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Flughandbuch DG-1001E

Warnungen

Jeder Motorsegler ist ein hochkomplexes technisches Gerat, welches bei
unsachgemaler Verwendung oder bei Betrieb aullerhalb der zugelassenen
Betriebsgrenzen und bei unzureichender Wartung Ihre Gesundheit und Ihr
Leben gefahrden kann.

Studieren Sie vor Benutzung des Flugzeuges sorgféltig die kompletten
Handbucher und beachten Sie insbesondere die Warnungen, wichtigen Hin-
weise und Anmerkungen, die in den Handblchern gegeben sind.

Fliegen sie nie ohne eine griindliche VVorflugkontrolle geméall Flughandbuch!
Halten Sie immer die Sicherheitshéhen ein.

Fliegen Sie immer so, dass Sie eine sichere AuRenlandung durchfiihren
konnen.

Beachten Sie die Mindestgeschwindigkeiten und halten Sie stets eine den
Flugbedingungen entsprechende Geschwindigkeitsreserve ein, insbesondere
in Bodennéhe und im Gebirge.

Verwenden sie nur die im Handbuch angegebenen Batterieladegeréte.
Fuhren Sie selbst keine Arbeiten an der Steuerung durch, auler dem regel-
maRigen Schmieren.

Lassen Sie die Wartungsarbeiten und Reparaturen nur bei Instandhaltungs-
betrieben mit entsprechender Berechtigung durchfihren.

Auch wenn in Ihrem Land keine jahrlichen Prufungen der Lufttlichtigkeit
vorgeschrieben ist, so missen Sie diese trotzdem durchfiihren lassen, siehe
Wartungshandbuch Abschnitt 2.

Bitte beachten Sie regelmaRig unsere Website www.dg-aviation.de. Dort
finden Sie die neuesten technischen Mitteilung und Service Informationen
fur Ihr Flugzeug: Home / Service/ Technische Dokumentation.

Durch das ,,DG Piloten Info* werden Sie per E-Mail Gber das Erscheinen
neuer technischer Mitteilung und Service Informationen benachrichtigt.
Wenn Sie diese kostenlose Info noch nicht bekommen, sollten Sie sie sofort
abonnieren.

Bitte schreiben Sie eine E-Mail an: info@dg-aviation.de

Betreff: Newsletter Anmeldung, um die Piloteninfos zu erhalten.

Wir weisen darauf hin, dass etwaige Vorfalle, welche die Lufttlichtigkeit
beeintrachtigen konnten, an den Halter der Musterzulassung DG Aviation
uber reporting@dg-aviation.de zu melden sind.

Weiterhin ist der VVorfall an die zustandige Behorde zu melden.

Fur in EASA Landern registrierte Luftfahrzeuge muss die Meldung tber
www.aviationreporting.eu erfolgen. Auf der Seite “Select the state you want
to report to” klicken Sie auf das Land, in dem Ihr Luftfahrzeug zugelassen
ist. Dann auf ,,download pdf* klicken und das Formular ausfillen und
hochladen.

Das ausgefullte Formular kdnnen sie dann direkt fiir die Meldung an DG
verwenden.

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 0.0
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0.1 Erfassung der Berichtigungen
Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuchs, ausgenommen aktualisierte

Wadgedaten, mussen in der nachstehenden Tabelle erfasst werden.

Berichtigungen der anerkannten Abschnitte bediirfen der Gegenzeichnung durch

die zustandige Behorde.

Der neue oder geanderte Text wird auf der tiberarbeiteten Seite durch eine

senkrechte schwarze Linie am rechten Rand gekennzeichnet; das der

Berichtigung zugrunde liegende Dokument und das Datum erscheinen am
unteren Rand der Seite.

Lfd. | Betroffene Bezug Ausgabe |EASA Eingeordnet

Nr. |Seiten/ Datum Aner- Datum
Abschnitt kennung Unterschr.

Datum
1 10.0,0.1,0.3-0.6, | TM1000/48 Oktober |3. Januar
1.5,2.6-210, |Grolere FES 2023 2024
2.13 - 2.15, 3.4, |Batterien GEN4
3.5,4.3,45,4.8, |16S,
4.9,4.11 - 4.14, |Kunstflugfiguren
4.17,4.18, 4.28, |erganzt
4.30 - 4.32,
4.34 - 4.36, 5.8,
59,6.2,65,6.8,
6.13,7.7,7.10,
7.14.7.16, 7.18,
7.19,7.24,85
Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 0.1
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0.1 Erfassung der Berichtigungen Fortsetzung

Lfd. | Betroffene Bezug Ausgabe |EASA Eingeordnet

Nr. |Seiten/ Datum Anerkenng. |Datum
Abschnitt Datum Unterschr.

Ausgabe: Dezember 2022 0.2
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0.2 Verzeichnis der gultigen Seiten
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0.2 Verzeichnis der gultigen Seiten (Forts.)
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0.3 Inhaltsverzeichnis

Allgemeines
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Betriebsgrenzen und -angaben
(ein anerkannter Abschnitt)

Notverfahren
(ein anerkannter Abschnitt)

Normale Betriebsverfahren
(ein anerkannter Abschnitt)

Leistung
(ein in Teilen anerkannter Abschnitt)

Beladeplan und Schwerpunktsermittlung
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Beschreibung des Motorseglers und seiner Systeme und
Anlagen
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Handhabung, Instandhaltung und Wartung
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Erganzungen

Ausgabe: Dezember 2022
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1 Allgemeines

Abschnitt Seijte
1.1 EINFUNFUNG. .ot 1.2
1.2 ZUIASSUNQSDASIS....eeveiieiiarieeieesieesieesieessie e e stee st et esnee e e teesseesneesneeaneeans 1.2
1.3 HINWEISE ..ottt nae e 1.3
1.4 Beschreibung und technische Daten ..........cccccovvvviniinie i, 1.4
1.5 Drei-Seiten ANSICNL.......ccviiieie e 1.6

Ausgabe: Dezember 2022 1.1
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1.1 Einfihrung

Das vorliegende Flughandbuch wurde erstellt, um Piloten und Ausbildern alle
notwendigen Informationen flr einen sicheren, zweckmaRigen und leistungs-
optimierten Betrieb des Motorseglers DG-1001E zu geben.

Das Handbuch enthalt zundchst alle Daten, die dem Piloten aufgrund der Bau-

vorschrift JAR-22 zur Verfligung stehen missen. Es enthalt dartiber hinaus je-
doch eine Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise des Herstellers.

1.2 Zulassungsbasis

Der Motorsegler mit der Baureihenbezeichnung DG-1001E wurden von der
EASA in Ubereinstimmung mit der Bauvorschrift fir Segelflugzeuge und

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

Der Musterzulassungsschein Nr. EASA.A.072 fir die Baureihe DG-1001E

wurde am 9. Februar 2023 ausgestellt.

Lufttichtigkeitsgruppen: "Utility"
oder ,,Aerobatic“( nur in den in Abschnitt 2.8
beschriebenen Konfigurationen zuléssig)

Ausgabe: Dezember 2022
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1.3 Hinweise
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Fur die Flugsicherheit oder Handhabung besonders bedeutsame Handbuchaus-

sagen sind durch Voranstellung eines der nachfolgenden Begriffe besonders

hervorgehoben:

"Warnung"

"Wichtiger Hinweis""

"Anmerkung"

Ausgabe: Dezember 2022

bedeutet, dass die Nichteinhaltung einer
entsprechend gekennzeichneten Verfahrens-
vorschrift zu einer unmittelbaren oder
erheblichen Beeintréchtigung der Flug-
sicherheit fihrt.

bedeutet, dass die Nichteinhaltung einer
entsprechend gekennzeichneten Verfahrens-
vorschrift zu einer geringfuigigen oder einer
mehr oder weniger langfristig eintretenden
Beeintrachtigung der Flugsicherheit fihrt.

soll die Aufmerksamkeit auf besondere
Sachverhalte lenken, die nicht unmittelbar
mit der Sicherheit zusammenhéngen, die
aber wichtig oder ungewdhnlich sind.

1.3
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1.4 Beschreibung und technische Daten
Die DG-1001E ist ein doppelsitziger Hochleistungsmotorsegler fir Schulung und
Leistungssegelfltige sowie fur Kunstflugschulung.

Die Tragfliigel der DG-1001E sind in Kohlenstofffaserbauweise gefertigt mit einer
Teilung bei y= 8,6 m und sind mit verschiedenen Ansteckfltigelversionen erhaltlich:
A) Ansteckfligeln fiir 20 m Spannweite mit neo Winglets

B) Fllgelenden fir 18 m Spannweite ohne Winglets

C) Flugelenden fr 18 m Spannweite mit Winglets

D) Endscheiben fiir 17,2 m Spannweite

e Automatische Anschlisse fur alle Steuerungen.

e Beqgueme Sitzposition und modernes Cockpitdesign analog zu den DG-Einsitzern
- Sicherheitscockpit.

e Grole 2-teilige Haube fiir extrem gute Flugsicht.

e Wirkungsvolles leises Luftungssystem - bestehend aus einer zugfreien Anti-
beschlagsluftung und je einer einstellbaren Frischluftdise fiir jeden Piloten.

e Wasserdicht abgeschlossene Bremsklappen- und Fahrwerkskasten.

e Bedienelemente in beiden Cockpits.

e Bedienung sdmtlicher Steuerungselemente mit der linken Hand, so dass die rechte
Hand bei allen ManOvern am Steuerknlippel verbleiben kann.

Fahrwerk:

Sehr hohes gefedertes elektrisch einziehbares Hauptrad mit Scheibenbremse,
Spornrad.

Handhebel und Betétigungsgestange fiir manuelle Bedienung sind nicht vorhanden.
Eine Fahrwerkswarnung ist serienmaél3ig integriert.

Alle Bedienelemente des Fahrwerks sind sowohl im vorderen, als auch im hinteren
Cockpit vorhanden. Dadurch besteht die volle Bedienbarkeit von beiden Sitzen aus.
Ein manuelles Notausfahrsystem ist integriert.

Technische Daten:
Aus- und Einfahrdauer (elektrisch betétigt): ca. 7s
Ausfahrdauer im Notbetrieb: ca. 2s

Ausgabe: Dezember 2022 1.4
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Dieser nicht eigenstartfahige Motorsegler ist mit einem hochwertigen und
leistungsstarken elektrischem Antriebssystem, dem FES (front electric-sustainer)
System, ausgestattet.

Beschreibung des Antriebssystems siehe Abschnitt 7.4

Weitere Merkmale:
Wasserballast in den Fllgeln und in der Seitenflosse optional bei Fliigelspannweite
18m und serienmalig bei Fligelspannweite 20m.

SerienmaRig: Ballastkasten in der Seitenflosse zum Ausgleich der Masse des hinteren
Piloten und als Trimmmaglichkeit fur schwere Piloten im vorderen Sitz. Max.
Ausgleichsmasse 12 Kkg.

2 Trimmgewichtskasten im vorderen Sitz. Die Gewichte fir den
Trimmgewichtskasten in der Seitenflosse passen in diese Trimmgewichtskéasten.

Technische Daten

Spannweite m 17,2 18 20
Fltgelflache m? 16,3 16,72 17,53
Streckung / 18,15 19,38 22,82
Lange m 8,57
Rumpfhéhe m 1,0
Rumpfbreite m 0,73
Hohenleitwerksspannweite m 3,2
Wasserballast Flugel max. kg (I) 160
Wasserballast Seitenflosse max. kg (1) 6,2
Trimmgewichte Seitenflosse max. kg 12
Leermasse ohne FES Batterien ca. kg 453 458 462
mit Sollinstrumentierung*
dto. mit Batterien GEN4 ca. kg 510 515 519
max. Abflugmasse kg 750 750 790
max. Flachenbelastung kg/m2 46,0 449 45,1
Kunstflug voll Acro voll Acro einfach

(Kategorie A) (Kategorie A

ohne Winglets)

max. Abflugmasse bei Kunstflug kg 630 630
(Kat. A)
Hochstgeschwindigkeit km/h 270 270 270

*QOptionen erhohen die Leermasse entsprechend

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 1.5
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2 Betriebsgrenzen

Abschnitt Seite
2 BetrieDSOreNZEN.......oo et 2.1
2.1 EINFUNIUNG.....oiiieicce e e 2.2
2.2 FluggesChWINGIgKEIt .........coeiieiiiiie e 2.3
2.3 Fahrtmessermarki€rungen ..........ccooviieeieeiiesie e 2.5
2.4 THIEDWETK .o s 2.6
2.5 Markierung des TriebwerksSinstruments ..........cccccvevvevienvieiinsieeneesee e 2.6
2.6 Masse (GEWICHL) .....ccuviiiii e 2.7
2.7 SCRWEIPUNKL......oooiiiii e e 2.8
2.8 Zugelassene ManGVEIP .........cccoiiiiiie e 2.8
2.9  Manoverlastvielfache ..., 2.9
2.10 FIUGDESALZUNG ....oovieiiecie ettt 2.9
2.11 BetriEDSAITEN ...oveeieciiee e 2.10
2.12  MINAESLAUSIUSTUNG ...vveveeieieeie et ae e 2.11
2.13 Flugzeugschlepp, Windenschlepp und Kraftfahrzeugschlepp............... 2.12
2.13.1  Sollbruchstellen...........ccoooveiieiie e 2.12
2.13.2  SChIEPPSEIIE ....eeeeeeece e 2.12
2.13.3  Schleppgeschwindigkeiten...........cccooviiieiiiniiiicec e, 2.12
2.13.4  SchleppKupplUuNgeN .......ccov e 2.12
2.14  SEIENWING.....eoiiiiieeie e sree e e 2.12
2.15 REIfENIURAIUCK ....c.voivieieciice e 2.13
2.16 Wasserballast (Option).........cccvevveiieiieiie e 2.13
2.17 Seitenflossentank (OPLioN)........cccvvveiveieniieie e 2.13
2.18 Trimmgewichtskasten in der Seitenflosse .........ccccovevviiiivcieiiieiecen, 2.13
2.19 Hinweisschilder flir BetrieDSQrenzen...........cccooevviieenesiniveiieseesie s 2.14

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 2.1
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2.1 Einfuhrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Betriebsgrenzen, Instrumentenmarkierun-
gen und die Hinweisschilder, die fir den sicheren Betrieb des Motorseglers DG-
1001E, seiner werksseitig vorgesehenen Systeme und Anlagen und der
werksseitig vorgesehenen Ausriistung notwendig sind.

Die in diesem Abschnitt angegebenen Betriebsgrenzen sind vom Luftfahrt-Bun-
desamt zugelassen.

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 2.2
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2.2 Fluggeschwindigkeit
Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutung fiir den Betrieb sind
nachfolgend aufgefihrt.

Geschwindigkeit | (IAS) | Anmerkungen
km/h

VNE Zuléssige Hochst- 270 |Diese Geschwindigkeit darf nicht tber-
geschwindigkeit bei schritten werden und der Ruderausschlag
ruhigem Wetter darf nicht mehr als 1/3 betragen.

VRa Zuléssige Hochst- 185 |Diese Geschwindigkeit darf bei starker
geschwindigkeit bei Turbulenz nicht tberschritten werden.
starker Turbulenz Starke Turbulenz herrscht vor in Leewel-

lenrotoren, Gewitterwolken, sichtbaren
Wirbelstlirmen, tber Gebirgskdmmen
USW.

Va Bemessungs- 185 |Oberhalb dieser Geschwindigkeit duirfen
Mandverge- keine vollen oder abrupten Ruderaus-
schwindigkeit schlége ausgefihrt werden, weil die

Motorsegler-Struktur dabei Gberlastet
werden konnte.

Vw Zulassige Hochst- 150 |Diese Geschwindigkeit darf wéhrend des
geschwindigkeit fir Winden- oder Kraftfahrzeugschlepps nicht
den Windenstart Uberschritten werden

V1 Zuléssige Hochst- 185 |Diese Geschwindigkeit darf wéhrend des
geschwindigkeit fir Flugzeugschlepps nicht Gberschritten
den Flugzeug- werden.
schlepp

Vio Zulassige Hochst- 185 |Oberhalb dieser Geschwindigkeit darf das
geschwindigkeit fir Fahrwerk nicht
das Betatigen des aus- oder eingefahren werden.

Fahrwerks

\VPE Zuléssige 160 |Diese Geschwindigkeit darf bei
Geschwindigkeit drehendem Propeller nicht tberschritten
mit drehendem werden. (unabhéngig von der eingestellten
Propeller Motorleistung)

VPOmin |Zul&ssige 80 |Unterhalb dieser Geschwindigkeit darf der
Mindestgeschwin- Motor nicht gestartet werden
digkeit fir den Start
des Triebwerkes

VPOmax | Zul&ssige 120 |Oberhalb dieser Geschwindigkeit darf der
Hochstgeschwin- Motor nicht gestartet werden
digkeit fir den Start
des Triebwerkes

Ausgabe: Dezember 2022

EASA anerk. 2.3
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wenn das

geschwindigkeit

Fahrwerk nicht
verriegelt ist

Geschwindigkeit | (IAS) |Anmerkungen
km/h
VLE Zuléssige Hochst- | 150 | Diese Geschwindigkeit darf nicht

uberschritten werden, wenn das Fahrwerk
nicht verriegelt ist, siehe Notverfahren
Abschnitt 3.20

Warnung: Wenn das Fahrwerk bei Geschwindigkeit grélRer VLO betétigt wird
und dabei durch Boen Lastvielfache groRer als 4 g auftreten, kann der
Fahrwerksbetatigungsmechanismus beschadigt werden.

Warnung: Die zuléssige Hochstgeschwindigkeit Ve reduziert sich bei Flug in
groRer Hohe gemal der folgenden Tabelle, siehe auch Abschnitt 4.5.6.

Flughthe m

0-3000

4000

5000|6000 | 7000 | 8000

Ve angezeigt km/h

2170

256

243| 230 217 205

Ausgabe: Dezember 2022
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2.3 Fahrtmessermarkierungen
Die folgende Tabelle nennt die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung
der Farben.

Markierung (IAS) Wert | Bedeutung
od. Bereich
Griner Bogen 90 - 185 Normaler Betriebsbereich

(Untere Grenze ist die Geschwindig-
keit 1,1 Vs; bei Hochstmasse und
vorderster Schwerpunktlage,

obere Grenze ist die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit in starker
Turbulenz)

Gelber Bogen 185 - 270 In diesem Bereich darf bei starker
Turbulenz nicht geflogen und
Mandver dirfen nur mit Vorsicht

durchgefihrt werden.

Roter Strich 270 Zulassige HOchstgeschwindigkeit fur
alle Betriebsarten

Gelbes Dreieck 110 Anfluggeschwindigkeit bei Héchst-
masse ohne Wasserballast.

Blauer Strich 95 km/h Geschwindigkeit des besten Steigens

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 2.5
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2.4 Triebwerk

2.4.1 Motor

Hersteller: LZ design d.o.o., Modell:FES-DG-M100
Grenzwerte siehe 2.5.

Weitere Informationen zu dem verwendeten Motor finden Sie im FES-DG-
M100 MOTOR MANUAL.

2.4.2 Propeller

Hersteller: LZ design d.o.o., Modell: FES-DG-P1-102

Max. Propellerdrehzahl: 4800 RPM

Weitere Informationen zu dem verwendeten Propeller finden Sie im FES-DG-
P1-102 propeller manual.

2.4.3 Akkupacks
Das FES System bendtigt zwei in Reihe geschaltete Akkupacks:
Ein Akkupack Typ: FES GEN4 16S besitzt 480 Li-ion Zellen Typ 18650.

GEN4
Maximal zuldssige Gesamtspannung beider Akkupacks 133V
Minimal zuldssige Gesamtspannung beider Akkupacks 99V
Energiespeicherkapazitat beider Akkupacks 9,6 kWh
Kapazitat eines Akkupacks 84 Ah
Maximale Spannung pro Akkupack 66,5V
Minimale Spannung pro Akkupack 495V
Masse pro Akkupack 28,6 kg

Weitere Informationen zu den verwendeten Akkupacks finden Sie im FES
BATTERY PACK GEN4 manual.

2.5 Markierung des Triebwerksinstruments

Das FES Triebwerk besitzt ein FCU Instrument mit einem hochaufldsendem
sonnenlichtgeeignetem Farbdisplay in jedem Cockpit. Die
Triebwerksgrenzwerte werden vom FCU angezeigt. Weitere Informationen
siehe Abschnitt 7.4.1.

Triebwerksgrenzwerte: | gelb rot
Drehzahl 4800 RPM
Temperatur Motor 70°C 90°C
Temperatur Controller 70°C 90°C
Temperatur Batterien 45°C 55°C

Min. Batteriespannung 108 V 102V

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 EASA anerk. 2.6
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2.6 Masse (Gewicht)
Lufttuchtigkeitsgruppe A ,,Aerobatic™ (nur in den in Abschnitt 2.8
beschriebenen Konfigurationen zulassig))
Hochstzuldssige Startmasse: 630 kg
Hochstzuldssige Landemasse: 630 kg

Lufttiichtigkeitsgruppe ,,Utility*
mit Wasserballast:

Spannweite 17,2 0der18 m 20m
Hochstzuldssige Startmasse: 750 kg 790 kg
Hochstzuldssige Landemasse: 750 kg 790 kg

ohne Wasserballast: Hochstzulassige Start- und Landemasse = Gyt + Griigel
Gnr = Hochstmasse der nichttragenden Teile (siehe unten)
Griuge = aktuelle Masse der Tragflachen

Hoéchstmasse der nichttragenden Teile: 600 kg

Wichtiger Hinweis: Vor Landungen auf Flugplatzen sollte der Wasserballast
maoglichst abgelassen werden. Vor AuRenlandungen ist der Wasserballast auf
jeden Fall abzulassen.

Hochstmasse im Gepackraum: 15 kg

Wichtiger Hinweis: Schwere Gepéckstticke sind am Gepackraumboden zu
befestigen. Die max. Masse die auf einer Hélfte (links und rechts von der
Rumpfmitte) des Gepackraumbodens befestigt wird, darf nicht mehr als 7,5 kg
betragen.

Wichtiger Hinweis: Aus Brandschutz- und aus Schwerpunktgriinden durfen
kein Gepack oder andere Gegenstande im FES Batterieraum mitgefiihrt werden

Ballast

1. Hochstzulassiger Wasserballast
in den Flugeln: 160 kg
in der Seitenflosse 6,2 kg

2. Hochstzuléssige Masse im Trimmgewichtskasten in der Seitenflosse:
12 kg
Mit 1. und 2. darf die hochstzuléssige Startmasse nicht tiberschritten werden.

Warnung: Die Beladepléane im Abschnitt 6 sind zu befolgen.

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 EASA anerk. 2.7
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2.7 Schwerpunkt
Der Bereich der Schwerpunktslagen fur den Flug ist 190 mm bis 440 mm hinter
Bezugsebene.

Bezugsebene=  Fllgelvorderkante an der Wurzelrippe.
Rumpflage= Rumpfréhrenmitte horizontal.

Schwerpunktdiagramme und Beladeplan siehe Abschnitt 6.

2.8 Zugelassene Mandver

Wichtiger Hinweis: Jegliche Kunstflugmandéver sind wahrend des Ein- und
Ausfahren des Fahrwerkes und wenn mit nicht verriegeltem Fahrwerk geflogen
wird (siehe Notverfahren Abschnitt 3.17) verboten.

Lufttiichtigkeitsgruppe ,,Utility*

Der Motorsegler ist fur normalen Segelflug und einfachen Kunstflug zugelassen.
Einfacher Kunstflug ist nur zul&ssig ohne Wasserballast und wenn die Masse
des hinteren Piloten durch Ballast im Ballastkasten in der Seitenflosse (siehe
Abschnitt 6.8.7) ausgeglichen wurde. Der Motor muss gestoppt sein mit
Propellerblattern in Parkposition gefaltet.

Folgende Figuren sind mit allen Spannweiten zugelassen.

Trudeln Chandelle
Looping nach oben Turn
Lazy Eight

Empfohlene Einleitgeschwindigkeiten siehe Abschnitt 4.5.9.1.

Lufttichtigkeitsgruppe ,,Aerobatic

Ist nur in den folgenden Konfigurationen zuldssig: Spannweite 17,2 m oder 18
m ohne Winglets, ohne Wasserballast, max. Masse 630 kg, wenn entsprechend
ausgerustet (siehe Abschnitt 2.12) und wenn die Masse des hinteren Piloten
durch Ballast im Ballastkasten in der Seitenflosse (siehe Abschnitt 6.8.7)
ausgeglichen wurde.

Warnung: Kunstflug CAT A nur zulassig mit ausgebauten Batterie Packs. Die
Propellerblattern missen in Parkposition gefaltet sein, falls der Motor mit
Propeller nicht ausgebaut wird.

Wichtiger Hinweis: Um eine Masse von nur 630 kg zu ermdglichen, muss die
Masse des Antriebes reduziert werden, durch Ausbau der Batterie Packs oder ev.
sogar des Motors, siehe Abschnitt 4.6.

Zusétzlich zu den fir Lufttiichtigkeitsgruppe ,,Utility* angegebenen sind fol-
gende Figuren zugelassen:

Ruckenflug Halbe gerissene Rolle aus Normalflug in Riickenflug mit
Aufschwung anschlieBendem halben Looping

Abschwung Halbe gestol3ene Rolle aus Riickenflug in Normalflug
gesteuerte Rolle | Kombination aus zugelassenen Figuren siehe Abschnitt 4.5.9.2

Empfohlene Einleitgeschwindigkeiten siehe Abschnitt 4.5.9.2.
Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 EASA anerk. 2.8
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2.9 Manoverlastvielfache
Folgende Lastvielfache diirfen beim Abfangen nicht Gberschritten werden:

Lufttichtigkeitsgruppe Utility Aerobatic
poS. neg. poS. neg.
bei Manodvergeschwindigkeit Vo +5,3 -2,65 +7,0 -5,0
bei Hochstgeschwindigkeit Vne +4,0 -1,5 +7,0 -5,0
bei ausgefahrenen Bremsklappen und Ve | +3,5 0 +3,5 0
max. Geschwindigkeit | Lastvielfaches
beim Betatigen des Fahrwerks VLO +4, -2,65
wenn das Fahrwerk nicht verriegeltist | VLE +4, -2,65

2.10 Flugbesatzung

a) einsitzig, nur im vorderen Fihrersitz zul&ssig
max. Zuladung im vorderen Fuhrersitz 110 kg
min. Zuladung im vorderen Fihrersitz  siehe Hinweisschild im Cockpit

und Eintragung auf Seite 6.8

b) doppelsitzig
Es kann sowohl der vordere, als auch der hintere Sitz als Sitz des
verantwortlichen Piloten bestimmt werden.
Wenn der hintere Sitz als Sitz des verantwortlichen Piloten bestimmt wird, so
ist sicherzustellen, dass fiir den hinteren Sitz alle notwendigen Bedienorgane
und Instrumente vorhanden sind und der verantwortliche Pilot das Fliegen
vom hinteren Sitz ausreichend getibt hat.

Wichtiger Hinweis: Wenn der verantwortliche Pilot im hinteren Sitz ist, kann
er den vorderen FES power switch, den Avionik Hauptschalter, die
Sicherungsautomaten und die vordere FCU nicht kontrollieren. Deshalb sollte
nur eine sachkundige Person im vorderen Sitz sein, die in die Funktionen der
oben erwahnten Elemente eingewiesen wurde.

Wichtiger Hinweis: Zur Motorbenutzung ist der ,,FES Power Switch* nur vom
verantwortlichen Piloten einzuschalten, damit er im Notfall alleine die ,,FES
power ausschalten kann.

Max. Zuladung im vorderen Sitz und im hinteren Sitz: je 105 kg

oder max. Zuladung im vorderen Sitz 110 kg wenn die Zuladung im hinteren
Sitz 90 kg nicht tberschreitet.

Ausnahme: Die max. Zuladung im vorderen und im hinteren Sitz kann auf je
110 kg erhéht werden, wenn die Masse des hinteren Piloten durch Ballast im
Ballastkasten in der Seitenflosse ausgeglichen wird, siehe Abschnitt 6.8.7.
Das bedeutet normalerweise, dass der Ballastkasten komplett gefiillt werden
muss.

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 EASA anerk. 2.9
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Minimale Zuladung im vorderen Fuhrersitz: Entspricht der minimalen Zula-
dung fur einsitziges Fliegen (siehe a) ) abzlglich 40% der Zuladung im hinte-
ren Fihrersitz. D.h. 10 kg im hinteren Sitz ersetzen 4 kg fehlende Zuladung
im vorderen Sitz.

