ASW 20 - Flughandbuch -

Vorbeugemaflnahmen gegen Flattererscheinungen unter

besonderen Betriebsbedingungen.

Bei sehr heiBem Wetter (Temperaturen iiber 35°C) sind
in USA, Australien, Siidafrika und Brasilien an
einigen Stiicken niederfrequente Flattererscheinungen
(geschédtzte Frequenz 5Hz) mit starker seitlicher
Bewegung des Kniippels beobachtet worden.

Neben der hohen Temperatur von liber 35°C missen noch
weitere Bedingungen erfiillt sein wie:

niedrige Flughdhe

Wasserballast 80 bis 120 kg
Klappenstellung 1
Fluggeschwindigkeit ca. 230 km/h.

Da es bisher nicht gelungen ist, eine durch Versuch
.Joder Flatterrechnung belegbare Erkldrung des
‘|Phénomens zu erreichen, wurde der Einbau eines
Flatterddmpfers erprobt.

Der Démpfer ist verhdltnismdBig leicht ein-. odor
ausbaubar. (siehe Seite 40 m)

Fiir in Deutschland zugelassene Flugzeuge erscheint
ein genereller Einbau in alle Flugzeuge nicht sinn=-
voll, da die oben genannten Betrlebsbed1ngungon nicht
erreicht werden.

Falls Fliige in heifen Léndern vorgesehen sihd. wird
der Einbau des Didmpfers dringend empfohlen.

Der gampfer konnte bis zu Aullentemperaturen von

- 35°C ohne unzumutbare Einschrdnkung der Quer-
steuerbarkeit durch Schwergiéngigkeit erprobt werden.
Falls Fliige in sehr groBe FlughShen und/oder sehr
kaltem Wetter geplant sind, muB der Didmpfer ausge-
baut werden.

Wdhrend der Erprobung des Ddmpfers hat sich heraus-
gestellt, daB er nach kurzer Gewdhnung nicht mehr
empfunden wird. Andererseits erhcht sich die Kurs~
stabilitdt der ASW 20 in turbulenter Luft erheblich,
| da kurze harte BOenstoBe wegen des Dimpfers nicht
zu ungesteuerten Quersteuerausschlidgen fiihren.
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Priifungsablauf zur Erhdhung der Betriebszeit

Die Ergebnisse der an Tragfliigelholmen nachtrédglich
durchgefiihrten Betriebsfestigkeitsversuche haben den
Nachweis erbracht, daBl die Betriebszeit der GFK-
Segelflugzeuge auf 6000 Flugstunden erhtht werden
kann, wenn fiir jedes Stiick (iiber die obligatorischen
Jahresnachpriifungen hinaus) in einem speziellen
Mehrstufenpriifprogramm die Lufttiichtigkeit unter dem
Aspekt der Lebensdauer erneut nachgwiesen wird.

Ce E;i§£eg

Hat das Segelflugzeug eine Betriebszeit von 3000
Flugstunden erreicht, so ist eine Nachpriifung nach
dem unter Pkt. 3 aufgefiihrten Programm durchzu-
fiilhren. Bei positivem Ergebnis dieser Nachpriifung bzwj
nach ordnungsgeméfer Reparatur der festgestellten
Méngel wird die Betriebszeit des Segelflugzeuges

um 1000 Stunden, also auf insgesamt 4000 Flugstunden
erhdht (1. Stufe).

Das vorgenannte Priifungsprogramm ist zu wiederholen,
wenn 4000 Flugstunden erreicht sind. Sind die Er-
gebnisse positiv bzw. die festgestellten Midngel
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 Uberprii-
fung nach vorgeschriebenem Programm durchzufiihren.
Sind auch hier die Ergebnisse positiv bzw. die
festgestllten Méngel ordnungsgemidf 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 festge-
legt.

3. Das jeweilige Priifprogramm ist beim Hersteller
anzufordern.

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

5. Die Ergebnisse der Priifungen sind in einem Be-
fundbericht aufzufiihren, wobei zu jeder MafRnahme
Stellung zu nehmen ist. Werden die Priifungen in
einem LTB vorgenommen, so ist dem Hersteller eine
Kopie des Befundberichts zur Auswertung zuzu-
leiten.

