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Das Flugzeug ist vor Feuchtiqkeit zu schützan. Besteht der
Verdacht, da§ l{asser in die Bauteile aingedrungen ist, so
lagere man sie in einenltrockenen Rau,:n und rentle sie täglich.

Bein Abstellen des Flugzeuges sol1 der Tragfltigel *agfi"i.,ra
in Profilscberen gelagert werden oder renigstens auf breitar
teicher Unterlage, so dap sich das celricht auf eine grö0ere
I'Iäche verteilt unil Druckstellen vernieden verden. Dasselbe
giLt auch für alle rlbrigen Teile. AlIe Beschläge sintt gut
einzufetten.

VorsicLt vor üäusen bei LagerunE in eiuer Scheuae!

Transport

Es ist bereits vorgekonnen. daF ilie Flächenaoschlupbeschläge
aLs Aufhängepunkt für ilie Halterung tler Tragfläche auf denr
Transportragen benut.zt rerden. Dies ist austlrücklich unter-
sagt. Es besteht nicht nur die Gefahr, dag die Besch).äge be-
schädigt werden, der ganze F1ügel nird durch Schwingungen, die
vor allen auf schlechtenstrapen auftrdte[, gefährdet.
Es nüssen Auflage- oder lufhängevorrichtungen gerählt werden,
veLche die F1äche auf breiter Basis halten. Auf offenen Trans-
portwaEen ist ilas Flugzeug vor Staub und Regen zu schützen.
Dj.e Haube nug verkleidet, die Anschlupbeschläge müssen abge-
tleckt sein.

llil1 sran das Flugzeug in Gelände transportieren. so drücke
nan den Runpf an der Seitenflosse gegen den Bodan, danit das
fahrner* zur Geltung konnt, dann ziehe nan in Flugrichtung,

Ein Heben oder Tragen ites Runpfes an der Höhenflosse ist
Streng verboten. Achte hierauf, wenn unerfahrene Zuschauer
helfen wol1en-
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:..) Allgeneine Beschreibu-rrg und übersichtszeichnuno, i.i. 1:7S

Das Segelflugzeug ist ein freitragender Schullerdecker in
Holzbaureise -

Der Rumpf ist in Hotzschalenbauveise ausgefährt und hat einen
ovalen Querschnitt. Der Fr:hrersitz wird durch eine Vol1sicht-
haube abgedeckt. Bug- und Seitenwandkupp!.ung sind eingebaut.

Das Flugzeug hat ein Einra<lfahrwerk mit Zentralkufe. Bein
Start komnt ilas taufrad voll zur Geltung. Bein Landen tritt
kurz nach dem Aufsetzen Brensung durch die Kufe ein.

Das freitragende Leitwerk hat einen norrnalen Holzaufbau mit
Sperrholzbeplankung und gerlämpftes Seiten- und Höhenruder.
Die Ilöhenl"eitwerkstrinnung erfolgt durch eine Spezial-Feder-
trimuung am Steuerknüppe1. Der Ruderantrieb wird über Seile
betätigt.

siehe LO 1OO - Flughandbuch.

Es besitzt einen einteiligen. einholmigen E1ügeL. Die Holm-
gurte beslehen aus Buchenschichtholz (T - Au 20) . Der FIüge1
hat eine sperrholzbepLankte ?orsionsnase und iur übrigen Sioff-
bespannung. Die l{ölbungsklappen haben reichli.che Ausschlag-
nöglichkeiten. Die Querruder werden nit den Klappen zur
Auf triebserhöhung ausgef ahren.

-4-
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z. ) Äbaessungen

Spannvei te :
tänge tiber aJ.3.es:
Höhe über alles:

F1üqeI

Gesarntfläche:
Fläche beider Querruder:
Yurzeltiefe:
fittlere Tiefe:
Flüge 1s t reckung:
V- und Pfeilforn:
Fllgelschränkung:
FI ügelbiegeschwingungs zahl :
Profil:

Seitenleitwerk

10.00 r§

5,21 m

1, 38 rn

10.90 m2

1,36 n2
1,30 n
1.09 m
o,

oo

3,40
210/nin
Clark Y

O,23 n2
o,49 tB2

0.485

4.06 m

Gö-Prof i1

2.70 n
o,58 mz

o,42 n2

3.70 n
Gö-Prof i1

0,63
1 tE

o,42

(

(

(

F1äche der flosse: (ohne Runpfanteil)
F1äche des Ruders:
Sei tenverhä1 tnis :
Abstand von I'1ügelvorderkante
bei Rippe 3 bis Ruderachse:
Profil: synnetrisch, qeändertes

Eöhenlei twerk

spannweite:
Fläche der Flosse:
Fl.äche des Ruders:
Abstand von FIügelvorAerkante
bei Rippe 3 bis Ruderachse:
Profil: synmetrisch, geändertes

Runpf '

Hax. Breite:
Hax. Höhe:
l{ax. Querschnitt:

n
m

p2



l.) Einstelldaten, Ruderaisschläge

ALs Hauptbezugslinie gilt itie RunpfJ.ängsachse, ilas ist dieüitte der seitlichen Rumpfgurte, ilie durch rote ilarkierüngs-punkte vom llersteller gekennzeichnet riiril (siehe Zeichnun!Blatt 3).

lleitere Bezugslinien sind die profilsehnen des f1ügels und
des Höhenleitwerkes.

to 1()0

Prof ileins te I lungen

Runpf läagsachse horizontal :
ProfiLsehne bei F1ügelrippe 3:
Höhenleitnerk:

Schränkung des Höhenleitrerks
gegenüber ilen Tragwerk:
Zu1ässige Toleranz:

Ui.ndest-Ruder- nach oben nach unten
äusschläge nn nn

(

r
oo
3o

, (o

- 0.50
r o,50

I,le$punktent fernung
von Ruderachsa

Querruder: 90 t 10
t flölbungsklappen.: Sgo

fiöhenruder: 110 r 10
Seite[ruder: min.: 2?O

(
Bei Ripoe 3 = 3OO mm voh Runpfmitte

Flügeltiefe:
llittlere aerodyn. Tiefe:
Vorderkanten Abstand:

45 15
dabei Ouerrutler 12?

