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F I. U G HA ND-BU C

flir das Segelflugzeug

Baureihe : D u o D i s c u s
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HB-3277

Kennzeichen :

L I I R R NI I R

Datum der Herausgabe
des Flughandbuches : Oktober 1993

Die durch "LBA-anerk." gekennzeichneten Seiten sind aner-
kannt durch:
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Luftfahrt-Bundesant (Behorde)
(Stempel)
2‘[. Marz 1934 (Anerkennungsdatum)

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



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.1  Erfassung der Berichtigungen

Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuches, aus-
genommen aktualisierte Widgedaten, miissen in der nach-
stehenden Tabelle erfaBt werden. Berichtigungen der
anerkannten Abschnitte bediirfen der Gegenzeichnung
durch das Luftfahrt-Bundesant.

Der neue oder geénderte Text wird auf der Uberarbeite-
ten Seite durch eine senkrechte schwarze Linie am
linken Rand gekennzeichenet; die laufende Nummer der
Berichtigung und das Datum erscheinen am unteren 1in-
ken Rand der Seite.



SCHENPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GabH., KIRCHHRIN/TECK

Duo Discus FLDGRAMDBOCH
0.1
Lfd.Nr. Datem Datus der Datun
der dex Anerkennung | der Seichen
Berichtiqung [ Abschnitt | Seiten | Berichtiqung | Berug durch 4. LBA | Einarbeitung | /Unterschrift
Revision Mfected | Affected | Date of Date of Date of
. gection | pages issue Approval by | Insertion
Reference | IRA Siqnature
/
1 0 0.2.8 |
/L/’_
7 1954 B 3%6~2
et 727 | dpril 199 | B 3962
2 0 0.2.5
4 4.2.2 april 1994 1B 3%6-3
3 0 0.2.5
4 4.5.3.1 | Dezember 1994; FAA
[} [\ 0.1.2
0.2.5
0.2.6
0.2.8
4 4.3.3 Feb 96 TH 39%-3 und/
4.34 Feb 96 and MB 396-7
4.5.1.2 | Ped 96 " .
4.5.3.3 | Feb 96 " n
22.02. 96
5 5.2.1 Fed 9% " "
8.2.2 Feb 9% " *
§.3.2.1 | Feb 9% 4 "
5.3.2.2 | Peb 9 " "
7 7.3.2 Feb 96 " .
7.6 Feb 96 " *

MB: Modification Bulletin - inderungsblatt
TH: Technical Note - Technische Mitteilung

0.1.2




Duo Discus

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassung der Berichtiqgungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der | Zeichen
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
TN 396-5/
5 0 0.2.1 MB 396-10
0.23 Héchstzul. Flugzeug-
0.2.5 schleppgeschwindigk.
- Werk-Nr. 1, 8 bis 244
wahlweise,
2 2.2 January | sesie ab 245
213 2000 Max. permitted aero
215 tow speed SIN 1,8
8 through 244 option.
4 4511 std. on S/N 245 and up
AB 396-3
6 0 0.2.5 Ansteckfligel
June 2001 | Werk-Nr. 16 und ab 18
4 422 MB 396-3
Outboard wing
panels S/N 16 and
and S/N 18 and up
AB 396-14
7 0 028 (Haubenschamier /
Hebel vom /
; ;g ; February ab S/N 422 -
e 2004 =
% | " (canopy hinge, lever
front
/ S/N 422 and up)
/
TM-Nr. 396-10 |ssrsmrmmremee=™
8 4 4.4 August | therausnehmbarer L]
2004 hinterer Steuerkniippel, /
7.24 wahhweise all
""" TN-Nr. 396-10
| "] {removable aft stick,
// optional alf SIN)
9 0 0.2.1 Juni Erginzungen
0.29 2005 Supplements
8 8.3
MB: Modification Bulletin — Anderungsblatt

TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.3



Duo Discus

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassung der Berichtigungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der |Zeichen
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
10 0 0.21 ™ =11
4 4512 Juty F-Schiepp mit Motor-
segler, wahlweise
2005 Werk-Nr. 1 bis 471
TN 396-11
Aerotow with powered
saiiplane, optional
SIN 1 through 471
11 Deckblatt
0 cover sheet
0.21
0.2.2
0.23
0.2.5
0.26
027 .
0.2.8 AB 396-15
1 1.2 Winglets, Hinterkanten-
141 klappen (Werk-Nr. 469)
Septemnber | und gefedertes
Fahrwerk
2 2005 {(Werk-Nr. 450 und
ab Werk-Nr. 473)
4 MB 396-15
Winglets, trajyfig edge
flap (S/N ) and
landingdear with shock
abs;
450, 473 and on)
5
6
7

7.27%
7.3.1%)
7.7

*) entfillit bei
Werk-Nr. 469

not applicable
for S/N 469

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

014



Duo Discus

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassung der Berichtigungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der | Zeichen
der der Be- durch Ein- fUnter-
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
12 0 0.21 TM 396-12
0.22 .
Winglets wahlweise /
0.25 Werk-Nr. 1 bis 446,
0.26 452 bis 468 und 471 /
November
1 14.1
15 2005
4 |a31 -
4531 /
/ 354
5 53.21
53.22
Ergénzungen zum | cerenssare=e]
13 0 022 Juli  |BB:Nr.396-15 e
2006 |2 WerkcNr. 511 "]
1 1.4.1 ragfiiigel in
Supplement to
MB-No__396-15
// 2006 (GNBTrag up
] Wings in GFK/ICFK
14 0 0.22
023 Ergéinzungen zum
0.24 AB-Nr. 396-15
025 Juni ab Werk-Nr. 537
0.26 2007 TM-Nr. 396-13
027 Werk-Nr. 511 bis 536
Erhéhung der max. Flug-
143 masse auf 750 kg
2 26
2.10
2.13 June
2.15 2007 3
SN 511 through 536
3.5 optional
4512 Increase of the max.
?/ take-off mass to 750 kg
5.4
/ 522
6 6.2.1
6.2.5
6.26

MB:

Modification Bul

etin -~ Anderungsblatt

TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.5



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassunq der Berichtigungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der | Zeichen
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
15 0 0.2.10 Juni TM 396-18
9 9.2 2007 Nasenschleifspom /
0.4 wahlweise /
: Alle Werk-Nr,
J N 396-15
/ / 007 Nose skid optional
AlSIN
/
16 1 141
1.4.3%
1.5
2 2.10
2.15
4 4.3.1%) TM™ 396-16
4.3.4% Optionale Verwendung
der Segelflugzeug-
Rimpfe nach dem
6 AB-Nr. 396-15 (Duo x)
oder
AB-Nr. 396-16 (Duo xL)
Werk-Nr. 1 bis 533 und
Februar | 535 bis 541
; 2008 | TN 396-16

396-16 (xL)

only use for
XL
fuselage
(MB-No.
396-16)

15 (Duo x) or
16 {Duo xL)

$3€ through 541

MB:

Modification Bulletin — Anderungsblatt
TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.6



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug

coocooo
22222
Do s

0.2.1
022
023
024
0.25
0.26
027
028
0.2.9
0.2.10

0.3.1
03.2
03.3
034
03.5
0.3.6
03.7

0.3.9
0.3.10

0.2.1



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

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Ab- Ausgabe-
schnitt Seite |datum Bezug

1 1.1.1 Okt. 1993

1.1.2 okt. 1993

1.2 Okt. 1993

1.3 Okt. 1993

1.4.1 Okt. 1993

1.4.2 Okt. 1993

1.4.3 Okt. 1993

1.5 Okt. 1993




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
0.2 v ichnis 4 it List of off
Ab- Ausgabe-
schnitt Seite datunm Bezug

2 2.1.1 Okt. 1993
2.1.2 Okt. 1993

LBA~-anerk. 2.2 Jan. 2000|TN 396-5 /

MB 396~10

LBA-anerk. 2.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.5 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.6 okt. 1993
LBA-anerk. 2.7 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.8 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.9 Okt. 1993
LBA-anerk. 2,10 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.11 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.12 Okt. 1993

LBA-anerk. 2.13 Jan. 2000|TN 396-5 /

MB 396-10

LBA-anerk. 2.14 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.15 Jan. 2000|TN 396-5 /
MB 396-10




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

0.2

FLUGHANDBUCH

v cl e

Ab- Ausgabe-
schnitt Seite |datum Bezug

3 3.1.1 Okt. 1993
3.1.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 3.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 3.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 3.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 3.5 Okt. 1993
LBA~anerk. 3.6 Okt. 1993
LBA~anerk. 3.7 Okt. 1993
LBA~anerk. 3.8 Okt. 1993
LBA-anerk. 3.9.1 Okt. 1993
LBA-anerk. 3.9.2 Okt. 1993




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug
Affected section Affected pages Date of issue Reference
4 411 Okt. 1993
412 Okt. 1993

LBA-anerk. 4.2.1 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.2.2 Juni 2001 MB 396-3
LBA-anerk. 4.2.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.3.1 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.3.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.3.3 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7
LBA-anerk. 4.3.4 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7
LBA-anerk. 4.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.1.1 Jan. 2000 TM 396-5 / MB 396-10
LBA-anerk. 4.5.1.2 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7
LBA-anerk. 4.5.1.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.1.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.3.1 Dez. 1994 FAA
LBA-anerk. 4.5.3.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.3.3 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7
LBA-anerk. 4.5.3.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.5 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.1 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.5 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.7.1 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.7.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.8 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.9 Okt. 1993

025




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

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Ab~ Ausgabe-
schnitt Seite datum Bezug

5 5.1.1 okt. 1993
5.1.2 Okt. 1993

LBA-anerk. 5.2.1 Feb. 1996 |TM396-3/MB396-7

LBA~anerk. 5.2.2 Feb. 1996 |TM396-3/MB396-7
LBA-anerk. 5.2.3 okt. 1993
LBA-anerk. 5.2.4 Okt. 1993
5.3.1 Okt. 1993

5.3.2.1 |Feb. 1996 [TM396-3/MB396-7

5.3.2.2 |Feb. 1996 |TM396-3/MB396-7




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDRUCH

0.2 Verzeichnis der Sejten / List of effective pages

Ab- Ausgabe-
schnitt datunm Bezug

7]
]
[y
[ng
[

6 Okt. 1993
Okt. 1993
Okt. 1993
Ookt. 1993
Okt. 1993
Okt. 1993
Okt. 1993
Okt. 1993
Okt. 1993
Okt. 1993

L= e W e R N e T )
@ s s e 8 v s & o 8
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e e @ o e v e n &
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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug
Affected section Affected pages |Date of issue Reference
7 711 Oktober 1993
7.1.2 Oktober 1993
7.21 Oktober 1993
7.22 Oktober 1993
7.23 Oktober 1993
7.24 Oktober 1993
7.25 Oktober 1893
7.26 Oktober 1993
7.27 Oktober 1993
7.3.1 Oktober 1993
7.3.2 Februar 1996 TM 396-3/MB 396-7
7.4 Oktober 1993
7.5 Oktober 1993
7.6 Februar 1996 TM 396-3/MB 396-7
7.7 Oktober 1993
7.8 Oktober 1993
7.91 Oktober 1993
792 Oktober 1993
7.93 Oktober 1993
7.10 Oktober 1993
7.11 Oktober 1993
7.12.1 Oktober 1993
7122 Oktober 1993
7.13.1 Oktober 1993
7.13.2 Oktober 1993

0.2.8



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages
Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug
8 8.1.1 Oktober 1993
8.1.2 Oktober 1993
8.2 Oktober 1993
8.3 Juni 2005 Rev. 9
8.4 Oktober 1993
8.5.1 Oktober 1993
8.5.2 Oktober 1993

0.29



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.2 Vexzeichnig der Seiten / List of effective pages

Ab- Ausgabe-
schnitt Seite datum Bezug
9 9.1.1 okt. 1993
9.1.2 Okt. 1993
9.2

0.2.10



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.3 Inhaltsverzeichnis

Abschnitt
Allgemeines 1
(ein nicht anerkannter Abschnitt)
Betriebsgrenzen und -angaben 2
(ein anerkannter Abschnitt)
Notverfahren 3
{ein anerkannter Abschnitt)
Normale Betriebsverfahren 4
(ein anerkannter Abschnitt)
Leistungen 5
(ein in Teilen anerkannter Abschnitt)
Beladeplan und Schwerpunktlage 6

(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Beschreibung des Segelflugzeuges,
seiner Systeme und Anlagen 7
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Handhabung, Instandhaltung
und Wartung 8
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Ergénzungen 9



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
Abschnitt 1
1. Allgemeines

1.1 Einfihrung

1.2 Zulassungsbasis

1.3 Hinweisstellen

1.4 Beschreibung und technische Daten

1.5 Dreiseitenansicht



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

Abechnitt 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 Mandver
2.9 Manéverlastvielfache
2.10 Besatzung
2.11 Betriebsarten
2.12 Mindestausristung
2.13 Flugzeugschlepp, Windenstart
2.14 Weitere Begrenzungen

2.15 Hinweisschilder fir Betriebsgrenzen

FLUGHANDBUCH



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus ELUGHANDBUCH
Abschnitt 3
3. Notverfahren

3.1 Einfithrung

3.2 Abwerfen der Kabinenhaube

3.3 Notausstieg

3.4 Beenden des ilberzogenen Flugzustandes
3.5 Beenden des Trudelns

3.6 Beenden des Spiralsturzes

3.7 (reserviert)

3.8 (reserviert)

3.9 Sonstige Notfélle



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
Abschnitt 4
4. Normale Betriebsverfahren

4.1 Einfihrung

4.2 Auf- und Abristen

4.3 Tigliche Kontrolle

4.4 Vorflugkontrolle

4.5 Normalverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten
4.5.1 Startarten

4.5.2 (reserviert)

4.5.3 Reise-/Uberland-Flug
4.5.4 Landeanflug

4.5.5 Landung

4.5.6 Flug mit Wasserballast
4.5.7 Flug in groBer HGhe
4.5.8 Flug im Regen

4.5.9 Kunstflug



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

5.

