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Manual Revisionlist for Duo Discus
Flughandbuch Wartungshandbuch
A Flight Manual Maintenance Manual
TM- | AB- Ausgabe / Issue Ausgabe / Issue
. . Benennun Anwendbarkeit
Nr Nr g Oktober 1993 Januar 1994
TN- MB- Title Applicability Rev Rev
No. No. Nr ' Datum NI ' Datum
: Date : Date
No. No.
Fahrwerksbetatigung Werk-Nr. 1
396-2 1 April 1994 1 April 1994
Landing gear operation X SIN 1
Ansteckfligel V\ée;l;—Nr. 16 und
396-3 a 2 April 1994 2 April 1994
Outboard wing panels w S/N 16. 18 and on
FAA-Eraa alle
-Erganzung Werknummern 3 Dezember 3 Dezember
v 1994 1994
Supplements all S/Nos
Werk-Nr.1, 8 bis
84 wahlweise,
Gesamtdruckabnahme fir den :2:!;:%’;%85
396-3 | 3967 | Fahrtmesserim SLW SN 1.8 through 84 4 | Februar1996 | 4 | Februar 1996
Pitotpressure in the fin optional,
standard S/N 85 and
o
Anschnallgurtsystem 4-01-0856 wahlweise alle
306-g | und 4-02-0256 Werknummern . - 5 Marz 1996
Restraint systems x optional all S/Nos
alle
Leermassen-Anpassung Werknummern
-- -- 6 April 1996
Supplements concerning the empty rrx all S/Nos
Erganzung Farbkennzeichnun alle
g J g Werknummern - _ 7 November
Appendix ACM schemes x all S/Nos 1996
wahlweise Werk-
Nr.1, 8 bis 244;
B o serienmalig ab
Hochstzulassige Werk-Nr.245
3065 | se6-10 | FlUgZeugschleppgeschwindigkeit | o o | 5 | Januar2000 | 8 | Januar 2000
Maximum permitted aero tow speed gg:?dn;g S/N 245 and
v "
Ergédnzung Farbkennzeichnung 3\I/Ie K
erknummern - - 9 Januar 2001
Appendix ACM schemes x all S/Nos
Erganzung zu AB-396-3 V\l/)eilé-Nr. 16 und
396-3 a 6 Juni 2001 - -
Supplements MB-396-3 x S/N 16. 18 and on
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gt(mersile Q)I 3,2 mm fir ab Werk-Nr.327
306-11 | Schleppkupplung(en) - 10 | Oktober 2001
Control cable @ 3,2 mm for tow relea% S/N 327 and on
N alle
Erganzung der Instrumente Werk
erknummern - - 11 | Januar 2004
Supplement of instruments x all S/Nos
Haubendemontage-Hebel Ab Werk-Nr.422
396-14 7 Februar 2004 -- --
Canopy release X S/N 422 and on
herausnehmbarer hinterer wahlweise alle
396-10 Steuerknuppel Werknummern 8 August 2004 _ _
removable aft control stick * optional all S/Nos
Erganzung der Instrumente Werk-Nr.460
-- -- 12 Mai 2005
Supplements x S/N 460
Erganzungen alle
w Werknummern 9 | Juni2005 | 13 | Juni2005
Supplements all S/Nos
F-Schlepp mit Motorsegler ‘,’\l"ahiv‘g?isj7vl\/erk'
396-11 N _ f.20s 10 | Juli 2005 - -
The minimum towing speeds for aer% SIN 1 through 471
with powered sailplanes were determiNed optional
Winglets,
Hinterkantenklappen
(Werk-Nr. 469) und
. . gefedertes Fahrwerk
Winglets, Hinterkantenklappen (Werk-Nr. 450 und
und gefedertes Fahrwerk ab Werk-Nr. 473) September September
396-15 - i 11 2005 14 2005
Winglets, airbrakes system and landing Winglets, trailing edge
gear flap (S/N 469) and
landing gear with
x shock absorber struts
(S/N 450, 473 and on)
wahlweise Werk-
Nr. 1 bis 446, 452
bis 468 und 471
396-12 Winglets 12 NO\zlgggber 15 NO\ZISBnSber
optional S/N 1 through
X 446, 452 through 468
and 471
N alle
Erganzung der Instrumente
Werknummern . - 16 Marz 2006
Supplements x all S/Nos
Tragfligel in GFK/CFK Ab Werk-Nr. 511
369-15 13 Juli 2006 17 Juli 2006
Wing construction in CFRP shell x S/N 511 and on
Erhéhung der max. Flugmasse
auf 750 kg Ab Werk-Nr. 537
396-15 14 Juni 2007 18 Juni 2007

Increase of maximum take-off Weighx
750 kg

S/N 537 and on
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Erhéhung der max. Flugmasse Wahlweise Werk-
auf 750 kg Nr. 511 bis 536
396-13 14 Juni 2007 18 Juni 2007
Increase of maximum take-off weighx Optional S/N 511
750 kg through 536
Nasenschleifsporn wahlweise alle
396-15 » Werknummern 15 | Juni2007 | 19 | Juni2007
Substitution of the nose wheel by a nx
skid optional all S/Nos
Verwendung des ,x“ oder ,xL“ wahlweise / optional
396-16 Rumpes X SIN 1 - 533, 16 Febr. 2008 20 Febr. 2008
Use of the ,x“ or ,xL" fuselage 535-541
Erweiterung des Leergewichts-
Bereiches fur die Ermittlung der SIN 1 bis 449, 451
Mindestzuladung im bis 468 und 470
396-18 Wartungshandbuch bis 472 - - 21 Mai 2015
Extension of the empty mass range for the wahlweise / optional
determination of the minimum cockpi P
in the maintenance manual
Kontrolle des Hohenruder- alle
Antriebsbeschlags Werknummern ) )
396-22 17 April 2022 22 April 2022
Inspection of the elevator u-bracket w
all SIN’s

30.01.2023
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Kennzeichen

Datum der Herausgabe
des Flughandbuches : Oktobery 1993

Die durch "LBA-anerk." gekennzeichneten Seiten sind aner-
kannt durch:

(Unterschrift)
Luftfahrt-Bundesamt (Behdrde)
(Stempel)
21: Mérz 199‘} {Anerkennungsdatum)

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




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.1 Erfassung der Berichtigungen

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

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




SCHENPP-HIRTE FLUGZEUGBAU CrbH., KERCHHEIN/TECK

Duo Discus FLOGHADRNCH
0.1 i evisions
Lfd.Ar. Datum Datus dey hatun
der der Anerkermung | der Zefchen
Berichtiqung | Mbschnitt | Seiten ; Berichtiqung ! Berug durch d. IBA | Einarbeitung | /Onterschrift
Revision Affected | Affected | Date of Bate of Pate of
No. section | pages isgue Mpproval by | Insertion
Zeference | LB Signature
1 0 0.2.8
7 7.2.1 April 194 B 3962
7.2.7 April 1994 B 396-2
2 4 0.2.5
[} 4.2.2 April 1994 B 396-3
3 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 4,33 Peh 96 TH 396-3 und/
4.3.4 Peb 96 and ¥MB 3%6-7
4.5.0.2 | Feb 9% LA
4533 | Feh 9% " h
5 5,2.1 Feb 96 " .
5,2.2 Feb 96 " *
5.3.2.1 | Feb %6 " "
5.3.2.2 | Peb 96 " "
7 7.3.2 feb 96 " b
7.6 Peb 9% " "

MB: Modification Bulletin - Inderungshlatt
TH: Yechnical Hote - Technische Nitteilmg




Duo Discus

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassunq der Berichtigungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der | Zeichen
der der Be- durch Ein- /Unter-
Berichtigung | Abschnitt | Seiten richtigung | Bezug das LBA arbeitung | schrift
Date of
Revision Affected | Affected Date of Approval by Date of
No. section page issue Reference LBA Insertion Signature
TN 396-5/
5 0 0.2.1 MB 396-10
023 Héchstzul. Flugzeug-
0.2.5 schleppgeschwindigk.
o 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 4.5.1.1 std. on S/N 245 and up
AB 396-3
6 0 0.2.5 Ansteckfligel
June 2001 Werk-Nr. 16 und ab 18
4 422 MB 396-3
Outboard wing
panels S/N 16 and
and S/N 18 and up
AB 396-14
7 0 0.2.8 (Haubenscharnier
Hebel vorn
7.2.1 ab S/N 422
7 757 February
e 2004 MB 396-14
7.3.1 (canopy hinge, lever
front
S/N 422 and up)
TM-Nr. 396-10
8 4.4 August (herausnehmbarer
2004 hinterer Steuerknippel,
7.2.4 wahlweise alle Werk-
Nr.)
TN-Nr. 396-10
(removable aft stick,
optional all S/N)
9 0 0.2.1 June Ergénzungen
0.2.9 2005 Supplements
8 8.3

MB

: Modification Bulletin — Anderungsblatt

TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.3



Duo Discus

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

0.1 Erfassung der Berichtigungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der | Zeichen
der der Be- durch Ein- /Unter-
Berichtigung | Abschnitt | Seiten richtigung | Bezug das LBA arbeitung schrift
Date of
Revision Affected | Affected Date of Approval by | Date of
No. section page issue Reference LBA Insertion Signature
10 0 0.2.1 TM 396-11
4 451.2 July F-Schlepp mit Motor-
segler, wahlweise
2005 Werk-Nr. 1 bis 471
TN 396-11
Aerotow with powered
sailplane, optional
S/N 1 through 471
11 Deckblatt
0 cover sheet
0.2.1
0.2.2
0.2.3
0.2.5
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
> 23 2005 (Werk-Nr. 450 und
2'1 5 ab Werk-Nr. 473)
4 4.3.1 MB 396-15
4.3.2 Winglets, trailing edge
4512 flap (S/N 469) and
4531 landing gear with shock
A absorber struts
4.5.3.3 (S/N 450, 473 and on)
4534
454
455
5 5.2.2
5.3.2.1
5.3.2.2
6 6.2.3
6.2.7
7 7.2.1%)
7.2.4
7.2.7%)
7.3.1%)
7.7
*) entféllt 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 Erfassunq der Berichtigungen / Records of revisions

