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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

0.1 Erfassung der Berichtigungen

Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuches, ausgenommen aktualisierte
Wagedaten, miussen in der nachstehenden Tabelle erfal3t werden. Berichtigun-
gen der anerkannten Abschnitte bedirfen der Gegenzeichnung durch das Luft-
fahrt-Bundesamt.

Der neue oder geanderte Text wird auf der Uberarbeiteten Seite durch eine senk-

rechte schwarze Linie am linken Rand gekennzeichnet; die laufende Nummer der
Berichtigung und das Datum erscheinen am unteren linken Rand der Seite.

0.1.1



Discus-2c

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassung der Berichtigungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkunng | Datum der | Zeichen
der der durch Ein- /Unter-
Berichtigung | Abschnitt | Seiten Berichtigung | 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 0 |022 AB 360-32 //
141 Teil 1
4. (Vorbereitung fur /
1 143 Januar GRS-Ei
2006 eise
2 2.6 / MB-No. 360-32
/ part 1

(Preparation for
SRS-installation)
optional

0.2.2
0.2.3
0.2.5
0.2.6

Januar
2006

AB 360-32
Teil 2

GRS-Einbau
wahlweise

MB 360-32
Part 2

retrofit SRS-
installation,
option

MB: Modification Bulletin — Anderungsblatt
TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.2
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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassung der Berichtigungen / Records of revisions

Lfd. Nr. Datum der
der Datum Anerkennung | Datum der Zeichen
Berichti- | Ab- der durch Ein- /Unter-
gung schnitt | Seiten Berichtigung | Bezug das LBA arbeitung schrift
Date of
Revision | Affected | Affected | Date of Approval by | Date of
No. section | page issue Reference LBA Insertion Signature
3 0 0.2.1 TM-Nr. 360-22 /
0.2.6 Einbau einer Notaus-
stiegshilfe
9 9.2 wahlweise alle Werk-Nr.

9.3.1 Oktober

9.3.2 2006 TN-No. 360-22

9.3.3 Installation g

9.34 emer y bail out

9.35 Istance system

optional all serial
numbers

MB: Modification Bulletin — Anderungsblatt
TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.3
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Discus-2¢

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

Abschnitt
Affected section

Seite

Affected pages

Ausgabe-Datum
Date of issue

Bezug
Reference

0.1.1
0.1.2
0.1.3

0.2.1
0.2.2
0.2.3
0.2.4
0.2.5
0.2.6

0.3.1

0.21
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

Abschnitt

Affected section

Seite
Affected pages

Ausgabe-Datum
Date of issue

Bezug
Reference

111
1.1.2
1.2
1.3
14.1
14.2
143
15

2.1.1

2.1.2
LBA-anerk. 2.2
LBA-anerk. 2.3
LBA-anerk. 2.4
LBA-anerk. 2.5
LBA-anerk. 2.6
LBA-anerk. 2.7
LBA-anerk. 2.8
LBA-anerk. 2.9
LBA-anerk. 2.10
LBA-anerk. 2.11
LBA-anerk. 2.12
LBA-anerk. 2.13
LBA-anerk. 2.14
LBA-anerk. 2.15

3.1.1

3.1.2
LBA-anerk. 3.2
LBA-anerk. 3.3
LBA-anerk. 3.4
LBA-anerk. 3.5
LBA-anerk. 3.6
LBA-anerk. 3.7
LBA-anerk. 3.8
LBA-anerk. 3.9.1
LBA-anerk. 3.9.2

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005

0.2.2
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

Abschnitt

Affected section

Seite
Affected pages

Ausgabe-Datum
Date of issue

Bezug
Reference

411

4.1.2
LBA-anerk. 4.2.1
LBA-anerk. 4.2.2
LBA-anerk. 4.2.3
LBA-anerk. 4.3.1
LBA-anerk. 4.3.2
LBA-anerk. 4.3.3
LBA-anerk. 4.3.4
LBA-anerk. 4.4
LBA-anerk. 4.5.1.1
LBA-anerk. 4.5.1.2
LBA-anerk. 4.5.1.3
LBA-anerk. 4.5.1.4
LBA-anerk. 4.5.2
LBA-anerk. 4.5.3.1
LBA-anerk. 4.5.3.2
LBA-anerk. 4.5.3.3
LBA-anerk. 4.5.3.4
LBA-anerk. 4.5.4
LBA-anerk. 4.5.5
LBA-anerk. 4.5.6.1
LBA-anerk. 4.5.6.2
LBA-anerk. 4.5.6.3
LBA-anerk. 4.5.6.4
LBA-anerk. 4.5.6.5
LBA-anerk. 4.5.7.1
LBA-anerk. 4.5.7.2
LBA-anerk. 4.5.8
LBA-anerk. 4.5.9

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages
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Abschnitt
Affected section

Seite
Affected pages

Ausgabe-Datum
Date of issue

Bezug
Reference

5.1.1
5.1.2
LBA-anerk. 5.2.1
LBA-anerk. 5.2.2
LBA-anerk. 5.2.3
LBA-anerk. 5.2.4
5.3.1
5.3.2.1
5.3.2.2

6.1.1
6.1.2
6.2.1
6.2.2
6.2.3
6.2.4
6.2.5
6.2.6
6.2.7

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005

0.24
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages
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Abschnitt
Affected section

Seite
Affected pages

Ausgabe-Datum
Date of issue

Bezug
Reference

7.1.1
7.1.2
7.2.1
7.2.2
7.2.3
7.2.4
7.2.5
7.2.6
7.3.1
7.3.2
7.4
7.5
7.6
7.7
7.8
7.9.1
7.9.2
7.9.3
7.10
7.11
7.12.1
7.12.2
7.12.3
7.12.4
7.13.1
7.13.2

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
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0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages
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Abschnitt
Affected section

Seite

Affected pages

Ausgabe-Datum
Date of issue

Bezug
Reference

8.1.1
8.1.2
8.2
8.3
8.4
8.5.1
8.5.2

9.1.1
9.1.2
9.2

Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005
Januar 2005

Januar 2005
Januar 2005
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0.3

Inhaltsverzeichnis

Allgemeines
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Betriebsgrenzen und —angaben
(ein anerkannter Abschnitt)

Notverfahren
(ein anerkannter Abschnitt)

Normale Betriebsverfahren
(ein anerkannter Abschnitt)

Leistungen
(ein in Teilen anerkannter Abschnitt)

Beladeplan und Schwerpunktlage
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Beschreibung des Segelflugzeuges,

seiner Systeme und Anlagen
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Handhabung, Instandhaltung
und Wartung

(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Erganzungen

FLUGHANDBUCH

Abschnitt

1
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Discus-2c
Abschnitt 1
1. Allgemeines
1.1  Einfihrung
1.2  Zulassungsbasis
1.3 Hinweisstellen
1.4  Beschreibung und technische Daten
1.5 Dreiseitenansicht
Januar 2005
Revision --
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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

1.1 Einfuhrung

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

Das Handbuch enthalt zunéchst alle Daten, die dem Piloten aufgrund der
Bauvorschrift JAR 22 zur Verfigung stehen mussen. Es enthalt dartiber hinaus
jedoch eine Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise, die aus Herstellersicht
fur den Piloten von Nutzen sein kbnnen.

Januar 2005
Revision -- 1.1.2



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

1.2 Zulassungsbasis

Dieses Segelflugzeug mit der Bezeichnung
Discus - 2c¢

wurde von der EASA in Ubereinstimmung mit den Lufttiichtigkeitsforderungen fiir
Segelflugzeuge und Motorsegler

JAR-22 vom 27. Juni 1989

(Change 4 der englischen Originalausgabe)
mit zusatzlichem Amendment 22/90/1 sowie
Anhang | des Amendments 22/91/1

zugelassen.

Das Kennblatt hat die Nummer EASA.A.049.
Die ergdnzende Musterzulassung wurde am

16.09.2005
erteilt.

Die Zulassung erfolgt in der Lufttichtigkeitsgruppe ,Utility*.

Januar 2005
Revision -- 1.2



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c

1.3 Hinweisstellen

FLUGHANDBUCH

Fur die Flugsicherheit oder Handhabung besonders bedeutsame Handbuchaus-
sagen sind durch Voranstellung eines der nachfolgenden Begriffe besonders

hervorgehoben :

~-wWarnung*

~Wichtiger Hinweis*

~Anmerkung*®

Januar 2005
Revision --

bedeutet, dal3 die Nichteinhaltung einer entspre-
chend gekennzeichneten Verfahrensvorschrift zu
einer unmittelbaren oder erheblichen Beeintrachti-
gung der Flugsicherheit fuhrt.

bedeutet, dal? die Nichteinhaltung einer entspre-
chend gekennzeichneten Verfahrensvorschrift zu
einer geringfligigen oder einer mehr oder weniger
langfristig eintretenden Beeintrachtigung der Flug-
sicherheit fuhrt.

soll die Aufmerksamkeit auf Sachverhalte lenken,
die nicht unmittelbar mit der Sicherheit zusam-
menhangen, die aber wichtig oder ungewohnlich
sind.

13



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

1.4 Beschreibung und technische Daten

Der Discus-2c ist ein einsitziges Hochleistungs-Segelflugzeug in faserverstarkter
Kunststoff-Bauweise mit gedampftem T-Hohenleitwerk.
Es kann mit 15m oder 18m Spannweite geflogen werden.

Tragfligel

Der vierteilige Flugel (15m bzw. 18m) mit Winglets ist ein Vierfach-Trapezflugel
mit zurtickgepfeilter Vorderkante und doppelstdéckigen Schempp-Hirth-Brems-
klappen auf der Oberseite.

Die Wassertanks im Innenfliigel sind Integralbehalter und fassen insgesamt etwa
200 Liter.

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

Rumpf

Der Pilot sitzt halbliegend in dem bequemen Cockpit. Die Haube ist einteilig und
nach rechts klappbar. Der Rumpf hinten ist als reine CFK-Schale ohne Sandwich
aufgebaut und besitzt dadurch eine hohe Festigkeit.

Im Cockpitbereich ist der Rumpf fiir eine grol3e Energieaufnahme aus Aramid-,
Kohle- und Glasfaser aufgebaut.

Die Versteifung der Rumpfschale erfolgt hinten durch Sandwichspante und Stege
und vorn durch eine doppelte seitliche Rumpfschale, in die der Haubenrahmen und
die Sitzwannenauflage integriert sind.

Das Fahrwerk-Hauptrad ist einziehbar und mit einer mechanischen Bremse oder
wahlweise hydraulischen Scheibenbremse ausgeristet; Heckrad (oder Gummi-
sporn) sind fest.

Hohenleitwerk

Das Hohenleitwerk besteht aus Flosse und Ruder. Die Trimmung erfolgt Gber
Federn stufenweise durch Rastung an einer Gewindestange.

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

Seitenleitwerk

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

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

Steuerung
Alle Steuerungen werden bei der Montage automatisch angeschlossen.

