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Priifungsablauf zur Erhdhung der Betriebszeit

1. Allgemeines
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Die Ergebnisse der an Tragfliigelholmen nachtrig-
lich durchgefiihrten Betriebsfestigkeitsversuche
haben den Nachweis erbracht, daB die Betriebszeit
der GFK-Segelflugzeuge auf 6000 Flugstunden er=-
hoht werden kann, wenn fiir jedes Stiick (iiber die
obligatorischen Jahresnachpriifungen hinaus) in
einem speziellen Mehrstufenpriifprogramm die Luft=-
tiichtigkeit unter dem Aspekt der Lebensdauer erneut
nachgewiesen wird.

2. Fristen

Hat das Segelflugzeug eine Betriebszeit von

3000 Flugstunden erreicht, so ist eine Nachpriifung
nach dem unter Pkt., 3 aufgefilhrten Programm durch-
zufilhren. Bei positivem Ergebnis dieser Nach-
priifung bzw. nach ordnungsgemifer Reparatur der
festgestellten Mingel wird die Betriebszeit des
Segelflugzeugs um 1000 Stunden, also auf insge=
samt 4000 Flugstunden erhdht (1. Stufe).

Das vorgenannte Priifungsprogramm ist zu wieder=
holen, wenn 4000 Flugstunden erreicht sind. Sind
die Ergebnisse positiv bzw. die festgestellten
Mingel ordnungsgemif repariert, so kann die
Betriebszeit auf 5000 Flugstunden erhdht werden
(2. Stufe).

Hat das Segelflugzeug eine Betriebszeit von 5000
Flugstunden erreicht, so ist wiederum die Uber~
priifung nach vorgeschriebenem Programm durchzu=-
filhren. Sind auch hier die Ergebnisse positiv bzw.
die festgestellten Mingel ordnungsgemiB repariert,
so kann die Betriebszeit auf 6000 Flugstunden
erhdht werden (3., Stufe).
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Fiir einen evtl. Betrieb iiber 6000 Flugstunden
hinaus werden zu gegebener Zeit noch Einzelheiten
festgelegt.

3. Das jeweilige Priifprogramm ist beim Hersteller
anzufordern.

L. Die Priifungen diirfen nur beim Hersteller oder
in einem Luftfahrttechnischen Betrieb mit
entspr. Berechtigung durchgefiihrt werden.

5. Die Ergebnisse der Priifungen sind in einem
Befundbericht aufzufiihren, wobei zu jeder Maf-
nahme Stellung zu nehmen ist. Werden die
Priifungen in einem LTB vorgenommen, so ist dem
Hersteller eine Kopie des Befundberichts zur
Auswertung zuzuleiten.

6. Die nach § 27 (1) LuftGerPO durchzufiihrende
Jahresnachpriifung bleibt durch diese Regelung
unberiihrt.

Prﬁfung und Absicherung der Schnellverschliisse
(von L'Hétellier) der Steuerung

1. Sicherung

Die in der Vergangenheit gemachten Erfahrungen
gehen dahin, daB besonders der SchnellverschluR
am Hohenruder unkorrekt montiert oder gar ver-
gessen wurde. Durch einen Aufkleber an der Seiten-
flosse soll an die korrekte Montage erinnert wer-
den, ferner wird die Absicherung mittels Feder=-
stecker empfohlen. Dazu muB bei Zlteren Ver=
schliissen das Kontrolloch auf ca. 1,2 mm @ auf=-
gebohrt werden. Die Querruder- und BK-Anschliisse
im Rumpf kOnnen in gleicher Weise abgesichert
werden.
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Falsch

Richtig

s:chfbar sein !

Federstecker *

*Tederstecker Nr., ’:}C’\ oy
Fa. A. Schleicher of

2. Waorprifusg

Die Uberpriifung der L'H8tellier-Verachliisse muf
australischen Erfahrungen zufolge bei der Jahres-
mackpriifung durchgefiihrt werden, besonders wenn
viel und von sandigen Gelidnden aus, gefolgen wird.
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die Kugel abschabt

groBter und kleinster gefundener
Durchmesser B diirfen sich nicht
mehr als 0,1 mm unterscheiden.

TM-Nr 16

28d




ASW 19 - Betriebshandbuch =

Der feste Sitz der Kugelkdpfe in den Beschlégen
ist zu Uberpriifen, da lose KSpfe auf Biegung im Ge-
winde abbrechen koOnnen.

Spalt entstanden durch Losen des Kopfes

oder durch Ausschlagen des Hebelmaterials.
/ \

Ube:grﬁfung, Wartung und Einstellung der Schlepp-
kupplung

Im Flugbetrieb ist mehrfach folgende Stdrung auf-
getreten:

Im Winden- und F=-Schlepp klinkt die Schlepp-
kupplung - meist bei ruckartigen Anschleppen =
unter grofBer Last aus.

Das kann verschiedene Ursachen haben. Zwei davon
sind ermittelt worden.
1. Kupplung verkniet nicht richtig.