110 I 10
max.: 3oo

gemessen

= 13OO mm

= 1090 nrn

= 1O0 m&

215 mm

255 nm

59O nn

1

1m

a
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4.) [äqeb].att. Gewlchte und Schwerpunktlaqen

:)

Vervendungszreck: tJbung, Leistung, Kunstflug

Beanspruchungsgruppe: 3BVs (Kutstflug)
2 BV§ (Leistungsflug, übung)

Zahl der Sitze: L

Gewichte Leergericht: Bgr.3/ca. 150 kg
Höehstzul- -

Ger+icht der
nichttragenilen

Bgr.Z/ca.16C kg

Teile: 1?5 kg 195 kg
Höchstzul. Eluggericht: 245 kg 265 ks

4.1 Schwerpunktlaqe in trluge

Gröptzulässige Vorlage: 350 en hinter BE = 23 t lp
Rücklage: 470 nn = 34 t Ia

4. 2 Leergewichtsschwerpunktlage

Flugzeuglage: F1ügelsehne aler Rippe 3 horizontal.
Bezugsebene (BE): fIügelvorilerkante der Rippe 3.

i! .. ? {"s

,'. .., ]

G^x1_-z
'1= E;-f1:, - a

x1 = treergewicht - Schwerpunktlage
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Nach Reparaturen, nach f,inbau zusäiz1j-cher Äusrüstung, nach
neuer Lackierung ust{. ist darauf zu achten, daß der ieerge-
richtsschrerpunkt i.nnerhalb der zu1ässigen Grepzen bleibi.
Gegebenenfalls nüssen Ausgleichsgewichte angebiacht werden.

Die Auswägung des Flugzeuges rnup folgende
Leergewichtsschwerpunktlaqen ergeben:

Ireergerichts- ) von 7L1 ZO5 593 693 55i mrr
schwerpunktlage) bis 760 75L 142 734 1ZO mn

llenn diese Grenzen tles Leergewichtsschrerpunktes eingehalten
nerden, ist gewährleistet, dag in Rahnen iles angegebÄnen Belade-planes auch die zulässigen crenzen der Schxerpunkilage im Fluge
{s. 4.1) eingehalten rerden.

5.)

Die Schwerpunktlage in Flug hat grogen EinfLup auf die.Elugeigenschaf ten -

Auf- und Abrüsten

Bolzen und Bohrungen reinigen unil einfetten.
Landeklappenhebel links in Runpf neben dem Führersitz auf
Stellung +2 oder +3 einrasten, danit itie Stopstange für den
tandeklappenantrieb nicht nehr aus den Runpt heraussteht.
Jetzt die Tragfläche auf dan Rumpf aufsetzen. I.lügel nicht
an den Enden tragen. vordere Anschlupbolzen 1inks und rechts
einstecken, dann den rückwärtigen; ttieser ist sofort durch
Fokkernadeln zu.sichern. Nun auch vordere Bolzen absichern.

Landeklappenhebel soweit nach vorn bewegen, daß die Stop-
stangen in den FlügeLausschnitt gelangen, Lan<leklappen müssen
hierbei hochgehalten rerden. Stopstange und Landeklappe rnit
Schraubbolzen unil Kronenmutter verbinden und durch Splint
sichern. Keine Fokkernailel zur Sicherung benützen. da siesich lösen könnte.

LO 100 Betriebshanrlbuch -

Die Verbindung zu den Querrudern durch Steckbolzen und
Fokkernadelsicherung herstelLen, hierlej Querruder anheben,

Landeklappen und guerruder zur Kontrol,le betätigen.

l{ontaqe des llöhenleit}rerks:

r( SchvenkS.ager-Innenring in vorderen Ansch!.upbeschlag dest Rurnpfes leicht nach vorne neigen, Höhenleitwerk rait 'ror-
derem AnschLupbolzen in das Schrenklager einführen. Unter

, Ieichter Drehung des Leitnerks rüekwärtigen Beschlag zurn
( fluchten bringen. Leit[erk und Rumpf durch genaues Einpassen

des l(onusbolzens verbin<Ien. I(onusnutter aufschrauben und nit
SchraubenschlüsseL vorsichtig anziehen bis das Leitverk ohne
Spiel sitzt.

Nun das Ruder nittels Bolzen und fokkernadel anschließen.
zugänglich durch das Handloch unterhalb des HöhenLeiiwerks.
Höhen- untl Seitenleitrerk zur (ontrolle betätigen.
Das Abrüsten ist in ungekehrter Reibenfolge vorzunehsen, An-
schl,üsse rieder einfetteD.

6.)

(

Es liegt in Interesse iles [a].ters. den fluggerät nicht nur
die übliche Pflege zukomnen zu lassen, darüber hinaus verlangt
der besondere Einsatz des Segelflugzeugs eine sorgfältige
Beachtung foLgender Hinweise:

s chnierungssys t en

A11e Fettstellen nüssen stets gut durchgeschmiert sein, und
zilar so, dap an den AustrittsstelLen auch wirklich Fett hervor-
konmt.

An der Handsteuerung befinden sich 2 Fettnippel, durch weLche
der Zwischenraun von Träger- und Steuerrohr nit Fetl gafüI1t
wird (fettmenge etwa 4OO g). Die Anordnung wirkt längere Zeit
selbs tschrnierend.