5.1

5.2.1

5.2.2

5.2.3

5.2.4

5.3

5.3.1

5.3.2

Abschnitt 5
Leistungen
Einfiihrung
LBA-anerkannte Daten
Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage
Uberziehgeschwindigkeiten
(reserviert)
Zusétzliche Informationen
= te wei

Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Geschwindigkeitspolare

U

BUCH



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
Abschnitt 6
6. Massen und Schwerpunktlage

6.1 Einfihrung

6.2 Logblatt der Wagungen
und 2zuléssiger Zuladungsbereich

Ermittlung von: Wasserballast Fliigel
Heckwasserballast

0.3.7



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

Abschnitt 7

Be§chreibung des Segelflugzeuges,
seiner Systeme und Anlagen
Einfihrung

Cockpit~Beschreibung
Instrumentenbretter
Fahrwerksanlage

Sitze und Anschnallgurte
Statische und Gesamt-Druckanlage
Luftbremsensteuerung

Gepédckraum

Wasserballastanlage

(reserviert)

(reserviert)

Elektrische Anlage

Verschiedene Ausriistungen

FLUGHANDBUCH

(Herausnehmbarer Ballast, Sauerstoff, Notsender usw.)



SCHEMPP~HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
Abschnitt 8
8. Handhabung, Instandhaltung und Wartung

8.1 Einfihrung

8.2 Wartungsintervalle

8.3 Anderungen oder Reparaturen

8.4 Handhabung am Boden / StraBentransport

8.5 Reinigung oder Pflege



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

Abschnitt 9

9. Ergénzungen
9.1 Einfithrung

9.2 Liste der eingefigten Erg&nzungen

ELUGHANDBUCH

0.3.10



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUG] DBUCH
Abschnitt 1
1. Allgemeines

1.1 Einfithrung

1.2 Zulassungsbasis

1.3 Hinweisstellen

1.4 Beschreibung und technische Daten

1.5 Dreiseitenansicht

Oktober 1993
Revision -- 1.1.1



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duoc Discus FLUGHANDBUCH

1.1  Einfihrung

Das vorliegende Flughandbuch wurde erstellt, um Pilo-
ten und Ausbildern alle notwendigen Informationen fir
einen sicheren, zweckmdfigen und leistungsoptimierten
Betrieb des Segelflugzeuges zu geben.

pas Handbuch enthdlt zunichst alle Daten, die dem Pi-
loten aufgrund der Bauvorschrift JAR-22 zur Verfiligung
stehen missen. Es enthdlt dartber hinaus Jjedoch eine
Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise, die aus
Herstellersicht fir den Piloten von Nutzen sein kén-
nen.

Oktober 1993
Revision -- 1.1.2



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus ELUGHANDBUCH

1.2 Zulassungsbasis
Dieses Segelflugzeug mit der Bezeichnung
Duo Discus
wurde vom Luftfahrt-Bundesamt in Ubereinstimmung mit
den Lufttichtigkeitsforderungen fir Segelflugzeuge und
Motorsegler
JAR-22 vom 27. Juni 1989 (Change 4 der
englischen Originalausgabe) mit zusétzlichen
Amendments 22/90/1, 22/91/1 und 22/92/1

zZugelassen.

Der Musterzulassungsschein tré&gt die Nr. 396 und wurde
ausgestellt am:

21. Marz 1994

Die Zulassung erfolgte in der Lufttiichtigkeitsgruppe
nUtility".

Oktober 1993
Revision -- 1.2



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

1.3 Hinweisstellen

Fiir die Flugsicherheit oder Handhabung besonders be-
deutsame Handbuchaussagen sind durch Voranstellung ei-
nes der nachfolgenden Begriffe besonders hervorgeho-
ben:

"Warnung" bedeutet, daB die Nichteinhaltung
einer entsprechend gekennzeichne-
ten Verfahrensvorschrift zu einer
unmittelbaren oder erheblichen Be-
eintrachtigung der Flugsicherheit
fihrt.

"Wichtiger Hinweis" bedeutet, daB die Nichteinhaltung
einer entsprechend gekennzeichne-
ten Verfahrensvorschrift zu einer
geringfligigen oder einer mehr oder
weniger langfristig eintretenden
Beeintrichtigung der Flugsicher-
heit fiihrt.

"Anmerkung® so0ll die Aufmerksamkeit auf Sach-
verhalte lenken, die nicht unmit-
telbar mit der Sicherheit zusanm~-
menhéngen, die aber wichtig oder
ungewdhnlich sind.

Oktober 1993
Revision -- 1.3



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

1.4

Der Duo Discus ist ein doppelsitziges Leistungs-Segel-
flugzeug in Glasfaser (GFK)/Kohlefaser (CFK)-Bauweise
mit geddmpftem T-Hbhenleitwerk.

Tragfligel

Der zweiteilige Fliigel mit Ansteckfliigeln ist ein
Vierfach-Trapezfliigel mit zuriickgepfeilter Vorder-
kante des Ansteckfliigels und doppelstdckigen Schempp-
Hirth-Bremsklappen auf der Oberseite.

Die Querruder besitzen einen innenliegenden Antrieb.
Die Wassertanks sind Integralbehd@lter und fassen ins-
gesant etwa 198 Liter.

Die Fligelschale ist ein GPK~Schaum~Sandwich mit Holm-
gurten aus Kohlefaserrovings und Holmstegen aus GFK-
Schaum-Sandwich.

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

Héhenleitwerk

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

Seitenleitwerk
Flosse und Ruder sind in GFK-Schaum-Sandwich ausge-
fihrt.

Auf Wunsch (Option) ist in der Seitenflosse eine
Trimmwasserballasttank mit 11 Litern Inhalt ein~-
gebaut.

Alle Steuerungen werden bei der Montage automatisch
angeschlossen.

Oktober 1993
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Duo Discus

Technische Daten

Tragfligel

Oktober 1993
Revision --

Spannweite
Flugelfléche
Streckung

Fliigeltiefe (MAC)

Lénge
Breite

Hohe

Leermasse ca.
Hbchstmasse

Fléchen-
belastung

FLUGHANDBUCH

20,00 m
16,40 m®
24,4

0,875 m

8,62 m
0,71 m

1,00 m

420 kg

700 kg

29,9 - 42,7 kg/m*
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1.5 Dreiseitenansicht

Duo Discus
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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 Mandver

2.9 Mandverlastvielfache
2.10 Besatzung

2.11 Betriebsarten

2.12 Mindestausriistung

2.13 Flugzeugschlepp, Windenstart
2.14 Weitere Begrenzungen

2.15 Hinweisschilder fir Betriebsgrenzen
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2.1  Einfohrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Betriebsgrenzen,
Instrumentenmarkierungen und die Hinweisschilder, die
fiir den sicheren Betrieb des Segelflugzeuges, 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 zugelas-
sen.

Oktober 1993
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2.2 Fluggeschwindigkeit
Die Fluggeschwindigkeit und ihre Bedeutung fiir den Betrieb sind
nachfolgend aufgefuhrt:
Geschwindigkeit km/h |Anmerkungen
(1AS)

Vne |Zuldssige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf nicht

bei ruhigem Wetter Uberschritten werden, und der
250 |Ruderausschiag darf nicht mehr
als 1/3 betragen

Vra |2uldssige 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 |Ruderausschlége ausgefiihrt
werden, weil die Segelflugzeug-
Struktur dabei Uberlastet werden
kénnte.

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

nicht iiberschritten werden.

Vw |Zulédssige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf
fur den Windenstart 150 |wahrend des Windenstarts nicht

Uberschritten werden.

Vo |Z2uléssige Hochstgeschwindigkeit Oberhalb dieser Geschwindigkeit
fur das Betatigen des 180 |darf das Fahrwerk nicht aus- oder
Fahrwerkes eingefahren werden.

Januar 2000 . LBA-anerkannt
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2.3  Fahrtpmessermarkierungen

Die folgende Tabelle nennt die Fahrtmessermarkierungen
und die Bedeutung der Farben:

Markierung km/h Bedeutung
(IAS) Wert
oder Bereich
Griner Bogen 90 -~ 180 |[Normaler Betriebsbereich

(Untere Grenze ist die Ge-
schwindigkeit 1,1 V _ bei
Hochstmasse und vor8érster
Schwerpunktlage;

obere Grenze ist die zulédssige
Hbéchstgeschwindigkeit in star-
ker Turbulenz.)

Gelber Bogen 180 - 250 In diesem Bereich darf bei
starker Turbulenz nicht geflo-~-
gen und Mandver dirfen nur mit
Vorsicht durchgefiihrt werden.

Roter Strich 250 Zuléssige Héchstgeschwindig-
keit.

Gelbes Dreieck 100 Anfluggeschwindigkeit bei
H6chstmasse ohne Wasser-
ballast.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.6 Massen
Héchstzuléssige Startmasse : 700 kg
Héchstzulissige Landemasse : 700 kg
Hochstzuléssige Start- und
Landemasse ohne Wasserballast : 660 kg
Hbchstmasse
aller nichttragenden Teile : 440 kg
Hochstmasse im Gepdckraum : —
Oktober 1993 LBA—-anerk.
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2.7  Schwerpunkt
e i uge

Flugzeuglage : Keil 100 : 4.5 auf Rumpfoberkante
hinten, horizontal

Bezugsebene (BE)

Fligelvorderkante bei Wurzelrippe
GrbBte Vorlage : 45 mm hinter BE
Grofte Riicklage : 250 mm hinter BE

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB die hinterste
zulédssige Schwerpunktlage nicht iiberschritten wird,
was bei Einhaltung der Mindestzuladung im vorderen
Sitz gewdhrleistet ist. Die Mindestzuladung ist im
Logblatt der Wdgungen und auf dem Zuladungsschild im
Cockpit angegeben. Pehlende Masse ist durch Mitnahme
von Ballast auszugleichen, siehe Abschnitt 6.2 "Log-
blatt der Widgungen und zuldssiger Zuladungsbereich".

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.8 Zudelassene Mandver
Das Segelflugzeug ist in der Lufttiichtigkeitsgruppe

Utility
zugelassen.
Warpung:
Alle Kunstflugfiguren sowie Wolkenflug sind nicht
zugelassen.
Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.9 Mandverlastvielfache
Folgende Abfang-lLastvielfache diirfen nicht iiberschrit-
ten werden:
a) Bremsklappen eingefahren
bei v, o= 180 km/h
n=+5.3
n = -2.65
bei v = 250 km/h
NE
n = +4.0
n=-1.5
b) Bremsklappen ausgefahren maximal
n = +3.5 bei V
NE
Oktober 1993 LBA—-anerk.
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2.10 Besatzung
Das Flugzeug ist doppelsitzig.
Die Mindestzuladung im vorderen Sitz ist zu beachten.
Bei Unterschreitung der Mindestzuladung ist ein Aus-
gleich durch Ballast erforderlich, siehe Abschnitt 6.2

"Logblatt der Wdgungen und zuldssiger Zuladungsbe-
reich".