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

Priifung und Absicherung der Schnellverschliisse
!von EIHE{QIIIor) der Sinerung

Te §;EP!?EFE

Die in der Vergangenheit gemachten Erfahrungen gehen
dahin, daB besonders der SchnellverschluB am Hohen-
ruder unkorrekt montiert oder gar vergessen wurde.
Durch einen Aufkleber an der Seitenflosse soll an
die korrekte Montage erinnert werden, ferner wird
die Absicherung mittels Federstecker empfohlen.

Dazu muBl bei llteren Verschliiessen das Kontrolloch
auf ca. 1,2 mm @ aufgebohrt werden. Die Querruder-,
Wolbklappen- und BK-Anschliisse im Rumpf kOnnen in
gleicher Weise abgesichert werden.

TM-Nr 17 40 b




ASwW 20 - Wartungshandbuch =
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\Kontrolloch mull
sichtbar sein !

Federstecker ®

*Federstecker Nr. 50030771 zu beziehen bei Firma
A. Schleicher oder Fa. A. Wiirth, Postf. 12 61,
7118 Kiinzel sau

2. Uberpriifung

Die Uberpriifung der L'Hotellier-Verschliisse muf
australischen Erfahrungen zufolge bei der Jahres-
nachpriifung durchgefiihrt werden, besonders wenn

viel und von sandigen Geldnden aus, geflogen wird.
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Spiel A darf 0,75 mm nicht liberschreiten,
die erpriifung erfolgt mit einem Draht
von 0,15 mm & !

)—//‘_\O)’“l ”

‘o ke

"

b

schiddliche Keilwirkung, die Kugel abschabt

groBter und kleinster gefundener
Durchmesser B diirfen sich nicht
mehr als O,7 mm unterscheiden.
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Der feste Sitz der Kugelkdpfe in den Beschldgen
ist zu iiberpriifen, da lose Kopfe auf Biegung im
Gewinde abbrechen konnen.

Spalt entstanden durch Losen des Kopfes
oder durch Ausschlagen des Hebelmaterials.

Uberpriifung, Wartung und Einstellung der Schlepp-
kupplung

Im Flugbetrieb ist mehrfach folgende Storung auf-
getreten:

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

Das kann verschiedene Ursachen haben. Zwei davon
sind ermittelt worden.

1. Kupplung verkniet nicht richtig.

2. Kupplungseinbau nicht korrekt fiir geédndertes
Ringpaar.
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falls diesen Schlauch kiirzen! Weiterhin priifen,

ASW 20 - Wartungshandbuch -
Ursache 1:

Kupplung reinigen, gegebenenfalls mit PrefBluft
von oben nach unten. Dazu Sitzwanne und Cockpit-
riickenwand ausbauen.

Der Betdtigungsseilzug ist zu kurz. Priifen ob
der Plastikschlauch am Kugelgriff nicht gegen
die Fiihrung am Instrumentenbrett st&B3t. Gegebenen

ob der Zug zwischen dem Umlenkhebel am Pedal und
der Kupplung nicht zu kurz ist oder zu viel Rei-
bung hat. Gegebenenfalls muB der Zug gedlt oder
sogar ausgetauscht werden. Wenn die Kupplung ein-
geklinkt ist, darf der Umlenkhebel oben nicht an
den Pedalstédnder anschlagen. Falls der Hebel an-
schléigt oder weniger als 5 mm Distanz zum Pedal-
stédnder hat, ist der Bowdenzug zwischen vorderenm
Rumpfspant und vorderem Kupplungsspant zu kiirzen,
indem die Messingenden des Zuges nachgestellt
werden. «

Es ist zu priifen, ob der oben genannte Bowdenzug
8o 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 bwirkt, muB die Kupp~-
lung ausgetauscht 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 (grofer

Ring Oval) ist es mdoglich, daB ger jetzt groBere

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 Struk-
tur, die die Kupplung umgibt und nur Schmutz-
schutz ist, abgeraspelt wird.

Auch der Falz zur Auflage der Fahrwerktiirchen
kann vor der Kupplung bis auf ca. 5 mm gekiirzt
werden.

Nach Bauchlandungen und/oder wenn lidngere Zeit
Wasser im Cockpit gestanden hat, kann es vor-
kommen, daB die Leimung zwischen hinterem Kupp-
lungsspant und Rumpfschale sich geldst hat. Da-
durch wird der Kupplungseinbau weich und die
Kupplung kann sich unter starken Lasten wie sie
bei Seilschlédgen entstehen evtl. so weit ver-
drehen, daB ein schwergéngiger und/oder zu knapp
eingestellter Kupplungszug die Verknieung der
Kupplung 6ffnet.

