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Warnungen

Jedes Segelflugzeug und insbesondere jedes motorisierte Segelflugzeug ist ein
hochkomplexes technisches Gerét, welches bei unsachgemifBler Verwendung oder bei Betrieb
auBerhalb der zugelassenen Betriebsgrenzen und bei unzureichender Wartung Thre Gesundheit
und Thr Leben gefdhrden kann.

Studieren Sie vor Benutzung des Flugzeuges sorgfiltig die kompletten Handbiicher und
beachten Sie insbesondere die War nungen, wichtigen Hinweise und Anmerkungen, die in
den Handbiichern gegeben sind.

* Fliegen sie nie ohne eine griindliche Vorflugkontrolle gemaf3 Flughandbuch!

* Halten Sie immer die Sicherheitshéhen ein.

* Bei einem Motorsegler diirfen Sie sich nie darauf verlassen, dass das Triebwerk
ausgefahren und angelassen werden kann. Fliegen Sie deshalb immer so, dass Sie bei
einer Fehlfunktion eine sichere Auflenlandung durchfiihren kdnnen. Beriicksichtigen Sie
dabei, dass ein ausgefahrenes Triebwerk, das nicht lauft, einen groen Luftwiderstand hat.
Das bedeutet, dass Sie sich bei einem Motorsegler deutlich frither zum Ausfahren und
Anlassen des Triebwerkes entscheiden miissen, als zu einer Auflenlandung bei einem
Segelflugzeug.

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

Verwenden sie bei Motorseglern nur die im Handbuch angegebenen Kraftstoffe und Ole.

* Verwenden sie nur die im Handbuch angegebenen Batterieladegerite.

» Fiihren Sie selbst keine Arbeiten an der Steuerung durch, aufler dem regelméafBigen
Schmieren.

* Lassen Sie die Wartungsarbeiten und Reparaturen nur beim Hersteller und bei
luftfahrttechnischen Betriebe mit entsprechender Berechtigung durchfiihren. Eine
Aufstellung von Betrieben, die besonders grof3e Erfahrung mit DG Flugzeugen haben,
stellen wir Thnen gerne zur Verfiigung.

* Auch wenn in Threm Land keine jéhrliche Nachpriifung vorgeschrieben ist, so miissen Sie
diese trotzdem durchfiihren lassen, siche Wartungshandbuch Abschnitt 2.

* Bitte beachten Sie regelmaBig unsere web-site www.dg-flugzeugbau.de. Dort finden Sie
die neuesten technischen Mitteilung und Service Informationen fiir Thr Flugzeug.
www.dg-flugzeugbau.de/tech-mitteilungen-d
Durch das ,,DG Piloten Info* werden Sie per e-Mail iiber das Erscheinen neuer
technischern Mitteilung und Service Informationen benachrichtigt. Wenn Sie diese
kostenlosen Info noch nicht bekommen, sollten Sie sie sofort abonnieren.

Bitte senden Sie dazu ein Mail mit der Betreffzeile "Piloten-Info" an:
weber@dg-flugzeugbau.de

Ausgabe: Oktober 2009
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0 Stand

0.1 Erfassungder Berichtigungen

Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuchs, ausgenommen aktualisierte
Wigedaten, miissen in der nachstehenden Tabelle erfasst werden.
Berichtigungen der anerkannten Abschnitte bediirfen der Gegenzeichnung durch
die zustindige Behorde.

Der neue oder gednderte Text wird auf der iiberarbeiteten Seite durch eine senk-
rechte schwarze Linie am rechten Rand gekennzeichnet; die laufende Nummer
der Berichtigung und das Datum erscheinen am unteren linken Rand der Seite.

Lfd. | Betroffene Bezug Ausgabe EASA | Eingeordnet
Nr. Seiten/ Datum Aner- Datum
Abschnitt kennung | Unterschr.

Ausgabe: Oktober 2009 0.1
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Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen.

Ausgabe: Oktober 2009
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0.2 Verzeichnisder gultigen Seiten
Abschnitt Seite Ausgabe ersetzt/ ersetzt/

0 0.0 Oktober 2009
0.1 siche Anderungsstand
0.2 "
0.3 "
0.4 "
0.5 "
0.6
0.7  Oktober 2009

1 1.1 Oktober 2009
1.2 "

1.3 "
1.4 "
1.5 "
1.6 "

2 EASA-anerk. 2.1 Oktober 2009
n 2.2 "

" 2.4 "
" 2.5 "
" 2.6 "
" 2.7 "
" 2.8 "
" 2.9 "
" 2.10 "
" 2.11 "
" 2.12 "
" 2.13 "
" 2.14 "

3 " 3.1 Oktober 2009
" 3.2 "
" 3.3 "
" 3.4 "
" 3.5 "
" 3.6 "
" 3.7 "
" 3.8 "
" 3.9 "
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0.2 Verzeichnisder giltigen Seiten (Forts.)
Abschnitt Seite Ausgabe ersetzt/ ersetzt/

4 EASA-anerk. 4.1 Oktober 2009
" 4.2 "
" 4.3 "
" 4.4 "
" 4.5 "
" 4.6 "
" 4.7 "
" 4.8 "
" 4.9 "
" 4.10 "
" 4.11 "
" 4.12 "
" 4.13 "
" 4.14 "
" 4.15 "
" 4.16 "
" 4.17 "
" 4.18 "
" 4.19 "
" 4.20 "
" 4.21 "
" 4.22 "
" 423 "
" 4.24 "
" 4.25 "
" 4.26 "
" 4.27 "
" 4.28 "
" 4.29 "

5 " 5.1 Oktober 2009

" 5.2 "

" 5.3 "

" 5.4 "
EASA-anerk. 5.5 "
5.6 "

5.7 "

5.8 "

5.9 "

5.10 "

5.11 "

5.12 "
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0.2 Verzeichnisder giltigen Seiten (Forts.)

Abschnitt

Seite

Ausgabe ersetzt ersetzt

6
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Abschnitt
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Seite
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Ausgabe: Oktober 2009

7.25
7.26
7.27
7.28
7.29
7.30
7.31
7.32
7.33
7.34
7.35
7.36

8.1
8.2
8.3
8.4
8.5

9.1
9.2
9.3
9.4
9.5

Oktober 2009

n
n
n

n

0.6



Flughandbuch L S10-s, st

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 Segelflugzeugs und seiner Systeme und
Anlagen
(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Handhabung, Instandhaltung und Wartung

(ein nicht anerkannter Abschnitt)

Ergidnzungen
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1 Allgemeines

Abschnitt Seite
1.1 BINfURIUNG «oeoeiiiceeeeeee et 1.2
1.2 ZulasSun@Sbasis........cccueeeecuiiiiriiieeeiiieeeieeeesreeeetreeesaeeeeire e e eaaeeessraeeeanneas 1.2
1.3 HINWEISE....eeiiieiiieiieiieieete ettt st st ettt 1.3
1.4 Beschreibung und technische Daten...........ccccoecvvevviiiniiiiiieciicciec, 1.4
1.5  Drei-Seiten ANSIChE ......ccooviiiiiiiiiieiieee e 1.6

Ausgabe: Oktober 2009 1.1
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1.1 Einfdhrung

Das vorliegende Flughandbuch wurde erstellt, um Piloten und Ausbildern
alle notwendigen Informationen fiir einen sicheren, zweckmafigen und
leistungsoptimierten Betrieb des Segelflugzeuges LS10-s und des
Motorseglers LS10-st zu geben.

Das Handbuch enthilt zunédchst alle Daten, die dem Piloten aufgrund der
Bauvorschrift CS-22 zur Verfiigung stehen miissen. Es enthélt dariiber hinaus
jedoch eine Reihe weiterer Daten und Betriebshinweise des Herstellers.

Anmerkung: Das Segelflugzeug LS10-s und der Motorseglers LS10-st
unterscheiden sich nur durch den Triebwerkseinbau.
Daten und Angaben, die nur fiir den Motorseglers LS10-st gelten sind in
diesem Flughandbuch eindeutig gekennzeichnet.

1.2 Zulassungsbasis
Dieses Segelflugzeug bzw. dieser Motorsegler wurde von der EASA

zugelassen in Ubereinstimmung mit den

CS-22 , Lufttichtigkeitsforderungen flr Segelflugzeuge und Motorsegler
entsprechend EU Decision No. 2003/13/RM, 14.11.2003.

Der Musterzulassungsschein EASA.A.157 fiir die Baureihen LS10-s, st
wurde am 15.12.2009 ausgestellt.

Lufttiichtigkeitsgruppen: "Utility"

Ausgabe: Oktober 2009 1.2



1.3 Hinweise
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Fiir die Flugsicherheit oder Handhabung besonders bedeutsame

Handbuchaussagen sind durch Voranstellung eines der nachfolgenden

Begriffe besonders hervorgehoben:

"Warnung"

"Wichtiger

Hinweis'

" Anmerkung"

Ausgabe: Oktober 2009

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

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

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

1.3
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Beschreibung und technische Daten

Die L S10-siist ein einsitziger Hochleistungssegler fiir Uberland- und
Wettbewerbsfliige.

Die L S10-st ist ein nicht eigenstartfahiger einsitziger
Hochleistungsmotorsegler mit Klapptriebwerk fiir Uberland- und
Wettbewerbstliige.

Technische Einzelheiten

Wei

Tragflachen 4-teilig mit Teilung bei y = 7.00 m und 18 m Spannweite mit
Winglets.

Fliigelenden fiir Flug mit 15 m Spannweite mit Winglets (Option).
Automatische Anschliisse fiir alle Steuerungen.

Bequeme Sitzposition und modernes Cockpitdesign, Sicherheitscockpit.
Grofle Haube fiir sehr gute Flugsicht.

Luftdicht abgeschlossene Bremsklappen- und Fahrwerkskasten.
Gefedertes einziehbares Hauptrad.

Vorbereitung fiir integrierte Miickenputzer serienméafig.

Regelbare Direktbeliiftung und Cockpit Luft (Mandl) Absaugung fiir ein
Leistungsplus.

tere Merkmale:
Die LS10 hat eine einzigartige Wasserballastanlage, die speziell fiir den
Wettbewerbseinsatz und Rekordfliige entwickelt wurde.
Die Anlage besteht aus zwei Wasserballasttanks in der Seitenflosse und aus
je zwei Integraltanksystemen pro Fliigel (das duBBeres System besteht aus 2
Tanks pro Fliigel, die unabhédngig voneinander befiillt, aber gemeinsam
abgelassen werden).
Das Besondere der Anlage ist, dass die LS10 somit mit zwei voneinander
vollig unabhidngigen und getrennt ablassbaren Wasserballastanlagen
ausgestattet ist. Bei beiden Anlagen kompensiert der dazugehorige
Seitenflossentank die Vorverschiebung des Schwerpunktes infolge des
Fliigelballastes. Der jeweilige Seitenflossentank wird zusammen mit den
dazugehorigen Fliigeltanks mit nur einem Hebel abgelassen.
Durch Ablassen eines der beiden Systeme kann die LS 10 wéhrend des
Fluges an sich dndernde Wetterbedingungen angepasst werden, ohne dass
sich dabei die Schwerpunktlage veréndert.
System 1: AuBere und mittlere Fliigeltanks verbunden mit dem vorderen
Seitenflossentank (linkes Ablassventil).
System 2: Innere Fliigeltanks verbunden mit dem hinteren
Seitenflossentank (rechtes Ablassventil).

Ausgabe: Oktober 2009 1.4
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Triebwerk und Bedienung (nur L S10-st):
Klapptriebwerk mit luftgekiihltem 2-Takt-Motor und GFK-Composite

Propeller

e Triebwerk ein-ausfahren elektrisch, automatisch iiber den Ziindschalter und

zusdtzlich manuell als Back-up. Elektronische Sicherungsschaltung zur
Vermeidung von Fehlbedienungen.
» Triebwerksiiberwachungs- und Bedieninstrument DEI-NT mit digitaler
LCD-Anzeige (Mikroprozessortechnologie), mit integriertem

Auflenthermometer.
Technische Daten
Spannweite m 15 18
Fliigelfliche m? 10,272 11,454
Streckung / 21,9 28,3
mittlere aerodyn.
Fligeltiefe (MAC) m 0,706 0,674
Lange m 6,763
Rumpfbreite m 0,64
Rumpfhohe m 0,81
Hoéhenleitwerk Spannweite m 2,50
Wasserballast:
Fliigeltanks auen und Mitte (System 1) | kg ca. 83
Fliigeltanks innen (System 2) kg ca. 106
Fliigel gesamt kg ca. 189
Seitenflossentank (System 1) kg 3,90
Seitenflossentank (System 2) kg 4,60
Wasserballast gesamt kg ca. 197
L S10-s Leermasse ca. *) kg 282 293
L S10-s Flachenbelastung mit 80 kg kg/m? | 35,2 32,57
Zuladung ca.
L S10-st Leermasse ca. *) kg 322 333
L S10-st Flichenbelastung mit 80 kg kg/m? | 39,1 36,05
Zuladung ca.
max. Flugmasse kg 540 600
max. Flichenbelastung kg/m? | 52,6 52,4

Triebwerk (nur L S10-st)

Motor luftgekiihlter Solo 2350 Zwei-Takt-Motor
Leistung 15,4 kW (21 PS)
Propeller | Technoflug KS-1-G-079-L-050-W, GFK Bauweise
Propellerdurchmesser | 0,79 m
Kraftstofftankvolumen Rumpfkraftstofftank 12 Liter

Die Leermassen gelten flir durchschnittliche Instrumentierung

*Optionen erhéhen die Leermassen entsprechend.

Anmerkung: Bis einschlieSlich W.Nr. L10-015 kann nur ca. 3,6 Liter in den
Seitenflossentank von System 1 eingefiillt werden.

Ausgabe: Oktober 2009
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1.5 Drei-Seiten Ansicht (Mal3ein mm)

LS10-s

i "
u £ B

P

o

w

—
I

(744"

Ausgabe: Oktober 2009 1.6
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2 Betriebsgrenzen

Abschnitt Seite
2.1 EINfURIUNG ..oooiiiicieeeee et 2.2
2.2 FluggeschwindigKeit..........ccceeeviiiiiiiiieeiiieeiee e 2.3
2.3 Fahrtmessermarkierungen.......c..cceevieeeriieeeiiieeeieeeeieeeereeeeeeeeesvaee e 2.4
2.4 Triebwerk (NUr LSTO0-St) ....vviieiiiiiiieeeeeee e 2.5
2.5 Markierung der Triebwerksinstrumente (DEI-NT) (nur LS10-st) .......... 2.5
2.6 Kraftstoff (nur LSTO-St) ...ccueeiieiiiieiiee e 2.6
2.7 MasSe (GEWICHL) ....ccecuiiiiiiie et 2.7
2.8 SChWEIPUNKL .....oiiiiieiiieie et 2.8
2.9 Zugelassene MAaNOVET ........cccveevueeeriieniieeieeeiieeieeeeeeeeeeeseaeesseesreesnneeas 2.9
2.10 Manoverlastvielfache............coooiiiiiiiiiiiiiii e 2.9
2.11 FIugbeSatZUNG ........eeeiuiiiiieeiieciie ettt e e sae e aeeennee s 2.9
2,12 BetriebSarten ......ccc.eeeiuiiiiiiieiieecieeeee e 2.10
2,13 MiIndestauSIiStUNG ........cccveeeiieeiiieeiieeiieeiee e eve e esreeeneeas 2.10
2.14 Flugzeugschlepp, Windenschlepp und Kraftfahrzeugschlepp............... 2.11
2,15 SeIeNWING....cccuiiiiiieiieiiie ettt 2.11
2.16 Retfenluftdruck .......cooooiiiiiiiiiiii e 2.11
2.17 WaSSErballast .........oeeeiuiiieeiiieeeiiee ettt 2.12
2.18 Hinweisschilder fiir Betriebsgrenzen LS10-s, St .....c.cccccvevvvverieennneenee. 2.13
2.19 Weitere Betriebsgrenzen (nur LS10-St) .....cccvevveiiiieeiiiieeeiie e 2.14

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.1
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2.1 Einflhrung

Abschnitt 2 beinhaltet Betriebsgrenzen, Instrumentenmarkierungen und die
Hinweisschilder, die fiir den sicheren Betrieb des Segelflugzeuges LS10-s /
Motorseglers LS10-st, seines Motors, seiner werksseitig vorgesehenen
Systeme und Anlagen und der werksseitig vorgesehenen Ausriistung
notwendig sind.

Die in diesem Abschnitt angegebenen Betriebsgrenzen sind von der EASA
anerkannt.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.2
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2.2 Fluggeschwindigkeit

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutung fiir den Betrieb sind

nachfolgend aufgefiihrt.

Geschwindigkeit km/h | Anmerkungen

VNE | Zul. Hochstge- 280 | Diese Geschwindigkeit darf nicht
schwindigkeit bei iiberschritten werden und der
ruhigem Wetter Ruderausschlag darf nicht mehr als 1/3

betragen.

VRA |Zul. Hochst- 200 | Diese Geschwindigkeit darf bei starker
geschwindigkeit bei Turbulenz nicht iiberschritten werden.
starker Turbulenz Starke Turbulenz herrscht vor in

Leewellenrotoren, Gewitterwolken usw.

VA | Bemessungs Manover- |200 Oberhalb dieser Geschwindigkeit diirfen

geschwindigkeit keine vollen oder abrupten Ruderausschlige
ausgefiihrt werden, weil die Segelflugzeug-
Struktur dabei iiberlastet werden konnte.

VFE | Zul. Hochst- Diese Geschwindigkeiten diirfen bei der
geschwindigkeit fiir das angegebenen Fliigelklappenstellung nicht
Betitigen der iiberschritten werden.

Fliigelklappen
L 150
+2,+1 200

VW | Zul. Hochst- 150 Diese Geschwindigkeit darf wéhrend des
geschwindigkeit fiir den Winden- oder Kraftfahrzeugschlepps nicht
Windenstart iiberschritten werden.

VT | Zul. Hochst- 200 Diese Geschwindigkeit darf wéhrend des
geschwindigkeit fiir den Flugzeugschlepps nicht iiberschritten
Flugzeugschlepp werden.

VLO |Zul. Hochst- 280 Oberhalb dieser Geschwindigkeit darf das
geschwindigkeit fiir das Fahrwerk nicht aus- oder eingefahren
Betitigen des werden.

Fahrwerks

nur LS10-st

VPE |bei ausgefahrenem 200 Diese Geschwindigkeit darf bei
Triebwerk ausgefahrenem Triebwerk (Motor im

Leerlauf) nicht tiberschritten werden.

VPO | Zul.Hochstgeschwin- 110 Oberhalb dieser Geschwindigkeit darf das
digkeit zum Ein- und Triebwerk nicht aus- oder eingefahren
Ausfahren des werden.

Triebwerks

Warnung: Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit Vg reduziert sich bei Flug in
groBer Hohe siehe Tabelle und Abschnitt 4.5.7.

Hohe in [m]

0-4500

5000

6000

7000 8000 9000 10000

Ve IAS km/h

280

270

256

242 228 215 202

Ausgabe: Oktober 2009
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2.3 Fahrtmesser markierungen

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

Markierung (IAS) Wert Bedeutung
od. Bereich
Weiller Bogen 88 —200 Betriebsbereich flr positive

Klappenausschlage

(Untere Grenze ist die Geschwindigkeit
1,1 VSO bei Hochstmasse in Lande-
konfiguration.

Obere Grenze ist die zul. Hochst-
geschwindigkeit mit positivem
Klappenausschlag + 2, + 1)

Griiner Bogen 97 —200 Normaler Betriebsbereich

(Untere Grenze ist die Geschwindigkeit
1,1 VS1 bei Hochstmasse und
vorderster Schwerpunktlage und
Fliigelklappen neutral obere Grenze ist
die zul. Hochstgeschwindigkeit in
starker Turbulenz.)

Gelber Bogen 200 — 280 In diesem Bereich darf bei starker
Turbulenz nicht geflogen und Manover
diirfen nur mit Vorsicht durchgefiihrt

werden.

Roter Strich 280 Zul. Hochstgeschwindigkeit fiir alle
Betriebsarten

L 150 Hochstgeschwindigkeit bei
Landestellung L

Gelbes Dreieck 100 Anfluggeschwindigkeit bei
Hochstmasse ohne Wasserballast.

nur LS10-st

Blauer Strich 95 Geschwindigkeit des besten Steigens

Vy

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.4



Flughandbuch L S10-s, st

24 Triebwerk (nur LS10-st)

Motorhersteller: Solo Kleinmotoren
Sindelfingen/Maichingen
Deutschland

Motor: SOLO 2350
Zweizylinder-Zweitakt-Motor

Max. Dauerleistung: 15,4 KW /21 PS bei 5500 RPM

Hochstzuldssige  Motordrehzahl: 6000 1/min

" Dauerdrehzahl: 5500 1/min

Anmerkung: Die hochstzuldssige Motordrehzahl von 6500 RPM, die vom

2.5

Motorhersteller angegeben wird, ist bei der LS10-st nicht anwendbar, da
diese hoher, als die hochstzuldssige Propellerdrehzahl, ist.

Luftschraube:
Hersteller: Technoflug, Schramberg, Deutschland
Type: KS-1-G-079-L-050-W

Hochstzuldssige Propellerdrehzahl: 6000 1/min

Markierung der Triebwerksinstrumente (DEI-NT) (nur L S10-st)

Die folgende Tabelle gibt die Markierung der Triebwerksinstrumente und
die Bedeutung der verwendeten Symbole an.

Drehzahlmesser:
mittleres Anzeigefeld des DEI-NT, Anzeige digital 4-stellig, Grenzwerte
aufgedruckt tiber dem Anzeigefeld

griin 0-5500 hochstzulédssige Dauerdrehzahl
gelb 5500 - 6000
rot 6000 hochstzuldssige Drehzahl

Hochstzuldssige Dauerdrehzahl:
bei Uberschreiten der hochstzuldssigen Dauerdrehzahl blinkt ,,Hi* links von
der Drehzahl.

Hochstzuldssige Drehzahl:

bei Uberschreiten der hochstzuldssige n Drehzahl erscheint eine
Vollbildschirmwarnung ,,Engine Speed*. Wenn diese Warnung durch
Druck auf den Drehknopf bestétigt wurde, blinkt die Drehzahl solange, bis
die hochstzuldssige Drehzahl wieder unterschritten wird.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.5
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Kraftstoffmengenanzeiger:

linkes oberes Anzeigefeld des DEI-NT, Anzeige digital 3-stellig, Grenzwert
des nicht ausfliegbaren Kaftstoffes aufgedruckt iiber dem Anzeigefeld.

Max. Kraftstoffmenge 12 Liter

rot: 0,3 Liter

bei Erreichen einer Kraftstoffmenge von ca. 2 Liter erscheint eine
Vollbildschirmwarnung ,,Low Fuel“. Wenn diese Warnung durch Druck auf
den Drehknopf bestétigt wurde, blinkt die Kraftstoffmenge.

Wenn die nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge erreicht wird, wird ,,R*
blinkend angezeigt.

2.6 Kraftstoff (nur LS10-st)

Fassungsvermogen der Kraftstoftbehilter:

Rumpf

total: 121
Nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge: 0,3 1
Ausfliegbare Kraftstoffmenge 11,71

Zugelassener Kraftstoff::

KFZ Super Benzin verbleit oder unverbleit min. 95 Oktan (ROZ) (RON)

oder: AVGAS 100 LL (nur wenn Super Benzin nicht verfiigbar)

oder: Mischung aus 50% AVGAS 100 LL und 50% KFZ Super Benzin
unverbleit min. 92 Oktan (ROZ) (RON)

gemischt mit: Super 2-Takt Ol (selbstmischend) nach Spezifikation TSC 3
bzw.API TC oder JASO FC hoherwertig Mischungsverhéltnis 1 : 50

Anmerkung: Die Fa. SOLO empfiehlt folgende Ole: CASTROL Super TT,
CASTROL GO 2T oder CASTROL Super TTS

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.6
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2.7 Masse (Gewicht)

Hochstzuldssige Start- und L andemasse mit Wasser ballast kg:

Baureihen LS10-s, st
Spannweite 15 m 540
Spannweite 18 m 600

Hochstzuldssige Start- und L andemasse ohne Wasser ballast:
G = Gnr + Griigel
Gyt = Hochstmasse der nichttragenden Teile (siehe unten)
Griiger = aktuelle Masse der Tragflachen

Hochstmasse der nichttragenden Teile Gyr kg

Baureihe LS10-s L S10-st

15 und 18 m Spannweite 284 324
Hochstzulassiger Wasser ballast kg

Baureihen LS10-s, st

Fliigeltanks ca. 189 kg

Seitenflossentanks 8,5 kg

Wichtiger Hinweis: Der Ballast in den Seitenflossentanks zahlt zur Zuladung im
Rumpf.
Die hochstzuldssige Startmasse darf mit diesem Ballast nicht iiberschritten
werden.

Anmerkung: Vor Landungen auf Flugplatzen sollte der Wasserballast moglichst
abgelassen werden.

Wichtiger Hinwels. Vor Aulenlandungen ist der Wasserballast auf jeden Fall
abzulassen.

Hochstmasse im Gepackraum: 5kg

Wichtiger Hinwels: Schwere Gepéckstiicke sind angemessen im
Gepiackraum zu befestigen. Die max. Masse auf einer Hélfte des
Gepackraumbodens (links und rechts von der Rumpfmitte) darf nicht mehr
als 2,5 kg betragen.

Warnung: Die Beladeplidne im Abschnitt 6.8 sind zu befolgen.

Anmerkung: Weitere Betriebsgrenzen betreffend Wasserballast siche Abschnitt
2.17.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.7
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2.8 Schwerpunkt

Der Bereich der Schwerpunktslagen flir den Flug ist 230 mm bis 378 mm
hinter Bezugsebene.

Bezugsebene= Fliigelvorderkante an der Wurzelrippe.
Horizontale Bezugslinie= Rumpfrohrenunterseite horizontal.

Bezugsebene Horizontale Bezugslinie

Anmerkung: Schwerpunktdiagramme und Beladeplédne siche Abschnitt 6.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.8
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2.9 Zugelassene Manbver

Das Segelflugzeug ist fiir normalen Segelflug (Lufttiichtigkeitsgruppe
"Utility") zugelassen.

Einfacher Kunstflug ist nur zuldssig ohne Wasserballast.

Einfacher Kunstflug ist nur zulédssig mit eingefahrenem Triebwerk (L S10-st).
Folgende Figuren sind zugelassen siehe Abschnitt 4.5.10:
Walbklappenstellung O fiir alle Figuren.

Figur empfohlene Einleitungsgeschwindigkeit km/h (IAS)
Looping nach oben 200

Turn 200

Lazy Eight 200

Chandelle 200

Trudeln nur mit Schwerpunktlagen zwischen 350 mm und 378 mm

2.10 Manoverlastvielfache

Folgende Lastvielfache diirfen beim Abfangen nicht {iberschritten werden:

Bremsklappen eingefahren: posSs. neg.
bei Mandvergeschwindigkeit V +5,3 -2,65
bei Hochstgeschwindigkeit Vg +4,0 -1,5
Bremsklappen ausgefahren:

bei Hochstgeschwindigkeit Vg +3,5 0
Wolbklappen in Landestellung:

bei Hochstgeschwindigkeit Vig = 150km/h | +4.,0

2.11 Flugbesatzung

max. Zuladung im Fiihrersitz 110 kg

min. Zuladung im Fiihrersitz siche Hinweisschild im Cockpit
und Eintragung auf Seite 6.6

Bei diesen Zuladungen wird der unter 2.8 angegebene Schwerpunktbereich

eingehalten, wenn sich der Leermassenschwerpunkt innerhalb der zuldssigen

Grenzen befindet.

Siehe Beladeplan in Abschnitt 6.8.

Wichtiger Hinwels:

Wenn Thr Gewicht geringer, als die geforderte min. Zuladung im Fiihrersitz

ist, miissen Sie entsprechenden Ballast einbauen .

a) Der Einbau eines Trimmgewichtes 4R8-108 (2,45 kg) in der Halterung
vorn im Cockpit vor den Seitenruderpedalen reduziert die erforderliche
Pilotenmasse um 5,5 kg. Max. 3 Gewichte konnen installiert werden

b) 1 kg Ballast im Sitz (Bleikissen) reduziert die erforderliche Pilotenmasse
nur um 1 kg. Solcher Ballast ist an den Anschlusspunkten der Bauchgurte
sicher zu befestigen.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.9
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2.12 Betriebsarten

a) Mit Wasserballast
Fliige nach Sichtflugregeln (bei Tag)
Flugzeugschlepp
Auto- und Windenstart
b) Nur ohne Wasserballast
1. Wolkenflug (bei Tag), wenn die dafiir erforderliche Ausriistung (s.
Abschnitt 2.13 b) eingebaut ist.
2. Einfacher Kunstflug sieche Abschnitt 2.9 und 4.5.10, Kategorie ,,Utility*.