Bei diesen Zuladungen wird der unter 2.7 angegebene Schwerpunktbereich
eingehalten, wenn sich der Leermassenschwerpunkt innerhalb der zul&ssigen
Grenzen befindet.

Siehe Beladeplan in Abschnitt 6.8.

Wichtiger Hinweis:

Bei geringerer Pilotenmasse ist entsprechender Ballast im Flhrersitz mitzufiih-
ren. Ballast im Sitz (Bleikissen) ist an den Anschlusspunkten der Bauchgurte zu
befestigen.

Einbaumaoglichkeit fur herausnehmbaren Trimmballast im vorderen Sitz siehe
Abschnitt 7.16.1.

2.11 Betriebsarten
A) Alle Konfigurationen

Fliige nach Sichtflugregeln (bei Tag)

Flugzeugschlepp

Auto- und Windenstart

B) Zusatzlich wenn ohne Wasserballast geflogen wird

1. Wolkenflug (bei Tag), wenn die daflr erforderliche Ausriistung (s.
Abschnitt 2.12 b) eingebaut ist.

2. Einfacher Kunstflug siehe Abschnitt 4.5.9.1. Lufttlichtigkeitsgruppe
Utility. Nur zuldssig in den Konfigurationen wie in Abschnitt 2.8
beschrieben.

3. Kunstflug siehe Abschnitt 4.5.9.2. Lufttlichtigkeitsgruppe Aerobatic, nur
mit Spannweite 17,2 m oder 18 m ohne Winglets, nur zuldssig in den
Konfigurationen wie in Abschnitt 2.8 beschrieben.

Warnung: Eigenstart mit der DG-1001E ist nicht erlaubt.
Rollen mit laufendem Motor am Boden (taxiing) ist nicht erlaubt.

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 EASA anerk. 2.10
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2.12 Mindestausristung
Es durfen nur Geréte und Ausristungen eingebaut werden, die in der Instru-
menten und Zubehdérauswahlliste im Wartungshandbuch aufgefihrt sind.

Hinweis: Die flr diese Werk-Nummer aktuelle Ausristungsliste befindet sich
im Anhang des zugehoérigen Wartungshandbuches.

a) Normaler Flugbetrieb
Fahrtmesser Messbereich: 0-300 km/h; Markierung siehe Abschnitt 2.3
Hohenmesser Messbereich: 0 — min. 10.000 m, 1 Umdrehung max. 1.000m
Multi-Sonde in der Seitenflosse, zulassige Typen siehe Wartungshandbuch
Abschnitt 6
4-teiliger symmetrischer Anschnallgurt
Anmerkung: Optional kdnnen auch 5-Punkt Gurte eingebaut werden s.
Abschnitt 7.16.5.

UKW Sende- und Empfangsgerat (betriebsbereit)

Magnetkompass (kompensiert im LFZ.)

AuBenthermometer mit Fuhler im Fahrwerkskasten mit Markierung blau
oder Warnanzeige fir Temperaturen unter 5°C, zulassige Typen siehe
Wartungshandbuch Abschnitt 6

Wichtiger Hinweis: Der Fihler darf nicht im Liftungseinlauf eingebaut
werden, da die Messung durch die Motortemperatur verféalscht werden kann.

FCU: _Triebwerksanzeige- und Steuerinstrument

Fallschirm, automatisch oder manuell oder ersatzweise ein entsprechendes
festes Rlckenkissen ca. 8 cm dick im vorderen Sitz

und 3 — 8 cm dick im hinteren Sitz

Datenschild, Kontrollliste, Hinweisschilder

Flughandbuch

b) Zuséatzlich fur Wolkenflug
Variometer
Wendezeiger (mit Scheinlot)

Anmerkung: Nach bisherigen Erfahrungen kann die eingebaute
Fahrtmessanlage auch fiir den Wolkenflug verwendet werden.

c) Zusatzlich fur Kunstflug (Lufttuchtigkeitsgruppe ,,Aerobatic*)
Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger. Als Markierungen missen rote
radiale Linien bei +7g und -5g angebracht sein!

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 2.11
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2.13 Flugzeugschlepp, Windenschlepp und Kraftfahrzeugschlepp
Warnung: Das FES System darf im Schleppstart nicht aktiviert werden, der
,,FES power* Schalter muss ausgeschaltet sein.

2.13.1Sollbruchstellen

Startart Windenstart | Flugzeugschlepp

max. 11000 N 11000 N

empfohlen | 10000 N 10000 N + 1000 N hinter Flugzeugen

+ 1000 N 6000 N + 600 N hinter langsamen
Schleppflugzeugen wie Ultraleichtflugzeuge oder
Reisemotorsegler

2.13.2Schleppseile
Lange flr Flugzeugschlepp 30-70 m
Schleppseilmaterial: Hanf- oder Kunstfasern

2.13.3Schleppgeschwindigkeiten

maximal
Flugzeugschlepp V1 =185 km/h
Winden- und Kraftfahrzeugschlepp Vw = 150 km/h

2.13.4Schleppkupplungen

Die Schwerpunktkupplung (Einbauort vor dem Hauptrad) ist nur fiir den Win-
denstart und den Kraftfahrzeugschlepp geeignet.

Die Schleppkupplung ftr den Flugzeugschlepp befindet sich unterhalb des
Instrumentenpilzes.

2.14 Seitenwind
Die geméal} Bauvorschrift nachgewiesene max. Seitenwindkomponente fir Start
und Landung betragt 15 km/h.

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 2.12
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2.15 Reifenluftdruck

Hauptrad 2,5 bar bis 750 kg TOW, 3 bar bis 790 kg TOW

Spornrad 4,0 bar

2.16 Wasserballast (Option)

Max. Tankvolumen 80 I pro Fligel.

Der Wasserballast darf nur mit einer Betankungsanlage, die die genaue Bestim-
mung der getankten Wassermenge ermdglicht, eingefillt werden, z. B. mit
einem Durchflussmesser oder mit geeichten Kanistern.

Es darf nur mit symmetrisch gefillten Fligeltanks geflogen werden. Nach dem
Fullen ist das Flugzeug um die Langsachse auszuwiegen, siehe Abschnitt 4.2.4.
Mit undichten Ablasshéhnen darf nicht geflogen werden, da sonst ein asymme-
trischer Beladezustand entstehen kann.

Warnung: Der Beladeplan in Abschnitt 6.8 ist zu beachten.
Die hochstzuldssige Startmasse darf nicht berschritten werden.

2.17 Seitenflossentank

Warnung: Da bei Gefrieren des Wassers im Seitenflossentank die Seitenflosse
aufplatzen konnte, darf der Seitenflossentank auf gar keinen Fall benutzt wer-
den, wenn Einfrierungsgefahr besteht. Die Flugbedingungen missen der fol-
genden Tabelle entsprechen:

min. Temperatur am Boden | °C| 13,5 17 24 31 38
max. Flughdhe Gber Grund m| 1500| 2000| 3000| 4000| 5000

Zusatzlich ist das AuRenthermometer zu beachten.
Die AuRentemperatur darf 2°C nicht unterschreiten.

2.18 Trimmgewichtskasten in der Seitenflosse
Der Trimmgewichtskasten dient zum Ausgleich der Masse des hinteren Piloten
und als Trimmmadaglichkeit fur schwere Piloten im vorderen Sitz.

Warnung: Der Beladeplan in Abschnitt 6.8.7 ist zu beachten.
Der Deckel des Trimmgewichtskastens ist vor jedem Flug ringsherum mit min.
19mm breitem Klebeband abzukleben.

2.19 Batterie in der Seitenflosse

Es kann eine Batterie Z110 (Masse 5,5 kg) eingebaut werden, s. Abschnitt 4.2.7.
Bei Betrieb mit ausgebauten FES Akkupacks muss diese Batterie eingebaut
werden, s. Abschnitt 4.6. Diese Batterie erhéht die Mindestzuladung um 16 kg.

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 EASA anerk. 2.13



Flughandbuch DG-1001E

2.20 Hinweisschilder fur Betriebsgrenzen

DG Aviation GmbH
Muster: DG-1001E Werk-Nr.: 10- E  Baujahr:

Zugelassen fur bis km/h
Windenstart 150
Flugzeugschlepp 185
Manovergeschwindigkeit Va 185
Flug bei starker Turbulenz 185
Hochstgeschwindigkeit Ve 270
Triebwerksbetrieb VPE max 160
Motor Start VPO max 120
Motor Start VPO min. 80

Eigenstart und taxiing nicht erlaubt.

Kunstflugfiguren: Nur zul&ssig in Konfigurationen wie
in FHB Abschnitt 2.8 beschrieben
Pos. Looping, Chandelle, Trudeln, Turn

Zusétzlich Lufttichtigkeitsgruppe A:

Nur zuldssig in Konfigurationen wie in FHB Abschnitt 2.8
beschrieben.

Aufschwung, Abschwung, gesteuerte Rolle, Rickenflug,

halbe gerissene Rolle aus Normalflug mit halbem Looping,
halbe gestoRRene Rolle aus Riickenflug

Fuhrerraum Hinweisschilder
siehe Abschnitt 7

Gepack max. 15 kg
baggage max. 33 Ibs.

Sollbruchstelle 10000 N

Rated load 2200 Ibs.
Reifendruck 4 bar
Tyre pressure 58 psi

Spornrad

Abflugmasse 750kg 790 kg
TOW 1653 Ibs. 1742 Ibs.
Reifendruck 2,5bar 3bar
Tyre pressure 36 psi  43.5psi

Hauptrad

Héchstmasse:
bei Spannweite m |17,20.18 20
Kategorie ,A" kg 630 kg /
Kategorie ,U* kg 750kg | 790 kg
Trimmplan
Zuladung |vorde-- |hinte- |Sitz (Fallschirm
im ren ren mitgerechnet)
maximal | 105 105 kg
oder 110 90 kg
minimal / kg Mit FES Akkus ohne
S-FL Batterie
minimal / kg Ohne FES Akkus mit
S-FL Batterie

Die max. Zuladung im vorderen und im hinteren Sitz kann auf
je 110 kg erhoht werden, wenn die Masse des hinteren
Piloten durch Ballast im Ballastkasten in der Seitenflosse
ausgeglichen wird.

Ein voller Ballastkasten in der Seitenflosse erhdht die min.
Zuladung um 35 kg.

Leichtere Fihrer missen die fehlende Masse durch Ballast
im Ballastkasten im vorderen Cockpit erganzen.

Ballastkasten Seitenflosse
Mindestzuladung im vorderen Sitz

Kasten leer Kasten befillt

FW ein- ausfahren bis 185 km/h

Unter den Bedienelemente und
Anzeigen fr das elektrisch betatigte
Fahrwerk

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48
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Warnung:
Montage des Héhenleitwerkes
nur zulassig bei Trimmstellung
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2.19 Hinweisschilder fur Betriebsgrenzen ff

Vorflugkontrolle

Trimmgewichte fur zu leichte Piloten?
Fallschirm richtig angelegt?
Richtig und fest angeschnallt?
Vorderer Sitz: Pedale in bequemer Sitzposition?
Hinterer Sitz: Sitzh6he richtig eingestellt?
Alle Bedienhebel und Instrumente gut erreichbar?
Hohenmesser?
Bremsklappen géangig und verriegelt?
Ruderprobe? (Dabei Ruder von einem Helfer
festhalten)
Seitenflossentank entleert, bzw. richtige
Ballastmenge eingefiillt?
10. Trimmballastkasten in der Seitenflosse, richtige

Ballastmenge eingefullt?

Verriegelung des Deckels vollstandig eingerastet?
11. Batterie in Seitenflosse? Beladeplan beachtet?
12. Trimmung?
13. Beide Hauben verriegelt?
14. Startstrecke frei?
15. Schalter ,FES power“ ausgeschaltet?
16. FCU eingeschaltet?

PwbdpE

ONo g

©

Betriebsgrenzen fir den
Seitenflossenwasserballast

min. Temperatur °C 135 17 24 31 38
am Boden

max. Flughéhe m 1500 2000 3000 4000 5000
Uber Grund

Flughéhe m | 0-3000 | 4000 | 5000 | 6000 | 7000 | 8000
Ve IAS km/h | 270 256 | 243 | 230 | 217 | 205

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48
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3 Notverfahren

Abschni Seite
3.1 EINFUNIUNG...coeiiicc e et 3.2
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TR T \\[0] = TU S Lo RS PRPT 3.2
3.4 Beenden des liberzogenen Flugzustandes...........cccooevevveiinineniesneenieennn 3.2
3.5 Beenden des TrudeINS .......ccoovveiieiie i 3.3
3.6 Beenden des SPIralStUIZES..........ccovuviiieiieiie s 3.3
3.7 Rettung aus unbeabsichtigtem Wolkenflug ...........ccccoovviiiiiiiiiciie 3.3
3.8  TriebwerksfehlfunKtioneNn..........ccooeiiiiieiiie e, 3.4
3.8.1 MOLOr Startet NICNT........ociiieecee s 3.4
3.8.2 Leistungsverlust wahrend dem FIUQ.........ccoovveeiiiiii i, 3.4
3.8.3 Landung mit drehendem Propeller............ccooveieiieiii i, 3.4
3L FRUBT e 3.5
3.9.1 Feuer am BOOEN .........ooviiiece e e 3.5
3.9.2 Feuer wahrend dem FIUQ .....cooovviieiiiieec s 3.5
3.10 Verlust der 12V Spannungsversorgung wahrend dem Flug.................... 3.5
3.11 Flug mit einseitigem Wasserballast ............cccooovvvveiiinin i 3.6
3.12 Defekter Seitenflossentankablass...........ccccoovviiiiiiii i 3.6
3.13 Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk...........ccccoeviniiniiiiic e 3.6
3.14 Drehlandung ......ccoooveiieiiiiieie e 3.6
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3.17 Nicht voll eingefahrenes elektrisch betétigtes Hauptfahrwerk................ 3.8
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3.1 Einfuhrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet die Beschreibung der empfohlenen Verfah-
ren bei eventuell eintretenden Notfallen.

Wichtiger Hinweis: Der Haubennotabwurf und der Notausstieg sollte mehrfach
am Boden getibt werden, bevor mit dem Flugzeug geflogen wird.

3.2 Haubennotabwurf

Zum Notausstieg den wei3-roten Haubenverriegelungsgriff (links) mit der rech-
ten Hand 6ffnen und die Haube ganz aufklappen.

Falls die Haube nicht offen bleibt (bzw. nicht von den Luftkraften vom Rumpf
abgerissen wird), sondern wieder zugedrtckt wird, dann ist bei wieder
geschlossener Haube der rote Haubennotabwurfsgriff (rechts) mit der linken
Hand zu 6ffnen und die Haube nach oben wegzudricken.

Die Halteschniire der Hauben reiRen beim Abwerfen der Hauben von selbst ab.
Die Gasfedern l6sen sich ebenso von selbst.

3.3 Notausstieg

Zuerst beide Hauben abwerfen, dann die Anschnallgurte 16sen und das Flugzeug
verlassen.

Der niedrige Bordrand im vorderen Cockpit ist guinstig zum Abstiitzen beim
Verlassen des Flugzeuges.

3.4 Beenden des Uiberzogenen Flugzustandes

Durch Nachlassen des Hohensteuers und Ausschlages des Seitenruders gegen
die Abkipprichtung ist der Uberzogene Flugzustand zu beenden. Erkennung und
Verhinderung des tberzogenen Flugzustandes siehe Abschnitt 4.5.2.

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 3.2
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3.5 Beenden des Trudelns
Warnung: Falls der Motor lauft, die Leistung auf O reduzieren.

Dann Betatigung des Seitensteuers entgegen der Drehrichtung des Trudelns,
kurze Pause, Nachlassen des Steuerknuppels, bis die Drehung aufhort,
Seitenruder in Mittelstellung und das Flugzeug weich abfangen. Das Querruder
ist in Neutralstellung zu halten.

Wichtiger Hinweis: Zur Verhinderung von unbeabsichtigtem Trudeln soll das
Flugzeug nicht Giberzogen und in boéiger Luft und insbesondere im Landeanflug
mit gendgender Geschwindigkeitsreserve geflogen werden.

Beabsichtigtes Trudeln mit Wasserballast ist verboten.

Hohenverlust beim Ausleiten ca. 50 - 100 m
Endgeschwindigkeit max. 200 km/h

3.6 Beenden des Spiralsturzes
Gegenseiten- und Querruder geben und vorsichtig abfangen.

Der Spiralsturz tritt nur auf, wenn bei mittleren Schwerpunktlagen mehr als 2
Umdrehungen getrudelt wird, siehe Abschn.4.5.9.

Um Spiralstiirze zu verhindern, soll nur bei hinteren Schwerpunktlagen getrudelt
werden.

Bei unbeabsichtigtem Trudeln ist sofort auszuleiten.

3.7 Rettung aus unbeabsichtigtem Wolkenflug

Trudeln darf nicht als RettungsmafRnahme verwendet werden. Rechtzeitig vor
Erreichen einer Geschwindigkeit von 200 km/h die Bremsklappen ausfahren und
mit max. 200 km/h die Wolke verlassen. Bei htheren Geschwindigkeiten (bis
Vne) sind die Bremsklappen wegen der hohen auftretenden Luftkréfte und
Beschleunigungen nur sehr vorsichtig auszufahren.
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3.8 Triebwerksfehlfunktionen

3.8.1 Motor startet nicht
Falls der Motor nicht startet, muss der Flug im reinen Segelflug fortgesetzt
werden.

Anmerkung: Uberpriifen, ob der Schalter ,,FES power eingeschaltet ist.
Die Erinnerung auf der FCU “Check power switch* sollte ab einer bestimmten
Leistungseinstellung erscheinen.

3.8.2 Leistungsverlust wahrend dem Flug

Bei einem Leistungsverlust wahrend dem Flug Steuerkntippel vorsichtig nach

vorne driicken, um die gewtinschte Fluggeschwindigkeit beizubehalten!

AnschlieRend wie folgt verfahren:

1. Zun&chst Uberprifen, ob der Schalter ,,FES power unbeabsichtigt
ausgeschaltet wurde. In diesem Fall den Schalter wieder einschalten und die
Leistung mit dem Leistungsdrehregler anpassen.

2. Trifft Punkt 1 nicht zu, folgendermalien fortfahren:

e Zuerst den Schalter ,,FES power*, dann die FCU ausschalten.

e Schalten Sie die FCU wieder ein und tberpriifen Sie, ob sich etwas
ungewohnlich verhalt.

e Wenn alles in Ordnung ist, Schalter ,,FES power* wieder einschalten und
Motor starten.

Wenn der Motor startet und sich unter Last ungewohnlich verhalt:

e Drehenden Propeller mit der elektrischen Bremse anhalten.

e Nachdem der Propeller gestoppt ist, den Schalter ,,FES power* ausschalten.

3.8.3 Landung mit drehendem Propeller
Sollte der Propeller nicht gestoppt werden kénnen, muss mit drehendem
Propeller gelandet werden.

Warnung: Den Schalter ,,FES power* ausschalten um ein Uberladen der
Batterien Gber den Motor, der jetzt als Generator arbeitet, zu verhindern.

Anmerkung: Auch eine Fahrtreduktion bis zur Uberziehgeschwindigkeit fiihrt
nicht dazu, dass der Propeller von selbst stehen bleibt.

In diesem Fall muss bei der Landung vorsichtig und gleichzeitig auf beiden
Radern aufgesetzt werden (Zweipunktlandung), um eine Beschadigung des
Propellers zu verhindern, nicht zu stark bremsen.

Anmerkung: Eine Graspiste in gutem Zustand (ohne Schlaglocher oder
Ahnlichem) ist einer Asphaltpiste vorzuziehen.

Wichtiger Hinweis: Landungen in hohem Bewuchs sind zu vermeiden.

Anmerkung:_Der Verlust der Gleitleistung durch den drehenden Propeller ist
gering. Daher besteht bei ausreichend HOhe genug Zeit ein geeignetes Landefeld
zu wahlen.
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Bitte lesen Sie den Abschnitt 7.4.1 dieses Handbuches und das FES FCU
Instrument manual fur das Verhalten und die notwendigen Verfahren beim
Erscheinen von bestimmten Meldungen und LED Leuchten.

3.9 Feuer

Ein vom Bordnetz unabhangiges Feuerwarnsystem ist eingebaut. Dies System
warnt mit einer hell blinkenden roten LED im oberen Teil des
Instrumentenbretts im Falle, dass die Temperatur im Batterieraum 88°C
uberschreitet. Beschreibung siehe Abschnitt 7.4.4.

Wichtiger Hinweis: Zur Motorbenutzung ist der ,,FES Power Switch* nur vom
verantwortlichen Piloten einzuschalten, damit er im Notfall alleine die ,,FES |
power* ausschalten kann.

3.9.1 Feuer am Boden

Beide Schalter ,,FES power* ausschalten |
Alle Instrumente, sowie den Hauptschalter ausschalten

Cockpit verlassen

Feuer l6schen

3.9.2 Feuer wahrend dem Flug

e Motor sofort abstellen

e Beide Schalter ,,FES power* ausschalten

e Liftung, falls noch nicht gedffnet, 6ffnen

e Seitliches Haubenfenster 6ffnen

e So schnell wie méglich landen (oder gegebenenfalls einen Notausstieg in
Betracht ziehen)

e Nach der Landung Feuer I6schen

3.10 Verlust der 12V Spannungsversorgung wahrend dem Flug

Segelflug:

Beim Ausfall der elektrischen Instrumente (Funkgerat, Bordrechner, FCU etc.)
wéhrend des Segelfluges, muss der Flug im reinen Segelflug fortgesetzt werden.
In diesem Fall kann das FES System nicht gestartet werden.

Ist die FCU nicht vom Ausfall betroffen, kann der Motorstart bei Bedarf
versucht werden.

Motorflug:

Beim Ausfall der FCU wéhrend dem Motorflug, fallt auch der Motor aus. Ein
Stoppen des drehenden Propellers ist nicht méglich, da dieser durch die
anstromende Luft weiter dreht. Es muss mit drehendem Propeller gelandet
werden, siehe Abschnitt 3.8.3.

Fallen die Instrumente nur teilweise aus und ist die Funktion von FCU und
Motor nicht beeintrachtigt, kann der Motor weiter betrieben werden.
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3.11 Flug mit einseitigem Wasserballast

Falls beim Ablassen des Wasserballastes der Verdacht besteht, dass der Wasser-
ballast nicht symmetrisch ablauft, so sind die Ventile der Flugeltanks sofort zu
schlieBen, um eine groRere Asymmetrie zu vermeiden. Die Asymmetrie ist
durch einen im Geradeausflug notwendigen Quersteuerausschlag bei niedrigen
Fluggeschwindigkeiten festzustellen.

Bei Flug mit einseitigem Wasserballast ist, insbesondere im Kurvenflug mit er-
hohter Geschwindigkeit zu fliegen, so dass ein Uberziehen des Flugzeuges auf
jeden Fall vermieden wird.

Der Landeanflug und das Aufsetzen sind mit einer um ca. 10 km/h h6heren
Geschwindigkeit durchzufiihren und beim Ausrollen ist auf die Ablegeneigung
des schwereren Fllgels (gegensteuern) zu achten.

3.12 Defekter Seitenflossentankablass

Falls sich der Seitenflossentankhebel ungewohnt leicht betétigen lasst (Kraft der
Rickholfeder nicht mehr spirbar), ist davon auszugehen, dass der Seitenflos-
sentank nicht abgelassen werden kann. In diesem Fall diirfen die Fligeltanks
nicht abgelassen werden, da sonst eine unzuldssige rickwartige Schwerpunkt-
lage entsteht.

Bei der Landung ist die hohe Flugmasse zu bericksichtigen und entsprechend
schneller anzufliegen.

3.13 Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk

Die Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk wird grundsatzlich nicht empfoh-
len, da die mégliche Arbeitsaufnahme des Rumpfes um ein Vielfaches geringer
ist, als die des Fahrwerkes.

Lé&sst sich das Fahrwerk nicht ausfahren, so ist das Flugzeug in méglichst
flachem Winkel aufzusetzen.

3.14 Drehlandung

Falls das Flugzeug bei einer Landung tber das vorgesehene Landefeld hinauszu-
rollen droht, sollte man sich spétestens ca. 40 m vor dem Ende des Landefeldes
zum Einleiten einer kontrollierten Drehlandung entscheiden:

- Wenn mdglich, in den Wind drehen!
- Gleichzeitig den Steuerknuippel ganz nach vorne driicken.
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3.15 Notlandung im Wasser

Aus den bei Notlandungen im Wasser gemachten Erfahrungen muss mit der
Maoglichkeit gerechnet werden, dass das Flugzeug mit dem gesamten Cockpit
unter Wasser gedriickt wird.

Deshalb sollte die Notwasserung nur als letzter Ausweg gewahlt werden.

Das Fahrwerk ist zur Notwasserung unbedingt auszufahren.

Empfohlene Verfahren:
An Punkt "Position:  Fahrwerk ausfahren
Fallschirmgurte 6ffnen (nicht den Anschnallgurt)

Aufsetzen: mit ausgefahrenem Fahrwerk und méglichst geringer
Geschwindigkeit.

Beim Aufsetzen: mit dem linken Arm das Gesicht gegen eventuell
berstende Haube schiitzen.

Wenn Stillstand: Gurtschloss 6ffnen und Fallschirmgurte ablegen.

Verlassen des Cockpits unter Wasser: Wenn die Haube nicht geborsten ist, kann
sie eventuell erst gedffnet werden, wenn das
Rumpfvorderteil weitgehend voll Wasser gelaufen ist.
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3.16 Notausfahren des elektrisch betatigten Hauptfahrwerkes

Sollte sich das Fahrwerk elektrisch nicht ausfahren lassen, so kann es von Hand
notausgefahren werden. Die Ausfahrkraft wird durch eine Gasfeder erzeugt.
Zum Notausfahren muss einer der beiden schwarz-roten Notausfahrgriffe (an
der linken Bordwand, ein Hebel in jedem Cockpit) so lange gezogen werden, bis
das Fahrwerk ausgefahren ist. Der Ausldseweg betragt etwa 15 mm, die
Ausfahrzeit ca. 2 Sekunden. Wahrend des Ausfahrens leuchtet die mittlere (rote)
LED, sobald das Fahrwerk ganz ausgefahren ist, leuchtet zusétzlich die untere
grune LED.

Warnung: Erst nach Aufleuchten der unteren griinen LED darf der Griff
losgelassen werden. Wenn der Griff vorher losgelassen wird, wird das Fahrwerk
in einer nicht verknieten Stellung stehen bleiben und wird bei der Landung
zerstort.

Wichtiger Hinweis: Falls das Fahrwerk bei hohen Geschwindigkeiten
notausgefahren wird, so kann das Ausfahren auch langer als 2 Sekunden dauern,
der Vorgang sollte durch Reduzierung der Fluggeschwindigkeit verkdrzt
werden.

Wichtiger Hinweis: Wenn Notausfahren erforderlich war, muss das System
uberprift und der Fehler behoben werden.

Zurtickstellen des Systems flir den Normalbetrieb siehe Abschnitt 4.5.10.3.

3.17 Nicht voll eingefahrenes elektrisch betatigtes Hauptfahrwerk

Wenn das Fahrwerk nicht verriegelt ist, so fangt die mittlere (roten) LED ca. 22
Sekunden nach dem Beginn des Einfahrvorgans an zu Blinken. In diesem
Zustand kann der Fahrwerksbetétigungsmechanismus bei Lastvielfachen groRer
als 4g beschéadigt werden.

Malinahme 1: das Fahrwerk nochmals aus- und wieder einfahren.

MafRnahme 2: wenn MaRnahme 1 nicht erfolgreich war, so sollte das Fahrwerk
wieder ausgefahren und nach Mdoglichkeit gelandet und der Fehler behoben
werden. Bis zur Landung darf eine Hochstgeschwindigkeit von 150 km/h nicht
uberschritten werden, abrupte Mandver sind zu vermeiden.
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4 Normale Betriebsverfahren

Abschnitt Seijte
4.1 EINFURIUNG ..ot 4.2
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4.1 Einfluhrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet die Beschreibung der normalen Betriebs-
verfahren. Normale Verfahren im Zusammenhang mit Zusatzausriistung sind in
Abschnitt 9 beschrieben.

