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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK
Duo Discus 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 0.2.1 M 396-11 |
4 |4512 July £ seniepp mit Motor- L]
9.1, pp mit Motor-
2005 | sedler, wahlweise //”M
Werk-Nr. 1 bis 474~}
|_—|IN 396-11
] Aerotow with powered
L —— sailplane, optional
S/N 1 through 471
11 Deckblatt
0 cover sheet
0.2.1
0.2.2
0.2.3
025
0.2.6
0.2.7
0.2.8 AB 396-15
1 1.2 Winglets, Hinterkanten-
1.4.1 klappen (Werk-Nr. 469)
15 September | und gefedertes
. Fahrwerk
2 23 2005 (Werk-Nr. 450 und
215 ab Werk-Nr. 473)
4 4.3.1 MB 396-18
432 Winglets, trailing edge
4512 flap (S/N 469) and
4531 landing gear with shock
absorber struts
4533 (SIN 450, 473 and on)
4534
454
455
5 522
53.21
53.2.2
6 6.2.3
6.2.7
7 7.21%)
7.24
7.27%
7.3.1%)
77
*) entfallt bei
Werk-Nr. 469
not applicable
for S/N 469

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

0.1.4



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
12 0 0.21 TM 396-12
0.2.2 .
Winglets wahiweise
0.25 Wer?(-Nr. 1 bis 446,
0.2.6 452 bis 468 und 471
1 1.4 November TN 396-12
2005 (T
15 winglets, optional
S/N 1 through 446,
4 4.3.1 452 through 468 and
4531
4533
4534
454
5 53.2.1
53.2.2
13 0 0.2.2 Ergéinzungen zum
AB-Nr. 396-15
1 1.4.1 Juli 2006 {8 Werkchr. §11

Tragfligel in GFK/CFK

Supplement to
MB-No. 396-15
S/N 511 and up
Wings in GFK/CFK

MB:

Modification Bulletin — Anderungsblatt

TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.5




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

- ELUGHANDBUCH

Abschnitt

Seite

Ausgabe-Datum

Bezug

coooo
O A s e
arhwihs

0.2.1
022
023
024
0.2.5
0.2.6
027
0.2.8
0.29
0.2.10

0.3.1

0.2.1
|
|



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus - ELUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug
Affected section Affected pages Date of issue Reference
1 1.1.1 Oktober 1993
1.1.2 Oktober 1993
1.2 September 2005 |MB 396-15
1.3 Oktober 1993
1.41 Juli 2006 MB 396-15
14.2 Oktober 1993
143 Oktober 1993
1.5 September 2005 |[MB 396-15

0.22



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt
Affected section

Seite
Affected pages

Ausgabe-Datum
Date of issue

Bezug
Reference

LBA-anerk.
LBA-anerk.
LBA-anerk.
LBA-anerk.
LBA-anerk.
LBA-anerk.
LBA-anerk.
LBA-anerk. 2.9
LBA-anerk. 2.10
LBA-anerk. 2.11
LBA-anerk. 2.12
LBA-anerk. 2.13
LBA-anerk. 2.14
LBA-anerk. 2.15

Oktober 1993
Oktober 1993
Januar 2000
September 2005
Oktober 1993
Oktober 1993
Oktober 1993
Oktober 1993
Oktober 1993
Oktober 1993
Oktober 1993
Oktober 1993
Oktober 1993
Januar 2000
Oktober 1993
September 2005

TN 396-5/MB 396-10
MB 396-15

TN 396-5/MB 396-10

MB 396-15

0.2.3




SCHEMPP~HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
0.2 ¥ i i e i; i of effective pa
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 4.1.1 Okt. 1993
4.1.2 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 September 2005 | MB 396-15
LBA-anerk. 4.3.2 September 2005 { MB 396-15
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 T™M 396-5 / MB 396-10
LBA-anerk. 4.5.1.2 | September 2005 | MB 306-15
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 | September 2005 |FAA, MB 396-15
LBA-anerk. 4.5.3.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.3.3 | September 2005 |MB 396-15
LBA:anerk. 4.5.3.4 | September 2005 |MB 396-15
LBA-anerk. 4.5.4 September 2005 {MB 396-15
LBA-anerk. 4.5.5 September 2005 {MB 396-15
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 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
5 5.1.1 Okt. 1993
5.1.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 5.2.1 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7

LBA-anerk. 5.2.2 September 2005 |MB 396-15

LBA-anerk. 5.2.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 5.2.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 5.3.1 Okt. 1993

LBA-anerk. 5.3.2.1| September 2005 |MB 396-15
LBA-anerk. 5.3.2.2| September 2005 |MB 396-15

0.2.6




SCHEMPP~-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLU 18]

0.1

Erfassung der Berichtigungen

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

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



SCHEMPP-RIRTE FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHERIN/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCK
0.1 Brfagsung dey Berichtiqungen / Recokd of révisjons
Lfd. br. Datun Datum der Datun
der der : Anerkennung | der Zeichen
Berichtiqung | Abschnitt | Seiten | Berichtigung | Bezug durch d. LBA | Rinarbeitung | /Unterschrift
Revision | Affected | Afected | Date of Date of Date of
¥o. section | pages {ssue hpproval by | Insertion .
Reference | LBA Siqnature
1 0 0.2,8
7 T.2.1 April 1994 NB 396-2
7.2.7 April 1994 B 396-2
2 0 0.2.5
4 4.2.2 April 1994 KB 396-3
k) 0 0.2,5
4 4,5.3.1 | Dezember 1994 FAA
4 0 0.1.2
0.2.5
0.2.6
0.2.8
4 £33 | Reb 9 TH 396-3 und/
434 | b 96 and WD 396-7
4.5.1,2 | Feb 96 g n
4,5.3.3 | Peb % " n
22,0296
5 5.2.1 Peb 96 " "
5.2.2 Feb 96 L "
$.3.2,1 | Feb 9% " n
5.3.2,2 | Peb 96 " n
7 7.3.2 Feb 96 " n
7.6 Feb 96 " "

¥B: Kodification Bulletin - Anderungsblatt
TK: Technical ¥ote - Technische Xitteilung

0.1:2




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
TN 396-5/
5 0 0.2.1 MB 396-10
0.2.3 Hachstzul. Flugzeug-
0.2.5 schleppgeschwindigk.
e Werk-Nr. 1, 8 bis 244
wahlweise,
2 2.2 January | Serie ab 245
2.13 2000 Max. permitted aero
2.15 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 4.2.2 MB 396-3
Outboard wing
panels S/N 16 and
and S/N 18 and up
AB 396-14
7 0 0.2.8 (Haubenschamier
Hebel vorn
7 ;g; February ab S/N 422
g 2004 MB 396-14
7.31 (canopy hinge, lever
front
S/N 422 and up)
TM-Nr, 396-10
8 4 4.4 August | (herausnehmbarer
2004 hinterer Steuerkniippel,
7 724 wahlweise alle Werk-
Nr.)
TN-Nr. 396-10
(removable aft stick,
optional all S/N)
9 0 0.2.1 Juni Ergénzungen
029 2005 Supplements
8 8.3
MB: Modification Bulletin — Anderungsblatt

TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.3



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
1 6.1.1 Oktober 1993
6.1.2 Oktober 1993
6.2.1 Oktober 1993
6.2.2 Oktober 1993
6.2.3 September 2005 |MB 396-15
6.2.4 Oktober 1993
6.2.5 Oktober 1993
6.2.6 Oktober 1993
6.2.7 September 2005 |MB 396-15
6.2.8 Oktober 1993

0.27




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
7.2.1 September 2005 MB 396-15
7.2.2 Oktober 1993
723 Oktober 1993
7.2.4 September 2005 MB 396-15
7.2.5 Oktober 1993
7.26 " |Oktober 1993
7.2.7 September 2005 MB 396-15
7.31 September 2005 MB 396-15
7.32 Februar 1996 TM 396-3/MB 396-7
7.4 Oktober 1993 -
75 Oktober 1993
7.6 Februar 1996 TM 396-3/MB 396-7
7.7 September 2005 MB 396-15
7.8 Oktober 1993
7.9.1 Oktober 1993
7.9.2 Oktober 1993
7.9.3 Oktober 1993
710 Oktober 1993
7.1 Oktober 1993
7.12.1 Oktober 1993
7.12.2 Oktober 1993
7.13.1 Oktober 1993
7.13.2 Oktober 1993

0.2.8




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus ELUGHANDBUCH

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 Vergeichnis 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  Inhaltsvergzeichnis

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)

Ergédnzungen 9



SCHEMPP~HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus

Abschnitt 1
1. Allgemeines
1.1 Einfihrung
1.2 Zulassungsbasis
1.3 Hinweisstellen
1.4 Beschreibung und technische Daten

1.5 Dreiseitenansicht

Oktober 1993
Revision —-

FLUGHANDBUCH



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

1.1  Einfithrung

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

Das Handbuch enth#dlt zundchst alle Daten, die dem Pi-
loten aufgrund der Bauvorschrift JaR-22 zur Verfiligung
stehen missen. Es enthdlt dariiber hinaus jedoch eine
Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise, die aus
Herstellersicht fiir den Piloten von Nutzen sein kén-
nen.

Oktober 1993
Revision -- : 1.1.2




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

1.2  Zulassungsbasis

Dieses Segelflugzeug mit der Bezeichnung
Duo Discus

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

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

zugelassen.

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

21. Mérz 1994

Die Zulassung erfolgte in der Lufttiichtigkeitsgruppe , Utility".