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der | Zeichen
der der Be- durch Ein- /Unter-
Berichtigung | Abschnitt | Seiten richtigung | Bezug das LBA arbeitung | schrift
Date of
Revision Affected | Affected | Date of Approval by Date of
No. section page issue Reference LBA Insertion Signature
12 0 0.21 TM 396-12
0.2.2 Winglets wahlweise
0.2.5 Werk-Nr. 1 bis 446,
0.2.6 452 bis 468 und 471
1 141 November | TN 3096-12
2005
1.5 winglets, optional
S/N 1 through 446,
4 4.3.1 452 through 468 and 471
4.5.3.1
45.3.3
4534
454
5 5.3.2.1
5.3.2.2
13 0 0.2.2 Erganzungen zum
AB-Nr. 396-15
; ab Werk-Nr. 511
1 1.4.1 Juli 2006 | 3., sfiagel in GFK/GFK
Supplement to
MB-No. 396-15
S/N 511 and up
Wings in GFK/CFK
14 Erganzungen zum
AB-Nr. 396-15
ab Werk-Nr. 535
TM-Nr. 396-13
Werk-Nr. 511 bis 534
Erhéhung der max. Flug-
masse auf 750 kg und
der nichttragenden Teile
auf 500 kg
Supplement to
MB-No. 396-15
S/N 535 and up
TN-No. 396-13
SN 511 through 534
optional
Increase of the max.
take-off mass to 750 kg
and the mass of the non-
lifting parts to 500 kg

MB

: Modification Bulletin — Anderungsblatt

TN : Technical Note — Technische Mitteilung

0.1.5



Duo Discus

0.1 Erfassunq der Berichtigungen / Records of revisions

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

Datum der
Lfd. Nr. Datum Anerkennung | Datum der | Zeichen
der der Be- durch Ein- /Unter-
Berichtigung | Abschnitt | Seiten richtigung | Bezug das LBA arbeitung | schrift
Date of
Revision Affected | Affected | Date of Approval by Date of
No. section page issue Reference LBA Insertion Signature
15 0.2.10 Juni TM 396-15
9 92 2007 Nasenschleifsporn
9.4 wahlweise
' Alle Werk-Nr.
June | TN 396-15
2007

Nose skid optional
All S/N

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

0.1.6



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
TM 396-22
17 0 0.2.1 . Kontrolle des Hohen-
0.2.5 April 2022 | ruder-Antriebsbeschlags
4 - alle Werknummern -
4.3.4

TN 396-22

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

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

0.1.7



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug

0 0.1.1
0.1.2
0.1.3
0.14
0.1.5
0.1.6
0.1.7

0.2.1
0.2.2
0.2.3
0.24
0.2.5
0.2.6
0.2.7
0.2.8
0.2.9
0.2.10

0.3.1

0.2.1




SCHEMPP~HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Ab- ' Ausgabe-—
schnitt Seite datum Bezug

1 1.1.1 Okt. 1993

1.1.2 Ckt. 1993

1.2 Okt. 1993

1.3 Okt. 1993

1.4.1 Okt. 19293

1.4.2 Okt. 1993

1.4.3 Okt. 1993

1.5 Okt. 1993




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH. , KIRCHHEIM/TECK

Duc Discus FLUGHANDBUCH

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Ab~ Ausgabe~
schnitt Seite datum Bezug
2 2.1.1 Okt. 1993
' 2.1.2 Okt. 1993
LBA~anerk. 2.2 Jan. 2000|TN 396-5 /
MB 396-10
LBA-~anerk. 2.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.5 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.6 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.7 Okt. 1993
LBA~anerk. 2.8 Okt. 1993
LBA~anerk. 2.9 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.10 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.11 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.12 Okt. 1993
LBA-anerk. 2.13 Jan. 2000 |TN 396-5 /
MB 396~10

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




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

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 Qkt. 1993
LBAa-anerk. 3.5 Okt. 1993
LBA~anerk. 3.6 Okt. 1993
LBA~-anerk. 3.7 Okt. 1993
IL.BA~anerk. 3.8 Okt. 1993
LBA~anerk. 3.9.1 Okt. 1993
LBA~anerk. 3.9.2 Okt. 1993




Duo Discus

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

FLUGHANDBUCH / FLIGHT MANUAL

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 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.3.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.3.3 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7
LBA-anerk. 4.3.4 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7 / TM 396-22
LBA-anerk. 4.4 August 2004 TM 396-10
LBA-anerk. 4.5.1.1 Jan. 2000 TM 396-5/ MB 396-10
LBA-anerk. 4.5.1.2 Juli 2005 TM 396-3 / MB 396-7, TN 396-11
LBA-anerk. 4.5.1.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.1.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.3.1 Dez. 1994 FAA
LBA-anerk. 4.5.3.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.3.3 Febr. 1996 TM 396-3 / MB 396-7
LBA-anerk. 4.5.3.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.5 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.1 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.4 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.6.5 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.7 .1 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.7.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.8 Okt. 1993
LBA-anerk. 4.5.9 Okt. 1993

0.2.5



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo piscus ELUGHANDBUCH
0.2 i i i ist tive eg
Ab~ Ausgabe-
schnitt Seite datum Bezug
5 5.1.1 Okt. 1993 Aﬁﬁ
8.1.2 Okt. 1993
LBA-anerk. 5.2.1 Feb. 1996 THM396—~3 /MB396~7
LBA-anerk. 5.2.2 Feb. 1998 TM396=3/MB396~7
LBA-anerk. 5.2.3 Okt. 1993
LBA-anerk. 5.2.4 Ckt. 1993
5.3.1 Okt. 1993
5.3.2.1 |Feb. 1996 TM396~3 /MB356~7
5.3.2.2 [Feb. 1996 T™M396-3/MB396-7




SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Ab~- Ausgabe-

schnitt Seite datum Bezug
6 6.1.1 Okt.. 1993
6.1.2 Okt. 1993
6.2.1 Okt. 1993
6.2.2 Okt. 1963
6.2.3 Okt. 1993
6.2.4 Okt. 1993
6.2.5 Okt. 1993
6.2.6 Okt. 1993
6.2.7 Okt. 1993
6.2.8 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
7 7.1.1 Oktober 1993
7.1.2 Oktober 1993
7.2.1 Februar 2004 MB 396-14
7.2.2 Oktober 1993
7.2.3 Oktober 1993
7.2.4 August 2004 TM 396-10
7.2.5 Oktober 1993
7.2.6 Oktober 1993
7.2.7 Februar 2004 MB 396-14
7.3.1 Februar 2004 MB 396-14
7.3.2 Februar 1996 TM 396-3/MB 396-7
7.4 Oktober 1993
7.5 Oktober 1993
7.6 Februar 1996 TM 396-3/MB 396-7
7.7 Oktober 1993
7.8 Oktober 1993
7.9.1 Oktober 1993
7.9.2 Oktober 1993
7.9.3 Oktober 1993
7.10 Oktober 1993
7.11 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 FLUGHANDBUCH

0.2 Verzeichnis der Seiten / List of effective pages

Abschnitt Seite Ausgabe-Datum Bezug

8 8.1.1 Oktober 1993
8.1.2 Oktober 1993
8.2 Oktober 1993

8.3 Juni 2005 Rev. 9
8.4 Oktober 1993
8.5.1 Oktober 1993
8.5.2 Oktober 1993

0.2.9



SCHEMPP~HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duc Discus FLUG {{ed
0.2 Verzeichnis de eite ist of e tiv age
aAb- Ausgabe«
schnitt Seite datunm 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
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(ein nicht anerkannter Abschnitt)
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(ein anerkannter Abschnitt)
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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duc Discus FLUGHANDBUCH

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

1.5 Dreiseitenansicht

Oktober 1993
Revision =~- 1.1.1



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

1.1 Binfihrung

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 enthdlt zundchst alle Daten, die dem Pi-
loten aufgrund der Bauvorschrift JAR-22 zur Verfigung
stehen miissen. Es enthdlt dariber hinaus jedoch eine
Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise, die aus
Herstellersicht fiir den Piloten von Nutzen sein kén-
nen.

Oktober 1993
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

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

zZugelassen.

Der Musterzulassungsschein trégt die Nr. 396 und wurde
ausgestellt am:

21. Marz 1994

Die Zulassung erfolgte in der Lufttiichtigkeitsgruppe
"Utility™.

Oktober 1993
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1.3 Binweisstellen

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

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

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

"Anmerkung® soll die Aufmerksamkeit auf Sach-
verhalte lenken, die nicht unmit-
telbar mit der Sicherheit zusam-
menhingen, die aber wichtig oder
ungewdhnlich sind.

Oktober 1993
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Duo Discus FLUGHANDBUC

1.4 Beschreibung und technische Daten
Der Duc Discus ist ein doppelsitziges Leistungs-Segel-

flugzeug in Glasfaser (GFK)/Kohlefaser (CFK)-Bauweise
mit geddmpftem T-HOhenleitwerk.

Tragfligel

Der zweiteilige Fliigel mit Ansteckfliigeln ist ein
Vierfach~Trapezfligel mit zurilickgepfeilter Vorder-
kante des Ansteckfliigels und doppelstéckigen Schempp-
Hirth-Bremsklappen auf der Oberseite.

Die Querruder besitzen einen innenliegenden Antrieb.
Die Wassertanks sind Integralbehdlter und fassen ins-
gesamt etwa 198 Liter.

Die Fligelschale ist ein GFK~-Schaum-Sandwich mit Holm-
gurten 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. Die Rumpfschale ist als reine GFK-Schale
ohne Sandwich aufgebaut und besitzt dadurch eine

groBe Arbeitsaufnahme. Die Versteifung der Rumpfschale
erfolgt hinten durch GFK-Sandwichspante~ und stege und
vorn durch eine doppelte seitliche Rumpfschale, in
die der Haubenrahmen und die Sitzwannenauflage inte-
griert ist. Das Fahrwerks-Hauptrad ist einziehbar mit
einer hydraulischen Scheibenbremse; Bugrad und Heckrad
{oder Gummisporn) sind fest.

