12) Kabinenhaube

Die einteilige Plexiglashaube ist klappbar mit versenkten Scharnieren
befestigt. Es ist darauf zu achten, daR das Seil zur Halterung der auf-
geklappten Haube eingehéangt ist.

(13) Haubenverriegelung
Haubennotabwurf

Hebel mit rotem Griff am linken Haubenrahmen
(im vorderen und hinteren Sitz)

Stellung vorne

Zum Offnen bzw. Abwurf der Haube, einen der Griffe nach hinten
(ca 90°) bis zum Anschlag schwenken und Haube anheben.
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(14) Haubendemontage

Halteseil am Karabinerhaken aushé&ngen.
AnschlieBend Hauben-Demontagegriff in der rechten Seite des
Haubenrahmens nach hinten ziehen und Haube abnehmen.

Fahrwerksbedienung

(15a) Vorderer und hinterer Sitz
(15b)

EINFAHREN: Schwarzen Griff an der rechten Seitenwandverkleidung
ausrasten, nach hinten ziehen und einrasten.

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

Instrumentenbrett vorn:

Eine Beschreibung der bezeichneten Komponenten | - Il ist auf der folgenden
Seite 7.3.2 zu finden. Auf eine Beschreibung der Instrumente, sowie Darstellung
des hinteren Instrumentenbrettes kann hier verzichtet werden.
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I Hauptschalter
Kippschalter im Instrumentenbrett
Stellung oben - EIN
Stellung unten - AUS

I AuBenthermometer

Bei Fliigen mit Wasserballast darf die AuBentemperatur von 2° C
nicht unterschritten werden
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7.4 Fahrwerksanlage

Die Fahrwerksanlage besteht aus einem einziehbaren, hydraulisch gebremsten
Hauptrad sowie aus einem nicht lenkbaren Bugrad und Heckrad bzw. einem
Gummisporn. Wahlweise kann statt dem nicht lenkbaren Bugrad ein Schieif-
sporn eingebaut werden. Bei Betrieb mit eingebautem Nasenschleifsporn ist
darauf zu achten, dass sich die Mindestzuladung um 3 kg erhdht.

Die Fahrwerksbedienung ist im Abschnitt 7.2 ,Cockpit-Beschreibung” auf Seite
7.2.4 (Radbremse und Bremsklappe) und Seite 7.2.7 (Fahrwerk) beschrieben.

Eine technische Beschreibung des Einziehfahrwerkssystems mit Radbremse ist
im Wartungshandbuch auf Seite 1.2.3 zu finden.
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7.5 Sitze und Anschnallgurte
Die Sitze sind mit der Sitzwannenauflage verschraubt.

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

Die Bauchgurte fiir jeden Sitz sind an der Sitzwanne befestigt.

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

Die zulassigen Anschnallgurte sind im Wartungshandbuch Abschnitt 7.1
aufgefihrt.
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7.6 Statische und Gesamt-Druckanlage
Statische Druckabnahme

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

b) Option fir weitere Gerate (auBer Fahrtmesser):
Spezielle statische Dise oben an der Seitenflosse.

c) Option:
Beidseitig des vorderen Instrumentenbrettes je eine Druckabnahme.

Gesamt-Druckabnahme
a) enffallt

b) Gesamtdruckdiise oben an der Seitenflosse

[L_T FAHRTMESSER
Stat. Druck
[_ (OPTION)
HOHENMESSER
Gesamtdruck
o 7
Stat. Druck (OPTION) Stat. Druck
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7.7 Luftbremsensteuerung

Bremsklappen

Es werden SCHEMPP-HIRTH-Bremsklappen auf der Flugeloberseite
verwendet, die gleichzeitig beim Ausfahren die Hinterkantenklappen nach
unten ausschlagen.

Eine Schemazeichnung der Bremsklappenanlage ist im Wartungshandbuch
zu finden.
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7.8 Gepackraum

Ein abgeschlossener Gepéckraum ist nicht vorhanden.

Im Raum tiber dem Holm kénnen weiche Gegensténde (Jacken usw.)
deponiert werden. Sie zahlen zur Zuladung.
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7.9 Wasserballastanlage

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

Der Torsionsantrieb fiir die VerschluBdeckel der Fligeltanks wird automa-
tisch bei der Fligelmontage angeschlossen.