September 2005 )
Revision 11 AB-Nr. 396-15 1.2




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Digcus

1.3 Hinweisstellen

FLUGHANDBUCH

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

ben:

"Warnung"

"Wichtiger Hinweis"

"Anmerkung"

Oktober 1993
Revision --

bedeutet, daB die Nichteinhaltung
einer entsprechend gekennzelchne—
ten Verfahrensvorschrift zu einer
unmittelbaren oder erheblichen Be-
eintridchtigung der Flugsicherheit
fihrt.

bedeutet, daB die Nichteinhaltung
einer entsprechend gekennzelchne-
ten Verfahrensvorschrift zu einer
geringfﬁgigen oder einer mehr oder
weniger langfristig eintretenden
Beeintréchtigung der F1u951cher-
heit fihrt.

soll die Aufmerksamkeit auf Sach-
verhalte lenken, die nicht unmit-
telbar mit der Sicherheit zusam-

nenhédngen, die aber wichtig oder

ungewthnlich sind.




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

1.4 Beschreibung und technische Daten

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

Tragfligel

Der zweiteilige Fltigel mit Ansteckfligeln mit Winglets ist ein Vierfach-
Trapezfliigel mit zuriickgepfeilter Vorderkante des Ansteckfliigels und
doppelstdckigen Schempp-Hirth-Bremsklappen auf der Oberselte die mit den
Hinterkantenklappen gekoppelt sind.

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

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

Rumpf

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

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

Hoéhenleitwerk

Das Hohenleitwerk besteht aus Flosse und Ruder. Die Trimmung erfolgt stu-
fenweise Uber Federn durch Rastung an einer Gewindestange.

Die Flosse ist in GFK-Schaum-Sandwich mit CFK-Verstdrkungen aufgebaut,
das Ruder in CFK/GFK.

Seitenleitwerk

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

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

Steuerung
Alle Steuerungen werden bei der Montage automatisch angeschlossen.

Juli 2006 )
Revision 13 AB-Nr. 396-15 1.4.1




SCHEMPP-HIRTH- FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLU C

reservierxrt

Oktoher 1993
Revision == ) 1.4.2



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus ’ GHANDBU

Technische Daten

Tragfliigel Spannweite 20,00 m
Fliigelfldche 16,40 m”
streckung 24,4

Fliigeltiefe (MAC) 0,875 m

Rumpf Lénge 8,62 m

Breite 0,71 m

Héhe 1,00 m

|

Massen Leermasse ca. 420 kg

Héchstmasse 700 kg

Flachen-

belastung . 29,9 - 42,7 kg/m*

Oktober 1993
Revision -- 1.4.3



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

1.5 Dreiseitenansicht

77,/ o 77i_._/-'_.a_.l_l_.f e

September 2005 )
Revision 11 AB-Nr. 396-15 1.5




Duo Discus

2.12

2.14

2.15

Abschnitt 2

Betriebsgrenzen und -angaben
Einfihrung
Fluggesehwindigkeit
Fahrtmessermarkierungen
(reserviert)

(reserviert)

Massen

Schwerpunkt

Zugelassene Mandéver
Mandverlastvielfache
Besatzung

Betriebsarten
Mindestausriistung
Flugzeugschlepp, Windenstart
Weitere Begrenzungen

Hinweisschilder fiir Betriebsgrenzen

Oktober 1993
Revision --

- SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH
2.1  Einfihrung

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

Die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 9 angegebenen
Betriebsgrenzen sind vom Luftfahrt-Bundesamt zugelas-—
sen.

Oktober 1993
Revision -- 2,1.2



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

2.2 Fluggeschwindigkeit

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

g 9
bei ruhigem Wetter iberschritten werden, und der
. 250 |Ruderausschlag darf nicht mehr
als 1/3 betragen

Vra |Zuldssige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf bei
in starker Turbulenz : starker Turbulenz nicht tiber-
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 ausgefihrt
werden, weil die Segelflugzeug-
Struktur dabei tberlastet werden

kénnte.

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

nicht Uberschritten werden.

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

Uberschritten werden.

Vio |Zuldssige Héchstgeschwindigkeit Oberhalb dieser Geschwindigkeit
fur das Betétigen des 180 |darf das Fahrwerk nicht aus- oder
Fahrwerkes eingefahren werden.

Januar 2000 LBA-anerkannt
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2.3 Fahrtmessermarkierungen

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

Griiner Bogen 90 - 180 Normaler Betriebsbereich

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

obere Grenze ist die zuldssige
Hdochstgeschwindigkeit in starker
Turbulenz.)

In diesem Bereich darf bei starker
Gelber Bogen 180 — 250 Turbulenz nicht geflogen und Manéver
dirfen nur mit Vorsicht durchgefiihrt
werden.

Roter Strich 250 Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Gelbes Dreieck 95 Anfluggeschwindigkeit bei Hochstmasse
ohne Wasserballast

September 2005 ) LBA-anerk.
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Duo Discus FLUG

reserviert
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reserviert
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Duo Discus FLUGHANDBUCH
2,6 Massen
Hochstzuldssige Startmasse : 700 kg
Hbchstzuldssige Landemasse : 700 kg
Héchstzuléssige Start- und
Landemasse ohne Wasserballast : 660 kg
Hbchstmasse
aller nichttragenden Teile H 440 kg
HOchstmasse im Gep#dckraum : -—=
Oktober 1993 LbBAa-anerk.
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2.7 Schwerpunkt

Schwer age i uge

Flugzeuglage : Keil 100 : 4.5 auf Rumpfoberkante
hinten, horizontal

Bezugsebene (BE) Flugelvorderkante bei Wurzelrippe

© GrbBte Vorlage : 45 mm hinter BE
GroBte Rlicklage : 250 mm hinter BE

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB8 die hinterste
zuléssige 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. Fehlende Masse ist durch Mitnahme
von Ballast auszugleichen, siehe Abschnitt 6.2 "Log-
blatt der Wigungen und zulédssiger Zuladungsbereich".

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.8 Zuge andve
Das Segelflugzeug ist in der Lufttiichtigkeitsgruppe
Utility
zugelassen.
arnung:

Alle Kunstflugfiguren sowie Wolkenflug sind nicht
zugelassen.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.9 and stvi

Folgende Abfang-Lastvielfache dirfen nicht uberschrit-
ten werden:

a) Bremsklappen eingefahren
bei v, =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 Vv
NE

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -- 2.9




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

2.10 Besatzung
Das Flugzeug ist doppelsitzig.
Die Mindestzuladung im vorderen Sitz ist zu beachten.

Bel Unterschreitung der Mindestzﬁladung ist ein Aus-
gleich durch Ballast erforderlich, siehe Abschnitt 6.2

"Logblatt der Widgungen und zuldssiger Zuladungsbe-
reich".

Oktober 1993
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2.11 Betriebsarten
Das Flugzeug darf fir
VFR-Flige 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 derAMindestausrﬁstung
miilssen einer anerkannten Bauart entsprechen und sind
aus der Liste im Wartungshandbuch auszuw&dhlen.

Normalbetrieb

2 Geschwindigkeitsmesser bis 300 km/h

nit Farbmarkierung nach Seite 2.3

Hbéhenmesser

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

4-teilige Anschnallgurte (symmetrisch)
automatische oder manuelle Fallschirme

oder

Rickenkissen (zusammengedriickt cirka 10 cm dick)

NN =

18]

iger Hi :
Fihler fiir Thermometer im Liiftungseinlauf
installieren.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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213

Flugzeugschlepp, Windenstart

Flugzeugschlepp

Hachstzuldssige

Schleppgeschwindigkeit:

Sollbruchstelle
im Schleppseil:

Mindestldnge
des Schleppseiles:

Seilart:

Windenstart

Hochstzuldssige

Schleppgeschwindigkeit:

Sollbruchstelle
im Schleppseil:

Januar 2000

Revision 5

FLUGHANDBUCH

180 km/h

700 —910 daN

30m

Hanf, Perlon

150 km/h

700 -910 daN

LBA-anerkannt
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2.14 Weitere Begrenzundgen

Kelne.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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2.15  Hinweisschilder fii i renzen
HOCHSTZULASSIGE FLUGMASSE: ' - 700 kg . Hoéchstzuldssige -
[HﬁCHquLA SIGE ALY S8k 9 I Geschwindigksit (IAS):
IHGGHSTZULKSSIGEGESCHWINDIGKE(TEN {iAs); | Hahe[m] V(A8 knvh]
Maximalgeschwindigkeit 260 km/h | O~ gggg gjg
bei starker Turbulenz 180 km/h 4000 229
Manévergeschwindigkeit 180 km/h 5000 217
bei Flugzeugschlepp 180 km'h sggg fgi
bei Auto- und Windenstart 150 km/h 8000 183
9000 172
zum Ausfahren des Fahrwerks 180 km/h 10000 162
ohne eingebautem Seitenflossentank mit eingebautem Seitenflossentank
T . "ZULADUNGINDENSITZEN = = Soai - ZULADUNGINDEN SITZEN -
7 (Besatzung einschlieBlich Fallschirm)...- - .. (Besatzung einschlieflich Fallschirm)
Zuladung zweisitzig einsitzig Zuladung zweisitzig einsitzig
min. max. min. max. min. max. min. max.
vorderer * *
e | 70%kg|110%g| 70%kg| 110kg| | vorderer 100" ko) 4qqu ;100" ka) 449
. Sz 1(70*)kg (70")kg
hinterer o "
) beliebig |110*kg| —— | —— )
Sitz hinterer | orebig 1140%g| —— | ——
Bei Unterschreitung der Mindestzuladung siehe Sitz
Anweisungen im Flughandbuch Abschnitt 6.2 -
Bei Unterschreitung der Mindestzuladung siehe

Anweisungen im Flughandbuch Abschnitt 6.2.
Ist eine genaue Kontrolle des jeweiligen Belade-
planes mit Uberpriifung des Seitenflossentankes
durchgefiihrt, dann kann der eingeklammerte Wert
(70* kg) der Mindestzuladung verwendet werden.