2.13 Mindestausr tistung

Es diirfen nur Gerite und Ausriistungen eingebaut werden, die in der Instru-
menten und Zubehorauswahlliste im Wartungshandbuch aufgefiihrt sind.

Hinwels: Die fiir diese Werk-Nummer aktuelle Ausriistungsliste befindet sich im
Anhang des zugehorigen Wartungshandbuches.

a) Normaler Flugbetrieb:
Fahrtmesser Messbereich: 0-300 km/h; Markierung siehe Abschnitt 2.3
Der Fahrtmesser ist an den vorderen statischen Druckabnahmen anzuschlieBen
Hohenmesser Messbereich: 0 — min. 10.000 m oder 12.000 m, 1 Umdrehung
max. 1.000m
4-teiliger symmetrischer Anschnallgurt
UKW Sende- und Empfangsger at (betriecbsbereit)
AulRenthermometer mit Fiihler im Liiftungseinlauf in der Rumpfnase,
Markierung blau fiir Temperaturen unter 5°C (nur LS10-s)
Fallschirm, automatisch oder manuell oder ersatzweise ein entsprechendes
festes Riickenkissen ca. 8 cm dick

Anmerkung: Die Benutzung eines automatischen Fallschirms wird empfohlen.
Datenschild, Kontrolliste, Hinweisschilder, Flughandbuch

b) Zusatzlich nur L S10-st:
Drehzahlmesser, Kraftstoffvorratsanzeige,
Betriebsstundenzahler (zihlt solange das Triebwerk lauft),
AulRenthermometer mit Fiihler im Liiftungseinlauf in der Rumpfnase
Diese 4 Anzeigen sind im DEI-NT integriert. Markierungen und Anzeige der
Grenzbereiche siehe 2.5.
Ruckspiegel
Magnetkompal? (im Flugzeug kompensiert)

¢) Zusétzlich fur Wolkenflug (die jeweiligen gesetzlichen Bestimmungen fiir
den Betrieb sind zu beachten):
Variometer
Wendezeiger (mit Scheinlot)

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

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.10
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2.14 Flugzeugschlepp, Windenschlepp und Kraftfahr zeugschlepp

2.14.1Sollbruchstellen

A) Flugzeugschlepp und Kraftfahrzeugschlepp
empfohlen: 6000 N + 10% , max.: 6600 N
B) Windenstart
empfohlen: 7500 N + 10%, max.: 8250 N

2.14.2Schleppseile fur Flugzeugschlepp

Lange 30-70 m
Nur textile Seile diirfen fiir den Flugzeugschlepp verwendet werden.

2.14.3Schleppgeschwindigkeiten

maximal
Flugzeugschlepp V1 =200 km/h
Winden- und Kraftfahrzeugschlepp Vw =150 km/h

2.14.4chleppkupplungen

Die Schwerpunktkupplung (Einbauort am Hauptfahrwerk) darf nur fiir den fiir

Windenstart und den Kraftfahrzeugschlepp verwendet werden. Die

Bugkupplung darf nur fiir den Flugzeugschlepp verwendet werden.
Warnung: Windenstart an der Bugkupplung ist nicht zuldssig.

Das Fahrwerk darf wihrend des Windenstarts nicht eingefahren werden.

2.15 Seitenwind

Die geméall Bauvorschrift nachgewiesene max. Seitenwindkomponente flir
Start und Landung betrdgt 16 km/h.

2.16 Reifenluftdruck

Hauptrad 3,5 bar
Spornrad 2,0 bar

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.11
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2.17 Wasser ballast

Die Flugbedingungen mit Wasserballast miissen der folgenden Tabelle

entsprechen, um ein Einfrieren des Ballastes, insbesondere beim Ablassen zu

vermeiden:

min. Temperatur am Boden | °C| 13,5 17 24 31 38

max. Flughohe iiber Grund | m|1500| 2000| 3000| 4000| 5000

Zusétzlich ist das AulRenther mometer zu beachten.

Die AulRentemperatur darf beim Ablassen 5°C nicht unter schreiten.

Warnung: Bei defektem Auflenthermometer darf kein Wasserballast getankt
werden. Falls das Thermometer im Flug versagt, darf der Wasserballast nur
in Hohen die min. 300 m unter denen der Tabelle liegen, abgelassen werden,
um ein Einfrieren beim Ablassen zu vermeiden.

Warnung: Die Beladeplidne in Abschnitt 6.8 ist zu beachten.

Warnung: Es darf nicht versucht werden grofBere Ballastmengen, als fiir die
Tanks angegeben, einzufiillen.

Warnung: Die hochstzuldssige Startmasse und die hochstzulidssige Masse der
nicht tragenden Teile darf nicht {iberschritten werden.

2.17.1 Flugeltanks

Warnung: Der Wasserballast darf nur mit einer Betankungsanlage, die die
genaue Bestimmung der getankten Wassermenge ermoglicht, erfolgen. Z. B.
mit einem Durchflussmesser oder mit geeichten Kanistern.

Nach dem Fiillen ist das Flugzeug um die Langsachse auszuwiegen.

Es darf nur mit symmetrisch gefiillten Fliigeltanks geflogen werden.

Bei undichten Ablasshiahnen darf nicht mit Wasserballast geflogen werden,
da sonst ein asymmetrischer Beladezustand entstehen kann.

Warnung: Der Fliigelwasserballast darf nur in der folgenden Reihenfolge
eingefiillt werden: dullere Tanks, mittlere Tanks, innere Tanks.

Die mittleren Tanks diirfen nur gefiillt werden, wenn die dulleren Tanks
komplett gefiillt sind. Die inneren Tanks diirfen nur gefiillt werden, wenn
dulere und mittlere Tanks komplett gefiillt sind.

Bei anderer Reihenfolge kann es zu Uberlastungen der Fliigelstruktur im
Fluge kommen.

Warnung: Beim Ablassen des Wasserballastes miissen die Ventile fiir die
inneren Fliigeltanks gedffnet werden, bevor die mittleren und dufBeren Tanks
abgelassen werden. Diese Reihenfolge ist durch die Anordnung der
Ablasshebel vorgegeben.

Es ist nicht zuldssig dieses System zu dndern.

2.17.2 Seitenflossentanks

Warnung: Da es gefahrlich ist, mit leeren Fliigeltanks aber nicht vollig geleertem
Seitenflossentanks zu fliegen, diirfen die Seitenflossentanks auf gar keinen
Fall benutzt werden, wenn Einfrierungsgefahr (siehe Tabelle oben) besteht.

Warnung: Der Beladeplan in Abschnitt 6.8.10 ist zu beachten.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.12
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2.18 Hinweisschilder fir Betriebsgrenzen L S10-s, st

DG Flugzeugbau GmbH
Muster: LS10-s Werk-Nr.: L10-
Baujahr:

Zugelassen fur

Windenstart

Flugzeugschlepp

Mandvergeschwindigkeit VA

Flug bei starker Turbulenz

Flug mit ausgefahrenen Fligelklappen +2,+1
Ein- Ausfahren des Fahrwerkes
Hdéchstgeschwindigkeit VNE

Flug mit ausgefahrenen Fllgelklappen L
mit ausgefahrenem Triebwerk

zum Ein- und Ausfahren des Triebwerkes
Kunstflug (nur ohne Wasserballast und mit
eingefahrenem Triebwerk):

Looping, Turn, Chandelle, Trudeln
Hochstmasse:

bis km/h

150

200

200

200

200

280

280

150

200

110

18 m Spannweiten: 600 kg

15 m Spannweite: 540 kg

Trimmplan

Zuladung im Sitz (Fallschirm mitgerechnet)
maximal 110 kg
minimal mit Seitenflossenbatterie (2,6 kg) kg
ohne Seitenflossenbatterie k

Leichtere Fiihrer missen die fehlende Masse durch

Ballast eradnzen

Betriebsgrenzen fiir die Benutzung von Wasserballast

min. Temperaturam °C 13,5 17 24 31 38
Boden
max. Flughéhe iber m 1500 2000 3000 4000 5000
Grund
Reifendruck Reifendruck
3,5 bar 2,0 bar

Hauptrad Spornrad

Gepéackraumzuladung maximal 5 kg
(Nur far weiche Teile)

Ausgabe: Oktober 2009

Vorflugkontrolle

1.
2.

3.

8.

9
1
1

1
1
1

Trimmgewichte?

Seitenflossentanks entleert oder
richtige Ballastmenge eingefiillt?
Batterie in Seitenflosse? Beladeplan
beachtet?

Fallschirm richtig angelegt?

Richtig und fest angeschnallt?
Rickenlehne und Pedale in bequemer
Sitzposition?

Alle Bedienhebel und Instrumente gut
erreichbar?

Hbéhenmesser?

Bremsklappen gangig und verriegelt?
Woélbklappen in Startstellung?
Ruderprobe? (Dabei Ruder von einem
Helfer festhalten)

Trimmung?

Haube verriegelt?

Spornkuller entfernt?

0.
1.
2.

3.
4.

Zusatzlich fir LS10-st

1
1
1

1

5.
6.
7.

Triebwerk eingefahren?

Brandhahn offen?

Schalter Kraftstoffpumpe in Stellung
yauto“?

8. Kraftstoffmenge? (DEI-NT Anzeige
und Hauptkraftstofftank)

Sollbruchstelle max. 8250 N
max. 1820 Ibs.

linke Fahrwerksklappe

Fligelwasserballasttanks von
aulRen her befllen!

zwischen den Wasserablasshebeln

Notabwurf: links normal 6ffnen
rechts kraftig (ca. 15 kg) durchziehen!

Hochst-

geschwindigkeit

m
0-4500
5000
6000
7000
8000
9000
10000

km/h

280
270
256
242
228
215
202

EASA anerk. 2.13
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219 WeitereBetriebsgrenzen (nur L S10-st)

2.19.1 Landeanflug und Landung

Landungen mit ausgefahrenem, laufendem Triebwerk sind aufler im
Notfall nicht zuldssig.

Die Landungen sollen stets in der Segelflugkonfiguration, d.h. mit
eingefahrenem Triebwerk erfolgen.

2.19.2 Start

Eigenstart ist nich tzuldssig.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 2.14
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3 Notverfahren

Abschnitt Seite
3.1 BINFURIUNG .oeoeiiiicie et 3.2
3.2 HaubennotabWurf............ccooieiiiiiiie e 3.2
3.3 NOTAUSSHIEZ...uveeeeiiieeeiiieeeiieeertee e et e e esteeeeabeeestaeeessbaeessseeesssseeesssaeeenssens 3.2
3.4 Beenden des liberzogenen Flugzustandes.............cccceevvierieenciienieennennne. 3.3
3.5 Beenden des Trudelns ........cccoovuieiiiiriiiiiiiiie e 33
3.6  Beenden des SpiralSturzes .........ooecvveeeeiiieeeiiee e 3.3
3.7 Rettung aus unbeabsichtigtem Wolkenflug............ccccoevveeviieiiinnnennnnnne, 3.3
3.8  Triebwerksausfall (Nnur LST0-5t).....ccoevuiieeiiiieeiee e 34
3.9  Brand (NUr LSTO0-St) ...ueiiiiiiieeiie ettt e 34
3.10 Defekte Auspuffanlage (nur LS10-St).....ccccovviiiiiiieiiiiiiiieieecieeeiee s 3.4
3.11 Stromausfall im Fluge oder Ausfall des DEI-NT (nur LS10-st).............. 3.5

3.12 Triebwerks Ein-Ausfahrmechanismus — Sicherung ausgelost (nur LSloéstS)

3.13 Ein- und Ausfahren des Triebwerkes bei Defekt des normalen Mechanismus

(UL LSTO-St) ittt et e st e e e e e e eae e e eeaaeens 3.6
3.14 Landung mit ausgefahrenem stehendem Triebwerk (nur LS10-st)......... 3.6
3.15 Flug mit einseitigem Wasserballast............ccccoeevveiiiiiieeiciieiciee e, 3.7

3.16 Defekt der Wasserballastablasssystems oder eingefrorener Wasserballast3.7

3.17 Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk............ccccovvveiiiiiiiiiinineeen. 3.8
3.18 Drehlandung...........coocviiiiiiiieiicceeeee e e 3.8
3.19 Notlandung im WasSSeT..........ccecueeeiiiieiieeiie et 3.8
3.20 BItZSChIAZ......iiiiiiiieeiie et e e 3.8
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3.1 Einfuhrung

Abschnitt 3 beinhaltet die Beschreibung der empfohlenen Verfahren bei
eventuell eintretenden Notféllen.

Wichtiger Hinwels. Der Haubennotabwurf und der Notausstieg sollte mehrfach
am Boden geiibt werden, bevor mit dem Flugzeug geflogen wird.

3.2 Haubennotabwurf

Haubenver schllisse: Beide rote Griffe kriftig bis zum Anschlag ziehen.
- Der rechte Griff 16st den Notabwurf aus, deshalb deutlich
groflerer Weg als links.
Mit mehr als 15 kg ziehen!
- Deutlicher Handkraftanstieg fiir den Notabwurf verhindert
unbeabsichtigtes Auslosen wiahrend des normalen Betriebs.
Haube: An beiden roten Griffen nach oben wegdriicken.
- Die Gasfeder, die das Instrumentenbrett hoch schwenkt,
unterstiitzt das Wegdriicken.
Roger Haken: Dieser befindet sich am hinteren oberen Ende der Haube und
dient als Drehpunkt der Haube beim Haubennotabwurf.

3.3 Notausstieg

Zuerst die Haube abwerfen, dann die Anschnallgurte 16sen und das Flugzeug
verlassen. Der niedrige Bordrand ist glinstig zum Abstiitzen beim Verlassen
des Flugzeuges.

Warnung (nur L S10-st): Falls ein Notausstieg bei laufendem Triebwerk
erforderlich ist, so ist die Ziindung auszuschalten und das Triebwerk mit dem
manuellen Ein- Ausfahrschalter bei noch drehendem Propeller soweit
einzufahren, dass ein sicherer Notausstieg moglich ist. Der Propeller wird
von den Motordeckeln gestoppt.

Dies sollte vor dem Haubennotabwurf geschehen. Wegen des hoheren
Zeitbedarfs sollte nicht versucht werden, den Motor auf die iibliche Weise zu
stoppen.

NOAH (Option)
Wenn das Flugzeug mit einer Notausstiegs-Hilfe (,NOAH®) ausgeriistet ist,
den gelb-schwarzen Griff an der rechten Bordwand ziehen, nachdem die
Haube abgeworfen und der Motor gestoppt wurde.
Das NOAH System 6ffnet automatisch die Anschnallgurte und blist ein
Luftkissen im Sitzpolster auf. Um das Flugzeug zu verlassen, seitlich
rausrollen.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 3.2
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3.4 Beenden des tUiberzogenen Flugzustandes

Durch Nachlassen des Hohensteuers und Ausschlagen des Seitenruders gegen
die Abkipprichtung ist der iiberzogene Flugzustand zu beenden.

Erkennung und Verhinderung des iiberzogenen Flugzugstand siche Abschnitt
4.5.3.

3.5 Beenden des Trudens

Betdtigung des Seitensteuers entgegen der Drehrichtung des Trudelns.
Steuerkniippel bis an den vorderen Anschlag driicken.
Seitenruder in Mittelstellung und das Flugzeug weich abfangen.
Das Querruder ist in Neutralstellung zu halten.

Wichtiger Hinwels: Zur Verhinderung von unbeabsichtigtem Trudeln soll das
Flugzeug nicht iiberzogen werden.
Deshalb in boiger Luft und insbesondere im Landeanflug mit geniligender
Geschwindigkeitsreserve fliegen.

Warnung: Beabsichtigtes Trudeln mit Wasserballast ist verboten.

Hohenverlust beim ohne Wasserballast | mit vollem Wasserballast
Ausleiten bis zu 150 m bis zu 220 m
Endgeschwindigkeit max. 190 km/h max. 210 km/h

3.6 Beenden des Spiralsturzes

Gegenseiten- und Querruder geben und vorsichtig abfangen.

Der Spiralsturz tritt nur auf, wenn bei vorderen bis mittleren
Schwerpunktlagen mehr als 2 Umdrehungen getrudelt wird.

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

Bei unbeabsichtigtem Trudeln ist sofort auszuleiten.

3.7 Rettung aus unbeabsichtigtem Wolkenflug

Warnung: Trudeln darf nicht als RettungsmalBinahme verwendet werden.
Rechtzeitig vor Erreichen einer Geschwindigkeit von 200 km/h die
Bremsklappen ausfahren und mit max. 200 km/h die Wolke verlassen.

Bei hoheren Geschwindigkeiten (bis Vyg) sind die Bremsklappen wegen der
hohen auftretenden Luftkrifte und Beschleunigungen nur sehr vorsichtig
auszufahren.

Zusitzlich kann das Fahrwerk zur Erh6hung der Sinkgeschwindigkeit
ausgefahren werden.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 3.3
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3.8 Triebwerksausfall (nur L S10-st)

- Sofort nachdriicken, Fahrtmesser beachten

Folgende Punkte iiberpriifen:

- Kraftstoffpumpenschalter von ,,auto* auf ,,on* stellen.

- Brandhahn offen

- Benzinmenge

- Falls keine Anderung: Triebwerk abstellen und einfahren und auf dem
ndchsten geeigneten Flugplatz landen falls notig.

Anmerkung: Falls bei Kraftstoffpumpenschalter ,,on* der Motor wieder richtig
lduft, so kann eine Fehlfunktion der mechanischen Kraftstoffpumpe
vorliegen, oder der Kraftstofffilter kann verschmutzt sein. Der Fehler muss
vor dem nichsten Flug behoben werden.

3.9 Brand (nur L S10-st)

3.9.1 Im Triebwerk am Boden

- Brandhahn schlieflen, wenn Motor noch lauft Motor tiber Ziindschalter
abstellen

- Triebwerk ausgefahren lassen

- Hauptschalter ausschalten

- Flugzeug verlassen

- Feuerloscher, Kleider oder andere brauchbare dulere Mittel zur
Brandbekdmpfung benutzen

3.9.2 Im Triebwerk im Fluge

- Brandhahn schlieflen

Warten bis Motor stehen bleibt

Das Triebwerk nicht einfahren solange es brennt.
So schnell wie moglich landen

Feuer 16schen

3.9.3 Im Rumpfvorderteil im Flug

- Hauptschalter ausschalten (durch Kurzschluss)

- Liiftung schlieBen, Seitenfenster 6ffnen

- So schnell wie moglich landen, wenn Feuer nicht erstickt wird
(Stromkreise sind durch Sicherungsautomaten geschiitzt)

3.10 Defekte Auspuffanlage (nur L S10-st)

Ein Defekt kann im Flug an einer plotzlichen Anderung des
Motorengerdusches festgestellt werden. Das Triebwerk wird lauter und mit
einem hoheren Ton laufen. Falls ein Defekt im Flug auftritt, nur bis auf
Sicherheitshohe steigen, dann das Triebwerk abstellen und einfahren.
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3.11 Stromausfall im Fluge oder Ausfall desDEI-NT (nur L S10-st)

Bei solch einem Ausfall steht keine Aullenthermometeranzeige mehr zur
Verfiigung. Deshalb darf Wasserballast nur in Héhen die min. 300 m unter
denen der Flugdingungen sieche Abschnitt 2.17 liegen, abgelassen werden, um
ein Einfrieren beim Ablassen zu vermeiden.

3.11.1Bei eingefahrenem Triebwerk.

Im reinen Segelflug weiterfliegen. Triebwerk ausfahren wird nicht méglich
sein!
3.11.2Bei ausgefahrenem stehendem Triebwerk

Bei Stromausfall oder Ausfall des DEI-NT funktioniert die elektrische
Kraftstoffpumpe nicht. Der Motor wird nur liber die mechanische
Kraftstoffpumpe versorgt.
Wenn das Triebwerk vollstindig ausgefahren ist, kann es auch unter diesen
Umstédnden angelassen werden. Durch die schlechte Kraftstoffversorgung des
Motors beim Anlassen ist in diesem Fall jedoch besonders bei kaltem
Triebwerk mit einem deutlich groBeren Hohenbedarf fiir den Anlassvorgang
zu rechnen.
Bei Stromausfall in geringen Héhen deshalb keinen Anlassversuch
unternehmen sondern sofort ein geeignetes Landefeld suchen und eine sichere
Landung durchfiihren.
Landung mit ausgefahrenem Triebwerk sieche Abschnitt 3.14

3.11.3Bei ausgefahrenem laufendem Triebwerk

Den Motor nicht abstellen. Den nédchsten Flugplatz anfliegen. Die
hochstzuladssigen Fluggeschwindigkeiten mit ausgefahrenem Triebwerk
wihrend des Sinkfluges nicht iiberschreiten. Den Motor nach Moglichkeit vor
der Landung abstellen.

Landung mit ausgefahrenem Triebwerk sieche Abschnitt 3.14.

Anmerkung: Ohne Bordnetz stehen keine Informationen {iber Motordrehzahl,
Kraftstoffmenge und AuBBentemperatur durch das DEI-NT zur Verfiigung.
Deswegen die hochstzuldssigen Fluggeschwindigkeiten mit ausgefahrenem
Triebwerk beachten und auf plotzlichen Motorstillstand nach Verbrauch des
Kraftstoffs gefasst sein. Wasserballast ist vor der Landung abzulassen.

3.12 Triebwerks Ein-Ausfahr mechanismus — Sicher ung ausgel ost

Der Spindeltrieb ist in der elektrischen Steuereinheit liber eine selbstriick-
stellende Sicherung abgesichert, die nicht manuell beeinflullit werden kann.
Wenn diese Sicherung ausgelost wird, weil der Spindeltrieb {iberlastet ist oder
mechanisch blockiert wird, wird dies folgendermallen angezeigt:

- Das DEI-NT zeigt zunéchst die Fehlermeldung ,,Failure: Spindle Fuse®.
Die Anzeige verschwindet selbsttitig, sobald die Sicherung zuriickgesetzt ist
oder kann durch einfachen Druck auf den Drehknopf am DEI-NT
ausgeblendet werden.
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- Das Display des DEI-NT zeigt im mittleren Fenster ein ,,F*, solange die
Sicherung ausgeldst ist. Das selbsttatige Zurilicksetzen wird durch Erloschen
des ,,F* gezeigt und kann bis zu ca. 5s dauern!

- Gleichzeitig wechselt die Triebwerkssteuerung in den Manuellen Modus

Wenn das Auslosen der Sicherung auf Ausfahren des Triebwerks bei zu hohen
Fluggeschwindigkeiten oder starke Boigkeit beim Verfahren des Triebwerks
zuriickgefiihrt werden kann, empfiehlt es sich, durch kurzes Einschalten der
Ziindung das DEI-NT wieder in den Automatik Modus zu bringen.

In allen anderen Féllen ist das Auslosen der Sicherung beim Ein- oder
Ausfahren des Triebwerks immer ein Hinweis darauf, dass die Triebwerks-
steuerung nicht mehr einwandfrei funktioniert. Wenn moglich sollte unter
diesen Umstinden auf einen Motorbetrieb verzichtet werden, bevor die
Ursache fiir das Auslosen der Sicherung nicht beseitigt ist.

Das Triebwerk sollte immer im Automatik-Modus des DEI-NT eingefahren
werden. Anderenfalls das Einfahren mit dem manuellen Ein-Ausfahrschalter
(Manueller Modus) versuchen.

Falls Einfahren weder im Automatik- noch im Manuellen Modus moglich sein
sollte, Flug mit ausgefahrenem Triebwerk fortsetzen und auf Landung mit
ausgefahrenem Triebwerk vorbereiten.

Landung mit ausgefahrenem Triebwerk sieche Abschnitt 3.14.

3.13 Ein- und Ausfahren des Triebwerkes bel Defekt des normalen
M echanismus (nur L S10-st)

Bedienung liber den manuellen Schalter im DEI-NT.
Warnung: Diesen Schalter im Fluge nur im Notfall betdtigen, da sdmtliche
Sicherungen, wie z.B. gegen unbeabsichtigtes Einfahren bei laufendem
Triebwerk, tiberbriickt werden.

3.14 Landung mit ausgefahrenem stehendem Triebwerk (nur L S10-st)

Wolbklappenstellung +2 oder L.
Die Landung mit ausgefahrenem stehendem Triebwerk birgt keine
prinzipiellen Schwierigkeiten.
Wegen des Widerstandes des stehenden Triebwerkes sollte die Landung aber
nicht mit vollen Bremsklappenausschldgen durchgefiihrt werden.
Voll ausgefahrene Bremsklappen konnen zu einer unangenehmen harten
Landung fiihren.
Es empfiehlt sich, etwas schneller als gewohnlich anzufliegen.

Wichtiger Hinwels. Bei der Landeeinteilung deutlich hoheres Eigensinken und
schlechtere Gleitzahl beachten.
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3.15 Flug mit einsaeitigem Wasser ballast

Falls beim Ablassen des Wasserballastes der Verdacht besteht, dass der
Wasserballast nicht symmetrisch ablduft, so sind die Ventile der Fliigeltankes
sofort zu schlieen, um eine grofBere 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
erhohter Geschwindigkeit zu fliegen, so dass ein Uberziehen des Flugzeuges
auf jeden Fall vermieden wird. Falls das Flugzeug trotzdem ins Trudeln gerit,
so ist beim Ausleiten mit der Standardmethode deutlich nachzudriicken. Der
Landeanflug und das Aufsetzen sind mit einer um cirka 10 km/h héheren
Geschwindigkeit als iiblich durchzufiihren und beim Ausrollen ist auf die
Ablegneigung des schwereren Fliigels (Gegensteuern) zu achten.

3.16 Defekt des Wasser ballastablasssystems oder eingefrorener Wasser ballast

Niedrige Bedienkr &fte:

Falls die Betétigungskraft eines oder beider Ablasshebel (System 1 und
System 2) ungewohnlich niedrig ist (Federkraft der Riickholfeder ist nicht zu
spliren), so ist zu vermuten, dass ein oder mehrere Ventile nicht geoftnet
werden.

In diesem Fall den Ablass sofort wieder schliessen. Der Wasserballast darf
nicht aus dem betroffenen Ballastsystem (Fliigeltank mit zugehorigem
Seitenflossentank) abgelassen werden, um eine gefahrliche Verschiebung des
Schwerpunkts zu vermeiden.

Hohe Bedienkr afte:

Falls die Betétigungskraft eines oder beider Ablasshebel (System 1 und
System 2) ungewohnlich hoch ist, so ist zu vermuten, dass ein Ventil nicht
gedftnet wird oder dass die Ablassventile eingefroren sind.

In diesem Fall darf der Wasserballast aus dem betroffenen Ballastsystem
(Fliigeltank mit zugehorigem Seitenflossentank) nicht abgelassen werden.

Wichtiger Hinwels: In beiden Fillen ist eine Landung mit vollen oder teilweise
gefiillten Ballasttanks durchzufiihren. Eine Aufenlandung sollte vermieden

werden.

Anmerkung: Die Ablassventile der Seitenflossentanks 6ffnen sich bei gerissenem
Betitigungszug, so dass der Ballast automatisch abgelassen wird.
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3.17 Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk

Die Notlandung mit eingezogenem Fahrwerk wird grundsatzlich nicht
empfohlen, da die mogliche Arbeitsaufnahme des Rumpfes um ein Vielfaches
geringer ist, als die des Fahrwerkes. Lisst sich das Fahrwerk nicht ausfahren,
so ist das Flugzeug in Landestellung L der Wolbklappen im flachen Winkel
vorzugsweise auf einer Grasbahn anstelle einer Hartbahn aufzusetzen.

3.18 Drehlandung

Falls das Flugzeug bei einer Landung iiber das vorgesehene Landefeld
hinauszurollen droht, sollte man sich spétestens cirka 40 m vor dem Ende des
Landefeldes zum Einleiten einer kontrollierten Drehlandung entscheiden:

- Wenn moglich, in den Wind drehen!
- Gleichzeitig mit dem Ablegen des Fliigels mit dem Steuerkniippel nachdriicken.