Januar 2005
Revision -- 1.4.1
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

RESERVIERT

Januar 2005
Revision -- 1.4.2
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

Technische Daten

Tragfligel Spannweite 15,00 m 18,00 m
Flagelflache 10,16 m? 11,39 m?
Streckung 22,2 28,5
Flugeltiefe (MAC) 0,715 m 0,685 m
Rumpf Lange 6,78 m
Breite 0,62 m
Hohe 0,81m
Massen Leermasse ca. 268 kg 280 kg
Hochstmasse 525 kg 565 kg
Flachenbelastung 33,8 bis 31,2 bis
ca. 52 kg/m2  ca. 50 kg/mz
Januar 2005

Revision -- 1.4.3
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1.5 Dreiseitenansicht

| 18.0m

6.81m

Januar 2005
Revision -- 1.5
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Discus-2c
Abschnitt 2
2. Betriebsgrenzen und -angaben
2.1  Einfihrung
2.2 Fluggeschwindigkeit
2.3  Fahrtmessermarkierungen
2.4  (reserviert)
2.5 (reserviert)
2.6 Massen
2.7  Schwerpunkt
2.8  Zugelassene Manover
2.9 Manoverlastvielfache
2.10 Besatzung
2.11 Betriebsarten
2.12 Mindestausriustung
2.13 Flugzeugschlepp, Windenstart
2.14 Weitere Begrenzungen
2.15 Hinweisschilder fir Betriebsgrenzen
Januar 2005

Revision --

FLUGHANDBUCH
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

2.1 Einfihrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Betriebsgrenzen, Instrumentenmarkierun-
gen und die Hinweisschilder, die fur den sicheren Betrieb des Segelflugzeuges
seiner werksseitig vorgesehenen Systeme und Anlagen und der werksseitig
vorgesehenen Ausriustung notwendig sind.

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

Januar 2005
Revision -- 2.1.2
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

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

Geschwindigkeit km/h | Anmerkungen
(IAS)

VNe | Zulassige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf nicht

bei ruhigem Wetter uberschritten werden, und der
280 |Ruderausschlag darf nicht mehr als
1/3 betragen.

VRra |Zuldssige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf bei
in starker Turbulenz starker Turbulenz nicht Uber-

190 |schritten werden. Starke Turbulenz
herrscht vor in Leewellenrotoren,
Gewitterwolken usw.

Va Manovergeschwindigkeit Oberhalb dieser Geschwindigkeit

durfen keine vollen oder abrupten

190 |Ruderausschlage ausgefuhrt
werden, weil die Segelflugzeug-
Struktur dabei Uberlastet werden
konnte.

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

nicht Uberschritten werden.

Vw | Zulassige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf
fur den Windenstart 150 |wéhrend 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.

Januar 2005 LBA-anerk.

Revision -- 2.2




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c

2.3 Fahrtmessermarkierungen

Die folgende Tabelle nennt die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung

der Farben:

FLUGHANDBUCH

Markierung

km/h
(IAS) Wert
oder Bereich

Bedeutung

Gruner Bogen

95 - 190

Normaler Betriebsbereich

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

obere Grenze ist die zulassige
Hochstgeschwindigkeit in starker
Turbulenz.)

Gelber Bogen

190 - 280

In diesem Bereich darf bei starker
Turbulenz nicht geflogen und Manéver
ddrfen nur mit Vorsicht durchgefuhrt
werden.

Roter Strich

280

Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Gelbes Dreieck

105

Anfluggeschwindigkeit bei Héchstmasse
ohne Wasserballast

Januar 2005
Revision --

LBA-anerk.
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

RESERVIERT

Januar 2005 LBA-anerk.
Revision -- 2.4
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RESERVIERT

Januar 2005 LBA-anerk.
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

2.6 Massen

Spannweite: 15 m 18 m

Hochstzulassige Startmasse: 525 kg 565 kg

Hochstzulassige Landemasse: 525 kg 565 kg

Hochstzuléassige Start- und Lande-

masse ohne Wasserballast : 430 kg 440 kg

Hochstmasse

aller nichttragenden Teile myr: 280 kg 280 kg

Hochstmasse im Gepackraum,

siehe Seiten 7.8: 2 kg 2 kg
Januar 2005 LBA-anerk.

Revision -- 2.6
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

2.7 Schwerpunkt

Schwerpunktlage im Fluge

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

Bezugsebene(BE): Fligelvorderkante bei Wurzelrippe

GrolRte Vorlage: 280 mm hinter BE

Grofdte Ricklage: 420 mm hinter BE

Es ist unbedingt darauf zu achten, daf3 die hinterste zulassige Schwerpunktlage
nicht tberschritten wird, was bei Einhaltung der Mindestzuladung im Sitz ge-
wabhrleistet ist. Die Mindestzuladung ist im Logblatt der Wagungen und auf dem
Zuladungsschild im Cockpit angegeben. Fehlende Masse ist durch Mithahme
von Ballast auszugleichen, siehe Abschnitt 6.2 ,Logblatt der Wagungen und
zulassiger Zuladungsbereich®.

Januar 2005 LBA-anerk.
Revision -- 2.7
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Discus-2c FLUGHANDBUCH

2.8 Zugelassene Manover

Das Segelflugzeug ist in der Lufttiichtigkeitsgruppe

Utility,

zugelassen.

Zugelassene Kunstflugfiguren (nur ohne Wasserballast bis zu einer
maximalen Flugmasse von 410 kg bei 18 m und 15 m Spannweite zulassig)

a) Looping nach oben
b) Turn
c) Lazy Eight

Es wird empfohlen, zuséatzlich zu der unter Abschnitt 2.12 angegebenen Aus-
ristung einen Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger und Nullwertknopf
einzubauen.

Januar 2005 LBA-anerk.
Revision -- 2.8
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Discus-2c

2.9 Mandverlastvielfache

Folgende Abfang-Lastvielfache durfen nicht Gberschritten werden:

a) Bremsklappen eingefahren
bei Va =190 km/h
n=+53
n=-2.65

bei VNE = 280 km/h
n=+4.0
n=-15

b) Bremsklappen ausgefahren maximal

n=+35
n=0

Januar 2005
Revision --

FLUGHANDBUCH
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2.10 Besatzung

Das Flugzeug ist einsitzig.
Die Mindestzuladung im Sitz ist zu beachten.

Bei Unterschreitung der Mindestzuladung ist ein Ausgleich durch Ballast erforder-
lich, siehe Abschnitt 6.2
.Logblatt der Wagungen und zul&ssiger Zuladungsbereich*.
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2.11 Betriebsarten

Das Flugzeug darf fur

1. VFR - Fluge bei Tag

2. Wolkenflug (nur ohne Wasserballast und bis zu einer maximalen
Flugmasse von 410 kg bei 18 m und 15 m Spannweite zulassig)

3. Einfacher Kunstflug (nur ohne Wasserballast bis zu einer maximalen
Flugmasse von 410 kg bei 18 m und 15 m Spannweite zul&ssig)

mit der vorgeschriebenen Mindestausristung (siehe Seite 2.12) betrieben
werden.
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2.12 Mindestausriistung

Instrumente und sonstige Teile der Mindestausristung missen einer aner-
kannten Bauart entsprechen und sind aus der Liste im Wartungshandbuch
auszuwahlen.

1 Geschwindigkeitsmesser bis 300 km/h
mit Farbmarkierung nach Seite 2.3

1 Hohenmesser

1 AuRRenthermometer mit Fuhler
(beim Flug mit Wasserballast; roter Strich bei +2°)

1 A4-teiliger Anschnallgurt (symmetrisch)

1 automatischer oder manueller Fallschirm
oder
1 Rickenkissen (zusammengedruckt circa 10 cm dick)

Wichtiger Hinweis:

Fuhler fir Thermometer im Luftungseinlauf installieren.

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

Zusatzlich zur Mindestausristung unter Abschnitt a):

Wendezeiger mit Scheinlot
Variometer
UKW-Sende-Empfangsgerat
Kompal}

Anmerkung:
Nach bisherigen Erfahrungen kann die eingebaute Fahrtmesser-

anlage im Wolkenflug verwendet werden.

Zu empfehlen sind

Fiur Wolkenflug:

Kinstlicher Horizont
Borduhr

Fir einfachen Kunstflug:

Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger und Nullwertknopf.
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2.13

Flugzeugschlepp, Windenstart

Flugzeugschlepp

- Nur bei eingebauter Bugkupplung zuléssig -

Hochstzulassige

Schleppgeschwindigkeit: 180 km/h
Sollbruchstelle

im Schleppseil: max. 735 daN
Mindestlange

des Schleppseiles: 30m

Seilart: Hanf, Perlon
Windenstart

- Nur bei eingebauter Schwerpunktkupplung zulassig -

Hochstzulassige

Schleppgeschwindigkeit: 150 km/h
Sollbruchstelle
im Schleppseil: max. 735 daN
Januar 2005 LBA-anerk.
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2.14 \Weitere Begrenzungen

Keine.
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2.15 Hinweisschilder fur Betriebsgrenzen

| HOCHSTZULASSIGE FLUGMASSEN: | Hochstzulassige
bei Flugelspannweite 18.0 m 565kg Geschwindigkeit (IAS)
bei Fliigelspannweite 15.0 m 525 kg I-i[cr>nh]e \/[lil(lin(:ﬁ‘]?)
|HC")CHSTZULASSIGE GESCHWINDIGKEITEN (IAS):| 0-2000 >80
Maximalgeschwindigkeit 280 km/h 2888 %g;

bei starker Turbulenz 190 km/h 5000 240
Manovergeschwindigkeit 190 km/h 6000 227

bei Flugzeugschlepp 180 km/h 7000 215

bei Windenstart 150 km/h 3888 igi
zum Ausfahren des Fahrwerks 180 km/h 10000 180

ZULADUNG IM FUHRERSITZ

(Flugzeugfihrer u. Fallschirm)

Mindestzuladung:  70* kg *) Eventuelle Abweichungen davon

- siehe Logblatt Abschnitt 6.2 -

Hochstzuladung : 110* kg . .
sind eanUtragen.

Bei Unterschreitung der Mindest-
zuladung siehe Anweisungen im
Flughandbuch Abschnitt 6.2

|SOLLBRUCHSTELLE IM SCHLEPPSEIL |
max. 735 daN
| REIFENDRUCK |
Landerad: 4.0 bar
Heckrad : 2.5 bar
Anmerkung:

Weitere Hinweisschilder sind im Wartungshandbuch Discus-2c angegeben.
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3 Notverfahren
3.1 Einfihrung
3.2 Abwerfen der Kabinenhaube
3.3 Notausstieg
3.4 Beenden des Uberzogenen Flugzustandes
3.5 Beenden des Trudelns
3.6 Beenden des Spiralsturzes
3.7 (reserviert)
3.8 (reserviert)
3.9 Sonstige Notfalle
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3. Notverfahren

3.1 Einfihrung

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

Die Kabinenhaube ist folgendermal3en abzuwerfen:

Roten Hebel im linken Haubenrahmen nach hinten (ca. 90°)
bis zum Anschlag schwenken und die Haube seitlich ganz aufklappen.