4.2 Auf- und Abristen, Auffullen des Wasserballastes

4.2.1 Aufrusten

1. Hintere Haube 6ffnen.

2. Bolzen, Lagerstellen und Steuerungsanschliisse saubern und fetten.

3. Montage der Innenfliigel
Alle Steuerungen schliel3en automatisch an. Dazu Bremsklappenhebel an
den vorderen Anschlag stellen.
Querruder in Neutral-Stellung halten.
Die Bremsklappen missen verriegelt sein.
Einen der hinteren Absteckbolzen auf das Werkzeug W38/2 aufschrauben.
Zuerst bei geschlossenen Cockpithauben den rechten Fliigel einfiihren. Den
Absteckbolzen mit dem Werkzeug in die Bohrung an der hinteren Fllgel-
aufhangung einstecken. Die Oberkante des Messingdrehteiles am Werkzeug
W 38/2 muss bindig mit der Flugeloberseite sein. Werkzeug abschrauben.
Prufen ob die Sicherung des Absteckbolzens eingerastet ist.
Anmerkung: Falls der Flugel nicht ganz bis an den Rumpf heranrutscht, so
kann man zuné&chst versuchen den Montagehilfsbolzen W58 anstelle des
Absteckbolzens einzustecken und mittels dieses konischen Bolzens den
Fliigel ganz an den Rumpf heranzuziehen.
Den anderen Absteckbolzen auf das Werkzeug aufschrauben.
Hintere Haube 6ffnen und den linken Fligel einftihren. Absteckbolzen wie
beim rechten Fliigel montieren und kontrollieren.
Die beiden Hauptbolzen bis zum Anschlag einfiihren.
Bolzengriffe nach oben stellen und mit den Sicherungsstiften sichern.
Fllgel ablassen.
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4.2.1 Aufrusten ff

4. Hohenleitwerksmontage
Bei Bedarf eine Batterie Z110(5,5 kg) in dem Batteriefach in der
Seitenflosse einbauen, Batterie anschliel3en, siehe Abschnitt 6.8.4.
Wichtiger Hinweis: Bei Flug mit ausgebauten FES Akkupacks muss die
Batterie in der Seitenflosse eingebaut werden.

Wichtiger Hinweis: Das Montieren des Hohenleitwerkes ist nur bei
Trimmung in vorderer Stellung zulassig, dazu den Trimmauslésehebel
betétigen, den Knippel bis an den vorderen Anschlag driicken und den
Auslosehebel loslassen (die Trimmung soll nicht an der Trimmanzeige auf
voll kopflastig gedriickt werden).

Werkzeug W 38/2 in die Sicherung (Seitenflosse links oben) einschrauben.
Sicherung herausziehen und nach unten einrasten.

Dann Hohenleitwerk von oben so aufsetzen, dass die Rolle, welche sich an
der rumpfseitigen Hohensteuerstolistange befin
am Hohenruder befindet, eingefiihrt wird.

Diesen Vorgang genau Uberwachen! Trichter .
Wenn die Hohenflosse auf der Seitenflosse Rolle
aufliegt, ist sie nach hinten zu schieben,

wobei die Rolle im Trichter nach vorne F‘
lauft, sofern sich das Hohenruder
in der dazu passenden Stellung befindet.

Sicherung durch Herausziehen am Werkzeug ausrasten und durch Anheben
am Werkzeug einschnappen lassen. Die Sicherung muss biindig mit der
Seitenflossenschale sein. Werkzeug abschrauben.

Richtigen Hohenruderanschluss durch Blick von hinten in die Ausspa-
rung rechts vom Seitenruder kontrollieren.

5. Anbauen der 20 m Ansteckflugel bzw. der 17,2 m oder 18 m Fliigelenden:
Teil in den Hauptfliigel einstecken. Dazu den Verriegelungsbolzen mit dem
Finger eindriicken, soweit hineinschieben bis die Querrudermitnehmer
ansetzen. Den Ansteckfllgel das letzte Stiick schwungvoll hineindriicken, so
dass der Verriegelungsbolzen einrastet.

Wichtiger Hinweis: An den Winglets drfen aus flattertechnischen Griinden

keine Zusatzmassen wie z.B. Kameras angebracht werden!

6. Multi-Sonde in die Aufnahme in der Seitenflosse vollstandig einstecken und
mit Klebeband in dieser Position fixieren.

7. Spalte Rumpf- Flugeltbergang sowie an den Fligelteilungen abkleben.

o

Ruderprobe durchfiihren, ein Helfer muss die Ruder dabei festhalten.
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4.2.2 Ein- und Ausfahren des elektrisch betatigten Hauptfahrwerkes
Ausfahren siehe 4.5.10.1 Normalverfahren

Warnung: Das Hauptfahrwerk kann das Gewicht des Flugzeuges nur tragen,
wenn es ganz ausgefahren und verriegelt ist. Deshalb muss sichergestellt
werden, dass wéhrend des Ausfahrens keine Belastung auf das Hauptrad kommit.
Dazu ist die Rampe des Anhéngers entsprechend hoch anzuheben. Falls die
Gefahr besteht, dass die Anhangerrampe wéhrend des Ausfahren des
Fahrwerkes absacken kdnnte, so muss die Rampe z.B. durch Unterlegen von
Klotzen gesichert werden.

Wenn dieser Fall trotzdem auftritt, so sollte die Fahrwerkbetatigung umgehend
wieder auf Einfahren geschaltet werde, um eine Beschadigung des Fahrwerkes
zu vermeiden, dazu den Kipptaster nach oben drlicken und dabei den
Drucktaster 3 mal driicken.

Warnung: Das Fahrwerk fahrt nach Betdtigung der Schalter automatisch in die
nachste Endstellung. Deshalb muss vor Betéatigung der Schalter unbedingt
sichergestellt werden, dass sich kein Hindernis im Schwenkbereich des
Fahrwerks befindet um Schéden oder Verletzungen zu vermeiden.

Der Fahrvorgang kann durch Driicken des Kipptasters entgegen der
Fahrrichtung und gleichzeitiges Driicken des Drucktasters gestoppt werden.
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4.2.3 Einbau der Akkupacks

Wichtiger Hinweis: Vor dem Einbau muss sichergestellt werden, dass beide
Akkupacks vollstandig geladen sind. Beide Akkupacks mussen annéhernd die
gleiche Spannung pro Zelle haben (ca. 4.16 V pro Zelle). Die Abweichung der
Gesamtspannung beider Akkupacks darf maximal 1 V betragen.

Anmerkung: Das Laden der Akkupacks ist im separaten FES BATTERY

PACK manual beschrieben.

Es wird empfohlen die Akkupacks erst ein bis zwei Tage vor dem geplanten

Flug vollstdndig zu laden.

1. Akkus auf sichtbare Schaden prifen.

2. Akkufachabdeckung aufklappen, dazu die beiden Schnappriegel mit den

Fingern oder dem Werkzeug W 38/2 (gleich wie fir

Hohenleitwerksmontage) entriegeln.

Kontrollieren, dass der Schalter ,,FES Power* ausgeschaltet ist.

Prifen, dass die FCU und alle anderen Instrumente (Flugrechner, Flarm,

Funk, Transponder, PDA etc.) ausgeschaltet sind und dass der Hauptschalter

ausgeschaltet ist.

5. Das erste Akkupack mit den Buchsen hinten in den Rumpf einfiihren und
nach vorne schieben.

6. Das zweite Akkupack mit den Buchsen vorne in den Rumpf einfiihren.

7. Ein Halteplattenpaar auf dem hinteren Akkupack mittig tiber dem Haltegurt
positionieren und die Schraube von Hand anziehen.

8. Den vorderen Akkupack entsprechend fixieren.

9. Stromkabel aus der Seitenhalterung nehmen.

10. Das krzere Kabel mit dem 8mm Stecker und dem BLAUEN oder
SCHWARZEN Gehduse in die mit minus markierte Buchse des vorderen
Akkupacks einstecken.

11. Das langere Kabel mit dem 10mm Stecker und dem ROTEN Gehduse in die
mit plus markierte Buchse des hinteren Akku Packs einstecken.

12. Die Stecker des Datenkabels in jeden Akkupack in den passenden DATA
Anschluss einstecken und beidseitig verriegeln.

B~ w

Wichtiger Hinweis: Vor dem Einstecken des DATA Steckers vergewissern,
dass die Orientierung richtig herum ist. Die Stecker miissen gerade eingesteckt
werde, ansonsten kdnnen die Pins verbogen werden.

13. BMS Schalter” an beiden Akkupacks einschalten und warten bis der
Testlauf abgeschlossen ist.
14. Akkufachabdeckung zuklappen. Priifen, ob Schnappriegel eingerastet sind.

Anmerkung: Das Verbindungskabel zwischen den beiden Akkupacks soll erst
kurz vor dem Start eingesteckt werden. Dies ist in Abschnitt 4.3 Tagliche
Kontrolle, Kontrolle des FES Systems beschrieben.

Wichtiger Hinweis: Aus Brandschutz- und aus Schwerpunktgriinden darf kein
Gepéck etc. im Batterieraum mitgefiihrt werden.
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4.2.4 Auffillen des Wasserballastes in die Fltgeltanks

Zuerst den Seitenflossentank 6ffnen.

Rechten Fllgeltank 6ffnen (oberer Hebel).

Rechten Fliigel ablegen. Schlauch in die Ablass6ffnung auf der Fltgelunterseite
stecken. Wasser einfullen. Tank schlielRen.

Linken Fligel ablegen. Analog verfahren.

Eine genaue Kontrolle der eingefillten Wassermenge ist sicherzustellen. Z.B.
uber geeichte Wasserkanister oder mit einer Wasseruhr im Fillschlauch.

Warnung: Die Flugeltanks dirfen nicht mit Druck, z.B. direkt tiber die Was-
serleitung gefillt werden. Fillen der Fligeltanks mit Druck (gréRer 0.2 bar)
fuhrt unweigerlich zum Brechen der Fllgelschalen.

Wichtiger Hinweis: Falls die Tanks ganz gefiillt werden sollen, so ist zunachst
eventuell eingedrungene Luft tber den Fillschlauch abzusaugen, da die Tanks
keine Entluftungsleitung haben.

Gewilinschte Wassermenge einflillen. Beladeplan s. Abschnitt 6.8.5 beachten.

Falls ein Ablass etwas tropfen sollte, so kann versucht werden, durch Ziehen an
der PVC StofRstange des Ventils die Undichtigkeit zu beseitigen. Falls dies nicht
erfolgreich ist, gemal Wartungshandbuch 1.8.1 und 4.1 verfahren.

Mit undichten Ablasshdhnen darf nicht geflogen werden, da sonst ein asymme-

trischer Beladezustand entstehen kann.

Nach dem Fllen kontrollieren, ob das Flugzeug um die L&ngsachse ausgewo-
gen ist. Ansonsten aus dem schwereren Flugel etwas Wasser ablassen.

Zum Schluss die Teflon-Glasgewebe Abdeckungen der Ablasslécher an die
Fllgelschale andriicken. In diesem Bereich muss sich immer etwas Fett auf der
Schale befinden, damit die Abdichtungen an der Schale haften.

Warnung: Der Beladeplan Abschn. 6.8.5 ist zu beachten.
Die hochstzulassige Startmasse darf nicht tberschritten werden.
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4.2.5 Auffillen des Seitenflossenwassertanks

Der Tank ist nach dem Fullen der Fligeltanks zu fillen. Maximal zuléssige
Wassermenge gemaf den Angaben in Abschnitt 6.8.6 ermitteln. Klarsicht-
schlauch mit Trichter mit Schlauchverbinder GRS 10-12 (gehort zum Flugzeug)
in den Ablassschlauch am Ende der Rumpfrohre links unten verbinden. Der
Trichter kann oben am Seitenruder aufgehangt werden. Nur sauberes Wasser mit
einem Messgefal} einfiillen. Zusétzlich kann die Fullmenge kontrolliert werden,
indem der Fillschlauch gegen die Skala an der Seitenflosse gehalten wird
(kommunizierende Réhre).

Nach dem Fllen den Hebel im Cockpit nach vorne stellen (das Ventil wird
durch eine Feder zugezogen) und dann den Fillschlauch incl. Schlauchverbinder
abziehen.

4.2.6 Ballastkasten in der Seitenflosse

Zum Befiillen den Plexiglasdeckel 6ffnen. Dazu einen Stift mit 6mm Durchmes-
ser in die Bohrung der oberen Verriegelung stecken und damit den Verriege-
lungsbolzen nach unten driicken.

Anzahl der Gewichte gemall Abschnitt 6.8.7 ermitteln. Gewichte in die Fih-
rungsschienen im Kasten einstecken. In die unteren 4 Abteile missen die grof3en
Gewichte von je 2,4 kg und in die oberen 2 Abteile die kleinen Gewichte von je
1,2 kg eingeschoben werden. Die Reihenfolge der Belegung der Facher ist be-
liebig, aber die kleinen Gewichte durfen auf gar keinen Fall in ein groRes Abteil
eingeschoben werden. Den Deckel wieder schlieRen.

Wichtiger Hinweis: Bei Anderung der Beladung des Ballastkastens in der
Seitenflosse die Moosgummiringe an der Tragerplatte fiir die optischen
Sensoren kontrollieren. Ohne die Ringe ist eine korrekte Anzeige nicht moglich.
Ev. fehlende Ringe siehe Service Info 67-07 austauschen, im Anhang des WHB.
Warnung: Das vollstandige Einrasten der Verriegelung tberprifen. Der
Deckel des Trimmgewichtskastens ist vor jedem Flug ringsherum mit min.
19mm breitem Klebeband abzukleben.

Eine Leuchte im vorderen Instrumentenbrett beginnt nach jeder Anderung der
Anzahl der Trimmgewichte zu blinken. Durch Abzéhlen der Blinkimpulse kann
die Anzahl der eingeschobenen Gewichte festgestellt werden, fiir ein grof3es
Gewicht blinkt es zweimal, fiir ein kleines einmal, d.h. bei vollem Kasten 10
mal. Zwischen den Blinkreihen wird jeweils eine Pause von 2-3 Sekunden ein-
gehalten. Das Blinken kann durch Druck auf die Leuchte abgeschaltet werden.
Ein erneuter Druck auf die Leuchte aktiviert die Funktion wieder.

Nach dem Befullen des Trimmgewichtskastens sollte die korrekte Anzeige
uberprift werden.
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4.2.6 Ballastkasten in der Seitenflosse ff

Ein Schalter ist eingebaut, der vom Verriegelungsbolzen der Abdeckung des
Ballastkastens betatigt wird. Solange dieser Schalter nicht schaltet, blinkt die
Anzeigeleuchte flr den Ballastkasten in der Seitenflosse mit doppelter
Geschwindigkeit und ohne Unterbrechung, um deutlich anzuzeigen, dass etwas
nicht in Ordnung ist. Dies Blinken lasst sich auch nicht durch Druck auf die
Leuchte abschalten, wie dies bei der Anzeige der Anzahl der installierten
Gewichte der Fall ist.

4.2.7 Einbau einer Seitenflossenbatterie
Es kann eine Seitenflossenbatterie eingebaut werden. Diese erhoht die
Mindestzuladung um 16 kg.

Wenn ohne FES Akkupacks geflogen werden soll, muss eine
Seitenflossenbatterie als Teil des Ausgleich der Schwerpunktverschiebung durch
die fehlenden Akkupacks eingebaut werden, siehe Abschnitt 4.6.

Zum Einbau ist der eingebaute Sicherungsbuigel (Teil 10L35 aus
Federstahldraht) herauszunehmen.

Der Sicherungsbiigel verhindert den Einbau einer Batterie und dient zur
optischen Kontrolle, dass keine Batterie eingebaut ist, da seine Enden von aul3en
sichtbar sind.

Nach dem Ausbau der Batterie den Sicherungsbigel wieder einhangen.

Warnung: Es darf nur die werksseitige Batterie mit Bestellnr. Z110 (Masse 5,5
kg) oder die Trimmasse Z230 (Masse 5,5 kg) verwendet werden. Keine anderen
Dinge in das Batteriefach tun.

4.2.8 Abristen

Das Abriisten geschieht analog dem Aufristen.

Wasserballast ist zuvor abzulassen.

Die Bremsklappen sind zu verriegeln.

Zum Herausziehen der Absteckbolzen muss das Werkzeug W 38/2 ganz bis auf
den Bolzen eingeschraubt werden, um die Sicherung des Absteckbolzens zu 6ff-
nen.

Es empfiehlt sich beim Abriisten des linken Fliigels den Absteckbolzen noch
nicht aus dem rechten Fllgel herauszuziehen.

Abnehmen oder Anbauen der 20 m Ansteckfliigel bzw. der 18 m oder 17,2 m
Flugelenden: Auf der Fliigeloberseite den Verriegelungsbolzen mit einem Stift
mit Durchmesser 6 mm (z. B. Werkzeug W36) eindriicken. Ansteckfllgel bzw.
Flligelende herausziehen.

Warnung: Falls die Akkupacks nicht ausgebaut wurden, ist sicher zu stellen,
dass das Verbindungskabel zwischen den Akkupacks nicht eingebaut ist.
Weitere Anweisungen siehe Abschnitt 4.5.11.
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4.3 Tagliche Kontrolle

Es wird darauf hingewiesen, dass es wichtig ist, die Kontrolle nach jedem
Aufrusten bzw. an jedem Flugtag vor dem ersten Start vorzunehmen.
Wichtiger Hinweis: Nach einer harten Landung oder falls eine andere hohe
Belastung des Flugzeuges vorausgegangen ist, ist eine umfassende Kontrolle s.
WHB Abschnitt 2.3 vorzunehmen, bevor der nachste Start erfolgt. Werden bei
den Kontrollen Schaden festgestellt, so darf nicht gestartet werden, bevor die
Schaden behoben wurden. Enthalten das Wartungs- und Reparaturhandbuch
keine entsprechenden Anweisungen, so ist mit dem Hersteller Riicksprache zu
nehmen.

A Kontrollen vor dem Aufrusten:
1. Fligelwurzel und Holmzungen
a) Kontrolle auf Risse, Delaminationen etc.;
b) Kontrolle der Buchsen in Fligelwurzel und Holmzunge auf Zustand
und Verklebung;
c) Kontrolle der Ruderanschlisse an der Fliigelwurzel auf Zustand und
Korrosion;
d) Kontrolle der Befestigungsseile der Wasserséacke auf ausreichende
Spannung s. WHB Abschnitt 4.1.
2. Rumpf im Fligelanschlussbereich
a) Kontrolle der Bolzen auf Zustand und Korrosion;
b) Kontrolle der Ruderanschlisse und des Antriebes des Fligelwas-
serablasses.
3. Seitenflosse oben
a) Kontrolle der Anschlussstellen des Hohenleitwerkes und des Hohen-
ruderanschlusses auf Zustand und Korrosion
b) Kontrolle ob der Sicherungsbutigel siehe Abschnitt 4.2.7 eingebaut ist,
oder ob eine Seitenflossenbatterie eingebaut und angeschlossen ist.
4. Hohenleitwerk
Kontrolle der Anschlusselemente und des Hohenruderanschlusses auf Zu-
stand und Korrosion;
5. Anschlussstellen der AuRenfliigel
Buchsen und Bolzen auf Zustand, Korrosion und feste Verklebung kon-
trollieren; Sicherungsbolzen auf Funktion und genligende Federkraft pri-
fen.
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B Kontrollen nach dem Aufristen Rundgang um das Flugzeug

1. Alle Bauteile der Flugzeugzelle

a) Alle Teile auf VVeranderungen wie kleine Locher, Blasen, Unebenhei-
ten in der Oberflache sowie Lackrisse kontrollieren;

b) Vorder- und Endkanten von Fliigeln und Leitwerken auf Risse und
Aufplatzungen kontrollieren;

2. Cockpitbereich

a) Kontrolle des Haubenverriegelungsmechanismus;

b) Kontrolle der Sicherung der Hauptbolzen;

Kontrolle der Sicherungsseile der hinteren Kopfstutze (gilt nicht flr
die Version, die am Fllgelaufhangungsrohr befestigt ist);

c) Kontrolle aller Steuerungselemente auf Zustand und Funktion incl.
Ruderprobe;

d) Kontrolle, ob der Kugelgriff der Pedalverstellung so weit nach vorn
gezogen wird, dass er sich nicht bei hinterer Pedalstellung am
Trimmauslosegriff (am Steuerkniippel) einhdngen kann;

e) Kontrolle der Schleppkupplungsbetatigung auf Zustand und Funktion
mit Ausklinkprobe;

f)  Fremdkdorperkontrolle;

g) Kontrolle der Instrumente auf Zustand und Funktion;

h) Kontrolle von Funkgerat und anderer elektrischer Ausrustung auf
Funktion.

i)  Kontrolle des Bremsfliissigkeitsstandes;

J)  Kontrolle, ob der Seitenflossentank entleert ist;

k) Haubenwarnung; Priifen ob bei verriegelter vorderer und offener
hinterer Haube ein Warnton ertont. Falls nicht, ist die im Summer
eingebaute Batterie auszutauschen, siehe Abschnitt 7.15.

I)  Kontrolle, ob die Rettungskarte in der vorderen Kartentasche verstaut
ist.

3. Schwerpunktkupplung

a) Zustand und Funktion des Ringmauls der Schwerpunktkupplung kon-
trollieren;

b) Kupplung auf Sauberkeit und Korrosion prifen;

4.  Hauptfahrwerk
a) Sichtkontrolle des Fahrwerkes, der Fahrwerksklappen bzw. Verklei-
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dung und der Reifen; Schmutz in den Gabeln der Fahrwerksschwin-
gen kann dazu fuhren, dass das Fahrwerk in ausgefahrenem Zustand
nicht in die Verknieung geht.
Reifendruck prufen (Hauptrad 2,5 bar bis 750 kg und 3 bar bis 790 kg
Abflugmasse);

b) Zustand der Radbremse und des Bremsschlauches;

Fllgel links

a) Verriegelung des AuBenfllgels prifen;

b) Querruder auf Spiel prufen;

c) Bremsklappe und Klappenkasten und Gestange auf Zustand und Spiel
prifen. Die Bremsklappe muss sich einfahren lassen, wenn sie dabei
fest nach hinten gedriickt wird. Falls sich Wasser im Bremsklappen-
kasten befindet, so ist dies zu entfernen;

d) Kontrolle des Absteckbolzens an der hinteren Fliigelaufhangung.

Spornrad

a) Zustand und Spiel kontrollieren; ist der Radkasten verschmutzt? Bei
ubermaRiger Verschmutzung ist der Radkasten zu s&ubern;

b) Reifendruck prifen (4 bar);

Rumpfende

a) Kontrolle der unteren Seitenruderaufthangung und des Anschlusses der
Steuerseile auf Zustand, Spiel und richtige Sicherung;

b) Spant und SeitenflossenabschluRsteg auf Anrisse oder Delaminationen
kontrollieren;

Seitenflosse - Hohenleitwerk

a) Kontrolle der oberen Seitenruderlagerung auf Zustand und Spiel;

b) Kontrolle des Hohenruders auf Spiel und richtigen Ruderanschluss
(Blick von hinten in die Aussparung rechts vom Seitenruder);

c) Kontrolle der Sicherung der Hohenflosse;

d) Kontrolle des HOhenleitwerks auf Spiel;

e) Multi-sonde vollstandig eingesteckt und mit Klebeband gesichert?

f)  Kontrolle des Trimmballastkastens, richtige Ballastmenge, Verriege-
lung des Deckels vollstandig eingerastet?

Wichtiger Hinweis: Bei Anderung der Beladung des Ballastkastens in der
Seitenflosse die Moosgummiringe an der Tragerplatte flr die optischen
Sensoren kontrollieren. Ohne die Ringe ist eine korrekte Anzeige nicht moglich.
Ev. fehlende Ringe siehe Service Info 67-07 austauschen, im Anhang des WHB.

g) Kontrolle, ob eine Seitenflossenbatterie eingebaut ist. Falls die Enden
des Sicherungsbuigels in der Ausrundung am oberen Ende der
Seitenflosse links und rechts herausschauen, so ist dies die Anzeige,
dass keine Batterie eingebaut ist.

Flugel rechts analog zu Punkt 5.
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10. Rumpfnase
a) Bohrung im Rohr fur die Gesamtdruckabnahme im Spinner auf
Sauberkeit kontrollieren.
b) Abdeckung Bugkupplung Funktion kontrollieren (Rumpfunterseite)
c) Bugkupplung (Rumpfunterseite) auf Sauberkeit und Korrosion
kontrollieren.
d) Sichtkontrolle der Propellerblétter.
11. Rumpfréhre
a) 4 Bohrungen fur die Statische Druckabnahme in der hinteren
Rumpfréhre auf Sauberkeit kontrollieren.
b) Sofern das Flugzeug bei Regen abgestellt wurde, missen die
statischen Druckabnahmen durch Saugen an den statischen
Druckbohrungen geleert werden.

Kontrolle des FES Systems
1. Akkukasten 6ffnen (siehe 4.2.3).

2. Sicherstellen, dass beide Schalter ,,FES power* ausgeschaltet sind.
3. BMS beider Akkupacks einschalten.

4. Verbindungskabel zwischen den Akkupacks (unten im Bild anschlieBeln.
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Verbindungsstuck

Kontrollieren, ob das Verbindungsstiick, welches eine falsche Montage des
Verbindungskabels verhindern soll, nicht beschédigt ist.
5. Akkukasten schlieRen und mit Kunststoffklebeband abdichten (siehe 4.2.3). I

Wichtiger Hinweis: Aus Brandschutz- und aus Schwerpunktgriinden darf kein |
Gepack etc. im Batterieraum mitgefuihrt werden

6. Einsteigen und Hauben schlief3en und verriegeln.

Anmerkung: Durch das SchlieBen der vorderen Haube wird der
Haubenwarnschalter betétigt. Wenn dieser Schalter nicht betétigt wird, ist das
FES System deaktiviert um eine Beschadigung der offenen Haube durch die
drehenden Propellerblétter zu verhindern.
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7. FCU einschalten, einsitzig nur vorne, doppelsitzig in beiden Cockpits.

8. Schalter ,,FES power* einschalten (wenn einer der beiden Schalter (vorderes
oder hinteres Cockpit) eingeschaltet ist, ist das FES System aktiviert).

9. Ca. 5 Sekunden warten, bis alle Akkusymbole im FCU Display angezeigt
werden.

Wichtiger Hinweis: Falls die Akkusymbole nicht angezeigt werden, sondern

die Warnung ,,low power* erscheint, dann die Punkte 3 - 9 noch mal tberprifen.

10. Kontrollieren, ob die Feuerwarnleuchte bei Druck auf den Testtaster
aufleuchtet, in beiden Cockpits kontrollieren.

11.Ein Testlauf des Motors ist nicht erforderlich, sofern die Akkusymbole
geflllt angezeigt werden, kann aber mit geringer Leistung durchgefihrt
werden.
Dazu sicherstellen, dass die vordere Haube geschlossen und verriegelt ist und
der Propellerbereich frei ist (auch vor dem Propeller und in der
Propellerebene).
Uberpriifen ob die Motorbremse und die automatische Positionierung
funktionieren.

12. Beide Schalter ,,FES power* wieder ausschalten.

Wichtiger Hinweis: Falls ein Testlauf mit maximaler Leistung durchgefihrt
werden soll, muss das Heck des Segelflugzeugs am Boden gehalten werden, damit
die Propellerblatter nicht den Boden beriihren und dadurch beschéadigt werden
konnen.

Warnung: Der Motor darf nicht fiir langere Zeit am Boden betrieben werden,
insbesondere bei hoher Leistung! Beim Abschalten des Motors wird auch die
Kihlung abgeschaltet. Der dadurch verursachte Temperaturanstieg kann den Motor
beschadigen!
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4.4 Vorflugkontrolle

Trimmgewichte?
Fallschirm richtig angelegt?
Richtig und fest angeschnalit?

> w e

Vorderer Sitz: Pedale in bequemer Sitzposition?
Hinterer Sitz: Sitzhohe richtig eingestellt?

Alle Bedienhebel und Instrumente gut erreichbar?
Hohenmesser?

Bremsklappen gangig und verriegelt?

Ruderprobe? (Dabei Ruder von einem Helfer festhalten)

© 0o N o O

Seitenflossentank entleert, bzw. richtige Ballastmenge eingefillt?

10. Trimmballastkasten in der Seitenflosse, richtige Ballastmenge eingefullt?
Verriegelung des Deckels vollstandig eingerastet?