3.19 Notlandung im Wasser

Aus den bei Notlandungen im Wasser gemachten Erfahrungen muss mit der
Moglichkeit 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 moglichst geringer
Geschwindigkeit, Wolbklappenstellung L.

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

Wenn Stillstand: Gurtzeug 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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3.20 Blitzschlag

A Falls das Flugzeug nicht mehr steuerbar ist oder weitgehend zerstort wurde,
sofort einen Notausstieg vornehmen.
B Falls dies nicht der Fall ist, wie folgt verfahren:
1. Geschwindigkeit reduzieren, max. 150 km/h, damit die eventuell
geschidigte Struktur moglichst gering beansprucht wird.
2. Struktur visuell iiberpriifen.
3.Ruderwirksamkeit priifen, Ruderanlenkungen konnten verschweifit sein?
4. Uberpriifung der elektrischen Systeme.
5.Mit moglichst kleinen Ruderausschldgen fliegen, Kurven nur mit geringer
Querneigung fliegen.
6.So schnell wie moglich landen.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 3.9



Flughandbuch L S10-s, st

4 Normale Betriebsverfahren
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4.1 Einfdhrung

Abschnitt 4 beinhaltet die Beschreibung der normalen Betriebsverfahren.
Normale Verfahren im Zusammenhang mit Zusatzausriistung sind in Abschnitt 9
beschrieben.

4.2 Auf-und Abrusten, Auffullen des Wasser ballastes, Tanken des

Kraftoffes

4.2.1 Aufristen

l.
2.

3.
4.

Kontrolle vor dem Aufriisten sieche Abschnitt 4.3 A durchfiihren.

Alle Montage-Bolzen und —Buchsen und alle 4 Gabeln und Rollen der
automatischen Ruderanschliisse sdubern und fetten.

Haube offnen.

Im Rumpf Quersteuerung und Woélbklappenhebel auf neutral, sowie
Bremsklappenhebel in vorderste Stellung bringen. Montage der Fliigel immer
ohne 15 m oder 18 m Fliigelenden.

Mit einem Helfer an der Fliigelspitze zuerst den linke Fliigel und dann den
rechten Fliigel in den Rumpf einschieben, Fliigel dabei leicht in alle
Richtungen schwingen, auf V-Form achten. Die Flaperons bei der Montage
neutral halten, die Bremsklappen verriegelt. Alle Ruder schlieBen automatisch
an.

Durch die Hauptbolzen Buchsen die Ausrichtung (Hohe) der Fliigel
tiberpriifen und falls notig korrigieren. Hauptbolzen bis zum Anschlag
einschieben. Einen Griff nach dem anderen bis an die an die Bordwand
klappen, dazu den Knopf der jeweiligen Hauptbolzensicherungen ganz
herausziehen, danach den Knopf loslassen, Sicherung tiberpriifen.
Ansteckfliigel in den Hauptfliigel einstecken.

Dazu den Verriegelungsbolzen mit dem Finger eindriicken, Ansteckfliigel
soweit hineinschieben bis der Flaperonmitnahmebolzen ansetzt.

Den Ansteckfliigel das letzte Stiick schwungvoll hineindriicken, so dass der
Verriegelungsbolzen einrastet.

Das Montieren der 15 m Fliigelenden (Option) erfolgt in der gleichen Weise.
Uberpriifen, ob ein Flug mit eingebauten Seitenflossenbatterie zulissig ist
(siehe Datenschild im Cockpit oder Eintrag Kapitel 6). Batterie einschieben
und anschlieffen und Funktion priifen.
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7. Montage des Hohenleitwerkes
Kontrolle der Verklebung der Kugel des vorderen Auges der
Hohenleitwerksbefestigung. Schwenkbewegung ist nicht zuldssig!

Warnung: Bei geloster Verklebung der Kugel darf die LS10 nicht betrieben
werden. Nehmen Sie Kontakt mit dem Hersteller auf.
Das Hohenleitwerks montieren und mit der geschlitzten Sicherungsmutter
verspannen (mit dem mitgelieferten Werkzeug oder einem Geldstiick) bis die
Aufhingung spielfrei ist und die rote Markierung am Aufhingungsbeschlag
nicht mehr sichtbar durch die Offnung in der oberen Leitwerksschale ist.

8. Kompensationsdiise anbringen und mittels Klebeband gegen Verdrehen
sichern.

9. Ausriistung wie Logger etc. im Gepadckraum einbauen und befestigen.

10. Automatischen Fallschirm an der rot gekennzeichneten Stelle am Hauptspant
nur mit einer Gurtschlaufe befestigen.

11.Fliigel-Rumpf-Ubergang, Fliigelteilung, Hohenleitwerk abkleben.

12.Ruderprobe mit Helfern durchfiihren.

Nur L S10-st

13.Den Kraftstoffauffangbehilter vom Auslassrohr der Tankentliiftung abziehen
(unter dem Rumpf).

14.Brandhahn 6ffnen.

4.2.2 Abrusten:

In umgekehrter Reihenfolge zum Aufriisten durchfiihren.
Wasserballast vorher komplett ablassen.
Die Bremsklappen sollen verriegelt sein.
Abnehmen der Ansteckfliigels.
Auf der Fliigeloberseite den Verriegelungsbolzen mit einem Stift mit 6 mm
Durchmesser eindriicken. Ansteckfliigel herausziehen.

Nur L S10-st
Brandhahn schlief3en.

Den Kraftstoffauffangbehilter auf das Auslassrohr der
Tankentliiftung aufstecken (unter dem Rumpf).

Anmerkung: Beim Stra3entransport kann bei vollem Kraftstofftank Kraftstoff
aus den Vergasern oder aus der Entliiftungsleitung austreten, deshalb soll der
Brandhahn beim Abriisten geschlossen werden und der
Kraftstoffauffangbehilter montiert werden.
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4.2.3 Auffullen des Wasserballastes

4.2.3.1 Allgemeines:

Die LS10 hat eine einzigartige Wasserballastanlage, die aus zwei
Wasserballasttanks in der Seitenflosse und aus je zwei Integraltanksystemen
pro Fliigel (ein duBBeres System besteht aus 2 Tanks, die unabhédngig
voneinander befiillt, aber gemeinsam abgelassen werden) besteht.

Das Besondere der Anlage ist, dass die LS 10 somit mit zwei voneinander
vollig unabhidngigen und getrennt ablassbaren Wasserballastanlagen
ausgestattet ist. Bei beiden Anlagen kompensiert der dazugehorige
Seitenflossentank die Vorverschiebung des Schwerpunktes infolge des
Fliigelballastes. Der jeweilige Seitenflossentank wird zusammen mit den
dazugehorigen Fliigeltanks mit nur einem Hebel abgelassen.

Durch Ablassen eines der beiden Systeme kann die LS10 wéhrend des Fluges
an sich dndernde Wetterbedingungen angepasst werden, ohne dass sich dabei
die Schwerpunktlage verdndert.

Warnung: Der Fliigelwasserballast darf nur in der folgenden Reihenfolge
eingefiillt werden: duBere Tanks, mittlere Tanks, innere Tanks.

Die mittleren Tanks diirfen nur gefiillt werden, wenn die duBBeren Tanks
komplett gefiillt sind. Die inneren Tanks diirfen nur gefiillt werden, wenn
duBere und mittlere Tanks komplett gefiillt sind.

Bei anderer Reihenfolge kann es zu Uberlastungen der Fliigelstruktur im Fluge
kommen.

Warnung: Beim Ablassen des Wasserballastes miissen die Ventile fiir die
inneren Fliigeltanks gedffnet werden, bevor die mittleren und dufleren Tanks
abgelassen werden. Diese Reihenfolge ist durch die Anordnung der
Ablasshebel vorgegeben.

Es ist nicht zuldssig dieses System zu édndern.

Warnung: Der Wasserballast darf nur mit einer Betankungsanlage, die die
genaue Bestimmung der getankten Wassermenge ermoglicht, erfolgen, z. B.
mit einem Durchflussmesser oder mit geeichten Kanistern. Nur sauberes
Wasser in die Tanks einfiillen. Es darf nur mit symmetrisch gefiillten
Fliigeltanks geflogen werden.

Nach dem Fiillen ist das Flugzeug um die Langsachse auszuwiegen.

Bei undichten Ablasshihnen darf nicht mit Wasserballast geflogen werden, da
sonst ein asymmetrischer Beladezustand entstehen oder die hintere
Schwerpunktlage iiberschritten werden kann.

Warnung: Der Beladeplan in Abschnitt 6.8 ist zu beachten.

Es darf nicht versucht werden grof3ere Ballastmengen, als fiir die Tanks
angegeben, einzufiillen.
Die hochstzuldssige Startmasse darf nicht {iberschritten werden.

Warnung: Die Fliigeltanks diirfen nicht direkt iiber die Wasserleitung gefiillt
werden. Fiillen der Fliigeltanks mit Druck (groBer 0.2 bar) flihrt unweigerlich
zum Brechen der Fliigelschalen.

Das gleiche gilt fiir die Seitenflossentanks.
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4.2.3.2 Detaillierte Beschreibung der Systeme

Die Wasserballastanlage der LS10-s, -st besteht aus 2 von einander
unabhéngigen Systemen

System Nr. 1: Es besteht aus dem duleren und mittleren Fliigeltank (ca. 83
kg) und einem Seitenflossentank (linkes Ablassventil) (3,9 kg). Alle Tanks
von System 1 werden iiber den vorderen Wasserablasshebel an der rechten
Bordwand bedient.

Anmerkung: Bis einschlieBlich W.Nr. L10-014 kann nur ca. 3,6 Liter in den
Seitenflossentank von System 1 eingefiillt werden.

Wasserballastsystem Nr. 1

Flugrichtun
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System Nr. 2: Es besteht aus dem inneren Fliigeltank (ca. 106 kg) und einem
Seitenflossentank (rechtes Ablassventil) (4,6 kg). Alle Tanks von System 2
werden iiber den hinteren Wasserablasshebel an der rechten Bordwand

bedient.
Flugrichtung Wasserballastsystem Nr. 2
rechtes Seenflossenventil
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4.2.3.3 Betanken

Zum Befiillen des Wasserballastsystems folgende Schritte befolgen, nur
sauberes Wasser verwenden:

1.Die genaue Menge an Wasserballast mit Hilfe des Beladeplans in Abschnitt
6.8 in Abhingigkeit von Leermasse und Schwerpunkt ermitteln und notieren.
Um Schwerpunktverschiebungen durch Ballast in den Fliigeltanks
auszugleichen, sollte der zugehorige Seitenflossentank gemall dem Ballastplan
in Abschnitt 6.8.10 befiillt werden.
Wihrend des Befiillens miissen die Fliigel waagerecht ausgerichtet und fixiert
sein.

2.Die Ventile beider Wasserballasttanksysteme 6ffnen. Hierzu die Hebel nach
hinten bewegen.
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3. Zuerst den Seitenflossentank von System 1 befiillen (linkes Ventil)

- Trichter (P/N Z27) oben am Leitwerk befestigen

- Passenden Anschluss am Fiillschlauch anbringen und Schlauch mit Adapter
am rechten Ventil befestigen.

- Mit einem kalibrierten Gefdl3 die genaue Wassermenge einfiillen

- Fillstand im Schlauch mit der Skala auf der Seitenflosse abgleichen, um die
eingefiillte Wassermenge zu kontrollieren.

4. Den vorderen Hebel (System 1) nach vorne stellen (Ventile geschlossen).

5. Fligeltank-Adapter am Schlauch des Fiilltrichters anbringen, du3eres
Ablassventil mit ihm soweit aufdriicken, dass sich der Konus im Ventilloch
festklemmt. Durch festziehen der Randelmutter fixieren.

6. Erst den duBeren komplett und dann den mittleren Fliigeltank befiillen.

7. Nach dem Fiillen kontrollieren, ob das Flugzeug um die Lingsachse
ausgewogen ist. Falls nicht, aus dem duferen Tank des schwereren Fliigels
etwas Wasser abgelassen werden. Dazu das Ablassventil mit der Hand
aufdriicken.

8.  Wenn die duleren und mittleren Fliigeltanks voll sind und noch mehr
Ballast mitgefiihrt werden soll, konnen die inneren Fliigeltanks (System 2)
befiillt werden. Hierzu Schritte 3-5 analog durchfiihren. Das rechte
Seitenflossentankventil benutzen. Dazu den hinteren Hebel (System 2)
benutzen.

9. Nach dem Fiillen kontrollieren, ob das Flugzeug um die Lingsachse
ausgewogen ist. Ansonsten kann aus dem inneren Tank des schwereren
Fliigels etwas Wasser abgelassen werden.

Anmerkung: Wenn die Fliigeltanks voll sind, kann Wasser {iber die
Entliiftungsbohrung an der Unterseite des Fliigels in Rumpfnéhe austreten.
Alle Fliigeltanks werden iiber diese Bohrung entliiftet.

4.2.4 Einbau einer Seitenflossenbatterie

Optional kann eine Seitenflossenbatterie eingebaut werden.

Dazu ist der eingebaute Sicherungsbiigel (Teil 10L35 aus Federstahldraht)
herauszunehmen.

Der Sicherungsbiigel verhindert den Einbau einer Batterie und dient als Anzeige,
dass keine Batterie eingebaut ist, da seine Enden von aulen sichtbar sind.

Nach dem Ausbau der Batterie den Sicherungsbiigel wieder einhdngen.
Warnung: Die Seitenflossenbatterie erhoht die Mindestzuladung siehe
Beladeplan Abschnitt 6.8.4.

Es darf nur die werksseitige Batterie mit Bestellnr. 3BR-199 (Masse 2,6 kg) ver-
wendet werden. Keine anderen Dinge in das Batteriefach tun.
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4.2.5 Tanken desKraftstoffes (nur L S10-st)

1. Zum Betanken nur die elektrische Betankungspumpe verwenden.

2. Das Zwei-Takt Kraftstoffgemisch sollte in durchscheinenden
Kunststoffkanistern aufbewahrt werden. So konnen Entmischung,
Verunreinigungen und unten abgesetztes Wasser leicht erkannt werden.

Warnung: Bereits geringe Wassermengen im Treibstoffsystem konnen die
Motorleistung beeintrachtigen oder zum vollstindigen Verlust der
Motorleistung fiihren. Deshalb muss Wasser, das sich im Treibstoffsystem
befindet unbedingt vor dem Flug entfernt werden (Treibstoff durch das
Treibstoffablassventil am tiefsten Punkt des Treibstoffsystems ablassen).

Warnung: AusschlieBlich die in Abschnitt 2.6 angegebenen Kraftstoffgemische
verwenden.

3. Zum Betanken muss das Flugzeug mit waagerechtem Fliigel auf ebenem
Boden mit Haupt- und Spornrad stehen.
4. Hauptschalter auf ,,ON*.

93]

Gepackraum (Schlauch mit Schnellkupplung) anschlie3en.

6. Das andere Ende des Betankungsschlauchs (Messingrohr) in den Kanister
stecken.

7. Betankungspumpe iiber den Drucktaster auf der Unterseite des
Instrumentenbretts einschalten. Wahrend des Betankungsvorgangs zeigt
das DEI-NT im Feld fiir die Kraftstoffanzeige ,,? 7 und im Feld fiir die
verbleibende Motorlaufzeit ,,-:--.

8. Gegebenenfalls Kanister leicht erhoht aufstellen, falls Pumpe keinen
Kraftstoff ansaugt.

9. Kraftstofffiillstand an der Fiillstandsmarkierung am Kraftstofftank
kontrollieren.

10.Die Betankungspumpe wird vom Tank-voll Geber nach Erreichen der
maximal einfiillbaren Kraftstoffmenge von ca. 12 Litern automatisch
abgeschaltet. Dabei erfolgt eine automatische Volleichung des DEI-NT.
Soll das Betanken frither unterbrochen werden, kann die elektrische

. Betankungsschlauch P/N Z155/1 an rumpfseitigen Betankungsanschluss im

Betankungspumpe durch einen erneuten Druck auf den Taster abgeschaltet

werden. Der korrekte Wert kann dann im DEI-NT eingegeben werden
(siche Abschnitt 7.4.2.4 D).

Anmerkung: Falls die Betankungspumpe nicht startet, ist die Kraftstoffmenge
auf dem DEI_NT Display zu kontrollieren. Bei vollem Tank startet die
Tankpumpe nicht.

Wichtiger Hinweis: Die Betankungspumpe nicht trocken laufen lassen, um
erhohten Verschleil vorzubeugen.
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4.3 TéaglicheKontrolle

Es wird darauf hingewiesen, dass es wichtig ist, die Kontrolle nach jedem
Aufriisten bzw. an jedem Flugtag vor dem ersten Start vorzunehmen.

Wichtiger Hinwels. Nach einer harten Landung oder falls eine andere hohe
Belastung des Flugzeuges vorausgegangen ist, ist eine umfassende Kontrolle
siche WHB Abschnitt 2.3 vorzunehmen, bevor der néchste Start erfolgt.
Werden bei den Kontrollen Schiaden festgestellt, so darf nicht gestartet
werden, bevor die Schidden behoben wurden. Enthalten das Wartungs- und
Reparaturhandbuch keine entsprechenden Anweisungen, so ist mit dem
Hersteller Riicksprache zu nehmen.

A Kontrollen vor dem Aufrusten:
1. Fliigelwurzel und Holmzungen

a) Kontrolle auf Risse, Delaminationen etc.;

b) Kontrolle der Buchsen in Fliigelwurzel und Holmzunge auf Zustand und
Verklebung;

¢) Kontrolle der Ruderanschliisse an der Fliigelwurzel auf Zustand und
Korrosion;

2. Rumpf im Fliigelanschlussbereich
a) Kontrolle der Bolzen auf Zustand und Korrosion;
b) Kontrolle der Ruderanschliisse und der Antriebe des Fliigelwas-
serablasses.
3. Seitenflosse oben

a) Kontrolle der Anschlussstellen des Hohenleitwerkes und des Hohen-
ruderanschlusses auf Zustand und Korrosion;

b) Kontrolle ob eine Seitenflossenbatterie eingebaut und angeschlossen ist,
bzw. ob der Sicherungsbiigel (Teil 10L35) eingebaut ist, wenn keine
Batterie eingebaut wurde;

c) Kontrolle der Verklebung der Kugel des vorderen Auges der
Hohenleitwerksbefestigung.

Warnung: Bei geloster Verklebung der Kugel darf die LS10 nicht betrieben
werden. Nehmen Sie Kontakt mit dem Hersteller auf.
4. Hohenleitwerk

Kontrolle der Anschlusselemente und des Hohenruderanschlusses auf Zu-

stand und Korrosion.

5. Anschlussstellen der AuBlenfliigel

a) Fliigelseitige Buchsen auf Zustand, Korrosion und feste Verklebung
kontrollieren;

b) AuBenfliigel: Bolzen auf Zustand, Korrosion und feste Verklebung
kontrollieren, zusétzlich die Sicherungsbolzen auf geniigende
Federkraft priifen.
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B Kontrollen nach dem Aufristen - Rundgang um das Flugzeug

a)
b)

Alle Bauteile der Flugzeugzelle

Alle Teile auf Verdnderungen wie kleine Locher, Blasen, Unebenheiten
in der Oberflache sowie Lackrisse kontrollieren.

Vorder- und Endkanten von Fliigeln und Leitwerken auf Risse und
Aufplatzungen kontrollieren.

2. Cockpitbereich

a)
b)

c)
d)

Kontrolle des Haubenverriegelungsmechanismus.

Kontrolle des Haubennotabwurfs: richtig verriegelt?

Kontrolle der Funktion des Haubennotabwurfs sieche Abschnitt 7.16
(nicht jedes mal, aber min. alle 3 Monate).

Kontrolle der Sicherung der Hauptbolzen.

Kontrolle aller Steuerungselemente auf Zustand und Funktion incl.
Ruderprobe.

Kontrolle der Schleppkupplungsbetitigung auf Zustand und Funktion
mit Ausklinkprobe;

Fremdkorperkontrolle.

Kontrolle der Instrumente auf Zustand und Funktion;

Hauptschalter einschalten, Kontrolle der Triebwerksbedienelemente.
Kontrolle der Sicherungen (auch der Batteriesicherungen).
Kraftstoffmenge kontrollieren.

3. Schleppkupplungen

a)
b)

Zustand und Funktion des Ringmauls der Schwerpunktkupplung kon-
trollieren.
beide Kupplungen auf Sauberkeit und Korrosion priifen.

4. Hauptfahrwerk

a)

b)
c)

Sichtkontrolle des Fahrwerks, der Fahrwerksklappen und des Reifens.
Schmutz in den Gabeln der Fahrwerksschwingen kann dazu fiihren,
dass das Fahrwerk in ausgefahrenem Zustand nicht in die Verknieung
geht.

Reifendruck priifen (3,5 bar).

Zustand der Radbremse und des Zuges priifen.
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5.  Fliigel links

a) Verriegelung des AuBenfliigels priifen.

b) Flaperon auf Spiel priifen.

c¢) Bremsklappe und Klappenkasten und Gestinge auf Zustand und Spiel
prifen. Die Bremsklappe muss sich einfahren lassen, wenn sie dabei

fest nach hinten gedriickt wird. Falls sich Wasser im

Bremsklappenkasten befindet, so ist dies zu entfernen.

d) Antriebe auf den Flaperons auf feste Verschraubung priifen.

e) Nasen und Endkanten auf Beschadigungen priifen.

f)  Entliiftungsbohrung auf der Fliigelunterseite in der Ndhe der Wurzel
auf freien Durchfluss priifen.

Kontrolle des Triebwerkes LS10-st siche Liste auf den néchsten Seiten.

7. Spornrad

a) Zustand und Spiel kontrollieren; ist der Radkasten verschmutzt? Bei
tibermidfiger Verschmutzung ist der Radkasten zu sdubern.

b) Reifendruck priifen (2 bar).

8. Rumpfende

a) Kontrolle der unteren Seitenruderauthdngung und des Anschlusses der
Steuerseile auf Zustand, Spiel und richtige Sicherung.

b) Spant und Seitenflossenabschluf3steg auf Anrisse oder Delaminationen
kontrollieren.

¢) Kontrolle der Seitenflossentankfiillmenge siche Abschnitt 6.8.10. Im
Zweifelsfall Ventile 6ffnen und den Tank entleeren. Sauberkeit der
Ventilauslédsse kontrollieren.

9. Seitenflosse - Hohenleitwerk

a) Kontrolle der oberen Seitenruderlagerung auf Zustand und Spiel.

b) Kontrolle des Hohenruders auf Spiel und richtigen Ruderanschluss.

c¢) Kontrolle der Sicherung der Hohenleitwerksaufhingung.

d) Kontrolle des Hohenleitwerks auf Spiel.

e) Nasen und Endkanten auf Beschddigungen priifen.

f)  TEK- oder Multidiise richtig eingesteckt und abgeklebt?

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

10. Fliigel rechts

analog zu Punkt 5.

11. Rumpfnase

a) Bohrungen fiir die statischen Druckabnahmen am Rumpfbug und die
Gesamtdruckabnahme in der Rumpfspitze auf Sauberkeit kontrollieren.

b) Sofern das Flugzeug bei Regen abgestellt wurde, miissen die
Wasserabscheider der statischen Druckabnahmen durch Saugen an den
statischen Druckbohrungen geleert werden.

a
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0. Kontrolle des Triebwerkes (nur L S10-st)

a)

i)

k)

D

Triebwerk durch Betétigung des manuellen Schalters ganz ausfahren.
Die Ausfahrzeit sollte 13 Sekunden nicht {iberschreiten!
Ein-Ausfahrmechanismus durch Betdtigung des manuellen Schalters in
beide Richtungen liberpriifen.

allgemein Schraubverbindungen und deren Sicherungen kontrollieren;
Ziindanlage inkl. Kabel und Kerzenstecker auf festen Sitz priifen.
Fangseil und dessen Befestigungen im Motorraum und am Triebwerk
iberpriifen.

Auf Scheuerstellen von Kabeln, Schlauchen und Bauteilen achten.
Schallddmpfer, mechanische Kraftstoffpumpe und Zubehor auf festen
Sitz und Anrisse kontrollieren.

Motor mit grofler Kraft vor- zuriick und zur Seite driicken. Dabei
priifen, ob die Verschraubung vom Motortrdger zum Motor oder sonst
etwas lose oder beschédigt ist, sowie die Gummilagerelemente
tiberpriifen.

Sichtkontrolle des Propellers und seiner Schwenklagerung: Zustand
Gummi-Elemente, Freigingigkeit der Schwenkbewegung;
Dekompressor kontrollieren: Bowdenzug insbesondere am Triebwerk
auf Knicke kontrollieren, Kauschen und Anschliisse kontrollieren.
Den Dekompressorbedienhebel auf ,,AUF* stellen; kontrollieren, ob
sich der Motor leicht durchdrehen lasst.

Den Dekompressorbedienhebel auf ,,ZU* stellen; Propeller einmal von
Hand durchdrehen. Priifen ob die Kompression zu spiiren ist und auf
anormale Gerdusche achten, die ein Anzeichen fiir einen
Triebwerksschaden sein konnten.

Drainer hineindriicken und Kondenswasser ablassen;

Der Drainer befindet sich hinter dem Fahrwerkskasten;

Ausgang der Tankentliiftungsleitung auf Sauberkeit tiberpriifen. Die
Offnung befindet sich direkt hinter dem Fahrwerkskasten.
Kraftstoffanlage gemal der detaillierten Liste auf der ndchsten Seite
kontrollieren.

Kontrollieren ob der Propellerstopper durch die Gasfeder vorgedriickt
wird, dazu muss das Triebwerk in der Stellung sein, bei der der
Propellerstopper ausgefahren sein soll.

Die Motorraum-Brandschutzbeschichtung auf Risse oder Ablosungen
kontrollieren.

Kraftstoffanlage tiberpriifen, siche Anweisungen auf der nachsten Seite.
Das Triebwerk mit dem manuellen Schalter einfahren. Kontrollieren ob
die Motordeckel sauber schlieBen.
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Kontrolle der Kraftstoffanlage (nur L S10-st)

1. Batterien miissen angeschlossen sein, Hauptschalter ,,ON*, Ziindung
,,OFF, Brandhahn ,,OPEN*.

2. Uberpriifen dass der Kraftstoffauffangbehilter vom Auslassrohr der
Tankentliiftung abzogen wurde (unter dem Rumpf).

3. Elektrische Kraftstoffpumpe: Kraftstoffpumpenschalter auf ,,ON*
stellen. Die Pumpe muss zu horen sein (klackerndes Gerdusch hinter
dem Fahrwerkskasten).

Wichtiger Hinweis: Die Pumpe sollte nicht trocken laufen, um erhdhten

Verschleil zu vermeiden.

4. Kraftstoffsystem entliiften fiir besseren Motorstart: Bei laufender
Kraftstoffpumpe mit einem diinnen Gegenstand in die kleine Offnung
am Vergaserdeckel driicken, bis bis man den Kraftstoff in den
Vergaser einstromen hort (siehe auch Handbuch SOLO 2350). Bet
beiden Vergasern durchfiihren.

Wichtiger Hinwels. Nur mit sehr geringer Kraft driicken, da sonst der Kipphebel
des Nadelventils verbogen werden kann..

5. Kraftstoffpumpenschalter auf ,,AUTO%, die Kraftstoffpumpe muss
stoppen. Ziindung auf“ON*, die Kraftstoffpumpe muss wieder zu
horen sein. Ziindung auf ,,OFF*.

6. Brandhahn testen: schliefen und wieder 6ffnen. Im Normalbetrieb soll
der Brandhahn auf ,,OPEN, d.h. hinten stehen.

7. Kraftstoffmengenanzeige des DEI NT mit den Markierungen vorne
am Kraftstofftank (oben im Gepéackraum) vergleichen, dazu Tragfliigel
horizontal. Falls keine Ubereinstimmung besteht, muss der richtige
Wert in das DEI-NT eingegeben werden oder vollgetankt werden, bis
die Betankungspumpe automatisch abgeschaltet wird so dass das DEI-
NT eine Kalibrierung vornimmt.