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

[SOLLBRUCHSTELLE IM SGHLEPPSEIL |
bei Flugzeugschlepp und

Windenstart: max. 910 daN
[[7i 2 REIFENDRUCK = 7]
Bugrad: 3.0 bar
Landerad: 4.0 bar
Heckrad

(falls eingebaut): 3.0 bar

Anmerkung:
Weitere Hinweisschilder sind im Wartungshandbuch Duo Discus angegeben.

September 2005 LBA-anerk.
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Duo Discus FLU BU
Abschnitt 4
4. Normale Betriebsverfahren

4.1  Einfihrung
4.2 Auf- und Abrlsten
4.3 Tdgliche 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-F1ug in groBer Héhe
4.5.8 Flug im Regen

4.5.9 Kunstflug

Oktober 1993
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4. Normale Betriebsverfahren
4.1 Einfithrung

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

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Checklisten fiir
die tdgliche Kontrolle und die Vorflugkontrolle.

Weiterhin werden die normalen Betriebsverfahren mit
den empfohlenen Geschwindigkeiten beschrieben.

Oktober 1993
Revision -- 4.1.2
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4.2 uf— Abriste
Aufriisten

Das Aufriisten des Segelflugzeuges kann von zwei Per-
sonen durchgefihrt werden, wenn zur Unterstiitzung ei-
nes Fligels eine entsprechende Vorrichtung (Bock,
Stiitze) vorhanden ist.

Sémtliche AnschluBpunkte der Fliigel- und Leitwerksmon-
tage sdubern und einfetten.

Tragfligel

Bremsklappengriff entriegeln, WasserablaB-Bet&tigungs-
knopf nach hinten (Stellung ZU).

Linken Fliigel einschieben:

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

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

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

Hauptbolzen ca. 3 cm einschieben, so daf der Fliigel
durch die GFK-Abdeckung liber dem vorderen Fliigelauf-
hidngerohr gegen Herausrutschen gesichert ist.

Der Fliigel kann jetzt abgelegt werden.

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

Sobald der rechte Holmstummelbolzen in den linken
Fllgel eingegriffen hat, (man erkennt das am kurzen
Ausfahren der entriegelten Bremsklappen), kann der
rechte Fliigel kraftig 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 Ansteckfiiigels in den Holmstummel des Innenfligels 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 Mithehmerfahne an der Unterseite des inneren Quer-
ruders richtig unter das &uflere Querruder greift.

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

Héhenleitwerk

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

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

Boizen in den AnschluBbeschlag des Hohenleitwerks einfiihren.
Montageschraube entfernen.

Bolzen darf nicht Uber Seitenflossennase vorstehen.

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

Ruderprobe mit Helfer durchfuhren.
Flugel-Rumpf-Ubergang und Anschluf? des Ansteckfliigels abkleben.

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

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

Flugleistungen und fr ein gerduscharmes Flugzeug von grofRer Wichtigkeit.

Juni 2001 LBA-anerk.
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Abriisten
Klebebdnder am Fliigel- und Leitwerksanschluf ent-
fernen.
Héhenleitwerk

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

Ansteckfliigel

Sicherungsbolzen mit Montageschraube des Hohenleit-
werkes hineindriicken und Ansteckfliigel vorsichtig
herausziehen.

Fliigel
Bremsklappen entriegeln und WasserablaB-Bet#tigungs-—
knopf in Stellung "ZU".
Hauptbolzen entsichern.

Fllugel entlasten, Hauptbolzen bis auf 2 bis 3 cm her-
ausziehen und rechten Fligel durch leichtes Vor- und
Zuriickbewegen herausziehen,

Dann Hauptbolzen herausziehen und linken Fliigel ab-
nehmen.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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4.3 Tégliche Kontrolle

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

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

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

c) Alle Steuerungseinbauten im Kabinenbereich durch Sichtkontrolle
Uberprtfen.

d) Steuerung auf Freigéngigkeit prifen.

September 2005 LBA-anerk.
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e) Fremdkdorperkontrolle durchfiihren.

f) (reserviert)

g (reserviert).

h) Luftdruck in Bug- Landerad prtifen: 3,0 bzw. 4.0 bar

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

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

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

c) Sicherung der Ansteckfiligel priifen
(Sicherungsstift muss biindig mit der Oberfléche sein)

d) Querruder auf einwandfreien Zustand und Freigéngigkeit prufen.
Ruder durch leichtes Rutteln an der Hinterkante auf ungewéhnliches
Spiel untersuchen.

Ruderlager auf Beschddigung prufen.

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

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

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

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

September 2005 ) LBA-anerk.
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(4) a) Rumpf auf Beschadigung priifen, besonders. auf
der Unterseite.

b) 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.

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

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

c) (reserviert)

vorsichtigen Blasen in das Staurohr muf der

d) Staudruckrohr auf Sauberkeit priifen. Beim
Fahrtmesser anzeigen.

Wenn mit Seitenflossentank (Option) ausgerilistet:

e) Bohrungen der Wasserstandsanzeige des Wasser-
tanks in der Seitenflosse auf Sauberkeit
kontrollieren. .

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

q) Ablaufdffnung des Seitenflossentanks in der
Heckradverkleidung auf Sauberkeit prifen.

Februar 1996 TM Nr.396-3 und AB Nr,396-7 LBA-anerk,
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(6) a) Hdhenleitwerk auf richtige Montage prifen.

b) Hohen- und Seitenruder auf Freigédngigkeit
lUberpriifen.

c) Hohen- und Seitenruderhinterkanten auf Besch&-
digungen kontrollieren.

d) Hohen- und Seitenruder durch leichtes Riitteln
auf ungewdhnliches Spiel untersuchen.

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

(9) entfdllt

Nach harten Landungen oder UbermédBigen g-Belastungen
ist die Fliigelbiegeschwingungszahl zu priifen (Zahlen-
wert siehe letzten Prifbericht dieser Werknummer).

Das gesamte Flugzeug ist grindlich auf Lackrisse oder
auf sonstige Beschédigungen zu untersuchen. Dazu sind
Fligel und H6henleitwerk abzunehmen.

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

Februar 1996 TM Nr.396-3 und AB Nr. 396-7 LBA-anerk.
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4.4 rf (o]

CHE OR DE T,

Wasserballast in Seiten-

flosse (falls eingebaut) ?

Beladepldne kontrolliert ?

Fallschirm richtig angelegt ?

Richtig und fest angeschnallt ?

Rickenlehne, Kopfstiitze und

Pedale in bequemer Position ?

o Alle Bedienhebel und Instrumente
gut erreichbar ?

0 Bremsklappen nach Funktions-
kontrolle verriegelt ?

o Ruderprobe mit Helfer durchge-

fihrt ?

Steuerung freigéngig ?

Trimmung richtig eingestellt ?

Haube geschlossen und verriegelt ?

o]

co0o0o0

000
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4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten

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

Der Flugzeugschlepp wird nur an der Bugkupplung durchgefiihrt.
Es wurden Hanf- und Perlonseile von 30 bis 40 m L&nge erprobt.

Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen.

Hintere Schwerpunktiagen: 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 (Auftriebserhdhung) des durch den Seitenwind abgelenkten
Propellerstrahles zu kompensieren.

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

Nach dem Abheben kann die Trimmung so nachgestellt werden, daB keine
Héhensteuerkraft spurbar ist.

Januar 2000 LBA-anerk.
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Die normale Schleppgeschwindigkeit liegt bei 100 bis 120 km/h (einsitzig)
bzw. 130 bis 140 km/h (doppelsitzig mit Wasserballast).

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

Hinweis:

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

-ab 95 km/h (einsitzig)

- ab 105 km/h (doppelsitzig mit Wasserballast)

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

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

Héchstzuldssige Schleppgeschwindigkeit:
v, = 150 km/h

. Windenschlepp ist nur an der Schwerpunktkupplung
zulédssig.

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 Knippel 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 gedrlickt bei hinteren und leicht gezogen bei
vorderen Schwerpunktlagen. Nach dem Steigen auf Sicher-
heitshohe 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 betr&gt 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.
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Wichtiger Hinweis:

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

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

Im Zweifelsfall Flugmasse reduzieren (kein Wasser-
ballast).

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

Warnung:
Von Windenstarts bei Rickenwind wird ausdriicklich abge-
raten.

Wichtiger Hinweis:

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

Das Flugzeug hat bei allen Fluggeschwindigkeiten, Beladezusténden (mit und
ohne Wasserballast), Zustandsformen und Schwerpunktlagen angenehme
Flugeigenschaften und I&Rt sich ohne Anstrengung fliegen.

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

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

werden.
Flugmasse 620 kg 700 kg
Geschwindigkeit 97 km/h 105 km/h
Kurvenwechselzeit ca. 4,8 sec. 4.4 sec.
Hinweis:

Fluge unter Bedingungen, die zu Blitzschlag filhren kénnten,
missen vermieden werden.
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Schnellflug
Im Schnellflug bis V__ = 250 km/h ist das Flugzeug gut

zu steuern. NE

Volle Ruderausschlige diirfen nur bie V = 180 km/h ge~
geben werden., -~

Bei V= 250 km/h sind nur noch 1/3 der vollen Aus-
sch1898 zuldssig. Es sind vor allem keine ruckartigen
Hoéhenruderausschlédge zu geben.

Bei starker Turbulenz, wie sie z.B. in Wellenrotoren,
Gewitterwolken, sichtbaren Windhosen oder beim Uber-
fliegen von Gebirgsk&mmen vorkommen kann, darf die
Bbéengeschwindigkeit Vv = 180 km/h nicht iberschrit-
ten werden. na

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

Die Bremsklappen kénnen bis V__ = 250 km/h ausgefahren
werden. Es sollte jedoch davoli®nur in Notfdllen oder
bei unbeabsichtigtem Uberschreiten der Hbchstgeschwin-
digkeiten Gebrauch gemacht werden. Beim schnellen Aus-
fahren der Bremsklappen treten stédrkere Verzdgerungen
auf.