11. Batterie in Seitenflosse? Beladeplan beachtet?
12. Trimmung?

13. Beide Hauben verriegelt?

14.Startstrecke frei?

15.Schalter FES power ausgeschaltet?

16.FCU eingeschaltet?
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4.5 Normalverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten

4.5.1 Schleppstart

Durch die Anbringung der Schleppkupplung in der Rumpfmitte und durch die
gute Querruder- und Seitenruderwirksamkeit ist auch bei langsamem Anrollen
ein Ausbrechen oder ein Herunterfallen der Flache gut zu kontrollieren. Hier-
durch sind auch Starts bei starkem Seitenwind durchfihrbar.

Warnung: Vor dem Start muss die FCU immer eingeschaltet werden. Es muss
sichergestellt sein, dass beide Schalter ,,FES power* ausgeschaltet sind, wenn
sich Personen im Propellerbereich befinden, um das Schleppseil einzuklinken.
Wahrend dem Schlepp missen beide Schalter ,,FES power* ausgeschaltet
bleiben!

Wahrend dem Schlepp darf das FES System nicht gestartet werden!

Das Schleppseil muss vor dem Motorstart ausgeklinkt sein.

4.5.1.1 Flugzeugschlepp
a) Der Schlepp darf nur an der Bugkupplung durchgeftihrt werden.
Beim Flugzeugschlepp Trimmung auf neutral stellen.

b) Version mit Bugrad: Den Steuerkntippel gezogen halten, bis das Bugrad ab-
hebt. Dann so aussteuern, dass weder Bugrad noch Spornrad den Boden be-
rahren.

Version ohne Bugrad: Den Steuerkniippel neutral halten.

Versuchen Sie nicht abzuheben, bevor eine Geschwindigkeit von 80 km/h
erreicht ist (ohne Ballast). Bei unebenen Startbahnen Knlppel gut festhalten.
Das Fahrwerk kann in Sicherheitshéhe wéhrend des Schlepps eingezogen
werden. Normale Schleppgeschwindigkeit 120-130 km/h. Beim Uberland-
schlepp bis 185 km/h.

Warnung: Der Flugzeugschlepp bei hohen Flugmassen darf nur mit entspre-
chend starken Schleppflugzeugen durchgefiihrt werden.

Viele Schleppflugzeuge sind nicht zum Schleppen von Motorseglern mit hohen
Flugmassen zugelassen. Falls notwendig ist die Flugmasse zu reduzieren.
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4.5.1.2 Windenstart
Der Windenstart ist nur an der Schwerpunktkupplung zul&ssig!
Beim Windenstart die Trimmung auf neutral stellen.

Wichtiger Hinweis: Beim Anroll- und Abhebevorgang ist insbesondere beim
einsitzigen Fliegen nachzudriicken, um ein zu starkes Aufbdumen zu verhindern.

Nach Erreichen der Sicherheitshohe soll langsam am Steuerknippel gezogen
werden, damit das Flugzeug nicht zu viel Fahrt aufholt. Nicht zu stark ziehen.
Nach Erreichen der Schlepphthe von Hand ausklinken.

Empfohlene Schleppgeschwindigkeit 110-130 km/h.

Wichtiger Hinweis:
Nicht unter 90 km/h und nicht tiber 150 km/h schleppen.

Warnung: Der Windenstart bei hohen Flugmassen darf nur mit entsprechend
starken Schleppwinden durchgefiihrt werden.

4.5.2 Freier Flug

Uberzieheigenschaften (Geradeaus- und Kurvenflug)

Beim Uberziehen warnt die DG-1001E durch leichtes Schiitteln. Wenn das
Hohensteuer weiter gezogen wird, wird die DG-1001E uber einen Fliigel abkip-
pen. Nur bei vorderen Schwerpunktlagen kann die DG-1001E ohne Abkippen
im Uberzogenen Flugzustand geflogen werden, das Aussteuern sollte nur mit
dem Seitenruder, nicht mit dem Querruder, erfolgen.

Durch Nachdriicken und Ausschlagen des Seitenruders gegen die Abkipprich-
tung ist der Normalzustand bei geringem Hohenverlust wieder hergestellt. Re-
gen beeinflusst diese Eigenschaften kaum. Der Hohenverlust betragt ca. 50 m.
Uberziehgeschwindigkeiten siehe Abschnitt 5.2.2 .

Anmerkung: Das FES System beeinflusst die Uberziehwarnung nicht merklich.

Wichtiger Hinweis: Flige unter Bedingungen, die zu Blitzschlag fiihren kénn-
ten, sind zu vermeiden.
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4.5.3 Betrieb mit laufendem Motor
Das FES System ist geeignet fur langen kontinuierlichen Reiseflug bei geringer
Leistung oder Steigflug bei hoher Leistung.

Anmerkung: Die unten aufgefiihrten Leistungswerte gelten nur fiir Flug ohne
Wasserballast. Es wird empfohlen, den Wasserballast vor der Motornutzung
abzulassen. Soll der Motor trotzdem mit Wasserballast benutzt werden, so sind
die Fluggeschwindigkeiten entsprechend hoher zu wéhlen.

Wichtiger Hinweis: Die Propellerblatter mussen immer gereinigt werden, da
verschmutzte Vorderkanten der Propellerblatter den Propellerwirkungsgrad und
damit die Steigrate verringern.

Wichtiger Hinweis: Wahrend dem Motorbetrieb muss die Liftung vollstandig
geOffnet sein. Wenn die Luftung nicht getffnet ist, erscheint eine Warnung auf
dem Display der FCU: ”Check Ventilation”. Diese Warnung erscheint
auflerdem, wenn der auf der FCU angezeigte Temperaturanstiegs-gradient
ungewdohnlich hoch ist!

Warnung: Eigenstart ist nicht zul&ssig.

Warnung: Rollen am Boden (taxiing) ist wegen der zu geringen Bodenfreiheit
des Propellers nicht zulassig.

4.5.3.1 Motor anlassen wahrend dem Flug:
1. Die FCU im vorderen Cockpit einschalten. Sicherstellen, dass alle
angezeigten Daten der FCU im Normalbereich sind.

Wichtiger Hinweis: Die vordere FCU muss wéhrend des gesamten Fluges
eingeschaltet sein, die hintere FCU muss nur dann zusatzlich eingeschaltet sein,
wenn das hintere Cockpit das Cockpit des verantwortlichen Piloten ist.

2. Den ,,FES power* Switch nur im Cockpit des verantwortlichen Piloten
einschalten, damit der verantwortliche Pilot die ,,FES power* im Notfall
ausschalten kann. Zum Ausschalten der ,,FES power* miissen namlich beide
,,FES power Schalter ausgeschaltet sein.

Anmerkung: Es wird empfohlen, die hintere FCU bei Fligen mit einem
Passagier im hinteren Sitz nicht einzuschalten, sondern nur die vordere FCU.

Wichtiger Hinweis: Wenn der verantwortliche Pilot im hinteren Sitz ist, kann
er den vorderen FES power switch, den Avionik Hauptschalter und die vordere
FCU nicht kontrollieren. Deshalb sollte nur eine sachkundige Person im
vorderen Sitz sein, die in die Funktionen der oben erwahnten Elemente
eingewiesen wurde.

4. Sicherstellen, dass die griine LED leuchtet (LED links unten), Spannung
uberprifen. Leuchtet die griine LED nicht oder blinkt die rote LED, startet der
Motor nicht. Genaue Informationen sind im Abschnitt 7.4.1 und im FES FCU
Instrument Manual zu finden.
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4. Zum Motorstart den Leistungsdrehregler vorsichtig im Uhrzeigersinn drehen,
das geht von beiden FCU-Instrumenten aus. D.h. die letzte Betétigung gilt,
egal ob vom vorderen oder hinteren Instrument.

4.5.3.2 Flug mit Motor

Fur den Horizontalflug ist eine Geschwindigkeit von 105 km/h bei einer
Leistungseinstellung von ca. 8,5 kW zu wahlen, fir den Steigflug mehr.

Die verfiigbare maximale Leistung reduziert sich in Folge des Spannungsabfalls,
bzw. durch die Entladung der Akkupacks. Die maximale Leistung kann nur so
lange genutzt werden, bis einer der Temperaturwerte den gelben Bereich
erreicht. (Motor und Steuerung 70°C, Akkupacks 45 °C)!

Anmerkung: Wenn die Motordrehzahl das Maximum von 4800 RPM
uberschreitet, z.B. durch eine hohere Geschwindigkeit, reduziert das FCU die
Leistung so lange, bis wieder eine Drehzahl von 4800 RPM erreicht wird, das
kann einige Sekunden dauern. Wenn sich danach die Drehzahl durch
Spannungsabfall weiter reduziert, kann man die Leistung wieder auf 4800 RPM
hochdrehen.

Bei niedrigen Spannungen darf keine hohe Stromstarke verwendet werden
(unter 108 V).

Wenn mdglich. sollte mit niedriger Leistungseinstellung geflogen werden, da
dort das FES System am effizientesten ist.

Warnung: Das Aufladen der Batterien, durch Flug mit im Windmuhleneffekt
drehendem Propeller, ist nicht zuléssig. Deshalb nach Motorbenutzung den
Propeller geméall dem folgenden Abschnitt stoppen, oder falls dies nicht
funktioniert, den Schalter ,,FES power‘ ausschalten, um ein Uberladen der
Batterien zu verhindern.

4.5.3.3 Propeller mit der elektrischen Bremsfunktion stoppen und
positionieren

Um den Propeller mit der elektrischen Bremse anzuhalten, muss der

Leistungsdrehregler entgegen dem Uhrzeigersinn auf einen Schritt unter null-

Leistung gedreht werden, sodass die Leistungsanzeige auf dem Display rot

blinkt. Die Fluggeschwindigkeit darf dabei 110 km/h nicht Ubersteigen.

Die Propellerblatter werden automatisch auf eine horizontale Position gedreht.
Nach dem Bremsen des Motors muss 2-3 Sekunden gewartet werden, bis die
Drehzahlanzeige auf null ist. Dann startet die Positionierung automatisch! Die
automatische Positionierung kann immer durch Driicken auf den
Leistungsreglerdrehknopf gestoppt werden.

Anmerkung: Die Positionierung funktioniert nicht, wenn die Haubenwarnung
angezeigt wird oder die Leistungseinstellung bei null ist, statt in Bremsstellung.

Nach dem erfolgreichen Positionieren beide Schalter ,,FES power* ausschalten.
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4.5.4 Landeanflug und Landung:

4.5.4.1 Normale Landung
Es wird empfohlen, den Wasserballast vor der Landung abzulassen.
Bei AuRenlandungen muss der Wasserballast auf jeden Fall abgelassen werden.

An der Position das Fahrwerk ausfahren. Landeanflug bei ruhigem Wetter
(Wasserballast abgelassen) mit ca. 100 km/h durchfiihren, bei starkem Wind und
/ oder mit Wasserballast entsprechend schneller anfliegen. Die grolie
Wirksamkeit der doppelstockigen Schempp-Hirth-Klappen erméglicht kurze
Landungen. Deshalb ist der Slip als Landehilfe nicht erforderlich.

Anmerkung: Beim Slip saugt sich das Seitenruder fest, so dass er zundchst in
groRerer HOhe gelibt werden sollte.

Der Slip kann mit der empfohlenen Landeanfluggeschwindigkeit s.o0. eingeleitet
werden.

Beim Ausleiten zuerst das Querruder auf Neutral stellen, dadurch nimmt die
Kraft mit der das Seitenruder festgesaugt wird ab.

Im Slip zeigt der Fahrtmesser zu geringe Geschwindigkeit an, so dass nur nach
Horizontbild geflogen werden kann.

Ein Einfluss durch teilweise geftllten Wasserballast auf die Slip-Eigenschaften
ist nicht spurbar.

Bei 18m mit Winglets kurvt die DG-1000 beim Slip, auch mit voll
Gegenseitenruder, deswegen ist der Slip als Landehilfe nicht geeignet.

Auch bei starkem Seitenwind ist die Landung problemlos.

Wichtiger Hinweis: Bei voll ausgefahrenen Bremsklappen nicht zu langsam an
den Boden heran fliegen, um ein Durchsacken im Abfangbogen zu vermeiden.
Im Abfangbogen die Bremsklappen in der zuvor eingestellten Position
festhalten. Nicht weiter ausfahren!

Wichtiger Hinweis: Bei der Landung missen die Propellerblatter immer in
horizontaler Position fixiert sein. Ansonsten konnen diese bei der Landung oder
beim Offnen der Haube beschadigt werden. Wenn der Motor nicht gestoppt
werden kann oder die Propellerblatter nicht positioniert werden kénnen ist
gemaRl Abschnitt 3.8.3 zu verfahren.

Auch auf weichen Ackern sollte mit ausgefahrenem Fahrwerk gelandet werden,
da keine Uberschlagneigung besteht. Beim Aufsetzen voll ziehen, um ein Auf-
setzen der Rumpfnase zu vermeiden.

Nach Landungen auf weichen Ackern sind das Fahrwerk und die Schleppkupp-
lungen zu s&ubern. Schmutz in den Gabeln der Fahrwerksschwingen kann dazu
fuhren, dass das Fahrwerk in ausgefahrenem Zustand nicht in die Verknieung
geht. Am besten das Fahrwerk mit einem Wasserschlauch ausspritzen (nicht mit
einem Hochdruckreiniger).
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4.5.4.2 Landung mit eingezogenem Fahrwerk:
Landungen mit eingezogenem Fahrwerk werden grundsatzlich nicht empfohlen,
siehe Notverfahren Abschnitt 3.13.

Nach Bauchlandungen sind die Rumpfunterseite und die Schleppkupplung auf
Beschadigungen zu kontrollieren.

4.5.4.3 Landungen mit einseitigem Wasserballast
siehe Notverfahren Abschnitt 3.11
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4.5.5 Flug mit Wasserballast
4.5.5.1 Flugeltanks

Empfehlenswerte Zuladungen bei ruhigen Aufwinden:

Steigwerte m/s Ballast |
kleiner 1,5 keiner
15-3 100
groRer 3 max. Ballast

Die hochstzulassige Flugmasse darf jedoch nicht Gberschritten werden! Die ma-
ximal zul&ssige Ballastmenge ist abhangig von der Leermasse und der Zuladung
im Rumpf und ist nach Abschnitt 6 zu bestimmen.

Im Flug lauft bei gedffneten Ablahahnen ca. 0,5 I/s aus.

Ausgabe: Dezember 2022
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4.5.5.2 Seitenflossentank

Zur Erreichung von optimalen Kurvenflugleistungen und Eigenschaften sollte
die Schwerpunktverschiebung infolge des Fliigelwasserballastes durch Wasser-
ballast in der Seitenflosse kompensiert werden. Angaben zur Benutzung siehe
Beladeplan in Abschnitt 6.8.6.

Warnung: Die Benutzung des Seitenflossentanks ist verboten, wenn Einfrierge-
fahr besteht, siehe Abschnitt 2.17.

Bei AulRentemperaturen unter 0° besteht Einfriergefahr. Deshalb ist alles Wasser
rechtzeitig vor Erreichen der 0° Hohe, spatestens bei + 2°C abzulassen, oder in
niedrigeren Hohen zu fliegen.

Wenn der Verdacht besteht, dass sich ein Fligeltank im Fluge selbsttétig
entleert, so sind alle Tanks sofort abzulassen.

Wasserballast erhoht die Anfluggeschwindigkeit. Es wird deshalb empfohlen,
den Wasserballast vor der Landung abzulassen. Bei AulRenlandungen ist der
Wasserballast auf jeden Fall abzulassen.

4.5.5.3 Auffillen des Wasserballastes

Siehe Abschnitte 4.2.4 und 0. Beim Betanken darauf achten, dass das Flug-zeug
um die Langsachse ausgewogen ist und die Ventile nicht tropfen, da sonst ein
asymmetrischer Beladezustand entstehen kann.

4.5.5.4 Ablassen des Wasserballastes

Hierzu ist zuerst der Seitenflossentankhebel zu 6ffnen. Dann beide Fliigeltank-
ablasshebel gemeinsam 6ffnen. Auf keinen Fall die Flligeltanks einzeln ablas-
sen, da sonst ein asymmetrischer Beladezustand entsteht.

Warnung: Falls sich der Seitenflossentankhebel ungewohnt leicht betatigen
lasst (Kraft der Riickholfeder nicht mehr spiirbar), ist davon auszugehen, dass
der Seitenflossentank nicht abgelassen werden kann. In diesem Fall dirfen die
Fliigeltanks nicht abgelassen werden, da sonst eine unzuléssige riickwartige
Schwerpunktlage entsteht.

4.5.5.5 Undichte Ventile, Wartung
Angaben im Wartungshandbuch Abschnitte 1.8 und 4.1
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4.5.6 Flug in grofRer Hohe und bei tiefen Temperaturen
Bei Temperaturen unter 0° C, z.B. bei FOhnflligen oder bei Fliigen im Winter ist
es moglich, dass sich die Leichtgangigkeit der Steuerungsanlage verringert. Es

ist darauf zu achten, dass alle Steuerungselemente frei von Feuchtigkeit sind, um
jeder Einfriergefahr vorzubeugen.
Nach bisherigen Erfahrungen ist es vorteilhaft, die Auflageflachen der Brems-

klappenabdeckbander (ber die ganze Lange mit Vaseline einzustreichen um das
Festfrieren zu verhindern.

Die Ruder sind in kiirzeren Abstdnden zu betatigen.

Es darf kein Wasserballast getankt werden.

Wichtige Hinweise:

1. Bei Temperaturen unter -20°C kann es zu Rissen in der Lackierung kommen.

2. Es ist darauf zu achten, dass bei zunehmender Flughohe die wahre Flugge-
schwindigkeit grofier als die angezeigte Fluggeschwindigkeit ist. Die hochst-
zuléssige Geschwindigkeit Vne reduziert sich nach folgender Tabelle:

Flughthe m

0-3000

4000

5000

6000

7000

8000

Ve angezeigt km/h

270

256

243

230

217

205

3. Wasserballast ist rechtzeitig vor Erreichen der 0° Hohe abzulassen oder es ist
in niedrigeren HOhen zu fliegen.
4. Mit einem nassen Flugzeug (z.B. nach Regen) nicht in Temperaturen unter

0°C fliegen.

Ausgabe: Dezember 2022
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4.5.7 Flug im Regen und bei Gewittern

Bei leichtem Regen erhdhen sich die Uberziehgeschwindigkeit und die Sinkge-
schwindigkeit.

Die Landeanfluggeschwindigkeit ist zu erhéhen.

FES System

Fllige mit laufendem Motor in starkem Regen und Gewittern sind zu vermeiden.
Es wird empfohlen den Motor abzustellen und die Luftung zu schlieRen, um das
Eindringen von Wasser in den Spinner zu vermeiden.

Vor dem Flug muss der Akkukasten mit Klebeband abgeklebt werden um das
Eindringen von Wasser zu verhindern.

Falls unbedingt nétig ist ein Flug in leichtem Regen mit laufendem Motor
maoglich. Es sollte allerdings mit niedriger Leitungseinstellung geflogen werden,
die ausreichend fur den Horizontalflug ist, um Beschadigungen der
Propellerblatter zu vermeiden. Bei starkem Regen muss der Motorbetrieb
eingestellt werden.

Warnung: Flige und besonders Windenschlepps im Bereich von Gewittern
sind unbedingt zu vermeiden. Durch Blitzschlag kann es zur Zerstérung von
Kohlenstofffaser-Strukturen kommen..

4.5.8 Wolkenflug

Wolkenflug ist nur ohne Wasserballast zuldssig. Besonders sauber fliegen.
Trudeln darf nicht als RettungsmalRnahme verwendet werden. Im Notfall
Bremsklappen vor Erreichen einer Geschwindigkeit von 200 km/h ausfahren
und mit max. 200 km/h die Wolke verlassen.

Warnung: Fliegen in der Nahe von oder in Gewitterwolken ist verboten.
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4.5.9 Kunstflug

Wichtiger Hinweis: Die DG-1001E ist ein aerodynamisch hochwertiger
Leistungsmotorsegler. Dadurch ist die Fahrtzunahme im Bahnneigungsflug, vor
allem im Rckenflug hoch.

Deshalb soll mit der DG-1001E nur Kunstflug gelbt werden, wenn eine vorhe-
rige Einweisung durch einen mustererfahrenen Piloten erfolgte oder die zu
ubenden Figuren auf anderen Mustern sicher beherrscht werden.

Auf keinen Fall sollen die Figuren mit niedrigeren als den minimalen angege-
benen Geschwindigkeiten versucht werden. Die angegebenen maximalen
Einleitgeschwindigkeiten sollen aber nicht tiberschritten werden.

Wichtiger Hinweis: Rudervollausschldge durfen nur bis zur
Mandévergeschwindigkeit= 185 km/h getatigt werden. Bei Geschwindigkeiten
zwischen 185 km/h und VNE =270 km/h sind die Ausschlége kontinuierlich zu
reduzieren. Bei 270 km/h darf nur noch 1/3 des Vollausschlages gegeben
werden (s. auch Abschnitt 2.2)

4.5.9.1 Lufttlchtigkeitsgruppe U, Utility

Warnung: Es dirfen nur die zugelassenen Figuren ausgefihrt werden.

Die zugelassene Figuren sind gultig fur alle Spannweiten, aber nur ohne Was-
serballast und wenn die Masse des hinteren Piloten durch Ballast im Ballast-
kasten in der Seitenflosse siehe Abschnitt 6.8.7 ausgeglichen wurde.
Kunstflug ist nur mit gestopptem Motor und Propellerbléttern in Parkposition
fixiert zulassig.

Zugelassene Figuren  Einleitgeschwindigkeit Lastvielfache

Trudeln /

Looping nach oben 180 bis 200 km/h +4,0 ¢
Chandelle 180 bis 200 km/h +3,5¢
Kehre 180 bis 200 km/h +3,5¢
Lazy Eight 180 bis 200 km/h +3,5¢
Turn 200 bis 220 km/h +4,0¢
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Trudeln

Warnung: Trudeln ist nur mit gestopptem Motor und Propellerbléttern in
Parkposition fixiert zul&ssig.

Wichtiger Hinweis: Stationdres Trudeln ist am besten bei hinteren Schwer-
punktlagen maoglich. Falls stationér getrudelt werden soll, so sollte durch
Ballast im Ballastkasten in der Seitenflosse eine hintere Schwerpunktlage
eingestellt werden siehe Abschnitt 6.8.7

Bremsklappen werden zum Ausleiten des Trudelns oder Abfangens nicht beno-
tigt. Die DG-1001E nimmt beim Ausleiten aus dem Trudeln eine steile Langs-
neigung ein, so dass entsprechend vorsichtig abgefangen werden muss.

Bei mittleren und vorderen Schwerpunktlagen ist kein stationdres Trudeln
maoglich. Die DG-1001E geht nach einer bestimmten Anzahl Umdrehungen (ab-
héngig von der Schwerpunktlage) von selbst aus dem Trudeln heraus. Die
Langsneigung und Geschwindigkeit werden dabei aber hoch, so dass bei diesen
Schwerpunktlagen nicht mehr als 1 Umdrehung getrudelt werden soll, um eine
hohe Belastung des Flugzeuges zu vermeiden. AulRerdem besteht nach 1-2 Tru-
delumdrehungen eine Neigung zum Ubergang in den Spiralsturz. Aus diesem
Flugzustand ist sofort auszuleiten.

Einleiten: Standardmethode, langsam Uberziehen bis das Flugzeug zu schiitteln
anfangt. Dann ruckartig weiterziehen und Seitenruder in Trudelrichtung aus-
schlagen.

Ausleiten: Seitenruder in Gegentrudelrichtung, dann Hohensteuer nachlassen,
nach dem Stoppen der Drehung Ruder in Nullstellung und vorsichtig abfangen.
Der Hohenverlust beim Ausleiten betragt ca. 100 m, die Endgeschwindigkeit
max. 200 km/h.
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Turn

Fur das sichere Fliegen eines Turns ist folgendes Verfahren anzuwenden:

Die Einleitgeschwindigkeit soll nicht unter 200km/h gewahlt werden.

Nach Erreichen des senkrechten Steigflugs ist bereits bei ca. 150 km/h die Dre-
hung um die Hochachse durch ziigigen, aber nicht abrupten Seitenruderaus-
schlag in die gewiinschte Richtung einzuleiten. Wéhrend der Drehung wird
etwas Gegenquerruder und volles Tiefenruder benétigt, um sauber in einer
Ebene zu drehen.

Nach Erreichen des senkrechten Sturzfluges ist dieser sofort durch ziigiges Ab-
fangen bis in den Normalflug zu beenden, um die Fahrtzunahme und die Ab-
fanglast moglichst gering zu halten.

In jedem Fall ist darauf zu achten, dass die in Abschnitt 2.2 angegebenen
Geschwindigkeiten flr einen Rudervollausschlag eingehalten werden.

Wichtiger Hinweis:

Ein klassischer Stallturn, bei dem die Drehung nahezu im Stillstand und im
Scheitel der Figur erfolgt, ist umso schwieriger zu fliegen, je groRer die Spann-
weite und damit die Massentragheit eines Motorseglers ist.

Diesem Umstand ist durch die Einhaltung des oben beschriebenen Verfahrens
Rechnung zu tragen.

Wenn es der Pilot beherrscht, wéhrend des Hochziehens in die Senkrechte einen
leichten Schiebeflug mit etwas Querruderausschlag in der beabsichtigten
Drehrichtung und entsprechendem Gegenseitenruderausschlag durchzufihren,
dann kann er die Drehung um die Hochachse auch erst bei ca. 110-120 km/h mit
schnellem Seitenruderausschlag in Drehrichtung einleiten. Die Drehung wird
dabei harmonischer und enger, als mit der oben beschriebenen Methode.

Sollte die Drehung um die Hochachse zu spét oder zu schwach eingeleitet wer-
den, kann es vorkommen, dass die Drehung nicht beendet wird, und das
Motorsegler zunéchst riickwarts oder seitwarts féallt. Dabei sind unbedingt alle
Ruder moglichst an einem der Anschlage festzuhalten, bis der Motorsegler
umgeschlagen ist, sonst kdnnten bei Anstromung von hinten die Ruder
umschlagen und beschadigt werden. Durch das Festhalten des Knuippels wird
ferner verhindert, dass dieser durch den Massenausgleich in der H6hensteuerung
unnotige Pendelbewegungen im Hoéhensteuer ausfuhren kann.

Danach weich aber ziigig abfangen.

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 4,27



Flughandbuch DG-1001E

4.5.9.2 Lufttichtigkeitsgruppe A, Aerobatic

Warnung: Nur zuléssig in den Konfigurationen, die in Abschnitt 2.8
beschrieben sind.

Es durfen nur die zugelassenen Figuren ausgefiihrt werden.

Die gesetzlich vorgeschriebene Sicherheitsmindesthohe ist einzuhalten.

Zugelassene Figuren (Lufttichtigkeitsgruppe A, Aerobatic)
Alle Figuren aus Kategorie U, Utility und zusétzlich:

Figur empfohlene Geschwindigkeit | Lastvielfache
S

Rickenflug 120 - 200 km/h -10¢g

Linien im Rickenflug max 45° 120 - 220 km/h -1 bis -2g

auf-oder abwarts

Positiver Looping aus einleiten 120 km/h +3 bis +4g

Rickenlage in Riickenlage unten max 220 km/h
Einleitgeschwindigkeit

Aufschwung 220 km/h +5,0 ¢

Abschwung 180 - 200 km/h +4,5¢

gesteuerte Rolle 180 - 200 km/h +/-1,5¢

Rollenkreise mit Innen- oder 190-220 km/h +/-29

Aussenrollen

Halbe gerissene Rolle aus 120 - 140 km/h +4,0¢

Normalflug in Rickenflug mit

anschlief}endem halben Loop.

Halbe gestolRene Rolle aus 130 - 150 km/h -3,5¢0

Rickenflug in Normalflug

Humpty Bump: 200 - 220 km/h +3 bis +4g

Wie Looping aber mit

senkrechter Linie, Ziehen bei mind 100 km/h +1,59

danach gezogener Humpty oder | Driicken bei mind. 110 km/h -1,5¢

gedriickter Humpty

Kombination aus zugelassenen Figuren |

Wichtiger Hinweis: Rickentrudeln ist mit der DG-1001E nicht zulassig.
Trudeln ist nur aus Normalfluglage zulassig.