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.11 Betriebsarten
Das Flugzeug darf fir
VFR-Fliige bei Tag

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.12 Mindestausriistung

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

Normalbetrieb

2 Geschwindigkeitsmesser bis 300 km/h
nit Farbmarkierung nach Seite 2.3

2 Hohenmesser

1 AuBenthermometer mit Fiihler gbeim Flug mit Wasser-
ballast; roter Strich bei +2%)

2 4-teilige Anschnallgurte (symmetrisch)

2 automatische oder manuelle Fallschirme
oder

2 Riickenkissen (zusammengedriickt cirka 10 cm dick)

Wichti Hi -

Fithler fiir Thermometer im Liftungseinlauf
installieren.

Aus Festigkeitsgriinden darf die Masse jedes
Instrumentenbrettes mit eingebauten Instru-
menten 10 kg nicht iberschreiten.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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213 Flugzeugschlepp, Windenstart

Flugzeugschlepp

Hochstzulassige

Schleppgeschwindigkeit: 180 kmv/h

Sollbruchstelle

im Schileppseil: 700 - 910 daN

Mindestldnge

des Schleppseiles: 30m

Seilart: Hanf, Perlon

Windenstart

Hochstzulédssige

Schieppgeschwindigkeit: 150 km/h

Sollbruchstelle

im Schleppseil: 700 - 910 daN
Januar 2000 LBA-anerkannt
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2.14 HWeitere Begrenzungen

Keine.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.14 Weitere Begrenzungen

Keine.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.15 Hinweisschilder flr Betriebsgrenzen

Maximalgeschwindigkeit 250km/h

bei starker Turbulenz 180km/h
Manévergeschwindigkeit 180km/h
beiFlugzeugschlepp 180km/h
bei Auto-und Windenstart 150km/h
zum Ausfahren des Fahrwerks 180km/h

mit eingebautem Seitenflossentank

Zuladung Zweisitzig einsitzig Zuladung Zweisitzig einsitzig

min. max. min. max. min. max. min. max.

vorderer * *

s | 70%kg[110%| 70%kg| 10| | vorterer (1007 kol qq04, 100" ko) 449 g
hinterer (e (70%)k

- beliebig |110*kg| —— | — :

St hinterer | 1. jiebig {110*g| —— | ——

Bel Unterschreitung der Mmdostzuladung siehe Sitz
isungen im Flughandbuch Abschnitt 6.2
Bei Ui hreitung der Mindestzuladung siehe

Anweisungen im Flughandbuch Abschnitt 6.2.
Ist eine genaue Kontrolle des jewelligen Belade-
planes mit Oberpriifung des Seitenflossentankes
durchgefiihrt, dann kann der elngeklammerb Wert
(70* kg) der Mind ladung ver

*) Eventuelle Abweichungen davon - siehe Logblatt Abschnitt 6.2 -
sind einzutragen.

bei Flugzeugschlepp und
Windenstart:

max. 910 daN

Landerad: 4.0 bar
Heckrad
(falls eingebaut): 3.0 bar

Anmerkung:
Weitere Hinweisschilder sind im Wartungshandbuch Duo Discus angegeben.

Januar 2000 LBA-anerk.
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Abschnitt 3
3. Notverfahren
3.1 Einfihrung
3.2 Abwerfen der Kabinenhaube
3.3 Notausstieg
3.4 Beenden des liberzogenen Flugzustandes
3.5 Beenden des Trudelns
3.6 Beenden des Spiralsturzes
3.7 (reserviert)
3.8 (reserviert)

3.9 Sonstige Notfédlle
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3. Notverfahren
3.1 Einfibrung
Der Abschnitt 3 beinhaltet Checklisten und eine Be-

schreibung der empfohlenen Verfahren bei eventuell auf-
tretenden Notfédllen.

Oktcober 1993
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3.2 Abwerfen der Kabinenhaube
Die Kabinenhaube ist folgendermaBen abzuwerfen:
Einen der roten Hebel im linken Haubenrahmen
nach hinten ziehen und die Haube seitlich ganz
aufklappen.

Die Luftkrédfte reiBen die Haube dann aus den
Scharnieren heraus, so daB sie wegfliegt.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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3.3 Notausstieg

Nach dem Abwerfen der Kabinenhaube wird der Notaus-
stieg vorgenommen.

Der Haubenrahmen des Rumpfes besteht aus einem kraf-
tigen Rovingrahmen ohne scharfe Kanten, so da8 sich

das Besatzungsmitglied im vorderen Sitz daran hoch-

ziehen und abstiitzen kann.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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3.4 peenden des (berzogenen Flugzustandes

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

Oktober 1993 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 auf-
hoért und die Strémung wieder anliegt.

d) Seitenruder normal stellen und weich abfangen.

Bei hinteren Schwerpunktlagen ist stationdres Trudeln
mdglich. Nach dem Anwenden des Verfahrens zum Trudel-
ausleiten, betrigt das Nachdrehen etwa 1/4 bis 1/2 Um-
drehung.

Der H&henverlust vom Ausleitepunkt des Trudelns bis zum
Horizontalflug kann bis zu ca. 100 m betragen, die Ab-
fanggeschwindigkeiten liegen zwischen 130 km/h und

170 km/h.

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

Das Abfangen erfolgt mit normalen SteuermaBnahmen.

Hi s,
Das Trudeln wird sicher verhindert, indem die Gegen-

nafnahmen beim "Beenden des liberzogenen Flugzustan-
des", siehe Abschnitt 3.4, durchgefiihrt werden.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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3.6 Beenden des Spiralsturzes

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

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

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

Warnung:
Beim Abfangen sind die zul&ssigen Ruderausschlige

bei den Geschwindigkeiten V. bzw. V . Zu beachten
(siehe auch Seite 2.2). » ™
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3.8 (reserviert)
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3.9 Sonstige Notfiélle

Flug mit einseitigem Wasserballast

Falls es beim Ablassen des Wasserballastes aus irgend-
welchen Griinden nur zu einem einseitigen oder teilweise
einseitigen Ablassen des Fliigel-Wasserballastes kommt,
ist dies durch einen im Geradeausflug notwendigen Quer-
steuerausschlag bei niedrigen Fluggeschwindigkeiten
feststellbar.

Ein Uberziehen des Flugzeuges ist zu unterlassen.

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

Oktober 1993 LBA~-anerk.
Revision -- 3.9.1



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

Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk

Die Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk wird grund-
sétzlich nicht empfohlen, da die mdgliche Arbeitsauf-
nahme des Rumpfes um ein Vielfaches geringer ist als die
des Fahrwerkes.

L&At sich das Fahrwerk nicht ausfahren, so ist das Flug-
zeug im flachen Winkel ohne durchzufallen aufzuset:zen.

Drehlandung

Falls das Flugzeug bei einer Landung iliber das vorgesehe-
ne Landefeld hinauszurollen droht, sollte man sich spéa-
testens cirka 40 m vor dem Ende des Landefeldes zum Ein-
leiten einer kontrollierten Drehlandung entscheiden:

- Wenn méglich, in den Wind drehen!

- Gleichzeitig mit dem Ablegen des Fliigels mit dem Knip-
pel nachdriicken.

Notlandung im Wasser

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

Aus den dabei gemachten Erfahrungen muf die Besatzung
damit rechnen, da8 das Cockpit unter Wasser gedrickt
wird.

Die Notwasserung sollte nur als letzter Ausweg mit aus-—
gefahrenem Fahrwerk gewdhlt werden.
Oktober 1993 LBA-anerk.
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Abschnitt 4
4. Normale Betriebsverfahren

4.1 Einfihrung

4.2 Auf- und Abristen

4.3 Tégliche Kontrolle

4.4 Vorflugkontrolle

4.5 Normalverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten
4.5.1 Startarten

4.5.2 (reserviert)

4.5.3 Reise-/{lberland-Flug
4.5.4 Landeanflug

4.5.5 Landung

4.5.6 Flug mit Wasserballast
4.5.7 Flug in grofer H&he
4.5.8 Flug im Regen

4.5.9 Kunstflug
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4, Normale Betriebsverfahren
4.1 Eipfihrung

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

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Checklisten fir
die tégliche Kontrolle und die Vorflugkontrolle.

Weiterhin werden die normalen Betriebsverfahren mit
den empfohlenen Geschwindigkeiten beschrieben.

Oktober 1993
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Das Aufriisten des Segelflugzeuges kann von zweli Per-
sonen durchgefiihrt werden, wenn zur Unterstiitzung ei-
nes Flilgels eine entsprechende Vorrichtung (Bock,
Stilitze) vorhanden ist.

S&mtliche AnschluBpunkte der Fliigel- und Leitwerksmon-
tage sdubern und einfetten.

Tragfligel

Bremsklappengriff entriegeln, WasserablaB-Betdtigungs-
knopf nach hinten (Stellung 2ZU).

Linken Fligel einschieben:

Es ist wichtig, daB der Helfer an der Fliigelspitze den
Fligel an der Hinterkante mehr unterstiitzt als vorne,
damit der hintere FligelanschluBbolzen das Rumpfge-
lenklager nicht nach unten verkantet.

Auf richtiges Einschieben der Holmstummelspitze in den
gegeniliberliegenden Rumpfausschnitt achten (zur Korrek-
tur entweder Rumpf kippen oder Fligel auf und ab bewe-
gen).

Darauf achten, daB die Winkelhebel an der Wurzelrippe
tatsdchlich in die Trichter im Rumpf eingefiihrt wer-
den.

Hauptbolzen ca. 3 cm einschieben, so daf der Fliigel
durch die GFK-Abdeckung tiber dem vorderen Flugelauf-
héngerohr gegen Herausrutschen gesichert ist.

Der Fligel kann jetzt abgelegt werden.

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

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

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Ansteckfliigel

Verriegelungsbolzen beim Einschieben des Holmes herunterdriicken.

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

Darauf achten, daf} die Mitnehmerfahne an der Unterseite des inneren Quer-
ruders richtig unter das dufere Querruder greift.

Falls der Sicherungsstift nicht eingeschnappt ist, muf3 er mit der Hohenleit-
werks-Montageschraube von der Fligelunterseite her nach oben bis zum
Anschlag gedriickt werden.

Hohenleitwerk

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

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

Bolzen in den AnschiuBbeschlag des Hohenleitwerks einfiihren.
Montageschraube entfernen.

Bolzen darf nicht iiber Seitenflossennase vorstehen.

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

Ruderprobe mit Helfer durchfiihren.
Fiigel-Rumpf-Ubergang und Anschluf} des Ansteckfligels abkleben.

Wichtiger Hinweis:
Des Spalt des Querruders am Ansteckfliigel zum Querruder

des Innenfliigels nicht abkieben.

Offnung fir den vorderen Hohenleitwerks-Anschlubolzen sowie den Uber-
gang von Hohen- 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.

Juni 2001 LBA-anerk.
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Abristen
Klebebdnder am Fligel- und Leitwerksanschluf ent-
fernen.
Héhenleitwerk

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

Ansteckflilgel

Sicherungsbolzen mit Montageschraube des Héhenleit-
werkes hineindricken und Ansteckfliigel vorsichtig
herausziehen.

Fligel

Bremsklappen entriegeln und WasserablaB-Betétigungs-
knopf in Stellung "2U".

Hauptbolzen entsichern.

Fligel entlasten, Hauptbelzen bis auf 2 bis 3 cm her-

ausziehen und rechten Fliigel durch leichtes Vor- und
Zuriickbewegen herausziehen.

Dann Hauptbolzen herausziehen und linken Fliigel ab-
nehmen.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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4.3 Tagliche Kontrolle

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

Beim Rundgang um das Flugzeug auf Lackrisse, Beulen
und Unebenheiten in der Oberfléche achten; im Zwei-
felsfalle einen Fachmann zu Rate ziehen.