Die Luftkrafte reiRen die Haube dann aus den Scharnieren heraus, so daf
sie wedfliegt.
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3.3 Notausstieq

Nach dem Abwerfen der Kabinenhaube (siehe Abschnitt 3.2) wird der
Notausstieg vorgenommen.
- Anschnallgurte 6ffnen

- Oberkorper etwas nach vorne beugen; sich mit beiden Handen auf dem
Haubenrahmen des Rumpfes abstitzen und hochdricken
(Instrumentenbrett wird von den Beinen hochgedrtickt)

- Rumpf nach links verlassen

- Manuellen Fallschirm in sicherer Entfernung und Hohe aktivieren.
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34 Beenden des Uiberzogenen Flugzustandes

Aus dem Uberzogenen Geradeaus- und Kreisflug wird der Normalflug durch zi-
giges Nachlassen des Hohensteuers und — wenn erforderlich — durch Gegen-
steuern mit dem Seiten- und Quersteuer erreicht.

LBA-anerk.
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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) Steuerknippel nachlassen, bis die Drehbewegung aufhért und die
Stromung wieder anliegt.

d) Seitenruder normal stellen und weich abfangen.

Bei hinteren Schwerpunktlagen ist stationares Trudeln mdglich.
Nach dem Anwenden des Verfahrens zum Trudelausleiten, betragt das Nach-
drehen etwa ¥4 bis % Umdrehungen.

Der HOohenverlust vom Ausleitepunkt des Trudelns bis zum Horizontalflug kann
bis zu ca. 140 m bis 200 m (mit Wasserballast bis zu 240 m) betragen, die Ab-
fanggeschwindigkeiten liegen zwischen 150 km/h und 175 km/h

(mit Wasserballast bis zu 240 km/h).

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

Das Abfangen erfolgt mit normalen SteuermalRnahmen.

Hinweis:

Das Trudeln wird sicher verhindert, indem die Gegenmal3nahmen
beim ,Beenden des Uberzogenen 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 Beschleuni-
gung 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. Ve zu beachten
(siehe auch Seite 2.2.1).
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RESERVIERT
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RESERVIERT
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3.9

Sonstige Notfalle

Falls es beim Ablassen des Wasserballastes aus irgendwelchen Grinden nur
zu einem einseitigen oder teilweise einseitigen Ablassen des Fligel-Wasser-
ballastes kommt, ist dies durch einen im Geradeausflug notwendigen Quer-
steuerausschlag bei niedrigen Fluggeschwindigkeiten feststellbar.

Ein Uberziehen des Flugzeuges ist zu unterlassen.

Falls mit diesem Wasserballast gelandet werden muf3, ist bei der Landung das
Aufsetzen mit einer um cirka 10 km/h héheren Geschwindigkeit durchzufuhren
und beim Ausrollen auf die Ablegneigung des schwereren Flugels (Gegen-
steuern) zu achten.
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Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk

Die Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk wird grundsatzlich nicht emp-
fohlen, da die mogliche Arbeitsaufnahme des Rumpfes um ein Vielfaches ge-
ringer ist als die des Fahrwerkes.

Laft 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 hin-

auszurollen droht, sollte man sich spétestens circa 40 m vor dem Ende des
Landefeldes zum Einleiten einer kontrollierten Drehlandung entscheiden:

- Wenn maoglich, in den Wind drehen!
- Gleichzeitig mit dem Ablegen des Fligels mit dem Knilppel nachdricken.

Notlandung im Wasser

Aus den Erfahrungen der bisher bekannten Wasserlandungen kénnen einige
Empfehlungen gegeben werden:

Anflug:
- Landung parallel zum Ufer vorsehen.

- Fahrwerk ausgefahren.

- Luftung geschlossen.

- Wassertankablass geschlossen.
- Hauptschalter AUS.

Landung:
- Mit eingefahrenen Bremsklappen und Minimalfahrt aufsetzen.
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4.4  Vorflugkontrolle
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4.5.4 Landeanflug
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4. Normale Betriebsverfahren

4.1 Einfuhrung

Normale Verfahren im Zusammenhang mit Zusatzausristung sind im Ab-
schnitt 9 beschrieben.

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

Weiterhin werden die normalen Betriebsverfahren mit den empfohlenen
Geschwindigkeiten beschrieben.
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4.2 Auf- und Abriisten

Aufriisten

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

Samtliche Anschluf3punkte der Fligel- und Leitwerksmontage saubern und
einfetten.
Hauptbolzen im Cockpit bereitlegen.

Tragfligel - Innenfliigel

Bremsklappengriff etwas entriegeln und die freiwerdende Bohrung in dem
FUhrungsrohr mit der Montageschraube fur die Auf3enfligelmontage abstecken,
Wasserabla3-Betatigungsknopf nach vorn (Stellung ZU):

Linken Fligel mit dem Holmstummel vorne am Rumpfausschnitt einschieben.
Es ist wichtig, daf3 der Helfer an der Fllgelspitze den Fliigel an der Hinterkante
mehr unterstitzt als vorne, damit der hintere Fligelanschluf3bolzen das Rumpf-
gelenklager nicht nach unten verkantet.

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

Darauf achten, dalR die Winkelhebel an der Wurzelrippe tatsachlich in die
Trichter im Rumpf eingefuhrt werden.

Hauptbolzen ca. 3 cm einschieben, so daf? der Fligel durch die GFK-Ab-
deckung Uber dem vorderen Fligelaufhédngerohr gegen Herausrutschen
gesichert ist.

Der Flugel kann jetzt auf Bock oder Stiitze abgelegt werden.

Jetzt nochmals tberprifen, dal3 die Bremsklappen entriegelt sind.

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

Sobald der rechte Holmstummelbolzen in den linken Fligel eingegriffen hat,
(man erkennt das am kurzen Ausfahren der entriegelten Bremsklappen),

kann der rechte Flugel kréaftig in den Rumpf eingeschoben werden.

Anschliel3end Hauptbolzen voll einschieben und Handgriff sichern (Sicherungs-
stift dricken und in Bohrung des Metallwinkels einschnappen lassen).
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AulRenfligel (fir 15 m oder 18 m)

Montage schraube mit Kugelknopf in den Hauptbolzen-Sicherungshebel ein-
schrauben und hochziehen, damit der Hauptbolzen den Holmtunnel freigibt.
Dann AuRRenfligel auf den Holmstummel des Innenfliigels aufschieben bis der
Holmstummel-Spitzenbolzen anschnabelt. Querruder des Aul3enfliigels so an-
heben, dass die Mithehmerfahne in das Querruder des Innenfliigels beim voll-
standigen Zusammenschieben eingreift. Dann Hauptbolzen-Sicherungshebel
ganz herunterdricken, so dass die Oberkante nicht Uber die Fligeloberflache
hervor steht. Montageschraube entfernen.

Hohenleitwerk

Montageschraube mit Kugelknopf in der Cockpitseitentasche in den vorderen
Anschlu3bolzen an der Seitenflosse einschrauben.

Hoéhenleitwerk auf die beiden hinteren Antriebsbolzen aufstecken und vorderen
Bolzen mit dem Kugelknopf vorziehen und Hohenleitwerk absenken.

Bolzen in den Anschluf3beschlag des Hohenleitwerks eindriicken.
Montageschraube entfernen.

Bolzen darf nicht Uber Seitenflossennase vorstehen.

Kontrollieren, ob die H6henruder-Antriebsbolzen wirklich im Ruder sitzen (Ru-
der bewegen) und die Hohenflosse vorne buindig aufsitzt.

Nach der Montage

Ruderprobe mit Helfer durchfiihren.
Fligel-Rumpf-Ubergang und AnschluR des AuRRenfliigels abkleben.

Wichtiger Hinweis:

Den Spalt zwischen den beiden Querrudern nicht abkleben.

Offnung fur den vorderen Hohenleitwerks-AnschluRbolzen sowie den Ubergang
von Hohen- und Seitenflosse abkleben (nur notwendig, wenn kein Abdicht-
gummi auf der Seitenflosse angebracht ist). Das Abkleben ist fur die Flugleis-
tungen und fur ein gerduscharmes Flugzeug von grol3er Wichtigkeit.
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Abrusten
Klebebander am Fligel-, Ansteckflligel- und Leitwerksanschlul3 entfernen.

AulRenflugel

Hauptbolzen-Sicherungshebel mit Montageschraube hochziehen und
Aul3enfllgel vorsichtig herausziehen.

Hohenleitwerk

Vorderen Anschluf3bolzen mit Montageschraube vorziehen, Hohenflosse vorne
etwas anheben und Leitwerk nach vorne abziehen.

Innenfligel

Bremsklappen entriegeln und Wasserablal3-Betatigungsknopf in Stellung ,,ZU".
Hauptbolzen entsichern.

Innenfliigel entlasten, Hauptbolzen bis auf 2 bis 3 cm herausziehen und
rechten Flugel durch leichtes Vor- und Zuriickbewegen herausziehen.
Dann Hauptbolzen herausziehen und linken Innenfligel abnehmen.
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4.3 Inspektionen

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 Unfélle, wenn diese Prifung unterlassen oder nachlassig
durchgefiihrt wurde.

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 und Funktion der Gasfeder zum Klappen des
Instrumentenbrettes Uberprufen.

b) Hauptbolzen auf Sicherung priifen.

c) Alle Steuerungseinbauten im Kabinenbereich durch Sichtkontrolle
Uberprufen.

d) Steuerung auf Freigangigkeit prufen.

e) Batterie(n) auf festen Sitz kontrollieren.
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f) Fremdkorperkontrolle durchfuhren.
g) (reserviert)

h) (reserviert)

i) Luftdruck in Landerad prufen: 4.0 bar

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

(2) a) Ober- und Unterseite des Flugels auf Beschadigungen
kontrollieren.

b) WasserablalRventile mit Lappen sdubern und einfetten
(falls erforderlich).

c) Sicherung der AuRRenfliigel prifen
(Sicherungshebel muf3 unterhalb der Oberflache und
Abdeckung montiert und abgeklebt sein)

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

Ruderlager auf Beschadigung prtfen.

(3) a) Inneres Querruder auf einwandfreien Zustand und Freigéngigkeit
prufen, siehe auch Punkt (2) d),

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

b) Bohrung flr die statische Druckabnahmen des Fahrtmessers an der
hinteren Rumpfrohre (0,8 m vor dem Seitenleitwerk) und unter dem
Fligel-Rumpf-Ubergang auf Sauberkeit kontrollieren.

(5) a) Zustand des Gummispornes bzw. des Heckrades
(Luftdruck 2,5 bar)
b) TEK-Duse, wenn vorhanden, aufstecken und Leitung priufen
(beim Blasen von vorn auf die DUse zeigen die angeschlossenen

Variometer Steigen an).

c) Staudruckrohr auf Sauberkeit prifen. Beim vorsichtigen Blasen
in das Staurohr mul3 der Fahrtmesser anzeigen.

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).

f) Ablaufoffnung des Seitenflossentanks in der Heckradverkleidung bzw.
dem Sporn auf Sauberkeit prufen.
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(6) a) Hohenleitwerk auf richtige Montage prufen.
b) H6hen- und Seitenruder auf Freigangigkeit Uberprifen.