Warnung

Es ist deshalb darauf zu achten, daB die
Anschnallgurte fest sitzen und daB der Steuer-
knlippel 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) Mand-
verlastvielfache).

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

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

Eine Uberziehwarnung setzt meist 5 bis 12 km/h vor dem Erreichen der Uber-
ziehgeschwindigkeit 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 Pumpbewegungen (die
Geschwindigkeit erhéht sich wieder und vermindert sich dann bis zur
Uberziehgeschwindigkeit).

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

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

Der Hohenverlust vom tiberzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der
Normalfiuglage kann bis zu 40 m betragen.

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

Der Normalflug wird durch Nachlassen des Héhensteuers erreicht.
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Beim Uberziehen im Kurvenflug mit 45° Querneigung ergibt sich ein Sackflug
mit voll gezogenem Hdohensteuer.

Eine nicht beherrschbare Neigung zum Trudeln tritt nicht auf.

Der Ubergang in die Normalfluglage erfolgt durch sinngeméRe Steueraus-
schlage.

Der Hohenverlust vom Uberzogenen Flugzustand bis zur Wiederhersteilung der
Normalfluglage betrégt bis zu ca. 60 m.

Abgesehen von der héheren Uberziehgeschwindigkeit auf Grund der héheren
Flugmasse ist kein gravierender Einflul} des Fliigelwasserballastes auf die
Uberzieheigenschaften vorhanden.

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

Die normale Anfluggeschwindigkeit mit voll ausgefahrenen Bremsklappen und
ausgefahrenem Fahrwerk ist 90 km/h (einsitzig, ohne Wasserballast) bzw.
100 km/h (bei maximaler Flugmasse).

Das gelbe Dreieck bei 95 km/h auf dem Fahrtmesser ist die empfohlene Lande-
anfluggeschwindigkeit fur die maximale Masse ohne Wasserballast (670 kg).

Die Bremsklappen setzen weich ein.

Es kann mit voll ausgefahrenen Bremskiappen langsam an den Boden geflogen
werden, da kein Durchsacken im Abfangbogen auftritt - auch nicht beim Ein-
fahren der Bremsklappen.

Der Slip ist gut wirksam und bis etwa 90 % Seitenruderausschlag auf einer
geraden Linie durchfihrbar. Es ergibt sich ein Schiebewinkel von ca. 30° und
ein Hangewinkel von ca. 10° bis 15°.

Die Steuerkraftumkehr im Slip ist gering.

Das Ausleiten aus dem Slip erfolgt mit normalen Steuerausschlégen.

Wichtiger Hinweis: '

Bei Seitenrudervollausschlag 1803t sich ein Slip auf gerader Linie nicht
mehr durchfilhren.

Das Flugzeug dreht dann langsam in Richtung ausgeschlagenes
Seitenruder.

Die Fahrtanzeige vermindert sich ab Schiebewinkel von 5° bis 10°.
Beim Slip mit Wasserballast tritt Wasser aus der Entluftungsbohrung
im Einfulldeckel des hdngenden Fliigels aus. Slips tber [dngere Zeit
sind deshalb zu vermeiden.

Warnung:

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

Vorsicht bei der Landung!

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

Bei Aulenlandungen sollte das Fahrwerk immer ausgefahren sein, da dann die
Besatzung vor allem bei vertikalen LandestdRen sehr viel besser geschiitzt ist.

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

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

Mit der gut wirksamen hydraulischen Scheibenbremse kann der Roliweg
deutlich verkurzt werden (Héhensteuer voll gezogen halten).
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4.5.6 Flug mit Wasserballast

Zum Erreichen der maximalen Flugmasse ist Wasser-
ballast noétig. '

Fligelballasttanks
Die Wassertanks sind Integralbehilter in der Fliigel~-
nase der Innenfliigel.

Das Fiillen der Tanks erfolgt durch runde, mit einem
Sieb versehene Offnungen muf der Fliigeloberseite. Es
ist stets klares Wasser einzufiillen.

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

Warnung:
Da die Bohrung im Deckel gleichzeitig zur Ent-~
liiftung dient, muB sie stets freigehalten werden.

Die Auslaufzeit bei vollen Tanks betrdgt cirka
5 Minuten.

Das Fassungsvermdgen eines Fliigeltanks betrdgt

99 Liter.

Die Tanks sind nur soweit zu filllen, wie im Beladeplan
vorgesehen ist, siehe Seite 6.2.5. :
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Der Tank im rechten Fligel und der zugehérlge Tank im
linken Fliigel ist stets mit der gleichen Wassermenge
zu flillen, damit die Querstabilitit nicht nachteilig
beeinfluBt wird.

Vor dem Start mit Teilwasserballast ist unbedingt da-
rauf zu achten, daB die Fligel waagerecht gehalten
werden, damit sich das Wasser in den Tanks gleichmiBig
verteilen kann und beide Fliigel im Gleichgewicht sind.

Aufgrund der schweren Fligel sollte der Helfer am Flﬁ-
gelende beim Start mdéglichst lange mitlaufen.

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

.nach auBen.

Der AnschluB des Ablafmechanismus zum Rumpf erfolgt
automatisch bei der Montage der Fliigel (Wasserballast-
bet&dtigung in Stellung ZU).

Beim Fliegen mit nur teilweise gefiillten Tanks tritt
infolge der eingebauten Schottwédnde keine spilirbare
Wasserbewegung auf.

Beim Flug mit maximaler Flugmasse unterscheidet sich
das Langsamflug- und Uberziehverhalten etwas vom Ver-
halten des Flugzeuges ohne Wasserballast. Die Uber-
ziehgeschwindigkeiten steigen an (siehe Abschnitt
5.2.2) und zur Korrektur der Fluglage sind grdéBere
Steuerausschlige erforderlich. Ebenfalls ist mehr
H6he zur Wiederherstellung der Normalfluglage not-
wendig.
Sollte der unwahrscheinliche Fall eintreten, dasB8
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 hdheren Flugmasse
schneller zu fliegen und ein Uberziehen zu unter-
lassen.

Bei der Landung ist beim Ausrollen der schwerere
Fliigel etwas hoher zu halten (falls vom Gel&nde her
méglich), damit das Ablegen des schwereren Flﬁqels
erst bei méglichst niedrigen Rollgeschwindigkeiten
auftritt. Damit wird die Ausbrechneigung des Flug-
zeuges verringert.
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Seitenflossentank

Zum Erreichen von optimalen Kurvenflugleistungen kann
die Schwerpunktvorversch1ebung infolge Flugelwasser-

ballast und eventuell durch die 2Zuladung im hinteren

Sitz durch Wasserballast in der Seitenflosse kompen-~

siert werden.

Angaben zur Einfilllmenge (siehe Seite 6.2.8).

Der Wassertank ist ein Integralbehdlter in der Seiten-
flosse mit einem Fassungsvermigen von 1l kg/Ltr.

Das Fiillen des Tanks erfolgt bei montiertem (oder auch
demontiertem) H8henleitwerk folgendermafen:

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

Der Tank hat auf der rechten Seite fiir jeden Liter
Fiillmenge einschlieflich der maxmalen Menge von 11
kg/Ltr. eine beschriftete Bohrung (R6hrchen) in der
Seitenflosse. Diese Bohrungen sind zur Wasserstands-
anzeige notwendig.

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

Der Tank wird entsprechend dem Wasserballast im Flligel
gefiillt, siehe "Zuladung von Wasserballast in der
Seitenflosse", Seite 6.2.8)

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

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

Nach dem Einfiiilen von 3 Litern lduft das tber-
schﬁs51ge Wasser durch die 3 Liter-Bohrung aus,
so daB ein Uberladen vermieden wird.
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Seitenflossentank

Zum Erreichen von optimalen Kurvenfluglelsuungen kann
die Scnwerpunktvorverschiebung infolge Flﬁgelwasser-

ballast und eventuell durch die Zuladung im hinterepn

Sitz durch Wasserballast in der Seitenflosse kompen-—

siert werden.

Angaben zur Einfilllmenge (siehe Seite 6.2.8).

Der Wassertank ist ein Integralbeh&lter in der Seiten-
flosse mit einem Fassungsvermdgen ven 1l kg/Ltr.

Das Fiillen des Tanks erfolgt bei montiertem (oder auch
demontiertem) HShenleitwerk folgendermafen:

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

Der Tank hat auf der rechten Seite fiir jeden Liter
Fillmenge einschlieBlich der maxmalen Menge von 11
kg/Ltr. eine beschriftete Bohrung (Réhrchen) in der
Seitenflosse. Diese Bohrungen sind zur Wasserstands-
anzeige notwendig.

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

Der Tank wird entsprechend dem Wasserballast im Fliigel
gefﬁllt, siehe “Zuladung von Wasserballast in der
Seitenflosse", Seite 6.2.8)

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

Bejspiel:
Bei 3 Liter Fﬁllmenge werden d1e unteren
beiden Bohrungen (1 und 2) abgeklebt.

Nach dem Einfiillen von 3 Litern l&uft das iilber-
schﬁ551ge Wasser durch die 3 Liter-Bohrung aus,
so das ein Uberladen vermieden wird.
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Das Ablassen des Wassers in der Seitenflosse erfolgt

durch eine Bohrung im Rumpf vor dem Seitenruder. Der
AblaBmechanismus ist mechanisch mit der Bet#dtigung fir
den Fligelwasserballast gekoppelt, so daB die Wasser-
tanks in den Fliigeln und in der Seitenflosse immer
gleichzeitig gedffnet werden.