Hohenleitwerk

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

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

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

Steuerung
Alle Steuerungen werden bei der Montage automatisch

angeschlossen.

Oktober 1993
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

Technische Daten

Tragfliigel Spannweite 20,00 m
Fliigelfléche 16,40 m”
Streckung 24,4
Fligeltiefe (MAC) 0,875 m

Runpf Linge 8,62 m
Breite 0,71 m
Héhe 1,00 m

Massen Leermasse ca. 420 kg
Héchstmasse 700 kg
Fl&chen-
belastung 29,9 - 42,7 kg/m”

Oktober 1993
Revision -- 1.4.3



-- UOISIAS Y

S
£661 129030

snasiq ong

WRIRIEENEEE o

HONGANVHON 14 snosi(] ong

AOALMNIL Hlomwv_ “HQWO NYEONIZONTH HLMIH-ddW3IHOS



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duc Discus

Abschnitt 2

Betriebsgrenzen und -angaben
Einfthrung
Fluggeschwindigkeit
Fahrtmessermarkierungen
{(reserviert)

{reserviert)

Massen

Schwerpunkt

Zugelassene Manbver
Manéverlastvielfache
Besatzung

Betriebsarten
Mindestausriistung
Flugzeugschlepp, Windenstart

Weitere Begrenzungen

Hinweisschilder flir Betriebsgrenzen
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Duoc Discus FLUGHANDBUCH

2.1 Einfithrung

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

Die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 9 angegebenen

Betriebsgrenzen sind vom Luftfahrt-Bundesamt zugelas-
sen.

Oktober 1993
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Duo Discus

2.2

Fluggeschwindigkeit

FLUGHANDBUCH

Die Fluggeschwindigkeit und ihre Bedeutung fiir den Betrieb sind

nachfolgend aufgefuhrt:

Geschwindigkeit km/h | Anmerkungen
(IAS)

VNe | Zuldssige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf nicht

bei ruhigem Wetter Uberschritten 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 Gber-

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

Va Mandvergeschwindigkeit Oberhalb dieser Geschwindigkeit

durfen keine vollen oder abrupten

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

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

nicht tberschritten werden.

Vw Zulassige Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit darf
fur den Windenstart 150 |wéhrend des Windenstarts nicht

Uberschritten werden.

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

Januar 2000 LBA-anerkannt
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Duo Discus

FLUGHANDBUCH

2.3 Fahrtmessermarkierungen

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

Markierung

km/h
(IAS) Wert
oder Bereich

Bedeutung

Griner Bogen

Gelber Bogen

Roter Strich

Gelbes Dreieck

90 - 180

180 - 250

250

i00

Normaler Betriebsbereich
(Untere Grenze ist die Ge-
schwindigkeit 1,1 V  bei
Héchstmasse und vor8érster
Schwerpunktlage;

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

In diesem Bereich darf bei
starker Turbulenz nicht geflo-
gen und Mandver diirfen nur mit
Vorsicht durchgefiihrt werden.

Zulédssige Hochstgeschwindig-
keit.

Anfluggeschwindigkeit bei
H6chstmasse ohne Wasser-
ballast.

Cktober 1993
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Due Discus FLUGHANDBUCH

reserviaert
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reserwvieart
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Duc DRiscus

2.6 Massen
Hochstzulédssige Startmasse
Héchstzulédssige Landemasse

H6chstmasse
aller nichttragenden Teile

Hochstmasse im Gepdckraum

Oktober 1993
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700 kg

700 kg v

440 kg
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2.7 Schwerpunkt

Schwerpunktlage im Fluge

Flugzeuglage : Keil 100 : 4.5 auf Rumpfoberkante
hinten, horizontal

Bezugsebene (BE) Fligelvorderkante beli Wurzelrippe

"

Gréfte Vorlage : 45 mm hinter BE
Groéfte Riicklage : 250 mm hinter BE

Es ist unbedingt darauf zu achten, daf die hinterste
zuldssige Schwerpunktlage nicht iUberschritten wird,
was bei Einhaltung der Mindestzuladung im vorderen
Sitz gewdhrleistet ist. Die Mindestzuladung ist im
Logblatt der Wigungen und auf dem Zuladungsschild im
Cockpit angegeben. Fehlende Masse ist durch Mitnahme
von Ballast auszugleichen, siehe Abschnitt 6.2 "Log-
blatt der Wiagungen und zuldssiger Zuladungsbereich".

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

Utility
zugelassen.

Warnung:

Alle Kunstflugfiguren sowie Wolkenflug sind nicht
zugelassen.

Oktober 1993 LBA-~anerk.
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2.9 Manéveriastvielfache

Folgende Abfang-Lastvielfache dirfen nicht liberschrit-
ten werden:

a) Bremsklappen eingefahren

bei v =180 km/h
n = +5.3
n = -2.65
bei Vv = 250 km/h
NE!
n = +4.0
n=-1.5

b) Bremsklappen ausgefahren maximal

n=+3.5 bei V
NE

QOktober 1993 LBA~anerk.
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

2.10 Besatzung
Das Flugzeug ist doppelsitzig.
Die Mindestzuladung im vorderen Sitz ist zu beachten.
Bei Unterschreitung der Mindestzuladung ist ein Aus-
gleich durch Ballast erforderlich, siehe Abschnitt 6.2

"logblatt der Wagungen und zuldssiger Zuladungsbe-
reich".

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

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

Qktober 1993 LBA~anerk.
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2.12 Mindestausriistung

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

Normalbetrieb
2 Geschwindigkeitsmesser bis 300 km/h
mit Farbmarkierung nach Seite 2.3
2 Hdhenmesser
1 AuBenthermometer mit Fithler (beim Flug mit Wasser-
ballast; roter Strich bei +2%)
2 4-teilige Anschnallgurte (symmetrisch)
2 automatische oder manuelle Fallschirme
oder '
2 Riickenkissen (zusammengedriickt cirka 10 cm dick)

Wichtiger Hinweis:

Fiihler fiir Thermometer im Liiftungseinlauf
installieren.

Aus Festigkeitsgrinden darf die Masse jedes
Instrumentenbrettes mit eingebauten Instru-
menten 10 kg nicht tberschreiten.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Duo Discus

2.13

Flugzeugschlepp, Windenstart

Flugzeugschlepp

Hochstzulassige

Schleppgeschwindigkeit:

Sollbruchstelle
im Schleppseil:

Mindestlange
des Schleppseiles:

Seilart:

Windenstart

Hochstzulassige

Schleppgeschwindigkeit:

Sollbruchstelle
im Schleppseil:

Januar 2000

Revision 5

FLUGHANDBUCH

180 km/h

700 — 910 daN

30m

Hanf, Perlon

150 km/h

700 — 910 daN
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2.14 Weitere Begrenzungen

Keine.

Cktober 1993 LBA-anerk.
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2.15

Hinweisschilder fir Betriebsgrenzen

[HOCHSTZULASSIGE FLUGMASSE:

700 kg |

[HOCHSTZULASSIGE GESCHWINDIGKEITEN (IAS): |

Maximalgeschwindigkeit
beistarker Turbulenz
Manovergeschwindigkeit
beiFlugzeugschlepp

hei Auto- und Windenstart
zum Ausfahren des Fahrwerks

250km/h
180km/h
180km/h
180 km/h
150 km/h
180 km/h

ohne eingebautem Seitenflossentank

FLUGHANDBUCH

mit eingebautem Seitenflossentank

Anweisungen im Flughandbuch Abschnitt 6.2

Zutadung zweisitzig einsitzig Zuladung zwejsitzig ginsitzig
min. max. min. max, min. max. min. max.

vorderer * s

el | 0%k | 110%g| 70%kg| 1101g] | voroorer [100° Kol qq0ng| 109 k5] 440,
Sitz Sitz * g * g
. (70%)kg (70%) kg
hinterer L -

Si beliebig 110 kgl — | — .

tz hinterer | ciiebig | 110*kg| —— | =
Bei Unterschreitung der Mindestzuladung siehe Sitz

Bei Unterschreitung der Mindestzuladung siehe
Anweisungen im Flughandbuch Abschnitt 6.2.
Ist eine genaue Kontrolle des jeweiligen Belade-
planes mit Uberpriifung des Seitenflossentankes
durchgefithrt, dann kann der eingeklammerte Wert
(70" kg) der Mindestzutadung verwendet werden.

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

sind einzutragen.

[SOLLBRUCHSTELLE IM SCHLEPPSEIL |
bei Flugzeugschlepp und
Windenstart:

Landerad:
Heckrad
{falls eingebaut):

3.0 bar

Anmerkung:

Weitere Hinweisschilder sind im Wartungshandbuch Duo Discus angegeben.

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

3.9 Sonstige Notfdlle
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3. Notverfahren

3.1 Einfuhrung

Der Abschnitt 3 beinhaltet Checklisten und eine Be-
schreibung der empfohlenen Verfahren bei eventuell auf~
tretenden Notfdllen.

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

Die Luftkridfte reifen die Haube dann aus den
Scharnieren heraus, so daB sie wegfliegt.

Oktober 1993 LBA-anerk.
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3.3 Notausstieg

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

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

das Besatzungsmitglied im vorderen Sitz daran hoch-

ziehen und abstiitzen kann.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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3.4 Beenden des liberzogenen Flugzustandes

Aus den iliberzogenen Geradeaus~ und Kreisflug wird
der Normalflug durch zligiges Nachlassen des Hbhen-
steuers und ~ wenn erforderlich ~ durch Gegensteuern _
mit dem Seiten- und Quersteuer erreicht. /

Qktober 1993 LBA~anerk.
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3.5 Beenden des Trudelns

Das sichere Ausleiten aus dem Trudeln erfolgt durch die
folgende Methode:

a) Querruder neutral stellen.

b) Seitenruder entgegengesetzt austreten, d.h. entgegen
der Trudelrichtung.

c) Steuerkniippel nachlassen, bis die Drehbewegung auf-
hért und die Strémung wieder anliegt.

d) Seitenruder normal stellen und weich abfangen.