(

(

Lo 1oo - Betriebshandbuch

Yichtige Schmierstellen sind der Landeklappenhebel und die
Landeklappenunlenkunq. Der Fettnippel für den äebe1 ist durch
die Botlenabdeckung in Führerhaus unterhalb der Knüppelsteu-
erunq zugänglich. Die Fettstelle für die Unlenkung ist durch
eine ovale Ausnehmung in Rückenspant erreichbar. Auch die
§chlitzzuführungen der Unlenkung sind öfter zu fetten. da hier
eine gro§e Abnutzung besteht.

Die schmierung der sto$stanqenführunqen im Flügel ist auf der
Unterseite des FIüge1s an den rotnarkierten SteIlen vorzu-
nehmen. Die Äbdeckungen iler Schnierlöcher sind abzuziehen.
Nach den Fetten sind die 0ffnungen wieiler abzukleben.

Sämtliche Ruderlager untl Seilrollen nüssen gut durchgefettet
$erden. Al"le Seilrollen sind nit Kugellaqern versehen, die bei
der ersten [ontage in fett gebettet wer<len und längere zeit
keine Schnierung erfordern.

Grunilsätzlich nüssen aLle Bolzen, ganz beson<lers der Höhen-
flossenänscttl.uBboLzen bei jeden Auf- und Abrüsten des Flug-
zeugs gereinigt und rieder grrlndlich eingefettet werden.

Sonstige l{artungsauf gaben

Der l{öhenflossenanschluBbolzen ist ilurch häufiges l,lontieren
starken Verschleip ausgesetzt. l{enn der Konus des Bolzens unil
die Konusnutter'stauchung und Abnutzung aufneisen, so müssen
Bolzen und Uutter ausgewechseLt werden.

Bei Iängererr Betrieb kann es vorkonnen. dap die Federtriramung
an der Knüppelsteuerung nicht mehr in ihrer Laqe bleibt,
sond,ern sich mit dem Knüppel beiregt.
Die Kronennutter an der Lagerstelle ist dann etvas nachzu-
ziehen. Dabei ist darauf zu achten, dap der Steuerknüppe1
seine Gängigkeit behäIt. Ist das nicht der Fa1L, so ist
vahrscheinlich rlie Reibungsscheibe rler Trimmung abgenutzt
oder durch Überfettung zu glatt geworden-

LO 100
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Steuerseile sind lebensiricht:ge, dauerbeanspruchte Bauteile
und bedürfen deshalb einer sorgfä1ti.gen pfLege und ilberirachung.
Sie sind an ilen Gleitführungen mit einen leicht?n 01 gut zu
schmieren. Die Gleitführungen selber sind frei von Sand uncl
Staub zu halten. Ist ein Verschlei0 von Einzeldrähten erkenn-
bar, so ist grundsätzlich das Seil auszutauschen. Die Steuer-
seile sind laufend auf richtige Vorspannung zu überprüfen.
Temperaturschrankungen erfordern ein Nachspannen bzr. Lockern
der Sei1e.

Die Kufe untertiegt besonders starkem Verschleig. Ist sie bis
auf halbe Stärke (etna 5 urm) abgeschliffen, so nup sie erneuert
werdel.

Bein Landen im Acker oder auf weichen Gräsp1ätzen kann der
Radkasten verschnutzt werden, so dap die I'reigängigkeit des
Rades behindert wiral. Der Kasten ist zu säubero.

Das fahrwerksrad ist robust gebaut und bedarf teiner besonileren
Pflege. Das Acbslager rrup geschmiert. der Reifen genügenil
aufgepumpt sein (etra 1,8 atü).

Die Anschnallsurte sind laufand auf Anrisse, Stock- und Rost-
stellen zu prüfen.

Starke Sonnenbestrahlunq schadet der Lackierung, darum soI1te
das Flugzeug nicht nehr als nötig der Sonne ausgesetzt werden.

Man pflege sorgfältig die 0berfläche. AlIe Unebenheiten, wie
Staubkörnchen, Schmutzspritzer, Insekten usw., sj.nd zu ent-
fernen, bevor nan die tackierung mit einem guten pflegemittel
behandelt. Eine tadeLlose Oberfläche ist ein ;richtiger l,aktor
für dj.e gute Flugleistung.

Die Haube reinige man rnit plexipol und plexiklar, notfaLls nit
I{asser. Nur rceiches I,lasser verHenden, keinesfalls mit hartern
Tuch trocken auf PlexigLas rei.ben.
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Folgende FIugfi.;uren sind urit

Looping rücknärts
Looping vorwärts
Turn aus Nornallage
Turn aus Rückenlage
Trudeln aus Nornallage
Trudeln aus Rüc[enlage
Räc*enflug
Ro11e, gesteuert
Ro1le, gerissen
llännchen, vor$ärts

" . rückwärts
Aufschwung aus flornallage

Rückenlage
Abschwung
Rollenkreis
Stehende Acht (aus tooping rückrärts

in tooping vorrärts)
?urn nit 1/4 Rol1e in Senk-
rechtflug
Looping aus Nornallage nit
gerissener Rol1e in Scheitelpunkt
Liegende Acht (aus Irooping rückxärts

in Looping rückrärts)
und hieraus kombinierte Figuren.

Beschreibunq der liguren:

Loooing r{rchwärts

Das flugzeug wird über einer BezugsLinie (Strape,
Startbahn o.ä.) auf einen Blickpunkt ausgerichtet.
Aus dem NormalfLug wird auf einem Bahnneigungsflug
bis zur erforderlichen EE = 150 kn/h aLlmäh1ich ange-
ttrückt. Querlage unil Flugrichtung genau beachten
und - wenn nötig - verbessern. Beim erreichen der EE

- 11 -
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den Steuerknüppe1 lang.sa: ziehen; das flugzeug be*
wegt sich in die vertihale Kreisbahn. Mit abnehrnender
Geschvindigkeit mug das llöhenruder stärker gezogen
werden. In Gi9fe1 des Looping rird das Höhenruder
Ieicht nachg'dlassen, daait kein Knick in iler FIug-
bahn ensteht. Die zweite Hälfte des l,ooping vird
wi.e beirn Abfangetr aus den Sturzflug been<let.