(1) a) Haube &ffnen.
b) Hauptbolzen auf Sicherung priifen.

c) Alle Steuerungseinbauten im Kabinenbereich
durch Sichtkontrolle lberpriifen.

d) Steuerung auf Freigédngigkeit prifen.

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -~ 4,3.1
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e)
f)
g)
h)

i)

(2) =a)

b)

c)

a)

(3)

Oktober 1993
Revision —-

FLUGHANDBUCH

Fremdkérperkontrolle durchfiihren.
(reserviert)
(reserviert)

Luftdruck in Bug- und Landerad priifen:
3,0 bzw. 4,0 bar.

Zustand und Funktion der Schleppkupplung{en)
prifen.

Ober- und Unterseite des Fliigels auf Besché&-
digungen kontrollieren.

WasserablaBventile mit Lappen s8ubern und ein-
fetten (falls erforderlich).

Sicherung der Ansteckfligel priifen (Siche-
rungsstift muf bindig nit der Oberfléche
sein)

Querruder auf einwandfreien Zustand und Frei-
géngigkeit priifen. Ruder durch leichtes
Ritteln an der Hinterkante auf ungewdhnliches
Spiel untersuchen.

Ruderlager auf Beschédigungen prifen.

Bremsklappe auf einwandfreien Zustand, Passung
und Verriegelung priifen.

LBA-anerk.
4.3.2
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(4) a)

b)

(5) a)

b)

c)

a)

e)

1)

9)

Februar 1996

Revision 4

UG U

Rumpf auf Beschiddigung priifen, besonders auf
der Unterseite.

Bohrung fir die statische Druckabnahmen des
Fahrtmessers an der hinteren Rumpfréhre

(1,02 m vor dem Seitenleitwerk) und unter dem
Fliigel-Rumpf-Ubergang auf Sauberkeit kontrol-
lieren.

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

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

(reserviert)
Staudruckrohr auf Sauberkeit priifen. Beim
vorsichtigen Blasen in das Staurohr nuf der
Fahrtmesser anzeigen.

itenflossen ti erlistet:
Bohrungen der Wasserstandsanzeige des Wasser-
tanks in der Seitenflosse auf Sauberkeit

kontrollieren.

Kontrolle der Seitenflossentank-Fiillmenge (im
Zweifelsfalle Seitenflossentank entleeren).

Ablaufdéffnung des Seitenflossentanks in der
Heckradverkleidung auf Sauberkeit priifen.

TM Nr.396-3 und AB Nr.396-7 LBA-anerk.
4.3.3
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(6) a) Hbohenleitwerk auf richtige Montage priifen.

b) Hbéhen- und Seitenruder auf Freigidngigkeit
Uberprifen.

c) Hdhen- und Seitenruderhinterkanten auf Beschi-
digungen kontrollieren.

d) Hohen- und Seitenruder durch leichtes Ritteln
auf ungewdbhnliches Spiel untersuchen.

(7) Siehe (3).
(8) Siehe (2).

(9) entfédllt

Nach harten Landungen oder ilberm&Bigen g-Belastungen
ist die Flugelbiegeschwingungszahl zu prifen (Zahlen-
wert siehe letzten Priifbericht dieser Werknummer).

Das gesamte Flugzeug ist griindlich auf Lackrisse oder
auf sonstige Beschadigungen zu untersuchen. Dazu sind
Fligel und Hb6henleitwerk abzunehmen.

Werden Beschédigungen festgestellt (z.B. Lackrisse in
der hinteren Rumpfréhre, am Hohenleitwerk, Delaminie-
rungen an den Fligelstummeln und an den Lagern in der
Wurzelrippe etc.), so darf auf keinen Fall gestartet
werden, bevor diese Beschiddigungen nicht fachgerecht
repariert wurden.

Februar 1996 TM Nr.396~3 und AB Nr. 396-7 LBA-anerk.
Revision 4 4.3.4



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

4.4 Yorflugkontrolle

CHEC S T

Wasserballast in Seiten-

flosse (falls eingebaut) ?

Beladepléine kontrolliert ?

Fallschirm richtig angelegt ?

Richtig und fest angeschnallt ?

Rickenlehne, Kopfstilitze und

Pedale in bequemer Position ?

Alle Bedienhebel und Instrumente

gut erreichbar ?

o Bremsklappen nach Funktions-
kontrolle verriegelt ?

o Ruderprobe mit Helfer durchge-

fahrt ?

Steuerung freigédngig ?

Trimmung richtig eingestellt ?

Haube geschlossen und verriegelt ?

0co0o 0O

]

o000

Oktober 1993 LBA-anerk.
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4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten
451 Startarten
Flugzeugschlepp
(nur mit eingebauter Bugkupplung zuldssig)
Hochstzuldssige Schleppgeschwindigkeit:
Vr =180 km/h
Der Flugzeugschlepp wird nur an der Bugkupplung durchgefiihrt.
Es wurden Hanf- und Perlonseile von 30 bis 40 m Lange erprobt.
Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen.
Hintere Schwerpunktlagen: 1/3 des Trimmweges von vorn
Andere Schwerpunktlagen: mittlere Trimmposition
Beim Anschleppen die Radbremse am Kniippel 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
Propelierstrahles zu kompensieren.
Bei mittleren bis vorderen Schwerpunktlagen rolit man mit dem Hohensteuer
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, daB keine
Hoéhensteuerkraft spirbar ist.
Januar 2000 LBA-anerk.

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK
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Die normale Schleppgeschwindigkeit liegt bei 100 bis
120 km/h (einsitzig) bzw. 120 bis 140 km/h (doppel-
sitzig mit Wasserballast).

Das Flugzeug 148t sich mit geringen Steuerausschligen
hinter dem Schleppflugzeug halten. Bei turbulentem
Wetter oder beim Einfliegen in den Propellerstrahl
eines kréftigen Schleppflugzeuges sind entsprechend
grofere Steuerausschlége erforderlich.

Das Fahrwerk kann wiéhrend des Schlepps eingefahren
werden; dies sollte jedoch nicht in niedriger Hdhe
erfolgen, da sich durch das Umgreifen des Steuer-
knippels leicht die HShe hinter dem Schleppflugzeug
&ndern kann.

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

Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr.396~7 LBA-anerk.
Revision 4 4.5.1.2
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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 Steuerausschlégen hinter dem
Schileppflugzeug halten. Bei turbulentem Wetter oder beim Einfliegen in den
Propellerstrahl eines kréftigen Schleppflugzeuges sind entsprechende gré-
Rere Steuerausschlige erforderlich.

Hinweis:

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

-ab 95 km/h (einsitzig)

- ab 105 km/h (doppelsitzig mit Wasserballast)

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

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

Juli 2005 TM-Nr. 396-3, AB-Nr. 396-7 LBA-anerk.
Revision 10 TM-Nr. 396-11 451.2
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e

Hindenstart

(nur mit eingebauter Schwerpunktkupplung zuldssig)
Héchstzuldssige Schleppgeschwindigkeit:

v, = 150 km/h

Windenschlepp ist nur an der Schwerpunktkupplung
zulédssiqg.

Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen:

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

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

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

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

Die normale Schleppgeschwindigkeit betrdgt etwa

100 km/h, mit Wasserballast etwa 110 bis 120 km/h.

Beim Erreichen der maximalen Schlepphdhe klinkt das
Schleppseil normalerweise automatisch aus; es sollte
jedoch nicht unterlassen werden, mehrmals nachzuklin-
ken.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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y .

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

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

Im Zweifelsfall Flugmasse reduzieren (kein Wasser-
ballast).

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

E.a.rnu.l;g.._ . . . .
Von Windenstarts bei Rickenwind wird ausdriicklich abge-
raten.

Wichtiger Hinweis:

Vor dem Start Sitzposition und Erreichbarkeit der Be-
dienelemente tiberpriifen. Die Sitzposition besonders mit
Sitzkissen muB so sein, daB ein Zuriickrutschen beim
Anschleppen oder steilen Steigflug ausgeschlossen ist.

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -- 4.5.1.4
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4.5.2 (reserviert)
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4.5.3 ise -

Das Flugzeug hat bei allen Fluggeschwindigkeiten,

Beladezustédnden (mit und ohne Wasserballast), Zu-

standsformen und Schwerpunktlagen angenehme Flug-

eigenschaften und 148t sich ohne Anstrengung flie-
gen.

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

Das Flugzeug hat ausgeglichene Flugeigenschaften und
eine gute Ruderabstimmung. Der Kurvenwechsel von

+ 45 Grad zu - 45 Grad Schréglage ist ohne Schieben
durchzufihren. Quer- und Seitensteuer kénnen voll
ausgeschlagen werden.

Werte fir 700 kg Flugmasse in Klammern.

Flugmasse 513 kg 700 kg

Geschwindigkeit 99 km/h (113) km/h

Kurven-

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

Fliige unter Bedingungen, die zu Blitzschlag
fiilhren kénnten, miissen vermieden werden.

Dezember 1994 LBA~-anerk.
Revision 3 4.5.3.1
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Schnellflug

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

Volle Ruderausschlége dirfen nur bis V. = 180 km/h ge-~
geben werden. »

Bei V. = 250 km/h sind nur noch 1/3 der vollen Aus-
schl&lE zuléssig. Es sind vor allem keine ruckartigen
Hohenruderausschlédge zu geben.

Bei starker Turbulenz, wie sie z.B. in Wellenrotoren,
Gewitterwolken, sichtbaren Windhosen oder beim {ber-
fliegen von Gebirgsk#&mmen vorkommen kann, darf die
BSengeschwindigkeit V = 180 km/h nicht tberschrit-
ten werden. R

Bei hinteren Schwerpunktlagen ist der erforderliche
Knlippelweg von der rziehgeschwindigkeit bis zur
H6chstgeschwindigkeit relativ klein, die Geschwindig-
keitsénderung ist jedoch durch eine deutliche Anderung
der Handkraft wahrzunehmen.

Die Bremsklappen kdénnen bis V = 250 km/h ausgefahren
werden. Es sollte jedoch davoli®nur in Notfé&llen oder
bei unbeabsichtigtem Uberschreiten der Hochstgeschwin-
digkeiten Gebrauch gemacht werden. Beim schnellen Aus-
fahren der Bremsklappen treten stédrkere Verzégerungen
auf.

Warpung

Es ist deshalb darauf zu achten, daB die
Anschnallgurte fest sitzen und daB der Steuer-
kniippel im Augenblick des Ausfahrens der Brems-
klappen nicht unbeabsichtigt angestoBen wird.
Lose Gegensténde im Cockpit sind zu vermeiden.

Es ist auch zu beachten, daB mit ausgefahrenen Brems-
klappen weniger stark abgefangen werden darf als mit
eingefahrenen Bremsklappen (siehe Abschnitt 2.9) Mant-
verlastvielfache).

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Langsamflug und Uberziehverhalten

Um mit dem Duo Discus vertraut zu werden, empfiehlt es
sich, in gréBerer HS8he Uberziehversuche aus dem Gera-
deausflug und aus dem Kurvenflug (cirka 45° Quernei-
gung) durchzufihren.

Uberziehen im Geradeausflug

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

Beim Erreichen des iiberzogenen Flugzustandes
verringert sich die Anzeige des Fahrtmessers je nach
Schwerpunktlage deutlich. Die Anzeige ist dann oft
durch die Wirbel auf das Staudruckrohr im Seitenleit-
werk sehr unruhig. Das Flugzeug 148t sich bei hinteren
Schwerpunktlagen meist im Sackflug halten oder es
dreht langsam dber den Fligel weg.

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

Der Héhenverlust vom iiberzogenen Flugzustand bis zur
wiederherstellung der Normalfluglage kann bis zu 30 m
betragen.

Bei vorderer Schwerpunktlage befindet sich das Flug-
zeug bei voll gezogenem H&hensteuer im Sackflug.

Der Normalflug wird durch Nachlassen des Hbhensteuers
erreicht.

Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr. 396-7 LBA-anerk.
Revision 4 4.5.3.3
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Uberziehen im Kurvenflug

Beim Uberziehen im Kurvenflug mit 45° Querneigung er-
gibt sich ein Sackflug mit voll gezogenem Hdhensteuer.
Eine nicht beherrschbare Neigung zum Trudeln tritt
nicht auf.