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

Der Bedienhebel verriegelt in seinen jeweiligen Endstellungen.
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WASSERBALLASTSYSTEM

Sieb
1. Wassertank-Einfulléffnung Fliigel mit Sieb
und Entliftungsbohrung

2. WasserablaR-Betatigung Fliigel und
AblaBbetatigung Seitenflossentank
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WASSERBALLASTSYSTEM-SEITENFLOSSENTANK

WasserablaRbetatigung-Fligel
WasserablaR-Verbindungsstange
WasserablaRantrieb-Seitenflossentank
AblaRventil

Entliftungsbohrung

Einfulléffnung

AblaRbohrung

Wasserstandsanzeige

RN
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(RESERVIERT)
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(RESERVIERT)
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7.12 Elektrische Anlage
Segelflugavionic (Elektrische Anlage, siehe Seite 7.12.2.)
Die Avionik wird an die Stromversorgung nach dem Schaltplan, siehe Seite

7.12.3, und nach den Herstelleranweisungen fir die jeweilige Ausriistung
angeschlossen.

Die Stromversorgung erfolgt durch folgende Batterien:
Unter dem hinteren Sitz oder neben dem Rumpfgerist.
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Batterie(n) in
Seitenflosse
—

_ |8 Antennenkabel ‘/"‘,L\‘ 7
l_____:é_;___.___‘_l—-g’———/-""—__

N\, ! — i
o T L_./-\
i
Hinweis: C1 G2

AnschluB der Funkanlage und sonstiger Zusatzausriistung
nach den Herstelleranweisungen. Jedes Geriit einzeln absichern. (A\} (OPT|ON ) 1 Batterie 12V / 16 - 18Ah*)
(BXB) (OPTION) 1 - 2 Batterien 12V / 5.7 - 9Ah¥)
¥) Blei-Gel-Battoren mit oherer {© (OPTION) 1 Batterie 12V / 5.7 - 9Ah¥)
Kommen verwert werden*="®" | | (B) (OPTION) 1 - 2 Batterien 12V / 5.7 - 9Ah¥)

Sicherungsautomat - 6.3A (auf Batt. montiert)
Hauptschalter

Umschalter kel / oder
Batterie-Wahlschalter-Avionic

Sicherungen

] 77// o /—}l_.J:'_."'_.L.J“ J{L.

Funkgerat
ELEKTRISCHE ANLAGE - AVIONIC (OPTION) Funkgerat-Zweitbedienung
S14 RE 880
Lautsprecher
Sendetaste

@e0FOC@DE@®!!

Schwanenhals-Mikrophon
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Batterie-
Wahischalter

REGLER

EIN ODER MEHRERE

Il

OPTION
LADEBUCHSEN

|
o)
Bgﬂe-

Wahlschal

— -

)

OPTION

Zusatzlicher Stromkreis fiir

zusétzliche Ausriistung

-

HAUPTSCHALTER
L

o’“’c

Avionicstromkreis

FLUGHANDBUCH

OPTION
ELKO als Spannungspuffer
fur Logger / E-Vario
genauso moglich in jedem
zusélzlichen Stromkreis

_____ |1

TV |

2a bis 2e: bis zu 5 ien (ohne Batterie (D))
4a: Batterie-Wahlschalter fiir Avionic.
4b: h Iter in einem op len Str i
EinschlieBlich des Avioni ises sind opti
soviele Stromkreise fiir zusatzliche Ausriistung moglich, wie

ien (ohne Batterie (?) ) installiert sind. Die zusétzlich
St konnen wie der Avior is liber
jeweils einen eig B ie-Wahlschalter auf die hiedenen
Batterien umgeschaltet werden.
8 -3 [Ladeb (Cinch) 738557-50 CONRAD
7 -3 [Sichi -2-4A 410-G111-P2F1 ETA

-6 [Si -6.3A 410-G111-P2F1 ETA

i - 15A 412-K14-LN2 ETA
MARQUARDT

KISSLING
PANASONIC od. &hnl.

0-1_|Blei-Gel: ie (Option) 12V / 16 - 18Ah

0- X

4 0-3 _|Wahischalter 9030.01 od. 9040.0101
1__|Kippschalter 07.2.1.10 921

2 0-5_|Blei-Gel ie (Option) 12V /5.7 - 9Ah

|HAWKER E. od. hnl.