, ,ie Beschleunigung ist iD untersten Teil des Looping( :l,ii3'li'il; ;i:*:iH;.":;1""::l :l;l::ffi1':,i:.:::-
entsprechen.

toopinq vorwärts

Blickpunkt unil Bezugslinie beachten!
In §ornalflug).age beginnenrt wird nit EE = 90 - 1OO krr/h
ilas Höhenruder Langsan gedrückt. Das Flugzeug geht in
ile! Sturzflug über und nu$ über <lie Sturzfluglage
reiter in den Rückenflug geitrrlckt werden. vom tiefsten
Punkt des tooping vorilärts an niril dann durch rveiteres
Drücken des Steuerknüppels das plugzeug rieder nach
oben geführt.

llährend der Eigur nird der Pilot ständig in ilie 6urte
gepregL bei starken Blutdrang zun Kopf.

Iird das I'lugzeug zu schneLl aus der Nornallage nach
vorn zun "Looping vor$ärts" durcbgedrückt, so er-
reicht nan in Rückenflug an der tiefsten Stelle
nicht genügend fahrt. [Ian mup erst in Rückenflug Ge-
schwindigkeit aufholen bevor reitergerlrückt wird.
Der Looping wird einen Knick bekorrnen.

Bei zu langsamen Durchdrücken erreicht rnan in Rücken-
flug eine zu hohe Fluggeschwindigkeit und man mug
reich und langsam durchdrücken. un das flugzeug nictrt
zu sehr zu beanspruchen.

GJ

der LO 1OO erprobt:

Errpf ohlene Ej.ntritts-
geschi+indigkei t

15o km/h EE
90 - 100 ',

150
190 - 200 "

40
90

120 - 130 "
130 - 140 ,,

130
150
160
180
200
130
140

140

200

200

180

(
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Turn aus Normallaqe

Blickpunkt und Bezugslinie beachtenl
Aus dem gedrückten Bahnneigungsflug roit EE = 160 km/h
nird das I'lugzeug durch ziehen des Höhenruders auf
eine 8Oq. - 9oo ansteigende Flugbahn geftihrt. Durch
einen Blick links oder rechts kann die Neigung der
Profilsehne zun Horizont abgeschätzt und mit dem Ruder
korrigiert werden. Un das Flugzeug geradlinig auf der
ansteigenden Bahn zu halten, nu9 das gezogene Höhen-
ruder wieder in Normalstellung gebracht verden.

Bei Erreichen der Nornatgeschwindigkeit r.rird dann nit
einen zügigen, vol1en SeitenruderausschLag un<l nit
cegenguerruder die Drehung des flugzeugs nit 18oo um

seine Hochachse eingeleitet.

Ist ilie Drehung um 18oo beendet, werclen alle Ruder
nornal genonüen und das flugzeug wird aus der beginnen-
den Sturzflug weich abgefangen.

Turn aus Rückenlaqe

Im RückenfLug fLiegt das Flugzeug eit negativem An-
stelLwinkel, die rlugzeuglängsachse ist schräg nach
oben gerichtet. In der Rückenfluglage sinil alle Ruder-
ausschläge besonders weich zu geben, darnit die zu-
1ässige negative Beschleunigung nicht überschritten
wirtl. Bei erreichen der EE = 190 - 200 km/h wird durch
Drücken des Steuerknüppels das Flugzeug nach oben ge-
führt auf eine um 8Oo - 90o ansteigende Flugbahn.
Neigung der ProfiLsehne zun Horizont kontrollieren und
evtl- korri.gieren und das Flugzeug auf die ansteigen-
de Bahn steuern. üit Erreichen der Normalgeschwindig-
keit rird Seitensteuer und Querruder in die gewünschte
Drehrichtung gegeben (das kurveninnere Querruder vird
dadurch leicht nach unten ausgeschlagen).

Nach Beendigung der Drehung um 1800 werden alle Ruder
in Nornalstellung genonrnen. Aus den beginnenden

(
r

(

{
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Rückensturzflug ?ird das Flr.rgzeug durch lerr'htes
Drücken nieder in die Rückenf luglage roit l{or-na1-
fahrt abgefangen.

Trudeln aus NormalLage

Das flugzeug ist bei der Einleitung zum Trudeln im
überzogenen flugzustand.

Mit leicht gezogenen Höhenruder rird allmählich die
fahrt verringert. ohne die Runpfschnauze wesentlich
über clen Horizont zu ziehen. Nur nit Seitenruderaus-
schlägen wird das Flugzeug auf Nurs über iler Bezugs-
linie gehalten.

Kurz vor dem Abrei§en der Strömung an der Tragfläcbe
wird das Seitenruder voLl in die gewünschte Dreh-
richtung, das llöhemuder weich bis zun Inschlag mit
Gegenquerruder ausgeschlagen.

Das flugzeug trudeltl

Zum Beenalen cles ?rudelns nerden die Ruder nornral ge-
nonnen. Das FLugzeug dreht noch etwa 1/4 Utltlrehung
nach, geht in den Sturzflug über und nu0 reich abge-
fangen werden.

Trudeln aus Rückenlage

In Rückenflug die Fahrt durch Leichtes Drücken ver-
ringern. Kurz vor dem Abreipen der Strömung bei
ca. 90 krn/h Steuerknüppel volL drücken und das Seiten-
ruder vo11 in die gewünschte Drehrichtung ausschlagen.
(Ein vom PiLoten ait "Seitenruder 1inks" alS Links-
drehung eingeLeitetes Rtickeotrudeln erschei.nt dem Zu-
schauer a1s Rechtsdrehung)

9'
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Beenden des Rückentrudelns durch Zurücknehnen des
Seitenruders.