Wichtiger Hinweis: Die DG-1001E ist mit einer sehr kraftigen Federtrimmung
ausgestattet. Ferner ist der Massenausgleich des Hohenruders in der
Hohensteuerung integriert. Dadurch variieren die Handkréfte im Rickenflug
stark bei unterschiedlichen Trimmungsstellungen.
Deshalb wird zur Durchfuhrung von Kunstflug, insbesondere zum Riickenflug
empfohlen, das Flugzeug im Normalflug auf ca. 140 km/h auszutrimmen.

Ausgabe: Oktober 2023
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Stationarer Ruckenflug

Die Geschwindigkeit sollte zwischen 120 und 200 km/h gewahlt werden. Bei
Geschwindigkeiten tber 185 km/h dirfen keine Rudervollausschldge getatigt
werden.

Warnung: Bei Unterschreiten der Mindestfahrt (je nach Zuladung und
Schwerpunktlage zwischen 105 und 115 km/h) wird der Stromungsabriss durch
deutliches Schitteln im Leitwerk angezeigt. Dabei befindet sich der Kniippel
noch nicht am Anschlag. Wird der Knuppel nun weiter bis zum Anschlag
gedruckt, geht die DG-1001E in den Riickensackflug, wobei die Nase deutlich
unter den Horizont wandert und die Fahrtanzeige steigt. Alle Ruder bleiben
wéhrend des Sackfluges voll wirksam.

Um eine unkontrollierte Fluglage oder einen Orientierungsverlust des Piloten zu
vermeiden, ist dieser Flugzustand sofort durch einen halben Looping nach unten
oder durch eine halbe Rolle zu beenden!

Aufschwung

Nach Fahrtaufholen auf 220 km/h ist zligig, aber nicht ruckartig bis in den
Rickenflug zu ziehen. Bevor die Nase unter den Horizont eintaucht, ist mit
vollem Querruderausschlag die halbe Rolle einleiten. Bei Erreichen der
Messerfluglage ist mit dem Seitenruder nach oben abzustiitzen.

Abschwung

Nach Fahrtaufholen auf 180-200 km/h wird die Nase ca. 30° Uber den Horizont
gebracht. Nach Neutralstellung des Hohensteuers wird mit vollem Querruder-
ausschlag die halbe Rolle eingeleitet. In der Messerlage muss leicht mit nach
oben ausgeschlagenem Seitenruder gestutzt werden. In der Rlckenlage
Querruder auf neutral stellen und vor Erreichen der Uberziehgeschwindigkeit
durch ztigiges, aber nicht ruckartiges Ziehen das Flugzeug in die
Normalfluglage bringen.

Anmerkung: Wird beim Einleiten der halben Rolle die Nase zu hoch (ber den
Horizont gehoben oder ist die Geschwindigkeit im Rickenflug zu gering, kann
es passieren, dass das Flugzeug trotz Neutralstellung des Querruders in Ricken-
lage bis in Normalfluglage weiterrollt.
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Gesteuerte Rolle

Nach Fahrtaufholen auf 180 - 200 km/h wird die Nase leicht Gber den Horizont
gebracht. Nach Neutralstellung des Hohensteuers wird mit vollem Querruder-
ausschlag die Rolle eingeleitet.

Die erste Messerfluglage wird durch leichten Seitenruderausschlag nach oben
gestutzt.

Nach Uberschreiten der ersten Messerfluglage wird die Nase durch leichtes,
keinesfalls ruckartiges Nachdriicken tiber dem Horizont gehalten. In der zweiten
Messerfluglage ist das Seitenruder nach oben soweit zu betétigen, dass die Nase
am Horizont bleibt.

Anmerkung: Wird durch zu starkes Drticken in der Riickenlage die Geschwin-
digkeit stark abgebaut, kann es in der zweiten Messerlage zum Stroémungsabriss
kommen und die DG-1001E rollt "gestoRen” in die Normalfluglage.

Der Stromungsabriss wird durch deutliches Schitteln angezeigt.

Rollenkreise:

Wenn wéhrend der Rolle mit HOhenruderkorrektur in den Messerlagen und
entsprechender Seitenruderkorrektur nach oben geflogen wird, erfolgt ein
Rollenkreis.

Anmerkung: Dabei ist auf Einhaltung der bendtigten Geschwindigkeit und der
Ruderausschlage zu achten, um keinen Strémungsabriss zu erzeugen!

Humpty Bump:

Humptys sind nur aus Normalfluglage zuléssig! Fir den Humpty ist die
Einleitgeschwindigkeit etwas hoher als bei einem Turn zu wahlen, ca. 220 km/h.
Nach dem kraftigen hochziehen in die Senkrechte ist diese Linie zu stabilisieren
bis die Fahrt auf 100 bis 120 km/h reduziert ist. Dann wird der Uberschlag
(Loop ohne Fahrt um die Querachse) mit vollem HOhen- oder Tiefenruder
eingeleitet, wobei die Fahrt zum Drticken héher zu wéhlen ist als zum Ziehen.
Wahrend des Umschlages ist der Kniippel in voll gezogenem oder gedruickter
Stellung ohne Querruderausschlag festzuhalten. Es kann passieren, dass das
Flugzeug bei zu geringer Einleitgeschwindigkeit oben umschlagt oder eine
leichte Rickwaértsphase einnimmt, was zu vermeiden ist.

Gerissene und gestof3ene Figuren
Mit der DG-1001E wurden auch folgende gerissene und gestolRene Figuren
erprobt, die aber nur von erfahrenen Kunstflugpiloten geflogen werden sollten.

Das Ergebnis héngt wie bei allen Segelflugzeugen von etlichen Parametern ab,

wie z.B. Einleitimpuls, Ruderausschlag, Schwerpunktlage, Ruderbewegungen
wéhrend der Rotation usw.
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Durch die relativ grof3e Spannweite und die hohen Massentragheitsmomente ist
das Fliegen dieser Figuren mit der DG-1001E schwieriger, als mit ,,kleineren®
Kunstflugmotorseglern, deshalb sollten diese Figuren nur dann alleine probiert
werden, wenn sie bereits auf anderen Kunstflugzeugen beherrscht werden!

Halbe gerissene Rolle aus dem Normalflug in den Rickenflug mit
anschlielRendem halben Looping

Erprobte Einleitgeschwindigkeit: 120-140 km/h.

Vor dem Einleiten sollte die Nase leicht unter den Horizont gedriickt werden.
Die Einleitung erfolgt am besten nur mit Hohen— und Seitenruder. Nach dem
Beginn der Rotation ist das Hohenruder moglichst bald nachzulassen, um einen
zu groRen Anstellwinkel und damit unnétigen Fahrtverlust zu vermeiden.
Wenn der Steuerknlppel nach dem Einleiten zu lange gezogen bleibt, kann es
passieren, dass die Rotation in Riickenlage nicht gestoppt werden kann und das
Flugzeug bis in die Normalfluglage weiterrollt.

Die Rollbewegung in Riickenlage durch Neutralstellung des Hohensteuers und
mit leichtem Gegenseitenruder stoppen. Dann ist sofort durch zligiges Ziehen
der Abfangbogen nach unten einzuleiten, um einen Stromungsabriss im
Rickenflug zu vermeiden.

Halbe gestofRene Rolle aus dem Ruckenflug in den Normalflug

Erprobte Einleitgeschwindigkeit: 130 — 150 km/h.

Die Einleitung sollte moglichst nur mit Tiefenruder und Seitenruder erfolgen.
Wird mit zusétzlichem Querruder eingeleitet, kann es durch abgehende Wirbel
zu leichten Vibrationen im Rumpf kommen, die aber keinen Einfluss auf das
Flugverhalten haben.

Kurz vor Erreichen der Normalfluglage wird die Rotation mit leicht gezogenem
Hohensteuer und etwas Seitenruder gegen die Drehrichtung beendet.

Die Beendigung der halben gestoRenen Rolle in exakter Horizontallage ist kaum
maoglich. Das Flugzeug nimmt immer eine leichte Langsneigung ein.

Kombinationen aus zugelassenen Figuren
Es dirfen auch Kombinationen aus zugelassenen Figuren geflogen werden,
wenn die Betriebsgrenzen eingehalten werden.

Wichtiger Hinweis: Sollten die Betriebsgrenzen wahrend eines Fluges
uberschritten worden sein, so ist vor dem néchsten Start eine umfassende
Kontrolle der gesamten Zelle durchzuftihren. Falls Beschadigungen entdeckt
werden, ist der Musterbetreuer zu informieren und ggf. von ihm ein
Reparaturverfahren festzulegen!
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4.5.10 Betatigung des elektrisch betatigten Hauptfahrwerkes

4.5.10.1 Ein- und Ausfahren im Flug

Einfahren: Zum Einfahren muss der Kipptaster nach oben gedriickt und
gleichzeitig der Drucktaster links neben dem Kipptaster 2-mal innerhalb von 2
Sekunde gedriickt werden. Bei jedem Driicken ertont ein Signalton. Das
Fahrwerk fahrt dann automatisch ein. Die Taster kdnnen dabei losgelassen
werden. Wahrend des Fahrvorgangs leuchtet die mittlere (rote LED) und die
obere (grine) LED blinkt. Sobald das Fahrwerk eingefahren und verriegelt ist,
leuchtet die obere (griine) LED.

Warnung: Wenn die obere griine LED nicht leuchtet, sondern die rote LED
anfangt zu blinken, Notverfahren Abschnitt 3.20 befolgen.

Ausfahren: Zum Ausfahren des Fahrwerks wird der Kipptaster im
Instrumentenbrett nach unten gedriickt und dann losgelassen. Das Fahrwerk
fahrt automatisch bis zum verriegelten Zustand aus.

Wahrend des Fahrvorgangs leuchtet die mittlere (rote) LED und die untere
(griine) LED blinkt. Sobald das Fahrwerk ausgefahren und verriegelt ist,
leuchtet die untere (griine) LED.

Anmerkung: Wenn hohe Beschleunigungen wahren des Ein- oder Ausfahrens
auftreten, wird eine Uberstromabschaltung den Spindeltrieb abschalten, um den
Antrieb zu schitzen. Sobald die Beschleunigung zuriickgeht, fahrt das Fahrwerk
automatisch weiter.

Anmerkung: Um im Flug Strom zu sparen wird bei eingefahrenem und
verriegeltem Fahrwerk die obere griine LED nach ca. 5 Minuten abgeschaltet.

4.5.10.2 Ausfahren des Fahrwerks Uber den Notausfahrmechanismus
Der Notausfahrmechanismus ist so konstruiert, dass er auch zu
Schulungszwecken betétigt werden kann. Betatigung siehe Abschnitt 3.19.
Das Zurlckstellen des Systems fiir den Normalbetrieb sollte nach der Landung
am Boden erfolgen, Verfahren siehe Abschnitt 4.5.10.3.

Anmerkung: Das Zuriickstellen des Systems fiir den Normalbetrieb ist auch im
Flug moglich. Es darf aber nur dann durchgefiihrt werden, wenn sich 2 Piloten
an Bord befinden, so dass der Eine das Luftfahrzeug steuern und der Andere das
System zurtickstellen kann.

Danach kann das Fahrwerk wieder eingefahren werden, siehe Abschnitt
4.5.10.1.
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4.5.10.3 Ruckstellung des Notausfahrmechanismus fr den
Normalbetrieb

Nach jedem Notausfahren muss das System wieder fiir den Normalbetrieb

zurtickgestellt werden.

Dazu muss einer der beiden Notentriegelungsgriffe gezogen und gleichzeitig der

Kipptaster im Instrumentenbrett nach unten gedrlickt werden. Die mittlere (rote)

und die untere (grtine) LED leuchten

Taster und Notentriegelungsgriff missen gedrtickt, bzw. gezogen bleiben, bis

die mittlere (rote) LED erlischt und nur noch die untere (griine) LED leuchtet.

Der Spindeltrieb wird dabei automatisch abgeschaltet, erst dann Taster und

Notentriegelungsgriff loslassen.

Danach kann das Fahrwerk wieder eingefahren werden, siehe Abschnitt

4.5.10.1.

4.5.10.4 Teilweises Ein- oder Ausfahren zu Inspektions- und
Wartungszwecken

Der Einfahrvorgang kann durch Driicken des Kipptasters nach unten gestoppt
werden.

Der Ausfahrvorgang kann durch Driicken des Kipptasters nach oben und
gleichzeitiges Driicken des Drucktasters gestoppt werden.

Es leuchtet nur noch die mittlere (rote LED).

Bei Wartungsarbeiten ist der Hauptschalter auszuschalten!

Mit den unter Abschnitt 4.5.10.1 beschriebenen Verfahren kann das Fahrwerk
wieder ein- oder ausgefahren werden.

4.5.10.5 Malnahmen gegen Einfahren des Fahrwerkes am Boden
Wenn das Flugzeug auf dem Hauptfahrwerk steht, darf das Fahrwerk auf gar
keinen Fall eingefahren werden, da es sonst beschadigt wird. Um das Risiko
einer Fehlbedienung zu minimieren, wurde die folgende Sicherheitsschaltung
vorgesehen:
1. Wenn der Kipptaster nach oben gedriickt wird, so passiert nichts.
2. Wenn der Kipptaster nach oben gedriickt und der Drucktaster 1 mal gedriickt
wird, so ertént ein Warnton, sonst passiert nichts.
3. Das Fahrwerk wird nur dann eingefahren, wenn eine der beiden folgenden
Methoden angewandt wird:
a. Kipptaster nach oben gedriickt halten und Drucktaster 2 mal innerhalb
von 2 Sekunden driicken.
b. Drucktaster gedriickt halten und Kipptaster 2 mal innerhalb von 2
Sekunden nach oben dricken.
Wichtiger Hinweis: Wenn die DG-1000 unbeaufsichtigt abgestellt wird, so
sollte der Hauptschalter ausgeschaltet werden, um jegliche Fehlbedienung des
Fahrwerkes zu verhindern.
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4.5.11Handling des FES Systems nach dem Flug

Wichtiger Hinweis: Nach der Landung (oder wenn nicht geflogen werden soll)
muss immer das Verbindungskabel der Akkupacks abgesteckt werden, dazu
muss der Schalter ,,FES power ausgeschaltet sein. Weiterhin sind die BMS
Schalter auf den Akkupacks auszuschalten

Nach jedem Flugbetrieb mit Motornutzung sollten beide Akkupacks ausgebaut
und geladen werden. Die Anleitung dazu ist dem FES AKKUPACK-
HANDBUCH zu entnehmen.

Ausbau der Akkupacks

1. Priifen, dass der Schalter ,,FES Power switch* ausgeschaltet ist.

2. Prifen, dass die FCU und alle anderen Instrumente (Flugrechner, Flarm,
Funk, Transponder, PDA etc.) ausgeschaltet sind.

3. Akkufachabdeckung 6ffnen, dazu die beiden Schnappriegel mit den Fingern
oder dem Werkzeug W 38/2 (gleich wie fiir Hohenleitwerksmontage)
entriegeln..

4. Verbindungskabel zwischen den Akkupacks ausstecken.

5. Die beiden Stromversorgungskabel (ROT + und SCHWARZ -) von den
Akkupacks ausstecken.

6. Die beiden Kabel auf der rechten Seite des Akkufachs befestigen.

7. Die beiden Datenkabel von den beiden Akkupacks ausstecken.

8. Die Datenkabel auf der Seite des Akkufachs befestigen.

9. Die Schrauben der Halteplatten entfernen.

10. Die Halteplatten ausbauen.

11. Das vordere Akkupack fest an dem Halteband greifen.

12. Akkupack aus dem Rumpf nehmen und an einen sicheren Platz stellen.

13. Das hintere Akkupack an dem Halteband nach vorne ziehen.

14. Akkupack aus dem Rumpf nehmen und an einen sicheren Platz stellen.

15. Akkufachabdeckung schliel3en, priifen ob die Schnappriegel eingerastet sind.

Wichtiger Hinweis: Zum Transport und zur Lagerung der Akkupacks ist immer
eine passende Transportkiste zu verwenden, um die Akkus vor mechanischen
Beschadigungen zu schitzen.

Die Akkupacks mussen an einem trockenen und sicheren Platz gelagert werden.
Weitere Informationen sind im FES AKKUPACKHANDBUCH zu finden.
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4.6 Flug mit ausgebauten Akkupacks/Motor

Um z.B. bei Segelflugwettbewerben mit geringerer Flachenbelastung Fliegen

zu konnen oder die Masse fur Kunstflug zu verringern, kann auch mit nicht

eingebauten FES Akkupacks geflogen werden.

Dazu sind folgende Arbeiten durchzuftihren:

1. FES Akkupacks nicht einbauen.

2. Die Stecker der zwei Hauptstromkabel und der zwei BMS Kabel in den
vorhandenen Halterungen im Batterieraum stecken, die BMS Stecker
verriegeln.

3. Eine Batterie Z110 in der Seitenflosse einbauen.
4. Wasserballast in den Seitenflossentank einflillen, Menge siehe Tabellen.
5. Eine Schwerpunktberechnung gemals Abschnitt 6.9 durchfiihren. Dazu die
Wadgedaten ohne Seitenflossenbatterie verwenden und die Differenz von
Masse und Moment s.u. in die Berechnung einsetzen.
Der Flugmassenschwerpunkt wird sich um einige cm nach vorn
verschieben, je nach Flugmasse und Leermassenschwerpunktlage.
Teil Masse | Schwerpunkts- | Moment
abstand
kg m kgxm
2 FES Akkupacks GEN4 -57,2 1,309 74,87
Seitenflossenbatterie Z110 55 5,34 29,37
Wasser im Seitenflossentank 7 5,26 36,82
Differenz -44.7 / -8,6

Anmerkung: Fir die kurzen Spannweiten gibt es eine Wagung mit
Seitenflossenbatterie und ohne FES Akkupacks. Dann diese Daten verwenden
und nur die Differenz von Masse und Moment des Wassers im Seitenflossentank
in die Berechnung einsetzen.

oder s. nachste Seite
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Ausbau Einheit Motor mit Propeller

Falls diese Massenreduzierung nicht ausreicht, um die 630 kg Hochstmasse fiir
Kunstflug CAT A nicht zu Uberschreiten oder wenn z.B. bei
Segelflugwettbewerben der Propellereinfluss vermieden werden soll, so kann
zusatzlich die Einheit Motor mit Propeller ausgebaut werden.

Dazu sind folgende Arbeiten durchzuftihren:

1. Akkupacks nicht einbauen.

2. Die Stecker der zwei Hauptstromkabel und der zwei BMS Kabel in den

vorhandenen Halterungen im Batterieraum stecken, die BMS Stecker

verriegeln.

Eine Batterie Z110 in der Seitenflosse einbauen.

Wasserballast in den Seitenflossentank einftillen, Menge siehe Tabelle.

Motor mit Propeller und Spinner demontieren geméall WHB Abschnitt

4.8.1.

6. Optionalen Spinner ohne Aussparungen fiir Propellerbléatter montieren.

Spalt zwischen Spinner und Rumpf abkleben.

8. Eine Schwerpunktberechnung geméall Abschnitt 6.3 durchfiihren. Dazu die
Wadgedaten ohne Seitenflossenbatterie verwenden und die Differenz von
Masse und Moment s.u. in die Berechnung einsetzen.

Der Flugmassenschwerpunkt wird sich um einige mm nach hinten oder
vorn verschieben, je nach Flugmasse und Leermassenschwerpunktlage.

Schwerpunkts-

ok w

~

Tell Masse abstand Moment
kg m kgxm
2 Akkupacks GEN4 -57,2 1,309 -74,87
Seitenflossenbatterie Z110 55 5,34 29,37
Wasser im Seitenflossentank 4,8 5,26 25,24
Motor mit Propeller -8,8 2.3 20,24
Differenz -55,7 / -0,01

Anmerkung: Fir die kurzen Spannweiten gibt es eine Wagung mit
Seitenflossenbatterie und ohne FES Akkupacks. Dann diese Daten verwenden
und nur die Differenz von Masse und Moment des Wassers im Seitenflossentank
und des Motors mit Propeller in die Berechnung einsetzen.

9. Nachprifung des Ein- und Ausbaus der Einheit Motor mit Propeller gemai
den giltigen Regeln.
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5.1 Einfuhrung

Der vorliegende Abschnitt enthdlt EASA-anerkannte Werte beziiglich Anzeige-
fehlern der Fahrtmesseranlage und Uberziehgeschwindigkeiten sowie zusétz-
liche andere Werte und Angaben, die nicht der Anerkennung bedurfen.

Die Daten in den Tabellen wurden durch Erprobungsfliige mit einem

Motorsegler in gutem Zustand unter Zugrundelegung eines durchschnittlichen
Pilotenkdnnens ermittelt.
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5.2 EASA-anerkannte Daten

5.2.1 Anzeigefehler der Fahrtmesseranlage

IAS angezeigte Geschwindigkeit

CAS = kalibrierte Geschwindigkeit

Wichtiger Hinweis: Der Fahrtmesser ist an der statischen Druckabnahme in der
Multisonde im Seitenleitwerk und der Gesamtdruckabnahme im Spinner
anzuschlieRen.

270
250
230
210
190
12
= %
< ’
£ ; /;
= 170 s
%) . -
S 15
’
V2 N N R max. oberer Toleranz
. Vs
150 T 11 ----- max. untere Toleranz [
. V4
,"' , / —e— Messung
. I'
- a — —IAS=CAS
130 |
. '/
~l~
K
- y;
110 A
- G
N7
* 'I
%
- /
90 +——Af—*
- ','
4
'l
’
,
70 £
70 90 110 130 150 170 190 210 230 250 270
IAS [km/h]

Ausgabe: Dezember 2022 EASA anerk. 5.3



Flughandbuch DG-1001E

5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten
Die angegebenen Geschwindigkeiten sind die minimal im Geradeausflug er-
reichbaren in km/h.

Bremsklappen eingefahren 20m Spannweite

Masse kg 500 550 600 650 700 750 790
W/S kg/m? 285 314 342 371 399 428 451
V km/h 649 680 711 740 768 795 800

Bremsklappen eingefahren 18m Spannweite mit Winglets
W/S kg/m? 299 329 359 389 419 449
V km/h 641 673 702 731 759 785
Bremsklappen eingefahren 17,2m Spannweite

W/S kg/m? 30,7 337 368 399 429 46,0

V km/h 672 705 736 766 795 823
Bremsklappen ausgefahren 20m Spannweite

Masse kg 500 550 600 650 700 750 790
V km/h 695 729 762 793 823 851 841
Bremsklappen ausgefahren 18m Spannweite mit Winglets

V km/h 696 730 763 794 824 853
Bremsklappen ausgefahren 17,2m Spannweite

V km/h 719 755 788 820 851 881

Der Hohenverlust beim Uberziehen betragt ca. 50 m, wenn sofort gegenge-
steuert wird.

5.3 Zusatzliche Informationen

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente
Die gemal} Bauvorschrift nachgewiesene max. Seitenwindkomponente fiir Start
und Landung betragt 15 km/h.
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5.3.2 Segelflugleistungen
Leistungsdaten mit 20 m Spannweite (S = 17,53 m?)

Flachenbelastung | kg/m? 28 | 35 | 42
geringstes Sinken | m/s 0,51/0,56 0,62
bei V [km/h] 79 | 88 | 98
beste Gleitzahl / 45,9146,3|46,6
bei V [km/h] 93 | 104 | 120

Leistungsdaten mit 18 m Spannweite mit Winglets (S = 16,72 m?)

Flachenbelastung | kg/m? 30 | 36 | 45
geringstes Sinken  |m/s 0,60(0,65|0,72
bei V [km/h] 84 | 90 | 100
beste Gleitzahl / 42 42,2425
bei V [km/h] 100 | 110 | 123

Bei 17,2 m Spannweite (S = 16,30 m?) verringert sich die beste Gleitzahl um 1,5
Gleitpunkte, im Vergleich zu 18 m Spannweite ohne Winglets.

Bei einer Abweichung der Fluggeschwindigkeit um + 10 km/h von den angege-
benen Werten, &ndert sich die beste Gleitzahl um ca. 0,5 Punkte und die mini-
male Sinkgeschwindigkeit um 1 cm/s.

Die Geschwindigkeitspolaren finden Sie auf den n&chsten Seiten.

Es versteht sich, dass der Fliigel-Rumpf-Ubergang, die Trennstelle der Flugel
sowie das Hohenleitwerk abgeklebt werden sollten und das das Flugzeug sauber
sein muss, um die ganze Leistungsfahigkeit auszuschopfen.

Die Polare gilt fiir diesen Zustand.

Bei schmutziger Oberflache oder Flug im Regen verschlechtern sich die Flug-
leistungen entsprechend.

Einfluss des FES Systems

Idaflieg Vergleichsflugmessungen an einem Einsitzer (LAK17A FES, August
2012) haben gezeigt, dass die Propellerblatter nur einen geringen Verlust von ca.
1 Gleitzahlpunkt (L/D) tber das gesamte Geschwindigkeitsspektrum bewirken.
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5.3.3 Geschwindigkeitspolare fir 20 m Spannweite (ohne Propellerblatter)
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5.3.4 Geschwindigkeitspolare fur 18 m Spannweite (ohne Propellerblétter)
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5.3.5 Flugleistungen mit laufendem Triebwerk

Anmerkung: Die unten aufgefiihrten Leistungswerte gelten nur fir Flug ohne
Wasserballast. Es wird empfohlen, den Wasserballast vor der Motornutzung
abzulassen. Soll der Motor trotzdem mit Wasserballast benutzt werden, so sind
die Fluggeschwindigkeiten entsprechend héher zu wahlen.

Wichtiger Hinweis: Die Propellerblatter missen immer gereinigt werden, da
verschmutzte Vorderkanten der Propellerblatter den Propellerwirkungsgrad und
damit die Steigrate verringern.

5.3.5.1 Steigrate

Die maximale Steigrate kann nur flir wenige Minuten bei vollgeladenen
Akkupacks erreicht werden, da durch die reduzierte Spannung auch die Steigrate
sinkt.

Die durchschnittliche Steigrate hangt von vielen Faktoren ab, vor allem von der
Flugmasse und der gewahlten Spannweite.

Bei 20m Spannweite und einer flr doppelsitzigen Betrieb typischen Flugmasse |
von 700 kg und der max. zuldssigen Drehzahl von 4800 RPM betragt die

Steigrate ca. 1,2 m/s,

Der maximale Hohengewinn unter Bedingungen der Standardatmosphéare hangt
hauptséchlich von der Abflugmasse und der gewahlten Spannweite ab. Fir den
maximalen Hohengewinn sollte mit einer Leistung von ca. 17 kW geflogen
werden (nicht maximale Leistung, da das Optimum bei einer geringeren
Einstellung liegt). Die Geschwindigkeit des besten Steigens liegt bei ca. 95 km/h
(ohne Wasserballast).

Die ungefahre Steighthe mit einer ganzen Batterieladung ist doppelsitzig:

e 1300 m mit 18 m Spannweite 695 kg Flugmasse. |
e 1400 m mit 20 m Spannweite bei 700 kg Flugmasse.

5.3.5.2 Reiseflug

Die maximale Reichweite im Reiseflug, ohne Wasserballast, betragt mit 20 m
Spannweite doppelsitzig ca. 105 km, abhéngig vom vorhandenen |
Luftmassensteigen/-sinken.

Die optimale Reisegeschwindigkeit ist normalerweise ca. 105 km/h (ohne
Wasserballast) bei ungeféahr 3800 U/min und einer Leistungseinstellung von 8,5 |
KW.
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5.3.5.3 Dienstgipfelhdhe

Ein Flug in groRer H6he mit einem mit FES ausgestatteten Segelflugzeug ist
kein Problem aufgrund von niedrigem Druck. Nach den UN
Transportvorschriften missen die Zellen die in den FES Akkupacks verwendet
werden 8 verschiedene Tests bestehen. Zuerst wird eine Hohensimulation
durchgefihrt, bei der die Zellen bei einem reduzierten Druck von 11.6kPa (ca.
15.000m) getestet werden.

Tiefe AuBentemperaturen von bis zu -20°C stellen weder ein Sicherheitsrisiko
fur die Akkupacks (die normalerweise wéarmer bleiben), noch fiir andere FES
Komponenten dar. Dennoch ist die Leistung der Akkupacks bei tiefen
Temperaturen geringer.

In 3000 m und mit 700 kg Flugmasse betragt die Steigrate bei voller Batterie
noch ca. 0,9 m/s.

5.3.6 Larmwerte

Fir nicht eigenstartfahige Segelflugzeuge gibt es nach EASA Regeln keine
Larmschutzforderungen, deshalb wurden fir die DG-1001E keine Larmwerte
gemessen.