Der Ubergang in die Normalfluglage erfolgt durch sinn-
genéfe Steuerausschlége.

Der Hbhenverlust vom iberzogenen Flugzustand bis zur

Wiederherstellung der Normalfluglage betr#gt cirka
20 m bis 30 m.

Einfluf des Wasserballastes

Abgesehen von der hdheren Uberziehgeschwindigkeit auf
Grund der héheren Flugmasse ist kein gravierender Ein-
fluB des Fligelwasserballastes auf die Uberzieheigen-
schaften vorhanden.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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4.5.4 Landeanflug

Die normale Anfluggeschwindigkeit mit voll ausge-
fahrenen Bremsklappen und ausgefahrenem Fahrwerk

ist 90 km/h (einsitzig, ohne Wasserballast) bzw,

105 km/h (bei maximaler Flugmasse).

Das gelbe Dreieck bei 100 km/h auf dem Fahrtmesser
ist die empfohlene Landeanfluggeschwindigkeit fir
die maximale Masse ohne Wasserballast (660 kg).

Der Gleitwinkel betr#gt dabei etwa 1 : 6,7.
Die Bremsklappen setzen weich ein.

Der Slip ist gut wirksam und bis etwa 85% Seiten-
ruderausschlag auf einer geraden Linie durchfihr-
bar. Es ergibt sich ein Schiebewinkel von ca. 40°
und ein Hdngewinkel von ca. 25° bis 30 ° .

Die Steuerkraftumkehr im Slip ist gering.

Das Ausleiten aus dem Slip erfolgt mit normalen
Steuerausschlégen.

Bei Seitenrudervollausschlag l#Bt sich ein Slip
auf gerader Linie nicht mehr durchfihren.

Das Flugzeug dreht dann langsam in Richtung aus-
geschlagenes Seitenruder.

Beim Fliegen im Regen oder mit vereister Trag-
fliche werden die Leistungen und die aerodyna-
mischen Eigenschaften des Flugzeuges verschlech-
tert.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Duo Discus LUG

4.5.5 Landung

Bei AuBenlandungen sollte das Fahrwerk immer ausgefah-
ren sein, da dann die Besatzung vor allem bei vertika-
len LandestdBen sehr viel besser geschiltzt ist,

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

Um sehr langes Ausrollen zu vermeiden, ist darauf zu
achten, daB das Flugzeug mit Minimalfahrt aufgesetzt
wird. Ein Aufsetzen nit 90 km/h anstatt mit 70 km/h
bedeutet das 1,65-fache der abzubremsenden Energie
und damit eine erhebliche Verlidngerung des Rollweges.

Die gut wirksame hydraulische Scheibenbremse wird im
Endteil des Ausfahrweges des Bremsklappen-Bedienungs-
gesténges betédtigt. Damit kann der Rollweg deutlich
verkirzt werden (Hb6hensteuer voll gezogen halten).

Oktober 1993 LBA-anerk.
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4.5.6 Flug mit Wasserballast

Zum Erreichen der maximalen Flugmasse ist Wasser-
ballast nétig.

Flagelballasttanks
Die Wassertanks sind Integralbehilter in der Flligel-
nase der Innenfligel.

Das Fillen der Tanks erfolgt durch runde, mit einem
Sieb versehene Offnungen auf der Fliigeloberseite. Es
ist stets klares Wasser einzufidllen.

Die VerschluBdeckel haben eine Bohrung mit 6 mm
Innengewinde. Sie lassen sich mit Hilfe der Montage-
schraube des HShenleitwerkes herausziehen.

Warnung: . . .
Da die Bohrung im Deckel gleichzeitig zur Ent-
liftung dient, puB sie stets freigehalten werden.

Die Auslaufzeit bei vollen Tanks betrdgt cirka
5 Minuten.

Das Fassungsvermégen eines Fligeltanks betrigt
99 Liter.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Der Tank im rechten Fligel und der zugehérige Tank im
linken Fligel ist stets mit der gleichen Wassermenge
zu fiillen, damit die Querstabilitdt nicht nachteilig
beeinfluft wird.

Vor dem Start mit Teilwasserballast ist unbedingt da-
rauf zu achten, da8 die Fliigel waagerecht gehalten

werden, damit sich das Wasser in den Tanks gleichmdBig
verteilen kann und beide Fliigel im Gleichgewicht sind.

Aufgrund der schweren Flligel sollte der Helfer am Fli-
gelende bein Start méglichst lange mitlaufen.

Das Ablassen_des Wassers erfolgt durch eine Offnung
auf der Fllgelunterseite 1,93 m von der Wurzelrippe

nach auBen.

Der Anschluf des AblaBmechanismus zum Rumpf erfolgt
automatisch bei der Montage der Flliigel (Wasserballast-
betdtigung in Stellung 2U).

Beim Fliegen mit nur teilweise gefilllten Tanks tritt
infolge der eingebauten Schottwédnde keine spiirbare
Wasserbewegung auf.

Beim Flug mit maximaler Flugmasse unterscheidet sich
das Langsamflug- und Uberziehverhalten etwas vom Ver-
halten des Flugzeuges chne Wasserballast. Die Uber-
ziehgeschwindigkeiten steigen an (siehe Abschnitt
5.2.2) und zur Korrektur der Fluglage sind grdBere
Steuerausschlége erforderlich. Ebenfalls ist mehr
Héhe zur Wiederherstellung der Normalfluglage not-
wendig.

Warnung:

Sollte der unwahrscheinliche Fall eintreten, daB
sich die Tanks ungleich oder nur einseitig ent-
leeren (dadurch feststellbar, daB im Normalflug
bis zu 50 % Quersteuerausschlag gegeben werden
muB), so ist entsprechend der hdéheren Flugmasse
schneller zu fliegen und ein Uberziehen zu unter-
lassen.

Bei der Landung ist beim Ausrollen der schwerere
Fliigel etwas héher zu halten (falls vom Gelédnde her
mbéglich), damit das Ablegen des schwereren Fliigels
erst bei méglichst niedrigen Rollgeschwindigkeiten
auftritt. Damit wird die Ausbrechneigung des Flug-
zeuges verringert.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Saeitenflossentank

Zum Erreichen von optimalen Kurvenflugleistungen kann
dia Schwerpunktvorverschisbu infolge Fligelwaeser-
ballast und eventuell durch die Zuladung im

Sitz durch Wasserballast in der Seitenflosse kompen-
siert werden.

Angaben zur EinfOllmenge (siehe Seite 6.2.8).

Dar Wassertank ist ein Integralbehdlter in der Seften~
flosse mit einem Fassungsvermdgen von 11 kg/Ltr.

Das Fllllen des Tanks srfolgt be{ montiertem (oder auch
demontiertem) HOhenlsitwerk folgendermapen:

Bin Instr t hlauch, Dur: 8 mm, der wit
einen FdllbehAlter verbundan ist, wird in das Rohr,
Durchresser 10 X 1 mm, oben links im Ruderspalt des
Seitenruders gesteckt und dann die erforderliche Menge
klares Wasser eingefillt.

Der Tank hat auf der rechten Seite f£ir jeden Liter
Flillnenge einschliaeflich der maxmalen Menge von 11
kg/Ltr. eine beschriftete Bohrung (RShrchen) in der
Seitenflosse. Diese Bohrungen sind zur Wasserstands-
anzeige notwendig.

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

Der Tank wird D den ballast im Pliigel
gafillt, siehe "Zuladung von Wasserballast in der
Seitenflosse®, Seitm 6.2.8)

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

Balspiel:
Bei 3 Liter Fillmenge werden die unteren
beiden Bohrungen (1 und 2) abgeklebt.

Nach den Einffillen von 3 Litern lauft das tber-
schilssige Wagser durch die 3 Liter-sBohrung aus,
50 das8 ein Oberladen vermieden wird.

Oktobar 1993
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Das Ablassen des Wassers in der Seitenflosse erfolgt
durch eine Bohrung im Rumpf vor dem Seitenruder. Der
AblaBmechanismus ist mechanisch mit der Betédtigung filr
den Fligelwasserballast gekoppelt, so daB die Wasser-
tanks in den Fligeln und in der Seitenflosse immer
gleichzeitig getffnet werden.

Die Auslaufzeit bei vollem Seitenflossentank betrigt

etwa 2 Minuten, d. h. er entleert sich immer schneller
als die vollen Fligeltanks.

Fortsetzung Seite 4.5.6.5.
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Allgemein
1. Bei langeren Flilgen in Lufttemperaturen nahe 0°C

2.

3.

4.

5.

6.

(32°F) ist das Ablassen des Wassers bereits bei
2°C unbedingt erforderlich.

i i nwelis:
Bei zu erwartenden mittleren Steiggeschwindigkeiten
von nicht mehr als 1,0 m/sec ist das Fliegen mit
viel Wasserballast nicht sinnvoll. Das gleiche gilt
fiir Flige in sehr enger Thermik, die hohe Schréigla-
gen erfordert.

Vor AuBenlandungen sollten die Tanks nach Méglich-
keit immer entleert werden.

Vor dem Fillen der Wassertanks ist bei gedffneten
AblaBfventilen zu kontrollieren, ob sich die Ver-
schluBdeckel beide gleich weit 6ffnen. AuBerdem
sind die AblaBventilsitze zu s&ubern und leicht mit
Fett einzuschmieren. Bei geschlossenen AblaBventi-
len sind dann die Verschlufdeckel mit der Montage-
schraube des Hbhenleitwerks nach unten zu ziehen.

Es ist sauberes Wasser einzugiefen und nicht unter
Leitungsdruck einzufiillen.

Es wird mit Nachdruck darauf hingewiesen, daB ein
Abstellen des Flugzeuges mit gefiillten Wassertanks
bei Einfriergefahr grunds#étzlich unterbleiben soll-
te. Das Abstellen mit geflillten Tanks sollte mehre-
re Tage nicht Uberschreiten. Sonst vor Abstellen
des Flugzeuges Wasser vollsténdig ablassen, Deckel
der Einfillldffnungen abnehmen und Tanks austrocknen
lassen.

Bei Benitzung des Seitenflossentanks ist vor dem
Fiillen die Durchg#ingigkeit der nicht abgeklebten
Bohrungen 2u (berprifen.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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4.5.7 Flug in grofer Hohe

Bei Fligen in gr&Berer Hbhe ist zu beachten, daB die
tatsdchliche Fluggeschwindigkeit TAS (TRUE AIRSPEED)
gréBer ist als die angezeigte Geschwindigkeit IAS
{INDICATED AIRSPEED).

Dies hat keine Bedeutung fiir die Festigkeit und Be-
lastbarkeit des Flugzeuges, jedoch dirfen aus Grinden
der Flattersicherheit folgende vom Fahrtmesser ange-
zeigten Geschwindigkeiten (IAS) nicht {iberschritten

werden:
HShe V (IAS) Hbéhe vV (IAS)

m km/h m km/h

(¢] 250 6000 205

1000 250 7000 194
2000 250 8000 183
3000 241 9000 172
4000 229 10000 162
5000 217 12000 141

Fliige bei Tenmperaturen unter dem Gefrierpunkt

Bei Temperaturen unter 0°C, z.B. bei Fdhnfliigen oder
bei Flilgen im Winter, ist es mbglich, daB sich die
Leichtgéingigkeit der Steuerungsanlage verringert. Es
ist darauf zu achten, daB alle Steuerungselemente frei
von Feuchtigkeit sind, um jeder Einfriergefahr vorzu-
beugen. Dies gilt vor allem fir die Bremsklappen.

Nach den bisherigen Erfahrungen ist es vorteilhaft,
die Auflagefliichen der Bremsklappen iiber die gesamte
Klappenldnge mit Vaseline einzustreichen, um das Fest-
frieren zu verhindern. Klappen und Ruder sind in kir-
zeren Abstédnden zu betdétigen.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Hinweise:

Aus langjéhriger Erfahrung ist bekannt, daB der ver-
wendete Polyester-Oberfléchenlack bei niedrigen Tempe-
raturen sehr sprdde wird.

Insbesondere bei Wellenflﬁgen iiber ca. 6000 m kdnnen
Temperaturen von unter -30°C auftreten, bei denen der
Lack je nach Lackstéirke und Spannungsbelastung zur
Risbildung neigt.