Abfangen in den Rückenflug: drücken
" Nor:nalflug: leichtes Ziehen

Rückenf luq

Das Ansetzen zun Rückenflug erfolgt entfeder durch
einen halben Looping, der dann allerdings mit der
8E = 18O km/h einqeLeitet wird oder durch eine halbe
gesteuerte RoJ,Ie.

In Rückenflug nit der EE = 120 bis 130 kn/h fliest
das flugzeug mit negativen Anstellwinkel bei schräg
nach oben gerichteter Flugzeuglängsachse. Alle Ruder-
ausschläge, besonders Böhenruderausschläge. sind
lreich zu geben. un hohe Beanspruchungen frlr piLot und
Elugzeug zu verroeiden.

I{egen der ungünstigeren aerodynanischen Verhältnisse
gegenüber der Nornalfluglage kann bei geringer Rücken-
fluggeschwiniligkeit die Strönung abreipen.

I,lird aber. die Runpfschnauze zu tief unter den Horizont
genonnen, so folgt eine Geschrindigkeitser-
höhung. Bein anschliePenilen Hochdrücken treten negative
BeschLeunigungen auf.

Im Rückenflug ist also auf gleichmäpige, normale pahrt
zu achten.

Eine voro Piloten aus urit Seitensteuer links und Quer-
ruder rechts (das kurveninnere Querruder ist <lamit.
oben) eingeleitete Linkskurve im Räckenflug erscheint
den Zuschauer als Rechtsdrehung.

.:i

(

(
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Der Rückenflug vird beendet ent$ede: durch einen
halben Looping - eingeleitet durch eine geringere
Rückenfluggeschwindigkeit - oder durch eine halbe
gesteuerte Rolle aus erhöhter Fahrt (EE = 14O kMh)
und Drücken der Runpfschnauze über den Horizont,

Rolle qesteuert

Das Flugzeug führt eine Drehung von 35Oo un seine
Längsachse (Norna1fluglage, l{esser-, Rücken-,
ltesser-. l{ornalfluglage) über der Bezugslinie aus.

Uir Erreicheu tier EE = 13O bis 140 tu/h bei geringer
Bahnneigung rird durch Leichtes zlehen des Steuer-
knüppe!.s ilie Runpfschnauze auf eine urn ca. 2Oo an-
steigende flugbahn gefährt.

Einleitung z.B. der Rol1e rechts nit Ouerruiler rechts.
Zu Begiltr iler Rollbewegung und in dar,l,tesserfluglage
ist das Eöhenruiler in NorrtalstelLung und steht in
Räckenflug auf "drücken". In der l{esserfluglage wirrl
rrit den Seitenruder ilie Runpfschnauze über dern l{ori-
zont gehalten.

RolLe, qerissen

EE = 130 km/h.
Yolles Böhenruiler und volle Seitenruder- und Quer-
ruderausschläge nach einer Richtung gleichzeitig geben.

Die Figur ist ein horizontaLes Truäeln.

(*( Beenden: 
Ixä:,'il fi:l;:il::ri:i,-;:l:;:i:,,"se 

a1le
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Uärnchen vorvärts

Das Flugzeug i+ircl von EE = 160 krn/h beginnend wie
beiur Turn auf eine senkrechte I'lugbahn geführt und
bis zurn völ1igen FqhrtverLust ausgeflogen. llird in
der höchsten Stellung das Höhenruder volJ. gezogen,
so fängt sich das Flugzeug bein Zurückgleiten a&
ausgesch!.agenen Höhenrualer und kippt hart nach vorne
über die Nornallage hinaus in den Sturzflug.

Ileich abfangen!

Beim Zurrlckgleiten xirken groge Luftkräfte auf aLlen
Rudern; diese sind daher gut festzuhalten. Nicht mit
Iockeren St€uereinrichtungen fliegenl

l{ännchen rtickrärts

Flugbahu und f,E = 160 *m/h wie vor.
In iler höchsten Stellung des rlugzeuges den Knüppel
voII drrlcken und gut festhalten. Das flugzeug rutscht
rilcknärts ab und kippt über die Rückenlage in den
Sturzfl.ug.

Ileich abfangeu!

(
t

\

{
Aufschwunq aus Normallaoe

Aus der Verbindung eines halben Looping rückwärts.
EE = 180 kn/h, nit einer halben gesteuerten Rolle im
Gipfelpunkt, nird eine Änclerung der Flugrichtung un
18Oo über der Bezugslinie erreicht.

Aus dem halben Looping in Rückenfluglage komnend mup,
die Runpfschnauze - bei entsprechender Rückenflug-
geschwindigkeit - über dem Horizont liegen, um äie
halbe RoLLe ausfähren zu können.

C
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Aufschwunq aus Rückenlage

EE = 2o0 kn/h.
In Rrlckenlage fliegend rird das Flugzeug durch
"drlicken" des Steuerknüppels in einen halben Looping
vorwärts geführt. In Scheitelpunkt wird dann durch
eine halbe gesteuerte Rol1e wieder die Rückenlage
erreicht.

Abschrtunq

EE = 13o km/h.
Aus der Nornallage beginnend nit einer halben Ro1le
und einen von erreichten Räckeoflvg angesetzten
IJooping rückrärts wird die flugrichtung uts 18Oo ge-
ändert.

Zun Looping rückwärts aus Rückenfluglage nicht mit
hoher fahrt ansetzen, darnit tlie Sturzfluggeschwindig-
keit nicht zu groß wirtl und bein Äbfangen i.n die
Nornallage nicht zu grope positive Beschleunigungen
auftreten.