Die Larmwerte sind aber geringer als die eines vergleichbaren Segelflugzeugs
mit Verbrennungsmotor.

Anmerkung beztiglich des ENL (Engine Noise Level) Signals fur Logger:
Es wird darauf hingewiesen, dass zur Erkennung des ENL Signals bei
laufendem Motor der Flugdatenlogger im Instrumentenbrett oder vergleichbar
nahe am FES Motor angebracht werden muss. Bei einer anderweitigen
Positionierung des Loggers im Cockpit ist ein separater MOP Sensor wie fir
andere leise elektrische Motoren anzubringen.
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6 Beladeplan und Schwerpunktsermittlung
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6.1 Einfuhrung

Im vorliegenden Abschnitt werden die Zuladungsbereiche angegeben, in denen
das Motorsegler sicher betrieben werden kann. Dariiber hinaus wird ein Ver-
fahren zur Ermittlung von Flugschwerpunktlagen angegeben.

Eine Liste der verfiigbaren Ausristung findet sich im Wartungshandbuch.

6.2 Wageverfahren

Siehe Wartungshandbuch DG-1001E.

Bezugsebene: Fliigelvorderkante an der Wurzelrippe.

Rumpflage: Rumpfréhrenmitte horizontal

Die Wagung ist mit leeren Tanks, leerem Seitenflossenballastkasten und leeren

Trimmgewichtskasten, durchzufiihren.

Es sind 2 Wagungen durchzufihren:

1. Mit 20 m Spannweite mit eingebauten Akkupacks ohne
Seitenflossenbatterie.

2. Mit 17,2 oder 18 m Spannweite mit ausgebauten Akkupacks mit
Seitenflossenbatterie, d.h. in der Konfiguration fir Kunstflug Kategorie A.

6.3 Wagebericht

Das Ergebnis jeder neuen Schwerpunktwagung ist auf Seite 6.8 einzutragen.
Anderungen der Mindestzuladung im Fihrersitz sind auch im Datenschild im
Cockpit einzutragen. Bei Anderungen der Ausriistung kénnen die Werte durch
eine Schwerpunktberechnung siehe Abschnitt 6.9 gewonnen werden. Aktuelle
Ausriistung siehe Anhang zum WHB.

6.4 Leermasse und Leermassenschwerpunkt

Aktuelle Werte siehe Blatt 6.8. Wenn der Leermassenschwerpunkt und die Zu-
ladungen im Fuhrersitz in den Grenzen des Diagramms auf Seite 6.9 liegen,
werden die Flugschwerpunktgrenzen eingehalten.

6.5 Masse der nichttragenden Teile (GNT)
Die hochstzuldssige Masse der nichttragenden Teile betragt 600 kg.

Gnr errechnet sich folgendermalien:

Gnr = Gy leer + Zuladung im Rumpf (Pilot, Fallschirm, Gepéck, Trimmballast,
Wasser im Seitenflossentank, lose Ausristungsgegenstande usw.)

Gnr leer = Leermasse incl. fester Ausriistung abzuglich der Masse der Trag-
flachen.
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6.6 Max. Flugmasse

Lufttiichtigkeitsgruppe A ,,Aerobatic®
Hochstzuldssige Startmasse: 630 kg
Hochstzuldssige Landemasse: 630 kg

Lufttlchtigkeitsgruppe ,,Utility*
mit Wasserballast:

Spannweite 17,20der18m 20m
Hochstzuldssige Startmasse: 750 kg 790 kg
Hochstzuldssige Landemasse: 750 kg 790 kg

ohne Wasserballast: Hochstzulassige Start- und Landemasse = Gyt + Griigel
Gnr = Hochstmasse der nichttragenden Teile (siehe unten)
Griuger = aktuelle Masse der Tragflachen

6.7 Zuladung

Max. Zuladung ohne Wasserballast
= max. Flugmasse ohne Wasserballast — Leermasse

Max. Zuladung mit Wasserballast
= max. Flugmasse mit Wasserballast - Leermasse

Die Werte sind auf Seite 6.8 eingetragen.

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48
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6.8 Beladeplan

6.8.1 Zuladung im Fuhrersitz
s. Wagebericht Abschnitt 6.8.8

a)

b)

Einsitzig:

max. Zuladung im vorderen Fuhrersitz 110 kg

min. Zuladung im vorderen Fihrersitz  siehe Hinweisschild im Cockpit
und Wégebericht

Doppelsitzig:

Max. Zuladung im vorderen Sitz und im hinteren Sitz: je 105 kg

oder max. Zuladung im vorderen Sitz 110 kg wenn die Zuladung im hinteren

Sitz 90 kg nicht Uberschreitet.

Ausnahme: Die max. Zuladung im vorderen und im hinteren Sitz kann auf je

110 kg erh6ht werden, wenn die Masse des hinteren Piloten durch Ballast im

Ballastkasten in der Seitenflosse ausgeglichen wird, siehe Abschnitt 6.8.7.

Das bedeutet normalerweise, dass der Ballastkasten komplett geftllt werden

muss.

Bei diesen Zuladungen wird der unter Abschnitt 2.7 angegebene Schwer-
punktbereich eingehalten, wenn sich der Leermassenschwerpunkt innerhalb
der zuldssigen Grenzen befindet.

Bei geringer Pilotenmasse ist entsprechender Ballast im Fuhrersitz oder in den
optionalen Trimmgewichtskasten siehe unten mitzufiihren. Ballast im Sitz
(Bleikissen) ist an den Anschlussbtigeln der Bauchgurte zu befestigen.

6.8.2 Herausnehmbarer Ballast zum Ausgleich von zu geringen

Pilotengewichten (Option)

Einbauméglichkeit fur herausnehmbaren Trimmballast im vorderen Sitz siehe
Abschnitt 7.16.1.

6.8.3 Gepack

max. 15 kg

Schwere Gepéckstlicke sind am Gepéackraumboden zu befestigen. Die max.
Masse die auf einer Halfte (links und rechts von der Rumpfmitte) des Gepéack-
raumbodens befestigt wird darf nicht mehr als 7,5 kg betragen.

Die gesamte Zuladung im Rumpf darf die max. Zuladung ohne Wasserballast
(W.B.) siehe Wégebericht Abschnitt 6.8.8 nicht Gberschreiten.
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6.8.4 Batterie in der Seitenflosse

Es kann eine Seitenflossenbatterie eingebaut werden. Diese erhoht die
Mindestzuladung um 16 kg.

Wenn ohne Akkupacks geflogen werden soll, muss eine Seitenflossenbatterie als
Teil des Ausgleich der Schwerpunktverschiebung durch die fehlenden
Akkupacks eingebaut werden, siehe Abschnitt 4.6.

Zum Einbau ist der eingebaute Sicherungsbutigel (Teil 10L35 aus
Federstahldraht) herauszunehmen.

Der Sicherungsbiigel verhindert den Einbau einer Batterie und dient zur
optischen Kontrolle, dass keine Batterie eingebaut ist, da seine Enden von auf3en
sichtbar sind.

Nach dem Ausbau der Batterie den Sicherungsbigel wieder einhangen.

Warnung: Es darf nur die werksseitige Batterie mit Bestellnr. Z110 oder die
Trimmmasse Z230 (Masse jewelils 5,5 kg) verwendet werden. Keine anderen
Dinge in das Batteriefach tun.

6.8.5 Wasserballast in den Fligeltanks (Option)

Die Ballasttanks in den Fliigeln fassen je 80 1.

Die zulassige Wasserballastmenge ist abhangig von der Leermasse und der
Zuladung im Rumpf und ist aus dem Diagramm "*Ballastplan®* Abschnitt 6.8.10
ZuU bestimmen.

Es darf nur mit symmetrischer Wasserballastbeladung geflogen werden!

6.8.6 Seitenflossentank zum Ausgleich des Fltgelballastes (Option)

Die Schwerpunktverschiebung nach vorn durch den Wasserballast in den Fli-
geln sollte durch Ballast in der Seitenflosse kompensiert werden.

Die Ballastmenge in der Seitenflosse ist in Abh&ngigkeit vom Fliigelballast
gemal der folgenden Tabelle zu bestimmen.

Wasserballast im Flugel [kg] | Wasserballast in der Seitenflosse [kg]
20 0,6
40 1,3
60 2,1
80 2,9
100 3,8
120 4,6
140 54
160 6,2
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6.8.7 Ballastkasten in der Seitenflosse

a) Ausgleich der Schwerpunktverschiebung durch den hinteren Piloten:
Der Ballastkasten kann max. 4 Trimmgewichte mit 2,4 kg (schwere Gewichte)
und 2 Trimmgewichte mit 1,2 kg (leichtes Gewicht) aufnehmen, d.h. max.
Fullmenge 12 kg.

Die Anzahl der Trimmgewichte ist nach der folgenden Tabelle zu bestimmen:

Masse des hinteren | Anzahl der Anzahl Blinkimpulse der
Piloten [kg] Trimmgewichte Leuchte im Instrumentenbrett
siehe Abschnitt 4.2.6

55 2 schwere + 1 leichtes 5

65 3 schwere 6

75 3 schwere + 1 leichtes 7

85 4 schwere 8

95 4 schwere + 1 leichtes 9

105 4 schwere + 2 leichte 10

Warnung: Bei einsitzigem Fliegen muss der Ballastkasten normalerweise
entleert werden, damit nicht mit einer unzuldssigen Schwerpunktlage geflogen
wird.

Nur schwere Piloten kénnen ihr Gewicht durch Trimmgewichte austrimmen,
Bestimmung der Ballastmenge siehe b).

Anmerkung: Der gefiillte Ballastkasten erhoht die Mindestzuladung im
vorderen Sitz um 35 Kkg.

Der daraus resultierende Wert muss in die auf Seite 6.8 aufgefiihrte Tabelle als
Ergadnzung zum Wagebericht als Wert XX eingetragen werden. Der Wert XX
muss ebenso auf dem Hinweisschild bei der Leuchte des Ballastkastens im vor-
deren Instrumentenbrett eingetragen werden.

Warnung: Die Hochstflugmasse darf bei Benutzung des Seitenflossenballastes
nicht Gberschritten werden.

b) Austrimmmaglichkeit fur schwere Piloten im vorderen Sitz:

Hierzu kann der Ballastkasten ebenfalls benutzt werden. Ein Trimmgewicht von
1,2 kg Masse erhoht die Mindestzuladung im vorderen Sitz um 3,5 kg.

Ein Trimmgewicht von 2,4 kg Masse erhéht die Mindestzuladung im vorderen
Sitz um 7 kg.
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Beispiel fur die Kombination von a) und b):

Mindestzuladung des Flugzeuges 70 kg zulassige Trimmgewichte
Masse des vorderen Piloten: 84 kg 2 X 2,4kg
Masse des hinteren Piloten: 65 kg 3x2,4Kkg

oder 2 x 2,4kg und 2 x 1,2kg
Gesamtmasse des zuldssigen Trimmballastes: 12 kg

D.h. der Trimmgewichtskasten kann in diesem Beispiel ganz gefullt werden,
hohere Pilotenmassen kdnnen nicht voll ausgeglichen werden.

Anmerkung zu a) und b): Eine Tabelle zur einfachen Bestimmung der
zulassigen Trimmgewichte wird dem Halter bei der Auslieferung der DG-1001E
mitgegeben. Falls sich die Wéagedaten &ndern, kann DG gegen
Unkostenerstattung eine neue Tabelle erstellen. Dazu muss der aktuelle
Wadgebericht an DG tbermittelt werden.
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6.8.8 Wagebericht (zu Abschnitt 6.3)
Distanzen in mm, Massen in kg, U= Lufttliichtigkeitsgruppe Utility
A= Lufttichtigkeitsgruppe Aerobatic

Wagung am:

Ausgefuhrt von:

Ausrustungs-
Verzeichnis vom:

Spannweite 17,2 m 18m 20m

Leermassen- *k *% KAk

Leermasse ** **k *kk ‘
schwerpunkt

max. Flugmasse
ohne W.B. U

Al 630 /

max. Zuladung fakad *% Hokk
ohne W.B. U ‘

A ** ** ***%

max. Flugmasse
mit WB

max. Zuladung fakad *% Hokk
mit W.B.

min. Zuladung fakad *% Hokk
YY

min. Zuladung *k *k Hokk
XX

max. Zuladung in | 210* 210*
beiden Sitzen

Prifer
Unterschrift,
Stempel

WB= Wasserballast
Y'Y= min. Zuladung im vorderen Fihrersitz ohne Seitenflossenballast.
XX=YY+35 = min. Zuladung im vorderen Fuhrersitz bei einsitzigem Fliegen
mit vollem Ballastkasten in der Seitenflosse.
* Die max. Zuladung im vorderen und im hinteren Sitz kann auf je 110 kg
erh6ht werden, wenn die Masse des hinteren Piloten durch Ballast im
Ballastkasten in der Seitenflosse ausgeglichen wird, siehe Abschnitt 6.8.7.
** \Wagung ohne FES Akku Packs, mit Seitenflossenbatterie
*** Wagung mit FES Akku Packs, ohne Seitenflossenbatterie
Waégung erfolgte mit: Spornrad mit: [ ] Kunststofffelge

[_] Messingfelge (s. Abschnitt 7.16.4)
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6.8.9 Leermassenschwerpunktgrenzen zu 6.4
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6.8.10DG-1000 Ballastplan (zu 6.8.5)
zur Ermittlung der maximal zul&@ssigen Wassermenge in den Fllgeltanks flr
Hdochstmasse 750kg (17,2 m oder 18 m Spannweite)
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6.8.10ff DG-1000 Ballastplan (zu 6.8.5)
zur Ermittlung der maximal zul&@ssigen Wassermenge in den Fllgeltanks fir
Hochstmasse 790kg (20 m Spannweite)
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6.9 Schwerpunktberechnung

Der aktuelle Schwerpunkt kann wie folgt bestimmt werden:

Es werden jeweils die Momente aus Masse und Schwerpunktsabstand bestimmt
und durch die Gesamtmasse geteilt. Siehe folgende Beispiel-Tabelle:

Die Grenzen des Flugmassenschwerpunktes von 0,190 m - 0,440 m durfen nicht
uberschritten werden!

Teil Masse Schwerpunkts- Moment
abstand

kg m kgxm
Luftfahrzeug leer 510 0,700 357,00
Pilot vorn 105 -1,336 -140,28
Pilot hinten 105 -0,273 -28,67
Ballast im Seitenflossenkasten 12 5,400 64,80
Total 732 0,345 252,86

Die wichtigsten Schwerpunktsabstande sind:

Pilot: Der Hebelarm ist abhangig von der Statur und der Masse der Piloten und
der Dicke des Fallschirmes. Der Hebelarm kann durch eine Schwerpunktwagung
des Flugzeuges mit und ohne Pilot etc. (siehe Wartungshandbuch) bestimmt
werden.

Es ist darauf zu achten, dass das Mal} a bei beiden Wagungen gemessen wird, da
es sich durch Einfederung des Fahrwerkes dndern kann.

Der Pilotenhebelarm X5 ist mit folgender Formel zu errechnen:
Xp = (Xsg X Mg — XgL X ML)/Mp

Me= Flugmasse  Xgse= Flugmassenschwerpunktlage
M_= Leermasse Xg_ = Leermassenschwerpunktlage

Mp= Pilotenmasse
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Wenn der tatsachliche Pilotenhebelarm nicht bekannt ist, so sind die Hebelarme

aus der folgenden Tabelle zu nehmen:

Flug: v = nahe der vorderen Schwerpunktlage

h = nahe der hinteren Schwerpunktlage

Pilotenhebelarm [m]

Pilotenmasse [kg] Cockpit vorn Cockpit hinten

v h v h
110 -1,388 -1,335 -0,317 -0,272
105 -1,390 -1,336 -0,318 -0,273
100 -1,391 -1,337 -0,319 -0,274
95 -1,392 -1,338 -0,320 -0,275
90 -1,393 -1,340 -0,321 -0,276
85 -1,395 -1,341 -0,323 -0,277
80 -1,396 -1,342 -0,324 -0,278
75 -1,397 -1,343 -0,325 -0,279
70 -1,399 -1,344 -0,326 -0,280
65 -1,400 -1,345 -0,328 -0,281
60 -1,401 -1,346 -0,329 -0,282
55 -1,402 -1,347 -0,330 -0,283
Weitere Schwerpunktabstande:
Teil Abstand
Gepack und Batterie im Gepéckraum 0,270 m
Wasserballast im Fliigel 0,206 m
Seitenflossentank (s. Abschnitt 6.8.6) 5,260 m
Ballastkasten (s. Abschnitt 6.8.7) 5,400 m
Instrumente vorn -1,910 m
Instrumente hinten -0,740 m
Herausnehmbarer Ballast vorne (Option, s. Abschn. 7.16.1)  -1,960 m
Batterie in der Seitenflosse (s. Abschnitt 6.8.4) 5,340 m
Spornrad (s. Abschnitt 7.16.4) 5,305 m
Batteriepacks GEN4 1,309 m
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7 Beschreibung des Motorseglers und seiner Systeme und Anlagen
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7.1 Einfuhrung
Der vorliegende Abschnitt enthalt eine Beschreibung des Motorseglers sowie
seiner Systeme und Anlagen mit Benutzungshinweisen.

WHB = Wartungshandbuch

Details tber Zusatzeinrichtungen und -ausrustung finden sich in Abschnitt 9.

7.2 Zelle

Die DG-1001E ist ein doppelsitziges Hochleistungsmotorsegler wahlweise

mit 17,2m oder 18 m Spannweite wahlweise mit fest angebrachten Winglets oder it
20 m Spannweite und fest angebrachten Winglets

Bauweise

Flagel CFK-Schaum-Sandwich-Schalen mit
CFK-Roving Holmgurten

Querruder CFK-Schaum-Sandwich-Schalen

Seitenruder GFK Schaum-Sandwich-Schale

Hohenflosse, GFK-Schaum-Sandwich-Schalen mit
CFK-Roving Holmgurten

Hohenruder GFK-Schale

Rumpf GFK-Schale, Rumpfréhre Tubuskern
Sandwich

Hauben

Zwei zur rechten Seite aufklappbare Hauben aus Plexiglas GS 241 oder optional
grin GS Green 2942.

Leitwerk
T-Leitwerk mit gedampftem Hohenleitwerk und Federtrimmung.

Farben

Zelle: weild
Kennzeichen: grau RAL 7001
oder rot RAL 3020
oder blau RAL 5010
oder blau RAL 5012
oder grin RAL 6001
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7.3 Fuhrerraum, Bedieneinrichtungen und Hinweisschilder

[
{ .
N— |
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1) Steuerknippel
Der hintere Steuerknippel ist herausnehmbar. Dazu den Schnappschékel am
Trimmauslosehebel 6ffnen und den Trimmzug aushangen. Steuerkniippel nach
Offnen der Uberwurfmutter herausziehen.

2) Auslosehebel der Trimmung — griin
Bedienung siehe Abschnitt 7.5 Hohensteuerung

3) Trimmanzeige und Vorwahlhebel — griin

=" Ot
4) Schleppkupplungsgriff — gelb @

5) Pedalverstellungsgriff — schwarz

(nur im vorderen Cockpit) V V

Durch Ziehen am Griff wird die Verriegelung ausgeldst und die Pedale konnen
zum Piloten herangezogen, oder mit den Fufl3en vorgedrtickt werden.

6) Instrumententurm vorn
Nach Losen der zwei seitlichen M6-Verschraubungen am Fuf und der sechs
Schrauben M4 am Brett ist die Pilzabdeckung nach vorn abziehbar. Das Brett
verbleibt fest im Flugzeug.

7) Einbauplatz fiir den Magnetkompass
8) Einbauplatz fir Funkgerat oder anderes Instrument mit Durchmesser 58 mm
9) Instrumententurm hinten

Nach Losen der vier seitlichen M4 Verschraubungen des Brettes mit der Ab-

deckung kann das Instrumentenbrett in das Cockpit hinein geklappt werden
(vorher Steuerknuppel ausbauen).
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Nicht belegt

Bremsklappenhebel — blau
bei ausgefahrenen Bremsklappen wird gleichzeitig die Radbremse betétigt.

Parkbremse kombiniert mit Bremsklappensicherung (Piggott-Haken):
Wenn bei angezogener Radbremse der Bremsklappenhebel an die Bordwand
gedruckt wird, rastet er in eine von 4 Rasten ein, so dass die Radbremse auch
bei losgelassenem Bremsklappenhebel angezogen bleibt. Wenn die
Bremsklappen versehentlich nicht verriegelt wurden, rutscht ein Nocken am
Bremsklappengestange gegen eine von mehreren Rasten und verhindert so
das weitere ungewollte Ausfahren der Bremsklappen. Zum Aus- und
Einfahren der Bremsklappen muss der Betatigungshebel so weit ins Cockpit
geschwenkt werden, dass der Nocken an der Raste vorbeilduft.

Austrittsoffnung der standigen Antibeschlagsliiftung

Austritts6ffnung der Zentralllftung

L Gftungsgriff vorn = zu
fur Zentralliftung gezogen = offen

Wichtiger Hinweis: Wenn der FES Motor betrieben wird, muss die Liftung voll
ge6ffnet sein.

15)

Verstellbare Frischluftdiisen
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16) Haubenverriegelungsgriff - weil3-rot N
vorn = zu (
ins Cockpit gestellt = offen [ —6— ]
17) Haubennotabwurfsbetatigung — rot J
vorn =zu ™\
ins Cockpit gestellt = offen o~
zum Notabwurf muss auch der Griff 16) W
gedffnet werden! Y,
18) Wasserablassbetétigung - weil3
Griff Gber den Hebeln = Seitenflossentank
vorn =zu
nach hinten = offen. Der Flugelballast kann erst nach Offnen
des Seitenflossentanks abgelassen werden
oberer Hebel = rechter Fllgeltank
unterer Hebel = linker Flugeltank ;
vorn =zu ]
ins Cockpit gestellt = offen G
19) Sendetaste fiir Funkgerat (Option) Senden
fransmit
20) 12V Steckdose zum Laden der Batterie und zum Anschluss von
Zusatzgeraten.

Wichtiger Hinweis: Zum Laden alle Verbraucher incl. 23) abschalten.
21) Verstellgurt des hinteren Sitzes (nur am Boden verstellbar)
22) Aulentemperaturanzeige, mogliche Einbauposition

23) Anzeigeleuchte flr den Ballastkasten in der Seitenflosse:
Die Leuchte im vorderen Instrumentenbrett  Ballastkasten Seitenflosse
beginnt nach jeder Anderung der Anzahl der Mindestzulaung Im vorderen Sitz
Trimmgewichte zu blinken. Durch L kal Q i
Abzahlen der Blinkimpulse kann die Anzahl
der eingeschobenen Gewichte festgestellt werden, fiir ein groRes Gewicht
blinkt es zweimal, fir ein kleines einmal, d.h. bei vollem Kasten 10 mal.
Zwischen den Blinkreihen wird jeweils eine Pause von 2-3 Sekunden ein-
gehalten. Das Blinken kann durch Druck auf die Leuchte abgeschaltet wer-
den. Erneuter Druck auf die Leuchte aktiviert die Funktion wieder.
Ein Schalter, der vom Verriegelungsbolzen der Abdeckung des Ballastkastens
betétigt wird. Solange dieser Schalter nicht schaltet, blinkt die Anzeigeleuchte
fur den Ballastkasten in der Seitenflosse mit doppelter Geschwindigkeit und
ohne Unterbrechung, um deutlich anzuzeigen, dass etwas nicht in Ordnung
ist. Dies Blinken l&sst sich auch nicht durch Druck auf die Leuchte
abschalten.
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24) Haubenwarnung siehe 7.14
Der Schalter. der von der vorderen Haube betatigt wird, dient auch als
Haubenwarnschalter fiir das FES System.

25) Hauptschalter fir FCU und Avionik
oben= an ,,on“ unten = aus ,,off*

und
26) Batteriewahlschalter
Nach oben= Batterie im Gepéackraum intern
o _ battery
Nach unten Batterie in der Seitenflosse fin

Wichtiger Hinweis: Zur Versorgung mit Strom und zum Laden Uber die
Steckdose 20 Batteriewahlschalter 25) auf die gewahlte Batterie schalten und
Hauptschalter 25) einschalten.

Anmerkung: Wenn die Akkupacks aktiviert sind, werden die mit
Batteriewahlschalter ausgewahlten Batterien von den Akkupacks geladen, auch
wenn der ,,FES power switch® ausgeschaltet ist.

27)  Schalter ,,FES power* (in beiden Cockpits): Zum Einschalten der Batterie
Packs, nur einschalten, wenn die FCU bereits eingeschaltet ist. Zum
Einschalten ist die rote Klappe hochzuklappen und der Schalter nach oben zu
dricken. Zum Ausschalten die Klappe nach unten driicken.

Wichtiger Hinweis: Den ,,FES power* Switch nur im Cockpit des

verantwortlichen Piloten einschalten, damit der verantwortliche Pilot die ,,FES

power* im Notfall ausschalten kann. Zum Ausschalten der ,,FES power* mussen
nadmlich beide ,,FES power* Schalter ausgeschaltet sein.

28) FCU, Triebwerksanzeige und Steuergerat (in beiden Cockpits):
Genauere Beschreibung im Abschnitt 7.4.1 und im separaten FCU
INSTRUMENT Manual.

Wichtiger Hinweis: Es wird empfohlen, den Schalter ,,FES power* und das FCU
Instrument bei Passagierfliigen nur im Cockpit des Piloten einzuschalten.

Anmerkung: Es wird empfohlen, die hintere FCU bei Flligen mit einem Passagier
im hinteren Sitz nicht einzuschalten, sondern nur die vordere FCU.

29) Feuerwarnleuchte (in beiden Cockpits): rot FIRE
Blinkt bei Akku Raum Temperatur tiber 90°C.
Das Feuerwarnsystem ist unabhéngig vom Bordnetz und wird von einem 9V
Batterieblock gespeist. Dieser befindet sich im vorderen Instrumentenpilz in
einem Kunststoffgehduse, welches mit ,,9V fire warning system
gekennzeichnet ist.

30)
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31)
32) Testschalter fur Feuerwarnleuchte (in beiden Cockpits)
TEST FIRE WARNING
Bei Druck auf diesen Taster muss die Feuerwarnleuchte blinken. Falls die
Leuchte nicht aufleuchtet, ist die Batterie des Feuerwarnsystems
auszuwechseln.

33) Sicherungsautomat 2A fur das Feuerwarnsystem

34) Sicherungsautomaten unten in der Konsole unter dem Instrumentenbrett:
FCU 2A direkt unter dem Schalter ,,FES power*, darunter (Reihenfolge von
links) Vario 2A, Radio 3A, frei fir XPDR oder andere Geréate 3A, Socket 4A,
freie Sicherung 3A.

39) Bedienelemente und Anzeigen elektrisch betatigten Fahrwerks:

im vorderen und hinteren Cockpit 40 42
jeweils links oben im 41 _{

Instrumentenbrett: LG 43
NPAN; P

[FW ein- ausfahren bis 185 km/h |

ALY

g

40) Kipptaster zum Ein- und Ausfahren des elektrisch betétigten

Hauptfahrwerkes
oben up eingefahren und verriegelt
unten down ausgefahren und verkniet

41) Drucktaster zum Einfahren des elektrisch betétigten Hauptfahrwerkes
Zum Einfahren muss der Kipptaster 40) nach oben gedriickt und gleichzeitig
der Drucktaster 41) 2-mal innerhalb von 2 Sekunden gedriickt werden.
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42) — 44) Anzeigeleuchten (LED’s) des elektrisch betatigten Hauptfahrwerkes:

Zustand

| Anzeige

Normalbetrieb

FW eingefahren und verriegelt

42) grin oben leuchtet

FW ausgefahren und verriegelt

44) gran unten leuchtet

FW fahrt ein

43) rot leuchtet, 42) griin oben blinkt

FW fahrt aus

43) rote LED leuchtet, 44) griin unten blinkt

FW wurde manuell in einer
Zwischenstellung angehalten

43) rot leuchtet

Notbetrieb

FW fahrt aus

43) rot leuchtet

FW ausgefahren und verriegelt

44) grin unten leuchtet, 43) rot leuchtet

System wird zuriickgestellt

44) grin unten leuchtet, 43) rot leuchtet

Fehlermeldungen

Zeitlberschreitung: Signal
erscheint, wenn 22 Sekunden
nach Beginn des Fahrvorgangs
kein Endschalter schaltet

43) rot blinkt + griin fir die gewahlte
Fahrrichtung blinkt

Ein Endschalter defekt

alle LED’s blinken

Anmerkung: Um im Flug Strom zu sparen wird bei eingefahrenem und
verriegelten Fahrwerk die griine LED 42) nach ca. 5 min abgeschaltet.