¢) Hohen- und Seitenruderhinterkanten auf Beschadigung
kontrollieren.

d) Hohen- und Seitenruder durch leichtes Ritteln auf unge-
wohnliches Spiel untersuchen.
(7) Siehe (3).
(8) Siehe (2).

(9) Bugkupplung (falls eingebaut) auf Beschadigung Uberprufen.

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

Das gesamte Flugzeug ist griindlich auf Lackrisse oder auf sonstige Beschadi-
gungen zu untersuchen. Dazu sind Flugel und Hohenleitwerk abzunehmen.

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

FLUGHANDBUCH

CHECKLISTE VOR DEM START

[cNoNoNoNoNoNoNoNoNONe

Wasserballast in Seitenflosse ? (falls eingebaut)
Beladepléne kontrolliert ?

Fallschirm richtig angelegt ?

Richtig und fest angeschnallt ?

Ruckenlehne und Pedale 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 ?
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4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten

451 Startarten

Flugzeugschlepp

(nur mit eingebauter Bugkupplung zulassig)
Hochstzulassige Schleppgeschwindigkeit:
V1 =180 km/h

Der Flugzeugschlepp wird nur an der Bugkupplung durchgefuhrt.
Es wurden Hanf- und Perlonseile von 30 bis 50 m Lange erprobt.

Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen.

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

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

Bei Seitenwind Quersteuer ausschlagen, d.h. bei Seitenwind von links Quer-
steuer nach rechts, um die einseitige Wirkung (Auftriebserhéhung) 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
Hohensteuer gedriickt zu halten, bis das Heckrad bzw. der Gummisporn frei-
kommt.

Im Flug kann die Trimmung so nachgestellt werden, dal’ keine Hohensteuer-
kraft spurbar ist.
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Die normale Schleppgeschwindigkeit ohne Wasserballast liegt bei 110 bis
140 km/h bzw. 130 bis 150 km/h mit Wasserballast.

Das Flugzeug laR3t sich mit geringen Steuerausschlagen hinter dem Schlepp-
flugzeug halten.

Bei turbulentem Wetter oder beim Einfliegen in den Propellerstrahl eines
kraftigen Schleppflugzeuges sind entsprechende gré3ere Steuerausschlage
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 &ndern kann.

Beim Ausklinken gelben T-Griff voll durchziehen, mehrmals nachklinken und
erst wegdrehen, wenn sich das Seil eindeutig vom Flugzeug gel6st hat.
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Windenstart
(nur mit eingebauter Schwerpunktkupplung zulassig)
Hochstzulassige Schleppgeschwindigkeit:
Vw = 150 km/h
Windenschlepp ist nur an der Schwerpunktkupplung zulassig.

Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen.

Hintere Schwerpunktlagen: Trimmung ganz vorne
Vordere Schwerpunktlagen: Trimmung Mitte
Mittlere Schwerpunktlagen: Trimmung Mitte

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

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

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

Die normale Schleppgeschwindigkeit ohne Wasserballast betragt etwa

100 bis 110 km/h, mit Wasserballast etwa 110 bis 130 km/h.

Beim Erreichen der maximalen Schlepphdhe klinkt das Schleppseil normaler-
weise automatisch aus; es sollte jedoch nicht unterlassen werden mehrmals
nachzuklinken.
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Wichtiger Hinweis:

Ein Windenstart mit maximaler Flugmasse von 525 kg bzw. 565 kg sollte nur
durchgefuhrt werden, wenn eine entsprechend starke Schleppwinde und ein
einwandfreies Schleppseil zur Verfiigung stehen.

Damit der Windenstart sinnvoll ist, sollte au3erdem die Schleppstrecke so lang
sein, daf3 Ausklinkhéhen von mindestens 300 m erreicht werden, um einen
thermischen Segelflug durchfihren zu kénnen.

Im Zweifelsfall Flugmasse reduzieren.

Windenstarts mit viel Wasserballast werden erst ab 20 km/h Gegenwind
empfohlen.

Warnung:

Von Windenstarts bei Rickenwind wird ausdriicklich abgeraten.

Wichtiger Hinweis:

Vor dem Start Sitzposition und Erreichbarkeit der Bedienelemente tberprifen.
Die Sitzposition besonders mit Sitzkissen mul3 so sein, dafd ein Zuriickrutschen
beim Anschleppen oder beim steilen Steigflug ausgeschlossen ist.
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RESERVIERT
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4.5.3 Reise / Uberlandflug

Das Flugzeug hat bei allen Fluggeschwindigkeiten, Beladezustanden (mit und
ohne Wasserballast), Zustandsformen und Schwerpunktlagen angenehme
Flugeigenschaften und laf3t sich ohne Anstrengung fliegen.

Bei mittlerer Schwerpunktlage geht der Trimmbereich von ca. 75 km/h bis ca.
180 km/h.

Das Flugzeug hat ausgeglichene Flugeigenschaften und eine gute Ruderab-
stimmung. Der Kurvenwechsel von + 45 Grad zu — 45 Grad Schraglage ist ohne
Schieben durchzufuhren. Quer- und Seitensteuer kénnen voll ausgeschlagen

werden.
Spannweite (m) 15m 18 m 15m 18 m
Flugmasse (kg) 380 359 525 565
Geschwindigkeit (km/h) 99 95 120 119
Kurvenwechselzeit ca. (sec.) 3,0 3,2 2,5 3,2
Hinweis:

Fliige unter Bedingungen, die zu Blitzschlag fuhren kénnten,
mussen vermieden werden.
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Schnellflug

Im Schnellflug bis Vne = 280 km/h ist das Flugzeug gut zu steuern.
Volle Ruderausschlage dirfen nur bis Va = 190 km/h gegeben werden.

Bei Vne = 280 km/h sind 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 Béengeschwindigkeit Vra = 190 km/h nicht Gberschritten werden.

Bei hinteren Schwerpunktlagen ist der erforderliche Knuppelweg von der
Uberziehgeschwindigkeit bis zur Hochstgeschwindigkeit relativ klein, die Ge-
schwindigkeitsanderung ist jedoch durch eine deutliche Anderung der Handkraft
wahrzunehmen.

Die Bremsklappen konnen bis Vye = 280 km/h ausgefahren werden. Es sollte
jedoch davon nur in Notfallen oder bei unbeabsichtigtem Uberschreiten der
Hochstgeschwindigkeit Gebrauch gemacht werden. Beim schnellen Ausfahren
der Bremsklappen treten starkere Verzégerungen auf.

Warnung

Es ist deshalb darauf zu achten, daf3 die Anschnallgurte fest sitzen
und daf’ der Steuerkntppel im Augenblick des Ausfahrens der Brems-
klappen nicht unbeabsichtigt angestofRen wird.

Lose Gegenstéande im Cockpit sind zu vermeiden.

Bremsklappen tber 190 km/h langsam (2 Sekunden) ausfahren.

Warnung

Es ist unbedingt zu beachten, dal3 mit ausgefahrenen Bremsklappen
weniger stark abgefangen werden darf (max. 3,5 g) als mit eingefahrenen
Bremsklappen (5,3 g), siehe Abschnitt 2.9, Mandéverlastvielfache. Deshalb
Vorsicht beim Abfangen mit ausgefahrenen Bremsklappen bei hheren
Geschwindigkeiten.

Der Sturzflug mit ausgefahrenen Bremsklappen betragt bei 280 km/h:

Flugmasse Bahnneigung
18 m 15m 18 m 15m
410 kg 430 kg 45 Grad grol3er 45 Grad
565 kg 525 kg etwa 30 Grad grofRer 30 Grd
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Langsamflug und Uberziehverhalten

Um mit dem Flugzeug vertraut zu werden, empfiehlt es sich, in groRerer Hohe
Uberziehversuche aus dem Geradeausflug und aus dem Kurvenflug (cirka 30°
bis 45° Querneigung) durchzufihren.

Uberziehen im Geradeausflug

Eine Uberziehwarnung setzt meist etwa 5 km/h vor dem Erreichen der Uber-
ziehgeschwindigkeit ein. Sie beginnt mit Vibrationen in der Steuerung, die sich
beim weiteren Ziehen verstéarken. Die Quersteuerung wird dabei weicher, und
das Flugzeug neigt manchmal zu leichten Pumpbewegungen (die Geschwin-
digkeit erhoht sich wieder und vermindert sich dann bis zur Uberziehgeschwin-
digkeit).

Beim Erreichen des lUiberzogenen Flugzustandes verringert sich die Anzeige
des Fahrtmessers je nach Schwerpunktlage deutlich. Die Anzeige ist dann oft
durch die Wirbel auf das Staudruckrohr im Seitenleitwerk sehr unruhig. Das
Flugzeug laft sich bei hinteren Schwerpunktlagen meist im Sackflug halten
oder es dreht langsam Uber den Fligel weg.

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

Der Hohenverlust vom Uberzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der
Normalfluglage kann bis zu 80 m betragen.

Bei vorderer Schwerpunktlage befindet sich das Flugzeug bei voll gezogenem
Hohensteuer im Sackflug.

Der Normalflug wird durch Nachlassen des Hohensteuers erreicht.
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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 sinngemaRe Steueraus-
schlage.

Der Hohenverlust vom Uberzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der
Normalfluglage kann bis zu etwa 80 m betragen.

EinfluR des Wasserballastes

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

Der Hohenverlust vom Uberzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der
Normalfluglage kann bis zu etwa 80 m betragen.

Bei Benuitzung des Seitenflossentanks (Option) ergeben sich die Uberziehei-
genschaften wie bei hinteren Schwerpunktlagen.
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45.4 Landeanflug

Die normale Anfluggeschwindigkeit mit voll ausgefahrenen Bremsklappen
und ausgefahrenem Fahrwerk ist 100 km/h (ohne Wasserballast und niedrige
Cockpitzuladung) bzw. 115 km/h (bei maximaler Flugmasse mit Wasser-
ballast).

Das gelbe Dreieck bei 105 km/h auf dem Fahrtmesser ist die empfohlene
Landeanfluggeschwindigkeit fir die maximale Masse ohne Wasserballast.

Der Gleitwinkel betragt dabei etwa 1 : 6,6.
Die Bremsklappen setzen weich ein.

Der Slip ist gut wirksam und bis etwa 70 % (Bremsklappen EIN) bzw. 40 %
(Bremsklappen AUS) Seitenruderausschlag auf einer geraden Linie
durchfuhrbar. Es ergibt sich ein Schiebewinkel von ca. 30° und ein Hange-
winkel von ca. 10° bis 20°.

Das Seitenruder mul3 wegen der geringen Steuerkraftumkehr mit leichtem
Gegenpedaldruck gehalten werden.

Das Ausleiten aus dem Slip erfolgt mit normalen Steuerausschlagen.

Wichtiger Hinweis:

Bei Seitenrudervollausschlag laf3t sich ein Slip auf gerader Linie nicht
mehr durchfuhren.

Das Flugzeug dreht dann langsam in Richtung

ausgeschlagenes Seitenruder.

Im Slip ist die Fahrtanzeige vermindert

Warnung:

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

Vorsicht bei der Landung!