Rollenkreis

EE = 140 km/h.
üit rnehreren gesteuerten Rollen führt der PiLot das
Flugzeug auf einer Kreisbahn oder "Iiegenden Acht".

Die Rollen können nach innen oder aupen, d.h. beirn
"Rollenkreis links" nit "Rolle links" oder "RoLle rechts",
gefJ.ogen verden.

Stehenale Acht

EE = 14o kn/h.
Aus tler NormalfLugLage in den halben "Looping r,ückwärts"
übergehend wird in Rückenflug nit ausreichender Fahrt
zun "Looping vorrärts' durch "drüeken" angesetzt.

I
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Turn nit l-l,! Rolle im Senkrechtfiug

EE = 20O kn/h.
Konbination von Turn und Eesteuerte Rolle.

Loopinq- rückvärts utit gerissener Rolle in Scheitelpunht

EE = 2oo km/h.
Konbination von Looping rückwärts uit gerissener RolIe'

Lieqende Acht

EE = 18O krs/h.
Zun Looping rückwärts aus Nornalfluglage angesetzt. wird
bei Erreichen der R[ckenlage eine halbe gesteuerte
Roll.e gefLogen unil über einen anschlieFenden Looping
rücknärts mit einer weiteren halben gesteuerten RolLe
in §cheitel nieder die llornallage erreicht.

Aus den genannten Fluqfiguren lassen si-ch weitere
Figuren konbinieren.

alloemeine Hinveise zun Kunstflug nit der !A 1OO

Bis zur höchstzulässigen Enilgeschwiniligkeit verhäIt
sich das flugzeug ruhig und schringungsfrei. Die
steuerdrilcke sin<l sehr gering.

Harte. voll.e Ruderausschläge sind bei
höheren Geschwindigkeiten zu verneiden,
da sie zun Bruch des tragenden Verbandes
führen hönnen.

Kunstflug ist ein Höhepunkt in der Ausbil<Iung des

Piloten. Bei einwandfreier Ausführung ist er ein Beweis

ftir die Beherrschung des Flugzeuges und des Fliegens'
Der KunstfLug sol,l den Piloten die sicherheit geben,

sich auch in ungewöhnlichen Fluglagen zurechtzufinden
und gefahrlos in die Normallage übergehen zu können'

(
(

2.5.3

{
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Voraussetzung für die Kunstflugschulung ist ein
gro$es !.laß an Selbstbeherrschung und Disziplin des
flug zeugf ührers .

Der Pilot mu§ körperlich leistungsfähig sein, um

den Anforderungen gerachsen zu sein. Er sollte un-
fangreiche Flugerfahrung nachweisen können und die
Theorie des Kunstfluges beherrschen.

llichtig für die KunstflugschuJ.ung ist die AnLeitung
durch einen erfahrenen, sachverstänaligen Fluglehrer,
iler den Kunstflugschüler ilurch sachliche Kritik
schrittieise in tlen Kunstflug einweist. wenn der
Schüler ihn die selbständige Beher.rschung der Kunst-
flugfiguren nachge*iesen hat.

t{ie sollte leichtsinnig unil ehrqeiziq gefloqen werilen.

2.5.4 !lgl-ke.üf!s.

Das Segelflugzeug hat ausreichende Festigkeit für den
lloLkenf1ug. Trotzilen sind einige GrundregeLn zu be-
achten:

2.5.4.L übergeschwindigkeiten in l{olkenflug sincl unter
allen Unständen zu verneiden.

2-5.4.2 Hinilestausrüstung für den lolkenflug:

::l[#;".". 
(Düse bztr. staurohr mit vereisunss-

Höhennesser

,f .. varioDeter t 3O n/sec

\ Konpap
Tendezeiger nit Scheinlot (Antriebsquelle
unempfindlich gegen Vereisung)
Boraluhr
Fallschirn

v

r
t
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2.5.4.3 Die ei.nschlägigen behö:dlichen Vorschrrften
sind zu beachtenl

2.5.5 Landung

YöIbkLappenstellung auf Raste +4 bz$. +5 führen.
Diese Stellung dient ausschlieBlich der tandehilfe.
Die Ilölbungsklappen rerden im Landeanflug unterhalb
einer Fluggeschwiniligkeit von 90 km/h langsan uncl
zügig ausgefahren, wobei darauf zu achten ist. ilap
iler fiebel gut eingerastet wird. Der Landeanflug ist
so hoch anzusetzen, dap nan bei Anwendunq der lIö1-
bungsklappen nicht zu kurz koßEt. Die sicherheits-
höbe rird in Endanflug durch einen SeitengLeitfluq
verringert. Die Siiteslip-Eigenschaften der LO 1oO
sind gut, jedoch ist beln Herausnehnen ales Elugzeuges

. aus deD Seitengleitflug darauf zu achten, daF die
"Schnauze" sichtbar zügig in rlie zugehörige stabila
Fluglage geführt wir<i, danit ej.r llberziehen dicht
über den Boilen vernieden rird.
Enpfohlene Anflug-Geschr{indiSteit: B5 kn/h.
Bei geringer Höhe über den Boden sollten dj.e Lande-
klappen nicht eingefahren werden, ala sonst ein er-
hebliches Durchsacken des flugzeuges eintritt.

2.5 Rettungsabsprunq

l(nopf der HaubenverriegeLung - oberhaLb ales Instrumenten-
brettes - ziehen, Haube Leicht nach vorne und dann nach oben
regdrücken.

Anschnallgurte Iösen und abspri.ngen.