45) Bediengriffe zum Notausfahren des Fahrwerkes
Diese befinden sich im vorderen und hinteren Cockpit an der
linken Bordwand an den Positionen der Bedienhebel bei den
manuell betatigten Hauptfahrwerken siehe Punkt 10).

Durch Ziehen eines der beiden Griffe, wird das Fahrwerk notausgefahren, der Griff

schwarz-rot

- =

muss so lange gezogen werden, bis der VVorgang beendet ist.

Wichtiger Hinweis: Wenn die DG-1001E nicht betrieben wird, sollte der

Hauptschalter 25) ausgeschaltet werden, da die Steuerung des elektrisch betatigten

Fahrwerkes eine geringen Ruhestrombedarf hat und sonst die Batterie entleeren

wirde.
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7.4 Triebwerksanlage

7.4.1 Allgemeines
Die FES Triebwerksanlage besteht aus (siehe auch Diagramm 9):
e Im Rumpfbug eingebauter birstenloser Elektromotor mit Faltpropeller und
Spinner

e In beide Instrumentenbretter eingebaute FCU (FES control unit)
Triebwerksbedien- und Anzeigeinstrument, Hauptschalter fur Avionik und
FCU in der Konsole unter dem vorderen Instrumentenbrett.

e Feuerwarnsystem mit in beide Instrumentenbretter eingebaute Warnleuchten
und Testschalter und 9V Batterieblock, sowie Sensoren im Akkuraum,

¢ In den Konsolen unter den Instrumentenbrettern eingebaute Schalter ,,FES
power*.

e rechts neben dem Fahrwerkskasten eingebaute Motorsteuerungseinheit
(Controller), 2 Lifter zur Kiihlung des Controllers sind von unten am
Gepéckraumboden oberhalb, hinter dem Controller installiert, diese laufen
so lange, wie der ,,FES power* Schalter eingeschaltet ist.

o An der Tragerplatte vor dem hinteren Hauptspant eingebauter DC/DC
Wandler (wandelt Hochspannung in 12V um).

e LXUI box und Shunt (als Messgerét fiir Strom und Spannung),
Batteriesicherung und Relais fr den FES power switch und andere
elektronische Bauteile auf einer Tragerplatte vor dem hinteren Hauptspant.

¢ Isometer Box an der rechten Seite des hinteren Hauptspants (misst den
Widerstand zwischen Leistungskabeln und Masse um eine Beschadigung der
Isolation der Kabel festzustellen).

e FCC box (FES Verteiler box) rechts neben dem Fahrwerkskasten hinter dem
Controller.

¢ 2 im Batteriefach eingebaute GEN4 Akkupacks mit FES BMS (Battery
management system).

e Haubenschalter: Der Schalter der Haubenwarnung, der beim Schlie3en der
vorderen Haube geschaltet wird, wird auch als Haubenschalter verwendet.
Durch diesen Schalter wird der FES Motor deaktiviert, wenn die Haube
nicht geschlossen ist.

o 2 externe Ladegerate (600 W oder 1200 W).

7.4.2 FCU Bedienung
Ein Triebwerksbedien- und Anzeigeinstrument FCU ist unten in jedem
Instrumentenbrett eingebaut.
Wichtiger Hinweis: Die vordere FCU muss wahrend des gesamten Fluges
eingeschaltet sein, die hintere FCU muss nur dann zusétzlich eingeschaltet sein,
wenn das hintere Cockpit das Cockpit des verantwortlichen Piloten ist.

Eine detaillierte Beschreibung ist im FES FCU INSTRUMENT manual zu
finden. Im Folgenden werden die wichtigsten FCU Anzeigen und Funktionen
beschrieben.
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7.4.2.1 Allgemeines Layout

5. Rote LED

leuchtet und 1. EIN - AUS

blinkt in FCU

Abhéngigkeit von Hauptschalter

gelben und roten

Warnungen
2. Leistungsdrehregler
/ BREMS- und RESET-
Schalter

. 3. Rote LED
‘Zleg‘tl erl; = Zeigt verschiedene

Fehlermeldungen

Normalbetrieb der Motorsteuerung

der Steuerung

1. EIN/AUS Schalter - fir die FCU Stromversorgung (verriegelte EIN/AUS
Position)

2. Leistungsdrehregler/ Bremsschalter (Drehbarer Regelknopf)

- Drehen im Uhrzeigersinn fiihrt zu einer Leitungszunahme von 0-100%

- Drehen gegen den Uhrzeigersinn bremst den Motor

- durch Driicken kénnen die Menii- und Alarmeinstellungen bedient werden

3. Rote LED - zeigt verschiedene Fehlercodes der Motorsteuerungseinheit
(Controller) an (unterschiedliches Blinken nach langerer Pause), (Error dariiber
eingraviert)

4. Griine LED - zeigt den Normalbetrieb der Steuerung an (Leuchtet wenn der
Hauptschalter eingeschaltet ist), (OK darlber eingraviert)

5. Rote LED - erscheint wenn rote oder gelbe Warnungen aktiv sind (blinkt oder
leuchtet dauerhaft), (ALARM daneben eingraviert)

6. Wichtige Informationen zu den Schaltern sind eingraviert.
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7.4.2.2 Anzeigen nach dem Einschalten der FCU

Zum Einschalten der FCU, muss lediglich der FCU-Hauptschalter nach oben
gekippt werden. Dazu muss der Schalter leicht heraus gezogen werden, da er eine
Sicherung gegen unbeabsichtigtes Betatigen besitzt.

Die FCU in beiden Cockpits mussen separat eingeschaltet werden. Der Bildschirm
zeigt an, dass ein interner Testlauf gestartet wird. Danach wird flr eine Sekunde
das LXNAYV und das FES logo, sowie die Software Version gezeigt.

Anmerkung: Bei der hinteren FCU wird auRerdem REPEATER oberhalb der
Software Version angezeigt.

Alle 3 LEDs leuchten kurz rot und griin, damit deren korrekte Funktion tberprift
werden kann.

Die untere linke griine LED beginnt zu leuchten, wenn der Schalter ,,FES power
“eingeschaltet wird; und zeigt an, dass die Motorsteuerung betriebsbereit ist.

Die untere rechte LED beginnt nur rot zu blinken, wenn Fehler in der
Motorsteuerung festgestellt wurden.

Hauptbildschirm

Wenige Sekunden nach dem Einschalten der FCU erscheint der Hauptbildschirm.
Danach mindestens einen Schalter “FES power” einschalten und der Bildschirm
wird die im Foto gezeigten Informationen anzeigen.

Wichtiger Hinweis: Es wird empfohlen, den Schalter ,,FES power* und das FCU
Instrument bei Passagierfliigen nur im Cockpit des Piloten einzuschalten.

Haube oder

_J

Drehzahl in U/min . 1' ersorgungsspannung

ALARM -’ w()FF 7 : ‘ - Spannungsdiffernz

zwichen der hochsten

__J

Leistungs- und : , und der niedrigsten
Bremsanzeige von RPM (3:Ar;i,OPY D\ Zellspannung
0-100% =003 — kW \
N— kW Elektrische Leistung
_— min. S der Akkupacks
Ladezustand der 0.0 |
 AAkkupacks T motor T controller T battery Restliche Laufzeit
— 20°C -=-2C 20°C 20°C bei momentaner
Motortemperatur Battery voltage: Battery curresy Leistungseinstellung
= = - “ \
Steurungstemperatur NO DATA FROM CONTROLI.:.. Akkutemperatur 1
(Controller) g o T und 2
! ; _/
EkkUSpannung ~ e o € Strom der Akkus
/ /
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Die Temperatur des Motors und der Akkupacks sollte angezeigt werden. Bei
ausgeschaltetem Schalter ,,FES power* wird die Temperatur der
Motorsteuerungseinheit (Controller) nicht angezeigt. Dabei erscheint die Nachricht
“NO DATA FROM CONTROLLER?” in der FulRzeile.

Haubenwarnung:

Bei nicht geschlossener und verriegelter vorderer Haube erscheint in rot die
Warnung “CANOPY” in der Kopfzeile.

Bei geschlossener und verriegelter vorderer Haube erscheint stattdessen der
Messwert der VVersorgungsspannung.

Falls der Pilot bei ge6ffneter vorderer Haube versucht den Motor zu starten, wird
der Motor nicht anlaufen, sondern eine gelbe Warnung erscheint auf dem Display
in gelb: ,,Warning, CHECK CANOPY* um den Pilot daran zu erinnern, die
Haube zu schliefen und zu verriegeln.

Ist die vordere Haube immer noch nicht geschlossen und verriegelt und der Pilot
versucht den Motor erneut zu starten, erscheint eine rote Warnung: ,,Warning,
Canopy is still open!* auf der FCU und der Motor startet nicht!

Beim 3. Versuch, nachdem die gelbe und die rote Warnung bestatigt wurden, wird
der Motor starten, obwonhl die ,,Canopy* Warnung noch angezeigt wird.

Der Grund dafur ist, dass das FES System so ausgelegt wurde, dass der Pilot auch
bei defektem Haubenschalter den Motor starten kann.

Wichtiger Hinweis: Der Motor darf nicht bei getffneter vorderer Haube laufen.
Die beschriebene Prozedur darf nur angewandt werden, um den Motor bei
geschlossener und verriegelter Haube zu starten, falls der Haubenschalter nicht
richtig schaltet.

Anmerkung: Eine akustische Haubenwarnung ist serienmaélf3ig eingebaut und
warnt durch einen Summer, wenn die vordere Haube verriegelt und die hintere
Haube noch nicht geschlossen und verriegelt ist. Dies Warnsystem ist nicht
Bestandteil des FES Systems.

»FES power“ Schalter Warnung

Versucht der Pilot bei ausgeschaltetem ,,FES power switch* den Motor zu starten,
so erscheint in gelb die Warnung: “Check Power Switch!” um den Piloten daran
zu erinnern.

Nach Drticken des Leistungsdrehreglers verschwindet die Warnung! Nachdem der
Hauptschalter eingeschaltet ist, geht die Leistungseinstellung auf null zuriick und
der Pilot kann den Motor ganz normal starten!
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Anzeige des Akkuenergieverbrauchs

Jeder der 10 kleinen angezeigten Akkus stellt 10% der verfligbaren Gesamtenergie
dar. Die leuchtenden Akkus stellen die noch verfligbare Energie der beiden
eingebauten Akkupacks dar, die aus der theoretisch verfligbaren Leistung (es wird
mit 8,5 kWh gerechnet), sowie der verbrauchten Energie pro Zeit berechnet wurde.
Die verbrauchte Energie ist abhdngig von den bisherigen Leistungseinstellungen,
sowie die Dauer des motorgetriebenen Fluges.

Bei geringen Leistungseinstellungen ist die Anzeige sehr prazise. Bei hohen
Leistungseinstellungen ist der Spannungsverlust beider Akkupacks hoher und die
verfligbare Kapazitat reduziert.

Aus diesem Grund kann die gelbe Warnung: “Low voltage! Reduce power!” auch
wenn noch mehrere leuchtende Akkus auf dem Bildschirm angezeigt werden,
erscheinen.

Der Energieverbrauch wird nur wéhrend des Motorflugs berechnet und
beriicksichtigt nicht den relativ geringen Verbrauch der Instrumente im Segelflug.

Anmerkung: Das FES System ist am effizientesten bei geringen
Leistungseinstellungen. Aufgrund des geringen Luftwiderstands des FES Systems
bei laufendem Motor kénnen bei niedriger Leistungseinstellung grol3e Strecken im
Horizontalflug zuriickgelegt werden. Dies steht im Gegensatz zum Sdgezahnflug,
welcher von Klapptriebwerklern wegen deren hohen Luftwiderstands bevorzugt
wird.

Wichtiger Hinweis: Die minimale Gesamtspannung beider Akkupacks betréagt
102 V. Der Pilot wird durch die rote Warnung: “Battery empty! Stop FES motor!”
informiert.

Durch Driicken des Leistungsdrehreglers verschwindet die Nachricht, aber die rote
LED leuchtet weiter.

Die Gesamtspannung beider Akkupacks sollte nie deutlich unter 99V sinken, da
ansonsten bleibende Schéden an den Zellen entstehen konnen!

Anmerkung: Um die beste Steigleistung zu erreichen, sollte erst gestiegen
werden und dann die Leistung reduziert und der Flug im Horizontalflug fortgesetzt
werden. Wird erst horizontal geflogen, sinkt die Steigrate durch den
Spannungseinbruch der Akkupacks.
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7.4.2.3 Anzeigen nach dem Einschalten des Schalters ,,FES power*
Nach dem Einschalten des Schalters ,,FES power* wird die Temperatur der
Motorsteuerungseinheit (Controller) angezeigt und die griine Nachricht
“CONTROLLER READY?” erscheint in der Ful3zeile.

Nach wenigen Sekunden erscheint auch die Strom- und Spannungsanzeige.

Die grine LED (unten links) leuchtet dauerhaft. Dies ist eine Mitteilung der
Motorsteuerungseinheit (Controller), dass alles in Ordnung ist und der Motor
gestartet werden kann.

Durch vorsichtiges Drehen des Leistungsdrehreglers im Uhrzeigersinn kann der
Motor gestartet werden. Der Motor startet und die Propellerblatter 6ffnen sich
sofort durch die Zentrifugalkraft.
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7.4.2.4 Anzeige bei Motorbetrieb
Bei laufendem Motor werden die Drehzahl, der Stromverbrauch und die Leistung

angezeigt.
Leistungsverbrauchj

EDrehzahI
Verbleibende Zeit in

Minuten bei aktueller
T motor T controller T batter Leistungseinstellung
[\/erﬂjgbare Energie 22°C 19°C 23°C 23xc

A current:
in den Akkupacks Battery voltage: Battery

Strom

Anmerkung: Bei geringem Leistungsverbrauch wird keine verbleibende Zeit
angezeigt, da diese mehr als 99 Minuten betragt. Die Leistungseinstellung muss
mindestens 6 kW betragen, damit eine verbleibende Zeit unter 99 Minuten
angezeigt wird.

7.4.2.5 Leistungseinstellungen wahrend dem Flug

Durch Drehen des Leistungsdrehreglers im Uhrzeigersinn wird die Leistung
erhoht, gegen den Uhrzeigersinn verringert. Das Drehen erfolgt schrittweise.
Fir prazise Leistungseinstellungen kann der Leistungsdrehregler wahrend des
Drehens gedrickt werden, um ein stufenloses Einstellen zu ermoglichen.

Es gibt keinen mechanischen Anschlag fir die Leistungseinstellung. Ab einer
Leistungseinstellung von 100% nimmt die Leistung durch weiteres Drehen im
Uhrzeigersinn nicht weiter zu!

Anmerkung: Wenn die Motordrehzahl das Maximum von 4800 RPM
uberschreitet, z.B. durch eine h6here Geschwindigkeit, reduziert das FCU die
Leistung so lange, bis wieder eine Drehzahl von 4800 RPM erreicht wird, das kann
einige Sekunden dauern. Wenn sich danach die Drehzahl durch Spannungsabfall
weiter reduziert, kann man die Leistung wieder auf 4800 RPM hochdrehen.
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7.4.2.6 Propeller stoppen und positionieren

Einen Schritt gegen den Uhrzeigersinn nach der minimalen Drehzahl beginnt die
Leistungsanzeige rot zu blinken. In diesem Augenblick werden die elektrische
Bremse und die Propellerpositionierung gestartet.

Nachdem der Propeller nicht mehr dreht, startet die Positionierung nach 2 -3
Sekunden. Dabei wird die Meldung “Aligning propeller!” angezeigt.

Wenn die korrekte Propellerposition gefunden wurde, erscheint kurz die griine
Meldung: “Propeller parked!”

Die maximale Positionierungszeit ist
standardmaélig auf 20 Sekunden
eingestellt.

Wird die korrekte Position in dieser Zeit

nicht gefunden, erscheint flr zwel Propeller not parked
Sekunden die Meldung “Propeller not properly, please run
parked properly, please run motor once motor once more!
more”.

In diesem Fall den Motor noch mal

laufen lassen und neu stoppen. ok

|
5

Wichtiger Hinweis: Falls der Propeller nicht stoppt, kann trotzdem normal
weitergeflogen werden! Zur Landung sollte der ,,FES power switch* ausgeschaltet
werden und mit rotierendem Propeller gelandet werden (Auch bei
Uberziehgeschwindigkeit stoppt der Propeller nicht von selbst!).

Anmerkung: Der Verlust der Gleitleistung durch den drehenden Propeller ist
gering. Daher besteht bei ausreichend H6he genug Zeit ein geeignetes Landefeld
zu wahlen.

Bei der Landung wird der Propeller eventuell vor Stillstand des Segelflugzeugs in
einer zufélligen Position stehen bleiben.

Bremsen des Hauptrades sollte, wenn notig, nur mit &ul3erster Vorsicht erfolgen,
um eine Beschadigung der Propellerblatter durch Bodenkontakt zu vermeiden.

Nach der Landung sollte der hintere Insasse zuerst aussteigen und die
Propellerblatter manuell in die richtige Position bringen. Sofern allein geflogen
wurde, sollte dies eine andere Person durchfiihren. Falls niemand zur Stelle ist, die
Haube vorsichtig 6ffnen um weder Haube noch Propellerblatter zu beschadigen.

Wichtiger Hinweis: Bevor der Propeller angefasst wird, muss der ,,FES power
switch® ausgeschaltet werden!)
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7.4.2.7 Warnungen v
Es wird ,,Warning* und darunter Textmeldungen .

angezeigt, die die Probleme schildern und die
Problembehebungen angeben. -

Low voltage! Reduce

Es gibt zwei Stufen von Warnungen: powerl
Gelbe Warnung: Diese 1. Stufe der Warnung
zeigt dem Piloten an, dass er auf das angezeigte aras ekt
Problem beachten muss und die empfohlene
Behebung einleiten soll. Bei einer gelben Warnung
besteht keine direkte Gefahr.

Die einzelne LED uber dem Display leuchtet rot. Durch eine igung

Druck auf den Leistungsdrehregler verschwindet die Warnung und die LED hort auf
zu leuchten.

Rote Warnung: Die 2.Stufe der Warnungen zeigt dem Piloten an, dass das Problem
SOFORT behoben werden muss!

Die LED (uber dem Display blinkt rot. Durch eine Bestatigung mit dem
Leistungsdrehregler verschwindet die Warnung aber die LED blinkt weiter, um den
Piloten vor der unmittelbaren Gefahr zu warnen.

Akustisches Piep Signal: Bei wichtigen Nachrichten ertont zusatzlich ein lautes
akustisches Piep Signal.

Zurucksetzen von Warnungen: Nach dem Erscheinen einer Warnung kann der Pilot
diese durch Driicken des Leistungsdrehreglers bestatigen. Daraufhin verschwindet
diese!

Wiederaufruf von roten Warnungen: Durch mehrfaches Driicken des
Leistungsdrehreglers, erscheinen alle aktiven roten Warnungen auf dem Bildschirm
(in derselben Reihenfolge wie diese erschienen sind)

Eine Auflistung und Beschreibung sémtlicher méglichen Warnungen sind im FES
FCU INSTRUMENT manual Abschnitt 8 zu finden.

7.4.2.8 Motor Betriebsstundenzahler o F
Bei nicht laufendem Motor kann das Einstellment " ALARM o/
durch langen Druck (3 Sekunden) auf den Drehknopf e
erreicht werden. Durch nochmaligen Druck 6ffnet | g 37T A
sich die Info Seite. Dort findet man den ” e A
Betriebsstundenzahler (Totalizer) zwischen anderen | "%’%ﬂ%%ﬁ
Informationen. :11/Ex(0)

7.4.2.9 Einstellungen und Updates

Die Anweisungen flr Einstellungen und & ® ' & 7
Aktualisierung (updates)sind im FES FCU b/ .
INSTRUMENT manual Abschnitt 9 und 10 zu
finden.

Wichtiger Hinweis: Beziiglich Aktualisierung ist WHB Abschnitt 1.12.4 zu
beachten.
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7.4.3 Akkupacks
Eine detaillierte Beschreibung der FES Akkupacks und deren Handhabung
und des Ladevorgangs sowie des FES BMS (Battery management system),
der FES Ladegerate und der BMS Steuerungssoftware ist im FES BATTERY
PACK GEN4 manual zu finden.

7.4.4 Feuerwarnsystem

Das Feuerwarnsystem ist unabhangig vom Bordnetz und wird von einem 9V

Batterieblock gespeist.

Das System besteht aus den folgenden Teilen:

1- Feuerwarnleuchte in jedem Instrumentenbrett siehe Abschnitt 7.3 Pkt. 29,
blinkt rot zur Warnung.

2- Testschalter siehe Abschnitt 7.3 Pkt. 30.
Bei Druck auf diesen Taster muss die Feuerwarnleuchte blinken. Falls die
Leuchte nicht aufleuchtet, ist die Batterie des Feuerwarnsystems
auszuwechseln.

3- 9V Batterieblock im vorderen Instrumentenpilz in einem Kunststoffgeh&use,
welches mit ,,9V FIRE WARNING SYSTEM* gekennzeichnet ist.

4- Sicherungsautomat 2A im vorderen Instrumentenbrett unten siehe Abschnitt
7.2 Pkt. 31.

5- Temperaturschalter eingebaut in die Vorderwand des Akku-Raums, der bei
90°C das Feuerwarnsystem aktiviert.

6- Ummantelte Sensordrahte, die rings um den Akku-Raum herumlaufen und
bei 88°C das Feuerwarnsystem aktivieren. Die Dréhte sind parallel zum
Temperaturschalter angeschlossen.
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7.5 Steuerungsanlage

Seitensteuerung:

Siehe Diagramm 2 WHB.

Seilsteuerung mit verstellbaren Pedalen im vorderen Cockpit.

Hoéhensteuerung:

Siehe Diagramm 1 WHB.

StoRstangen in wartungsfreien Kugelfuihrungen gelagert.

Automatischer Steuerungsanschluss.

Federtrimmung mit Auslésehebeln an den Steuerkniippeln und Bedienhebeln an
der linken Bordwand. Zum Trimmen muss der Ausldsehebel am Steuerkniippel
betétigt und der Bedienhebel an der linken Bordwand in die gewiinschte Position
gebracht werden.

Quersteuerung:

Siehe Diagramme 3 und 4 WHB.

StoRstangen in wartungsfreien Kugelfiihrungen.
Automatische Anschlisse.

7.6 Bremsklappen

Siehe Diagramme 3 und 4 WHB

Doppelstéckige, wirksame Schempp-Hirth Klappen nur nach oben.
Die Radbremse ist mit am Bremsklappengestdnge angeschlossen.
StoRstangen im Fliigel in wartungsfreien Kugelfuhrungen.
Automatische Anschlisse.

Reibbremsen aul’en an den Bremsklappen.
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7.7 Fahrwerk
Sehr hohes gefedertes elektrisch einziehbares Hauptrad mit hydraulischer
Scheibenbremse, siehe Diagramm 20 und 21 WHB, Spornrad.
Im Normalbetrieb wird das Fahrwerk durch einen elektrischen Spindeltrieb ein-
und ausgefahren.
Ein im hinteren Instrumentenpilz installiertes Steuergerét steuert alle
elektrischen Funktionen und die Anzeigeleuchten.
Eine Fahrwerkswarnung ist serienmaél3ig integriert.
Alle Bedienelemente und Anzeigen des Fahrwerks sind sowohl im vorderen,
als auch im hinteren Cockpit vorhanden. Dadurch besteht die volle
Bedienbarkeit von beiden Sitzen aus.

Im ausgefahrenen Zustand wird das Fahrwerk durch Verknieung der
Knickstreben verriegelt.
Im eingefahrenen Zustand wird das Fahrwerk tiber 2 Klinken verriegelt.

Das System ist mit einer Sicherheitsschaltung gegen Einfahren des Fahrwerkes
am Boden ausgestattet, siehe Abschnitt 4.5.10.5.

Das System ist mit einer Uberstromabschaltung ausgeriistet, die wenn hohe
Beschleunigungen wéhren des Ein- oder Ausfahrens auftreten, den
Fahrvorgang unterbricht, um den Antrieb zu schitzen. Sobald die
Beschleunigung zuriickgeht, fahrt das Fahrwerk automatisch weiter.

Notbetrieb: Bei einer Stérung oder leerer Batterie kann das Fahrwerk manuell
ausgefahren werden. Die Bediengriffe zum Notausfahren befinden sich an der
linken Bordwand (Positionen der Bedienhebel bei den manuell betétigten
Hauptfahrwerken).

Durch Ziehen eines Notausfahrgriffes wird das Ventil der blockierbaren
Gasfeder gedffnet. Diese schiebt den Spindeltrieb auf einer Linearfiihrung nach
vorne und fahrt damit das Fahrwerk aus.

Technische Daten:

Aus- und Einfahrdauer (elektrisch betétigt): ca. 7s
Ausfahrdauer im Notbetrieb: ca. 2 s

Strom: 12V, max. 10 A
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a) Hauptrad:
einziehbar mit Gasfederunterstiitzung (Verriegelung in eingefahrenem Zustand
Uber Verknieung) oder fest.
Federung mit Stahlfedern, vollkommen gegentiber dem Rumpf abgeschlossener
Radkasten,.
Reifen: 380 x 150 6 PR, Durchmesser 380 mm,
Rad: Tost 57 Scheibenbremsrad, Breite 134 mm,
Achsdurchmesser 30 mm
Reifendruck: 2,5 bar bis 750 kg, 3 bar bis 790 kg
b) Spornrad:
Reifen: 200 x 50 6 PR, Durchmesser 200 mm
Felge: Kunststoff, kugelgelagert, Teile Nr. S23
Reifendruck: 4 bar

7.8 Schleppkupplungen

Siehe Diagramm 5 WHB

Sicherheitskupplung "G 88" fur Windenstart in Schwerpunktnahe
Bugkupplung "E 85" vorn unten im Rumpf fir den Flugzeugschlepp
Beide Kupplungen werden mit den gleichen Handgriffen bedient.
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7.9 Sitze und Sicherheitsgurte

Der vordere Sitz besteht aus einer fest eingeklebten Sitzwanne.

Der hintere Sitz hat eine hthenverstellbare Sitzwanne. Die Hohenverstellung
erfolgt mittels eines Gurtes, &hnlich den Anschnallgurten.

Als Sicherheitsgurte diirfen nur symmetrische 4-Punktgurte verwendet und an den
vorgegebenen Befestigungspunkten befestigt werden.

Optional kdnnen auch 5-Punkt Gurte eingebaut werden, s. Abschnitt 7.16.5.

7.10 Gepéackraum

Max. Belastung 15 kg

Schwere Gepéck- oder Ausrustungsgegensténde sind sicher am Gepéackraum-
boden zu befestigen.

7.11 Wasserballastanlage (Option bei 18m Spannweite, serienmaf3ig bei 20m
Spannweite)

Siehe Diagramm 6 WHB

Die Flugeltanks sind doppelwandige Sacke mit je 80 | Fassungsvermégen. Die

Ablassventile sitzen in den Fligeln und werden beim Montieren automatisch

angeschlossen.

Seitenflossentank

Seitenflossentank zum Ausgleich der Schwerpunktverschiebung durch den Was-

serballast, max. 6,2 kg.

Dieser Tank ist als Integraltank ausgebildet und hat einen Ablassschlauch, ein

Uberlauf- und ein Entliiftungsrohr. Das Entluftungsrohr endet im Seitenflossen-

endsteg, das Uberlaufrohr und der Ablassschlauch enden am Rumpfende neben

dem unteren Seitenruderlagerbock.

Das Fllen geschieht tiber den Ablassschlauch.

Die Betatigung erfolgt iber einen Seilzug. Das Ventil wird durch eine eingebaute

Feder geschlossen.

Betatigungshebel

Der Hebel fiir den Seitenflossentank (breiter Hebel) liegt Giber den Hebeln fir die

Fllgeltanks, so dass die Fllgeltanks nur geleert werden kénnen, wenn der

Seitenflossentank vorher gedffnet wird.

Warnung: Die Anordnung der Hebel darf auf gar keinen Fall abge&ndert werden!