Anschwebegeschwindigkeit um mindestens 5 km/h bis 10 km/h
erhéhen.
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4.5.5 Landung

Bei Aul3enlandungen sollte das Fahrwerk immer ausgefahren sein, da dann der
Pilot vor allem bei vertikalen Landestof3en sehr viel besser geschlitzt ist.

Das Aufsetzen erfolgt mit Landerad und Heckrad bzw. Gummisporn gleich-
zeitig.

Um sehr langes Ausrollen zu vermeiden, ist darauf zu achten, daf3 das Flug-
zeug mit Minimalfahrt aufgesetzt wird. Ein Aufsetzen mit 100 km/h anstatt mit
90 km/h bedeutet das 1,23-fache der abzubremsenden Energie und damit eine
erhebliche Verlangerung des Rollweges.

Der Rollweg kann mit der Radbremse deutlich verkirzt werden.
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4.5.6 Flug mit Wasserballast

Zum Erreichen der maximalen Flugmasse ist Wasserballast nétig.

Flugelballasttanks

Die Wassertanks sind Integralbehélter in der Fligelnase.

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

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

Warnung:

Da die Bohrung im Deckel gleichzeitig zur Entluftung dient,
mul sie stets freigehalten werden.
Das Fassungsvermoégen eines Fligeltanks betragt 100 Liter.

Die Auslaufzeit bei vollen Tanks betréagt bis zur vollstandigen Entleerung cirka
6,5 Minuten.

Bei vollen Fligeltanks ergeben sich ungeféahr folgende Ablal3mengen:

Nach 30 Sekunden: 40 Liter
Nach 60 Sekunden: 80 Liter
Nach 120 Sekunden: 120 Liter

Die Tanks sind nur soweit zu fillen, wie im Beladeplan vorgesehen ist,
siehe Seite 6.2.5.
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Der Tank im rechten Fligel und der zugehdrige Tank im linken Fligel sind stets
mit der gleichen Wassermenge zu fullen, damit die Querstabilitat nicht nachtei-
lig beeinflufdt wird.

Vor dem Start mit Teilwasserballast ist unbedingt darauf zu achten, dafl3 die
Fligel waagerecht gehalten werden, damit sich das Wasser in den Tanks
gleichmafiig verteilen kann und beide Fliigel im Gleichgewicht sind.

Aufgrund der schweren Flugel sollte der Helfer am Fliigelende beim Start még-
lichst lange mitlaufen.

Das Ablassen des Wassers erfolgt durch eine Offnung auf der Fliigelunterseite
0,6 m neben der Wurzelrippe.

Der Anschlul3 des AblaBmechanismus zum Rumpf erfolgt automatisch bei der
Montage der Fligel (Wasserballastbetatigung in Stellung ZU).

Beim Fliegen mit nur teilweise geflillten 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 Kor-
rektur der Fluglage sind grof3ere Steuerausschlage erforderlich. Ebenfalls ist
mehr Hohe zur Wiederherstellung der Normalfluglage notwendig.

Warnung:

Sollte der unwahrscheinliche Fall eintreten, dal3 sich die Tanks ungleich
oder nur teilweise entleeren (dadurch feststellbar, daf3 im Normalflug
ein Quersteuerausschlag gegeben werden muf3), so ist entsprechend
der hoheren Flugmasse schneller zu fliegen und ein Uberziehen zu
unterlassen.

Bei der Landung ist beim Ausrollen der schwerere Flugel etwas héher
zu halten (falls vom Gelande her moglich), damit das Ablegen des
schwereren Flugels erst bei mdglichst niedrigen Rollgeschwindigkeiten
auftritt. Damit wird die Ausbrechneigung des Flugzeuges verringert.
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Seitenflossentank Skizze fiir den Seitenflossentank:

Zum Erreichen von optimalen Kurvenflugleistungen kann die Schwerpunkt-
vorverschiebung infolge Fliigelwasserballast durch Wasserballast in der
Seitenflosse kompensiert werden.

Angaben zur Einfillmenge (siehe Seite 6.2.7)

Der Wassertank ist ein Integralbehélter in der Seitenflosse mit einem Fas-
sungsvermaogen von 8 kg/ltr.

Das Fullen des Tanks erfolgt bei montiertem (oder auch demontiertem) Ho-
henleitwerk folgendermaf3en:

Hohenrudertrimmung ganz nach hinten.

Ein Instrumentenschlauch, Durchmesser 8 mm, der mit einem Fullbehalter
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 eingefillt.

Der Tank hat auf der rechten Seite fur jeden Liter Flllmenge einschlie3lich
der maximalen Menge von 8 kg/ltr. eine beschriftete Bohrung (Réhrchen) in
der Seitenflosse. Diese Bohrungen sind zur Wasserstandsanzeige notwen-
dig.

Die Tankentluftung erfolgt durch die Wasserstands-Bohrung in der Seiten-
flosse (auch bei vollem Tank bleibt die oberste Bohrung fir 8 kg/Itr immer
offen).

o5
o4
o3
o2
o 1kglLir.

Der Tank wird entsprechend dem Wasserballast im Fliigel gefiillt, siehe ,Zu-
ladung von Wasserballast in der Seitenflosse”, Seite 6.2.7).

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

Beispiel: \
Bei 3 Liter Fullmenge werden die unteren beiden Bohrungen v

(1 und 2) abgeklebt.

Nach dem Einfillen von 3 Litern lauft 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 Ablal3mechanismus ist mechanisch mit der
Betétigung fir den Fligelwasserballast gekoppelt, so daf’ die Wassertanks in
den Flugeln und in der Seitenflosse immer gleichzeitig getffnet werden.

Die Auslaufzeit bei vollem Seitenflossentank betrégt bis zur vollstéandigen
Entleerung ungefahr 1,6 Minuten. Bei korrekter Befillung entsprechend Seite
6.2.7 ist sichergestellt, dass die hintere Fluggewichtsschwerpunktlage nicht
Uberschritten wird.

Fortsetzung Seite 4.5.6.5.
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Allgemein

Warnung:

1. Beilangeren Fluigen in Lufttemperaturen nahe 0° C (32° F) ist das Ablassen
des Wassers bereits bei 2° C unbedingt erforderlich. Dadurch wird das Ein-
frieren der Ventile mit nachfolgenden strukturellen Schaden verhindert.

Wichtiger Hinweis:

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 fir Flige in sehr enger Thermik, die hohe Schraglagen erfordert.

3. Vor AulRenlandungen sollten die Tanks nach Mdglichkeit immer entleert
werden.

4. Vor dem Fullen der Wassertanks ist bei gedffneten Ablal3ventilen zu
kontrollieren, ob sich die Verschlu3deckel beide gleich weit 6ffnen. Aul3er-
dem sind die AblaRventilsitze zu sdaubern und leicht mit Fett einzuschmie-
ren. Bei geschlossenen AblalRventilen sind dann die Verschlul3deckel mit
der Montageschraube des Hohenleitwerks nach unten zu ziehen.

Warnung:

5. Es ist sauberes Wasser einzugief3en und nicht unter Leitungsdruck
einzufillen.

6. Es wird immer mit Nachdruck darauf hingewiesen, daf3 ein Abstellen des
Flugzeuges mit gefiillten Wassertanks bei Einfriergefahr grundsatzlich un-
terbleiben sollte.

Das Abstellen mit gefiillten Tanks sollte mehrere Tage nicht tberschreiten.
Sonst vor Abstellen des Flugzeuges Wasser vollstandig ablassen, Deckel
der Einfull6ffnungen abnehmen und Tanks austrocknen lassen.

7. Bei Benltzung des Seitenflossentanks ist vor dem Fullen die Durchgangig-
keit der nicht abgeklebten Bohrungen zu Uberprufen.
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45.7 Flugin groRer HH6he

Bei Fligen in groRerer Hohe ist zu beachten, dal3 die tatsachliche Flugge-
schwindigkeit TAS (TRUE AIRSPEED) groR3er ist als die angezeigte Ge-
schwindigkeit IAS (INDICATED AIRSPEED).

Dies hat keine Bedeutung fuir die Festigkeit und Belastbarkeit des Flugzeuges,
jedoch durfen aus Griinden der Flattersicherheit folgende vom Fahrtmesser
angezeigten Geschwindigkeiten (IAS) nicht Uberschritten werden:

Hohe V (IAS) Hbéhe V (IAS)
m km/h m km/h
0 bis 2000 280
3000 267 7000 215
4000 253 8000 203
5000 240 9000 191
6000 227 10000 180

Flilge bei Temperaturen unter dem Gefrierpunkt

Bei Temperaturen unter 0° C, z.B. bei Fonfligen oder bei Fligen im Winter, ist
es moglich, dal sich die Leichtgéngigkeit der Steuerungsanlage verringert. Es
ist darauf zu achten, daR alle Steuerungselemente frei von Feuchtigkeit sind,

um jeder Einfriergefahr vorzubeugen. Dies gilt vor allem fir 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 kiirzeren Ab-
standen zu betatigen.

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

Aus langjahriger Erfahrung ist bekannt, dal’ der verwendete Polyester-Ober-
flachenlack bei niedrigen Temperaturen sehr spréde wird.

Insbesondere bei Wellenfligen tber ca. 6000 m kdnnen Temperaturen von
unter — 30° C auftreten, bei denen der Lack je nach Lackstarke und Spannungs-
belastung zur Rissbildung neigt.

RiBbildung, die zunachst nur im Lack selbst, durch spatere Witterungseinflisse
jedoch auch in die Harzschicht der Gewebeschale eindringen kdnnte.

Offensichtlich wird die RiBbildung durch steile Abstiege aus grof3en Héhen und
sehr niedrigen Temperaturen begunstigt.

Warnung:

Als Hersteller raten wir deshalb von Hoéhenflligen, bei denen die Tem-
peratur von —20° C deutlich unterschritten wird, zwecks Erhaltung einer
guten und ri3freien Oberflache dringend ab.

Ein Abstieg mit getffneten Bremsklappen sollte nur in Notféallen durch-
gefuhrt werden (zur VergroRerung der Sinkgeschwindigkeit kann anstelle
der Bremsklappen auch das Fahrwerk ausgefahren werden).

Januar 2005 LBA-anerk.
Revision -- 457.2



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

4.5.8 Flug im Regen

Bei nassem Flugzeug bzw. bei Regen ergibt sich durch die Grof3e der Regen-
tropfen auf der Oberflache 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 Veranderungen des Flugelprofils (Schnee, Eisansatz oder kraftiger
Regen) ist jedoch eine Erhdhung der Mindestfluggeschwindigkeit nicht aus-
geschlossen.

Landeanflug bei Regen: siehe Seite 4.5.4.1.

Januar 2005 LBA-anerk.
Revision -- 45.8



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

4.5.9 Kunstflug

(nur ohne Wasserballast bis zu einer maximalen Flugmasse von 410 kg
bei 18 m und 15 m Spannweite zulassig)

Folgende Kunstflugfiguren sind zugelassen:

(a) Looping nach oben
(b) Turn
(c) Lazy Eight

Looping nach oben

Einleiten der Figur bei einer angezeigten Geschwindigkeit von 180 km/h.
Geschwindigkeit beim Ausleiten und Abfangen: etwa 180 km/h.