Die Auslaufzeit bei vollem Seitenflossentank betrégt

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

Fortsetzung Seite 4.5.6.5.
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Allgemein
Warnung:

1. Bei lé&ngeren Flilgen in Lufttemperaturen nahe 0°C
(32°F) ist das Ablassen des Wassers bereits bei
2°C unbedingt erforderlich.

Wichtiger Hinweis:

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

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

4. Vor dem Fillen der Wassertanks ist bei gedffneten
AblaBventilen 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 AblaBfventi-
len sind dann die VerschluBdeckel mit der Montage-
schraube des Hohenleitwerks nach unten zu ziehen.

Warnung:
5. Es ist sauberes Wasser einzugieBen und nicht unter
Leitungsdruck einzufiillen.

6. Es wird mit Nachdruck darauf hingewiesen, daB ein
Abstellen des Flugzeuges mit gefilillten Wassertanks
bei Einfriergefahr grunds&tzlich unterbleiben soll-
te. Das Abstellen mit gefiillten Tanks sollte mehre-
re Tage nicht lberschreiten. Sonst vor Abstellen
des Flugzeuges Wasser vollstdndig ablassen, Deckel
der Einfulldffnungen abnehmen und Tanks austrocknen
lassen.

7. Bei Beniitzung des Seitenflossentanks ist vor dem
Flillen die Durchgidngigkeit der nicht abgeklebten
Bohrungen zu iiberpriufen.
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4.5.7 Flug in groBer Hbhe

Bei Fliigen in grdBerer Hbhe ist zu beachten, daB die
tatsdchliche Fluggeschwindigkeit TAS (TRUE AIRSPEED)
groBer ist als die angezeigte Geschwindigkeit IAs

{ INDICATED AIRSPEED) .

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

werden:
Hohe V (IA8) Héhe Vv (IAS)
m km/h : m km/h
o] 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 Temperaturen unter dem Gefrierpunkt

Bel Temperaturen unter 0°C, z.B. bei Féhnfliigen oder
bei Fligen im Winter, ist es méglich, daB sich die
Leichtgingigkeit der Steuerungsanlage verringert. Es
ist darauf zu achten, daB alle Steuerungselemente frei
von Feuchtigkeit sind, um jeder Einfriergefahr vorzu-
beugen. Dies gilt vor allem fiir die Bremsklappen.

Nach den bisherigen Erfahrungen ist es vorteilhaft,
die Auflagefléchen der Bremsklappen iiber die gesante
Klappenlénge mit Vaseline einzustreichen, um das Fest-
frieren zu verhindern. Klappen und Ruder sind in kir-
zeren Abstédnden zu betétigen.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -- 4.5.7.1




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

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

Insbesondere bei Wellenfliigen iiber ca. 6000 m k&énnen
Temperaturen von unter -30°C auftreten, bei denen der
Lack je nach Lackstidrke und Spannungsbelastung zur
RiBbildung neigt.

RiBbildung, die zundchst nur im Lack selbst, durch
spdtere Witterungseinfllsse 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 beglinstigt.

Warnung:

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

Ein Abstieg mit gedffneten Bremsklappen sollte
nur in Notf&llen 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 GrdBe der Regentropfen auf der Oberfléiche eine
Verschlechterung der Flugleistungen, die aufgrund der
Schwierigkeit einer Messung nicht in Zahlenwerten aus-
gedriickt werden kann. Meist sinkt die Luftmasse noch,
in der es regnet, so daB sich hierdurch hdhere Sinkge~
schwindigkeiten ergeben als mit nassem Flugzeug in ru-
higer Luft.

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

Bei starken Ver#nderungen des Flligelprofils (Schnee,
Eisansatz oder kriftiger Regen) ist jedoch eine Erhé-
hung der Mindestfluggeschwindigkeit nicht ausgeschlos-
sen.

Landeanflug bei Regen: siehe Seite 4.5.4.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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4.5.9 Kunstfilug
Nicht zuldssig!

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Abschnitt 5
5. Leistungen

5.1 Einfithrung

5.2  LBA-anerkannte Daten

5.2.1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage
5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten

5.2.3 (reserviert)

5.2.4 Zusdtzliche Informationen

5.3 MMMQMM_MMMQM
5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

5.3.2 Geschwindigkeitspolare
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5.1 Einfihrung

Der vorliegende Abschnitt enthilt LBA-anerkannte Werte
bezliglich Anzeigefehlern der FPahrtmesseranlage und

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

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

Oktoher 1993
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5.2 - annt at
5.2.1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage

Aus ‘dem unten angefilhrten Diagramm ist die Fahrt-
messer-Fehlanzeige infolge Anbringungsort der Druck-
abnahmen zu ersehen.

\ Gesamtdruckabnahme; Seitenleitwerksflosse
Statische Druckabnahmen: Rumpfréhre, 1,02 m vor dem

Seitenleitwerk und 0,18 m
unter dem Flugel-Rumpf-
Ubergang

Alle im Flughandbuch angegebenen Geschwindigkeits-
werte sind am Fahrtmesser angezeigte Werte.

260 T T
Vye = 250 kmi/h .
Ka
& 240 7
£ 7
X 220 //
o L
< 200 -
ol o
E’ /
% 180 —
g . V/
£ 160 A
; #
g /
a 140 4 §o 228 kgm?
U]
8 120
o
(7]
§'100 7 Lvo Lt v ]
S g0 7
/]
60 -
60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260
kalibrierte Geschwindigkeit (CAS) km/h
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5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten

Folgende Uberziehgeschwindigkeiten (IAS) aus dem Geradeausflug wurden

bestimmt:

Flugmasse ca. (kg) 624 700
Schwerpunktlage (mm) 250 45
Uberziehgeschwindigkeit (km/h)

BK eingefahren 55" 70"
BK ausgefahren 55 70*

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

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

September 2005 ) LBA-anerk.
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5.2.3 (reserviert)

Oktober 1993 LBA-anerk.
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5.3 i LBA~ annte i mationen

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Die maximal nachgewiesene Seitenwindkomponente bei
Start und Landung betrégt

20 km/h.

Oktober 1993
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5.3.2 Geschwindigkeitspolare / Reichweite

Alle diese Werte sind giltig fir Hohe 0 m MSL.
Die Werte stammen aus einer umgerechneten Messung der |daflieg/DLR 1994:

Flugleistungen bei einer

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

100 - 103 km/h: 46 - 47

Geschwindigkeitspolare siehe Seite 5.3.2.2

September 2005 )
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Abschnitt 6
6. Massen und Schwerpunktlage

6.1 Einfihrung

6.2 Logblatt der wigungen
und zuldssiger 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 Frmittlung der zulédssigen Be-
ladegrenzen und eine umfangreiche Liste der fir die-
ses Segelflugzeug zur Verfilgung stehenden Ausriistung
ist im Wartungshandbuch des Duo Discus angegeben.

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

Oktober 1993
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6.2 Logblatt der WAqungen und zul#ssiger Zuladungsbereich

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

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

Duo Discus.

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

Unterschreitung der Mindestzuladung im vorderen Sitz
Es gibt zwei Verfahren um die Unterschreitung der
Mindestzuladung auszugleichen:

1. Der Ballast (Blei- oder Sandkissen) ist unverriick—
bar an den Bauchgurt-Biigeln zu befestigen.

option: Tr ewichtshalte e

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

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

Oktober 1993
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Zuladungsédnderung infolge Trimmballast
o on: Trimm ichtshalteru n

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

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

Hebelarm der Trimmplatten: 2055 mm vor BE.

b) Trimmgewichtshalterung rechts unter dem vorderen 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 Trimngewichte
- einsitzig -

- 5 kg
- 10 kg
- 15 kg

Halterung
(a)

wNn

- 20 kg
25 kg
- 30 kg

Halterung
(b)

1

[ R

Oktober 1993 :
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Logblatt der Wagunagen  fiir die Werk-Nr..................... 524.................
Wagung am: 25.04.07 |24 .c%.¢

Leermasse [kg}

8313 | Yy R 7

Ausriistungsverzeichnis 25.04.07 |13, % 04
vom + 0, Fluofe
Leermassen-Schwerpunkt- 506,2 .
lage hinter BE [mm] Jo qef
Max. Zuladung im Rumpf [kg] 204,0 /f"/ z e

Zuladung in den Sitzen (Besatzung einschliellich Fallschirm) [kg]

vorderer Sitz:
einsitzig:

zweisitzig:

max.

110 110

110

110

max.

110
o

hinterer Sitz:
zweisitzig:

max.

Seitenflossentank
eingebaut JA/NEIN

94 3«9 3
JA I3 /4

Mindestzuladung

vorderer Sitz

ein- und zweisitzig:
a) Ohne Hecktank

b) Mit Hecktank

Priifer:
Priferstempel, Datum

Hinweis:

* 1. Um einen unbemerkt gefillten Seitenflossentank zu beriicksichtigen, ist der

Wert der Mindestzuladung fuir Flige mit leerem Seitenflossentank aus

Sicherheitsgriinden um 30 kg erh&ht worden.

2. Der Zuschlag von 30 kg zur Mindestzuladung kann entfallen, wenn der Pilot
vor dem Start entweder den Wasserballast vollstandig ablaft oder eine ge-
naue Kontrolle der Fullmenge des Seitenflossentanks durchfiihrt und die da-
zugehorigen Ausgleichszuladungen (Fliigelwasserballast und/oder Zuladung

im hinteren Sitz) beachtet.

Ermittlung von:

Wasserballast Fliigel — siehe Seite 6.2.5

Heckwasserballast — siehe Seite 6.2.6 bis Seite 6.2.8.