RiBbildung, die zunéchst nur im Lack selbst, durch
spitere Witterungseinfliisse jedoch auch in die Harz-
schicht der Gewebeschale eindringen kénnte.

Offensichtlich wird die RiBbildung durch steile Ab-
stiege aus groBen H6hen und sehr niedrigen Temperatu-
ren begiinstigt.

Warnung:

Als Hersteller raten wir deshalb von H8henfliigen,
bei denen die Temperatur von -20°C deutlich
unterschritten wird, zwecks Erhaltung einer guten
und riBfreien Oberfléche dringend ab.

Ein Abstieg mit gebéffneten Bremsklappen sollte
nur in Notféllen durchgefiihrt werden (zur Ver-
gréBerung der Sinkgeschwindigkeit kann anstelle
der Bremsklappen auch das Fahrwerk ausgefahren
werden).

Oktober 1993 LBA~-anerk.
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4.5.8 Flug im Regen

Bei nassem Flugzeug bzw. bei Regen ergibt sich durch
die GroBe der Regentropfen auf der Oberfléche eine
Verschlechterung der Flugleistungen, die aufgrund der
Schwierigkeit einer Messung nicht in Zahlenwerten aus-
gedrickt werden kann. Meist sinkt die Luftmasse noch,
in der es regnet, so daB sich hierdurch h&here Sinkge-
schwindigkeiten ergeben als mit nassem Flugzeug in ru-~
higer Luft.

Wiahrend der Flugerprobung wurden durch Regen keine we-
sentlichen Anderungen des Uberziehverhaltens und der
Uberziehgeschwindigkeit festgestellt.

Bei starken Veridnderungen des Fliigelprofils (Schnee,
Eisansatz oder kréftiger Regen) ist jedoch eine Erhé-
hung der Mindestfluggeschwindigkeit nicht ausgeschlos-
sen.

Landeanflug bei Regen: siehe Seite 4.5.4.
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4.5.9 Kunstflug
. Jsssiq!
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Abschnitt 5
5. Leistungen

5.1 Einfihrung

5.2  LBA-anerkannte Daten

5.2.1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage
5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten

5.2.3 (reserviert)

5.2.4 zZusétzliche Informationen

5.3 icht = wei

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

5.3.2 Geschwindigkeitspolare
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5.1  Einfihrung

Der vorliegende Abschnitt enthdlt LBA-anerkannte Werte
beziiglich Anzeigefehlern der Fahrtmesseranlage und

Uberziehziehgeschwindigkeiten sowie zusédtzliche andere
Werte und Angaben, die nicht der Anerkennung bediirfen.

Die Daten in den Tabellen wurden durch Erprobungsfliige
mit einem Segelflugzeug in gutem Zustand unter Zugrun-
delegqung eines durchschnittlichen Pilotenkdnnens er-
mittelt.

Oktober 1993
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5.2 LBA-anerkannte Daten

5.2.1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage
Aus dem unten angefithrten Diagramm ist die Fahrt-
messer-Fehlanzeige infolge Anbringungsort der Druck-
abnahmen 2u ersehen.
Gesamtdruckabnahme: Seitenleitwerksflosse
Statische Druckabnahmen: Rumpfrdhre, 1,02 m vor dem
Seitenleitwerk und 0,18 m
unter dem Fligel-Runmpf-
{lbergang
Alle im Flughandbuch angegebenen Geschwindigkeits-
werte sind am Fahrtmesser angezeigte Werte.
260 T T
Vye = 250 kmm >
A
% 240 7
£ 220 R/
el W
@ v
g 200 A
.t o
€ V
5,180 %
g V/
§ 160 s
g /
3 140 4 r°= 126 kgim® |
(U]
& 120
K=
[
g, 100 _Du_a _DI_.L;u_r -
c /
T 80 74
/|
60
60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260
kalibrierte Geschwindigkeit (CAS) km/h
Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr.396-7 LBA-anerk.
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5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten

Folgende Uberziehgeschwindigkeiten (IAS) aus dem
Geradeausflug wurden bestimmt:

Flugmasse ca.
(kg) 499 700

Schwerpunktlage
(mm) 250 45

Uberzieh-
geschwindigkeit
(km/h)

BK eingefahren 35-45"| 58-60"

BK ausgefahren 40-45"| 62-66"

" Die Anzeige bei Minimalfahrt ist durch die Wirbel auf das
Staudruckrohr stark schwankend und sehr unruhig.

Der Hohenverlust vom Abkippen bis zur Wiederher-
stellung der Normalfluglage betrdgt bis zu 30 m.

Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr. 396-7 LBA-anerk.
Revision 4 5.2.2



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

5.2.3 (reserviert)
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5.2.4 Zusétzliche Informatjonen

Keine.
Oktober 1993 LBA-anerk.
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5.3 Nicht LBa-apnerkannte weitere Informationen
5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Die maximal nachgewiesene Seitenwindkomponente bei
Start und Landung betréagt

20 km/h.

Oktober 1993
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5.3 Nicht LBA-anerkannte weitere Informationen
5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Die maximal nachgewiesene Seitenwindkomponente bei
Start und Landung betrédgt

20 km/h.

Oktober 1993
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5.3.2 Geschwindigkeitspolare
Alle diese Werte sind gitltig flir H8he 0 m MSL
Die Werte stammen aus Messung der Idaflieg/DLR 1994:

Flugleistungen bei einer

Flugmasse von 609 kg: 37,1  kg/km*
Geringstes Sinken: 0,58 n/s
Beste Gleitzahl 45

bei 100 - 103 km/h:

Geschwindigkeitspolare siehe Seite 5.3.2.2

Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr. 396-7
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Abschnitt 6
6. Massen und Schwerpunktlage

6.1 Einfihrung

6.2 Logblatt der Wagungen
und zuléssiger Zuladungsbereich

Ermittlung von: Wasserballast Fligel
Heckwasserballast
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6.1  Einfihrung

Dieser Abschnitt enthdlt den Zuladungsbereich, inner-
halb dessen der Duo Discus sicher betrieben werden
darf.

Verfahren zum Wiegen des Segelflugzeuges und das Be-
rechnungsverfahren zur Ermittlung der zuléssigen Be-
ladegrenzen und eine umfangreiche Liste der fur die-
ses Segelflugzeug zur Verfiigung stehenden Ausrilstung
ist im wartungshandbuch des Duo Discus angegeben.

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

Oktober 1993
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6.2 blatt r Wi issi i

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

Dieser Beladeplan wird nach dem zuletzt giiltigen Wige-
bericht berechnet. Die dazu notwendigen Angaben und
Diagramme befinden sich im Wartungshandbuch des

Duo Discus.

Dieser Beladeplan ist nur fiir das Flugzeug mit der auf
der Titelseite dieses Handbuches angegebenen Werk-
nummer giiltig.

i tzu ip v
Es gibt zwei Verfahren um die Unterschreitung der
Mindestzuladung auszugleichen:

1. Der Ballast (Blei- oder Sandkissen) ist unverrtick-
bar an den Bauchgurt-Bigeln zu befestigen.

sption: Tri ichtshalte (en)

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

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

Oktober 1993
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Es kénnen bis zu zwei Trimmgewichtshalterungen vorgesehen
werden, die die Mindestzuladung im vorderen Sitz (einsitzig)
entsprechend der Tabelle vermindern.

a) Trimmgewichtshalterung upter dem vorderen
Instrumentenbrett.
Es sind 3 Trimmplatten zu je 3,7 kg vorgesehen, die nur
in diese Halterung passen.

Hebelarm der Trimmplatten: 2055 mm vor BE.

b) Trimmgewichtshalterung rechts unter dem vorderen Instru-
mentenbrett im Steuerspant.
Es sind 3 Trimmgewichte zu je 3,9 kg vorgesehen, die nur
in diese Halterung passen.

Hebelarm der Trimmgewichte: 1855 mm vor BE.

Differenz zu der | Anzahl der
Mindestzuladung Trimmgewichte
- einsitzig -

- 5 kg
- 10 kg
- 15 kg

Halterung
(a)

WA =

- 20 kg
- 25 kg
30 kg

Halterung
(b)

[ &

Oktober 1993
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Logblatt der Wagungen fir Werk-Nr.: .2242................
Wiagung am: q 4. 2046 ﬁ 0.2 0

Leermasse [kg] Y Af L'fy/}?
Ausriistungsverzeichnis 15 3.2016| 2A.04

vom EQ;A}’
Leermassen-Schwerpunkt- e 2 -~

lage hinter BE [mm] ';45/ 5 5//6 . 5

Max. Zuladung im Rumpf R

einschlieBlich Heck- 726 ezd

wasserballast [kg]

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

vorderer Sitz:
einsitzig: max. 110 110 110 110

zweisitzig: |max. | s/0 | A0

hinterer Sitz:

zweisitzig: |max. _/{/(7 //()

Seitenflossentank 4

eingebaut JA/NEIN Dec e

Mindestzuladung

vorderer Sitz

ein- und zweisitzig: 70 70
a) ohne Hecktank min.

b) Mit Hecktank |min.*| /¢ A90

Prifer: W 3 Odudyl A ZHT

=7

Priiferstempel, Datum ‘#;/ /4 %/
s . : ,

Hinweis:
* 1. Um einen unbemerkt gefiillten Seitenflossentank zu berick-
sichtigen, ist der Wert der Mindestzuladung fiir Fliige mit

leerem Seitenflossentank aus Sicherheitsgriinden um 30 kg
erhdht worden.

2. Der Zuschlag von 30 kg zur Mindestzuladung kann entfallen,
wenn der Pilot vor dem Start entweder den Wasserballast

vollstédndig abldBt oder eine genaue Kontrolle der Fullmenge
des Seitenflossentanks durchfihrt und die zugehdrigen Aus-
gleichszuladungen (Flligelwasserballast und/oder Zuladung im

hinteren Sitz) beachtet.

on:
Wasserballast Fligel - siehe Seite 6.2.5
Heckwasserballast - siehe Seite 6.2.6 bis Seite 6.2.8

Oktober 1993
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Logbhlatt der Wagungen fir Werk-Nr.: .. 2.06.,. .HB~.327.7..

Wagung am: 13.4.99 | /4379 06\10. A & F|rc vt 42

Leermasse [kg] 4923 l//?? Wi4g .0 Liq.0

vom

Ausristungsverzeichnis

13.4.99 |75.4.06 | JC b0 | A9 4. 96

Leermassen-Schwerpunkt-

lage hinter BE [mm] 519.6 S///f S,"e 6‘,{7-
Max. Zuladung im Rumpf

einschlieBlich Heck- ; = . =
wasserballast [kg] 229.6 22J . H 221+ 22 ¢

Zuladung in den Sitzen (Besatzung einschl. lFallschirm)

vorderer Sitz:

kg

einsitzig: max. 110 110 110 110

zweisitzig: |max. 110 A0 AAo AAC

hinterer Sitz:

zweisitzig: |max. 110 A0 Mo AAD

Seitenflossentank

eingebaut JA/NEIN JA ] A 54 i) e

{

Mindestzuladung
vorderer Sitz
ein- und zweisitzig:

a) Ohne Hecktank [min. —.— 20 }O 20
b) Mit Hecktank min.*//z‘l 00 4/ A00 106 '/ﬂ.;la
Priifer: ///‘%9' PR - poIeday
Priferstempel, Datum Y D4cn & PO~ ljﬁk/
Hinweis: Qo s/
* 1. Um einen unbemerkt gefillt beriuck-

sichtigen, ist der Wert der Mindestzulaghny 11 Fluge mit
leerem Seitenflossentank aus Sicherheit3qMaif
erhéht worden.

Der Zuschlag von 30 kg zur ‘Mindestzuladung kann entfallen,
wenn der Pilot vor dem Start entweder den Wasserballast
vollstédndig ablaBft oder eine genaue Kontrolle der Fullmenge
des Seitenflossentanks durchfihrt und die zugehorigen Aus-
gleichszuladungen (Fligelwasserballast und/oder Zuladung im
hinteren Sitz) beachtet.