In diesem Fall ist die Leimung zwischen Kupplung
und Spant zu reparieren, indem die Leimfliéche
sauber gemacht wird und der dabei entstehende
Schlitz (z.B. durch Siégeblatt einer Stichsiige)
mit einer Klebemasse aus

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

verspachtelt und verleimt wird. Andere Fiillmassen
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 verstidrken.

Es hat sich als erfolgreich herausgestellt, den
vorderen Kupplungsspant der Schwerpunktkupplung
durch zwei keilfdrmige Sperrholzklotze zu ver=
stirken (siehe Skizze). Hierbei werden 2 Lagen
Glasgewebe 92140 mit beliebigem Faserverlauf auf
die Klebefldchen der KlStze gelegt und zusammen
eingeharzt.

Konservierung der Entwdsserungsldcher nicht ver-

gessen !
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ASwW 20
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L, Weitere Hinweise fiir die Jahresnachpriifung und
fir Inspektionen nach Bauch-, Dreh- und Kornfeld-

1andun5en

Nach Bauchlandungen muf unbedingt die Sitzwanne im
Cockpit herausgenommen werden, um evtl. aufgetrete-
ne Schdden beheben zu konnen.

Bei den meist nStigen Reparaturen geniigt es nicht,
abgeriebene Farbe und Gewebe zu ersetzen. Vielmehr
muB auch die stiitzende Innenstruktur sorgféltig
gepriift und repariert werden. Delaminiertes GFK
wird weifl bzw. die graue Gelcoatschicht wird rissig.
Besondere Beachtung mufl den Sperrholzspanten ge-
schenkt werden, an denen die Knlippelsteuerung und
die Schleppkupplungen angebaut sind. Diese Spanten
sind bewullt 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 diesek
unter der Sitzwanne abgleiten.

Bei schwidcheren Briichen wie z. B. Bauchlandungen

in welligem Geliénde kdnnen 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
lnicht zu verlieren, sollten die Spanten nicht mit
GFK verstirkt werden, zumindest nicht im Bereich

um die Kniippelaufhéngung. Andererseits ist auf gute
Konservierung der Holzteile zu achten, damit diese
nicht durch Verrottung geschwidcht werden kdnnen.

Nach Drehlandungen ist die Steuerung ganz sorg-
filtig zu iliberpriifen, insbesondere dann, wenn der
Verdacht besteht, daB die Ruder, auch das Hohenruder
durch Beriihrung mit Boden, Gras, Getreide oder
Biischen groBen Krdften ausgesetzt waren und dadurch
die Steuerungen geschiddigt wurden.
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Ein schwerer Hchenleitwerksflatterfall mit der sehr
dhnlichen ASW 19 ist zum Beispiel darauf zuriickzu=-
fiihren, daB eine ausgeknickte StoRstange unbeachtet
blieb. Die dadurch erheblich gesenkte Steuersteifig-
keit der Hohensteuerung ermdoglichte Hohenleitwerks-
flattern. Es ist denkbar, daB losgeleimte oder de-
laminierte Spante und Rippen, stark aufgeweitete
Stangenfiihrungen, lose und/oder verbogene Beschlige
den gleichen Effekt haben.

Beschiéidigungen der Steuerungen sind auch bei unsach-
gemdBen Rangieren im Hangar und beim Transport im
Anhdnger aufgetreten, sodaB nach auBergewdhnlichen
Vorkommnissen immer eine sorgfidltige Uberpriifung
notwendig ist.

Bei Landungen in hochstehendem Getreide oder Gras
besteht - insbesondere wenn die Landestellung ge-
rastet war - die Gefahr, daB3 die Wolbklappen iiber-
lastet wurden. Meist knickt dabei die WK-StoBstange
im Fliigel aus. Obwohl die StoBstange nicht sichtbar
ist, kann eine Uberpriifung leicht durchgefiihrt
werden. In WK-Stellung 3 (0°) und Kniippel in Mittel-
stellung fluchtet die Wolbklappenhinterkante mit
dem feststehenden Teil der Wurzelrippe und mit der
Hinterkante der Querrudern. AuBerdem "hakt" die
Wolbklappensteuerung bei Betdtigung.

5. Inspektion und Uberpriifung des Haubennotabwurfs

Der Haubennotabwurf ist anldBlich der Jahresnach-
priifung zu betédtigen und auf Gratbildung und
Korrosion zu untersuchen. Falls Fehler festgestellt
werden, sind die Metallflidchen sauber zu glédtten
(Teile, 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 Schdden, Mingel oder Sonderein=-
bauten gehandhabt werden sollen.