September 2005
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-Zuladung von Wasserballast:

Hochstmasse mit Wasserballast : 700 kg

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

Tankinhalt (beide Fligel): 198 kg

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

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

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

410 198 198 190 170 150 130 110 90 70

420 198 198 180 160 140 120 100 80 60

430 198 190 170 150 130 110 90 70 50

440 190 180 160 140 120 100 80 60 40

450 180 170 150 130 110 20 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 héchstzuldssi-
gen Wasserballastes zu beriicksichtigen. Die Leermasse in
obiger Tabelle ist entsprechend zu erhéhen.

Leermasse * = Leermasse nach Blatt 6.2.3
+ Heckwasserballast

Oktober 1993
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Zu] von serballast in der Seitenflosse io

Um den Flugzeugschwerpunkt in der Nihe der leistungs-
glnstigsten hinteren Bereiches halten zu kénnen, wird der
Wasserballast in der Seitenflosse (m ) zum Ausgleich

des kopflastigen Momentes aus s®

0 dem Wasserballast des Fligels (m__) und / oder
© 0 zum Austrimmen der Zuladung im hifiteren Sitz (m_ )

verwendet.

© Ausgleich des Wasserballastes Fliigel

Die Ermittlung des Wasserballastes in der Seiten-
flosse (m__) kann dem Diagramm auf Seite 6.2.8 ent-—
nommen wefen.

o Austrimmen der Zuladung im hinteren Sitz

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

) Wichtiger Hinweis:

Beim Zuladen von Heckwasserballast zum Ausgleich von
Fligelwasserballast 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.

Warnung:

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

Oktober 1993
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Zuladung von Wasserballast in der Seitenflosse (Option)

Anmerkung

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

Der Wasserballast in der Seitenflosse ist bei der Ermittlung des hdchstzu-
Iassigen Wasserballastes im Flugel zu beriicksichtigen, damit die maximale
Flugmasse nicht tiberschritten wird.

Beispielrechnung:

Gewahlt: Flugelwasserballast: 40 kg
Zuladung hinten: 75 kg

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

Anteil Flugelwasserballast:  msr =1kg

Anteil Zuladung hinterer Sitz: A msr =6kg

Zuléssiger Heckwasserballast: msg + A mgr =7kg
September 2005
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Hebelarm des Wasserballastes in der Seitenflosse:
§320 mm hinter Bezugsebene (BE)
Fassungsvermdgen Seitenflossentank: 11 kg

l makx. Fillgel-Wasserballast
198

170

136

102

123
@

Fliigel-Wasserballast m,, (kg)

34

1 2 3 4 5 mg(kg)
Wasserballast Seitenflosse

max. Zuladung hinterer Sitz

—_——
0 O=
A MO

<o
N

-~
o

W
o N

N
B

-
N

Zuladung hinterer Sitz m,, (kg)
(4]
£--]

1 2 3 4 5 6 7 8 9 Amg(kg)
Wasserballast Seitenflosse
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Abschnitt 7

Beschreibung des Segelflugzeuges,
seiner Systeme und Anlagen
Einfithrung

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.)
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7.1 Einfiihrung

Der vorliegende Abschnitt enth&lt 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 Ausriistungen.

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

Oktober 1993
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7.2 Cockpit-Beschreibung

September 2005
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Alle

FLUGHANDBUCH

Instrumente und Bedienelemente sind von den In-

sassen bequem zu erreichen.

(1)

(2)

Instrumentenbretter

Die Instrumente sind bei gedffneter Haube gut zu-
génglich. .

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

Nach Lésen der Befestigungsschrauben sind die In-
strumentenbretter und ihre Abdeckungen leicht
auszubauen,

i ichtu fe) en

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
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(3a) P rsteliun orde; Sitz
T-Griff rechts neben den Steuerkniippel .

Verstellung nach vorne:

Nach L&sen 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
gewlnschte 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 méglich.
(3b) Pedal te interer Sji

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 gewlinschte Stellung
schieben und Arretierungsring nach unten in die
Bohrung schieben.

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

Oktober 1993 .
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(4)  Loftungsbetatiqun

a) Kieiner schwarzer Kugelknopf am vorderen Instrumentenbrett rechts:
regelt die Luftzufuhr

ziehen - offnen
driicken - schlieflen

b) Kleiner schwarzer Kugelknopf am vorderen Instrumentenbrett rechts:
verstelit den Luftungsstrahlabweiser

ziehen - schlieRen
driicken - offnen

c) Verstellbare Liiftungsdiise an der linken Bordwand vor dem
hinteren Instrumentenbrett

rechts drehen - Dise ZU
links drehen - Dise OFFEN

Zusétzlich kénnen die Schiebefenster oder die Klappen in den Fenstern
zur Beltftung getffnet werden.

(6) Radbremse
Radbremshebel sind an beiden Steuerkntippeln angebracht.

(6) Bremsklappenhebel

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

Stellungvorne_ ... ...

ca. 55 mm gezogen ...entriegelt

Stellung hinten ... | Bremsklappen voll ausgefahren und
Hinterkantenklappe ausgeschlagen

Kopfstiitzen
(7a) Vorderer Sitz

Kopfstitze (héhenverstellbar durch verschieben)
an der Zwischenstrebe der Haube.

(7b)  Hinterer Sitz (ohne Bild):

Kopfstiitze an der Rumpfoberseite, stufenweise Lé&ngsverstellung durch
Driicken des Verriegelungsbleches, verschieben der Kopfstiitze und
einrasten lassen des Verriegelungsbleches in gewlinschter Stellung.

September 2005 .
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Duo Discus UGHAND,
(8) Trimmung
Griine Kugelknépfe links an der seitlichen Sitzwan~
nenauflage.

Die Trimmung ist eine stufenweise verstellbare Fe-
dertrimmung.

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

Stellung vorne ................. kopflastig
Stellung hinten ..........00..... schwanzlastig
(9) W r etdtigun er Fliigeltanks und de

Seitenflossentanks (Option)

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

Stellung hinten ......... AblaBventile geschlossen
Stellung vorne ........,. AblaBventile gedffnet

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

Seiten tan Opti

Die Betdtigung des Seitenflossentanks ist mit der
des Fliigeltanks verbunden, so daB sich die AblaB-
ventile alle gleichzeitig 8ffnen und schlieBen.

(10) k ehnen- tellu

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

Verstellung :

Schieber vorn etwas nach innen kippen und in die
gewilinschte 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

Schwarzen Griff an der rechten Seitenwandverkleidung
(im vorderen und hinteren Sitz) nach hinten ziehen (ca 90°).

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

Fahrwerksbedienung

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

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

AUSFAHREN: Griff ausrasten, nach vorne schieben und einrasten.

September 2005 )
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7.3 Instrumentenbretter

Instrumentenbrett vorn:

Eine Beséhreibung 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.

September 2005
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I Hauptschalter

Kippschalter im vorderen Instrumentenbrett

steliung oben :

Stellung unten:

EIN

AUS

II Umschalter entfillt

III AuBenthermometer
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7.4 Fahrwerksanlage

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

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.

Oktober 1993
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7.5 Sitze und Anschpallgurte

Die sSitze sind mit der Sitzwannenauflage verschraubt.

Der vordere Sitz hat eine im Fluge verstellbare Riicken-
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-zZwischenspant
und hinten am Hauptspant der Fligelaufhdngung be-
festigt.

Die zuldssigen Anschnallgurte sind im Wartungshandbuch
Abschnitt 7.1 aufgefiihrt.

Oktober 1993
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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 Fliigel-
Rumpf-Ubergang (fiir Fahrtmesser usw.).

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

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

Gesamt-Druckabnahme

a) entfallt

b) Gesamtdruckdise oben an der Seitenflosse.

[

FAHRTMESSER

Stat, Druck
(OPTION)

HOHENMESSER

Gesamtdruck

o
Stat. Druck (OPTION) Stat. Druck

Februar 1996 TM Nr. 396-~3 AB Nr. 396-7
Revision 4 7.6
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7.7  Luftbremsensteuerung

Bremsklappen

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

Eine Schemazeichnung der Bremsklappenanlage ist im Wartungshandbuch
zu finden.
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7.9 rballast

Vom Bedienknopf ‘fiir die Fltigeltanks und dem Seiten-—
flossentank (Option) geht ein Drahtseil zum Torsions-
antrieb der Fliigeltanks und ein weiteres Drahtseil ZUum
Ablafventil des Seitenflossentanks, siehe Seite 7.9.3,

Der Torsionsantrieb filr die VerschluBdeckel der Flii-
geltanks wird automatisch bei der Fligelmontage ange-
schlossen.

Das Torsionsantriebsrohr wird durch eine Feder in die
Stellung 2ZU der Wasserballastbetitigung gedreht,
siehe Seite 7.9.2.

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

Oktober 1993
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l 7.8  Gepidckraum
Ein abgeschlossener Gepdckraum ist nicht vorhanden.
Der Raum hinter dem Holm ist mit einem Schiebeboden

abgedeckt. Weiche Gegenstdnde (Jacken usw.) kdnnen
’ dort deponiert werden. Sie zdhlen zur Zuladung.

’ Oktober 1993
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WASSERBALLASTSYSTEM

1. Wassertank-Einfiill6ffnung Flligel mit Sieb
und Entliftungsbohrung

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

WasserablaBbetatigung-Fliigel
WasserablaBB-Verbindungsstange
WasserablaBantrieb-Seitenflossentank
AblaBventil

Entliiftungsbohrung

Einfilloffnung

AblaBbohrung

Wasserstandsanzeige

ONogkWN=
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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 Ausriistung ange-
schlossen.