Ermittlung von:
Wasserballast Fligel - siehe Seite 6.2.5
Heckwasserballast - siehe Seite 6.2.6 bis Seite 6.2.8

Oktober 1993
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reserviert
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Zuladung von Wasserballast:

Hochstmasse mit Wasserballast : 700 kg

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

Tankinhalt (beide Fliigel): 198 kg

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

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

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

410 198 198 190 170 150 130 110 90 70

420 198 198 180 160 140 120 100 80 60

430 198 190 170 150 130 110 20 70 50

440 190 180 160 140 120 100 80 60 40

450 180 170 150 130 110 90 70 50 30

Wasserballast (kg) in den Fliigeltanks

Hinweis:

Der Heckwasserballast (falls verwendet, siehe Blatt 6.2.7
und Blatt 6.2.8) ist bei der Ermittlung des hbdchstzuléssi-
gen Wasserballastes zu beriicksichtigen. Die Leermasse in
obiger Tabelle ist entsprechend zu erh&hen.

Leermasse * = Leermasse nach Blatt 6.2.3
+ Heckwasserballast

Oktober 1993
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2 dung v S i e ej

Un den Flugzeugschwerpunkt in der Ndhe der leistungs-
ginstigsten hinteren Bereiches halten zu kénnen, wird der
Wasserballast in der Seitenflosse (m__) zum Ausgleich

des kopflastigen Momentes aus =¥

o dem Wasserballast des Fliigels (m__) und / oder
o zum Austrimmen der Zuladung im hifiteren Sitz (m_ )

verwendet.

o eich & S

Die Ermittlung des Wasserballastes in der Seiten-
flosse (m_ _) kann dem Diagramm auf Seite 6.2.8 ent~
nommen wef8en.

o strimne Zul i interen Si

Piloten, die mit rickwirtiger Flugmassen-Schwerpunktlage
fliegen wollen, kodnnen den kopflastigen Anteil der Zula-
dung im hinteren Sitz nach dem Diagramm auf Seite 6.2.8
ausgleichen.

ichti Hi .

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

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

nung;

Im vorderen Sitz ist ein Ausgleich der Zuladung zu
der Differenz zu der Mindestzuladung nicht vorge-
sehen !

Oktober 1993
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Bei der Ermittlung des Wasserballastes in der Seiten-
flosse ist zu bericksichtigen, daB die maximale Zula-
dung (siehe lLogblatt der Wigungen, Seite 6.2.3) nicht
iberschritten wird.

Kontrollrechnung:

m = Zuladung Sitz vorn
Vv

m__ = Zuladung Sitz hinten

n = Wasserballast Seitenflosse (Ausgleich
a= Fligelwasser)

Am = Wasserballast Seitenflosse (austrimmen Zuladung
= hinterer Sitz)

m +m _+m +Am < Kkleiner bzw. gleich maxi-
v Ph SF aF

maler Zuladung im Rumpf
(siehe Seite 6.2.3)

Der Wasserballast in der Seitenflosse ist ebenfalls
bei der Ermittlung des hoéchstzuldssigen Wasser-
ballastes im Fliigel zu beriicksichtigen, damit die ma-
ximale Flugmasse nicht Uberschritten wird.

Oktober 1993
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Fligel-Wasserballast m_ (kg)

Zuladung hinterer Sitz m,, (kg)

Oktober 1993
Revision --

170

136

102

68

34

- b
= N W AN DO O
N A NO®ONA OO

Hebelarm des Wasserballastes in der Seitenflosse:
5320 mm hinter Bezugsebene (BE)
Fassungsvermdgen Seitenflossentank: 11 kg

| max. Flilgel-Wasserballast
198

1 2

Wasserballast Seitenflosse

3

4

5

my.(kg)

max. Zuladung hinterer Sitz

FLUGHANDBUCH

1 2

3

4

5

6 7
Wasserballast Seitenflosse

9 Am(kg)
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7.10

7.11

7.12

7.13

Abschnitt 7

Beschreibung des Segelflugzeuges,
seiner Systeme und anlagen
Einfdhrung

Cockpit-Beschreibung
Instrumentenbretter
Fahrwerksanlage

Sitze und Anschnallgurte
Statische und Gesamt-Druckanlage
Luftbremsensteuerung

Gepéckraun

Wasserballastanlage

(reserviert)

(reserviert)

Elektrische Anlage

Verschiedene Ausristungen

ELUGHANDBUCH

(Herausnehmbarer Ballast, Sauerstoff, Notsender usw.)
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7.1 Einfihrung

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

In Abschnitt 9 finden sich - wenn notwendig - Ergén-
zungen des Flughandbuches infolge des Einbaues von
nicht standardméBigen Systemen und Ausristungen.

Fir weitere Beschreibungen von Komponenten und Syste-
men des Segelflugzeudges siehe Wartungshandbuch
Duo Discus, Abschnitt 1.

Oktober 1993
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7.2 Cockpit-Beschreibung

11

7 T
@ ﬁ 003 0
I 77

8 iiiiiiidddd /44
‘ 1 R s
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Alle

ELUGHANDBUCH

Instrumente und Bedienelemente sind von den In-

sassen beguem zu erreichen.

(1)

(2)

Instrunentenbretter

Die Instrumente sind bei gedffneter Haube gut zu-
géinglich.

Das vordere Instrumentenbrett ist am Kabinenrah-
men und am Steuerkniippelspant, das hintere am
Rohrspant zwischen den Sitzen befestigt.

Nach Ldsen der Befestigungsschrauben sind die In-
strumentenbretter und ihre Abdeckungen leicht
auszubauen.

ausklin} i cht jer Schleppkupplunalen)

Betdtigungsgriff fir Bugkupplung und, wenn einge-
baut, Schwerpunktkupplung.

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

Hinterer Sitz .......... Gelber T-Griff links
oben am Instrumenten-
brett

Das Auslésen erfolgt durch Ziehen eines Griffes.

Oktober 1993
Revision -- 7.2,2



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

(3a)

(3b)

FLUGHANDBUCH

Pedalverstellung (vorderer Sitz)
T-Griff rechts neben dem Steuerkniippel.

Verstellung nach vorne:

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

Verstellung nach hinten:

Ziehen des Seiles mit T-Griff, bis die Pedale die
gewiinschte Stellung erreicht haben. Durch an-
schlieBendes kurzes Vordriicken der Pedale mit der
Ferse (nicht mit der FuBspitze) rastet die Ver-
riegelung mit deutlichem Klicken ein.

Die Verstellung der Pedale ist am Boden und im
Flug modglich.
Pedal tell (hint itz)

Arretierungsbolzen mit Ring am Boden an der Pe-
dalhalterung.

Verstellung nach vorne oder hinten:

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.

Oktober 1993
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(4) Liftungsbetétigung

Kleiner schwarzer Kugelknopf am vorderen Instru-
mentenbrett links:

ziehen - schliefen
dricken - offnen

Zusédtzlich kénnen die Schiebefenster oder die

Klappen in den Fenstern zur Beliiftung gedffnet
werden.

(5) adbre
Radbremshebel sind an beiden Steuerkniippeln ange-

bracht. AuBerdem wird die Radbremse bei voll aus-
fahrenen Bremsklappen betétigt.

(6) Bremsklappenhebel

Nach unten gerichtete Griffe mit blauer Farbmar-
kierung an der linken Seite unterhalb der GFK-

Wandverkleidung.

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

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

Stellung hinten .......... Bremsklappen voll aus-
gefahren, Radbremse
betdtigt

Kopfstitzen

(7a) Vorderer Sitz:
Kopfstiitze (hdhenverstellbar durch verschieben)
an der Zwischenstrebe der Haube.

(7b) Hinterer Sitz (ohne Bild):
Kopfstitze an der Rumpfoberseite, stufenweise
Lingsverstellung durch Dricken des Verriegelungs-
bleches, verschieben der Kopfstiitze und einrasten
lassen des Verriegelungsbleches in gewiinschter
Stellung.

Oktober 1993
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(8)

(9)

(10)

Trimmung

Griine Kugelkndpfe links an der seitlichen Sitzwan-
nenauflage.

Die Trimmung ist eine stufenweise verstellbare Fe-
dertrimmung.

Kugelknopf etwas nach innen kippen, in die ge-
winschte Trimmstellung schieben und einrasten.

Stellung VOrne ................. kopflastig
Stellung hinten ................. schwanzlastig

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

Stellung hinten ......... AblaBventile geschlossen
Stellung vorne ......... Ablag8ventile gedffnet

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

Seitenflossentapk (Option)

Die Bet#dtigung des Seitenflossentanks ist mit der
des Fliigeltanks verbunden, so da8 sich die AblaB-
ventile alle gleichzeitig 6ffnen und schlieBen.

Rickenlehnen-Verstellung

Vorderer Sitz:
Schwarzer Schieber an der rechten GFK-Seitenwand-
verkleidung.

Verstellung :
Schieber vorn etwas nach innen kippen und in die
gewiinschte Stellung schieben und nach auBen ein-
rasten lassen.

Oktober 1993
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(11) ReiBleinenbefestigung

Vorderer Sitz .... Roter Ring links am Rohrspant
zwischen den Sitzen.

Hinterer Sitz .... Roter Ring links am vorderen
Spant des Rumpfgeriistes.

(12) Kabinenhaube

Die einteilige Plexiglashaube ist klappbar mit
versenkten Scharnieren befestigt. Es ist darauf zu
achten, daB das Seil zur Halterung der aufge-
klappten Haube eingehéngt ist.

(13) Haubenverriegelung
Haubennotabwurf

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

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

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

Oktober 1993
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(14) Haubendemontage

Schwarzer Griff an der rechten GFK-Seitenwandver-

kleidung (im hinteren Sitz).

Anmerkung: Bis Werk-Nr.: 10 zusdtzlich ein Griff
im vorderen Sitz.

Griffsicherung entfernen und Griff nach hinten
schwenken.

Haubenverriegelung &ffnen,
Haube abnehmen und Halteseil am Karabinerhaken
aushéngen.

Fahrwerksbedienuna
(15a) Yorderer Sitz

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

AUSFAHREN: Griff ausrasten, nach vorne schieben
und einrasten.

(15b) Hinterer Sitz

Schwarzer Griff an der rechten GFK-Seitenwandver-
kleidung.

Der Griff dient zur Unterstiitzung bei der Fahr~
werksbedienung und zur Stellungsanzeige.

Keine Verriegelung méglich!
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7.2 Instrumentenbretter

Instrumentenbrett vorn:

/// N

:“////%/

-
L

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 vorderen Instrumentenbrett

Stellung oben : EIN

Stellung unten: AUS

I1 Unschalter entfallt

IITI AuBenthermoneter

Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr. 396-7
Revision 4 7.3.2
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7.4  Fahxrwerksanlage

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

Die Fahrwerksbedienung ist im Abschnitt 7.2 "Cockpit-
Beschreibung" auf Seite 7.2.2 (Radbremse),

7.2.5 (Bremsklappe) und Seite 7.2.4 (Fahrwerk) be-
schrieben.

Eine technische Beschreibung des Einziehfahrwerks-
systems mit Radbremse ist im Wartungshandbuch auf
Seite 1.2.5 zu finden.
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7.5 Sitze und Anschpallgurte
Die Sitze sind mit der Sitzwannenauflage verschraubt.

Der vordere Sitz hat eine im Fluge verstellbare Rucken-
lehne. Beschreibung der Verstellung siehe Seite 7.2.5.

Die Bauchgurte fir jeden Sitz sind an der Sitzwanne be-
festigt.

Die Schultergurte vorne sind am Stahlrohr-Zwischenspant
und hinten am Hauptspant der Fliigelaufhédngung be-
festigt.

Die zulédssigen 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 Seiten-
leitwerk, je eine Druckabnahme in der horizontalen
Symmetrie-Ebene sowie 0,18 m unter dem Fliligel-
Rumpf-Ubergang (fiir Fahrtmesser usw.).

b) Option fur weitere Ger&te (auBer Fahrtmesser):
Spezielle statische Diise oben an der Seitenflosse.

c) option:
Beidseitig des vorderen Instrumentenbrettes je eine
Druckabnahne.

Gesamt-Druckabnahme

a) entfdllt

b) Gesamtdruckdiilse oben an der Seitenflosse.