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

Der Hohenverlust vom Ausleitepunkt des Trudelns bis zum
Horizontalflug kann bis 2zu ca. 100 m betragen, die Ab-
fanggeschwindigkeiten liegen zwischen 130 km/h und

170 km/h.

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

Das Abfangen erfolgt mit normalen SteuermaBnahmen.

Hinweis:
Das Trudeln wird sicher verhindert, indem die Gegen-

mafnahmen beim "Beenden des iliberzogenen Flugzustan-
des", siehe Abschnitt 3.4, durchgefiihrt werden.

Oktober 1993 , LBA~-anerk.
Revision -—- 3.5



/

i
SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLU BUC

3.6 Beenden des Spiralsturzes

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

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

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

Warnung:

Beim Abfangen sind die zulédssigen Ruderausschlige
bei den Geschwindigkeiten V bzw. VNE zu beachten
(siehe auch Seite 2.2). -~

Oktober 1993 LBA~anerk.
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3.6 Beenden_des Spiralsturzes

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

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

Das Beenden des Spiralsturzes erfolgt durch Nachlassen

des H&hensteuers und durch Gegensteuern mit Seiten- und
Quersteuer.

Warnung:

Beim Abfangen sind die zuléssigen Héchstgeschwindig-

keite év q%w. v __ zu beachten.
f ‘f%ff
L
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3.8 (reserviert)
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3.9 Sonstige Notfidlle

Flug mit einseitigem Wasserballast

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

Ein Uberziehen des Flugzeuges ist zu unterlassen.

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

Oktober 1943 LBA~anerk.
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Notlandung mit eingezogenenm Fahrwerk

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

LiBt sich das Fahrwerk nicht ausfahren, so ist das Flug-
zeug im flachen Winkel ohne durchzufallen aufzusetzen.

prehlandung

Falls das Flugzeug bei einer Landung iiber das vorgesehe-
ne Landefeld hinauszurollen droht, sollte man sich spé-

testens cirka 40 m vor dem Ende des Landefeldes zum Ein-
jeiten einer kontrollierten Drehlandung entscheiden:

- Wenn moéglich, in den Wind drehen!
- Gleichzeitig mit dem Ablegen des Fliigels mit dem Knip-
pel nachdricken.

Notlandung im Wasser

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

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

Die Notwasserung sollte nur als letzter Ausweg mit aus-
gefahrenem Fahrwerk gewédhlt werden.

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision == 3.9.2
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4. Normale Betriebsverfahren

4.1 Einfihrung

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

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

Weiterhin werden die normalen Betriebsverfahren nit
den empfohlenen Geschwindigkeiten beschrieben.

Oktober 1993
Revision -~ 4.1.2
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4.2 auf- und Abriisten
Aufristen

Das Aufriisten des Segelflugzeuges kann von zwel Per-
sonen durchgefiihrt werden, wenn zur Unterstitzung ei-
nes Fliigels eine entsprechende Vorrichtung (Bock,
Stiitze) vorhanden ist.

samtliche AnschluBpunkte der Fligel- und Leitwerksmon-
tage sdubern und einfetten.

Tragfligel

Bremsklappengriff entriegeln, WasserablaB-Betdtigungs-—~
knopf nach hinten (Stellung 2U).

Linken Fligel einschieben:

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

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

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

Hauptbolzen ca. 3 cm einschieben, so daB der Fligel
durch die GFK-Abdeckung iUber dem vorderen Fligelauf-
hdngerohr gegen Herausrutschen gesichert ist.

Der Fliigel kann jetzt abgelegt werden.

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

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

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

Oktober 1993 LBA~anerk.
Revision -—- 4.2.1
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Ansteckfligel

Verriegelungsbolzen beim Einschieben des Holmes herunterdriicken.

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

Darauf achten, daB die Mithehmerfahne an der Unterseite des inneren Quer-
ruders richtig unter das auBere Querruder greift.

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

Hohenleitwerk

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

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

Bolzen in den AnschluBbeschlag des Héhenleitwerks einflhren.
Montageschraube entfernen.

Bolzen darf nicht tiber Seitenflossennase vorstehen.

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

Ruderprobe mit Helfer durchfihren.
Fligel-Rumpf-Ubergang und Anschluf3 des Ansteckfliigels abkleben.

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

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

Flugleistungen und fir ein gerduscharmes Flugzeug von groBer Wichtigkeit.

Juni 2001 i LBA-anerk.
Revision 6 AB-Nr. 396-3 422
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Abriisten

Klebebidnder am Fligel- und Leitwerksanschluf ent-
fernen.

Hé6henleitwerk

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

Ansteckfligel

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

Bremsklappen entriegeln und WasserablaBf-Betdtigungs-
knopf in Stellung "ZU".
Hauptbolzen entsichern.

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

Dann Hauptbolzen herausziehen und linken Fligel ab-
nehmen.

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -- 4.2.3
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4.3 Tdgliche 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 Unfdlle, wenn diese Priifung unterlassen oder
nachléssig durchgefihrt wurde.

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

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

c) Alle Steuerungseinbauten im Kabinenbereich
durch Sichtkontrolle Uberprifen.

d) Steuerung auf Freigdngigkeit prifen.

::::

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision == 4.3.1
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(2)

(3)

Oktober 199
Revision ——

£)

g)
h)

d)

3

Fremdkérperkontrolle durchfihren.
{(reserviert)

(reserviert)

FLUGHANDBUCH

Luftdruck in Bug- und Landerad priifen:

3,0 bzw. 4, 0 bar.

O a

b
Zustand und Funktlon der Schleppkupplung(en)

prifen.

Ober- und Unterseite des Fligels auf Besché-

digungen kontrollieren.

Wasserablafventile mit Lappen sdubern und ein-

fetten (falls erforderlich).

Sicherung der Ansteckfliigel priifen (Siche-
rungsstift muf bindig mit der Oberflache

sein)

Querruder auf einwandfreien Zustand und Frei-
géngigkeit prifen. Ruder durch leichtes
Riitteln an der Hinterkante auf ungewohnllches

Spiel untersuchen.

Ruderlager auf Beschadigungen prifen.

Bremsklappe auf einwandfreien Zustand, Passung

und Verriegelung prifen.

LBA-anerk.
4.3.2
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(4) a)

b)

(5} a)

b)

c)

a)

e}

£)

g)

Februar 1996

Revision 4

FLUGHANDBUCH

Rumpf auf Beschiddigung pritfen, besonders auf
der Unterseite.

Bohrung fir die statische Druckabnabmen des
Fahrtmessers an der hinteren Rumpfréhre

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

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

TEK-DUse, wenn vorhanden, aufstecken und Lei-

tung prifen (beim Blasen von vorn auf die Dise
zeigen die angeschlossenen Variometer Steigen

an).

(reserviert)
Staudruckrohr auf Sauberkeit prifen. Beim
vorsichtigen Blasen in das Staurohr muB der
Fahrtmesser anzeigen.,

it it 1o t Optio erjistet:
Bohrungen der Wasserstandsanzelige des Wasser-
tanks in der Seitenflosse auf Sauberkeit

kontrollieren.

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

Ablauféffnung des Seitenflossentanks in der
Heckradverkleidung auf Sauberkeit priifen.

TH Nr.396-3 und AB Nr.39¢-7 LBA-anerk.
4.3.3
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(6) a) Hohenleitwerk auf richtige Montage priufen. Horizontales und
vertikales Spiel des Hohenleitwerks am Randbogen prtfen.

b) H6hen- und Seitenruder auf Freigangigkeit Uberprifen.

¢) Hohen- und Seitenruderhinterkanten auf Beschadigung
kontrollieren.

d) Hohen- und Seitenruder durch leichtes Rutteln auf unge-
wohnliches Spiel untersuchen.

e) Steifigkeit des Hohenruder-Antriebsbeschlags prifen. Dazu die
beiden Hohenruderhélften an der Endkante im Bereich der
Aufhangung mit jeweils zwei Fingern greifen und mit spurbarer Kraft
(ca. 30-40 N) in entgegengesetzte Richtungen belasten. Es ist
keine merkliche Relativbewegung zwischen den beiden
Hoéhenruder-Halften zulassig. Im Zweifelsfall Hohenleitwerk
demontieren und Test wiederholen.

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

Nach harten Landungen oder tbermafligen g-Belastungen ist die Flugelbiege-
schwingungszahl zu prufen (Zahlenwert siehe letzten Prifbericht dieser Werk-
nummer).

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

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

April 2022 TM-Nr. 396-3 / AB-Nr. 396-7 LBA-anerk.
Revision 17 TM-Nr. 396-22 4.3.4
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4.4  Vorflugkontrolle

CHECKLISTE VOR DEM START

Wasserballast in Seitenflosse ?

(falls eingebaut)

Beladeplane kontrolliert ?

Fallschirm richtig angelegt ?

Richtig und fest angeschnallt ?
Ruckenlehne, Kopfstitze und Pedale
in bequemer Position ?

Alle Bedienhebel und Instrumente gut
erreichbar ?

Bremsklappen nach Funktionskontrolle
verriegelt ?

Ruderprobe mit Helfer durchgeflhrt ?
Steuerung freigangig ?

Hinterer Steuerkniippel eingebaut ?
Trimmung richtig eingestellt ?
Gesamtdruckschalter Fahrtmesser in Stellung
Segelflug ?

Haube geschlossen und verriegelt ?