- 2L -
al
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2. ? l{indestausrüstunq

tr'ahrteesser rcit }{eßbereich von

Höhenmesser

vierteiliger Anschnallgurt nit

fallschirn

BeladepLan

Datenscbild

flug - und Betriebshandbuch

50

{
3oO kn/h

Scherenzunge

(

lluster für DatenschiLd

§luEqeschtrindiske i t

bei ruhigen lietter
" böigen
" Flugzeugschlepp
" l{indenschlepp

Höchstzuläss iges
I'luggewicht

(siehe 1.6, Seite 5)

Bgr. 3 Bgr. 2

290 kn/h 190 hm/h
225 " 150 "
225 " 150 "
140 " L25 "

245 ks 255 kq

Beladeplan
Zulailung im Führersitz (Pilot einschl. fallschirn)t min.: ' 55 kg, nax.: 100 ks

Bei geringerer Zuladung ist Ausgleich durch Ballast
erforderlich (B1ei- oder Sanilkissen unverrückbar aI[
Sitz befestigen) . Das höchstzulässige Fluggewicht
darf nicht rlberschritten rerden.
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Der Segelflugzeugführer is.t dafilr verantvortlich,
Flugzeughandbuch enthaltenden Angaben eingehalten

1, Betriebswerte und -drenzan

dag die
rerden.

Bsr. 3 (BvS) Bqr. 2 (BVS)

14o (kn/h) L25 (km/h)
225 (kn/h) 150 (kn/h)
225 (kn/h) 15o (kn/h)
29o (kn/h) 19o (krr/h)

Bgr. 3 (BVs) Bgr. 2 (Bvs)

v

lm

1. 1 Beanspruchungsqruppen

Beanspruchu[gsgruppe 2 BVS
Beanspruchungsgruppe 3 BVS

(neitere lngaben hierzu siehe Ziff. 2.5.2, Kunstflug)(_,,

{'

(

Die llölbklappen ilürfen nur unterhalb einer angezeigten
Fluggeschwinaligkeit von 9O knlh ausgefahren rerden.
Oberhalb 90 kn/h nur Raste O = Nornalprofi.l.

1.3 Gewichte untl Schwernunkil.agen

1.2 Flusseschwindiskeiten

Ilöchstzul. Geschrindigkeit
bei Kraftwagen- und t{inden-
start
bei Flugzeugschlepp
bei böigero lfetter
bei ruhigen iletter

grö9te Vorlage:
gröpte Rücklage:

Höchstzul. fLuggenicht
Höchstzul. Gericht der nicht-
tragenden Teile

245 (kp)

115 (1p)

26s (xp)

195 (kp)

Schfierpunktlage im FIuge

Bezugsebene (BE): fltigelvorilerkante bei y = 396 **Flugzeuglage: profilsehne bei Rippe 3 waagerecht

, 3OO [n von Rurnpfnitte gernessen.

35O mm

47O mm

LO 100

5-
Fluqhandbr;'::'

1.4 Sollbruchstellen im Schlepose:.1:

bei Kraftwagen- und llindenstart: nin.: 430 kp, nax.; 650
bei flugzeugschlepp: nin.: 245 kp, max.: 398

1.5 Beladeolan

Zuladung in Führersitz
(Flugzeugführer einschlieplich Fallschirn)

nin.: 65 kg
nax.: 1OO kg

Bei geringerer Zulailung ist iusgleich ilurch Ba}last er-
forderlich (Blei- orler Sanilki.ssen an Sitz unverrückbar
befestigenl). Das höchstzulässige Eiuggewicht tlarf nicht
überscbritten werden,

1.6 Hinweisschilder

,*-."*"^ -ntl auper dem feuerfesten TypenschiJ-d,
dem Datenschild und Beladeplan folgenile llinweisschilder
angebracht (s. u.a. Seite 21):

1.5.1 An der linken Bordwand in der Nähe des llölbungs-
klappenbetätigungshebel :

"l{ölbungsklappen ,
Betätigung nur unterhalb 90 kn/h"

L.6.2 In der Nähe des Kupplungsauslösegriffes:
"Schleppkupplung - vo11 durchziehen"

(

1.6.3 An iler Haubenverriegelung (Knopf oberhalb des
Instrunentenbrettes) an besonders auffä11iger
Stell.e:

l'
\ "Hauben-Notabrurf"

"Haubenverriegelungsknopf ziehen,
Haube leicht nach vorn und
dann nach oben wegdrücken"

L.6.4 In der Nähe der Trimnbetätigung:

Trinnung"

"Kopflastig" "Norma1" "Schwanzlastig"

kp
kp

(
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2. Hinweise z

2.1 KontrolLe vor dem Fluq

Vor dem Flug rlberprüft der I'lugzeugführer das Segelflug-
zeug eingehend; insbesondere sind folgende Punkte zu' beachten:

2,t.L überprüfen Sie das Segelflugzeug auf äu$ere Schäden.

2.L.2 Prüfen Sie sämtliche Fltigel- und Leitwerksanschlüsse
und die Steuerungen auf ordnungsgemäpen Anschlup
und Sicherung.

2.t.3 überprüfen Sie die Schteppkupplung auf ihre Funktion.

2.1.4 Überprilfen Sie die l{aube auf Schäden und, falIs not-
r+endig, reinigen Sie die VergJ.asung.

2.L.5 überzeugen Sie sich, clap rlie Betätigung dar Rurler
und l{ölbungsklappen sowie iler Trinnung sinngemäp
erfolgt und bis zu den Anschlägen freigängig ist.

2.1.6 Kontrollieren Sie den Frlhrerraun einschlieplich
der fnstrunente. überzeugen Sie sich, dap die
Anschnallgurte unbeschädigt sinil und sicher be-
festigt sind,
Entfernen Si.e lose TeiLe aus dern I'ührerraum.