Solarmodule diirfen nur
lber Regler mit einer
Maximalspannung bis 13.8V
auf das Bordnetz
aufgeschaltet werden.
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7.13 Verschiedene Ausriistungen
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 tber die Anderung der Zuladung im Sitz sind dem Abschnitt 6.2 zu
entnehmen.

Sauerstoffanlage

Die Befestigungspunkte fiir die Halterung der Sauerstoff-Flaschen befinden
sich am hinteren Fllgelaufhangerohr (fur den Flaschenhals) und dahinter auf
der Ablage an einem GFK-Formteil (fiir den Flaschenbauch).

Zum Einbau der Sauerstoffanlage kénnen Zeichnungen angefordert werden.

Wichtiger Hinweis:

Nach dem Einbau der Sauerstoffanlage ist eine Bestimmung des Leer-
gewichtsschwerpunkts erforderlich, um nachzuweisen, daR der
Schwerpunkt noch im zuléssigen Bereich liegt.

Ein Verzeichnis der zur Zeit vom Luftfahrt-Bundesamt zugelassenen Geréte ist
im Wartungshandbuch zu finden.
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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 Sitzwannenaufiage
- im Bereich des Stahlrohrgeriistes am Radkasten

- am Boden der Sauerstoffflaschen-Halterung

Oktober 2007
Revision -- 7132



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

Abschnitt 8

8. Handhabung, Instandhaltung und Wartung
8.1  Einfiihrung

8.2 Wartungsintervalle

8.3 Anderungen oder Reparaturen

84 Handhabung am Boden / StraRentransport

8.5 Reinigung oder Pflege
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8.1 Einfiihrung

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

Wichtiger Hinweis:
Es ist ratsam, den Schmierplan nach den Angaben des Wartungs-

handbuches Duo Discus, Abschnitt 3.2 in kiirzeren Zeitabstanden
durchzufilhren, wenn besonders ungiinstige Betriebsbedingungen
vorliegen.
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8.2 Wartungsintervalle

Detaillierte Angaben zur Wartung siehe Wartungshandbuch Duo Discus.

Wartung der Zelle

Die Zelle ist unter normalen Betriebsbedingungen bis zur néchsten Jahres-
nachprifung wartungsfrei.

Ein Nachschmieren ist — auRer bei den AnschluBpunkten fur die Fligel — und
Leitwerksmontage — nur bei Bedarf (Schwergéngigkeit) an Stellen mit Gleitla-
gern im Rumpf und Flugel (z.B. Schubgesténge, Fahrwerk- und Bremsklap-
pengesténge) erforderlich.

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

Seitensteuerseile

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

Bei Beschadigung, Abnitzung, Korrosion sind die Steuerseile auszuwechseln.
Verschleil® von einzelnen Drahten bis zu 25 % ist unbedenklich.

Oktober 2007
Revision -- 8.2



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

8.3 I"\nderungen oder Reparaturen
Anderungen

Eine Anderung des zugelassenen Musters, die sich auf seine Lufttiichtigkeit
auswirken kann, ist vor ihrer Durchfiihrung der Zulassungsbehérde anzuzei-
gen. Diese stellt fest, ob und in welchem Umfang eine ergédnzende Muster-
prufung durchzufiihren ist.

Die Stellungnahme des Herstellers ist in jedem Fall einzuholen. Dadurch soll
sichergestellt werden, daR die Lufttlichtigkeit nicht nachteilig beeinflut wird
bzw. jederzeit nachgewiesen werden kann, daR® der Zustand des Segelflug-
zeuges einer vom Luftfahrt-Bundesamt anerkannten Ausfiihrung entspricht.

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

Reparaturen

Abkirzungen:

CFK: kohlefaserverstarkter Kunststoff
GFK: glasfaserverstarkter Kunststoff

Vor jedem Start, besonders nach langerem Abstellen, sollte man eine Boden-
kontrolle durchftihren, siehe Abschnitt 4.3.

Auf kleinere Veranderungen — wie Lackrisse, Lécher, Delaminierungen im
CFKI/GFK usw. — achten.

Bei Unklarheiten tber die Wichtigkeit des Schadens solite immer ein
CFK/GFK-Fachmann hinzugezogen werden.

Kleinere Schaden, welche die Lufttlichtigkeit nicht beeinflussen, kénnen selbst
repariert werden.