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

Oktober 1993
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Hinweis: Anschluf der Funkanlage und sonstiger \ B /
Zusatzausriistung nach den Herstelleranweisungen. . T
Jedes Gerét einzeln absichern. w :
© ® eine Batterie Batterie 1 - 12V / 6.5Ah
zum Verteiler 2 2 2 P .
rot | biau - N ey emges {B} Batterie 2-12V/6.5Ah
0.75°% J0.75° 0.75 Haupschalter Sicherung 4A (6.3A) @ H tschalt
‘ auptschaiter
Kupferlitzenkabel 0.752- 2.52 @ @ U halter Batt. 1/2
mschaiter batt.
< ) 0.75% 0.75°- 2.5 .
2 Voreler oz — (B Schmelzsicherung 4A (6.3A)
o+ - 7, l 7 Sicherung 4A (6.3A)
0.75 . .
(©) Lotz | ® e O . ® e ® Verteiler (z.B. AMP-Steckerleiste)
Steckerleiste) 7 7 =
Umschaiter Batt. 1/2 Haupschalter Sicherung 4A (6.3A) @ Funkgera.t
M!“UBJ @ I_autsprecher
ELEKTRISCHE ANLAGE-AVIONIC|  zwei Batterien @ Sendetaste

S14 RE 811

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 iUber die Anderung der Zuladung im Sitz ist dem
Abschnitt 6.2 zu entnehmen.

Sauerstoffanlage

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

h&ngerohr (fir den Flaschenhals) und dahinter auf der
Ablage an einem GFK-Formteil (fir den Flaschenbauch).

Zum Einbau der Sauerstoffanlage kénnen Zeichnungen an-
gefordert werden.

Wichtiger Hinweis:

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

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

Oktober 1993
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Notsendereinbau N

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

Oktober 1993 -
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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 iUber die Anderung der Zuladung im Sitz ist dem
Abschnitt 6.2 zu entnehmen.

Sauerstoffanlage

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

h&ngerohr (fir den Flaschenhals) und dahinter auf der
Ablage an einem GFK-Formteil (fir den Flaschenbauch).

Zum Einbau der Sauerstoffanlage kénnen Zeichnungen an-
gefordert werden.

Wichtiger Hinweis:

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

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

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 Einfihrung

. 8.2 Wartungsintervalle

8.3  Anderungen oder Reparaturen

8.4 Handhabung am Boden / StraBentransport

8.5 Reinigung oder Pflege
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8.1  Einfihrung

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 Gerét entsprechende Leistung und Zuverlis-—
sigkeit erbringen soll.

Wichtiger Hinweis:

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

OKktober 1993
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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
fiir die Fligel- und Leitwerksmontage - nur bei Bedarf
(Schwergéngigkeit) an Stellen mit Gleitlagern im Rumpf
(Schubgestinge, Fahrwerk-, Bremsklappengesténge) er-
forderlich.

Das Reinigen und Schmieren der Rider 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 bel vorderer
und hinterer Pedalstellung im Bereich der S-férmigen
Fihrungen an den Pedalen zu prifen.

Bei Beschddigung, Abniitzung, Korrosion sind die Steu-
erseile auszuwechseln. Verschleif von einzelnen Dr&h-
ten bis zu 25 % ist unbedenklich.

Oktober 1993
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8.3 Anderungen oder Reparaturen
Anderungen

Eine Anderung des zugelassenen Musters, die sich auf seine Luftttichtigkeit
auswirken kann, ist vor ihrer Durchfuihrung der Zulassungsbehorde anzuzei-
gen. Diese stellt fest, ob und in welchem Umfang eine ergénzende Muster-
prifung durchzufiihren ist.

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

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

Reparaturen

Abkirzungen:

CFK: kohlefaserverstarkter Kunststoff
GFK: glasfaserverstarkter Kunststoff

Vor jedem Start, besonders nach l&ngerem Abstellen, sollte man eine Boden-
kontrolle durchfithren, siehe Abschnitt 4.3.

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

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

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

Eine Definition befindet sich in der Reparaturanweisung.

Diese ist im Anhang zum Wartungshandbuch beigefiigt.

GréBere Schaden diirfen nur von einem Luftfahritechnischen Betrieb mit ent-
sprechender Berechtigung repariert werden,

Juni 2005
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8.4 andh Bode; ra Jo)

a) Ziehen/Schieben

Beim Ziehen des Flugzeuges hinter dem Auto sollte
immer ein Spornkuller verwendet werden, damit die
HShenleitwerksbefestigung 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 Fligelspitzen, sondern néglichst in
Rumpfndhe geschoben werden.

b) Lagern
Das Flugzeug soll nur in gut beliifteten R&umen ge~
lagert oder abgestellt werden. Geschlossene, wet-
terfeste Transportwagen mtissen mit ausreichend
grofien Ventilationsdffnungen versehen sein.
Immer mit vollsténdig entleerten Wassertanks ab-
stellen.
Darauf achten, daB das Flugzeug unbedingt span-
nungsfrei gelagert wird. Dies gilt vor allem hei
hdéheren Lagertemperaturen.

c) Abstellen
Flugzeuge, die ganzjshrig aufgebaut bleiben, miissen
so gepflegt werden, daB Verbindungselemente am
Rumpf, Flilgel und Hbhenleitwerk keinen Rost an-
setzen. Staubbezlge sollten bei Hochleistungs-Se-
gelflugzeugen obligatorisch sein.
Zum Verzurren des Flugzeuges sollten im Handel er-
héltliche Einrichtungen verwendet werden.

d) Vorbereitung fir den StraBentransport

Aufgrund ihrer schlanken Form ist besonders bei den
Tragfligeln auf die richtige Lagerung zu achten.
Die Fligel sind mit der Nase nach unten mittig auf
die Holmstummel und im &uBeren Fligelteil in pro-
filtreue Fliigelscheren aufzulegen.

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

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

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

Oktober 1993
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8.5 e un

Die Oberflédche von Kunststoff-Flugzeugen sollte trotz
ibrer Robustheit und Widerstandsfihigkeit gepflegt
werden.

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

0 Oberflédche mit klarem Wasser mit Schwamm und Leder
waschen (vor allem die Flilgel-, H6hen- und Seiten-
leitwerksnase).

o Handelstibliche Spiilmittelzusé&tze nicht zu oft ver-
wenden.

o Polishs und Poliermittel k&énnen angewendet werden.

0 Kurzzeitig kénnen Benzine und Alkohole verwendet
werden. Nicht empfehlbar sind Verdinnungen 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-
drickt. Dann mit der Poliermaschine ldngs und quer
Uber die Oberfléche gehen.

Warnung:
Nicht auf einer Stelle schwabbeln, da die
Oberflédche sonst zu heiB wird.

Oktober 1993
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9.1 Einfihrun

Dieser Abschnitt enthilt die ergédnzenden Informa-
tionen, die fir einen sicheren Betrieb des Segelflug~
zeuges notwendig sind, wenn es mit verschiedenen, auf
Wunsch erhdltlichen Ausriistungen versehen ist.
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9.2 Liste der eingeftigten Erginzungen
Datum Ab- . Benennung der

schnitt | elngefiigten Ergdnzung
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SECTION1 - GENERAL

The gliding scene has been confronted since years to dramatic mid air collision accidents. With the extreme
fine shape and relatively high cruise speed of modern gliders, the human vision has reached its limit of
detection. Another aspect is the airspace restrictions to VFR that creates an augmentation of traffic density in
certain areas and the associated airspace complexity that request more pilot attention on the navigation
material. These have a direct impact on the probability of collision also affecting powered aircraft or rotorcraft
operations.

These equipments in the general aviation are not required by technical specifications or by operation
regulations, but are recognized by the regulators as an important step toward improved aviation safety.
Therefore they are not considered as essential for flight and may be used for “situational awareness only” on
basis of non interference to certified equipment necessary for safe flight/landing and no hazard to the
persons on board.

Correct antenna installation has a great effect on the fransmission/receiving range. The pilot shall care that
no masking of the antenna occurs especially when the antennas (GPS + COM) are located in the cockpit.

FLARM will only give warnings of other aircraft that are likewise equipped with a compatible unit. FLARM
does not communicate with Mode A/C/S transponders and is not detected by ACAS/TCAS/TPAS or Air
Traffic Control. Likewise FLARM does not communicate with FIS-B, TIS-B or ADS-B systems.

The software version must be regularly updated as per the instructions given in the installation manual. If a
version mismatch exists, error information is displayed during the equipment power ON and the system wilt
not become operational.

A unique switch provides ready disconnection of all equipments connected to the Collision Avoidance
function (FLARM, TR-DVS and other parts used with the installation) from the electrical bus in case of fume,
fire, interferences or when flying over territories where the SRD frequency is not available for air-air
communication, This switch is labeled adequately.

Important Note:

Operation of FLARM Is forbidden in aircraft In which one or more of the occupants resides in or is a
citizen of the USA or Canada. Likewise, use of FLARM Is forbidden if the alrcraft concerned takes off
from, makes an intermediate or finat landing in the USA or Canada
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FLARM Technology ﬂ A“n AIRCRAFT FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT

SECTION 2 - OPERATING LIMITATIONS

1. This FLARM Installation is compliant for “situation awareness only”. The following placard must
be installed on the instrumental panel, at the proximity of the display:

[ For Situation Awareness only ]

2. Maneuvering must not be based solely on the use of the information presented on the FLARM
displays or aural annunclations. FLARM does not give any guidance on avoiding action. The azimuth
and height accuracy of the computed traffic cannot always provide reliable warnings and only the most
threatening traffic is announced. Therefore it is the pilot responsibility to evaluate by any means the real
traffic position and altitude, the obstacle shape, the terrain and the meteorological situation prior
executing any evasion maneuver.

Under no circumstances should a pilot or crewmember adopt different tactics or deviate from
the normal principles of safe airmanship.

3. Itis the pllot’s responsibllity to verify prior entering any states territory that the SRD frequenci{
Is permitted for use in air-alr communication. When such an acceptance does not explicitly or
implicitly exist, the equipment shall be tumed OFF. This verification is part of the flight planning.