8. Nachtanken falls notig.
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4.4 Vorflugkontrolle

Vorflugkontrolle

1. Trimmgewichte?

Seitenflossentanks entleert oder richtige Ballastmenge eingefiillt?
Batterie in Seitenflosse? Beladeplan beachtet?

Fallschirm richtig angelegt?

Richtig und fest angeschnallt?

Riickenlehne und Pedale in bequemer Sitzposition?

Alle Bedienhebel und Instrumente gut erreichbar?

Hohenmesser?

A S AT L o

Bremsklappen gingig und verriegelt?

p—
S

. Walbklappen in Startstellung?

[—
[—

. Ruderprobe? (Dabei Ruder von einem Helfer festhalten)

p—
N

Trimmung?

—
(U8)

. Haube verriegelt?

[um—
N

. Spornkuller entfernt?

Zusétzlich fur L S10-st

15. Triebwerk eingefahren?

16. Brandhahn offen?

17. Schalter Kraftstoffpumpe in Stellung ,,auto*?

18. Kraftstoffmenge? (DEI-NT Anzeige und Hauptkraftstofftank)

Anmerkung zu Pkt. 3.: Kontrolle siche Abschnitt 4.3 B Pkt. 9. g)
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4.5 Normalverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten

4.5.1 Flugzeugschlepp
Flugzeugschlepps diirfen nur an der Bugkupplung durchgefiihrt werden.

Wolbklappen auf + 1 stellen.

Beim Flugzeugschlepp Trimmung ganz auf kopflastig stellen.

Den Steuerkniippel gedriickt halten.

Versuchen Sie nicht abzuheben, bevor eine Geschwindigkeit von 80 km/h
erreicht ist (ohne Ballast).

Das Fahrwerk kann in Sicherheitshohe wéhrend des Schlepps eingezogen
werden.

Normale Schleppgeschwindigkeit ist 120-130 km/h.
Beim Uberlandschlepp bis 200 km/h. Beim Uberlandschlepp konnen die
Walbklappen auf die entsprechende negative Stellung gestellt werden.

Warnung: Der Flugzeugschlepp bei hohen Flugmassen darf nur mit entspre-
chend starken Schleppflugzeugen durchgefiihrt werden.
Viele Schleppflugzeuge sind nicht zum Schleppen von Segelflugzeugen mit
hohen Flugmassen zugelassen. Falls notwendig, ist die Flugmasse zu
reduzieren.

45.2 Windenstart

Der Windenstart ist nur an der Schwerpunktkupplung zulassig!
Beim Windenstart die Trimmung auf kopflastig stellen. Wolbklappen auf +1
stellen.

Wichtiger Hinwels: Wahrend des Anrollen und beim Abheben insbesondere,
wenn mit hinteren Schwerpunktlagen geflogen wird, muss der Steuerkniippel
voll gedriickt gehalten werden, um ein Auftbaumen der LS10 zu verhindern.

Warnung: Durch die niedrige Position der Schwerpunktkupplung gibt es eine
leichte Tendenz zum Aufbdumen nach dem Abheben. Diese Tendenz ist
deutlicher ausgeprigt, wenn mit vollem Wasserballast und hinterer
Schwerpunktlage gestartet wird.

Abruptes Anschleppen erhoht diese Tendenz und sollte vermieden werden.

Nach Erreichen der Sicherheitshohe soll langsam am Steuerkniippel gezogen
werden, damit das Flugzeug nicht zu viel Fahrt autholt. Nach Erreichen der
Schlepphdhe von Hand ausklinken.

Empfohlene Schleppgeschwindigkeit 110-140 km/h abhingig von der
Flachenbelastung.
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Wichtiger Hinwels: Nicht tiber 150 km/h schleppen.
Das Fahrwerk darf wihrend des Windenstarts nicht eingefahren werden, da
die Schleppkupplung am Fahrwerk befestigt ist.

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

4.5.3 Freier Flug

Uber zieheigenschaften (Geradeaus- und Kurvenflug)
Beim Uberziehen geht die LS10-s, st mit 0 und negativer Klappenstellung in
den Sackflug iiber. Wenn das Hohensteuer weiter gezogen wird, kann die
LS10-s, st nach vorne oder iiber den Fliigel abkippen.
Bei positiven Klappenstellungen kippt die LS10-s, st {iber den Fliigel ab.
Bei Erreichen der Minimalgeschwindigkeit warnt die LS10-s, st durch leichtes
Schiitteln. Der Anstellwinkel muss stark vergrofert werden, bevor die LS10-s,
st abkippt, so dass der liberzogene Flugzustand sehr leicht erkannt werden
kann.

Durch Nachdriicken des Hohensteuers und Ausschlagen des Seitenruders
gegen die Abkipprichtung ist der Normalzustand bei geringem Hohenverlust
wieder hergestellt. Regen beeinflusst diese Eigenschaften kaum. Der
Hohenverlust betriagt ca. 30 m.

Uberziehgeschwindigkeiten sieche Abschnitt 5.2.2 .

Wolbklappenstellungen: Optimale Stellungen abhéngig von der
Fliachenbelastung, siche Abschnitt 5.3.4

Wichtiger Hinweis: Fliige unter Bedingungen, die zu Blitzschlag fiihren konn-
ten, sind zu vermeiden.
Die LS10-s, -st ist nicht mit einem Blitzschutz System ausgeriistet. Ein
Blitzschlag konnte die Composite Struktur zerstoren.

Schnédllflug: Klappenstellung: -1
Die LS10-s, st kann bis zu hohen Geschwindigkeiten ausgetrimmt werden.
Trotzdem sollte der Steuerkniippel bei hohen Fluggeschwindigkeiten nicht
losgelassen werden.

Warnung: Die hochstzuldssigen Geschwindigkeiten sieche Abschnitt 2.2 nicht
iberschreiten!

Thermikkreisen: Klappenstellung: + 1, + 2 fiir enge Aufwinde.
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4.5.4 Motorflug (nur LS10-st)

45.4.1 Ausfahren und Wieder anlassen in der L uft

1. Bei ausgefahrenem stehendem Triebwerk vergroflert sich die
Sinkgeschwindigkeit bei 90 km/h auf ca. 1 m/s. Deshalb darf das
Wiederanlassen nur iiber landbarem Geldnde und zwar moglichst nicht
unter 400 m iiber Grund erfolgen. Es ist aber besser, das Triebwerk erst in
200 m Hohe im Gegenanflug zu einem landbaren Feld anzulassen, als in
400 m Hohe tiber einem Wald o.4..

Sollte der Flugweg tiber sehr lange unlandbare Strecken fiihren, sollte das
Ausfahren des Triebwerkes spétestens in 1000 m Hohe {iber Grund
erfolgen, um im Falle eines Defektes alle Notverfahren in Ruhe
durchfiihren zu kénnen und um gegebenenfalls das Triebwerk wieder
einfahren zu kénnen.

2. Im Normalfall betrdgt der Hohenverlust vom Beginn des Ausfahrens bis
zum Laufen des Triebwerkes ca. 90 m.

3. Ausfahren:

a) Mit 90 km/h und Walbklappenstellung 0 fliegen.

b) Uberpriifen ob der Brandhahn offen ist und ob der
Kraftstoffpumpenschalter auf ,,AUTO* steht..

¢) Ziindung einschalten. Das Triebwerk fahrt von selbst aus.

d) Anzeige Triebwerk voll ausgefahren am DEI-NT abwarten

¢) Dekompressionshebel an der linken Bordwand nach hinten ziehen

f) Beschleunigen auf 155 km/h

g) Im Riickspiegel kontrollieren ob sich der Propeller schnell dreht

h) Dekompressionshebel nach vorne stellen (Dekompressionsventile
geschlossen)

1) Priifen, ob Triebwerk lauft (deutlich hérbares Motorgerdusch)

7) Fahrt zurticknehmen auf 95-100 km/h, Woélbklappen auf + 1 stellen

4.5.4.2 Abstellen und Einfahren des Triebwerksim Flug

1. Klappenstellung +1, mit 85 bis 90 km/h fliegen.

2. Ziindung ausschalten.

3. Der Motor fahrt automatisch ein Stiick ein, um die Luftkraft auf den
Propeller zu verringern, der Propeller bleibt von selbst stehen.

4. Das Triebwerk fahrt ca. 5° weiter ein, dabei kommt der Propellerstopper
in den Propellerkreis. Sofern der Propeller in der Einfahrstellung stehen
geblieben ist, fahrt das Triebwerk automatisch ein.

Wenn der Propeller nicht in der richtigen Position stehen bleibt, den
Dekompressionshebel so lange ziehen, bis der Propeller den Stopper
beriihrt. Dekompressionshebel nach vorne stellen.

Das Triebwerk féhrt jetzt selbst ein.
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5. Falls diese Einfahrautomatik nicht funktionieren sollte, so kann das
Triebwerk iiber den manuellen Ein-Ausfahrschalter eingefahren werden.
6. Die DEI-NT Flugseite wechselt in den Segelflug Modus.

4.5.4.3 Reiseflug:

Das Triebwerk der LS10-s, st ist nicht fiir einen kontinuierlichen Reiseflug
mit Triebwerk entworfen. Wegen des Widerstands des ausgefahrenen
Triebwerks und der Propellerauslegung auf optimale Steigleistung ist der
Reiseflug bei hoherer Geschwindigkeit unwirtschaftlich.

Die optimale Reiseflugleistung ergibt sich bei sogenanntem "Sédgezahnflug".
Nach dem Steigflug bei Vy wird das Triebwerk eingefahren und im Segelflug
die Hohe abgeglitten, wobei die Fluggeschwindigkeit entsprechend der Mc
Cready Theorie gewahlt wird, d.h. dass bei steigender Luftmasse langsam
und bei sinkender Luftmasse schneller geflogen wird.

Die im Sidgezahnflug erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit ist etwas
niedriger als im horizontalen Geradeausflug mit Triebwerk, jedoch ist die
Reichweite 1,5 mal so hoch.

Fiir den Reiseflug die Klappen auf 0 stellen.

Leistungsdaten s. Abschnitt 5.3.5.
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4.5.5 Landeanflug und Landung:

Landeanflug und Landungen sollten in der folgenden Konfiguration erfolgen:
- Wolbklappenstellung + 2 oder L
- mit eingefahrenem Triebwerk
- Fahrwerk ausgefahren und verriegelt

Wichtiger Hinwels. Falls das Triebwerk nicht eingefahren oder das Fahrwerk

nicht ausgefahren werden kann, so sind die Notverfahren gemil3 Abschnitt
3.14 und 3.17 zu befolgen.

4.5.5.1 Normale Landung
Es wird empfohlen, den Wasserballast vor der Landung abzulassen.

Warnung: Bei Auflenlandungen muss der Wasserballast auf jeden Fall
abgelassen werden.

An der Position das Fahrwerk ausfahren und den Wolbklappenhebel auf +2
oder Landestellung L stellen.

Landeanflug bei ruhigem Wetter (Wasserballast abgelassen) mit ca. 100 km/h,
bei starkem Wind entsprechend schneller durchfiihren.

Die grofle Wirksamkeit der doppelstéckigen Schempp-Hirth-Klappen
ermoglicht eine kurze Landung.

Da sich die LS10-s, st slippen ldsst, kann der Slip als Landehilfe mit
angewendet werden.

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

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

Ein Einfluss durch teilweise gefiillten Wasserballast auf die Slip-
Eigenschaften ist nicht spiirbar.

Auch bei starkem Seitenwind ist die Landung problemlos.
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Wichtiger Hinwels: 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!

Auch auf weichen__Ackem kann mit ausgefahrenem Fahrwerk gelandet
werden, da keine Uberschlagsneigung besteht, wenn das Hohensteuer voll
gezogen wird.

Beim Ausrollen kénnen die Wolbklappen in Landestellung verbleiben.

Anmerkung: Nach Landungen auf weichen Ackern sind das Fahrwerk und die
Schleppkupplung zu sdubern. Schmutz in den Gabeln der
Fahrwerksschwingen kann dazu fithren, dass das Fahrwerk in ausgefahrenem
Zustand nicht in die Verknieung geht.

4.5.5.2 Landung mit eingezogenem Fahrwerk:
Landungen mit eingezogenem Fahrwerk werden grundsétzlich nicht
empfohlen, siche Notverfahren Abschnitt 3.17. Nach Bauchlandungen sind die
Rumpfunterseite und die Schleppkupplung auf Beschddigungen zu
kontrollieren.

4.5.5.3 Landungen mit einseitigem Wasser ballast
siche Notverfahren Abschnitt 3.15.

4.5.5.4 Landung mit ausgefahrenem stehendem Triebwerk (nur L S10-st)
Siehe Notverfahren Abschnitt 3.14.
Mit ausgefahrenem Triebwerk darf nur dann gelandet werden, wenn sich das
Triebwerk nicht einfahren lasst.
Wichtiger Hinwels. Bei der Landeeinteilung deutlich hoheres Eigensinken und
schlechtere Gleitzahl beachten.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 4.20



Flughandbuch L S10-s, st

4.5.6 Flug mit Wasser ballast

Warnung: Bei Au3entemperaturen unter 0°C besteht Einfriergefahr. Deshalb ist
alles Wasser rechtzeitig vor Erreichen der 0°C Hohe abzulassen, oder in
niedrigeren Hohen zu fliegen. (siche Flugbedingungen in Abschnitt 2.17).

Es ist gefdhrlich Wasserballast unter 0°C abzulassen, das das Wasser direkt
hinter den Ablassventile einfrieren wird und der Ballast somit nur teilweise
abgelassen werden kann, was zu unzuldssigen Beladezustdnden fiihren kann.
Falls versehentlich mit Wasserballast unter 0°C geflogen wird, so darf der
Ballast nicht abgelassen werden, sondern es ist sofort ein Sinkflug auf
niedrigere Flughohe mit Temperaturen tiber 5°C einzuleiten.

Anmerkung (nur LS10-st): Bei Unterschreiten von +5°C erscheint auf dem
DEI-NT Display die Warnung ,, WATER FREEZE*.

4.5.6.1 Flugeltanks
Empfehlenswerte Zuladungen bei ruhigen Aufwinden:

Steigwerte m/s Ballast kg (I
kleiner 1 keiner
1-25 100
groBer 3 max. Ballast

Warnung: Wenn der Verdacht besteht, dass sich ein Fliigeltank im Fluge
selbsttétig entleert, so sind alle Tanks sofort abzulassen, um eine unzuléssige
rickwartige Schwerpunktlage zu vermeiden.

Wichtiger Hinwels. Die hochstzuldssige Flugmasse darf jedoch nicht
tiberschritten werden! Die maximal zuldssige Ballastmenge ist abhingig von
der Leermasse und der Zuladung im Rumpf und ist nach Abschnitt 6.8.9 zu
bestimmen.

4.5.6.2 Seitenflossentanks
Zur Erreichung von optimalen Kurvenflugleistungen - und Eigenschaften
sollte die Schwerpunktvorverschiebung infolge des Fliigelwasserballastes
durch Wasserballast in der Seitenflosse kompensiert werden. Angaben zur
Benutzung siehe Beladeplan in Abschnitt 6.8.6.

Warnung: Die Benutzung des Seitenflossentanks ist verboten, wenn
Einfrierungsgefahr besteht, siche Abschnitt 2.17.2.

4.5.6.3 Landung mit Wasser ballast
Wasserballast erhoht die Anfluggeschwindigkeit und die Belastung des
Fahrwerkes.
Es wird deshalb empfohlen, den Wasserballast vor der Landung abzulassen.
Bei AuBlenlandungen sollte der Wasserballast auf jeden Fall abgelassen
werden.
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45.6.4 Auffullen desWasserballastes

Siehe Abschnitte 4.2.3. Beim Betanken darauf achten, dass das Flugzeug um
die Langsachse ausgewogen ist und die Ventile nicht tropfen, da sonst ein
asymmetrischer Beladezustand entstehen oder die hintere Schwerpunktlage
iberschritten werden kann.

45.6.5 Ablassen des Wasser ballastes

Zum Ablassen des Wasserballastes immer mit den inneren Fliigeltanks
beginnen, dann die dulleren Tanks leeren. Hierzu folgende Schritte befolgen:

1. AuBentemperatur kontrollieren
2. Zuerst hinteren Hebel an der rechten Bordwand 6ffnen (System 2)
3. Wihrend des Ablassvorgangs Flugverhalten und Fluglage kontrollieren.

Wichtiger Hinweis: Eine Anderung des Flugverhaltens und/oder der Fluglage
kann auf ein defektes Ablassventil hindeuten. Ablasshebel sofort schlief3en,
und Verfahren in Abschnitt 3 befolgen.

4. Nach dem vollstindigen Entleeren der inneren Tanks kann der vorderen
Hebel (System 1) geoffnet werden, sofern auch dieser Ballst abgelassen
werden soll.

5. Wihrend des Ablassvorgangs wiederum Flugverhalten und Fluglage
kontrollieren.

6. Ablasshebel in gedffneter Position lassen.

Im Flug lauft das Wasser bei gedffneten Ablasshdhnen mit ca. 0,7 I/s aus den
Fliigeltanks aus.

Warnung: Wird der Wasserballast aufgrund eines fehlerhaften Ablassventils nur
teilweise abgelassen, konnen unzulissige asymmetrische Beladungszustinde
oder deutliche Schwerpunktverschiebungen die Folge sein. In beiden Fillen
muss das Ablassen sofort gestoppt werden, sobald ein solcher Mangel
festgestellt wurde. Weitere Vorgehensweise sieche Notverfahren Abschnitt 3.

4.5.6.6 Undichte Ventile, Wartung
Angaben im Wartungshandbuch Abschnitte 1.8 und 4.1
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4.5.7 Flugin grof3er Hohe und bei tiefen Temperaturen

Bei Temperaturen unter 0° C, z.B. bei Fohnfliigen oder bei Fliigen im Winter
ist es moglich, dass sich die Leichtgingigkeit 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
Bremsklappenabdeckbinder iliber die ganze Linge mit Vaseline einzustreichen
um das Festfrieren zu verhindern. Die Ruder sind in kiirzeren Abstdnden zu
betétigen.

Warnung: Es darf kein Wasserballast getankt werden.

Wichtige Hinwelse:

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

2. Es ist darauf zu achten, dass bei zunehmender Flughdhe die wahre Flugge-
schwindigkeit grofer als die angezeigte Fluggeschwindigkeit ist. Die
hochstzuldssige Geschwindigkeit Vg reduziert sich nach folgender
Tabelle:

Hohe in [m] |0-4500| 5000| 6000 7000 8000 9000 10000
Ve IAS km/h 2801 270 256 242 228 215 202

3. Wasserballast ist rechtzeitig vor Erreichen der 0°C Hohe bei + 5°C
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.
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4.5.8 Flugim Regen und bei Gewittern

Bei leichtem Regen erhdhen sich die Uberziehgeschwindigkeit und die
Sinkgeschwindigkeit geringfiigig. Die Landeanfluggeschwindigkeit ist zu
erhohen.

Warnung: Fliige und besonders Windenschlepps im Bereich von Gewittern sind
unbedingt zu vermeiden. Durch Blitzschlag kann es zur Zerstorung von
Kohlenstofffaser-Strukturen kommen. Die LS10 ist nicht mit einem
Blitzschutzsystem ausgertistet.

Mit laufendem Triebwerk
Bei normalem Regen wird die Steigflugleistung um 1/3 erniedrigt.
Die Reisefluggeschwindigkeit nimmt um ca. 10 km/h ab.

4.5.9 Wolkenflug

(nur ohne Wasserballast und mit eingefahrenem Triebwerk)

Besonders sauber fliegen. Trudeln darf nicht als RettungsmalBnahme
verwendet werden. Im Notfall Bremsklappen vor Erreichen einer
Geschwindigkeit von 200 km/h ausfahren und mit ca. 200 km/h die Wolke
verlassen.

Bei hoheren Geschwindigkeiten (bis Vyg) sind die Bremsklappen wegen der
hohen auftretenden Luftkrifte und Beschleunigungen nur sehr vorsichtig
auszufahren.

Zusitzlich kann das Fahrwerk zur Erhohung der Sinkgeschwindigkeit
ausgefahren werden.

Warnung: Fliegen in der Ndhe von oder in Gewitterwolken ist verboten.
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4.5.10Kunstflug

Nur ohne Wasser ballast zulassig

Es diirfen nur die zugelassenen Figuren ausgefiihrt werden. Bei den
angegebenen Einleitungsgeschwindigkeiten braucht nicht besonders stark
gezogen werden, so dass keine hohen Lastvielfachen auftreten. Alle Figuren
sind einfach auszufiihren. Wolbklappenstellung O fiir alle Figuren.

Zugelassene Figuren Einleitgeschwindigkeit
Looping nach oben 200 km/h
Turn 200 km/h
Chandelle 200 km/h
Lazy Eight 200 km/h
Trudeln bei Schwerpunktlagen zwischen 350 und 378 mm

Trudeln

Warnung: Trudeln ist nur bei hinteren Schwer punktlagen (350-378 mm hinter
BE) zulassig.
Es muss ein Schwerpunktberechnung gemal3 Abschnitt 6.9 vor dem Trudeln
durchgefiihrt werden und der Schwerpunkt falls erforderlich durch Ballast
angepasst werden.

Bremsklappen werden zum Ausleiten des Trudelns oder Abfangens nicht
bendtigt. Die LS10-s, st nimmt beim Ausleiten aus dem Trudeln, sofern mehr
als 2 Umdrehungen getrudelt wird, eine steile Lingsneigung ein, so dass
entsprechend vorsichtig abgefangen werden muss.

Anmerkung: Bei vorderen Schwer punktlagen ist kein stationdres Trudeln
moglich.
Bei mittleren Schwer punktlagen besteht nach 3 Trudelumdrehungen eine
Neigung zum Ubergang in den Spiralsturz.
Deshalb ist Trudeln mit mittleren Schwerpunktlagen nicht zuldssig.

Einleiten: Standardmethode, langsam iiberziehen bis das Flugzeug zu
schiitteln anfangt. Dann ruckartig weiterziehen und Seitenruder in
Trudelrichtung ausschlagen.

Ausleiten: Querruder in Neutralstellung .

Voller Seitenruderausschlag entgegen der Drehrichtung des Trudelns.
Nachlassen des Steuerkniippels bis die Drehung aufhort. Bei hinteren
Schwerpunktlagen, bei denen das Flugzeug mit geringer Langsneigung trudelt,
muss der Steuerkniippel bis an den vorderen Anschlag gedriickt werden.
Seitenruder in Mittelstellung und das Flugzeug weich abfangen.

Der Hohenverlust beim Ausleiten betragt bis zu 150 m, die
Endgeschwindigkeit max. 190 km/h.

Ausgabe: Oktober 2009 EASA anerk. 4.25



Flughandbuch L S10-s, st

Turn
Fiir das sichere Fliegen eines Turns ist folgendes Verfahren anzuwenden:

Nach dem Fahrtaufholen wird ziigig - jedoch nicht ruckartig - gezogen. Bereits
im Ubergangsbogen, kurz vor Erreichen des senkrechten Steigfluges, wird die
Drehung des Segelflugzeuges um die Hochachse mit dem Seitenruder
eingeleitet. Seitenruder ziigig, aber nicht hastig treten. Die Drehung im
Scheitel erfolgt auf diese Weise noch mit einem gewissen Fahrtanteil.

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

Nach Erreichen des senkrechten Sturzfluges ist dieser sofort durch ziigiges
Abfangen bis in den Normalflug zu beenden, um die Fahrtzunahme und die
Abfanglast moglichst gering zu halten

Wichtiger Hinwels:
Ein klassischer Stallturn, bei dem die Drehung nahezu im Stillstand und im
Scheitel der Figur erfolgt, ist um so schwieriger zu fliegen, je groBBer die
Spannweite und damit die Massentragheit eines Segelflugzeuges ist.

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

Warnung:
Sollte die Drehung um die Hochachse zu spét oder zu schwach eingeleitet
werden, kann es vorkommen, dass die Drehung nicht beendet wird, und das
Segelflugzeug zunichst riickwarts féllt. Dabei sind unbedingt alle Ruder
moglichst an einem der Anschldge festzuhalten, bis das Segelflugzeug
umgeschlagen ist. Danach ziigig abfangen.
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4.6 Flug mit ausgebautem Triebwerk (nur L S10-st)

Flug mit ausgebautem Motor ist moglich, um die LS10-st auch betreiben zu kénnen,
wenn das Triebwerk zu Wartungs- oder Uberholungszwecken ausgebaut ist, oder
wenn zur Teilnahme an einer Segelflugmeisterschaft das Leergewicht verringert
werden soll.

Folgende MaBnahmen sind durchzufiihren: (siche WHB LS10-s, st, Abschnitte 4.15

und 4.16 und Checkliste Aus-Einbau des Triebwerkes im Anhang des WHB).

1. Kraftstofftanks leeren. Das Triebwerk einschlieBlich Spindeltrieb und Gasfeder
aus dem Motorraum ausbauen. Kraftstoffleitung zum Motor an der mechanischen
Pumpe trennen und dicht verschlieBen. Elektrische Leitungen und
Triebwerksfangseil mit Klebeband im Motorkasten fixieren. Motordeckel
schlieBen und mit Klebeband abdichten. Der Ausbau des Haupttanks aus dem
Gepackraum ist moglich.

2. Zur Kompensation der Schwerpunktverschiebung durch den Ausbau des
Triebwerks und Haupttanks miissen ein schweres Spornrad (Teil S27) siehe
Abschnitt 7.17.6 und ein Trimmgewichts (Teil 4R8-109) an der Halterung (Teil
4R8-107b) am Seitenflossensteg eingebaut werden. Sofern diese Halterung nicht
vorhanden ist, muss sie gemid3 WHB Abschnitt 4.11 eingebaut werden.

Anmerkung: Sofern die LS10-st normalerweise ohne Seitenflossenbatterie geflogen
wird, kann an Stelle einer der beiden o.g. Mallnahmen eine Seitenflossenbatterie (Teil
3BR-199, Standard-Gewicht 2.6 kg) siche Abschnitt 7.17.5 eingebaut werden.

Tell Masse Schwerpunktss Moment
abstand

kg m kgxm
Triebwerk incl. Spindeltrieb -26,5 1,05 -27,83
Leerer Haupt-Kraftstofftank -1,5 0,38 -0,57
Schweres Spornrad S27 3,0 4,314 12,94
Trimm Gewicht im Rumpf hinten 4R8-109 2,5 4,383 10,96
Differenz -22.5 -4,50

3. Endschalter Triebwerk eingefahren mit einem Ty-rap in geschalteter Stellung
fixieren, ansonsten bleibt das DEI-NT im Motorflugmodus.

Anmerkung: Nach dem Einschalten des Hauptschalters erscheinen auf dem DEI-NT
Triebwerks-Fehlermeldungen. Die Meldungen durch Druck auf den Drehknopf
bestétigen, um Sie zu unterdriicken.

4. Motordeckel mit Textilklebeband sorgféltig abkleben.

5. Eine Schwerpunktberechnung gemall Abschnitt 6.9 durchfiihren, dazu Differenz
von Masse und Moment siche oben in die Berechnung einsetzen. Der
Flugmassenschwerpunkt wird sich um wenige mm nach vorn verschieben, je
nach Flugmasse und Leermassenschwerpunktlage.

6. Nachpriifung des Aus- und Einbaus gemif den giiltigen Regelungen.
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5.1 Einfuhrung

Abschnitt 5 enthélt EASA-anerkannte Werte beziiglich Anzeigefehlern der
Fahrtmesseranlage und Uberziehgeschwindigkeiten sowie zusétzliche andere
Werte und Angaben, die nicht der Anerkennung bediirfen.

Die Daten in den Tabellen wurden durch Erprobungsfliige mit einem

Segelflugzeug in gutem Zustand unter Zugrundelegung eines durchschnittlichen
Pilotenkonnens ermittelt.
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5.2 EASA-anerkannte Daten

5.2.1 Anzeigefehler der Fahrtmesseranlage

IAS = angezeigte Geschwindigkeit
CAS = kalibrierte Geschwindigkeit

280

260

240

220

200

180

CAS [km/h]

160

....... max. upper tolerance

————— max. lower tolerance
140 .

—e— measurement

—«—IAS=CAS

120

100

80

60

60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280
IAS [km/h]

Wichtiger Hinwels. Der Fahrtmesser ist an den vorderen statischen
Druckabnahmen und der Gesamtdruckabnahme im Rumpfbug anzuschlief3en.
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5.2.2 Uberziehgeschwindigkeiten
Die angegebenen Geschwindigkeiten sind die minimal im Geradeausflug er-
reichbaren in km/h (CAS).