[_ FAHRTMESSER
I- ‘ Stat, Druck
(OPTION)
HOHENMESSER
Gesamtdruck
~7
Stat. Druck (OPTION) Stat. Druck
Februar 1996 T Nr. 396-3 AB Nr. 396-7
7.6
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7.7 Luftbremsensteuerung
Brensklappen

Es werden SCHEMPP-HIRTH-Bremsklappen auf der Flugel-
oberseite verwendet.

Eine schemazeichnung der Bremsklappenanlage ist im
Wartungshandbuch zu finden.

Oktober 1993
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7.8  Gepackraum
Ein abgeschlossener Gepédckraum ist nicht vorhanden.
Der Raum hinter dem Holm ist mit einem Schiebeboden

abgedeckt. Weiche Gegenstidnde (Jacken usw.) kdénnen
dort deponiert werden. Sie z#dhlen zur Zuladung.
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7.9 Wasserballastanlage

Vom Bedienknopf fiir die Fltgeltanks und dem Seiten-
flossentank (Option) geht ein Drahtseil zum Torsions-
antrieb der Fliigeltanks und ein weiteres Drahtseil zum
AblaBventil des Seitenflossentanks, siehe Seite 7.9.3.

Der Torsionsantrieb fir die VerschluBdeckel der Flii-
geltanks wird automatisch bei der Fliigelmontage ange~
schlossen.

Das Torsionsantriebsrohr wird durch eine Feder in die

Stellung ZU der Wasserballastbetdtigung gedreht,
siehe Seite 7.9.2.

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

Sieb,

FLUGHANDBUCH

WASSERBALLASTSYSTEM

1. Wassertank-Einfiilléffnung Fliigel mit Sieb
und Entliftungsbohrung

2. Wasserabla3-Betatigung Fliigel und
AblaBRbetatigung Seitenflossentank
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WasserablaBbetatigung-Fliigel
WasserablaB-Verbindungsstange
WasserablaBantrieb-Seitenflossentank
AblaBventil

Entliiftungsbohrung

Einfiilloffnung

AblaBbohrung

Wasserstandsanzelge

NN
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7.10 (reserviert)
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7.11 (reserviert)
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7.12 Elektrische Anlage
Segelflugavionik (Plan, siehe Seite 7.12.2)

Die Avionik wird an die Stromversorgung nach dem Lage-
und Kabelplan, siehe Seite 7.12.2 und nach den Her-
stelleranweisungen fiir die jeweilige Ausrilistung ange-
schlossen.

Die Stromversorgung erfolgt durch folgende Batterien:
Unter dem hinteren Sitz oder neben dem Rumpfgeriist.

Oktober 1993
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Hinwels: Anschluf$ der Funkaniage und sonstiger

Ustung nach den ¢ eisungen. -
Jedes Gerdt einzeln absichern. AnschluB fiir
© ® eine Batterie
zum Verteiler \; 0.75° = 075%- 2.6
)
075 A (8.3A)
Kupferlitzenkabel 0.75%- 2.5
0.15° 0.75°- 25
zum Verteiler 0 75° ~
s»cnsmng 4A (8.3A)
@ Venteiler (.8, AMP- m_r,x 075’ 0.75%. 25"
Steckerleiste) 7
Umschaller Batt. 1/2 Haupschalter S»ehsrung 4A (6.3A) ——
Anschlug fiir

ELEKTRISCHE ANLAGE-AVIONIC
S14 RE 811

zwel Batterien

Oktober 1993
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CISIEICIGIGICION

FLUGHANDBUCH

Batterie 1 - 12V / 6.5Ah

Batterle 2 - 12V / 6.5Ah
Hauptschalter

Umschalter Batt. 1/2
Schmelzsicherung 4A (6.3A)
Verteller (z.B. AMP-Steckerleiste)
Funkgerit

Lautsprecher

Sendetaste
Schwanenhals-Mikrophon
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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 iiber die Anderung der Zuladung im Sitz ist dem
Abschnitt 6.2 zu entnehmen.

Sauerstoffanlage

Die Befestigungspunkte fir die Halterungen der Sauer-
stoff-Flaschen befinden sich am hinteren Fliigelauf-

héingerohr (fir den Flaschenhals) und dahinter auf der
Ablage an einem GFK-Formteil (fiir den Flaschenbauch).

Zum Einbau der Sauerstoffanlage kénnen Zeichnungen an-
gefordert werden.

Wichti Hi A

Nach dem Einbau der Sauerstoffanlage ist eine Bestim-
nung des Leergewichts-Schwerpunktes erforderlich, um
nachzuweisen, daB der Schwerpunkt noch im zulédssigen
Bereich liegt.

Ein Verzeichnis der zur 2eit vom Luftfahrt-Bundesamt
zugelassenen Gerdte 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 vor-
genommen werden:

- im Bereich des hinteren Sitzes
auf der Sitzwannenauflage

~ im Bereich des Stahlrohrgeriistes
am Radkasten

~ am Boden der Sauerstoff-
flaschen-Halterung
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Abschnitt 8
8. Handhabung, Instandhaltung und Wartung

8.1 Einfithrung

8.2 Wartungsintervalle

8.3 Anderungen oder Reparaturen

8.4 Handhabung am Boden / Strafentransport

8.5 Reinigung oder Pflege
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8.1  Eipfithrung

In diesem Abschnitt werden empfohlene Verfahren zur
korrekten Handhabung des Flugzeuges am Boden sowie zur
Instandhaltung beschrieben. Dariiber hinaus werden be-
stimmte Prif- und Wartungsbestimmungen aufgezeigt, die
eingehalten werden sollten, wenn das Flugzeug die ei-
nem neuen Gerdt entsprechende Leistung und Zuverlés-
sigkeit erbringen soll.

W .

Es ist ratsam, den Schmierplan nach den Angaben des
Wartungshandbuches Duo Discus Abschnitt 3.2 in kir-
zeren Zeitabstdnden durchzufilhren, wenn besonders
ungiinstige Betriebsbedingungen vorliegen.
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8.2

Wartungsintervalle
Detaillierte Angaben zur Wartung siehe Wartungshand-
buch Duo Discus.

Wartung der Zelle

Die Zelle ist unter normalen Betriebsbedingungen bis
zur néchsten Jahresnachpriifung wartungsfrei.

Ein Nachschmieren ist - auBer bei den AnschluBpunkten
fir die Fliigel- und Leitwerksmontage - nur bei Bedarf
(Schwergingigkeit) an Stellen mit Gleitlagern im Rumpf
{Schubgesténge, Fahrwerk-, Bremsklappengestédnge) er-
forderlich.,

bas Reinigen und Schmieren der Rdder sowie der Bug-
kupplung bzw. Schwerpunktkupplung ist je nach ange-
fallener Verschmutzung durchzufiihren.

Seitensteuerseile

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

Bei Beschidigung, Abniitzung, Korrosion sind die Steu-
erseile auszuwechseln. VerschleiB von einzelnen Dréah-
ten 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 Durchfithrung der Zulassungsbehdrde anzuzei-
gen. Diese stelit fest, ob und in welchem Umfang eine ergénzende Muster-
prifung durchzufithren ist.

Die Steliungnahme des Herstellers ist in jedem Fall einzuholen. Dadurch soll
sichergestellt werden, daf die Lufttichtigkeit nicht nachteilig beeinflult wird
bzw. jederzeit nachgewiesen werden kann, da’ der Zustand des Segelflug-
zeuges einer vom Luftfahrt-Bundesamt anerkannten Ausfiihrung entspricht.

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

Reparaturen

Abkiirzungen:

CFK: kohlefaserverstarkter Kunststoff
GFK: glasfaserverstirkter Kunststoff

Vor jedem Start, besonders nach langerem Abstelien, solite man eine Boden-
kontrolle durchfihren, siehe Abschnitt 4.3.

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

Bei Unklarheiten Uber 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 beigefugt.

Grofere Schaden durfen nur von einem Luftfahrttechnischen Betrieb mit ent-
sprechender Berechtigung repariert werden.
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8.4 Handhabung an Boden / StraBentransport

a) ziehen/Schieben

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

Wenn das Flugzeug von Hand geschoben wird, darf es
nicht an den Flidgelspitzen, sondern m&églichst in
Rumpfndhe geschoben werden.

Das Flugzeug soll nur in gut beliifteten R#umen ge-
lagert oder abgestellt werden. Geschlossene, wet-
terfeste Transportwagen miissen mit ausreichend
groBen Ventilationséffnungen versehen sein.

Immer mit vollst#ndig entleerten Wassertanks ab-
stellen.

Darauf achten, daB das Flugzeug unbedingt span-
nungsfrel gelagert wird. Dies gilt vor allem bei
héheren Lagertemperaturen.

c) Abstellen
Flugzeuge, die gangjéhrig aufgebaut bleiben, milssen
so gepflegt werden, da# Verbindungselemente am
Rumpf, Fliigel und Héhenleitwerk keinen Rost an-—
setzen. Staubbezlige sollten bei Hochleistungs-Se-
gelflugzeugen obligatorisch sein.
Zum Verzurren des Flugzeuges sollten im Handel er-
héltliche Einrichtungen verwendet werden.

d) Vorbereitung fiir den StraBentransport

Aufgrund ihrer schlanken Form ist besonders bei den
Tragfliigeln auf die richtige Lagerung zu achten.
Die Flugel sind mit der Nase nach unten mittiqg auf
die Holmstummel und im &uferen Fldgelteil in pro-
filtreue Fliigelscheren aufzulegen.

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

Das H6henleitwerk stellt man mit der Nase nach un-
ten in zwei profiltreue Scheren oder legt es hori-
zontal auf gepolsterte Unterlagen.

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

Die Oberfldche von Kunststoff-Flugzeugen sollte trotz
ihrer Robustheit und Widerstandsf&higkeit gepflegt
werden.

Bei der Reinigung und Pflege ist folgendes zu beach-
ten:

o Oberfliche mit klarem Wasser mit Schwamm und Leder
waschen (vor allem die Fllgel-, Ho6hen- und Seiten-
leitwerksnase).

o Handelsiibliche Spilmittelzusétze nicht zu oft ver-
wenden.

o Polishs und Poliermittel kénnen angewendet werden.

o Kurzzeitig kénnen Benzine und Alkohole verwendet
werden. Nicht empfehlbar sind Verdiinnungen aller
Art.

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

o Die beste Poliermethode ist das Schwabbeln der Ober-
fldche mittels einer Poliermaschine mit Schwabbel-
scheiben:

Gegen die rotierende Scheibe wird Hartwachs ge-
driickt. Dann mit der Poliermaschine l&ngs und guer
Gber die Oberflédche gehen.

-

EQIDHDQ; .
Nicht auf einer Stelle schwabbeln, da die
Oberfliche sonst zu heiB wird.
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o Das Reinigen der Kabinenhaube geschieht zweckmdBi-
gerweise mit PLEXIKLAR oder einem &dhnlichen Mittel
fir Plexiglas, notfalls mit lauwarmem Wasser. Zum
Nachwischen nur reines, weiches Rehleder oder Hand-
schuhstoff verwenden. Niemals trocken auf Plexiglas
reiben.

o Vor Ndsse sollte das Flugzeug geschiitzt werden. Ein-
gedrungenes Wasser durch trockenes Lagern und 6fte-
res Wenden der abgeriisteten Bauteile entfernen.

o Vor intensiver Sonnenbestrahlung (Hitze) und unndti-
ger dauernder Belastung ist das Flugzeuq zu
schiitzen.

Alle Bauteile, die der Sonneneinstrahlung ausge-
setzt sind, miissen mit Ausnahme fir Xennzeichen
und Farbwarnlackierung eine weiBe Oberfléche aus-
weisen. Andere Farben kénnen eine zu starke Auf-
heizung des GFK bzw. CFK durch die Sonnenein-
strahlung zur Folge haben, so daB eine nicht mehr
ausreichende Festigkeit vorhanden ist.
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Abschnitt 9
9. Erganzungen

9.1 Einfihrung

9.2 Liste der eingefiigten Ergénzungen
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9.1  Einfdhrung

Dieser Abschnitt enthélt die ergédnzenden Informa-
tionen, die fur einen sicheren Betrieb des Segelflug-
zeuges notwendig sind, wenn es mit verschiedenen, auf
Wunsch erhdltlichen Ausristungen versehen ist.
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9.2 Liste der eingefdaten Erafdnzungen

Datum Ab- Benennung der
schnitt | eingefiigten Ergdnzung