©O 00000 O O OOOO O

August 2004 LBA-anerk.
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4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten
45.1 Startarten
Flugzeugschlepp
(nur mit eingebauter Bugkupplung zulassig)
Hochstzulassige Schleppgeschwindigkeit:
V1 =180 km/h
Der Flugzeugschlepp wird nur an der Bugkupplung durchgefihrt.
Es wurden Hanf- und Perlonseile von 30 bis 40 m Lange erprobt.
Vor dem Start ist die Trimmung einzustellen.
Hintere Schwerpunktlagen: 1/3 des Trimmweges von vorn
Andere Schwerpunktlagen: mittlere Trimmposition
Beim Anschleppen die Radbremse am Knuppel 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 (Auftriebserh6hung) des durch den Seitenwind abgelenkten
Propellerstrahles zu kompensieren.
Bei mittleren bis vorderen Schwerpunktlagen rollt man mit dem Hoéhensteuer
in Mittelstellung an; bei hinteren Schwerpunktlagen empfiehlt es sich, das
Hohensteuer gedrickt zu halten, bis das Heckrad bzw. der Gummisporn frei-
kommt.
Nach dem Abheben kann die Trimmung so nachgestellt werden, dal3 keine
Hoéhensteuerkraft splrbar 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 Steuerausschlagen hinter dem
Schleppflugzeug halten. Bei turbulentem Wetter oder beim Einfliegen in den
Propellerstrahl eines kraftigen Schleppflugzeuges sind entsprechende gré-
Bere Steuerausschlage erforderlich.

Hinweis:

Beim Schlepp mit einem Motorsegler kbnnen 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
Steuerknlppels leicht die H6he hinter dem Schleppflugzeug andern kann.

Beim Ausklinken gelben T-Giriff voll durchziehen, mehrmals nachklinken und
erst wegdrehen, wenn sich das Seil eindeutig vom Flugzeug gel6st hat.

Juli 2005 TM-Nr. 396-3, AB-Nr. 396-7 LBA-anerk.
Revision 10 TM-Nr. 396-11 451.2
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Windenstart
(nur mit eingebauter Schwerpunktkupplung zuldssig)

Héchstzuldssige Schleppgeschwindigkeit:
V_ = 150 km/h

Windenschlepp ist nur an der Schwerpunktkupplung
zuldssiqg.

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 Kniippel leicht anziehen,
umn ein Uberrollen des Schleppseiles zu vermeiden.

Beim Rollen am Boden und beim Abheben besteht keine
Neigung zum Ausbrechen oder Aufbdumen. Entsprechend
der Lastigkeit ist der Steuerkniippel beim Abheben
leicht gedriickt bel hinteren und leicht gezogen bei
vorderen Schwerpunktlagen. Nach dem Steigen auf Sicher-
heitshdhe 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 Schleppgeschwindigkeilt betriagt etwa

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

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision —- 4.5.1.3
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Wichtiger Hinweis:
Ein Windenstart mit maximaler Flugmasse von 700 kg

sollte nur durchgefihrt werden, wenn eine entsprechend
starke Schleppwinde und ein einwandfreies Schleppseil
zuyx Verfigung stehen.

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

Im Zweifelsfall Flugmasse reduzieren (kein Wasser-
ballast).

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

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

Wichtiger Hinweis:
Vor dem Start Sitzposition und Erreichbarkeit der Be-

dienelemente lberprifen. Die Sitzposition besonders mit
Sitzkissen muBl so sein, daB ein Zurlckrutschen beim
Anschleppen oder steilen Steigflug ausgeschlossen ist.

QOktober 1993 LBA~anerk.
Revision - 4.5.1.4
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4.5.3 ise ilbe ~Flu

Das Flugzeug hat bei allen Fluggeschwindigkeiten,
Beladezustédnden (mit und ohne Wasserballast), Zu-
standsformen und Schwerpunktlagen angenehme Flug-
eigenschaften und 14Bt sich ohne Anstrengung flie-
dgen,

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

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

+ 45 Grad zu - 45 Grad Schriglage ist ohne Schieben
durchzufiihren. Quer- und Seitensteuer kénnen voll
ausgeschlagen werden. :

Werte fir 700 kg Flugmasse in Klammern.

Flugnmasse 513 kg 700 kg
Geschwindigkeit 99 km/h (113) km/h
Kurven-

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

Hinwels: . )
Fllilge unter Bedingungen, die zu Blitzschlag
fihren kénnten, miissen vermieden werden.

Dezember 1994 LBA~anerk.
Revision 3 4,5.3.1
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Schnellflug

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

Volle Ruderausschlédge dlirfen nur bis V = 3180 km/h ge-
geben werden.

Bei v . = 250 km/h sind nur noch 1/3 der vollen Aus-
schl4gée zuldssig. Es sind vor allem keine ruckartigen
Héhenruderausschlédge zu geben.

Bel starker Turbulenz, wie sie z.B. in Wellenrotoren,
Gewitterwolken, sichtbaren Windhosen oder beim Uber-
fliegen von Gebirgskdmmen vorkommen kann, darf die
Bdengeschwindigkeit V., =180 km/h nicht tiberschrit-
ten werden.

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

Die Bremsklappen kodnnen bis V = 250 km/h ausgefahren
werden. Es sollte jedoch davol nur in Notfdllen oder
bei unbeabsichtigtem Uberschreiten der Héchstgeschwin-
digkeiten Gebrauch gemacht werden. Beim schnellen Aus-
fahren der Bremsklappen treten stéirkere Verzdgerungen
auf.

Harnung
Es ist deshalb darauf zu achten, daB die

Anschnallgurte fest sitzen und daf der Steuer-
knippel im Augenblick des Ausfahrens der Brems-
klappen nicht unbeabsichtigt angestoBen wird.
Lose Gegenstdnde im Cockpit sind zu vermeiden.

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

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -=- 4.5.3.2
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Langsanflug und Uberziehverhalten

Um mit dem Duo Discus vertraut zu werden, empfiehlt es
sich, in gréBerer Héhe Uberziehversuche aus dem Gera-
deausflug und aus dem Kurvenflug {(cirka 45 Quernei-
gung) durchzufithren,

Uberziehen im Geradeausflug

Eine Uberziehwarnung setzt meist 5 big 7 km/h vor dem
Erreichen der Uberziehgeschwindigkeit {tatsadchliche
Fluggeschwindigkeit) ein. Sie beginnt mit Vibrationen
in der Steuerung, die sich beim weiteren Ziehen
verstdrken. Die Quersteuerung wird dabei welicher, und
das Segelflugzeug neigt manchmal zu leichten Pump-
bewegungen (die Geschwindigkeit erhsht 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 Seitenleit-
werk sehr unruhig. Das Flugzeug 1&Bt sich bei hinteren
Schwerpunktiagen meist in Sackflug halten oder es
dreht langsam lber den Fliigel weg.

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

Der Hbhenverlust vom itberzogenen Flugzustand bis zur
Wiederherstellung der Normalfiuglage kann bis zu 30 m
betragen.

Bej vorderer Schwerpunktlage befindet sich dag Flug-
zeug bel voll gezogenem Hohensteuer im Sackflug.

Der Normalflug wird durch Nachlassen des Héhensteuers
erreicht.

Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr. 396-7 LBA-anerk.
Revision 4 4.5,3.3



SCHEMPP~-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUG DRUC

Uberziehen im Kurvenflug

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

Der Ubergang in die Normalfluglage erfolgt durch sinn-
gemdBe Steuerausschlige.

Der H8henverlust vom iiberzogenen Flugzustand bis zur
Wiederherstellung der Normalfluglage betrédgt cirka
20 m bis 30 m.

Einflu8 des Wasserballastes

Abgesehen von der héheren Uberziehgeschwindigkeit auf
Grund der héheren Flugmasse ist kein gravierender Ein-
flu® des Fliigelwasserballastes auf die Uberzieheigen-
schaften vorhanden.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

4,5.4 Landeanfiug

Die normale Anfluggeschwindigkeit mit voil ausgefahrenen Bremsklappen
und ausgefahrenem Fahrwerk ist 90 km/h (einsitzig, ohne Wasserballast)
bzw. 105 km/h (bei maximaler Fiugmasse).

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

Der Gleitwinkel betragt dabei etwa 1 : 6,7.
Die Bremsklappen setzen weich ein.

Der Slip ist gut wirksam und bis etwa 85 % Seitenruderausschlag auf einer
geraden Linie durchflihrbar. Es ergibt sich ein Schiebewinkel von ca. 40° und
ein Hangewinkel von ca. 25° bis 30°.

Die Steuerkraftumkehr im Slip ist gering.

Das Ausleiten aus dem Slip erfolgt mit normalen Steuerausschlagen.

Wichtiger Hinweis:

Bei Seitenrudervollausschlag 1883t sich ein Slip auf gerader Linie nicht
mehr durchfihren.

Das Flugzeug dreht dann langsam in Richtung ausgeschlagenes
Seitenruder.

Warnung:

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

Vorsicht bei der Landung!

Anschwebegeschwindigkeit um mindestens 5 km/h bis 10 km/h
erhdhen.

Oktober 1993 L.BA-anerkannt
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Duo Discus FLUGHANDRUC

4.5.5 Landung

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

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

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

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

Oktober 1993 LBA~anerk.
Revision -~ 4.5.5
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

4.5.6 Flug mit Wasserballast

Zum Erreichen der maximalen Flugmasse ist Wasser-
ballast nétig.

Fligelballasttanks
Die Wassertanks sind Integralbehdlter in der Fliigel-

nase der Innenfliigel.

Das Flllen der Tanks erfolgt durch runde, mit einem
Sieb versehene Offnungen auf der Fligeloberseite. Es
ist stets klares Wasser einzufiillen.

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

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

Die Auslaufzeit bei vollen Tanks betrégt cirka
5 Minuten.

Das Fassungsvermdgen eines Fliugeltanks betragt

99 Liter.

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

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -- 4.5,6.1
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Duc Discus FLUGHANDRBUCH

Der Tank im rechten Fliigel und der zugehdrige Tank im
linken Fliigel ist stets mit der gleichen Wassermenge
zu fiillen, damit die Querstabilitadt nicht nachteilig
beeinfluBt wird.