Turn

Einleiten der Figur bei einer angezeigten Geschwindigkeit von etwa 180 km/h.
Zugig in den senkrechten Steigflug hochziehen. Nach kurzer Wartezeit vollen
Seitenruderausschlag geben.

Geschwindigkeit nach dem Abfangen: etwa 180 km/h

Lazy Eight

Einleiten bei einer angezeigten Geschwindigkeit von etwa 180 km/h.
Nach dem Hochziehen in einen etwa 45° Steigflug Kurve einleiten.
Abfanggeschwindigkeit: etwa 180 km/h.
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5.1 Einfuhrung

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

Die Daten in den Tabellen wurden durch Erprobungsfliige mit einem Segel-
flugzeug in gutem Zustand unter Zugrundelegung eines durchschnittlichen
Pilotenkbnnens ermittelt.
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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 fir den freien Flug.

Gesamtdruckabnahme: Seitenflosse oben
(untere Druckabnahme)

Statische Druckabnahmen: Rumpfréhre, 0,8 m vor dem Seiten-
leitwerk und 0,15 m unter Holmausschnitt

Alle im Flughandbuch angegebenen Geschwindigkeitswerte sind am
Fahrmesser angezeigte Werte.

V=280 km/h

280

260

240

220

200

180

160

140 Gesamtdruckabnahme
Leitwerk
120 Flugmasse =400 kg

100

angezeigte Geschwindigkeit (IAS) km/h
\

74 Py = 1.226 kg/m?3
80 - I i
i v -2,
60 | | | ] ] ]
60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280

kalibrierte Geschwindigkeit (CAS) km/h
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5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten

FLUGHANDBUCH

Folgende Uberziehgeschwindigkeiten (IAS) aus dem Geradeausflug wurden

bestimmt:

Spannweite (m) 15 15 18 18
Flugmasse ca. (kg) 350 525 359 565
Schwerpunktlage (mm) 420 280 420 280
Uberziehgeschwindigkeit (km/h)

BK eingefahren 56* 70* 56* 75*
BK ausgefahren 60* 74* 58* 80*

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

schwankend und sehr unruhig.

Der Hohenverlust vom Abkippen bis zur Wiederherstellung der Normalfluglage

betragt bis zu 80m.
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5.2.4 Zusatzliche 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 gultig fur Hohe O m MSL.
Spannweite (m) 15 15 18 18
Flugleistungen bei
einer Flugmasse von: (kg) 340 525 350 565
Flachenbelastung: (kg/m?2) 33,5 51,7 30,7 ca. 50
Geringsten Sinken: (m/s) 0,58 0,73 0,52 0,63
bei einer Geschwindigkeit
von (km/h) 81 100 81 97
Beste Gleitzahl bei (km/h) ca.100 | ca. 120 | ca.100 | ca. 125
Hinweis: Leistungswerte gerechnet.
Geschwindigkeitspolare siehe Seite 5.3.2.2
5.3.2.1
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6. Massen und Schwerpunktlage

6.1 Einfihrung

6.2  Logblatt der Wagungen
und zuldssiger Zuladungsbereich

Ermittlung von : Wasserballast Flugel
Heckwasserballast
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6.1 Einfuhrung

Dieser Abschnitt enthélt 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 Verfligung stehenden Ausristung ist im Wartungs-
handbuch des Discus-2c angegeben.

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

Januar 2005
Revision -- 6.1.2



Discus-2c

6.2

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH

Logblatt der Wagungen und zulassiger Zuladungsbereich

Das folgende Logblatt der Wagungen (Seite 6.2.3) gibt die maximale und mi-
nimale Zuladung im Sitz an.

Dieser Beladeplan wird nach dem zuletzt gultigen Wagebericht berechnet.
Die dazu notwendigen Angaben und Diagramme befinden sich im Wartungs-
handbuch des Discus-2c.

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

Unterschreitung der Mindestzuladung

Es gibt zwei Verfahren um die Unterschreitung der Mindestzuladung auszu-
gleichen:

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

2. Der Ballast in Form von Trimmgewichten kann in der Rumpfspitze eingebaut

werden.
Néhere Angaben siehe Seite 6.2.2.
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Zuladungsénderung infolge Trimmballast

In der Rumpfspitze vor den Pedalen befindet sich die Trimmballasthalterung.

Option Trimmgewichte

Es sind drei Trimmgewichte zu je 2,2 kg vorgesehen, die die Mindestzuladung
entsprechend der Tabelle vermindern.

Differenz zu Anzahl der
der Mindestzuladung | Trimmgewichte

- 5 1
- 10 2
-15 3

Hebelarm der Trimmgewichte: 1760 mm vor BE
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Logblatt der Wagungen

FLUGHANDBUCH

fur die Werk-Nr.:

Wagung am:

Leermasse (kg)

18 m

15 m

Ausriistungsverzeichnis

vom
Leermassen- 18 m
Schwerpunkt-
lage hinter BE (mm) 15 m
Zuladung im Sitz max.*)
(Pilot einschl.
Fallschirm) (kg)

min.

Max. Zuladung im Rumpf (kg)

Prufer:

Pruferstempel, Datum

Hinweis:

*) Maximale Masse (Flugzeugfuhrer und Fallschirm)
gleich maximale Zuladung, aber nicht mehr als 110 kg.

Ermittlung von:

Januar 2005
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Heckwasserballast, siehe Seite 6.2.6 bis Seite 6.2.7.
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[SPANNWEITE — 18 m|

Zuladung von Wasserballast

Hochstmasse mit Wasserballast : 565 kg

Schwerpunktlage des Wasserballastes:

Innenfligel: 207 mm hinter Bezugsebene (BE)
Tankinhalt (beide Fliigel):
Innenfligel: 200 kg

Zuladung an Wasserballast fir verschiedene Leermassen und Zuladungen
im Fihrersitz:

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH
[SPANNWEITE — 15 m|
Zuladung von Wasserballast
Hochstmasse mit Wasserballast :525 kg
Schwerpunktlage des Wasserballastes:
Innenfligel: 207 mm hinter Bezugsebene (BE)

Tankinhalt (beide Fligel) insgesamt:
Innenfligel: 200 kg

Zuladung an Wasserballast fir verschiedene Leermassen und Zuladungen
im Fihrersitz:

Spannweite 18 m: Spannweite 15 m:
Leermasse und Zuladung im Fuhrersitz (kg) Leermasse und Zuladung im Fuhrersitz (kg)
Heckwasser- Heckwasser-
ballast ballast
(kg) 70 80 90 100 110 (kg) 70 80 90 100 110
300 195 185 175 165 155 310 145 135 125 115 105
310 185 175 165 155 145 320 135 125 115 105 95
320 175 165 155 145 135 330 125 115 105 95 85
330 165 155 145 135 125 340 115 105 95 85 75
340 155 145 135 125 115 350 105 95 85 75 65
350 145 135 125 115 105 360 95 85 75 65 55
360 135 125 115 105 95 370 85 75 65 55 45
370 125 115 105 95 85 Wasserballast (kg) in den Fliigeltanks
Wasserballast (kg) in den Fligeltanks

. . Hinweis:
Hinweis: -

Der Heckwasserballast (falls verwendet, siehe Blatt 6.2.6 und Blatt 6.2.7) ist bei
der Ermittlung des héchstzulassigen Wasserballastes zu beriicksichtigen.
Leermasse nach Blatt 6.2.3
Heckwasserballast nach Blatt 6.2.7.

Der Heckwasserballast (falls verwendet, siehe Blatt 6.2.6 und Blatt 6.2.7) ist bei
der Ermittlung des hdchstzulassigen Wasserballastes zu berticksichtigen.

Leermasse nach Blatt 6.2.3
Heckwasserballast nach Blatt 6.2.7.
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Zuladung von Wasserballast in der Seitenflosse (Option)

Warnung:

Der Seitenflossenballast darf nur zum Ausgleich des kopflastigen
Momentes des Flugelwassertanks verwendet werden!

Die Ermittlung des Wasserballastes in der Seitenflosse msg kann dem Diagramm
auf Seite 6.2.7 entnommen werden.

Gebrauchshinweise siehe 4.5.6.3.

Anmerkung:

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

Beispielrechnung:

Gewahlt: Fligelwasserballast 80 kg

Aus dem Diagramm Blatt 6.2.7 ergibt sich dann der zulassige Heckwasserballast
zu

msg = 3 kg/Liter

da nur ganze kg/Liter eingefullt werden.
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SPANNWEITE - 15 m und 18 m

max. Flugel-Wasserballast
200

184

161

138

115

92

69

46

Gesamter Fluigel-Wasserballast m_ (Liter)
max. Seitenflossen-Wasserballast

23

1 2 3 4 5 6 7 8
Wasserballast Seitenflosse
mg. (Liter)

1 Liter =1kg

Hebelarm des Wasserballastes Seitenflosse:
4305 mm hinter Bezugsebene (BE)
Fassungsvermoégen Seitenflossentank: 8 Liter

Hinweis:

Es werden immer ganze Liter Wasserballast in die Seitenflosse eingefllt.

Bei den Sprungstellen des Flugel-Wasserballastes kann entweder die héhere
oder niedrigere Menge Wasserballast in die Seitenflosse eingeftllt werden.
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7. Beschreibung des Segelflugzeuges,

7.1  Einfihrung

7.2  Cockpit-Beschreibung

7.3 Instrumentenbrett

7.4  Fahrwerksanlage

7.5  Sitz und Anschnallgurte

7.6  Statische und Gesamt-Druckanlage

7.7  Luftbremsensteuerung

7.8  Gepackraum

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 Einfihrung

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

In Abschnitt 9 finden sich — wenn notwendig — Ergédnzungen des Flughand-
buches infolge des Einbaues von nicht standardmafiigen Systemen und Aus-
rastungen.

Fur weitere Beschreibungen von Komponenten und Systemen des Segelflug-
zeuges siehe Wartungshandbuch Discus-2c¢, Abschnitt 1.
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7.2 Cockpit-Beschreibung
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Cockpitbeschreibung (Fortsetzunqg)

Alle Instrumente und Bedienelemente sind vom Piloten bequem zu erreichen.

(1) Schwenkbares Instrumentenbrett

Die Instrumentenbrett-Abdeckung ist mit zwei Schnellverschliissen am
Instrumentenbrett befestigt.

Nach dem Offnen der Kabinenhaube kann das Instrumentenbrett nach
oben geschwenkt werden.

(2)  Luftungsbetatigung

Randelknopf (goldfarben) an der Bordwand vorne links.
Zum Losen bzw. Feststellen, Knopf drehen.

ziehen - schlielRen

dricken - offnen

Verstellbare Luftungsdise an der rechten Bordwand
Rechtsdrehen - Duse Zu

Linksdrehen - Duse offen

3) Radbremse
Der Radbremshebel ist am SteuerknUppel angebracht.

Januar 2005
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(4)  Pedalverstellung

T-Griff rechts unten an der Instrumentenbrettkonsole

Verstellung nach vorne:

Pedale mit den Absatzen nach Losen der Verriegelung durch Ziehen
am T-Griff in die gewiunschte Stellung schieben und einrasten lassen.