2. Kupplungseinbau nicht korrekt fiir geindertes
Ringpaar.
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Ursache 1:

Kupplung reinigen, gegebenenfalls mit PreBluft
von oben nach unten. Dazu Sitzwanne und Cockpite
riickwand ausbauen.,

Der BetHtigungsseilzug ist zu kurz. Priifen, ob
der Plastikschlauch am Kugelgriff nicht gegen
die Fihrung am Instrumentenbrett stSRt. Gegebenen=
falls diesen Schlauch kiirzen! Weiterhin priifen,
ob der Zug zwischen dem Umlenkhebel am Pedal und
der Kupplung nicht zu kurz ist oder zu viel Rei-
bung hat, Gegebenenfalls mull der Zug gedlt oder
sogar ausgetauscht werden. Wenn die Kupplung ein-
geklinkt ist, darf der Umlenkhebel oben nicht an
den Pedalstdnder anschlagen. Falls der Hebel an~-
schldgt oder weniger als 5 mm Distanz zum Pedal-
stdnder hat, ist der Bowdenzug zwischen vorderem
Rumpfspant und vorderem Kupplungsspant zu kiirzen,
indem die Messingenden des Zuges nachgestellt
werden.,

Es ist zu priifen, ob der oben genannte Bowdenzug
so lang ist, daB er von der Sitzwanne und dem
darin sitzenden Piloten nicht heruntergedriickt
und damit gespannt werden kann.

Der Automatikring der Kupplung geht schwer und
deshalb kann die Kupplung nicht verknien. Wenn
Reinigung keine Besserung bewirkt, muB die Kupp~-
lung ausgebant und iiberholt werden.

Die Verknieung der Kupplung selbst ist zu knapp
eingestellt. Riicksprache mit dem Kupplungsher=
steller nehmen.

Ursache 2:

Durch die Anderung des Doppelringpaares (groBer

Ring oval) ist es mbglich, daB der jetzt griBere
2, Ring mit der die Kupplung umgebenden Struktur
in Beriihrung kommt und bei Drall des Seils kann

die Automatik ausklinken.
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Abhilfe kann geschaffen werden, indem die Struke
tur, die die Kupplung umgibt und nur Schmutz=-
schutz ist, abgeraspelt wird.

Auch der Falz zur Auflage der Fahrwerktiirchen
kann vor der Kupplungbis auf ca. 5 mm gekirzt
werden.

Nach Bauchlandungen und/oder wenn lingere Zeit
Wasser im Cockpit gestanden hat, kann es vor=-
kommen, daB die Leimung zwischen hinterem Kupp-
lungsspant und Rumpfschale sich geldst hat. Da-
durch wir der Kupplungseinbau weich und die
Kupplung kann sich unter starken Lasten wie sie
bei Seilschlidgen entstehen evtl. so0 weit ver=
drehen, daB ein schwergingiger und/oder zu knapp
eingestellter Kupplungszug die Verknieung der
Kupplung offnet.

In diesem Fall ist die Leimung zwischen Kupplung
und Spant zu reparieren, indem die LeimflHche
sauber gemacht wird und der dabei entstehende
Schlitz (z. B durch Sigeblatt einer Stlcks&ge)
mit einer Klebemasse aus

100 Gew.-Teilen Epikote 162
28 Gew.=-Teilen Epikure 113
10-15 Gew.=-Teilen Aerosil

verspachtelt und verleimt wird. Andere Filllmassen
als Aerosil diirfen nicht verwendet werden, da
sie niedrigere Festigkeit ergeben (Microballons)
oder bei Feuchtigkeit wieder quellen (Baumwoll~
flocken).

Evtl, die Reparaturstellen zusitzlich mit einer
Lage Glasgewebe verstirken.

Es hat sich als erfolgreich herausgestellt, den
vorderen Kupplungsspant der Schwerpunktkupplung
durch zwel keilfBrmige SperrholzklBtze zu ver=-
stirken (siehe Skizze). Hierbei werden 2 Lagen
Glasgewebe 92140 mit beliebigem Faserverlauf auf
die Klebeflidchen der Kldtze gelegt und zusammen
eingeharzt.

Konservierung der EntwidsserungslOcher nicht ver-
gessen !
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Verstarkung ! 2Llagen 92140, beliebig
Sph. 6.1013. \
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4, Weitere Hinweise fiir die Jahresnachpriifung und
fir Inspektionen nach Bauch- und Drehlandungen

Nach Bauchlandungen muB unbedingt die Sitzwanne im
Cockpit herausgemommen werden, um evitl. aufgetrete-
ne Schiiden beheben zu kdnnen.

Bei den meist ndtigen Reparaturen genligt es nicht,
abgeriebene Farbe und Gewebe zu ersetzen., Vielmehr
muBl auch die stiitzende Innenstruktur sorgfiltig
gepriift und repariert werden. Delaminiertes GFK
wird weil bzw. die graue Gelcoatschicht wird rissig.
Besondere Beachtung muf den Sperrholzspanten gee
schenkt werden, an denen die Kniippelsteuerung und
die Schleppkupplungen angebaut sind. Diese Spanten
sind bewuBt aus Sperrholz gemacht, da sie nachweis-
lich bei schweren Briichen rechtzeitig und gutartig
stumpf brechen und wirksam verhindern, daB Kniippel

und Kupplung den Piloten verletzen, sondern daB diese
unter der Sitzwanne abgleiten.