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

Aufgrund der schweren Fliigel sollte der Helfer am Flu-
gelende beim Start méglichst lange mitlaufen.

Das Ablassen des Wassers erfolgt durch eine 0ffnung
auf der Fliugelunterseite 1,93 m von der Wurzelrippe
nach auBen.

Der Anschluf des Ablafmechanismus zum Rumpf erfolgt
automatisch bei der Montage der Fliigel (Wasserballast-
betdtigung in Stellung zU).

Beim Fliegen mit nur teilweise gefullten Tanks tritt
infolge der eingebauten Schottwénde keine splrbare
Wasserbewegung auf.

Beim Flug mit maximaler Flugmasse unterscheidet sich
das Langsanflug- 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 gréfere
Steuerausschldge erforderlich. Ebenfalls ist mehr
Héhe zur Wiederherstellung der Normalfluglage not-
wendig.

Warnung:

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

Bei der Landung ist beim Ausrollen der schwerere
Fliigel etwas hoher 2zu halten (falls vom Gelédnde her
mdéglich), damit das Ablegen des schwereren Fliigels
erst bei méglichst niedrigen Rollgeschwindigkeiten
auftritt. Damit wird die Ausbrechneigung des Flug-
zeuges verringert.

Oktober 1993 LBA~-anerk.
Revision -- 4.5.6.2
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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

Das Ablassen des Wassers in der Seitenflosse erfolgt
durch eine Bohrung im Rumpf vor dem Seitenruder. Der
AblaBmechanismus ist mechanisch mit der Betdtigung fir
den Fliigelwasserballast gekoppelt, so daB die Wasser-
tanks in den Fliigeln und in der Seitenflosse immer
gleichzeitig gedffnet werden. '

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

Fortsetzung Seite 4.5.6.5.

Oktober 1993 ILBA-anerk.
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Allgemein

Warnung:

1. Bei langeren Fliigen in Lufttemperaturen nahe 0°C
(32°F) ist das Ablassen des Wassers bereits bei
2°C unbedingt erforderlich.

Wichtiger Hinweis: o

2. Bel zu erwartenden mittleren Steiggeschwindigkeiten
von nicht mehr als 1,0 m/sec ist das Fliegen mit
viel Wasserballast nicht sinnvoll. Das gleiche gilt

flir Fllige in sehr enger Thermik, die hohe Schrégla-
gen erfordert.

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

4, Vor dem Fiillen der Wassertanks ist bel gedffneten
Ablafventilen zu kontrollieren, ob sich die Ver-
schluBdeckel beide gleich weit 6ffnen. AuBerdem
sind die AblaBventilsitze zu sdubern und leicht mit
Fett einzuschmieren. Bei geschlossenen Ablafventi-
len sind dann die VerschluBdeckel mit der Montage-
schraube des Héhenleitwerks nach unten zu ziehen.

Warnung:
5, Es ist sauberes Wasser einzugiefen und nicht unter
Leitungsdruck einzufillen.

6. Es wird mit Nachdruck darauf hingewiesen, daf ein
Abstellen des Flugzeuges mit gefilillten Wassertanks
bei Einfriergefahr grundsdtzlich unterbleiben soll-
te. Das Abstellen mit geflillten Tanks sollte mehre-
re Tage nicht liberschreiten. Sonst vor Abstellen
des Flugzeuges Wasser vollsténdig ablassen, Deckel
der Einfiilléffnungen abnehmen und Tanks austrocknen
lassen. '

7. Bei Beniitzung des Seitenflossentanks ist vor dem
Flillen die Durchgiéngigkeit der nicht abgeklebten
Bohrungen 2zu uberpriifen.

Oktober 1993 LBA-anerk.
Revision -- ‘ 4,.5.6.5
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

4.5.7 Flug in grofier Hbhe

Bei Fldgen in gréBerer Héhe ist zu beachten, daB die
tatsdchliche Fluggeschwindigkeit TAS (TRUE AIRSPEED)
grdBer ist als die angezeigte Geschwindigkeit IAS
(INDICATED ATIRSPEED}.

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

werden:
Hbhe vV (IAS) Hbhe V (IAS)
m km/h m km/h
18] 250 6000 205
1000 250 7000 194
2000 250 8000 183
3000 241 0G0 172
4000 229 10C00 is2
5000 217 12000 141

Flige beli Temperaturen unter dem Gefrierpunkt

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

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

Bei Fligen 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
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Hinweise:

Aus langijdhriger Erfahrung ist bekannt, daB der ver-
wendete Polyester-Oberfldchenlack bel nledrlgen Tempe-—
raturen sehr sprdde wird.

Insbesondere bei Wellenfligen tber ca. 6000 m kénnen
Temperaturen von unter -307C auftreten, beli denen der
Lack je nach Lackstédrke und Spannungsbelastung zur
RiBbildung neigt.

RiBbildung, die zundchst nur im Lack selbst, durch
spdtere Witterungseinfliisse jedoch auch in dle Harz~
schicht der Gewebeschale eindringen kénnte.

Offensichtlich wird die RiBbildung durch steile Ab-
stiege aus grofBen Hohen und sehr niedrigen Temperatu-
ren begunstigt.
Warnung:
Als Hersteller raten wir deshalb von Hb6henflugen,
bei denen die Temperatur von -20°C deutlich
unterschritten wird, zwecks Erhaltung einer guten
und riffreien Oberflédche dringend ab.

. Ein Abstieg mit gedffneten Bremsklappen sollte
nur in Notfdllen durchgefiihrt werden (zur Ver-
gréoferung der Sinkgeschwindigkeit kann anstelle
der Bremsklappen auch das Fahrwerk ausgefahren
werden) .

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

4.5.8 Flug im Regen

Bei nassem Flugzeug bzw. bei Regen ergibt sich durch
die GréBe der Regentropfen auf der Oberfldche 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 h&éhere Sinkge-
schwindigkeiten ergeben als mit nassem Flugzeug in ru-
higer Luft.

Wihrend der Flugerprobung wurden durch Regen keine we-
sentlichen Anderungen des Uberziehverhaltens und der

Uiberziehgeschwindigkeit festgestellt.

Bei starken Verdnderungen des Fliigelprofils (Schnee,
Eisansatz oder krdftiger 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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Duo Discus FLUGHANDBUCH

4.5.9 Runstflug

Nicht zuldssig!

Oktober 1993 LBA-anerk.
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Abschnitt 5
5. Leistungen
5.1 Einfidhrung
5.2 LBA-anerkannte Daten
5.2.1 Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage
5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten
5.2.3 (reserviert)
5.2.4 Zusédtzliche Informationenm

5.3 Nicht ILBA-anerkannte weitere Informationen

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

5.3.2 Geschwindigkeitspolare

Oktober 1993
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Dbuo Discus FLUGHANDBUCH

5.1 Einflihrung

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

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

pie baten in den Tabellen wurden durch Erprobungsfliige
mit einem Segelflugzeug in gutem Zustand unter Zugrun-
delegung eines durchschnittlichen Pilotenkdnnens er-
mittelt. '

Oktober 1993
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5.2 LBA-anerkannte Daten

5.2.1 i i t; e
Aus dem unten angefiihrten Diagramm ist die Fahrt-
messer-Fehlanzeige infolge Anbringungsort der Druck-
abnahmen zu ersehen.

Gesantdruckabnahme; Seitenleitwerksflosse
Statische Drucksbnahmen: Rumpfrdhre, 1,02 m vor dem

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

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

5.2.2 Uherziehgeschwindigkeiten

FLUGHANDBUCH

Folgende ﬁberziehqeschwindigkeiten {IAS) aus dem

Geradegusflug wurden bestimmt:

Flugmasse ca.

(kg) 499 700
Schwerpunktlage

{mm) 250 45
{Uberzieh~
gesichwindigkeit

(km/h})
BK eingefahren 35~45"| 58-60"
BX ausgefahren 40-45"] 62-66"

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

Der H&henverlust vom Abkippen bis zur Wiederher-
stellung der Normalfluglage betrégt bis zu 30 m.

Februar 1996 TM Nr. 396-3 und AB Nr. 396-7
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5.2.3 (reserviert)

Oktober 1993 LBA—-anark.
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5.2.4 Zusdtzliche Informationen

Keine.

Oktober 1993 LBA~-anerk.
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Duo Discus FLUGHANDBUCH
5.3 Nicht LBA~anerkannte weitere Informationen

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Die maximal nachgewiesene Seitenwindkomponente bei
Start und Landung betragt

20 kn/h.

Oktober 1993
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Duo Biscus ELUGHANDBUCH

5.3.2 geschyjindigkejitspolare

Alle diese Werte sind gililtig flir H3he o m MSI,
Die Werte stammen aus Messung der Idaflieg/DLR 1994:

Flugleistungen bei einer

Flugmasse von 609 kg 37,1 kg/km®
Geringstes Sinken: 0,58 nm/s

Beste Gleitzahl 45
bei 100 - 103 km/h: .

Geschwindigkeitspolare siehe Seite 5.3.2.2

Februar 1996 TM Nr. 396~3 und AB Nr. 396-7
Revision 4 5.3.2.1
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SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

Abschnitt 6

6. Massen und Schwerpunktlage
6.1 Einfihrung

6.2 Logblatt der Wagungen
und zuldssiger Zuladungsbereich

Ermittliung von: Wasserballast Fligel
Heckwasserballast

Oktober 1993
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

6.1 Einfihrung

Dieser Abschnitt enthdlt den Zuladungsbereich, inner-

halb dessen der Duo Discus sicher betrieben werden
darf.

Verfahren zum Wiegen des Segelflugzeuges und das Be-
rechnungsverfahren zur Ermittlung der zulassigen Be~-
ladegrenzen und eine umfangreiche Liste der fir die-
ses Segelflugzeug zur Verfigung stehenden Ausristung
ist im Wartungshandbuch des Duo Discus angegeben.

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

Oktober 1993
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6.2 Logblatt der Wagunden und_zulédssiger Zuladungsbereich

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

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

Duo Discus.