Anmerkung: Ausgefahrenes und laufendes Triebwerk beeinflusst die
Uberziehgeschwindigkeiten nicht.

Anmerkung: Bedingt durch den Aufbau des LS10 Gesamtdruck- und
Statiksystems zeigt der Fahrtmesser im iiberzogenen Flugbereich viel zu
niedrige Geschwindigkeiten an. Es macht deshalb keinen Sinn, die
angezeigten Uberziehgeschwindigkeiten in den folgenden Tabellen
anzugeben. Statt dessen sind in den Tabellen CAS (calibrated airspeeds)
angegeben, d.h. die Geschwindigkeiten, die der Fahrtmesser ohne Fehler

anzeigen wiirde.

Anmerkung: Klappenstellung +2 = 8°, -1 = -4°

Spannweite

15 m

Bremsklappen eingefahren

Wélbklappen- | Flugmasse [kg

stellung 340|370/ 400| 440| 480|525 | 540
L 64 | 67 |69 | 73| 76 | 80 | 81
2 67 | 70 | 73 | 76 | 80 | 83 | 84
0 71| 74|77 | 81 | 84 | 88 | 89
-1 73|76 | 79 | 83 | 86 | 90 | 92
Bremsklappen ausgefahren

Wélbklappen- | Flugmasse [kg]

stellung 340| 370|400/ 440 | 480 | 525 | 540
L 72175 |78 | 82| 85|89 |90
2 73176 |79 | 83 | 86 | 90 | 92
0 75|78 | 81| 85|89 |93 | 94
-1 77 | 80 | 83 | 87 | 91 | 95 | 97
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Spannweite 18 m

Bremsklappen eingefahren

_|Wélbklappen- |Flugmasse [kg]
stellung 340 370 400 440 480 525 560 600
L 61 | 63 66|69 |72|75]| 78 | 81
2 63 | 66|69 |72 |75|79 | 81 | 84
0 67 | 70 | 73 | 76 | 80 | 83 | 86 | 89
-1 69 | 72 | 75| 78 | 82 | 86 | 88 | 92
Bremsklappen ausgefahren

_|Wélbklappen-  |Flugmasse [kg]
stellung 340|370[400|440| 480|525 | 560 | 600
L 68 | 71 | 74| 77 | 81 | 84 | 87 | 90
2 69 | 72| 75|78 | 82 | 86 | 88 | 92
0 71174 |77 |80 | 84 | 88 | 91 | 94
-1 73176 |79 | 83| 86|90 | 93 | 96

5.2.3 Hohenverlust beim Uber ziehen
Der Hohenverlust beim Uberziehen betriigt ca. 30 m, wenn sofort gegenge-

steuert wird.

Ausgabe: Oktober 2009
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5.3 Zusatzliche Informationen

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente

Die gemédll Bauvorschrift nachgewiesene max. Seitenwindkomponente fiir Start
und Landung betriagt 16 km/h.

5.3.2 Segdfluglestungen

Die folgenden Angaben gelten fiir Flughéhe 0 m MSL.

Masse: 400 kg

Spannweite 15m 18 m
Triebwerk Minimales |ca. 0,59 m/s ca. 0,51 m/s
eingefahren | Sinken bei 90 km/h bei 85 km/h
oder nicht beste ca. 43 ca. 48
eingebaut Gleitzahl bei 110 km/h bei 100 km/h
Triebwerk Minimales |ca. 1,1 m/s ca. 1,0 m/s
ausgefahren, |Sinken bei 85 km/h bei 85 km/h
Propeller steht | beste ca. 20 ca. 25
Gleitzahl bei 95 km/h bei 95 km/h
Werte flir max. Masse
Spannweite 15m 18 m
Masse 540 kg 600 kg
Triebwerk Minimales |ca. 0,72 m/s ca. 0,62 m/s
eingefahren  |Sinken bei 110 km/h beil04 km/h
oder nicht beste ca. 44 ca. 49
eingebaut Gleitzahl bei 135km/h bei 122 km/h

Geschwindigkeitspolaren siehe nichste Seite.

Es versteht sich, dass alle Spalte abgeklebt werden sollten und dass 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

Flugleistungen entsprechend.

Ausgabe: Oktober 2009
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5.3.3 Geschwindigkeitspolaren

Geschwindigkeitspolaren mit 15 m Spannweite
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Geschwindigkeitspolaren mit 18 m Spannweite
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5.3.4 Bedienung der Wdlbklappen

Folgende Wolbklappenstellungen sind in untenstehenden
Geschwindigkeitsbereichen optimal fiir den unbeschleunigten Geradeausflug:

Spannweite 15m

Masse | 370kg | 400kg | 440kg | 480kg | 525kg | 540kg
Geschwindigkeit in km/h:

L (+12°)] bis 84 - 87 - 92 - 96 - 100 - 101
+2 (+8°) | 84-90 | 87-93 | 92-98 | 96- 102 | 100- 106 | 101- 107
+1(+5°) | 90-99 | 93-103 | 98- 108 | 102- 113 | 106- 118 | 107- 120
0 (0° | 99-152 | 103-158 | 108-165| 113-173 | 118-181 | 120-183
-1 (-4°) | 152-Vng | 158-Vig | 165-Vyg | 173-Vg | 181-Viyg | 183-Vig

Spannweite 18 m

Masse | 370kg | 400kg | 440kg | 480kg | 525kg | 600 kg
Geschwindigkeit in km/h:

L (+12°)] bis79 - 83 - 87 -91 - 95 - 101

+2(+8%) | 79-86 | 83-90 | 87-94 | 91-98 | 95-102 | 101 -108
+1(+5°) | 86-94 | 90-98 | 94-102 | 98- 107 | 102- 112 [108 - 119
0 (0°) | 94-144 | 98-149 |102-157] 107-164 | 112-171 [ 119 - 183
-1 (-4°) | 144-Vig | 149-Vyg | 157-Vie | 164-Vye | 171-Vyg [ 183 - Vi

Das Beschleunigen und Abfangen eines Wdlbklappenflugzeuges sollte mit

dem Hohensteuer und der Wolbklappe gleichsinnig und gleichzeitig erfolgen.

Ausgabe: Oktober 2009
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5.3.5 Flugleistungen mit laufendem Triebwerk (nur L S10-st)

5.3.5.1 Steiggeschwindigkeit

Anmerkung: Steigflug immer mit eingefahrenem Fahrwerk und zwischen 90
und 100 km/h durchfiihren,

Gemessene Steiggeschwindigkeit siche Diagramm giiltig fiir 15°C in
Meereshohe

15°C Temperaturzunahme verringert die Steiggeschwindigkeit um ca. 0,2
m/s.

R/C = Steiggeschwindigkeit bei Vy = 95 km/h und Woélbklappenstellung +2
H = Hohe iiber Meeresspiegel

R/C m/S
1,30 T
—— 430 kg 18 m
1,20 —4A—500kg 18 m —
—e—600 kg, 18 m
1,10.\ —5—420 kg, 15 m —
9\ ——500 kg, 15 m
1,00 ——540 kg 15m
0,90 A
0180 L\
0,70

0,60 \
0,50 1 \\\
\

/)]
/111

0,40 -
0,30 -
0,20
0,10
Hm MSL
0,00
0 500 1000 1500 2000 2500 3000
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5.3.5.2 Reiseflug:

Die Reisefluggeschwindigkeit betrdgt 140-145 km/h bei max. Dauerleistung

5500 U/min Motordrehzahl.

5.3.5.3 Reichweite ohne Reserve:

Alle Berechnungen wurden mit einem Kraftstoffverbrauch von 10

Liter/Stunde durchgefiihrt.

MC bedeutet Mc Cready Einstellung des Sollfahrtgebers oder Variometer

Ringes.
Ausfliegbare Kraftstoffmenge [L] 12
max. M otor laufzeit Tank voll [min] 70
bei VY [km/h] 95
max. Reichweiten
Spannweite [m] 18
Abflugmasse [kg] 430
Flugtechnik horizontal Sigezahn
MC 0 MC 1
Reichweite, Tank voll [km] 164 289 261
Spezifische Reichweite [km/L] 14,0 24,7 22,3
Spannweite [m] 15
Abflugmasse [kg] 420
Flugtechnik horizontal Sigezahn
MC 0 MC 1
Reichweite, Tank voll [km] 164 255 232
Spezifische Reichweite [km/L] 14,0 21,8 19,8

Diese Reichweiten kdnnen nur in ruhiger Luft und bei genauer Einhaltung

der Fluggeschwindigkeit erreicht werden.

Die Werte fiir den Sidgezahnflug gelten fiir Steigflugbeginn in 500 m MSL

und 1000 m Steighdhe.

Wichtiger Hinwels. Die folgenden Dinge haben einen negativen Einfluss auf

die Reichweite:

* Flugzeug verschmutzt
* Gegenwind

* GroBflachiges Sinken
* Hohere Flugmasse

Ausgabe: Oktober 2009
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5.3.5.4 3 Gipfelhohe:
Die Gipfelhohe betrigt tiber 3000 m MSL

5.3.6 Larmwerte (nur L S10-st)

Fiir nicht eigenstartfahige Segelflugzeuge gibt es nach EASA Regeln keine
Larmschutzforderungen.

Trotzdem wurde fiir die LS8-t, die die gleiche Triebwerksanordnung wie die
LS10-st hat, eine Lidrmmessung durchgefiihrt. Das Ergebnis dieser
Larmmessung ist auch fiir die LS10-st anwendbar.

Der gemessene Lirmwert betriigt 62 dB(A) bei Uberflug 300 m iiber der
Messstelle.

Ausgabe: Oktober 2009 5.12
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6 Beladeplan und Schwerpunktser mittlung
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6.2 WAZEVEIfahren ........cccviiiiiiiiee e 6.2
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6.5 Masse der nichttragenden Teile (GNT) .....ccveeeviiiieiiieeeciieeeee e 6.3
6.6  MaxX. FIUZMASSE .....cccuvieiiieiiieiieecieeetee e s 6.3
0.7 ZULAAUNG ..o e e 6.3
6.8 Beladeplan.........cooviiiiiiiiieee e 6.4
6.8.1 Zuladung 1m FURTEISItZ.......ccovviiiiiiieeiie e 6.4
6.8.2 Herausnehmbarer Ballast zum Ausgleich von zu geringen
Pilotengewichten (Option), .........ccccuveeercvireeiieeeniiee e eieeeeeve e 6.4
6.8.3 (€ 157 o To) SRS 6.4
6.8.4 Batterie in der Seitenflosse (Option) .......cccceeeevvieeeiiieeeiie e, 6.4
6.8.5 Wasserballast in den Fliigeltanks..........c.cccoovveiiniiiiiiiiiciieeeeee, 6.5
6.8.6 Seitenflossentanks.........cceeveiiiiiiniiiiie s 6.5
6.8.7 Wigebericht (zu Abschnitt 6.3) .......ccooviieeiiieeiiieieeieee e 6.6
6.8.8 Leermassenschwerpunktgrenzen zu 6.4 ..........ccccceevvvevieevieenneeennen. 6.7
6.8.9 Ballastplan gesamter Ballast...........cccooeveeiiiiniiiniiiiiieeeecee e, 6.8
6.8.10  Ballastplan Seitenflossentanks............ccccceeerieeiieenieeniieenieenieeeieens 6.10

6.9  Schwerpunktberechnung 6.11
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6.1 Einflihrung

Im vorliegenden Abschnitt werden die Zuladungsbereiche angegeben, in
denen das Segelflugzeug sicher betrieben werden kann.

Dartiber hinaus wird ein Verfahren zur Ermittlung von Flugschwerpunktlagen
angegeben.

Eine Liste der verfiigbaren Ausriistung findet sich im Wartungshandbuch.

6.2 Wageverfahren

Siehe Wartungshandbuch LS10-s, st Abschnitt 5.
Bezugsebene: Fliigelvorderkante an der Wurzelrippe.
Rumpflage: Rumpfrohrenunterseite horizontal

Bezugsebene Horizontale Bezugslinie

Die Wiagung ist mit leeren Tanks durchzufiihren, alle losen Zubehorteile und
Ballast herausnehmen.

Die Batterie 3BR-199 muss zur Wéagung aus der Seitenflosse ausgebaut sein,
es darf sich nur der Sicherungsbiigel (Teil 10L.35) im Batteriekasten befinden..
Zusatzlich gilt bel der L S10-st: Wagung mit eingefahrenem Triebwerk und
leeren Kraftstofftanks.

6.3 Wagebericht

Das Ergebnis jeder neuen Schwerpunktwégung ist auf Seite 6.6 einzutragen.
Anderungen der Mindestzuladung im Fiihrersitz sind auch im Datenschild im
Cockpit einzutragen. Bei Anderungen der Ausriistung konnen die Werte durch
eine Schwerpunktberechnung sieche Abschnitt 6.9 gewonnen werden. Aktuelle
Ausriistung siche Anhang zum WHB.

6.4 Leermasse und L eer massenschwer punkt

Aktuelle Werte siehe Seite 6.6. Wenn der Leermassenschwerpunkt und die
Zuladungen im Fiihrersitz in den Grenzen des Diagramms auf Seite 6.7 liegen,
werden die Flugschwerpunktgrenzen eingehalten.

Ausgabe: Oktober 2009 6.2
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6.5 Masseder nichttragenden Telle (GNT)

Hochstmasse der nichttragenden Teile Gyr kg
Baureihe LS10-s LS10-st
15 und 18 m Spannweite 284 324

Gyr errechnet sich folgendermaBlen: Gyt = Gyr leer + Zuladung im Rumpf
(Pilot, Fallschirm, Wasserballast in der Seitenflosse, Gepack, Logger usw.)
Gyr leer = Leermasse incl. fester Ausriistung abziiglich der Masse der Trag-
flachen.
Wichtiger Hinwels. Der Ballast im Seitenflossentank zahlt zur Zuladung im
Rumpf.

6.6 Max. Flugmasse
Hochstzuldssige Start- und L andemasse mit Wasser ballast kg:

Baureihen LS10-s, st
Spannweite 15 m 540
Spannweite 18 m 600

Hochstzulassige Start- und Landemasse ohne Wasser ballast:
G = Gnr + Griigel
Gnr = Hochstmasse der nichttragenden Teile (siehe unten)
Grisger = aktuelle Masse der Tragflichen

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 6.6 eingetragen.

Ausgabe: Oktober 2009 6.3
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6.8 Beladeplan

6.8.1 Zuladungim Fuhrersitz

s. Tabelle auf Seite 6.6

Bei geringer Pilotenmasse ist entsprechender Ballast in der vorderen Halterung
siche Abschnitt 6.8.2 oder im Fiihrersitz mitzufithren. Ballast im Sitz ist an
den AnschluBbiigeln der Bauchgurte zu befestigen.

6.8.2 Herausnehmbarer Ballast zum Ausgleich von zu geringen
Pilotengewichten (Option),
Der Einbau eines Trimmgewichtes 4R8-108 (2,45 kg) in der Halterung vorn
im Cockpit vor den Seitenruderpedalen reduziert die erforderliche

Pilotenmasse um 5,5 kg. Max. 3 Gewichte konnen installiert werden, siche
auch Abschnitt 7.17.1.

6.8.3 Gepack

max. 5 kg

Schwere Gepackstiicke sind sicher auf dem Gepackraumboden zu befestigen.
Die max. Masse auf einer Hilfte des Gepackraumbodens (links und rechts von
der Rumpfmitte) darf nicht mehr als 2,5 kg betragen.

Die gesamte Zuladung im Rumpf darf die max. Zuladung ohne Wasserballast
(W.B.) siche Tabelle auf Seite 6.6 nicht liberschreiten.

6.8.4 Batteriein der Seitenflosse (Option)

Es darf nur die werksseitige Batterie mit Bestellnr. 3BR-199 (Masse 2,6 kg)
verwendet werden.

Falls die Mindestzuladung im vorderen Fiihrersitz grofer als die Pilotenmasse
1st, so kann die Batterie entfernt werden.

Die Mindestzuladung im Fiihrersitz erniedrigt sich dadurch um 11,2 kg.
Abschnitt 4.2.4 beachten.

Ausgabe: Oktober 2009 6.4
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6.8.5 Wasserballast in den Fligeltanks

Die LS10-s, -st ist mit 2 voneinander unabhidngigen Wasserballastsystemen
ausgeriistet, die separat abgelassen werden konnen, siche Abschnitt4.2.3.
Hochstzuldssiger Wasser ballast kg

L S10-s,-st, 15m & 18m kg

Fliigel innen (System 2) 106
Fliigel Mitte und auflen (System 1) 83

Fllige gesamt 189
Seitenflossentank gekuppelt mit inneren Fliigeltanks (System 2) 4,6
Seitenflossentank gekuppelt mit mittleren und duBBeren Fliigeltanks 3,9
(System 1)

Water ballast total 197

Anmerkung: Bis einschlieSlich W.Nr. L10-015 kann nur ca. 3,6 Liter in den
Seitenflossentank von System 1 eingefiillt werden.

Warnung: Der Wasserballast darf nur mit einer Betankungsanlage, die die
genaue Bestimmung der getankten Wassermenge ermoglicht, erfolgen, z. B.
mit einem Durchflussmesser oder mit geeichten Kanistern.

Warnung: Es darf nicht versucht werden grof3ere Ballastmengen, als fiir die
Tanks angegeben, einzufiillen. Es darf nur mit symmetrischer
Wasserballastbeladung geflogen werden!

Warnung: Der Fliigelwasserballast darf nur in der folgenden Reihenfolge
eingefiillt werden: dullere Tanks, mittlere Tanks, innere Tanks.

Die mittleren Tanks diirfen nur gefiillt werden, wenn die dulleren Tanks
komplett gefiillt sind. Die inneren Tanks diirfen nur gefiillt werden, wenn
duBere und mittlere Tanks komplett gefiillt sind.

Bei anderer Reihenfolge kann es zu Uberlastungen der Fliigelstruktur im Fluge
kommen.

6.8.6 Seaitenflossentanks

Die Schwerpunktverschiebung nach vorn durch den Wasserballast in den

Fliigeln sollte durch Ballast in der Seitenflosse kompensiert werden.

Die Ballastmenge in Abhéngigkeit vom Fliigelballast ist flir das jeweilige

Tanksystem gemall den Tabellen in Abschnitt 6.8.9 zu bestimmen.
Warnung: Beim Befiillen die Seitenflossentanks nicht verwechseln.

Der Seitenflossentank mit dem Ablass auf der linken Rumpfseite gehort zu

den mittleren und duBeren Fliigeltanks (System 1).

Der Seitenflossentank mit dem Ablass auf der rechten Rumpfseite gehort zu

den inneren Fliigeltanks (System 2).

Die zulassige gesamte Wasser ballastmenge (Fligel- und
Seitenflossentanks) ist abhingig von der Leermasse und der Zuladung im
Rumpf und kann aus den Tabellen " Ballastplan" Abschnitt 6.8.10 bestimmt
werden.
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6.8.7 Wagebericht (zu Abschnitt 6.3)
Distanzen in mm, Massen in kg

Wagung am: b [m]

ausgefuhrt
von:

Ausr istungsver zeichnis vom:

Batterie vorn links eingebaut?

Batterie vorn rechts
eingebaut?

Batterieim Gepackraum
eingebaut?

Batteriein Seitenflosse s. u. /

Schwer es Spornrad
eingebaut?

Trimmgewicht im Rumpf
hinten eingebaut?

L eer masse 15
18
L eer massen-schwer punkt 15
18
max. Flugmasse ohne W.B. 15
18
max. Zuladung ohne W.B. 15
18
max. Flugmasse mit W.B. 15
18
max. Zuladung mit W.B. 15
18

min. Zuladung X im Fuhrer-
sitz mit Seitenflossenbatterie

min. Zuladung Y im Fuhrer-
sitz ohne Seitenflossenbatterie

max. Zuladungim Fuhrersitz 110

Prifer
Unterschrift,
Stempel

Wichtiger Hinweis: Zur Wégung muss die Batterie 3BR-199 aus der
Seitenflosse ausgebaut sein. X=Y + 11 kg ..

Ausgabe: Oktober 2009
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6.8.8 L eermassenschwer punktgrenzen zu 6.4
(Baureihe L S10-st: Triebwerk eingebaut, eingefahren)

Leermassenschwerpunkt mm

&45,0 ﬁ\\
a40,0
RS

B350 :.z\\
i

-

T T
/
|
£

/
/

7
A4

hintere

Schwerpunkt-
/ grenzen

560,0
\l H—c}\ -] Leermassen-
__— schwerpunkt-
500 = bereich
<]
A’/ \’JC\\
540,0 e,
|
5350 —g—
o . 85 kg Zuladung
5300 —a— 50 k_g im
525.0 \\ —75kg Fiuhrersitz
520,0 —a— 70 kg kg
——65 kg
o —m—xsv 110 kg
£10,0
\! vordere
5050 ] Schwerpunkt-
500,0 grenze

).

290 205 300 308 310 35 320 325 330 335 40
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6.8.9 Ballastplan gesamter Ballast

Zur Ermittlung der maximal zulédssigen gesamten Wasserballastmenge
(Flugeltanks + Seitenflossentanks).

Zuladung im Rumpf= Pilot + Gepéck etc. aber ohne Wasserballast.
Alle Werte inkg (1)

Diese Tabelle gilt fiir die maximale Flugmasse von 540 kg (15m Spannweite)
Leermasse| 280 | 285 | 290 | 295 | 300 | 305 | 310 | 315 [320]
Zuladung
im Rumpf
70 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155 [150
75 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155 | 150 |145
80 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155 | 150 | 145 |140
85 175 | 170 | 165 | 160 | 155 | 150 | 145 | 140 [135
90 170 | 165 | 160 | 155 | 150 | 145 | 140 | 135 [130
95 165 | 160 | 155 | 150 | 145 | 140 | 135 | 130 [125
100 160 | 155 | 150 | 145 | 140 | 135 ] 130 | 125 |120
105 155 | 150 | 145 | 140 | 135 | 130 | 125 | 120 |115
110 150 | 145 | 140 | 135 | 130 | 125] 120 | 115 |110
115 145 | 140 | 135 | 130 | 125 | 120 ] 115 | 110 [105
120 140 | 135 | 130 | 125 | 120 | 115] 110 | 105 [100
125 135 | 130 | 125 | 120 | 115 [ 110 | 105 | 100 | 95
130 130 | 125 | 120 | 115 | 110 | 105] 100 | 95 | 90

Leermasse| 325 | 330 | 335 | 340 | 345 | 350 | 355 | 360 |
Zuladung
im Rumpf
70 145 | 140 | 135 | 130 | 125 [ 120 ] 115 | 110
75 140 | 135 | 130 | 125 | 120 | 115 | 110 | 105
80 135 | 130 | 125 | 120 | 115 | 110 | 105 | 100
85 130 | 125 | 120 | 115 | 110 | 105 | 100 | 95
90 125 | 120 | 115 | 110 | 105 [ 100 | 95 | 90
95 120 | 115 | 110 | 105 | 100 | 95 | 90 | 85
100 115 | 110 | 105 | 100 | 95 | 90 | 85 | 80
105 110 | 105 | 100 | 95 | 90 | 85 | 80 | 75
110 105 | 100 | 95 | 90 | 85 [ 80 | 75 | 70
115 100 | 95 | 90 | 85 | 80 | 75 | 70 | 65
120 95 | 90 | 85 | 80 | 75 | 70 | 65 | 60
125 90 | 85 | 80 | 75 | 70 | 65 | 60 | 55
130 85 | 80 | 75 | 70 | 65 | 60 | 55 | 50
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Diese Tabelle gilt fiir die maximale Flugmasse von 600 kg (18m Spannweite)

Leermasse | 280 | 285 | 290 | 295 | 300 | 305 | 310 | 315 | 320
Zuladung
im Rumpf
70 max. | max. | max. | max. |max.| max. | max. | max. | max.
75 max. | max. | max. | max. | max.| max. | max. | max.|max.
80 max. | max. | max. | max. | max.| max. | max. | max.|max.
85 max. | max. | max. | max. |max.| max. | max. |max.| 195
90 max. | max. | max. | max. |max.| max. | max. | 195 | 190
95 max. | max. | max. | max. |max.| max. | 195 | 190 | 185
100 max. | max. | max. | max. |{max.| 195 | 190 | 185 | 180
105 max. | max. | max. | max. | 195 | 190 | 185 | 180 | 175
110 max. | max. | max. | 195 | 190 | 185 | 180 | 175 | 170
115 max. | max. | 195 | 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165
120 max. | 195 | 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160
125 195 | 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155
130 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155 | 150
Leermasse | 325 | 330 | 335 | 340 | 345 | 350 | 355 | 360 |
Zuladung
im Rumpf
70 max. | max. | 195 | 190 | 185 | 180 | 175 | 170
75 max. | 195 | 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165
80 195 | 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160
85 190 | 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155
90 185 | 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155 | 150
95 180 | 175 | 170 | 165 | 160 | 155 | 150 | 145
100 175 | 170 | 165 | 160 | 155 | 150 | 145 | 140
105 170 | 165 | 160 | 155 | 150 | 145 | 140 | 135
110 165 | 160 | 155 | 150 | 145 | 140 | 135 | 130
115 160 | 155 | 150 | 145 | 140 | 135 | 130 | 125
120 155 | 150 | 145 | 140 | 135 | 130 | 125 | 120
125 150 | 145 | 140 | 135 | 130 | 125 | 120 | 115
130 145 | 140 | 135 | 130 | 125 | 120 | 115 | 110
Ausgabe: Oktober 2009 6.9
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6.8.10Ballastplan Seitenflossentanks

Tabellen zur Ermittlung des maximalen Ballastes in den Seitenflossentanks.
Alle Werte in kg (1)

System 1 System 2
dulere mittlere Seitenflossentank | innere Seitenflossentank | gesamter
Fliigeltanks | Fliigeltanks | links Fliigeltanks | rechts Ballast
20 0,9 21
30 1,4 31
32 1,5 34
8 1,9 42
18 2,3 52
28 2,8 63
38 3,3 73
48 3,8 84
51 3,9 87
20 0,9 107
30 1,3 118
40 1,7 128
50 2,2 139
60 2,6 149
70 3,0 160
80 3,5 170
90 3,9 180
100 4,3 191
106 4,6 197

Anmerkung: Die angegebenen max. Ballastmengen sind Standardwerte. Die
aktuellen max. Tankkapazititen der einzelnen Flugzeuge konnen leicht davon
abweichen.

Anmerkung: Bis einschlieBlich W.Nr. L10-014 kann nur ca. 3,6 Liter in den
Seitenflossentank von System 1 eingefiillt werden.

Wichtiger Hinwels. Die Werte ,,gesamter Ballast“ diirfen die aus Abschnitt 6.8.9
ermittelte maximale Ballastmenge nicht liberschreiten.

Anmerkung: Die ermittelten Ballastmenge im Seitenflossentank gleichen nur ca.
90 % des Fliigelballastes aus, um bei eventuellen Leckverlusten der
Fliigeltanks die hintere Schwerpunktlage nicht zu iiberschreiten.

Ausgabe: Oktober 2009 6.10



Flughandbuch L S10-s, st

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. Siche folgende Beispiel-Tabelle

Tell Masse| Schwer punkts- | Moment
abstand

kg m kgxm
Luftfahrzeug leer 345 0,560 193,20
Pilot 78 -0,560 -43,68
Wasser in den dulleren und mittleren 80 0,189 15,12
Fliigeltanks (System No.1)
Wasser in den inneren Fliigeltanks 50 0,196 9,80
(System No.2)
Wasser im linken (System No.1) 3,9 4,000 15,60
Seitenflossentank
Wasser im rechten (System No.2) 2,4 4,160 9,98
Seitenflossentank
Total 559,3 0,358 200,02

Die Grenzen des Flugmassenschwerpunktes von 0,231 m - 0,379 m diirfen
nicht tiberschritten werden!