Eine Definition befindet sich in der Reparaturanweisung.

Diese ist im Anhang zum Wartungshandbuch beigefigt.

GroRere Schaden dirfen nur von einem Luftfahrttechnischen Betrieb mit ent-
sprechender Berechtigung repariert werden.
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8.4 Handhabung am Boden / StraBentransport

a) Ziehen/Schieben

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

Wenn das Flugzeug von Hand geschoben wird, soll es nicht an den Fligel-
spitzen, sondern méglichst in Rumpfnéhe geschoben werden.

b) Lagern

Das Flugzeug soll nur in gut beliifteten Raumen gelagert oder abgestelit
werden. Geschlossene, wetterfeste Transportwagen missen mit ausrei-
chend groRen Ventilationséffnungen versehen sein.

Immer mit volistédndig entleerten Wassertanks abstellen.

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

c) _Abstellen

Flugzeuge, die ganzjahrig aufgebaut bleiben, milssen so gepflegt sein, dal
Verbindungselemente am Rumpf, Fliigel und Héhenleitwerk keinen Rost
ansetzen. Staubbeziige sollten bei Hochleistungs-Segelflugzeugen obliga-
torisch sein.

Zum Verzurren des Flugzeuges sollten im Handel erhéltliche Einrichtungen
verwendet werden.

d) Vorbereitung auf den StraRentransport

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

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

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

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

Im Transportwagen ist das Leitwerk auf keinen Fall an den Aufhdngebe-
schldagen zu befestigen.
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8.5 Reinigung und Pflege

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

Bei der Reinigung und Pflege ist folgendes zu beachten:

o}

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

Handelslbliche Spilmittelzusétze nicht zu oft verwenden.
Polishs und Poliermittel kénnen angewendet werden.

Kurzzeitig kénnen Benzine und Alkohole verwendet werden.
Nicht zu empfehlen sind Verdinnungen aller Art.

Niemals chlorierte Kohlenwasserstoffe (Tri, Tetra, Per usw.)
verwenden.

Die beste Poliermethode ist das Schwabbeln der Oberflache mittels
einer Poliermaschine mit Schwabbelscheiben:

Gegen die rotierende Scheibe wird Hartwachs gedrickt oder flussiges
Wachs wird auf die zu polierende Oberflache aufgetragen:
Dann mit der Poliermaschine langs und quer uber die Oberflaiche gehen.

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

Hinweis:
Auf Silikon-haltige Pflegemittel sollte méglichst verzichtet werden,
da diese zu erhohtem Aufwand bei Lackreparaturen fihren kénnen.
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o Das Reinigen der Kabinenhaube geschieht zweckméRigerweise mit
PLEXIKLAR oder einem ahnlichen Mittel fur Plexiglas, notfalls mit
lauwarmem Wasser.

Zum Nachwischen nur reines, weiches Rehleder oder Handschuhstoff
verwenden.
Niemals trocken auf Plexiglas reiben.

o Vor Nasse sollte das Flugzeug geschitzt werden.
Eingedrungenes Wasser durch trockenes Lagern und éfteres Wenden der
Bauteile entfernen.

o Vor intensiver Sonnenbestrahlung (Hitze) und unnétiger dauernder Be-
lastung ist das Flugzeug zu schiitzen.

Warnung:
Alle Bauteile, die der Sonneneinstrahlung ausgesetzt sind,

mussen mit Ausnahme fiir Kennzeichen und Farbwarnlackierung
eine weile Oberflache ausweisen.

Andere Farben kénnen eine zu starke Aufheizung des GFK bzw. CFK
durch die Sonneneinstrahlung zur Folge haben, so daR eine nicht
mehr ausreichende Festigkeit vorhanden ist.
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Abschnitt 9
9. Ergéanzungen

9.1  Einfuhrung

9.2 Liste der eingefiigten Ergdnzungen
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9.1 Einfiihrung

Dieser Abschnitt enthélt die erganzenden Informationen, die fiir einen sicheren
Betrieb des Segelflugzeuges notwendig sind, wenn es mit verschiedenen, auf
Waunsch erhéltlichen Ausriistungen versehen ist.
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9.2 Liste der eingefiigten Ergénzungen

FLUGHANDBUCH

Datum

Abschnitt

Benennung der
eingefigten Ergédnzungen

9.2