Dieser Beladeplan ist nur fir das Flugzeug nit der auf
der Titelseite dieses Handbuches angegebenen Werk-
nunmer 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: Trimmgewichtshalterung(en

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

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

Oktober 1993
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Zuladungsidnderung infolge Trimmballast

Option: Trimmgewichtshalterung(en}

Eg 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 Trimmgewichte

-~ einsitzig -
- 5 kg 1 Halterung
- 10 kg 2 (a)
- 15 kg 3
- 20 kg 4 Halterung
- 25 kg 5 (b)
- 30 kg 6 .

Oktober 1993
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Duo Discus

Logblatt der Wigungen fiir Werk-=Nr.:

FLUGHANDBUCH

Widgung am:

Leermasse [kg]

Ausristungsverzeichnis
vom

Leermassen-Schwerpunkt-
lage hinter BE [mm]

Max. Zuladung im Rumpf

einschliefBlich Heck~-
wasserballast [kg]

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

vorderer Sitz:

einsitzig: max. 110 110 110 110

zweisitzig: max.

hinterer Sitz:

zweisitzig: max.

Seitenflossentank
eingebaut JA/NEIN

Mindestzuladung

vorderer Sitz

ein~ und zweisitzig:
a)} Ohne Hecktank |min.

b) Mit Hecktank min.*

Prifer:
Priferstempel, Datum

Hinweis:

* 1.

Um einen unbemerkt gefiillten Seitenflossentank zu bertck-
sichtigen, ist der Wert der Mindestzuladung fiir Flige mit
leerem Seitenflossentank aus Sicherheitsariinden um 30 kg
erhoht worden.

Der Zuschlag von 30:kg zur Mindestzuladung kann entfallen,
wenn der Pilot voridem‘Start entweder den Wasserballast
vollsténdig ablédBt oder eine genaue Kontrolle der Fiillmenge
des Seitenflossentanks «durchfiihrt und die zugehdrigen Aus-
glelchszuladungen ‘(Fliigelwasserballast und/oder Zuladung im
hinteren Sltz} beachtet.

Ermittlung vong: _d.
Wasserballast Fliigel - siehe Seite 6.2.5

Heckwasserballast -~ siehe Seite 6.2.6 bis Seite 6.2.8

Oktober 1993 .
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reserrwviert
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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 fiir 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

440 190 180 166 140 120 100 80 60 40

450 180 170 150 130 110 90 70 50 30

Wasserballast (kg) in den Fliigeltanks

Der Heckwasserballast (falls verwendet, siehe Blatt 6.2.7
und Blatt 6.2.8) ist bei der Ermittlung des héchstzuléssi-
gen Wasserballastes zu berilicksichtigen. Die Leermasse in
obiger Tabelle ist entsprechend zu erhdhen.

Leermasse * = Leermasse nach Blatt 6.2.3
+ Heckwasserballast

Oktober 1993
Revision -- 6.2.5



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

Zuladung von Wasserballast in der Seitenflosse (Option)

Un den Flugzeugschwerpunkt in der Ndhe der leistungs-
giinstigsten hinteren Bereiches halten 2zu koénnen, wird der
Wasserballast in der Seitenflosse (m__) zum Ausgleich

des kopflastigen Momentes aus =¥

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

wverwendet.

o Ausgleich des Wasserballastes Fliigel

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

o Austrimmen der Zuladung im hinteren Sitz

Piloten, die mit riickwirtiger Flugmassen-Schwerpunktlage
fliegen wollen, kénnen den kopflastigen Anteil der Zula-
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.

Anmerkungs

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

Warnung:

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

Oktober 1993
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Bei der Ermittlung des Wasserballastes in der Seiten-
flosse ist zu beriicksichtigen, daf die maximale Zula-
dung {(siehe Logblatt der Wagungen, Seite 6.2.3) nicht
iberschritten wird. -

Kontrollrechnung:

m = Zuladung Sitz vorn
PYr

m_o= Zuladung Sitz hinten

m = Wasserballast Seitenflosse (Ausgleich
=F Fligelwasser)

Am = Wasserballast Seitenflosse (austrimmen Zuladung

sF hinterer Sitz)

m +m +m +Am < kleiner bzw. gleich maxi-

hoa vy P S =28

maler Zuladung im Rumpf
({siehe Seite 6.2.3)

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

Oktober 1993
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Hebelarm des Wasserballastes in der Seitenflosse:
5320 mm hinter Bezugsebene (BE)
Fassungsvermodgen Seitenflossentank: 11 kg

max. Flligel-Wasserbaliast
198 [ 77

136

102

68

Fligel-Wasserballast m, (kg)

34 frow

1 2 3 4 5 mgka)
Wasserballast Seitenflosse

max. Zuladung hinterer Sitz

i - Y
P T
o7 o)

[+ ]
Y

-~ ©o
QN

-
~d

Lo
h

bd
o

Zuladung hinterer Sitz m, (kg)
e n
nN [++]

I_J

1 2 3 4 5 6 7 8 9 Amglkg)
Wasserballast Seitenflosse
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Abschnitt 7
7. Beschreibung des Segelflugzeuges,

seiner Systeme und Anlagen
7.1 Einfihrung
7.2 Cockpit-Beschreibung
7.3 Instrumentenbretter
7.4 Fahrwerksanlage
7.5 Sitze und Anschnallgurte
7.6 Statische und Gesamt-~Druckanlage
7.7 Luftbremsensteuerung
7.8 Gepdckraum
7.9 Wasserballastanlage
7.10 (reserviert)
7.11 (reserviert)
7.12 Elektrische Anlage

7.13 Verschiedene Ausrilistungen
(Herausnehmbarer Ballast, Sauerstoff, Notsender usw.)

Qktober 1993
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7.1 Einfihrung

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

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

Fiir 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
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Alle Instrumente und Bedienelemente sind von den In-~
sassen bequem zu erreichen.

(1) 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.

(2) usklinkvorrichtung der Schleppkupplung(en

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

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

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

Das Auslésen erfolgt durch Ziehen eines Griffes.

Oktober 1993
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(3a)

(3b)

Oktober 199
Revision --

FLUGHANDBUCH

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

Verstellung nach vorne:

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

Verstellung nach hinten:

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

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

Pedalverstellung (hinterer Sitz)

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 im
Flug méglich.

3
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(4)  Liftungsbetétigung

Kleiner schwarzer Kugelknopf am vorderen Instrumentenbrett links:

ziehen - schlieBen
dricken - offnen

Zusatzlich kdnnen die Schiebefenster oder die Klappen in den Fenstern
zur BelUftung geodffnet werden.

(5)  SteuerknlUppel mit Radbremse

Radbremshebel sind an beiden Steuerkniippeln angebracht. AuBerdem
wird die Radbremse bei voll ausgefahrenen Bremsklappen betatigt.

Hinterer, ausbaubarer Steuerknlppel:

Zum Ausbau die Fligelschraube entfernen, den SteuerknUppel in den
Kéfig driicken und den Bremszug aushéngen. Die elektrische
Steckverbindung I6sen und den Steuerknuppel entfernen.

Der Einbau erfolgt in der umgekehrten Reihenfolge.

(6) Bremsklappenhebel

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

Stellungvorne
ca. 40 mm gezogen
Stellung hinten

verriegelt

entriegelt

Bremsklappen voll ausgefahren,
Radbremse betatigt

Kopfstitzen

(7a) Vorderer Sitz

Kopfstlitze (hdhenverstellbar durch verschieben)
an der Zwischenstrebe der Haube.

(7b) Hinterer Sitz (ohne Bild):

Kopfstitze an der Rumpfoberseite, stufenweise Langsverstellung
durch Drlcken des Verriegelungsbleches, verschieben der Kopfstiitze
und einrasten lassen des Verriegelungsbleches in gewiinschter Stel-
lung.

August 2004
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(8) Trimmung

Griine Kugelkndpfe links an der seitlichen Sitzwan-
nenauflage.

Die Trimmung ist eine stufenweise verstellbare Fe-
dertrimmung.

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

Stellung vorne ...... Ceerre e . kopflastig
Stellung hinten ...... casaaean .. schwanzlastig

(9) Wasserablafbetdtigung der Fligeltanks und des

Seitenflossentanks (QOption)

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

Stellung hinten ..... .... Ablafventile geschlossen
Stellung vorne ......... AblaBventile gedifnet

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

Seitenflossentank (Cption)

Die Betdtigung des Seitenflossentanks ist mit der
des Flligeltanks verbunden, so daB sich die AblaB-
ventile alle gleichzeitig 6ffnen und schlieBen.

(10) Riickenlehnen-Verstellung

Vorderer Sitez:

e e

Schwarzer Schieber an der rechten GFK-Seitenwand-
verkleidung.

Verstellung :
Schieber vorn etwas nach innen kippen und in die
gewlinschte 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 Rumpfgeristes.
(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.

Zzum 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 6ffnen,
Haube abnehmen und Halteseil am Karabinerhaken aushéangen.

Fahrwerksbedienung

(15a) Vorderer Sitz

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

AUSFAHREN: Giriff ausrasten, nach vorne schieben und einrasten.
(15b) Hinterer Sitz

Schwarzer Griff an der rechten GFK-Seitenwandverkleidung.

Der Griff dient zur Unterstiitzung bei der Fahrwerksbedienung

und zur Stellungsanzeige.
Keine Verriegelung mdglich!

Februar 2004 i
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7.3 Instrumentenbretter

Instrumentenbrett vorn:

Eine Beschreibung der bezeichneten Komponenten | - lll ist auf der folgenden
Seite 7.3.2 zu finden. Auf eine Beschreibung der Instrumente, sowie Darstellung
des hinteren Instrumentenbrettes kann hier verzichtet werden.

Februar 2004 )
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I  Hauptschalter
Kippschalter im vorderen Instrumentenbrett

Stellung oben : EIN
Stellung unten: AUs

11 Ymschalter entfillt

ITT  AuSenthermometer

Februar 1996 THM Nr. 396-3 und AB Nr. 396-7
Revision 4 7.3.2
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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 Anschnallgurte
Die Sitze 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 fiir jeden Sitz sind an der Sitzwanne be-
festigt.