Fiir diese Fdlle werden Wartungs- oder Reparaturan-
weisungen erstellt, sofern ein mehrfaches Auftreten
vermutet wird. Zur Unterscheidung von Technischen
Mitteilungen werden die Wartungs- oder Reparatur-
anweisungen alphabetisch geordnet herausgegeben.

Bis heute sind erschienen:

Wartungsanweisung A:
Wartung und Verbesserung der Radbremse.

Wartungsanweisung B:
Aerodyn. Verbesserung durch Abdichtung der Ruder~
spalte durch Schaumstoffstreifen.

Wartungsanweisung C:
Nachstellen der Bremsklappen.

Wartungsanweisung D:
Beseitigung von zu groBem Ruderspiel und/oder dadurch
ausgelosten hochfrequenten Schwingungen in der Quer-
steuerung.

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 iiberseeische Flugzeuge.
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Wartungsanweisung G:
Einbau der Wendepunktkamera(s).

Wartungsanweisung H:

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

Wartungsanweisung I:
Rudereinstellung bei Drehen des Flugzeugs in eine
Richtung aus dem Geradeausflug.

Wartungsanweisung J:
nur fiir ASW 20 B u. C giiltige.
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7. VorbeugemaBnahmen gegen Flattererscheinungen unteny
besonderen Betriebsbedingungen

Unter Betriebsbedingungen, wie auf S. 17 a

geschildert, wird der Einbau eines hydraulischen
Démpfers in die Quersteuerung dringend empfohlen.
In Ldndern mit Wiistenklima, wo die o. a. Betriebs-
bedingungen mehrmals im Jahr auftreten konnen,
empfiehlt die Fa. Schleicher den generellen Einbau
des Dampfers.

In den Skizzen S.40n bis40r

wird der Einbau des Ddmpfers gezeigt. Zum AnschluB
an die Quersteuerung muB eine liéngere Schraube M 6
verwendet werden. Fiir jeden Einbau neue Sicherungs-
muttern N M6 DIN 980/6 bzw. N M8 DIN 980/6 verwen-
den. Die Sperrholzplatte wird fest mit der rumpf-
seitigen Wurzelrippe verklebt und gut konserviert.
Die StoBRstangenldcher sind noch nicht ausgearboitetﬁ
da sie fiir jedes Flugzeug individuell angepasst
werden miissen.

Es ist sehr wichtig nach dem Dédmpfereinbau eine
Probe auf Freigidngigkeit der Quersteuerung durchzu-
filhren.

Umriistungssétze fiir den Dédmpfereinbau sind bei der
Fa. Schleicher oder den Auslandsvertretern er-
h&dltlich.

Durch den Démpfereinbau erhcht sich das Gewicht des
Rumpfes um ca. 0,7 kg. Der EinfluB auf die Schwer-
punktlage ist zu vernachlédssigen.
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Ansicht von oben

hinteres Querkraftrohr
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Stuckliste zu Schnitt A-A

[ S/rlnrungs;;;;r“NH 6 9 T Tomwsso-6
7 | Scheibe 6,4 10| T T T owzs - o
I | Antrieb fQR 1 Rumpf 17 o 200 410009
| 1 [ sechskantschraube Ms<s0x70 | 16 OIN 931-88
1| Distanzbuchse 15 200 41 0021
1 | Gelenkkopf GIR & Gw 1% Fa Elges
) | Aomriet B6x1x 32 13 DINT340 - St
:)__ Rohwmiet B6x1 x17 2 DINT3%0 - St
- Sp’lﬂ 1
1 Scheibe 8,4 10 OIN 125 - St
1| Scheibe, konisch s | ari 984720 - 4
1 | verstarkung 8 |sph 610130 5. 175 £ 90 200 410101
2 [ scherungsmutter NM 8 7 [0 DIN 960 - 6
3 | Scheie B 84 6 | DIN 9021- St
3 | Sechskantmutter M8 5 DIN 936- 6
2 | Gelenkkopt SMX (P 6 48 34 4 Fa Hir sc hmann
? |tasce 3 200 410019
1 | Distanzbuchse 2 200 41 0020
1 | Dampter, sihyorovisch B B 01-20-070- 200 | Fa Stabilus
) Beneanany tw [ - Bemerkung
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Verstarkung,
Sperrholz 6.1013.0
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