Der Hebel des Seitenflossentanks verkniet in voll gedffneter Stellung. Der obere

Hebel der Fliigeltanks ist fur den rechten Fliigel, der untere fiir den linken Fliigel.
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7.12 Ballastkasten in der Seitenflosse

In der Seitenflosse ist ein Ballastkasten zum Ausgleich der Schwerpunktver-
schiebung durch die Masse des hinteren Piloten und als Trimmmoglichkeit fr
schwere Piloten im vorderen Sitz eingebaut.

Beftillen siehe Abschnitt 4.2.6 und Abschnitt 6.8.6 .

Anzeige der eingefiillten Ballastmenge durch eine Anzeigeleuchte im vorderen
Instrumentenbrett siehe Abschnitt 4.2.6, bestimmen der zuldssigen Ballastmenge
siehe Abschnitt 7.3 Punkt 23).

7.13 Elektrische Anlage

7.13.1Allgemeines:

Siehe Abschnitt 7.4.1 flr die Triebwerksanlage.

2 FES GEN4 Akku Packs werden im Batterieraum eingebaut, siehe Abschnitt
7.4.3, und werden Uber den Schalter ,,FES Power* siche Abschnitt 7.3 Punkt 27
eingeschaltet.

Die FCU und die Avionik werden mit dem Hauptschalter siehe Abschnitt 7.3
Punkt 25 eingeschaltet.

7.13.2Batterien

Zusatzlich zu den beiden FES Akku Packs muss eine Batterie Z01 12V 16AH mit
im Gepackraum eingebaut werden, um Strom fir die FCU und die anderen
Verbraucher incl. des Fahrwerks bei ausgeschaltetem Schalter ,,FES power* zur
Verfugung zu stellen.

Die Batteriesicherung befindet sich direkt an der Batterie, Typ G-Schmelzeinsatz
G250V 5x20/16 AMT.

Wenn ohne Akkupacks geflogen werden soll, muss zusatzlich eine Batterie Z110
12 V 14Ah (5,5 kg) in der Seitenflosse eingebaut werden.

Die Batteriesicherung befindet sich direkt an der Batterie, Typ G-Schmelzeinsatz
G 250V 5x20/4 Aflink.

Anmerkung: Der Einbau der Batterie in der Seitenflosse kann auch bei
eingebauten Akkupacks aus Schwerpunktgriinden bei schweren Piloten erfolgen.

Der Batteriewahlschalter und der Hauptschalter sind in der Konsole unter dem
vorderen Instrumentenbrett eingebaut, (siehe Abschnitt 7.3 Punkt 25 und 26).

Anmerkung: Wenn die Akkupacks aktiviert sind, wird die mit dem
Batteriewahlschalter ausgewahlte Batterie iber den DC/DC Wandler von den
Akkupacks geladen, auch wenn der ,,FES power switch* ausgeschaltet ist. Deshalb
ist es nicht erforderlich mehr als eine 12V Batterie einzubauen.
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Wichtiger Hinweis flr die Batterien im Gepackraum und in der Seitenflosse:
Zur Versorgung mit Strom und zum Laden uber die Steckdose 20) Wahlschalter
26) auf die gewdhlte Batterie schalten und Hauptschalter 25) einschalten.

Es dirfen nur geregelte Ladegerate fiir verschlossene wartungsfreie
Bleiakkumulatoren verwendet werden. Wenn die Batterie auf ihre volle Kapazitat
aufgeladen werden soll, ist ein derartiges Ladegerat mit 14,4 V Lade-
schluBspannung erforderlich (normale geregelte Ladegerate haben 13,8 V Lade-
schluBspannung). Ein derartiges Ladegerét ist bei DG Aviation unter der
Bezeichnung Z 08 erhaltlich.

Alle stromfuhrenden Kabel nach Luftfahrtnorm.

7.13.3Elektrisch betatigtes Fahrwerk

Die Stromversorgung erfolgt tber die oben beschriebene Batterie im Gepackraum.
Verkabelung siehe Verkabelungsplane 10E3 und 10E4 im Anhang des
Wartungshandbuches.

Die Absicherung des elektrisch betatigten Fahrwerks erfolgt durch eine
selbstrickstellende Sicherung im Fahwerkssteuergerét.

Die Absicherung der Leitungen bis zum Steuergerat erfolgt tber die Sicherung an
der Batterie.

Fahrwerkswarnung: Eine Fahrwerkswarnung ist serienmaliig integriert. Die
Warnung erfolgt tiber einen Summer.
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7.14 Anlagen fur statischen Druck und Gesamtdruck

Siehe Diagramm 8 WHB

Gesamtdruckabnahme im Spinner, der statische Druck wird von 4 miteinander
verbundenen Bohrungen in der Rumpfréhre abgenommen. An diesen Abnahmen
sind Fahrtmesser und Héhenmesser anzuschlief3en.

Zusatzlich kénnen Variometer und Rechnersysteme an diese Druckabnahmen
angeschlossen werden oder an einer Multi-Sonde in der Seitenflosse. Der TE-
Druck muss von der Multi-Sonde abgenommen werden.

Anmerkung: Um die Dichtungen in der Aufnahme der Multi-Sonde zu schonen,
ist das Sondenende von Zeit zu Zeit mit Vaseline 0.a. leicht zu fetten.

7.15 Cockpithauben

Haubennotabwurfsverfahren siehe Abschnitt 3.2.

Abnehmen einer Haube:

Haube 6ffnen, Fangseil und Gasfeder an der vorderen Haube aushéngen. Haube

schliel3en, den roten Notabwurfhebel an der rechten Bordwand und den rot-weil3en

Haubenverriegelungshebel am linken Haubenrahmen betétigen. Haube nach oben

abnehmen.

Wiederaufsetzen der Haube:

Den Notabwurf- und den Haubenverriegelungshebel 6ffnen.

Haube senkrecht von oben auf den Rumpf aufsetzen.

Notabwurfhebel schliel}en. Haube 6ffnen. Fangseil und Gasfeder einhéngen.

Kontrolle des Haubennotabwurfs:

a) bei getffneter vorderer Haube kontrollieren, ob sich die Gasfeder von ihren
Kugeln (an der Haube und am Rumpf) abziehen l&sst. Verbindungen neu fetten.

b) bei geschlossener Haube kontrollieren, ob sich der Notabwurfhebel an der
rechten Bordwand betdtigen lasst und ob sich die Haube leicht abnehmen lasst,
bzw. von der Gasfeder hochgedriickt wird. Verriegelungsstifte neu fetten.

Haubenwarnung

Eine Haubenwarnung gemaR Zeichnung 5EP36 ist eingebaut, siehe Abschnitt 7.3.
Punkt 24). Diese warnt, wenn die vordere Haube verriegelt und die hintere Haube
noch nicht verriegelt bzw. offen ist. Der Summer ist auf der rechten Seite in dem
Bigel zwischen den Hauben eingebaut. Die Batterie (Lithium Knopfzelle 2430
3V/200 m Ah) ist am Summer verlotet und verklebt.

Der Schalter der vorderen Haube dient auch als Haubenwarnschalter fir das FES
System.
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7.16 Verschiedene Ausrustungen (Optionen)

7.16.1 Herausnehmbarer Ballast zum Ausgleich von zu geringem
Pilotengewicht

In den Ballastkasten (Option) links und rechts neben dem Instrumentenpilz unter

den Teppichen kénnen je 2 Trimmgewichte mit min. je 2,4 kg eingebaut werden.

Jedes Gewicht ersetzt eine Pilotenmasse von 3,2 kg. D.h. max. kénnen 12,8 kg

fehlende Pilotenmasse ausgeglichen werden. Die Gewichte sind mit einer Ran-

delmutter M8 auf der Schraube im Kasten zu befestigen.

Die Gewichte des Ballastkastens in der Seitenflosse konnen auch fir diese Bal-

lastkésten verwendet werden.

7.16.2 Sauerstoffanlagen
b) Einbau der Sauerstofflaschen
Max. Grole der Sauerstofflasche 3 | Durchmesser 100 mm.
Einbauort: Eine Flasche vor dem hinteren Sitz, s. Zeichnung 10R146
(Anlage zum WHB).
Die Sauerstoffflasche darfn nur mit den von der Fa. DG Aviation
erhéltlichen Befestigungsteilen eingebaut werden.

b) Einbau der Sauerstoffanlage
Um einen sicheren Einbau zu gewahrleisten, ist bei DG Aviation eine
Einbauanweisung anzufordern.

7.16.3 ELT-Notsender und Transponder
Einbau siehe Wartungshandbuch DG-1001E Abschnitt 6.

Wichtiger Hinweis: zu 7.16.2 und 7.16.3

Der Einbau dieser Ausriistung ist bei DG-Aviation oder von einem
Instandhaltungsbetrieb mit entsprechender Berechtigung durchzufiihren und ist
prifpflichtig und in den Betriebsaufzeichnungen einzutragen.

7.16.4 Schweres Spornrad

Anstelle des serienmaRigen Spornrades mit Kunststofffelge S23 kann ein Spornrad
mit Messingfelge S27/1 eingebaut werden. Der Einbausatz ist unter der Bestell-Nr.
S27/4 bei der Firma DG Aviation erhéltlich.

Das Differenzgewicht zwischen Kunststoff- und Messingfelge betragt 3,1 kg. Mit
der Messingfelge erhoht sich die Mindestzuladung im vorderen Cockpit um 8,5 kg.
Der erh6hte Wert ist in den Datenschildern im Cockpit und auf Seite 6.8
einzutragen. Das gilt auch, wenn das schwere Spornrad nur zeitweilig eingebaut
wird.
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7.16.5 5-Punkt Gurte

Anstelle von 4-teiligen symmetrischen Anschnallgurten kdnnen 4-teilige
symmetrische Anschnallgurte mit zusétzlichem 5. Gurt (Schritt Gurt) eingebaut
werden. Die Befestigungsbolzen fir die 5. Gurte mussen gemall TM 1000/20
Malinahme 2 eingebaut werden.

Wichtiger Hinweis bei 5-Punkt Gurten: Erst die Bauch- und Schultergurte fest
anziehen. Dann erst den Schrittgurt anziehen.
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8 Handhabung, Instandhaltung und Wartung
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8.1 Einfuhrung

In diesem Abschnitt werden empfohlene Verfahren zur korrekten Handhabung
des Flugzeuges am Boden sowie zur Instandhaltung beschrieben. Dartiber hin-
aus werden bestimmte Prif- und Wartungsbestimmungen aufgezeigt, die einge-
halten werden sollten, wenn das Motorsegler die einem neuen Gerat entspre-
chende Leistung und Zuverlassigkeit erbringen soll. Es ist ratsam, einen
Schmierplan einzuhalten und unter Zugrundelegung der besonderen klimati-
schen sowie sonstigen Betriebsbedingungen vorbeugende WartungsmalRnahmen
durchzufihren.

8.2 Priufintervalle, Instandhaltung und Wartung
Es gelten die Angaben im Wartungshandbuch DG-1001E.

A Vor jedem Aufrusten sollen die Anschlussbolzen und -buchsen gesaubert und
gefettet werden, dies gilt auch fir die automatischen Steuerungsanschliisse.

B Die Auflageflachen der Hauben auf dem Rumpf sind an den Hauben und auf
dem Rumpf mit farblosem Bohnerwachs einzureiben, um knarrende Gerau-
sche der Hauben im Fluge zu vermeiden. Zu Beginn der Flugsaison und je
nach Haufigkeit der Benutzung ca. einmal monatlich einwachsen.

C Einmal jahrlich sollen die Lagerstellen gesédubert und gefettet werden. Siehe
Schmierplan im Wartungshandbuch. Jedes Jahr miissen die Einstelldaten und
der Gesamtzustand tberpruft werden, siehe Wartungshandbuch.

D FES-Wartungsintervalle
Die Anweisungen zur Erhaltung der Lufttiichtigkeit im DG-1001E
Wartungshandbuch missen eingehalten werden.
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8.3 Anderungen und Reparaturen

Die zustandige Luftfahrtbehorde muss unbedingt vor jeglichen Anderungen am
Flugzeug benachrichtigt werden, um sicherzustellen, dass die Lufttlichtigkeit
nicht beeintrachtigt wird.

Die Anderung darf nur durchgefiihrt werden, wenn dies von der zustandigen
Luftfahrtbehorde genehmigt wurde.

Eine Haftung des Herstellers fiir die Anderung oder fiir Schaden, die sich durch
Anderungen der Eigenschaften des Flugzeuges infolge der Anderung ergeben,
Ist ausgeschlossen.

Deshalb wird dringend empfohlen, keine Anderungen am Flugzeug durchzufiih-
ren, die nicht vom Hersteller genehmigt wurden.

AuRenlasten wie Kameraanbauten etc. sind Anderungen am Flugzeug!

Die Reparaturanweisungen sind im Reparaturhandbuch der DG-1001E enthal-
ten.

Fuhren Sie auf keinen Fall irgendwelche Reparaturen aus, ohne die Anweisun-
gen des Reparaturhandbuches zu beachten.

8.4 Abstellen
Mit Textilseilen oder -gurten, die Uiber die Fligelenden gelegt werden, verzur-
ren. Der Rumpf sollte ebenfalls vor der Seitenflosse verzurrt werden.

Das Flugzeug kann mit dem vollen Wasserballast geparkt werden, allerdings nur
fir wenige Tage und nicht bei Einfriergefahr. Bei starker Sonneneinstrahlung
sollen die Hauben geschlossen und abgedeckt werden.

Ohne wasserdichte Bezlige darf ein Motorsegler, der mit einem FES System
ausgestattet ist, nicht bei Regen im Freien stehen.

Der Motor und der Akkukasten miissen vor eindringendem Wasser geschiitzt
werden.

Die Akkupacks sollen an einem trockenen Ort gelagert werden und nicht im
Motorsegler!

Achtung: Jedes langere Abstellen unter Sonneneinstrahlung und Feuchtigkeit
l&sst die Oberflache Ihres Flugzeuges vorzeitig altern.

Ausgabe: Dezember 2022 8.3



Flughandbuch DG-1001E

8.5 Transport im Transportanhanger

Der Transport dieses hochwertigen Kunststofflugzeuges sollte vorzugsweise in
einem vom Hersteller empfohlenen geschlossenen Transportanhanger durchge-
flhrt werden.

Zulassige Auflagepunkte:

Innenfligel:

e Holmzunge mdglichst nahe der Wurzelrippe oder eine Fliigelschere an der
Wurzelrippe.

e Fligelschere oder Auflage am Fligelknick.

Hbéhenleitwerk und Aul3enfllgel:

e Scheren an beliebigen Positionen

Rumpf:

e Rumpfnase durch eine geeignete passende ausgepolsterte Schale, die nicht
uber die Plexiglashaube geht, fixieren. Die Schale muss die Form des
Spinners haben, sowie ausreichend groflRe Aussparungen fur die
Propellerblatter in horizontaler Position aufweisen und in Langsrichtung bis
min. 10 cm Uber den Rumpf gehen, gemessen vom Spalt zum Spinner.

e Rumpfwagen direkt vor dem Fahrwerk

e Rumpfende durch Ablassen des Spornrades in eine Mulde und Verzurren vor
der Seitenflosse oder Niederhalten durch das Anhangeroberteil (weicher
Schaumstoff im Oberteil).

Es ist darauf zu achten, dass alle Teile spannungsfrei gelagert werden. Bei den
hohen Temperaturen, die in einem Transportanhénger auftreten kdnnen, kann
sich sonst jedes Kunststofflugzeug mit der Zeit verziehen. Weiterhin ist darauf
zu achten, dass der Anhanger gut beliftet ist, da haufige Schwitzwasserbildung
bei allen Kunststofflugzeugen, die mit modernen temperaturbestandigen
Epoxidharzen gebaut werden, Blaschen in der Lackierung hervorrufen kann.
Ein Solarlifter im Anhanger wird empfohlen.

8.6 Schleppen am Boden

a) mit einem Seil mit Doppelring, welches in der Bugkupplung eingehéngt wird

b) mit einer Schleppstange, die am Spornkuller eingehéngt wird, in Verbindung
mit einem Flugelrad.

Schleppstange und Flugelrad sind bei Fa. DG Aviation zu beziehen.

Ausgabe: Dezember 2022 8.4
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8.7 Hinweise zum FES System
Wichtiger Hinweis: Beim Anheben des Rumpfhecks zum Montieren des
Spornkullers, muss der Propeller in einer horizontalen Position sein.

Warnung: Driicken, Ziehen oder Heben am Propeller oder am Spinner ist
verboten.

Handhabung der ausgebauten Akku Packs

Wenn die Akku Packs von Hand an den Tragegurten transportiert werden, muss
darauf geachtet werden, dass die Batterien keine mechanischen Schéden
erleiden, z.B. durch Herunterfallen, Anschlagen der Ecken 0.4..

Weiterhin missen die Batterien vor Feuchtigkeit geschitzt werden.

Wenn die Akku Packs im Auto oder im Anhanger transportiert werden, miissen
sie vor mechanischen Beschadigungen oder Feuchtigkeit geschiitzt werde.
Deshalb missen die Akku Packs in stabilen Transportkisten transportiert
werden. Es wird empfohlen, die original FES Transportkisten zu verwenden.

Aus Sicherheitsgrinden dirfen die Akku Paks nur im Kofferraum des
Fahrzeuges transportiert werden. Sie sollten bis zum Anschlag vorgeschoben
werden und zusatzlich gesichert werden, so dass sie beim Beschleunigen des
Fahrzeuges nicht nach hinten und beim Bremsen nach vorne und in Kurven
nicht seitwaérts rutschen kénnen.

Warnung: Es ist nicht erlaubt, die Akku Packs im Fahrgastraum zu
transportieren, z.B. hinter dem Fahrer- oder Beifahrersitz oder vor dem
Beifahrersitz. Das kdnnte im Falle eines Unfalls sehr gefahrlich werden.

Anmerkung: Es wird nicht empfohlen, die Akku Packs vorne im
Transportanhénger unterzubringen, da der vordere Deckel bei den meisten
Anhéngern nicht ganz wasserdicht ist und auch die Stutzlast des Anhéangers zu
hoch wird.

Wichtiger Hinweis: Die Akku Packs nicht im geparkten Fahrzeug bei
Sonneneinstrahlung lassen, da sie dort sehr hei3 werden kénnen.

Wichtiger Hinweis: Bei AulRerbetriebstellen fiir langere Zeit die FES Akku

Packs ausbauen und gemaR den Angaben im FES BATTERY PACK GEN4
manual lagern.

Ausgabe: Oktober 2023 TM1000/48 8.5
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8.8 Reinigung und Pflege des Flugzeuges
Aulenoberflachen der faserverstarkten Kunststoffteile

Die Oberflachen sind mit einer UP-Feinschicht oder mit einem PUR Lack (Op-
tion) lackiert. Die Oberflache ist durch Hartwachs, welches bei der Herstellung
mit einer Poliermaschine mit Schwabbelscheiben aufgetragen (geschwabbelt)
wird, geschitzt. Diese Hartwachsschicht darf auf gar keinen Fall entfernt wer-
den, da es dann zu Verkreidung, Aufquellungen und Rissen im Lack kommen
kann. Die Hartwachsschicht ist im allgemeinen sehr widerstandsféhig. Sobald
sie aber beschadigt oder abgenutzt ist, muss sie neu aufgetragen werden (siehe
Wartungshandbuch Abschnitt 3.1). Wenn das Flugzeug des Ofteren im Freien
abgestellt wird, kann das Neuwachsen schon nach einem halben Jahr erforder-
lich sein.

Pflegehinweise:

Oberflache nur mit klarem Wasser mit Schwamm und Ledertuch reinigen.
Klebebandreste konnen mit Waschbenzin entfernt werden, welches aber nur fir
wenige Sekunden einwirken darf, da es sonst zu Quellungen der Feinschicht
kommen kann.

Schmutz, der sich nicht mit Waschen entfernen l&sst, kann auch mit Giblichen
silikonfreien, wachshaltigen Autopolish (z.B. 1Z Extra) entfernt werden.
Langzeitverschmutzungen und Verfarbungen der Feinschicht sind am einfach-
sten beim Auftragen einer neuen Hartwachsschicht (schwabbeln) (siehe War-
tungshandbuch Abschnitt 3.1) zu entfernen.

Niemals Alkohol, Lésungsmittel, chlorierte Kohlenwasserstoffe etc. benutzen.
Keine Waschmittelzusatze im Wasser verwenden.

Die Oberflache vor intensiver Sonnenbestrahlung schitzen.

Das ganze Flugzeug vor Néasse und Feuchtigkeit schiitzen, siehe auch Abschnitt
8.4 und 8.5.

Eingedrungenes Wasser sofort entfernen und austrocknen lassen.

Das Flugzeug niemals nass in den Anhanger verladen.

Ausgabe: Dezember 2022 8.6
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Plexiglashaube:

Nur mit klarem Wasser und Ledertuch waschen.

Starke Verschmutzung und kleine Kratzer konnen durch Schwabbeln (s. War-
tungshandbuch 3.1) beseitigt werden.

Metallteile:

Montagebolzen- und Buchsen sind nicht korrosionsgeschiitzt und deshalb stan-
dig gefettet zu halten (s. Wartungshandbuch 3.3).

Die anderen Metallteile, insbesondere den Steuerknlppel und die Handgriffe,
gelegentlich mit einem Metallpflegemittel behandeln.

Ausgabe: Dezember 2022 8.7
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9 Erganzungen

Abschnitt Seite
9.1 Einfuhrung 9.2

9.2 Tabelle der eingefiigten Ergdnzungen 9.2

9.3 Sonderausrustungen fiir sehr kleine Piloten 9.3

9.4 Seitensteuerung mit Handbedienung 9.4-96

Ausgabe: Dezember 2022
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9.1 Einfuhrung

Flughandbuch DG-1001E

Dieser Abschnitt enthélt die Erganzungen, die erforderlich sind, um das
Motorsegler mit nicht zur Standardausfiihnrung des Motorseglers gehdrenden
verschiedenen Zusatzeinrichtungen und -ausristungen sicher zu betreiben.

9.2 Tabelle der eingefligten Erganzun

en

Datum der Abschnitt Titel der eingefligten Ergénzung

Einarbeitung

Dezember 2022 | 9.3 Sonderausristungen fir sehr kleine
Piloten TM 1000/17

Dezember 2022 | 9.4 Seitensteuerung mit Handbedienung

TM1000/36 Revision 2

Ausgabe: Dezember 2022
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9.3 Sonderausristungen ftr sehr kleine Piloten (TM1000/17)
Um sehr kleinen Piloten den Betrieb zu vereinfachen, wurden 3 Ma3nahmen
entwickelt, die separat oder zusammen eingesetzt werden konnen.

9.3.1 Herausnehmbare Ruckenlehne flir den vorderen Sitz

a) Einbau und Ausbau der Riickenlehne 10RU169: Die Riickenlehne wird mit 2
Schrauben M6x16 DIN 965 4.8 BIC und Rosetten 15 x M6 MS NI NR4157
an den gemafl Arbeitsanweisung Nr. 1 zur TM1000/17 in der Sitzwanne
angebrachten Gewinden verschraubt.

b) Verstellung der Riickenlehne: Falls erforderlich kann die Riickenlehne mit
Teil Z198 weiter nach vorne verstellt werden. Das Teil wird an den hinten an
der Riickenlehne vorhandenen Klettverschliissen angebracht.

c) Das Kopfpolster 8R80/2, welches an der Kopfstutzenhalterung auf der
hinteren Instrumentenabdeckung mit Klettverschluss befestig ist, abnehmen.
Bei Ausbau der Riickenlehne das Kopfpolster wieder an der
Kopfstutzenhalterung anbringen.

Das Kopfpolster s.o. ist an den an der Riickenlehne vorhandenen
Klettverschlissen anzubringen. Anstelle des ca. 70 mm dicken Kopfpolsters
8R80/2 kann auch ein diinneres ca. 40 mm dickes Kopfpolster 80R80/4
verwendet werden.

9.3.2 Bremsklappen-Stof3stange mit zusatzlichem Handgriff im vorderen
Cockpit

Fur Piloten, deren Arm zu kurz ist, um die Bremsklappen zu verriegeln, kann

Teil 55t69/2 anstelle von 55t69 gemal’ Arbeitsanweisung Nr. 2 zur TM1000/17

im vorderen Cockpit eingebaut werden. Dieses Teil mit dem zusatzlichen

Handgriff kann auch fiir den Normalbetrieb im Luftfahrzeug montiert bleiben.

9.3.3 Pedalaufstecker fir die Seitenruderpedalen im hinteren Sitz

Piloten mit sehr kurzen Beinen kdnnen Pedalaufstecker Z197 mit Clips auf die
hinteren Pedale aufstecken. Die Pedalaufstecker konnen beliebig oft montiert
oder demontiert werden.

Ausgabe: Dezember 2022 9.3
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9.4 Seitensteuerung mit Handbedienung (TM21000/36 Revision 2)
Einflhrung

Um behinderten Piloten die Bedienung der DG-1001E zu ermdglichen, wurde
eine Handbedienung zur Betatigung der Seitensteuerung mit der linken Hand
entwickelt. Dieses System ist nur fiir das vordere Cockpit verfligbar.

Die Handsteuerung ist zusétzlich zu der normalen Seitensteuerung installiert und
muss flr normalen Betrieb der DG-1001E nicht ausgebaut werden.

Im folgenden Text werden die Anderungen zu den Abschnitten, die durch die
Seitensteuerung mit Handbedienung betroffen sind, beschrieben.

Abschnitt 1 Allgemeines
1.4 Beschreibung und technische Daten
e Bedienelemente in beiden Cockpits.
Die optionale Seitensteuerung mit Handbedienung kann nur im vorderen
Cockpit eingebaut werden.

Abschnitt 2 Betriebsgrenzen

2.11 Flugbesatzung

b) Doppelsitzig
Der hintere Sitz kann fir einen behinderten Piloten nicht als Sitz des
verantwortlichen Piloten bestimmt werden, da die Handbedienung des
Seitenruders nur im vorderen Cockpit eingebaut werden kann.

Abschnitt 4 Normalverfahren
Kontrollen nach dem Aufriisten, Rundgang um das Flugzeug
B 2. Cockpitbereich
d) Bei optionaler Seitensteuerung mit Handbedienung: Insbesondere
prifen, ob die Seitenruderseile lose sind. Wenn die Seile nicht gespannt
sind, sind volle Seitenruderausschlége tber die Handsteuerung nicht
maoglich.

Abschnitt 7 Beschreibung des Motorseglers und seiner Systeme und Anlagen
7.3 Fuhrerraum, Bedieneinrichtungen und Hinweisschilder

Seite 7.3: Bei optionaler Seitensteuerung mit Handbedienung wird die Skizze

der Bedieneinrichtungen durch die Skizze auf der Giberndchsten Seite ersetzt.
Position 45 (Bediengriff zum Notausfahren des elektrisch betatigten Fahrwerks)
ist in die Konsole unter dem Instrumentenbrett versetzt (nur im vorderen
Cockpit) und Position 38 (Handbedienhebel der Seitensteuerung:) befindet sich
stattdessen in diesem Bereich.

Ausgabe: Dezember 2022 94
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38) Handbedienhebel der Seitensteuerung — schwarz (Option), nur im vorderen

Cockpit

Nach vorne: Seitenruderausschlag nach links -
(gleiche Richtung wie das linke Seitenruderpedal)
Nach hinten: Seitenruderausschlag nach rechts <mm
Der Handbedienhebel muss fiir normle

Seitenruderbetatigung nicht ausgebaut werden.

7.5 Steuerungsanlage

7.5.1 Seitensteuerung
Bei eingebauter optionaler Seitensteuerung mit Handbedienung:
Siehe Diagramm 2b in Anhang 1 zum Wartungshandbuch als Zusatz zu
WHB Diagramm 2.

7.6 Bremsklappen
Bei eingebauter optionaler Seitensteuerung mit Handbedienung gibt es 12
Rasten fir die Bremsklappensteuerung, die es dem Piloten ermdglichen, die
Bremsklappen in einer passenden Position zu rasten. Damit bleibt die linke
Hand zum Bedienen der Seitensteuerung frei.

Anmerkung: Das gleiche trifft fiir die Radbremse zu, deren Betatigung mit der
der Bremsklappen kombiniert ist.

Ausgabe: Dezember 2022 9.5
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Skizze des FUhrerraums mit eingebauter optionaler Seitensteuerung mit
Handbedienung

Ausgabe: Dezember 2022 9.6