4. The pilot shall not intentionally generate uncoordinated warnings that might frighten other
aircraft's pllot. Any intentional maneuver of this kind has to be carefully coordinated and agreed in
advance. Unexpected reactions might be especially hazardous when lateral, vertical or time separations
are small.
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FLARM Technology fl A%‘n AIRCRAFT FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT

SECTION 3 - EMERGENCY PROCEDURES

In case of Flre, Smoke, electrical burning smells or Electromagnetic Interferences follow the
Emergency procedure of the basic AFM.

FLARM is normally installed on a non-essential bus. But on ancient aircratt it is possible that only an avicnics
bus or even only a main bus is available for all electrical consumers. The basic Emergency procedure might
require this bus disconnection that will generate a total loss of Navigation, Communication and ATC
detection. This is classified as a catastrophic failure condition under IMC condition.

The dedicated FLARM switch will help to rapidly determine if the FLARM Installation Is faulty or not,
allowing to resume essential equipments as per the Emergency procedure of the basic Aircraft Flight
Manual.
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FLARM Technology ﬂ A% AIRCRAFT FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT

SECTION 4 - NORMAL OPERATING PROCEDURES

4.1General

It is recommended to carry the FLARM Operating Manual version 3 or later on board the aircraft. To make
good use of the information contains in this manual the pilot should know the hardware version, the
software version, the serial number and the obstacle database name currently installed in the FLARM.

4.2Self-test

To switch on the FLARM, the aircraft electrical power shall be available on the corresponding bus and the
dedicated FLARM switch must be turned ON. :

After switching on, the unit performs a self-test routine, quickly lights up all LED and displays either error -
codes or version numbers. The Operating Manual describes how errors and version numbers are being
shown. If an error is being shown, the unit is not ready for operations.

When FLARM shifts to normal operation it waits until it has acquired an adequate GPS position fix. When
switching on the unit after a long break or in a totally new location, this procedure can take several minutes.
Without a proper GPS position fix, the unit is not ready for operation. '

Before departure the pilot must ensure that the LED status is “operational” (refer to the Operating Manual),

4.3Operation Modes

FLARM operates in two modes, Nearest and Collision. When switched on, the unit is in Nearest mode. The
warmings given are identical in both modes, and generally relate to an immediate threat to which the pilot
should have an immediate and appropriate reaction.

When operating in the Nearest mode, the unit also reports the presence of other aircraft operating in the
vicinity, even though calculations indicate that they do not represent a threat. As soon as FLARM detects the
risk of a coliision it automatically switches to Collision mode, followed by automatic reversion to Nearest.

In both modes the pilot can suppress the display and the acoustic waming: after a double push FLARM will
suppress all visual and acoustic signals relating to traffic, obstacles or other threats. While warnings are
suppressed, FLARM nevertheless continues to transmit signals for reception by other aircraft.

4.4 Airborne and Alerts

In case other compatible units are within range, also the Receive LED is ON. The horizontal and vertical
indicators show the direction of the most imminent thread with a flashing red display. The first warning level
for another aircratft is delivered when less than 18 seconds remains to the possible collision; the second
waming level is delivered when less than 13 seconds remains; the third level when less than 8 seconds
remains.

When a number of moving threats or fixed objects are within range, then FLARM gives waming only of the
most dangerous in accordance with the threat calculation algorithm. The pilot is unable to call for
presentation of further threats. The waming indicates the earliest likely collision that could happen.

Depending upon the phase of the flight, FLARM uses different movement models, forecasting methods and
waming calculations to provide the pilot with the best possible support without causing a distraction. For
example, when a sailplane is circling, the system sensitivity is reduced. These models and processes have
been optimised, but are nevertheless a compromise.

The thread might also be an obstacle (e.g. cables, antenna masts, cable cars, avalanche dynamite wires,
power lines). In the case of fixed obstacles, the unit does not signal a bearing. Obstacle wamings are
dependent on the information having been stored correctly in the internal data bank. The unit cannot give
waming of any fixed object that has either been incorrectly stored or not stored at all. !

Whether and how avoiding action is taken is solely a matter for the pilot, who must base his decision on his
own observation of the airspace.
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FLARM Technology ﬂ A% AIRCRAFT FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT

4.5Line of sight

Compatible FLARM units must be within range in order to provide a waming. The range is very much
determined by the type, installation and position of the radio antennae, plus the relative positions of the two
aircraft. Under optimum conditions the internal antennae can give a head-on range of upto 5 km; normally,
range is about 2 km. The radio signals can only be received by line of sight. There is no FLARM signal
between two aircraft on opposite sides of the same mountain.

4.6 GPS signal quality

FLARM has to know its current position in arder to operate. For this reason, FLARM will only operate in the
presence of good quality three-dimensional GPS reception. GPS reception is greatly influenced by the
installation and position of the antenna, and aircraft attitude. This is particularly true during turns, when flying
close to mountain slopes and in areas known for poor reception. If the installation is poor the GPS signal
quality may be reduced. In particular, there can be rapid degradation of height calculations. FLARM resumes
operation as soon as the GPS reception quality is adequate.

4.7Pressurized cabin

FLARM use an internal pressure sensor to determine the pressure altitude. This is an important element to
verify the GPS positioning quality and to ensure an accurate and smaoth altitude processing. When installed
in a pressurized aircraft the FLARM system will not operate correctly until it is properly connected to an
external static port.

4.8Predicted flight path and accuracy

When close up, when two aircraft are at the same or similar height, or GPS reception is poor, the vertical
bearing indication is imprecise and fluctuates.

FLARM calculates the predicted flight path of the aircraft to which it is fitted for less than the next 30
seconds. This prediction is based on immediate past data, current position- and movement data, plus a
movement prediction model that is optimised for the respective user. This forecast is associated with a
number of uncertainties that increase with an extension of the forecast time. There is no guarantee that an
aircraft will actually follow the predicted flight path. For this reason, the warning issued will not be accurate in
alf cases.

4.9Effect of wind

Movements calculated by the GPS relate to a fixed system of terrestrial coordinates. In strong wind there
may be a substantial difference between aircraft heading and track, leading to a distortion of the threat
bearing. If the wind speed is one third of True Airspeed (TAS) and the yaw-free aircraft Heading is 90° out of
wind, then the threat indication displayed has an error of about 18°. If the wind is very strong, the Track can
deviate up to 180° from Heading. Under such circumstances and when circling, the warnings given are
unusable.

4.10 Data protection

The transmitter has no effect on what the receiver in the other aircraft does with the data. it is possible that
this data may be captured and stored by other aircraft, or by ground stations, or used for other purposes.
This opens up a range of possibilities, some of which may be in the pilot's own interest, (e.g. automated
generation of an sailplane launch logging system, aircraft tracking, last position recovery), while others may
not be (e.g. detecting tailing of other aircraft, airspace infringements, failure to take avoiding action prior to a
collision). When FLARM makes a transmission, the signal also bears identification. The user can -- even
though this is not recommended — configure the unit so that identification is generated randomly and alters
at one-minute intervals, making a back-trace difficuit.
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SECTION 5 - PERFORMANCE

No Change to basic flight manual

SECTION 6 - WEIGHT AND BALANCE

No Change to basic flight manual

SECTION7 - SYSTEM DESCRIPTION

7.1System description

FLARM receives position and movement information from an internal GPS receiver with an external GPS
antenna. An optional pressure sensor further enhances the accuracy of position measurements. The
predicted flight path is calculated by FLARM and the information transmitted by radio. Provided they are
within receiving range, the signals are received by further aircraft also equipped with FLARM or compatible
devices. The incoming signal is compared with the flight path predicted by calculation for the second aircraft.
At the same time, FLARM compares the predicted flight path with known data on obstacles stored in an
internal database.

The GPS and collision information received from other aircraft can also be made available for third party
equipment (e.g. extemal display, speech synthesizer, PDA) via a serial data output.

Obstacle information stored has been simplified; for example, FLARM assumes that a power wire is slung
absolutely straight between two fixed points with no sag. Likewise, data for power lines does not include all
intermediate masts.

7.2Hardware scheme
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7.3In-flight software scheme
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7.4 Radio transmission

The FLARM system uses a data communication frequency in the free Non-Specific Short Range Device
(SRD), sub band f, between 868.0 — 868.6 MHz and with an ERP power of less than 10 mW (duty cycle 1%).
This band is ruled for European applications in the documents ERC/REC 70-03 annex 1(f) and
ERC/DEC/(01)04. The band is free for any ground-ground applications and gets no official protection against
external interferences. ITU’s recommendation for this band in region 1 is “mobile except aeronautical
mobile”. FLARM is not considered as aeronautical mobile radio.

There are national differences in frequency allocation and operating conditions between countries. To be
used for air-air application some countries require an authorization to be granted by each national
communication authority. In Switzerland, BAKOM/OFCOM has granted this authorization for the FLARM
application on the 23 March 2004. On the 29 May 2005 FOCA confirmed to BAKOM/OFCOM that no Radio
License will be required for FLARM. The aircraft commander is solely responsible for ensuring that their use
of FLARM conforms to local regulations.

The radio transmission protocol employed places no limit on the number of units that may be operated within
a given range. However, an increasing number of units within range is associated with a reduction in the
probability that a single coded signal will be received (‘graceful degradation'). The probability is small that
subsequent signals will not be received from the same transmitter. FLARM is designed to receive and
process signals from up to 50 aircraft within range. A high number of FLARM units within range has no effect
on range.

7.5Electrical installation

FLARM is requested to be installed on a non-essential bus. This is not always possible as certain older
aircraft got only one avionics bus that is essential when flying under IFR rules. The FLARM installation is
protected with a C/B. A dedicated power switch is provided with this installation to readily disconnect the
FLARM installation when required by Emergency or operational needs. The pilot must be confident with his
electrical bus topology and the FLARM installation.
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