Verstellung nach hinten:

Ziehen des Seiles mit T-Griff bis die Pedale die gewtinschte Stellung er-
reicht haben. Durch anschlie3endes kurzes Vordricken der Pedale

mit der Ferse (nicht mit der Ful3spitze) rastet die Verriegelung mit deut-
lichem Klicken ein.

Die Pedalverstellung ist am Boden und im Flug méglich.

(5)  Ausklinkvorrichtung der Schleppkupplung(en)

Betatigungsgriff fur Bugkupplung (falls eingebaut) und Schwerpunkt-
kupplung (falls eingebaut).

Gelber T-Griff links unten an der Instrumentenbrettkonsole.
Das Auslosen erfolgt durch Ziehen des Griffes.

(6)  Fahrwerk

EINFAHREN: Schwarzen Griff an der rechten Sitzwannen-
auflage ausrasten, nach hinten ziehen und
einrasten.

AUSFAHREN: Griff ausrasten, nach vorne schieben und ein-
rasten.

(7)  Kabinenhaube

Die einteilige Plexiglashaube ist klappbar mit versenkten Scharnieren
befestigt. Es ist darauf zu achten, dal’ das Seil zur Halterung der
aufgeklappten Haube eingehangt ist.
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(8)

9)

Januar 2005
Revision --

FLUGHANDBUCH

Haubenverriegelung
Haubennotabwurf

Roter He b el am linken Haubenrahmen
Stellung vorne - verriegelt.

Zum Offnen der Haube Hebel nach hinten (ca. 90 Grad) bis zum
Anschlag schwenken und Haube anheben.

Haubendemontage

Schieber mit schwarzem Kugelknopf an der rechten Seitenwand-
verkleidung.

Stellung vorne -verriegelt.

Zur Demontage der Haube Kugelknopf nach hinte n ziehen.
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WasserablaRbetdtigung von Fliigeltanks und Seitenflossentank
(SFL-Tank ist Option)

Schwarzer Kugelknopf an der rechten Bordwand in der Mitte der
Seitenwandverkleidung.

Stellung vorne - AblaRventile geschlossen.
Stellung hinten - Abla3ventile gedffnet.

Die Stellung hinten wird durch Einrasten des Kugelknopfes nach
unten verriegelt

Bremsklappenhebel

Blauer Griff an der linken Bordwand.

Stellung vorne - verriegelt

ca. 40 mm gezogen - entriegelt

Stellung hinten - Bremsklappen voll ausgefahren.
Trimmung

Gruner Kugelknopf links in der seitlichen Sitzwannenauflage.
Die Trimmung ist eine stufenweise verstellbare Federtrimmung.

Kugelknopf etwas nach innen kippen, in die gewtinschte Trimm-
stellung schieben und einrasten.

Stellung vorne ....................... kopflastig
Stellung hinten .............c........ schwanzlastig
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(13)

(14)

(15)
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Kopfstitze (ohne Bild)

Die Kopfstitze ist integraler Bestandteil der Riickenlehne und wird mit
dieser zusammen verstellt.

Befestigung fur Fallschirmaufziehleine (ohne Bild)

Roter Ring links am vorderen Spant des Rumpfgerustes.

Ruckenlehnverstellung (ohne Bild)

Langsverstellung:

Drei Positionen durch je drei Bohrungen rechts und links in der Sitz-
wanne.

Ruckenlehne mit dem festen Bolzen in die gewéhlte Bohrung stecken und
den federbelasteten Bolzen auf der anderen Seite in die entsprechende
Bohrung schnappen lassen.

Diese Verstellung ist nur am Boden moglich.

Neigungsverstellung:

Schwarzer Knopf unten rechts an der Seitenwandverkleidung, der zum
Entriegeln nach innen gezogen wird.

Rickenlehne steiler - nach hinten ziehen und einrasten lassen.

Ruckenlehne flacher - nach vorne schieben und einrasten lassen.
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7.3 Instrumentenbrett
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Eine Beschreibung der bezeichneten Komponenten | - |l ist auf der folgenden
Seite 7.3.2 zu finden. Auf eine Beschreibung der Instrumente kann hier
verzichtet werden.

Januar 2005
Revision -- 7.3.1



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

| Hauptschalter

Kippschalter im Instrumentenbrett
Stellung oben: EIN
Stellung unten: AUS

Il (reserviert)

1l AuRenthermometer

Bei Temperaturen unter + 2° C ist der Wasserballast abzulassen.
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7.4 Fahrwerksanlage

Der Discus-2c hat ein einziehbares, gebremstes Hauptrad sowie als Option ein
Heckrad.

Die Fahrwerksbedienung ist im Abschnitt 7.2 ,,Cockpit-Beschreibung* auf
Seite 7.2.3 (Fahrwerk) beschrieben.

Eine technische Beschreibung des Einziehfahrwerksystems mit Radbremse ist
im Wartungshandbuch im Abschnitt 1 zu finden.
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7.5 Sitz und Anschnallgurte

Der Sitz ist mit der Sitzwannenauflage verschraubt.

Der Sitz hat eine im Fluge in der Neigung verstellbare Rickenlehne mit
integrierter Kopfstitze.

Die Bauchgurte sind an der Sitzwanne befestigt.
Die Schultergurte sind am Hauptspant der Fligelaufhangung befestigt.

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

Statische Druckabnahme

a) An der hinteren Rumpfréhre, ca. 0,8 m vor dem Seitenleitwerk, je eine
Druckabnahme in der horizontalen Symmetrie-Ebene und 0,15 m unter dem
Fligel-Rumpf-Ubergang (fir Fahrtmesser usw.).

b) Nur fur weitere Gerate (aufl3er Fahrtmesser) kann auf Wunsch eine spezielle
statische Dise oben an der Seitenflosse eingebaut werden.

Gesamt-Druckabnahme

Oben an der Seitenflosse fur Fahrtmesser und weitere Geréte.

FAHRTMESSER

1 {

. Stat. Druck (Option)
— HOHENMESSER ====

Gesamtdruck

— —1

Stat. Bruck

Stat. Druck
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7.7 Luftbremsensteuerung
Bremsklappen

Es werden doppelstéckige SCHEMPP-HIRTH-Bremsklappen auf der Flugel-
oberseite verwendet. Die Bremsklappen setzen weich ein, erzeugen nur eine
geringe Lastigkeitsanderung und sind sehr gut wirksam.

Nach dem Entriegeln ziehen die federnd gelagerten Bremsklappen-Abdeckungen
die Bremsklappen in eine etwas ausgefahrene Stellung. In dieser Position kann
es zum Klappern und Schlagen der Abdeckungen innerhalb des Federweges
kommen.

Geringfligig weiteres Aus- oder Einfahren beendet sofort dieses Klappern.

Die Steuerung des Flugzeuges wird dadurch nicht beeintrachtigt.

Beim Ausfahren der Bremsklappen erhéht sich die angezeigte Uberziehge-
schwindigkeit um ungefahr 5 km/h je nach Masse und Schwerpunktlage
(Uberziehgeschwindigkeiten siehe Seite 5.2.2).

Ein Schema der Bremsklappensteuerung befindet sich im Wartungshandbuch.
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7.8 Gepackraum

Ein abgeschlossener Gepackraum ist nicht vorhanden, jedoch wird der Raum
hinter dem Holm mit einem Schiebeboden abgedeckt, so dal’ dort weiche Ge-
genstande (Jacken usw.) deponiert werden kénnen. Sie zahlen zur Zuladung.

Der Raum nach vorn wird durch die Kopfstltze weitgehend eingeengt.
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7.9 Wasserballastanlage(n)

Flugeltanks

Vom Bedienknopf geht eine Stol3stange zum Torsionsantrieb im Rumpf, an den
die Torsionsantriebsrohre im Fligel bei der Montage automatisch angeschlossen
werden.

Die Torsionsantriebsrohre im Fligel betatigen die VerschluRdeckel auf der
Fligelunterseite. Die Torsionsantriebsrohre werden durch Federn in die Stellung
ZU der Wasserballastanlage gedreht.

Der Bedienknopf wird in einer Kulisse gefuhrt und ist in den Endstellungen
rastbar.

Hinweise zum Fliegen mit Wasserballast und zur Handhabung siehe
Abschnitt 4.5.6.

Beladeplan siehe Seite 6.2.5 und folgende.

Ubersichtsskizze des Wasserballastsystemes (Flugel) auf Seite 7.9.2

Wasserballast in der Seitenflosse (Option)

Die Bedienung fur den Wasserballast in der Seitenflosse ist mit dem Bedienknopf
fur den Flugeltank gekoppelt.

Beschreibung der Bedienung und Handhabung des Heckwassertanks,
siehe Seite 4.5.6.3 und folgende.

Ubersichtsskizze des Seitenflossenballasttankes siehe Seite 7.9.3.
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- P /

Entluftungsbohrung

- p
i

e
e

|15 m - AuRenfliigel

WASSERBALLASTSYSTEM

1. Wassertank-Einfall6ffnung mit Sieb
und Entliftungsbohrung

2. Wasserablal3

3.  WasserablaR-Antrieb
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WASSERBALLASTSYSTEME
Antrieb-Wasserablal3 Flugeltanks
Antrieb-Wasserablal3 Seitenflossentank
AblaR3ventil Seitenflossentank
Entliftungsbohrung

Einfull6ffnung

AblaRbohrung

Entwasserungsbohrung
Wasserstandsanzeige

©NOoOr~®DN R

FLUGHANDBUCH
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RESERVIERT
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RESERVIERT
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7.12 Elektrische Anlage

Segelflugavionik

Die Avionik wird an die Stromversorgung nach dem Lage- und Kabelplan, siehe
Seite 7.12.2 bis 7.12.4 und nach den Herstelleranweisungen fur die jeweilige
Ausriistung angeschlossen.