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

Die zuldssigen Anschnallgurte sind im Wartungshandbuch
Abschnitt 7.1 aufgefihrt.

Cktober 1993
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7.6 1 n - e

Statische Druckabnahme

a) An der hinteren Rumpfr&hre, 1,02 m vor dem Seiten-
leitwerk, je eine Druckabnahme in der horizontalen
Symmetrie~Ebene sowie 0,18 m unter dem Fligel-
Rumpf~Ubergang (fir Fahrtmesser usw. ).

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

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

Gesamt~Druckabnahne

a) entfilit

b) Gesamtdruckdiise oben an der Seitenflosse.

FAHRTMESSER

[
i [
[— [—- HOHENMESSER

Stat. Druck
(OPTION)

Stat, Druck

Februar 1996 TM Nr. 396-3 AR Nr. 396-7
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Duo Discus FLUGHANDBUCH

7.7 Luftbremsensteuerung
BremsKlappen

Es werden SCHEMPP~HIRTH-Bremsklappen auf der Fligel-
oberseite verwendet.

Eine Schemazeichnung der Bremsklappenanlage ist im
Wartungshandbuch zu finden.

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

abgedeckt. Weiche Gegensténde (Jacken usw.) Kkdnnen
dort deponiert werden. Sie zdhlen zur Zuladung.

Oktober 1993
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7.9 Wasserballastanlage

Vom Bedienknopf fiir die Fliigeltanks und dem Seiten-

flossentank (Option) geht ein Drahtseil zum Torsions-
antrieb der Fliigeltanks und ein weiteres Drahtseil zum
AblaBventil des Seitenflossentanks, siehe Seite 7.9.3.

Der Torsionsantrieb flir die VerschluBdeckel der Fli-
geltanks wird automatisch bei der Flligelmontage ange-
schlossen.

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

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

Oktober 1993
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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 fir die jeweilige Ausriistung ange-
schlossen.

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

Oktober 1993
Revision -- 7.12.1



AN

uoydonjiy-sjeyusuemyog

- 9)5e)9pULS

Jayoasdsinen

umhmmxc.:u

(21s18119%0218-dINY ‘€'2) J0]I01IDA
(ve 9} v Buniaysiszipwiysg

Z/\ ‘weg Jsyeyoswin
soyeyossidney

UVvS'9/ AZl - Z suteneg
Uvs'e / AZL - L susneg

HONGANVYHON 14

©eLLODO

-
Iy
¥
*
——

¥
[}

~

@

-~ LOISIADY
£661 180oP0

:w dd ¥1S

OINOIAV-IOVINY onw_m._.v._m.._w

VEEN = RET VA
A a:_zum:,q

(vesd .qv Bunsaumg Bleyosdney Z/L “hkeg Japeyoswn
- - A [EIHENEN LRSS
ST 7,620 M@_ 510 4 st @ IRV S BEEIER
® 2t |
{ve'D) wb Bunisysg S e - +
p f P 540 JEBLSA WNZ
52 7500 F:!.LH 510 ‘
4
.5¢ -,8L0 |aqeyuazyjiaidny
v (ve'ol vp Bunizsis layeyosdnely 510 540 ,64°0
o 0/0 7 - nesg
% 57 m.., i 5LC JB[IBUBA WNZ :
wtmtmm SUB @ ®

WISLDISGE UBZUI9 1BI8S) sapar
"usBunsjamuesajeisiay uap yoeu Sumsmsneziesnz
Jabysuos pun sBeueNung 8p gnyosLy TSISMUIH

an} gnjyosuy

snosi ong

MOTLNITHHDYD "HqwH NYEONIZoNTd I%m_I-mmwzon_w



SCHEMPP-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

7.13 Verschiedene Ausrilistungen

Herausnehmbarer Ballast {(Option)

—————— — ————— - . — —— -—— e

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

Sauerstoffanlage

Die Befestigungspunkte fir die Halterungen der Sauer-
stoff-Flaschen befinden sich am hinteren Fliigelauf-
héngerohr (fir den Flaschenhals) und dahinter auf der
Ablage an einem GFK-Formteil (fiir den Flaschenbauch).

Zum Einbau der Sauerstoffanlage kénnen Zeichnungen an-~
gefordert werden.

Wichtiger Hinweis:

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

Ein Verzeichnis der zur Zeit vom Luftfahrt-Bundesamt
zugelassenen Gerdte ist im Wartungshandbuch 2zu finden.

Oktober 1993
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Notsendereinbau

A S A T S T S T T — — -

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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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 Einfiihrung

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

Wichtiger Hinweis:

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

Oktober 1993
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g.2 Wartungsintervalle

Detaillierte Angaben zur Wartung siehe Wartungshand-
buch Duo Discus.

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

Ein Nachschmieren ist - auBer bei den AnschluBpunkten
flir die Fligel- und Leitwerksmontage - nur bei Bedarf
(Schwergéngigkeit) an Stellen mit Gleitlagern im Rumpf
- {8chubgestdnge, Fahrwerk~, Bremsklappengestédnge) 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, Abnilitzung, Korrosion sind die Steu-
erselle auszuwechseln. VerschleiB 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 Lufttiichtigkeit
auswirken kann, ist vor ihrer Durchfihrung der Zulassungsbehérde anzuzei-
gen. Diese stellt fest, ob und in welchem Umfang eine ergdnzende Muster-
prufung durchzufihren ist.

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

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

Reparaturen

Abkiirzungen:

CFK: kohlefaserverstarkter Kunststoff
GFK: glasfaserverstarkter Kunststoff

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

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

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

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

Eine Definition befindet sich in der Reparaturanweisung.

Diese ist im Anhang zum Wartungshandbuch beigefligt.

GroBere Schaden dirfen nur von einem Luftfahrttechnischen Betrieb mit ent-
sprechender Berechtigung repariert werden.

Juni 2005
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8.4 andhabung am Boden trafBentransport

a) Ziehen/Schieben
Beim Ziehen des Flugzeuges hinter dem Auto sollte
immer ein Spornkuller verwendet werden, damit die
Hbéhenleitwerksbefestigung 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 Fliigelspitzen, sondern mdglichst in
Rumpfndhe geschoben werden.

b) Lagern
Das Flugzeug soll nur in gut beliifteten Rdumen ge-
lagert oder abgestellt werden. Geschlossene, wet-
terfeste Transportwagen miissen mit ausreichend
grofen Ventilations&é4ffnungen versehen sein.
Immer mit vollstdndig entleerten Wassertanks ab-
stellen.
Darauf achten, daf das Flugzeug unbedingt span-
nungsfrei gelagert wird. Dies gilt vor allem bei
héheren Lagertemperaturen.

c) Abstellen
Flugzeuge, die ganzjdhrig aufgebaut bleiben, miissen
s0 gepflegt werden, daf Verbindungselemente am
Rumpf, Fligel und Hoéhenleitwerk keinen Rost an-
setzen. Staubbeziige sollten bei Hochleistungs-Se-
gelflugzeugen obligatorisch sein.
Zum Verzurren des Flugzeuges sollten im Handel er-
hdltliche Einrichtungen verwendet werden.

d) Vorbereitung fiir den StraBSentransport

_—— i —— - ————————— . S - T T —— N 4 " Y —

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

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

Das Hohenleitwerk stellt man mit der Nase nach un-
ten in 2wei profiltreue Scheren oder legt es hori-
zontal auf gepolsterte Unterlagen.

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

Oktober 1993
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8.5 Reinigung und Pflege

Die Oberflédche von Kunststoff-Flugzeugen sollte trotz
ihrer Robustheit und Widerstandsfdhigkeit gepflegt
werden.

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

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

o Handelsiibliche Spiilmittelzusidtze nicht zu oft ver-
wenden.

o Polishs und Poliermittel kdénnen angewendet werden.

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

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

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

Gegen die rotierende Scheibe wird Hartwachs ge-
driickt. Dann mit der Poliermaschine l&ngs und quer
tber die Oberfliche gehen.

Warnung:
Nicht auf einer Stelle schwabbeln, da die

Oberflédche sonst zu heiB wird.

Oktober 1993
Revision -- 8§.5.1



SCHEMPP-~-HIRTH FLUGZEUGBAU GmbH., KIRCHHEIM/TECK

Duo Discus FLUGHANDBUCH

o Das Reinigen der Kabinenhaube geschieht zweckmdfi-
gerweise mit PLEXIKLAR oder einem dhnlichen Mittel
fir Plexiglas, notfalls mit lauwarmem Wasser. Zum
Nachwischen nur reines, weiches Rehleder oder Hand-
schuhstoff verwenden. Niemals trocken auf Plexiglas
reiben.

o Vor Nésse sollte das Flugzeuqg geschiitzt werden. Ein~
gedrungenes Wasser durch trockenes Lagern und &6fte-
res Wenden der abgeriisteten Bauteile entfernen.

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

Warnung:
Alle Bauteile, die der Sonneneinstrahlung ausge-

setzt sind, missen mit Ausnahme fiir Kennzeichen
und Farbwarnlackierung eine weiBe Oberfldche aus-
weisen. Andere Farben kénnen eine zu starke Auf-
heizung des GFK bzw. CFK durch die Sonnenein-
strahlung zur Folge haben, so da eine nicht mehr
ausreichende Festigkeit vorhanden ist.
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Abschnitt 9

9. Ergdnzungen
9.1 Einfihrung

9.2 Liste der eingefligten Ergdnzungen
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9.1 Einfihrung

Dieser Abschnitt enth&lt die ergénzenden Informa-
tionen, die fir einen sicheren Betrieb des Segelflug-
zeuges notwendig sind, wenn es mit verschiedenen, auf
Wunsch erh&@ltlichen Ausriistungen versehen ist.
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9.2 Liste der eingefiigten Erainzungen

Datum Ab~- Benennung der
schnitt eingefiigten Ergénzung
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