Die wichtigsten Schwer punktsabstande sind:
Alle Abstinde sind auf die Bezugsebene (Fliigelvorderkante an der Wurzel)
bezogen.
Pilot:
Der Hebelarm ist abhdngig von der Statur und der Masse des Piloten, der
Dicke des Fallschirmes und der Stellung der Riickenlehne. Der Hebelarm kann
durch eine Schwerpunktwégung des Flugzeuges mit und ohne Pilot etc. siche
Wartungshandbuch Abschnitt 5 bestimmt werden. Es ist darauf zu achten, dass
das Mal} ,,a* (zwischen Bezugsebene und Hauptradachse) bei beiden
Waigungen gemessen wird, da es sich durch Einfederung des Fahrwerkes
dndern kann.

Der Pilotenhebelarm X ist mit folgender Formel zu errechnen:
Xp = (Xsr X Mg — Xs1 X Mp)/Mp

Me=Flugmasse Xsr=Flugmassenschwerpunktlage
M;=Leermassse Xgr=Leermassenschwerpunktlage
Mp=Pilotenmasse
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Wenn der tatsdchliche Pilotenhebelarm nicht bekannt ist, so sind die
Hebelarme aus der folgenden Tabelle zu nehmen:

Piloten Pilotenhebelarm
Masse | Flug naheder vorderen | Flug naheder hinteren
Schwer punktlage Schwer punktlage
[kd] [m] [m]
120 0,618 -0,515
115 -0,620 0,517
110 -0,622 -0,519
105 -0,623 -0,521
100 -0,625 -0,523
95 -0,627 -0,525
90 -0,629 -0,527
85 -0,631 -0,529
80 -0,632 -0,531
75 -0,634 -0,533
70 -0,636 -0,535
65 -0,638 -0,537
60 -0,639 -0,539
55 0,641 -0,541
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Welter e Schwer punktabstande:
Tell Masse| Schwer punkts-
abstand
kg m
1 Batterie vor dem Steuerkniippel *) 2,5 -1,05
Batterie im Gepéackraum 4BR-255/2 2.5 0,185
Batterie in Seitenflosse 3BR-199 2,6 4,308
Wasser im linken (System No.1) 3,9 4
Seitenflossentank - bis zu
Wasser im rechten (System No.2) 4,6 4,16
Seitenflossentank - bis zu
Wasser in den dufleren Fliigeltanks 30,0 0,189
(System No.1) - bis zu
Wasser in den mittleren Fliigeltanks 50,0 0,189
(System No.1) - bis zu
Wasser in den inneren Fliigeltanks 110,0 0,196
(System No.2) - bis zu
Triebwerk incl. Spindeltrieb 26,5 1,05
Leerer Haupt-Kraftstofftank 1,5 0,38
Kraftstoff im Haupttank 7,0 0,38
Trimm Gewicht im Rumpf hinten 2.5 4,383
4R8-109
Trimmgewicht in vorderer Halterung | 2,45 -1,69
4R8-108
Schweres Spornrad (P/N.: S27) **) 3,0 4,314

*) normalerweise sind 2 Batterien eingebaut
*%) 3,0 kg schwerer als das serienmifBige Spornrad mit Kunststofffelge S23
Masse von S23 mit Bereifung: 0,9 kg
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Daumenregeln:

Einbau eines Trimmgewichtes (2.45 kg) in der vorderen Halterung..................
....................................... reduziert die minimale Cockpit Zuladung um 5,5 kg
Einbau einer Battery (2.5 kg) vor dem Steuerkniippel ..........ccccvveeennnnnnnee.
....................................... reduziert die minimale Cockpit Zuladung um 3,9 kg
Einbau einer Batterie in der Seitenflosse (2.6 KZ) ...coovvvveeevieeeiiieeeieene,
......................................... er hoht die minimale Cockpit Zuladung um 11,2 kg
Einbau eines schwereren Spornrades (Massenunterschied 3,4 kg zum
normalen Spornrad)......... erhoht die minimale Cockpit Zuladung um 12,9 kg
Einbau eines Trimmgewichtes in hinteren Rumpf (2,5 kg)

.......................................... erhoht die minimale Cockpit Zuladung um 11kg

Warnung: Im Zweifelsfall ist eine neue Schwerpunktwiagung durchzufiihren.

Schwer punktvorwanderung durch Ausfahren des Triebwerkes:

XS2 =XS1-2,3G G =Flugmasse (kg)
XS2 = Schwerpunktlage mit ausgefahrenem
Triebwerk (m)
XS1 = Schwerpunktlage mit eingefahrenem
Triebwerk (m)
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7 Beschreibung des Segelflugzeuges und seiner Systeme und Anlagen
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T2 ZRILC oot e 7.2
7.3 Fiihrerraum, Bedieneinrichtungen und Hinweisschilder......................... 7.3
7.4  DEI-NT Bedienung (nur LST0-St) ....cccoeeviiiiiieiieieecieeceeeee e, 7.7
7.5  Steuerungsanlage ........cccccuveieiiieeeiiie e 7.23
7.6 BremsKIAPPEN .....ooeieiiiieciiie e e 7.23
7.7 FaRTWETK ..o 7.24
7.8 SchleppKupplungen.........cceeeeviiieeiiieeeiee e 7.24
7.9  Sitze und SicherheitsSGUIte .........coccviiieiiiieeii e 7.24
710 GEPACKIAUM ...oeoiiiieiiieciie e e e 7.25
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7.12  Triebwerk (Nur LST0-St) ....ccoeiiiiiiiiieeiieeeee e 7.26
7.13  Kraftstoffanlage (nur LST0-St).....c.cccccveeviiiniiiniieiiieeie e 7.27
7.14 Elektrische Anlage........cccvveeiiiiiiiiieeeeeeee e 7.31
7.15 Anlagen fur statischen und Gesamt Druck ..........cccccovvveviiiieiiieininenee, 7.33
TIO  HAUDE ..o 7.34
7.17 Verschiedene Ausristung (Option) ........cceeeveeeeeieeeeciieeenreeeeiieeeiee e 7.35
7.17.1  Herausnehmbarer Ballast ...........ccccoooiiriiiiniiiniiiieeeeeeeee 7.35
7.17.2  Sauerstoffanlagen............ccocveeviieiiiiiiiiiieeeee e 7.35
7073 ELT NOtSENAET ..c.uiiiiiieiieiieiieiieeeeete ettt 7.35
7.17.4  Zusitzliche Batterie im Gepackraum...........ccccoeeevvvevciiiiniiie e, 7.36
7.17.5  Batterie in der SeitenfloSSe .......cocveveeriiriiiiiiiniiieieeeeeeee 7.36
7.17.6  Schweres SPornrad...........cceeeeeviieeiiiieeiiie e 7.36
7.17.7  Herausnehmbare Kopfstiitze 7.36

7.17.8  Transponder 7.36
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7.1 Einfihrung

Abschnitt 7 enthélt eine Beschreibung des Motorseglers sowie seiner Systeme
und Anlagen mit Benutzungshinweisen.
WHB = Wartungshandbuch

Details iiber Zusatzeinrichtungen und —ausriistung finden sich in Abschnitt 9

7.2 Zdle

Die L S10-sist ein einsitziges Hochleistungssegelflugzeug.

Die L S10-st ist ein einsitziger nicht eigenstartfahiger
Hochleistungsmotorsegler mit Klapptriebwerk.

18 m Spannweite mit Fliigelteilung bei y= 7 m, Fliigelenden fiir 15 m
Spannweite optional.

Bauweise

Fligel CFK-Schaum-Sandwich-Schalen
CFK-Roving Holmgurte

Flaperons CFK-Schaum-Sandwich-Schalen
Seitenruder GFK-Schaum-Sandwich-Schalen
Hohenflosse GFK-AFK-Schaum-Sandwich-Schalen
Hohenruder AFK-Schale
Rumpf CFK-GFK Schale

Haube

Grofle einteilige Haube mit Drehpunkt nahe der Rumpfspitze und Aufstellung
durch eine Gasfeder, aus Plexiglas GS 245 ungetont oder griin 2422 als
Option. Die Haube ist auf einem GFK Rahmen verklebt.

L eitwerk

T-Leitwerk mit gedimpftem Hohenleitwerk mit Federtrimmung.
Farben

Zelle: weily

Kennzeichen: grau  RAL 7001  oder rot RAL 3020

oder blau RALS5012 oder grim RAL 6001

Far bwar nlackierungen
Zulassige Farben: rot oder Leuchtfarbe rot oder orange
Zulassige Bereiche:
1. Seitenflosse und Seitenruder: konnen ganz lackiert werden
2. Hohenleitwerk: nur die Flosse und nur bis 200 mm von den Spitzen
3. Fliigel: Die Innenfliigel diirfen nicht lackiert werden
4. 15m Fliigelenden: konnen ganz lackiert werden
5. 18 m Fliigelenden: nur die Fliigel, nicht die Ruder lackieren, max. bis 400
mm von Fliigelspitze nach innen.
Anmerkung: 3M Spiegelfolie kann auf allen Teilen der Zelle aufgebracht
werden.
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7.3 Fuhrerraum, Bedieneinrichtungen und Hinweisschilder

7.3

Ausgabe: Oktober 2009



Flughandbuch L S10-s, st

1, 2) Haubenverriegelungshebel, Haubennotabwurf (2) — rot

beide Hebel vorn = zZu @/ﬂ/ig&

beide Hebel in der Mitte = offen
rechter Hebel hinten = Notabwurf

Genauere Beschreibung siehe Abschnitt 7.16. K%

. Liftungsgriff — schwarz
nach vorne gedriickt = zu

gezogen = offen
. Schleppkupplungsgriff -gelb ' S
gezogen = offen e
. Trimm-Entriegelungshebel — griin
gezogen = offen fiir Verstellung
nicht gezogen = Trimmung verriegelt

. Trimmanzeige- und Vorwéhlhebel

_grﬁn e &T\\E:
vorne = Trimmung kopflastig K%//ﬁ

J

hinten = Trimmung schwanzlastig

. Bremsklappenhebel — blau

nach hinten = Bremsklappen ausgefahren und Radbremse betétigt,
die Wolbklappen werden von negativ auf neutral
gestellt..

nach vorne = Bremsklappen eingefahren und verriegelt

D= 220

Par kbremse kombiniert mit Bremsklappensicherung (Piggott-Haken):
Wenn bei angezogener Radbremse der Bremsklappenhebel an die Bordwand
gedriickt wird, rastet er in eine Raste ein, so dass die Radbremse auch bei
losgelassenem Bremsklappenhebel angezogen bleibt. Wenn die Bremsklappen
versehentlich nicht verriegelt wurden, rutscht der Hebel in eine Raste und
verhindert so das weitere ungewollte Ausfahren der Bremsklappen. Zum Aus-
und Einfahren der Bremsklappen muss der Betédtigungshebel so weit ins
Cockpit geschwenkt werden, dass der Nocken an der Raste vorbeilduft.
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8. Pedalverstellungsgriff — Schwarz
Durch Ziehen am Griff wird die Verriegelung ausgelost Q D
und die Peadale konnen zum Piloten herangezogen warden
oder mit den Fiilen vorgedriickt werden. U U

9. Seitenruderpedale
10. Betitigungshebel fiir das Einziehfahrwerk

%,

vorn = eingefahren = =
(I [
\

hinten = ausgefahren i e e \ ey

i —_—

e

11. Wolbklappenhebel - schwarz
Entriegeln durch Schwenken ins Cockpit
vorn = Wdlbklappen negative
hinten = Wolbklappen positiv

L +2 +1 0 -1

12. Wasserablassbetétigung — schwarz
Vorderer Hebel “System No. 1= dullere und mittlere Fliigeltanks,
Seitenflossentank mit Auslass an der rechten Seite
Hinterer Hebel “System No. 2= innere Fliigeltanks, Seitenflossentank mit

Auslass an der linken Seite
nach vorne = Ventile geschlossen l . ,
ins Cockpit gestellt = Ventile offen. ' l-’

13. Kopfstiitze und Riickenlehne.
Die Kopfstiitze ist fest an der Riickenlehne angebracht, um im Falle eines
Unfalles den Kopf beim Zuriickschlagen sicher abstiitzen zu konnen.

Warnung: Falls ohne Riickenlehne geflogen werden soll, so ist eine separate

Kopfstiitze (Option) zu montieren, siche Abschnitt 7.17.7.

14. Riickenlehnenverstellung:

Nach Hochziehen des Verriegelungshebels im Gepackraum kann die Stiitze

der Riickenlehne entsprechend eingestellt werden.

15 12 V Steckdose am Hauptspant zum Laden den Batterien.

Zum Laden der Batterie kann der Hauptschalter ein- oder ausgeschaltet sein.

Die Steckdose kann iiber den Sicherungsautomat ,,Socket* unten im
Instrumentenbrett deaktiviert werde.

16. Sicherungsautomaten: Vario 2A, Radio 3A, Socket 4A, frei fiir XPDR oder

andere Gerite 3A unten im Instrumentenbrett an geeigneten Pldtzen mont

lert.

16a Hauptschalter (nur L S10-s) (fiir LS10-st siche Abschnitt 7.4 integriert im

DEI-NT).
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Weiter e Bedienelemente nur L S10-st

17.

18.

19.

20.

21.

22

23.

Brandhahn — rot

Nach vorn = geschlossen ZU <«  Brandhahn  » AUF

nach hinten = geOftnet
Anmerkung: Der Brandhahn sollte nur im Notfall (siche Kapitel 3)

geschlossen werden. Das Abstellen des Triebwerkes liber den Brandhahn
wird nicht empfohlen, da die Schmierung des Motors unterbrochen wird.

Riickspiegel zum Beobachten des Propellers beim Geradestellen
Von Hand verstellbar.

Umschalter fiir Variometer von statischem Druck auf TE

Totalenergiediise (Option) A

oben TE :mechanische Varios auf T E — Diise = Q

Segelflug

unten stat. : mechanische Varios auf statischem Druck v

= Motorbetrieb statisch
Vario

Taster fiir die eingebaute Tankpumpe.

Ein Druck auf den Taster schaltet die Tankpumpe ein,
die Ziindung muss dabei ausgeschaltet sein.

Sobald der Tank voll ist, schaltet ein Schalter die Stromzufuhr fir die
Tankpumpe ab. Wenn der Tankvorgang unterbrochen oder beendet werden
soll, bevor der Tank voll ist, so geschieht dies durch einen erneuten Druck
auf den Taster.

Dieser Taster hat noch eine weitere Funktion: Bei eingeschalteter Ziindung
wird durch Druck auf den Taster die elektrische Kraftstoffpumpe (die
Kraftstoff zum Motor pumpt) solange ausgeschaltet, wie der Taster gedriickt
wird. Damit kann die Funktion der mechanischen Kraftstoffpumpe getestet
werden (bei laufendem Motor).

Betankungspumpe

Befiillleitung fiir den Kraftstofftank mit Schlauchkupplung
Tanken sieche Abschnitt 4.2.4.

Dekompressionshebel AUF <« Dekompression » ZU
Der Dekompressionshebel ist an der linken Bordwand montiert.

Die Dekompressionsventile werden zum Anlassen des Motors und zum
schnelleren Drehen des Propellers in die vertikale Position gedffnet.
Hebel ganz vorne (normale Position) = Dekompressionsventile geschlossen
Hebel nach hinten gezogen = Dekompressionsventile gedffnet

DEI-NT und Triebwerksbedienschalter
Ausfiihrliche Beschreibung des DEI-NT und der Schalter siche Abschnitt 7.4
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7.4 DEI-NT Bedienung (nur L S10-st)

Das Triebwerksbediengerdt DEI-NT ist in der Sitzwanne vor dem
Steuerkniippel montiert.

Elemente des DEI-NT (digital engineindicator)

RPM

Main Switch Fuel Pum

1 Ziindschalter

2 Manueller Ein-Ausfahrschalter
3 Hauptschalter

4 Kraftstoffpumpenschalter

5 DEI-NT Drehschalter

Ausgabe: Oktober 2009
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7.4.1 Triebwerkshedienschalter im DEI-NT

7.4.1.1 Zindschalter (1)

on oben = ein
ignition  off unten = aus

Zum Betitigen des Ziindschalters (1) mul3 der Schaltknebel herausgezogen
werden (Sicherung gegen unbeabsichtigte Betdtigung). AuBler der Ziindung
steuert der Ziindschalter folgende Funktionen:

a) Ziindung "ON":
1. Automatisches Ausfahren des Triebwerkes
2. Elektrische Kraftstoffpumpe "ein"
3. Sobald Ausfahrvorgang des Triebwerks beginnt, wechselt das
Flugdisplay des DEI-NT in den Motorflugmodus.

b) Ziindung "OFF":

1. Der Motor fahrt automatisch ein Stiick ein, um die Luftkraft auf den
Propeller zu verringern, der Propeller bleibt von selbst stehen.
Das Triebwerk féhrt ca. 5° weiter ein, dabei kommt der Propellerstopper
in den Propellerkreis. Sofern der Propeller in der Einfahrstellung stehen
geblieben ist, fahrt das Triebwerk automatisch ein.
Wenn der Propeller nicht in der richtigen Position stehen bleibt, den
Dekompressionshebel so lange ziehen, bis der Propeller den Stopper
beriihrt. Dekompressionshebel nach vorne stellen.
Das Triebwerk fahrt jetzt selbst ein.

2. Elektrische Kraftstoffpumpe "aus".

3. Sobald Einfahrvorgang des Triebwerks abgeschlossen ist, wechselt das
Flugdisplay des DEI-NT in den Segelflugmodus.

Anmerkung: Das Triebwerk am Boden fiir die Vorflugkontrolle und
Servicearbeiten mit dem manuellen Schalter ausfahren.

Anmerkung: Wenn der Ziindschalter bereits auf ,,ON* steht, wenn der
Hauptschalter eingeschaltet wird, 1duft lediglich die elektrische
Kraftstoffpumpe an. Zum automatischen Ausfahren ist es in diesem Fall
erforderlich die Ziindung nochmals aus- und wieder einzuschalten.
Daher ist es empfehlenswert vor dem Einschalten des Hauptschalters die
Zindung auf ,,OFF* zu stellen.
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7.4.1.2 Manudler Ein-Ausfahrschalter (2)

Sobald der manuelle Ein-Ausfahrschalter (2) betétigt wird, ist die Ein-
Ausfahrautomatik abgeschaltet. Eine Riickkehr in den Automatik-Modus
erfolgt durch einmaliges Betdtigen des Ziindschalters.
oben = ausfahren down = einfahren.
Schalter so lange gedriickt halten, bis der Spindeltrieb abgeschaltet wird.
Anmerkung: Das Triebwerk am Boden fiir die Vorflugkontrolle und
Servicearbeiten mit dem manuellen Schalter ausfahren.
Manuelles Einfahren sollte nur dann in der Luft erfolgen, wenn das
automatische Einfahren nicht funktioniert. Darauf achten, dass der Propeller
senkrecht steht.
Im mittleren DEI-NT Anzeigefeld wird im manuellen Modus eine Hand als
Symbol dargestellt.
Warnung: Im Manuellen Modus sind sdmtliche Sicherungsfunktionen inaktiv.
Mit dem manuellen Schalter ist es daher moglich, das Triebwerk auch mit
drehendem oder quer stehendem Propeller einzufahren!

7.4.1.3 Hauptschalter (3)

Der Hauptschalter (3) trennt alle elektrischen Verbraucher von den Batterien
des Bordnetzes.

7.4.1.4 Kraftstoffpumpenschalter (4)
Oben= ON
Unten= “AUTO* (Automatischer Betrieb, Normal Verfahren)
Wenn der Kraftstoffpumpenschalter (4) am DEI-NT auf ,,AUTO* steht
(Automatikbetrieb, Normalverfahren), wird die elektrische Kraftstoffpumpe
nach Uberschreiten einer Motordrehzahl von 4900 RPM nach 10 Sekunden
automatisch abgeschaltet. Die Kraftstoffversorgung des Triebwerks erfolgt
dann nur noch iiber die mechanische Kraftstoffpumpe.
Sobald die Drehzahl wieder unter 4900 RPM abfillt wird die elektrische
Pumpe automatisch wieder eingeschaltet.

Wichtiger Hinwels. Im Falle einer unzureichenden Kraftstoffzufuhr {iber die
mechanische Pumpe (merklicher Drehzahlabfall) sollte von “AUTO” auf
“ON” geschaltet werden.

Dieser Modus fiir die Kraftstoffpumpe sollte aber nicht dauerhaft gewihlt
werden, da die elektrische Kraftstoffpumpe eine Stromaufnahme von ca. 2,5A
hat und bei anhaltendem Betrieb die Batteriekapazitit deutlich beansprucht.

7.4.1.5 Drehknopf fir DEI-NT Modes (5)

Der Drehschalter (5) erlaubt das Wechseln in andere Anzeigeebenen des DEI-NT
und die Eingabe von variablen Werten, s. Abschnitt 7.4.2.
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7.4.2 DEI-NT Seiten

7.4.2.1 Allgemeines
Beim Einschalten des Hauptschalters zeigt das DEI-NT zuerst eine Seite mit
Betriebszeiten. Dann springt es bei eingefahrenem Triebwerk auf die
Segelflugseite, oder bei nicht eingefahrenem Triebwerk (Einfahrendschalter
nicht geschaltet) auf die Motorflugsseite.
Auf weitere Seiten kann man wechseln, indem man den Drehknopf (rechts) so
lange driickt, bis das DEI-NT 2x piept.
Folgende Seiten erscheinen:
1. Flugseite: Segelflug- bzw. Motorflug- oder Triebwerks ein-ausfahr Seite (je

nach Triebwerksstellung),

2. Set up,
3. Betriebszeiten (die gleiche Seite welche beim Einschalten erscheint)

Wichtiger Hinwels. Bei Fehlfunktionen und bei Warnungen werden
Vollbildseitenmeldungen gegeben. Alle Meldungen kénnen durch einfachen
Druck auf den Drehknopf bestitigt werden. Dann geht das DEI-NT wieder in
den normalen Anzeigemodus zuriick.

Das DEI-NT bietet dem Piloten die unmittelbaren Triebwerks- und

Flugiiberwachungsfunktionen:

* Drehzahlanzeige

» Kraftstoffvorratsanzeige

e Steuerung und Darstellung des Ein- und Ausfahrvorgangs des Triebwerks

* AuBentemperaturanzeige

* Batteriespannung

» Restmotorlaufzeitanzeige (verbleibende Motorlaufzeit bis zum
Aufbrauchen des Kraftstoffvorrats)

» Tagesbetriebsstundenzahler (zahlt die aktuelle Motorlaufzeit seit dem
letzten Einschalten des elektrischen Hauptschalters

Das DEI-NT bietet dem Piloten noch folgende zusétzlichen Informationen:

* Betriebsstundenzihler (Gesamtbetriebsstundenzihler und zuriicksetzbarer
Kurzzeitbetriebsstundenzihler)

* Restbetriebszeitstundenzihler bis zur nachsten Motorwartung

e Uhrzeit

e Datum

Ferner werden noch ,,Warnmeldungen* und ,,Fehlermeldungen* auf dem
Display dargestellt, die den Piloten auf Bereichsiiberschreitungen, Fehl-
funktionen und Ausfille von Komponenten der Triebwerksteuerung
aufmerksam machen.
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Kraftstoffvorratsmenge, angenommener Kraftstoffverbrauch, Kurzzeit-
betriebsstundenzahler, Restbetriebszeitstundenzihler, Uhrzeit und Datum
konnen im SETUP-Menii eingestellt werden.

7.4.2.2 Betriebszeiten Seite

Nach dem Einschalten des Elektrischen Hauptschalters zeigt das DEI-NT das
Eréftnungsdisplay mit folgenden Informationen an (Beispiel):

ENGINE THEIF: =a=
EHNGINE TOTAL: 14/7:1E
MEAT _MAINTEMN: 28255
DEI SOFTWAEE 1.4

Nach ca. 5s wechselt das DEI-NT selbststindig auf die Flugseite.

Diese Seite kann jederzeit mit dem Drehschalter nach Wahl der ,,SET UP*
Seite angewdahlt warden.

Angezeigte Werte
Kurzzeitbetriebsstundenzihler (ENGINE TRIP):

Der Kurzzeitbetriebsstundenzidhler kann manuell im SETUP-Menii (siche
Abschnitt 7.4.2.3) auf 0 zurlickgesetzt werden.

Gesamte Motorbetriebszeit (ENGINE TOTAL):
Die gesamte Motorbetriebszeit kann nur beim Hersteller gedndert werden.

Néchste Wartung (NEXT MAINTEN)
Motorbetriebsstunden bis zur nachsten Wartung

DEI-NT Software Version (DEI SOFTWARE)
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7.4.2.3 Set up Seite
Nur in SET UP Menii konnen Werte eingegeben werden.

Durch anhaltendes Driicken des Drehschalters (ca. 1s, wird mit einem
doppelten Signalton quittiert) springt die Anzeige des DEI-NT von der
Flugseite auf die SETUP Seite

Auf dieselbe Weise kann mittels des Drehschalters auf die Betriebszeiten Seite
und dann wieder auf die Flugseite gewechselt werden.

Auf der Seite erscheinen jeweils 4 Zeilen, von denen eine negativ markiert ist,
diese Zeile kann bearbeitet werden. Uber den Drehkopf kann man die Zeile,
die man bearbeiten will, anwéhlen.

Einstellung von Werten: Driickt man einmal kurz auf den Drehkopf, piept das
DEI-NT 1 mal und der erste Wert, den man einstellen kann, erscheint positiv
und kann mit dem Drehknopf verdndert werden. Durch kurzen Druck auf den
Drehknopf wird der Wert bestétigt und man gelangt zum néachsten Wert.
Wenn man mit dem Drehschalter am Ende der aktuellen Zeile angekommen
ist, wird durch kurzes Driicken (wird mit einem einfachen Signalton quittiert)
des Wahlschalters der Einstellmodus fiir die aktuelle Zeile verlassen und es
kann durch Drehen am Wabhlschalter in die néchste Zeile gewechselt werden.
Nach AbschluB3 der Einstellungen wird durch anhaltendes Driicken des
Wahlschalters (ca. 1s, wird mit einem doppelten Signalton quittiert) wieder in
das Flugdisplay gewechselt.

Folgende Zeilen erscheinen im SETUP- Men:
SET FUEL CONTENT: Zur Eingabe der aktuellen Kraftstoffmenge im Tank
in ganzen Litern.
Druck auf den Drehschalter, die Zehner-Stelle blinkt und kann durch Drehen
des Drehschalters eingestellt und durch Druck auf den Drehschalter bestatigt
werden. Durch nochmaliges Drehen des Drehschalters wird die Einer-Stelle
gewidhlt. Die Eingabe und das Abspeichern dieses Zahlenwerts erfolgt analog.
In diesem Modus kann eine maximale Kraftstoffmenge von 12 Litern einge-
geben werden. Es ist nur die Eingabe von ganzen Litern moglich.
Anmerkung: Bei automatischer Abschaltung wird der ausfliegbare Tankinhalt
von 12 Litern angezeigt.

RES(ET). TRIP COUNTER: Zum Zuriicksetzen des Kurzzeitbetriebsstunden-
zahlers.

Druck auf den Drehschalter, N (=No) erscheint, durch Drehen des
Drehschalters erscheint Y (=Yes). Bei kurzem Druck auf den Drehschalter
wird das gewéhlte Kommando ausgefiihrt, d.h. bei Y wird die gespeicherte
Motorlaufzeit im Kurzzeitbetriebstundenzéhler auf 0 zuriickgesetzt.
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RES(ET). MAINT(ENANCE) TIMER: Zum Zuriicksetzen der Restbetriebs-
zeitstunden bis zur ndchsten Motorwartung.

Druck auf den Drehschalter, N erscheint, durch Drehen des Drehschalters
erscheint Y, bei kurzem Druck auf den Drehschalter wird die Zeit wieder auf
das Serviceintervall (25 Stunden) zuriickgesetzt.

SET TIME: Einstellung der Uhrzeit
Die Eingabe und das Abspeichern der Einstellung erfolgt analog zu den zuvor
beschriebenen Werten.

SET DATE: Einstellung des Datums
Die Eingabe und das Abspeichern der Einstellung erfolgt analog zu den zuvor
beschriebenen Werten.

CALIBRATE FLOW: Zur Eingabe eines Korrekturfaktors fiir den Wert des
Kraftstoffverbrauchs.

Die Ermittlung des Korrekturfaktors (Default-Wert = 100%, d.h. keine
Korrektur) ist in Abschnitt 7.4.2.4 D) beschrieben. Der mogliche
Einstellbereich fiir den Korrekturfaktor liegt zwischen 50% und 149%.