Die Stromversorgung erfolgt durch eine oder mehrere der folgenden Batterien:

0 in der Seitenflosse

0 neben dem Fahrwerk

o unter dem Instrumentenbrett
Januar 2005

Revision -- 7.12.1
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BATT.

in SFL
Batterie in
Seitenflosse

N[ T T T T T T T T T T T T 1

N i + U Batterie-Einbaupositionen |

zur Batterie in Seitenflosse \ /" I

S /1 @ saterie unter I-Brett - 12V / 7 - 7.2Ah |

T - | 1 oder 2 Batterien neben Radkasten - 12V /7 - 7.2Ah |

: BATT. | ; I

Hinweis: I © Batterie in Seitenflosse - 12V /7 - 7.2Ah |

AnschluR der Funkanlage und sonstiger e e — ————————————————————————— |

Zusatzausrustung nach den Herstelleranweisungen.
Jedes Gerét einzeln absichern. Hauptschalter
Umschalter

rot blau
AWG 18 AWG 18

I

ELEKTRISCHE ANLAGE - AVIONIC
S08 RE 840/1
*) Stlckliste siehe Seite 7.12.4

Sicherungsautomat - 6.3A (auf Batterie montiert)
Verteiler (z.B. AMP-Steckerleiste)
Funkgerat

Antenne

Lautsprecher

Sendetaste
Schwanenhals-Mikrophon
Dreh-Wahlschalter

(Option) Ladebuchse

(Option) Sicherungsautomat - 2A
(Option) Niedrig-Spannungsanzeige

@ Verteiler (z.B. AMP-
Steckerleiste)

S®FCOEVWE,

—

(THONZ)
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Variante - 2 Batterien

Batterie-Einbauposition nach Schwerpunktlage

OPTION
ELKO als Spannungspuffer
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Revision —

@ < \_/ !
8o % LI
=77 17}
Egﬂﬂﬂ anr /:‘:1< /rn<
S8y Lox> Wiz WIS
gt%ljjjj Ny []&% (e} [ 5 Q)
T @@t
o ;__étg \___:_12
D ='m 5o S o
S 23 22
elrt g og
; <an S 3
Kippschalt1e’ p
fur 2 Batterien
Drehschalter fur
3 od. 4 Batterien o
Hauptschalter
OPTION - SOLAR
ISolarmodule diirfen]
I nur tber Regler mit
|V, = 13.8Vauf | e
Igeschaltet werden! I

Anschlul® der sonstigen
Zusatzausrustung nach

den Herstelleranweisungen.
Jedes Gerat einzeln absichern.

O - - - <=~
Elko P
22000pF
25V HH
s Lo bp

{1 | 1,5y Option

L o\P Niedrig-

Spannungsanzeige

Variante - 3 Batterien

Batterie-Einbauposition nach Schwerpunktlage
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Umschalter

OPTION
ELKO als Spannungspuffer
fur Logger / E-Vario

Umschalter

Anschlul? der sonstigen
Zusatzausriistung nach
den Herstelleranweisungen.
Jedes Geraét einzeln absichern.
o A -

Corr Y

=4 Option
®U.D)Niedrig-
Spannungsanzeige

BATTERIE - VERKABELUNGSPLAN - AVIONIC

S08 RE 840/2

A
i

FLUGHANDBUCH
Variante - 4 Batterien
Batterie-Einbauposition nach Schwerpunktlage
= s \ L/ \_7 VL7
)R w w7 w
s N / i i i / i
AN /:’ﬂ< /rn< /rn< /:’i}<
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5 5% |&f |&f
3 g g 3
(A
gt r
s b 68
Hauptschalter

OPTION
ELKO als Spannungspuffer
fur Logger / E-Vario

(M)

Dreh-Wahlschalter

Anschlul? der sonstigen
Zusatzausriistung nach

den Herstelleranweisungen.
Jedes Gerat einzeln absichern.

=4 Option
®UD.)Niedrig-
Spannungsanzeige

*) Stuckliste siehe Seite 7.12.4

7.12.3



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c FLUGHANDBUCH

Stuckliste zu den Seiten 7.12.2 und 7.12.3

Teil

Stiick

Benennung

Artikel- / Zeichnungs-Nr.

Hersteller / Lieferant

TOZZIMXC —-—_TTmMmUOUooOw>
W N -

A~ s

Blei-Gel-Batterie
Blei-Gel-Batterie
Blei-Gel-Batterie (2x6V)
Kippschalter (2-polig)
Kippschalter (3-polig)
Kippschalter (4-polig)
Miniaturschalter
Sicherungsautomat - 6.3A
Sperrtopfantenne

Lautsprecher

Sendetaste
Schwanenhals-Mikrophon
Dreh-Wabhlschalter

(Option) Ladebuchse (Cinch)
(Option) Sicherungsautomat - 2A
(Option) Niedrig-Spannungsanz.

12V /7 - 7.2Ah
12V /7 - 7.2Ah
12V /7 - 7.2Ah
9040.0201

11156 (MS 500 M)
11166 (MS 500 P)
9040.0101
1410-G111-P2F1
K-100

KL1/4 Ohm Std.
LJ1 ST200

mit Kabel
9030.01
738557-50
1410-G111-P2F1
LBl 12.01

Panasonic od. ahnl.
Panasonic od. ahnl.
Panasonic od. ahnl.
Marquardt

Apem (Setron)
Apem (Setron)
Marquardt

ETA

Filser

Peiker acustic
Secme

Holmco od. Peiker
Marquardt

Conrad

ETA

Panatech
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7.13 Verschiedene Ausristungen

Herausnehmbarer Ballast (Option)

Eine Trimmgewichts-Halterung befindet sich in der Rumpfspitze.

Die Trimmgewichte in Form von Bleiplatten werden mit einer Flligelmutter be-
festigt.

Angaben (ber die Anderung der Zuladung im Sitz sind dem Abschnitt 6.2 zu
entnehmen.

Sauerstoffanlage

Die Befestigungspunkte fir die Halterung der Sauerstoff-Flasche befinden sich
rechts an der Rumpfseitenwand hinter dem Haubenrahmen (fir den
Flaschenhals) und dahinter auf einem Zusatzboden tber dem Holm (fiir den
Flaschenbauch).

Zum Einbau der Sauerstoffanlage konnen Zeichnungen angefordert werden.

Wichtiger Hinweis:

Nach dem Einbau der Sauerstoffanlage ist eine Bestimmung des Leer-
gewichts-Schwerpunkts erforderlich, um nachzuweisen, daf3 der
Schwerpunkt noch im zuldssigen Bereich liegt.

Ein Verzeichnis der zur Zeit vom Luftfahrt-Bundesamt zugelassenen Gerate 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:

- an einem Zusatzboden tber dem Holm

Ein Verzeichnis der zur Zeit vom Luftfahrt-Bundesamt zugelassenen Geréte ist
iIm Wartungshandbuch zu finden.
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8. Handhabung, Instandhaltung und Wartung
8.1 Einfihrung
8.2  Wartungsintervalle
8.3  Anderungen oder Reparaturen
8.4 Handhabung am Boden / Stral3entransport
8.5 Reinigung oder Pflege
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8.1 Einfuhrung

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

Wichtiger Hinweis:

Es ist ratsam, den Schmierplan nach den Angaben des Wartungs-
handbuches Discus-2c, Abschnitt 3.2 in kiirzeren Zeitabstanden
durchzufiihren, wenn besonders ungunstige Betriebsbedingungen
vorliegen.
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8.2

Wartungsintervalle

Detaillierte Angaben zur Wartung siehe Wartungshandbuch Discus-2c.

Wartunqg der Zelle

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

Ein Nachschmieren ist — aulRer bei den Anschlu3punkten fir die Fligel — und
Leitwerksmontage — nur bei Bedarf (Schwergangigkeit) an Stellen mit Gleitlagern
im Rumpf und Flagel (z.B. Schubgesténge, Fahrwerk- und Bremsklap-
pengestange) 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 Jahresnachpriufung sind die
Seitensteuerseile bei vorderer und hinterer Pedalstellung im Bereich der
S-férmigen FUhrungen an den Pedalen zu prifen.

Bei Beschadigung, Abnltzung, Korrosion sind die Steuerseile auszuwechseln.
Verschleild von einzelnen Drahten bis zu 25 % ist unbedenklich.
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8.3 Anderungen oder Reparaturen

Anderungen

Eine Anderung des zugelassenen Musters, die sich auf seine Lufttiichtigkeit
auswirken kann, ist vor ihrer Durchfihrung der Zulassungsbehdrde anzuzeigen.
Diese stellt fest, ob und in welchem Umfang eine ergdnzende Musterprifung
durchzufihren ist.

Die Stellungnahme des Herstellers ist in jedem Fall einzuholen. Dadurch soll
sichergestellt werden, daf3 die Lufttiichtigkeit nicht nachteilig beeinfluf3t wird bzw.
jederzeit nachgewiesen werden kann, dafl3 der Zustand des Segelflugzeuges
einer vom Luftfahrt-Bundesamt anerkannten Ausfuihrung entspricht.

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

Reparaturen

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

Auf kleinere Veranderungen — wie Lackrisse, Locher, Delaminierungen im
CFK/GFK usw. — achten.

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

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

Eine Definition befindet sich in der Reparaturanweisung.

Diese ist im Anhang zum Wartungshandbuch beigefigt.

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

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 Flugel-
spitzen, sondern méglichst in Rumpfndhe geschoben werden.

b) Lagern

Das Flugzeug soll nur in gut bellifteten Raumen gelagert oder abgestellt
werden. Geschlossene, wetterfeste Transportwagen missen mit ausreichend
grol3en Ventilationsoffnungen versehen sein.

Immer mit vollstandig entleerten Wassertanks abstellen.

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

c) Abstellen

Flugzeuge, die ganzjahrig aufgebaut bleiben, missen so gepflegt sein, dal3
Verbindungselemente am Rumpf, Fligel und Hohenleitwerk keinen Rost
ansetzen. Staubbezlge sollten bei Hochleistungs-Segelflugzeugen obliga-
torisch sein.

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

d) Vorbereitung auf den Stral3entransport

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
auRReren 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 Hohenleitwerk 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 Aufhangebe-
schlagen zu befestigen.
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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:

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

¢ Handelsubliche Spulmittelzusétze nicht zu oft verwenden.
e Polishs und Poliermittel kbnnen angewendet werden.

e Kurzzeitig kbnnen Benzine und Alkohole verwendet werden.
Nicht empfehlbar sind Verdinnungen aller Art.

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

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

Gegen die rotierende Scheibe wird Hartwachs gedruckt oder fllissiges
Wachs wird auf die zu polierende Oberflache aufgetragen:
Dann mit der Poliermaschine langs und quer Uber die Oberflache gehen.

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

e Zum Reinigen von Rumpf und Leitwerk, die im Nachlauf des Propellers
liegen, empfiehlt sich FLEET MAGIC von Chemsearch.

Hinweis:
Auf Silikon-haltige Pflegemittel sollte mdglichst verzichtet werden,
da diese zu erhohtem Aufwand bei Lackreparaturen fihren kénnen.
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e Das Reinigen der Kabinenhaube geschieht zweckmaRigerweise 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.

e Vor Nasse sollte das Flugzeug geschutzt werden.
Eingedrungenes Wasser durch trockenes Lagern und Ofteres Wenden der
Bauteile entfernen.

e Vor intensiver Sonnenbestrahlung (Hitze) und unnotiger dauernder Be-
lastung 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 kdnnen eine zu starke Aufheizung des GFK bzw. CFK
durch die Sonneneinstrahlung zur Folge haben, so daf3 eine nicht
mehr ausreichende Festigkeit vorhanden ist.
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Abschnitt 9
9. Erganzungen

9.1 Einfihrung

9.2 Liste der eingefuigten Erganzungen
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9.1 Einfihrung

Dieser Abschnitt enthélt die ergédnzenden Informationen, die fir einen sicheren
Betrieb des Segelflugzeuges notwendig sind, wenn es mit verschiedenen, auf
Wunsch erhéaltlichen Ausrustungen versehen ist.
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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Discus-2c

9.2 Liste der eingeflugten Erganzungen

FLUGHANDBUCH

Datum

Abschnitt
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eingefligten Erganzungen
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