2.1.1 FaLlschirrne vorschriftsrnäßig anLegen.

2-2 Kontrolle vor den Start

2.2.1 Anschnallgurte anlegen unrl festziehen

2.2.2 Seitenruderpedale können eingestellt rerden, und
znar durch ein Gestänge, das durch einen Zaplen
in Bodenbrett eingerastet wird. Die ricbtj.qe Ein-
steLLung nup vor dem Start erfolgen, da rnan im
Sitz angeschnallt den Raster schlecht erreicht.

g'

(
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(
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2.-.3 Trinmung auf Ereigängigkeit prüfen und auf

"Nornal" einstellen.

2-..1 {öLbungsklaDpen auf rreigängigkeit prüfen und irr
ilie gewünschte startstellung fahren.

2.i.5 Schlepphupplunq betätigen und funktionstüchtigke:t
überPrüf en .

2.2.6 Höhennessereinstellung prrüfen und 
.gegebenenfalls

korrigieren.

2.2.'t Ruderkontrolle auf freigängigkeit und sinngernä$er
Ausschlag. ftägeI dabei anhebe[ lassen'

2-2.8 Haube schlie$en und verriegeln.

2.3 llinianstart

Es rerden die beiden Seiteniland-Kupplungen benutzt.
Die iröIbüngsklappen nerden durch den einrastbaren Hebel
liuks neben den führersitz $ahlxeise auf Raste o, +1,

+2, +3 gestelLt. Bei schleppgeschrinitigkeiten über
90 .ra/h darf nur Raste "0" (Nornalprofil), bei Schlepp-
geschrindigkeiten unter 9O km/h dürfen tlie Rasten 0, +1,

' +2, +3 eingestellt werden.
Erhöbt sich flährend <tes Schleppvorganges in Hindenstart
bei ausgefahrenen {Ölbungsklappen die Schleppgeschtindig-
kel: auf tiber 9o kn/h, so sin<t die [öIbungsklappen ent-
spre:henil ihrer l{irkungsweise - Auftriebs- und l{iderstands-
erböhung - so vorsichtig einzufahren, dap kein Durch-
saclen eintritt.

Es ist <larauf zu achlen' <Iap die höchstzulässige Schlepp-
geschwindigkeit von 125 kn/h (Bgr 2) und

von 14o km/h (Bgr 3)
nicL: überschritten rirtl.
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An der rechten seite des Sleuerknüppels befindet sichder Tri.mrnhebeI. Mit diesern fönnen .äm steuerknüppe1 die
Ruderdrücte aus unterschiedLichen pilotengewiciri"n uon
65 bis 1OO kg ausgeglichen werd.en.

Yor dem Start wird der Trimmhebel rait etwa 30 Grail nachvorn auf nornal geste1lt. Das Austrinnen erfolgt im
FIuge:

Be?resuns des rrimmhebeLs nach 
;:;1", ; §:X*i:i::l:;Lr,

2.4 Flugzeusschlepo

Schleppkupplung ist ilie Bugkuppl.ung.
Die flölbungsklappen sind aut äär Räste +2 oder +3 eingestellt.
Erhöht sich die Schleppgeschnindigkeit auf Behr als
90 krn/h, so mup die Raste ,,0" zur Anwendung konnen.

Bedienung iler IöIbungskLappen unil des Trinmhebels siehe2.3 - itinalenstart.

Die Betriebswerte von 150 km/h (Bgr 2) untl
von 225 kn/h (Bgr 3)

uüssen eingehalten werden.

2.5 Freier fluq

Die geringste Sinkgeschnindigkeit von ca. O,gO m/sec liegtbei-einer Fluggeschwindigkeii von 72 krn/h. ilie beste cleit_zahl liegt bei 25 bei einer Fluggeschwinitiglreit von 85 krn/h.Diese I{erte nurden durch vergLeiäi}sftüge rnit anderen s"g.;i_-flugzeugen ernittelt. Die {öibklappensiellung bein thernik_segeln steht vahlweise und je na"h Erfahrung des flugzeug_fährers auf Raste +L, +2, +3.

I{egen des höheren Auftriebs - die Querrualer rerden mit denl{ölbungsklappen zur Auftriebserhöhung gleichzeitig ausge_fahren - kann die to 1oo verhältnismlpig langsamer gefiogen
nerden als ein nit Störklappen ausgeriis[etes Flugzeug.

I

I

I

I

(

(
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So11en t'luggaschwindigkeiten über 90 krn/h gaflogen werden,
rnüssen die [ölbungsklappen auf Raste "0" (Norma1profil)
eingefahren werden.

{
Auf einwandfreie Arretierung des llölbungsklappenhebals
ist zu achten.

2.5.1 Gefahrenzustäncle

Die überziehgeschwinitigkeit hängt von fluggeticht
und der l(lappenstellung ab und bewegt sich znischen
4O kn/h und 50 km/h.

Regentropfen, Reif und Yereisung verschlechtern die
Flägeloberfläche und ändern die Flugeigenschaften.
Deshal.b ist besondere Vorsicht bein l,andeanflug im
Regen geboten. l{it überfahrt (ca, 85 kn/h) anschweben.

2.5.2 Kunstfluq

lIit dem Segelflugzeug LO 1OO alarf Kunstflug ausge-
führt werden, wenn rlie auf Blatt 4 unter Beanspruchungs-
gruppe 3, BVS, angegebenen Betriebswerte und -grenzen
eingehalten werden.

Unter Kunstflug *ird die Ausführung bestinmter Figuren
in Fluge verstanden.

Tährend sich Fluggeschwiniligkeit und Beschleunigung
fortwährend anAern, ninrrt das Flugzeug verschiedene
Fluglagen ein und dreht un eioe oder mehrere Achsen.

Die Ruderdrücke sind bei a1len Flugfiguren gering.

Die Anschnallgurte müssen straff, aber nicht pressend,
angezogen rerilen.

(