Die Eingabe und das Abspeichern der Einstellung erfolgt analog zu den zuvor
beschriebenen Werten.

TANK VOLUME: Das Tankvolumen kann zwischen 10 und 19 Litern
eingestellt werden. Fiir die LS10-st ist der Wert auf 12 Liter einzustellen.

SYSTEM SETUP ****: Nur fiir Service Zwecke beim Hersteller.

Das SETUP-Mentii kann durch anhaltendes Driicken des Drehschalters (ca. 1s,
wird mit einem doppelten Signalton quittiert) verlassen werden.
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7.4.2.4 DET-NT Flugseite
A) DEI-NT Flugseiteim Segelflugmodus (Triebwer k eingefahren)

Motorlaufzeit
(Anzeige des Tages-

Kraftstoffanzeige Uhrzeit betriebsstundenzahlers)
in Liter in h:min in h:min

U
5

o

v
_'h.=/
= .

E
e

o

L
F

N B —

Aulentemperaturanzeige Batterieanzeige
in°C inV

Restmotorlaufzeit

(Anzeige der Restmotorlaufzeit
bis der Kraftstoffvorrat
aufgebraucht ist) in h:min
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B) DEI-NT Flugseiteim Motorflugmodus(Triebwerk ausgefahren)

Kraftstoffanzeige
in Liter

Solange Propeller
in Bewegung:
Drehzahlanzeige
in U/min

Motorlaufzeit

(Anzeige des Tages-
betriebsstundenzahlers)
in h:min

v

i
3

N —

!
5

\
90
10

in°C

Aulentemperaturanzeige /

~

0:
1=

N o

143
2.3

Batterieanzeige
inV

Restmotorlaufzeit

(Anzeige der Restmotorlaufzeit

bis der Kraftstoffvorrat
aufgebraucht ist) in h:min
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C) DEI-NT Flugdisplay beim Ein- und Ausfahren des Triebwerks

a) Automatik-Modus (Triebwerk ausfahren)

Normalbetrieb: Im Automatik Modus
Pfeil-Symbol beim Ausfahren des
Triebwerks (Pfeil beim Einfahren in
umgekehrter Richtung)

b) Manueller Modus

Wenn Propeller steht, Triebwerk aber noch nicht vollstandig
eingefahren ist, werden hier folgende Symbole angezeigt:

Im Manuellen Modus: Hand-Symbol
Bei ausgeldster Spindeltriebsicherung: blinkendes ,F*
Bei Fehler eines Endschalters: blinkendes , S*

Hand Symbol: Nach Betdtigung des manuellen Ein-Ausfahrschalters wird im
mittleren DEI-NT Anzeigefeld eine Hand als Symbol dargestellt und damit der
manuelle Modus angezeigt.

Im Manuellen Modus sind sdmtliche Sicherungsfunktionen inaktiv. Mit dem
manuellen Schalter ist es daher moglich, das Triebwerk auch mit drehendem
oder quer stehendem Propeller einzufahren!

Durch Betitigung des Ziindschalters wird in den Automatik Modus
zuriickgeschaltet.
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Symbolefir die Stellung des Triebwerkes
Das mittlere DEI-NT Anzeigefeld zeigt beim Ein-Ausfahren die Position des
Triebwerkes und die Stellung von Propeller und Propellerstopper an. Das DEI-
NT wertet hierzu die Signale der verschiedenen Stellungsschalter am
Propellerturm und des Naherungsschalters fiir die Propellerdrehzahlmessung
aus.

Beim Einfahren des Triebwerks werden folgende Symbole im mittleren
Darstellungsfenster des DEI-NT angezeigt:

» Triebwerk vollstdndig ausgefahren,
Propeller steht nicht senkrecht,
Propellerstopper eingefahren

e Triebwerk ist bis zum ersten Zwischen-
stellungsschalter eingefahren,
Propeller steht noch nicht senkrecht,
Propellerstopper eingefahren

stellungsschalter eingefahren,
Propellerstopper ist ausgefahren

* Sobald der Propeller am Propellerstopper anliegt
(d.h. senkrecht steht) fahrt das Triebwerk
automatisch vollstdndig ein

e Triebwerk ist bis zum zweiten Zwischen- %

Beim Ausfahren des Triebwerks erfolgt die Anzeige in umgekehrter Reihen-
folge.
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D) Anzeige weiterer Daten auf der Flugseite

Kraftstoffanzeige (oben links)
Die Kraftstoffanzeige zeigt den Tankinhalt in Litern an.
Wird das Betanken durch den Vollstandssensor beendet, so springt die
Anzeige nach dem Beenden des Betankungsvorgang auf den Tankvollwert
(Angezeigt: 12 Liter). Fiir die Berechnung der Restmotorlaufzeit bis der
Tankinhalt geleert ist, wird die bei vollstindig gefiilltem Tank ausfliegbare
Kraftstoffmenge von 12 Liter beriicksichtigt.
Wird das Betanken nicht durch den Vollstandssensor beendet, sondern vorher
unterbrochen, so zeigt die Anzeige nach dem Beenden des Betankungs-
vorgangs ein ,,?* an. Der tatsidchliche Inhalt des Kraftstofftanks muss dann
von Hand im SETUP-Menii eingegeben werden (s. Abschnitt 7.4.2.3, SET
FUEL CONTENT). Die Tankanzeige beriicksichtigt keine Dezimalstellen, d.h.
es konnen nur ganze Liter eingegeben werden und sie zeigt nur ganze Liter an.

Da der Motor der LS10-st nur mit Vollgas betrieben wird, ist der Kraftstoff-
verbrauch nahezu konstant. Aus dem eingegebenen Tankinhalt errechnet das
DEI-NT den aktuellen Tankinhalt mittels eines festen
Kraftstoffverbrauchswerts aus der Motorlaufzeit. Der im DEI-NT hinterlegte
Kraftstoffverbrauchswert liegt bei 10 Liter/h. Korrekturfaktoren fiir diesen
Wert konnen im SETUP-Menii eingegeben werden (s. Abschnitt 7.4.2.3,
CALIBRATE FLOW).

Bei Erreichen der Reservekraftstoffmenge wird die exakte Kraftstoffmenge
von einem optischen Reservekraftstoffsensor (im Feedertank) an das DEI-NT
libergeben. Anhand dieser Kraftstoffmenge erfolgt eine Neuberechnung der
Restmotorlaufzeit.

Bei richtiger Verbrauchseinstellung springt die Anzeige des Tankinhalts von
einem Wert von 3 Litern auf Reserveanzeige. Es erscheint die Warnmeldung
,LOW FUEL" und anstelle der Tankinhaltsanzeige erscheint ein blinkendes
,R". Die ausfliegbare Reservekraftstoffmenge betragt 2 Liter. Bei normalem
Kraftstoffverbrauch ist damit eine Motorlaufzeit von mind. 10 min moglich.

Ist der eingestellte Verbrauchswert niedriger als der tatsdchliche Verbrauchs-
wert, springt die Anzeige von einem hoheren Wert fiir den angezeigten
Tankinhalt als 3 Liter auf die Reserveanzeige ,R"

Ist der eingestellte Verbrauchswert hoher als der tatsdchliche Verbrauchswert,
kann die angezeigte Kraftstoffmenge bis auf 0 Liter sinken. Dort verbleibt die
Anzeige bis der Reservekraftstoffsensor das tatsdchliche Erreichen der
Reservekraftstoffmenge meldet. Dann springt die Anzeige auf die
Reserveanzeige ,R".
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Wichtiger Hinwels: Bei groben Abweichungen der errechneten Tankinhalts-
anzeige von der tatsdchlichen Kraftstoffmenge im Tank wird eine Korrektur
des im DEI-NT hinterlegten mittleren Kraftstoffverbrauchs empfohlen.

Es gilt das folgende Vorgehen:
- Betanken des Flugzeugs aus einem Kanister, Betankung bis zum
automatischen Abschalten der Betankungspumpe.

- Kraftstoffverbrauch in einer moglichst typischen Mission (Fluggeschwin-
digkeit und Drehzahl) ermitteln. Dabei Motorlaufzeit aus dem Kurzzeit-
betriebsstundenzdhler (ENGINE TRIP, s. Abschnitt 7.4.2.2) ermitteln.

Anmerkung: Nach den bislang vorliegenden Erfahrungen mit der LS10-st
unterscheidet sich der Kraftstoffverbrauch zwischen Steig- und Reiseflug nur
sehr wenig.

- Flugzeug nach dem Flug unter denselben Bedingungen (Léngsneigung!)
mit der gleichen Kraftstofftype volltanken. Dabei nachgetankte Kraftstoft-
menge durch moglichst genaue Volumenmessung ermitteln.

- Berechnung des tatsdchlichen Kraftstoffverbrauchs:

Verbrauchter Kraftstoff [ Liter ]
Motorlaufzeit[h]

- Der Kraftstoffverbrauchsberechnung im DEI-NT liegt ein Verbrauchswert
von 10 Liter/h zugrunde (Korrekturfaktor-Grundeinstellung 100%). Der
angepasste Korrekturfaktor zur Eingabe im SETUP-Menii des DEI-NT
(CALIBRATE FLOW) wird folgendermallen berechnet:

Tatsachlicher Kraftstoffverbrauch =

TatsachlicherKraftstoffverbrauch[ Liter / h]

Korrekturfaktor = T0[Liter /]

x100%

Beispiel:
Im Betrieb ermittelter tatsdchlicher Kraftstoffverbrauch: 10,5 Liter/h

10,5[ Liter /h]

. x100% =105
10[Liter /h] o o

Berechnung des angepassten Korrekturfaktors:

Aulentemperaturanzeige (OAT) (unten links)
Die Temperaturanzeige zeigt die Auflentemperatur in °C an.
Bei AuBBentemperaturen von 5°C oder geringer erscheint die Warnmeldung
~WATER FREEZE* und die Aullentemperaturanzeige beginnt zu blinken.
Der Temperaturfiihler der AuBentemperaturanzeige befindet sich im Bug-
kupplungsraum.
Beim Ausfall des Temperaturfiihlers erscheint die Fehlermeldung ,,OAT
SENSOR* und die AuBBentemperaturanzeige beginnt zu blinken.
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Batteriespannungsanzeige (rechts unten)
Die Anzeige zeigt die Spannung des Bordnetzes in V an.
Wird eine Batteriespannung von 11,0V fiir mehr als 30 s unterschritten,
erscheint die Warnmeldung ,, LOW BATTERY* und dies Anzeigefeld beginnt
zu blinken.
Wird eine Batteriespannung von 14,7V tiberschritten, erscheint die
Warnmeldung ,,BATTERY OVERCH.* und dies Anzeigefeld beginnt zu
blinken.

Tagesbetriebsstundenzahler (Uhrsymbol und C -« ) (oben rechts)
Der Tagesbetriebsstundenzihler zihlt die aktuelle Motorlaufzeit seit dem
letzten Einschalten des Hauptschalters. Er wird beim Ausschalten des
Hauptschalters auf Null zuriickgesetzt.

Restmotorlaufzeitzahler (Uhrsymbol und, - ¢ “ ) (unten Mitte)
Der Restmotorlaufzeitzéhler errechnet mittels des im DEI-NT hinterlegten
Kraftstoffverbrauchs aus der Kraftstoffmenge bei Beginn des Motorbetriebs
die verbleibende Motorlaufzeit bis zum Motorstillstand.
Bei Erreichen der Reservekraftstoffmenge wird die exakte Kraftstoffmenge
von einem optischen Reservekraftstoffsensor (im Feedertank) an das DEI-NT
libergeben. Anhand dieser Kraftstoffmenge erfolgt eine Neuberechnung der
Restmotorlaufzeit.

Drehzahlanzeige (oben Mitte)

Die Drehzahlanzeige erfolgt digital in U/min. Das Drehzahlsignal stammt von
einem Néherungsschalter, der hinter dem Propellerflansch am Kurbelgehéduse
des Motors befestigt ist.

Bei Uberschreiten der hdchstzuldssigen Dauerdrehzahl von 5500 U/min
erscheinen unter dem Drehzahlsymbol die Buchstaben ,,HI*. Beim
Uberschreiten der Hochstzuldssigen Drehzahl von 6000 U/min wird die
Warnmeldung ,,ENGINE SPEED* angezeigt und zusitzlich beginnt der
angezeigte Drehzahlwert zu blinken.

Wichtiger Hinweis: Bei einem Defekt des Naherungsschalters zur Drehzahl-
messung erscheint kurze Zeit nach dem Ausfall des Signals zunéchst die
Fehlermeldung ,,RPM Pickup“ und im Display der Drehzahlanzeige
erscheint ,,??7?7?%“. In diesem Fall springt das DEI-NT selbsttdtig in den
Manuellen Modus (Anzeige des Handsymbols).

Durch kurzzeitiges Betitigen des Ziindschalters ist es moglich, einen Reset des
DEI-NT durchzufiihren. Nach einem Reset wird diese Fehlermeldung
unterdriickt, bis das DEI-NT das erneute Auftreten des Fehlers registriert.

Warnung: Nach dem Auftreten des Fehlers ,,RPM Pickup® ist ein
einwandfreier automatisches Einfahren des Triebwerks nicht mehr
gewidhrleistet. Daher ist unter diesen Umstdnden beim Einfahren des
Triebwerks die Propellerstellung zu beobachten. Dies gilt im automatischen
und im manuellen Modus! Der Defekt am Ndherungsschalter muss vor dem
nidchsten Motorbetrieb beseitigt werden.
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7.4.2.5 Anzeige von Fehlfunktionen und War nungen

Mit den folgenden Meldungen zeigt das DEI-NT dem Piloten Bereichsiiber-
schreitungen im Betrieb, Fehlfunktionen und Ausfille von Komponenten der
Triebwerksteuerung an (Vollbildseitenmeldung).
Durch einen einmaligen Druck auf den Drehschalter konnen die Meldungen
wieder ausgeblendet werden, auch wenn die Ursache fiir die angezeigte Warn-
und Fehlermeldung fortbesteht. Die angezeigte Meldung erlischt automatisch,

wenn die Ursache fiir die Meldung nicht mehr besteht.

Fehlermeldungen:
In der oberen Zeile der Meldung steht blinkend "Failure", in der 2. Zeile
steht:
Display Bedeutung Bemerkungen
Spindle Fuse Hubzylindersicherung hat Warten bis Sicherung
ausgelost wieder abgekiihlt
RPM Pickup Néherungsschalter defekt Einfahrautomatik ist
abgeschaltet, keine
Drehzahlanzeige
Fuel Sensor Mindestens einer von beiden | Kraftstoffmengen-
Fiillstandssensoren ist defekt | bestimmung
unzuverldssig
OAT Sensor AuBentemperatursensor Flug mit
defekt Wasserballast nicht
zuldssig
Warnmeldungen:
In der oberen Zeile der Meldung steht blinkend "Warning", in der 2. Zeile
steht:
Display Bedeutung Bemerkungen
Low battery Batteriespannung fiir mehr als
30s unter 11V
Battery overch. | Batteriespannung liber 14,7V | Regler Solarpanel
(Option) defekt, alle
Verbraucher
einschalten
Switch error Falsche oder unvollstindige | Einfahrautomatik ist
Abfolge der Schalter- abgeschaltet
betdtigungen beim Ausfahren
oder mind. einer der
Stellungsendschalter defekt
Water freeze AuBentemperatur <+5 °C
Low fuel Tankinhalt auf Reserve
Engine Speed Motordrehzahl {iber 6000 Fluggeschwindigkeit
U/min verringern
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Anmerkung zum Switch error:

Wenn es beim Ausfahren des Triebwerks zu einem Defekt eines
Stellungsschalters fiir das Triebwerk kommt (Switch error), geht die
Information iiber die Position des Triebwerks fiir die Triebwerkssteuerung
verloren. In diesem Fall erscheint auf dem Display zunédchst die Warnmeldung
»OWITCH ERROR,

Tritt der Fehler beim Ausfahren des Triebwerks auf, wird das Ausfahren des
Triebwerks nicht unterbrochen.

Wird ein ,,Switch error* beim Einfahren des Triebwerks festgestellt, wird der
Einfahrvorgang gestoppt und im mittleren Fenster wird nach Unterdriickung
der Warnmeldung neben der Triebwerksstellungsanzeige ein ,,?* angezeigt.
Bei einem Defekt der Zwischenstellungsschalter springt das DEI-NT
selbsttétig in den Manuellen Modus (Anzeige des Handsymbols).

Durch kurzzeitiges Einschalten der Ziindung ist es moglich, einen Reset des
DEI-NT durchzufiihren. Nach einem Reset wird diese Fehlermeldung
unterdriickt, bis das DEI-NT das erneute Auftreten des Fehlers registriert.

Warnung: Bei einem Defekt an einem der Endschalter fiir die Ein- oder
Ausgefahrene Position ist ein Verfahren des Triebwerks nur noch in Richtung
des heilen Endschalters moglich. Wenn beide Schalter defekt sind, ist
Verfahren auch im manuellen Modus nicht moglich.

Warnung: Nach dem Auftreten eines ,,Switch error Fehlers ist ein
einwandfreier Automatischer Betrieb der Triebwerkssteuerung nicht mehr
gewidhrleistet. Daher ist unter diesen Umstdnden besonders beim Ein- und
Ausfahren des Triebwerks die Propellerstellung zu beobachten. Dies gilt im
Automatischen und im Manuellen Modus!

Die Ursache fiir den ,,Switch error® mull vor dem nachsten Motorbetrieb
beseitigt werden.

Anmerkungen zum spindle fuse Fehler
Wenn die Selbstriickstellende Sicherung fiir den Spindeltriebs ausgeldst wird,
erscheint zunichst die Warnmeldung ,,SPINDLE FUSE* und es wird an
dieser Stelle ein ,,F* eingeblendet solange die Sicherung ausgeldst ist. Das
DEI-NT springt dabei selbsttitig in den Manuellen Modus (Anzeige des
Handsymbols).
Solange das ,,F* sichtbar ist, ist die Sicherung gedffnet und ein Verfahren des
Spindeltriebs ist nicht moglich. Es kann mehrere Sekunden dauern, bis eine
ausgeloste Sicherung wieder zuriickgesetzt ist.

Warn- und Fehlersymbole
Zusitzlich zu den Fehlermeldungen konnen bei nicht drehendem Propeller
oben rechts im mittleren Anzeigefeld die folgenden Symbole angezeigt
werden:
Blinkendes,, S*: Switch error
Blinkendes,, F*“: Spindle fuse Fehler
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7.5 Steuerungsanlage

Seitensteuerung:
Siehe Diagramm 2 WHB.

Seilsteuerung mit verstellbaren Pedalen.

Hohensteuerung:
Siehe Diagramm 1 WHB.
Die Stof3stangen sind in wartungsfreien Kugelfithrungen gelagert.
Automatischer Steuerungsanschluss.

Trimmung:
Federtrimmung mit Auslésehebel am Steuerkniippel und Anzeige an der
linken Bordwand.
Zum Trimmen muss der Auslosehebel am Steuerkniippel betdtigt und
Steuerkniippel und Wolbklappenhebel in die zur gewiinschten
Fluggeschwindigkeit gehorigen Stellungen gebracht werden. Sollte dies nicht
ausreichend sein, so kann bei ausgeldster Trimmung der Anzeigehebel
zusétzlich vorgedriickt werden.

Quer- und Walbklappensteuer ung:
Siehe Diagramme 3 und 4 WHB.
Im Fliigel sind Flaperons eingebaut, die an 2 Stellen angetrieben werden. Die
Uberlagerung von Querruder- und Wolbklappenausschligen erfolgt im
Rumpf. Die StoB3stangen sind in wartungsfreien Kugelfiihrungen gelagert.
Automatische Anschliisse.

7.6 Bremsklappen

Siehe Diagramme 3 und 4 WHB

Doppelstockige Schempp-Hirth Klappen nur nach oben. Beim Ziehen der
Bremsklappen wird der Wolbklappenhebel von negativ auf Neutralstellung
mitgenommen.

Die Radbremse ist mit am Bremsklappengestidnge angeschlossen.

Die StoBstangen im Fliigel sind in wartungsfreien Kugelfiihrungen gelagert.
Automatische Anschliisse.
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7.7 Fahrwerk

siche Diagramm 7 WHB
7.7.1 Hauptrad:

einziehbar mit Gasfederunterstiitzung, gefedert, vollkommen gegeniiber dem
Rumpf abgeschlossener Radkasten, Trommelbremse,

Reifen 5.00-5 4 PR oder 6 PR, Durchmesser 362 mm
Reifendruck 3,5 bar

7.7.2 Spornrad:

Reifen 200 x 50 2 PR, Durchmesser 200 mm
Reifendruck 2 bar

7.8 Schleppkupplungen

Siehe Diagramm 5 WHB

Sicherheitskupplung "Europa G 88" fiir Winden- und Autoschleppstart am
Hauptfahrwerk.

"Bugkupplung E 85" in der Rumpfspitze fiir den Flugzeugschlepp.

Beide Kupplungen werden mit einem Zug bedient.

7.9 Sitzeund Sicherheitsgurte
7.9.1 Sitz

Der Sitz besteht aus einer GFK Sitzwanne und einer verstellbaren
Riickenlehne mit integrierter Kopfstiitze.
Der FuBBpunkt der Riickenlehne kann an verschiedenen Positionen, je nach
Fallschirmdicke, verschraubt werden.
Neigung der Riickenlehne: Nach hochziehen der Verriegelungshebels im
Gepackraum kann die Stiitze der Riickenlehne entsprechend eingestellt
werden.
Die Riickenlehne kann nur am Boden verstellt werden.

Warnung: Falls ohne Riickenlehne geflogen werden soll, so ist eine separate
Kopfstiitze (Option) zu montieren, siche Abschnitt 7.17.7..

7.9.2 Sicherheitsgurte

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

Zuerst die Bauchgurte anlegen und fest ziehen, danach die Schultergurte. Die
Sicherheitsgurte werden durch Drehen am Gurtschloss gedftnet.

Im Flug die Gurte nicht 6ffnen, auler zu einem Notausstieg.

Falls eine optionale Notausstiegshilfe NOAH eingebaut ist, wird das
Gurtschloss automatisch beim Betitigen des NOAH Griffes geoftnet.
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7.10 Gepackraum

Der Gepackraum ist nur am Boden nach Vorklappen der Riickenlehne
zuginglich. Beladung erst nach dem Aufriisten moglich. Alle Gegenstinde im
Gepackraum miissen ausreichend befestigt werden.

Max. Zuladung 5 kg.

Die max. Masse auf einer Hilfte des Gepackraumbodens (links und rechts von
der Rumpfmitte) darf nicht mehr als 2,5 kg betragen.

Im Gepiackraum befindet sich die Anschlu8kupplung fiir die
Kraftstoffbetankungsanlage.

7.11 Wasser ballastanlage

siche Diagramm 6 WHB

Die LS10-s, -st ist mit 2 Wasserballastsystemen ausgestattet:

System Nr. 1: Es besteht aus dem duleren und mittleren Fliigeltank (ca. 83
kg) und einem Seitenflossentank (linkes Ablassventil) (3,9 kg). Alle Tanks
von System 1 werden iiber den vorderen Wasserablasshebel an der rechten
Bordwand bedient.

System Nr. 2: Es besteht aus dem inneren Fliigeltank (ca. 106 kg) und einem
Seitenflossentank (rechtes Ablassventil) (4,6 kg). Alle Tanks von Sytem 2
werden {liber den hinteren Wasserablasshebel an der rechten Bordwand
bedient.

Durch Ablassen eines der beiden Systeme kann die LS10 wihrend des Fluges
an sich dandernde Wetterbedingungen angepasst werden, ohne dass sich dabei
die Schwerpunktlage verandert.

Ubersicht und Bedienung des Wasserballastsystem siche Abschnitt 4.2.2.
Jedes System wird {iber einen separaten Hebel an der rechten Bordwand
bedient. Die Bedienhebel sind so angeordnet, dass System 2 vor System 1
abgelassen werden muss. Die Reihenfolge ist erforderlich, um die
Biegebelastung der Tragfliigel zu reduzieren.

Warnung: Die Anordnung der Hebel darf auf gar keinen Fall abgedndert werden!

Jedes Ablassventil wird durch federbelastete Seilziige gedftnet.
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7.12 Triebwerk (nur LS10-st)

Siehe Diagramm 8 WHB
7.12.1Motor und Propeller

Typen sieche Abschnitt 2.4.

7.12.2Ein- Ausfahr M echanismus

Siehe Diagramm 9 WHB
Elektrischer Spindeltrieb unterstiitzt von einer Gasfeder.
Die Motordeckel 6ffnen und schlieBen automatisch.
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7.13 Kraftstoffanlage (nur L S10-st)
Siehe Diagramm 11 WHB

7.13.1Hauptkomponenten der Kraftstoffanlage.
bisW.Nr. L10-014

18 Rumpfunterseits
Fuselage lower sids

7

. | Bezeichnung

Haupttank

Feedertank

Brandhahn mit Betdtigung vom Cockpit

Kraftstoft-Filter

Elektrische Kraftstoffpumpe

Bing-Membranpumpe

Vergaser

0NI[N N | |WIN—

Unterdruckleitung fiir Membranpumpe (zum Kurbelgehduse)

O

T-Stiick mit Drossel in der Riicklaufleitung

10

Elektrische Betankungspumpe

11

Kraftstoft-Filter

12

Schnellkupplung zur Betankung

13

Drainventil

14

Entliiftung (Auslass Rumpfunterseite hinter Fahrwerkskasten)

15

Optischer Kraftstoffmengensensor-Vollstandsanzeige

16

Optischer Kraftstoffmengensensor-Reservestandsanzeige

17

Riickschlagventil in der Kraftstoffriicklaufleitung

18

Kraftstoffauffangbehélter 2192 (vor dem Flug zu entfernen!)

Ausgabe
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ab W.Nr. L10-015

15

—
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[
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Y
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7

. | Bezeichnung

Haupttank

Feedertank

Brandhahn mit Betitigung vom Cockpit

Kraftstoff-Filter

Elektrische Kraftstoffpumpe

Bing-Membranpumpe

Vergaser

RN A| N[N |[R|WN | —

Unterdruckleitung fiir Membranpumpe (zum Kurbelgehduse)

O

T-Stiick mit Drossel in der Riicklaufleitung

10

Elektrische Betankungspumpe

11

Kraftstoft-Filter

12

Schnellkupplung zur Betankung

13

Drainventil

14

Entliiftung (Auslass Rumpfunterseite hinter Fahrwerkskasten)

15

Optischer Kraftstoffmengensensor-Vollstandsanzeige

16

Optischer Kraftstoffmengensensor-Reservestandsanzeige

17

existeirt nicht

18

Kraftstoffauffangbehélter Z192 (vor dem Flug zu entfernen!)

Weitere Informationen zum Kraftstoff sowie zum Betrieb des Systems

befinden sich in den Abschnitte 2.4 und 4.5 sowie im Wartungshandbuch.
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7.13.2 Kraftstofftanks

Haupttank: Der Haupttank ist im Gepackraum oberhalb der Holmstummel
des Fliigels eingebaut. Im Haupttank befinden sich ca. 10 Liter des
Kraftstoffvorrats. Uber einen optischen Fiillstandssensor an der
Tankvorderseite wird der Fiillzustand ,,Haupttank voll* ermittelt. Diese
Information wird fiir die automatische Abschaltung der Betankungspumpe und
Vollstandseichung der Kraftstoffanzeige im DEI-NT verwendet.

Feeder-Tank: Der Feeder-Tank befindet sich hinter dem Fahrwerkskasten
unterhalb des Haupttanks. Der Feeder-Tank fasst ca. 2 Liter Kraftstoff und ist
{iber eine Schlauchleitung mit dem Haupttank verbunden. Uber einen
optischen Fiillstandssensor an der Tankriickseite wird der Fiillzustand
“Reserve fuel” (,,Reservemenge erreicht®) ermittelt.

Wenn der Haupttank vollstdndig entleert ist, steht noch der Inhalt des
Feedertanks als Kraftstoffreserve zur Verfligung.

Die Kraftstoffentnahme erfolgt iiber ein Fingersieb am Boden des
Feedertanks.

Beide Tanks: Haupttank und Feedertank bilden zusammen den Kraftstofftank
mit einem Volumen von 12 Litern.