Bei schwicheren Briichen wie z. B, Bauchlandungen

in welligem Gelidnde kBnnen die Spanten beschidigt
werden und miissen deshalb inspiziert und gegebenen-
falls repariert werden. Dabei ist besonders die
Leimung zum GFK zu beachten.,

Um die geschilderten Vorteile beim schweren Unfall
nicht zu verlieren, sollten die Spanten nicht mit
GFK verstdrkt werden, zumindest nicht im Bereich
um die Knlippelaufhingung. Andererseits ist auf
gute Konservierung der Holzteile zu achten, damit
diese nicht durch Verrottung geschwdcht werden
kSnnen.

Nach Drehlandungen ist die Steuerung ganz sorg-
fHltig zu iiberpriifen, insbesondere dann, wenn der
Verdacht besteht, daB die Ruder, auch das HGhenruder
durch Beriihrung mit Boden, Gras, Getreide oder
Biischen grofBlen Kriften ausgesetzt waren und dadurch
die Steuerungen geschidigt wurden,
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Ein schwerer HBhenleitwerksflatterfall ist zum B.
darauf zuriickzufilhren, daB eine ausgeknickte StoB=-
stange unbeachtet blieb., Die dadurch erheblich
gesenkte Steuersteifigkeit der Hbhensteuerung er-
mdglichte Hohenleitwerksflattern. Es ist denkbar,

daB losgeleimte oder delaminierte Spante und Rippen,
stark aufgeweitete Stangenfilhrungen, lose und/oder
verbogene Beschlige den gleichen Effekt haben.

Beschédigungen der Steuerungen sind auch bei unsach-
geméfen Rangieren im Hangar und beim Transport im
Anhénger aufgetreten, sodaB nach auBergewShnlichen
Vorkommnissen immer eine sorgfdltige Uberpriifung
notwendig ist. ‘

Im Kniippel ist eine Ausgleichsmasse aus Blei von
ca, 400 g angebracht, die nicht entfernt werden
darf, da sie zur Flatterverhinderung notwendig ist.
Andererseits sollte sie nicht vergrdBert werden.
Falls also am Kniippel schwerere als die serien=-
méRigen Handgriffe, die ca. 35 g wiegen und insbe-
sondere wenn Radbremsgriffe angebaut wurden, die
schwerer sind, als die serienmiBigen (die ca. 70 g
wiegen), ist das angebaute Mehrgewicht durch eine
Verringerung der Bleimasse zu kompensieren. Der
Kniippelgriff ist mit einem Kontaktkleber anzukleben
und mit Blindnieten oder Blechtreibschrauben am
unteren Ende zu sichern.

5. Inspektion und Uberpriifung des Haubennotabwurfs

Der Haubennotabwurf ist anldflich der Jahresnach-
priifung zu betdtigen und auf Gratbildung und
Korrosion zu untersuchen. Falls Fehler festgestellt
werden, sind die Metallflichen sauber zu glitten
(Feile, Sandpapier, Schaber u.s.w.) und gut zu
fetten vor dem Zusammenbau.
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6. Hinweise auf bereits ausgearbeitete Wartungs-
und Reparaturanweisungen

Im Laufe der Betriebszeit ergeben sich Anfragen
an den Hersteller, wie Schidden, Mingel oder Sonder=
einbauten gehandhabt werden sollen.

Fiir diese Fdlle werden Wartungs- oder Reparatur=
anweisungen erstellt, sofern ein mehrfaches Auf-
treten vermutet wird. Zur Unterscheidung von
Technischen Mitteilungen werden die Wartungs- oder
Reparaturanweisungen alphabetisch geordnet heraus=-
gegeben.

Bis heute =sind erschienen:

Wartungsanweisung A:
Wartung und Verbesserung der Radbremse.

Wartungsanweisung B:
Korrektur der Stabilitét um die Lingsachse (Flug-
zeug kurvt, bei losgelassenem Quersteuer).

Wartungsanweisung C:
Nachstellen der Bremsklappen.

Wartungsanweisung D:
Diese Wartungsanweisung ist nicht mehr giltig.

Wartungsanweisung E:

Verbesserung des Cockpitkomforts durch Hinweis auf
verschiedene Riickenlehnenformen und deren Einbau=-
moglichkeiten, sowie Anderungen der Pedalneigung,
andere Fahrwerksgriffe und Anschnallgurtsysteme.

Wartungsanweisung F:
Austausch eines Fliigels. Diese Wartungsanweisung
betrifft nur iliberseeische Flugzeuge.
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Wartungsanweisung G:
Einbau der Wendepunktkamera(s).

Wartungsanweisung H:

Einstellen der Schleppkupplung bei unbeabsichtig-
tem Ausklinken. Diese Wartungsanweisung ist bereits
in diese Handbucherweiterung aufgenommen worden,
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