7.13.3Kraftstoffpumpen

Elektrische Kraftstoffpumpe: Die elektrische Kraftstoffpumpe ist auf der
Riickseite des Feeder-Tanks befestigt und wird vom DEI-NT gesteuert. Die
elektrische Kraftstoffpumpe stellt die Kraftstoffversorgung des Motors sicher,
solange die Membranpumpe bei niedrigen Motordrehzahlen noch nicht
ausreichend Kraftstoff fordert.

Wenn der Kraftstoffpumpenschalter am DEI-NT auf ,,AUTO* steht
(Normalbetrieb), wird die Pumpe von der Triebwerksautomatik gesteuert. Die
elektrische Pumpe wird beim Einschalten der Ziindung automatisch
eingeschaltet. Die Stromversorgung erfolgt tiber das DEI-NT. Im Motorbetrieb
wird sie automatisch wieder abgeschaltet, wenn der Motor eine Drehzahl von
4900 U/min lénger als 10s iiberschreitet.

Wenn der Kraftstoffpumpenschalter am DEI-NT auf ,,ON* steht, lduft die
elektrische ~Pumpe, sobald der Hauptschalter eingeschaltet wird
(Dauerbetrieb).
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Membranpumpe: Die Membranpumpe ist am Motorttrager auf der linken
Seite unterhalb des Triebwerks angebracht. Die Membranpumpe arbeitet rein
mechanisch durch die Impulse vom Motorgehéuse. D.h. sie fordert nur dann
Kraftstoff, wenn der Motor lauft.

Betankungspumpe: Die Betankungspumpe ist auf der Riickseite des
Feedertanks befestigt. Das Befiillen der Kraftstofftanks ist nur iiber diese
elektrische Pumpe vorgesehen. Die Stromversorgung der Betankungspumpe
erfolgt liber das Bordnetz, gesteuert wird die Pumpe vom DEI-NT.

Der Betankungspumpentaster befindet sich an der Unterseite des
Instrumentenbrettes. Der Befiillschlauch mit der AnschluBkupplung befindet
sich im Gepéckraum.

Die Betankungspumpe lduft nur bei ausgeschalteter Ziindung.

Zum Betanken wird sie manuell {iber den Betankungspumpentaster
eingeschaltet. Das Betanken kann durch einen weiteren Druck auf den
Betankungspumpentaster unterbrochen werden. Spétestens wenn die max.
Fiillhéhe am Haupttank erreicht ist, wird die Pumpe iiber das DEI-NT
automatisch abgeschaltet.

7.13.4Brandhahn

Der Brandhahn ist an der rechten Rumpfwand unterhalb der Fliigelwurzel
eingebaut. Er wird vom Cockpit aus bedient (Schieber an der rechten
Cockpitseite) und offnet / schlieBt die Kraftstoffzufuhr des Motors.

7.13.5Kraftstoff-Filter

2 Kraftstofffilter sind neben Fahrwerkskasten eingebaut, einer fiir die
Kraftstoffversorgung des Motors (rechts) und einer fiir die Betankungsanlage
(links).

7.13.6Drainventil

Das Drainventil ist im Boden des Feeder-Tanks eingebaut und ist von der
RumpfauBlenseite hinter dem Fahrwerkskasten zuganglich. Das Ventil ist zum
Schutz vor Verschmutzung und Beschiddigung im Rumpf versenkt. Das
Drainventil ermoglicht ein Drainen des Kraftstoffvorrats (Priifen auf
Ablagerungen / Verschmutzung), sowie ein komplettes Ablassen des
Kraftstoffs.
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7.14 Elektrische Anlage

Es konnen bis zu 4 verschiedene Batterien eingebaut werden. 2 unter der
abnehmbaren Abdeckung in der Sitzschale vor dem Steuerkniippel. Eine in der
Seitenflosse und eine (optional) auf einer Halterung unterhalb des
Gepackraumes, sofern dort kein ELT eingebaut ist). Das Bordnetz der LS10-s,
-st wird mit 12V Spannung betrieben.

Steuerung aller Automatik- und Sicherheitsfunktionen des Treibwerkes iiber
das DEI-NT und das zugehorige Steuergerit. Digitale Anzeige der
Triebwerksdaten.

Das Steuergerit beinhaltet u.A. die Ein-Ausfahrrelais und Sicherungen.

Alle stromfiihrenden Kabel sind nach Luftfahrtnorm.

i
1 : Haupt-
Haupt Bat
vome

K ]

Haupt Bat
12Vi7Ah
vome

Zur Avionik
é —__zum DEINT
Massepunkt E] E[|

Z-usalzbai.
12VITAR
FUV Kastens

=

—
! !

Sfl,bat.
12V/TAh

Die obenstehende Zeichnung zeigt eine vereinfachte Darstellung der
elektrischen Anlage der LS10-s, -st. Gesamtschaltpldne im Anhang des
Wartungshandbuchs:. Zeichnungsnummer: 9E2 LS10-st; Zeichnungsnummer
9E4 LS10-s.

Warnung: Es diirfen nur geregelte Ladegerite fiir verschlossene wartungsfreie
Bleiakkumulatoren verwendet werden. Wenn die Batterie auf ihre volle
Kapazitit aufgeladen werden soll, ist ein derartiges Ladegerit mit 14,4 V
Ladeschlu3spannung erforderlich (normale geregelte Ladegerdte haben 13,8 V
LadeschluBBspannung). Ein derartiges Ladegerit ist bei DG Flugzeugbau unter
der Bezeichnung Z 08 erhéltlich.
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Lageder Sicherungen

Hauptsicherungen an den Batterien.

Selbstriickstellende Sicherungen fiir Hubzylinder, Kraftstoffpumpe (nur
aktiv bei Kraftstoffpumpenschalter ,,ON*) und das DEI-NT im Steuergerit.
Selbstriickstellende Sicherung fiir die Kraftstoffpumpe (nur aktiv bei Kraft-
stoffpumpenschalter ,,AUTO) und die Betankungspumpe im DEI-NT.
Sicherungsautomaten fiir 12V-Steckdose im Instrumentenbrett unten.
Sonstige einzelne Sicherungsautomaten im Instrumentenbrett unten.
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7.15 Anlagen fur statischen und Gesamt Druck

O

$ (CET

Anschluf3schema:

1 Aufnahme fiir Multisonde Stau-/Statischer Druck/TE-Druck

2 Staudruckabnahme an der Rumpfspitze

3 Statische Druckabnahme fiir Fahrt- und Hohenmesser - Rumpf vorn seitlich
4

Ausgleichsgefile
A Fahrtmesser E Ausgleichsgefal3 fiir Variometer
B Hohenmesser G Variometer Umschalter:
C Variometer TE (Segelflug), Statik (Motorflug)

D Elektrische Variometer (Schalter in Stellung ,,Segelflug® gezeichnet)

Farben der Druckschlauche:
1 Mehrfach Abnahme:

Stau well3

Statik rot

TE grun
2 Gesamtdruck vorne gelb
3 Statischer Druck vorn blau (nur fur Fahrt- und Hohenmesser!)
4 Ausgleichsgefil3e transparent @8mm

Anmerkung: Um die Dichtungen in der Aufnahme der Multisonde zu schonen,
ist das Sondenende von Zeit zu Zeit mit Vaseline 0.4. leicht zu fetten.
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7.16 Haube

Haubennotabwur f
Haubenver schllisse: Beide rote Griffe kriftig bis zum Anschlag ziehen.

- Der rechte Griff 16st den Notabwurf aus, deshalb deutlich
groflerer Weg als links.
Mit mehr als 15 kg ziehen!

- Deutlicher Handkraftanstieg fiir den Notabwurf verhindert
unbeabsichtigtes Auslosen wiahrend des normalen Betriebs.

Haube: An beiden roten Griffen nach oben wegdriicken.

- Die Gasfeder, die das Instrumentenbrett hoch schwenkt,
unterstiitzt das Wegdriicken.

Roger Haken: Dieser befindet sich am hinteren oberen Ende der Haube und

dient als Drehpunkt der Haube beim Haubennotabwurf.

Uber pr ifung des Haubennotabwur fs am Boden und Abnehmen der Haube:
1 Person muss im Cockpit sitzen und eine Person wird zum Halten der Haube
an der Rumpfspitze benotigt.

1.

2.

)

Bei geschlossener Haube beide rote Griffe kriftig bis zum Anschlag
ziehen. Den rechten Griff mit mehr als 15 kg ziehen.

Sobald die Haube vorne durch die Instrumentenbretthalterung hochgehoben
wird, muss die Person vorne die Haube festhalten, so dass die Haube nicht
mehr als 3 cm hochgehoben wird.

. Die Person im Cockpit muss die Haube hinten hoch driicken, um den

Roger-Haken auszuhédngen.
Die Haube simultan mit dem Instrumentenbrett 6fthen.

. Falls die Haube ganz abgenommen werden soll, so sind ev.

Kabelverbindungen von auf der Instrumentenabdeckung angebrachter
Ausriistung, z.B. einer GPS Antenne zu trennen.

Wiederaufsetzen der Haube:
2 Personen werden zum Betétigen und Halten der Haube benétigt.

1.

2.

3.

Ev. Kabelverbindungen von auf der Instrumentenabdeckung angebrachter
Ausriistung, z.B. einer GPS Antenne verbinden.

Den Notabwurfverriegelungshebel an der Haube in voll gedffnete Stellung
bringen (im Uhrzeigersinn drehen).

Die Haube auf der Instrumentenbretthalterung aufsetzen. Den
Verriegelungsbolzen mit dem gerdndelten Knopf (an der
Instrumentenbretthalterung) hoch driicken. Den
Notabwurfverriegelungshebel an der Haube im Gegenuhrzeigersinn
drehen, um die Haube zu verriegeln.

Beide Elemente sind bei gedffneter Haube von der Rumpfspitze aus
zuganglich.
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Wichtiger Hinweis: Falls vom Piloten beim Offnen der Haube versehentlich der
Haubennotabwurf gezogen wurde, so muss die Haube am rechten Griff nach
unten gehalten werden. Mit der linken Hand die Haube hinten hoch driicken,
um den Roger-Haken auszuhidngen. Dann die Haube simultan mit dem
Instrumentenbrett 6ffnen und abnehmen. Ansonsten kann es zur Beschadigung
der Haube durch das Instrumentenbrett kommen.

7.17 Verschiedene Ausr tistung (Option)

7.17.1 Herausnehmbar er Ballast

Der Einbau eines Trimmgewichtes 4R8-108 (2,45 kg) in der Halterung vorn
im Cockpit vor den Seitenruderpedalen reduziert die erforderliche
Pilotenmasse um 5,5 kg. Max. 3 Gewichte konnen installiert werden.
Weitere Angaben zur Beladung im Cockpit sieche Abschnitt 6.

7.17.2Sauer stoffanlagen

GFK Rohre zur Aufnahme von Sauerstoff-Flaschen eingebaut in der linken
Seite des Hauptspantes, Flaschengrof3e 3 oder 4 Liter mit 100mm
Durchmesser.

Nach Einbau einer Sauerstoffanlage entsprechend der zugehorigen
Einbauanweisung des Herstellers durch einen lizenzierten
Instandhaltungsbetrieb ist die Anlage zusammen mit dem Flugzeug
nachzupriifen (Masseniibersicht und Schwerpunktlage).

Bei Verwendung einer herausnehmbaren Sauerstoffanlage wird deren Masse
zur Zuladung gerechnet.

7.17.3 ELT Notsender

Der ELT Einbau darf nur auf der Grundplatte 9R96 nach Einbauplan 9EP24
(im Anhang des Wartungshandbuches) und den Herstellerangaben des ELT’s
erfolgen. Der vorgesehene Einbauort ist rechts am Fahrwerkskasten unterhalb
des Gepackraumes. Da das ELT nicht zugénglich ist, muss eine
Fernbedienung im Cockpit eingebaut werden.

Wichtiger Hinwels: Der Antenneneinbau darf nur nach Einbauplan 9EP22 (im
Anhang des Wartungshandbuches) erfolgen.
Nach dem Einbau muss ein Funktionstest und eine Priifung durch einen
lizenzierten Priifer erfolgen.
Wihrend des Transports des Flugzeuges auf der Strale muss der Notsender
abgeschaltet werden.
Ist ein ELT eingebaut, kann eine zusétzliche Batterie s. Abschnitt 7.17.4 nicht
eingebaut werden.

Wichtiger Hinwels. zu 7.17.2 und 7.17.3
Der Einbau dieser Ausriistung ist beim Hersteller oder von einem
Instandhaltungsbetrieb mit entsprechender Berechtigung durchzufiihren und
ist priifpflichtig und in den Betriebsaufzeichnungen einzutragen

Ausgabe: Oktober 2009 7.35



Flughandbuch L S10-s, st

7.17.4 Zusatzliche Batterieim Gepackraum

Ist kein ELT eingebaut, kann eine zusitzliche Batterie 12V 7AH (4BR-255/2)
mit einer Halterung 9R56 auf einer Grundplatte 9R96 nach Einbauplan 9EP24
(im Anhang des Wartungshandbuches) eingebaut werden.

Der vorgesehene Einbauort ist rechts am Fahrwerkskasten unterhalb des
Gepiackraumes..

Die Batterie wird an das vorgesehene Kabel angeschlossen und iiber den
Ladeanschluss in der rechten Seite des Hauptspants aufgeladen. Die Batterie
muss mit einer 10A Sicherung (Flachstecksicherung FLSTESI-ROT-10A)
ausgeriistet sein

7.17.5Batteriein der Seitenflosse

Es kann eine Batterie 12V, 7Ah (3BR-199) Masse 2.6 kg in der Seitenflosse
installiert werden.

Die Batterie muss mit einer 10A Sicherung (Flachstecksicherung FLSTESI-
ROT-10A) ausgertistet sein

Abschnitt 4.2.4 und der Beladeplan siehe Abschnitt 6.8.4 sind zu beachten.
Dieser Batterieanschluss ist parallel zum Anschluss der Batterie im
Gepackraum verkabelt.

7.17.6Schwer es Spor nrad

Anstelle des serienmédfigen Spornrades mit Kunststofffelge S23 kann ein
Spornrad mit Messingfelge S27/1 eingebaut werden. Beim Einbau muss auf
jeder Seite der Felge eine Unterlegscheibe 8,4 DIN125 St zn eingebaut
werden. Die Teile sind bei der Firma DG Flugzeugbau erhiltlich.

Das Differenzgewicht zwischen Kunststoff- und Messingfelge betragt 3 kg.
Mit der Messingfelge erhoht sich die Mindestzuladung im Cockpit um 12,9
kg. Der erhohte Wert ist in den Datenschildern im Cockpit und auf Seite 6.6
einzutragen. Das gilt auch, wenn das schwere Spornrad nur zeitweilig
eingebaut wird.

7.17.7Herausnehmbar e K opfstitze

Falls ohne Riickenlehne geflogen werden soll, so ist eine separate Kopfstiitze
gemill Zeichnung 9R79 zu montieren.

Zum Einbau muss die Stiitze der Riickenlehne herausgenommen werden. Die
untere Befestigung der Kopfstiitze wird in der Halterung der Stiitze der
Riickenlehne befestigt.

Der obere Befestigungspunkt muss im Flugzeug nachgeriistet werden.

7.17.8Transponder

Der Einbau von Transponder und Transponderantenne muss nach der
technischen Mitteilung DG-G-03 erfolgen.
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8 Handhabung, I nstandhaltung und Wartung

Abschnitt Seite
8.1 EINTURIUNG ..o e e 8.2
8.2  Priifintervalle, Instandhaltung und Wartung...........ccccceeeveeieivieiciieeennen. 8.2
8.3  Anderungen und Reparaturen ..............cococeeveveveveeeeeeeeeeeneeeresssseeeeeeeennn, 8.2
84 ADSLEIIEN ..o 8.3
TR T b 2 4 ] o) APPSR 8.3
8.6 Schleppen am Boden..........ccoovuiiiiiieiiieiieiecceecee e 8.4
8.7  Reinigung und Pflege des Flugzeuges.........cccoovvveeciiieecieeeciieeeieeee, 8.4
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8.1 Einfuhrung

In Abschnitt 8 werden empfohlene Verfahren zur korrekten Handhabung des
Flugzeuges am Boden sowie zur Instandhaltung beschrieben. Dariiber hinaus
werden bestimmte Priif- und Wartungsbestimmungen aufgezeigt, die
eingehalten werden sollten, wenn das Segelflugzeug die einem neuen Gerit
entsprechende Leistung und Zuverldssigkeit erbringen soll. Es ist ratsam,
einen Schmierplan einzuhalten und unter Zugrundelegung der besonderen
klimatischen sowie sonstigen Betriebsbedingungen vorbeugende
WartungsmaBnahmen durchzufiihren.

8.2 Prufintervalle, Instandhaltung und Wartung

Es gelten die Angaben im Wartungshandbuch LS10-s, st. Vor jedem
Aufriisten sollen die Anschlussbolzen und -buchsen gesédubert und gefettet
werden, dies gilt auch fiir die automatischen Steuerungsanschliisse. Einmal
jéhrlich sollen die Lagerstellen gesdubert und gefettet werden. Siehe
Schmierplan im Wartungshandbuch. Jedes Jahr miissen die Einstelldaten und
der Gesamtzustand {iberpriift werden, s. Wartungshandbuch.

8.3 Anderungen und Reparaturen

Die zustiindige Luftfahrtbehdrde muss unbedingt vor jeglichen Anderungen
am Flugzeug benachrichtigt werden, um sicherzustellen, dass die
Lufttiichtigkeit nicht beeintrachtigt wird.

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

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

Deshalb wird dringend empfohlen, keine Anderungen am Flugzeug
durchzufiihren, die nicht vom Hersteller genehmigt wurden. Auf3enlasten wie
Kameraanbauten etc. sind Anderungen am Flugzeug!

Die Reparaturanweisungen sind im Reparaturhandbuch LS10-s, st enthalten.
Fiihren Sie auf keinen Fall irgendwelche Reparaturen aus, ohne die
Anweisungen des Reparaturhandbuches zu beachten
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8.4 Abstellen

Mit Textilseilen oder -gurten, die iiber die Fliigelenden gelegt werden,
verzurren. Der Rumpf sollte ebenfalls vor der Seitenflosse verzurrt werden.

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

Anmerkung: Jedes lingere Abstellen unter Sonneneinstrahlung und Feuchtigkeit
lasst die Oberfliache Ihres Flugzeuges vorzeitig altern

8.5 Transport

Der Transport dieses hochwertigen Kunststoffflugzeuges sollte vorzugsweise
in einem vom Hersteller empfohlenen geschlossenen Transportanhidnger
durchgefiihrt werden.

Zulassige Auflagepunkte:

Fllgel:

1. Holmzunge mdoglichst nahe der Wurzelrippe oder eine Fliigelschere an der
Wurzelrippe.

2.Fliigelschere oder Auflage am Fliigelknick.

Hohenleitwer k und Fligelenden sowie Winglets:

Scheren an beliebigen Positionen

Rumpf:

1.Rumptnase durch eine geeignete passende ausgepolsterte Kappe, die nicht
iber die Plexiglashaube geht, fixieren.

2.Rumpfwagen direkt vor der Schleppkupplung, oder Gestell, welches an den
Querkraftbolzen angebracht wird (Bolzendurchmesser 16 mm). Es miissen
Kunststoff- oder Messingbuchsen verwendet werden.

3.Rumpfende durch Ablassen des Spornrades in eine Mulde und Verzurren
vor der Seitenflosse oder Niederhaltung durch das Anhadngeroberteil.
(weicher Schaumstoff im Oberteil).

Alle Teile:

Es ist darauf zu achten, dass alle Teile spannungsfrei gelagert werden. Bei den

hohen Temperaturen, die in einem Transportanhdnger auftreten konnen, kann

sich sonst jedes Kunststoffflugzeug mit der Zeit verziechen. Weiterhin ist

darauf zu achten, dass der Anhénger gut beliiftet ist, da haufige

Schwitzwasserbildung bei allen Kunststoffflugzeugen, die mit modernen

temperaturbestindigen Epoxidharzen gebaut werden, Bldschen in der

Lackierung hervorrufen kann. Ein Solar-getriebener Ventilator ist

empfehlenswert.
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8.6 Schleppen am Boden

a)mit einem Seil mit Doppelring, welches in der Schleppkupplung eingehingt
wird;

b)mit einer Schleppstange, die am Spornkuller eingehingt wird, in
Verbindung mit einem Fliigelrad.

Schleppstange und Fliigelrad sind bei Fa. DG Flugzeugbau zu beziehen.

8.7 Reinigung und Pflege des Flugzeuges

Aulienoberflachen der faserverstarkten Kunststoffteile

Die Oberfliachen sind mit einer UP-Feinschicht lackiert. Diese Feinschicht ist
durch Hartwachs, welches bei der Herstellung mit einer Poliermaschine mit
Schwabbelscheiben aufgetragen (geschwabbelt) wird, geschiitzt. Diese
Hartwachsschicht darf auf gar keinen Fall entfernt werden, da es dann zur
Verkreidung, Aufquellungen und Rissen im Lack kommen kann. Die
Hartwachsschicht ist im allgemeinen sehr widerstandsfahig. Sobald sie aber
beschéddigt oder abgenutzt ist, muss sie neu aufgetragen werden

(s. Wartungshandbuch 3.1) Wenn das Flugzeug des 6fteren im Freien
abgestellt wird, kann das Neuwachsen schon nach einem halben Jahr
erforderlich sein.

Pflegehinweise:

- Oberflache nur mit klarem Wasser mit Schwamm und Ledertuch reinigen.

- Klebebandreste konnen mit Waschbenzin entfernt werden, welches aber nur
fiir wenige Sekunden einwirken darf, da es sonst zu Quellungen der
Feinschicht kommen kann.

- Schmutz, der sich nicht mit Waschen entfernen lasst, kann auch mit
iblichen silikonfreien, wachshaltigen Autopolishs (z.B. 1Z Extra) entfernt
werden.

- Langzeitverschmutzungen und Verfarbungen der Feinschicht sind am
einfachsten beim Auftragen einer neuen Hartwachsschicht (schwabbeln) (s.
Wartungshandbuch 3.1) zu entfernen.

- Niemals Alkohol, Losungsmittel, chlorierte Kohlenwasserstoffe etc.
benutzen. Keine Waschmittelzusitze im Wasser verwenden

- Die Oberfldche vor intensiver Sonnenbestrahlung schiitzen.

- Das ganze Flugzeug vor Néasse und Feuchtigkeit schiitzen, sieche auch
Abschnitt 8.4 und 8.5.

- Eingedrungenes Wasser sofort entfernen und austrocknen lassen.

- Das Flugzeug niemals nass in den Anhénger verladen.
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Plexiglashaube:
- Nur mit klarem Wasser und Ledertuch waschen.
- Starke Verschmutzung und kleine Kratzer konnen durch Schwabbeln (s.
Wartungshandbuch 3.1) beseitigt werden.

Metalltele:
- Montagebolzen- und Buchsen sind nicht korrosionsgeschiitzt und deshalb
stindig gefettet zu halten (s. Wartungshandbuch 3.3).
- Die anderen Metallteile, insbesondere den Steuerkniippel und die
Handgriffe, gelegentlich mit einem Metallpflegemittel behandeln.
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9 Erganzungen

Abschnitt Seite
0.1  EINTURIUNG ..eooiviiiiieceee et 9.2
9.2  Tabelle der eingefiigten Ergdnzungen ...........cccccvveeeiieeecieeeeciee e 9.2
9.3  Notausstieghilfe NOAH (Option).........ccccveevveerirenieenieenieeeieeeiee e 9.3
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Abschnitt 9 enthélt die Ergdnzungen, die erforderlich sind, um das Segelflugzeug
mit nicht zur Standardausfiihrung des Segelflugzeuges gehorenden verschiedenen
Zusatzeinrichtungen und —ausriistungen sicher zu betreiben.

Die im Folgenden aufgefiihrten Abschnitte sind Ergdnzungen zu den gleich

bezeichneten Abschnitten des Flughandbuches.

9.2 Tabelleder eingefligten Ergénzungen

Datum der Dokument
Einarbeitung |Nr

Titel der eingefiigten Erginzung

Oktober 2009 [9.3,9.4,9.5

Notausstiegshilfe NOAH (Option)
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9.3 Notausstieghilfe NOAH (Option)

Abschnitt 1

Einfihrung
Im Folgenden werden die Anderungen zu den einzelnen Abschnitten des
Flughandbuches angegeben, die sich durch die Notausstieghilfe NOAH
ergeben.

Kurzbeschreibung

NOAH ist ein System, welches dem Piloten den Notausstieg erleichtern soll.
Es ist eine Ergdnzung zum Rettungsfallschirm.

NOAH besteht aus einem Luftkissen dhnlich einem Airbag wie im Auto. Das
Gas zum Aufblasen des Kissens wird in einer kleinen Druckgasflasche
mitgefiihrt. Die Auslésung erfolgt rein mechanisch iiber einen Handgriff an
der rechten Bordwand.

Um NOAH auszuldsen, muss zunédchst die Haube gedffnet oder abgeworfen
werden. Die Blockierung des NOAH erfolgt {iber ein Blech an der
Ausldseeinheit, welches bei geschlossener Haube an einem Block am
Haubenrahmen ansteht.

Wenn NOAH ausgeldst wird, werden zuerst die Anschnallgurte gedftnet und
erst dann die Druckgasflasche. Der Pilot wird durch das gefiillte Luftkissen bis
tiber die Hohe des Rumpfrandes angehoben und kann sich dann vom Rumpf
abrollen, sofern er nicht durch die Bewegungen des Flugzeuges von selbst aus
dem Flugzeug geschleudert wird.

Sofern NOAH in Verbindung mit einem automatischen Fallschirm benutzt
wird, erfolgt der Notausstieg nach dem Betdtigen des NOAH also
weitestgehend ohne weiteres Zutun des Piloten.

Anmerkung: Das NOAH Kissen hat eine definierte Undichtigkeit, so dass nach
der Aufblasung Luft aus dem Kissens herausstromt. Dadurch wird einer
Verletzung des Piloten vorgebeugt, falls sich das Gurtschloss nicht 6ffnen
sollte.

Technische Daten:
Gesamtmasse aller Teile: ca. 4,5 kg
Druckerzeugung: Stickstoff ca. 200 bar
Aufblasgeschwindigkeit ca. 2 Sekunden
Auslegungsbereich: Pilotengewicht 110kg bis min. 4 g
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Abschnitt 3

Verwendung des NOAH im Falle eines Notabsprungs:

Wichtiger Hinwels. Es wird dringend die Verwendung eines automatischen
Fallschirms empfohlen. Nur so kann der Notausstieg mit Offnung des
Fallschirms weitgehend automatisch ablaufen und wertvolle Zeit und damit
Hohe gespart werden.

Zum Notausstieg zuerst die Haube abwerfen. Dazu beide roten Hebel kriftig
bis zum Anschlag ziehen. Der Rechte 16st den Haubennotabwurf aus. Haube
an beiden Griffen nach oben wegdriicken.

Dann den Auslosegriff des NOAH (an der rechten Bordwand, gelb-schwarz
markiert) kriftig und ziigig bis zum Anschlag ziehen

Wichtiger Hinwels. Auslosegriff nicht am Boden betétigen, wenn die Haube
offen ist, das NOAH wird sonst ausgeldst.

Abschnitt 4
a) Vorflugkontrolle
Das NOAH Luftkissen, den Schlauch und die Seilziige auf richtige Lage
und auf Beschiddigungen kontrollieren.
Insbesondere kontrollieren, ob der Nippel des Zuges, welches das
Gurtschloss 6ffnet, vor dem Mitnehmer der Ausloseeinheit liegt, siche

Skizze: p  Flugrichtung
/ Mitnehmer Detail der Ausldseeinheit
zum Gurtschlof3 Nippel

4—

C— 7

b) Zum normalen OFFNEN ist das Gurtschloss der Anschnallgurte nur durch
Drehen im Gegenuhrhrzeigersinn zu 6ffnen.
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Abschnitt 7
Der NOAH Betitigungsgriff befindet sich an der rechten
Bordwand, er ist schwarz-gelb markiert. Ein Aufkleber ist um
den Griff herum bis auf das Nylonrohr, in welchem der
Betdtigungszug gefiihrt ist, geklebt und dient gleichzeitig als
Schutz gegen unabsichtliches Betétigen.

Abschnitt 8

Fiir Priifung und Wartung gelten die Angaben im ,,Handbuch fiir die
Notausstiegshilfe NOAH*.
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