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ASW 20 - Flughandbuch -

Aufgrund der oben geschilderten Zusammenhénge
sollte nun der ASW 20 Pilot nicht resignieren

oder sich liberfordert filhlen. Vielmehr l&Bt sich
der ginstigste Flugzustand recht einfach abschidtzen

Die Wolbklappe ist derart ausgelegt, daB die sich
aus dem W8lbklappenausschlag ergebende Anstell-
winkelédnderung des Fliigels gegeniiber der anstri-
menden Luft gerade zu dem gewiinschten Flugzustand
paBt. Rumpf und Leitwerke bleiben dadurch fast
genau in Anstromrichtung (Widerstandsersparnis).

Da die Gleitwinkel jedoch im ganzen Geschwindig-
keitsbereich sehr flach sind, ergibt sich bei der
ASW 20 bei richtiger Benutzung der Wolbklappen
bei n = 1 (gleichfdrmiger Flugzustand) im ganzen
Geschwindigkeitsbereich das gleiche Horizontbild.
Ein Lingsneigungsmesser pendelt nur in einem
kleinen Bereich, auch im Kurvenflug und bei anderen
Abfang- und Nachdriickvorgéngen und ist deshalb
ein wirksames Kontrollgeridt fiir den widerstands-
ginstigen Anstellwinkel. (Dies gilt jedoch nicht
fir die Wk-Stellung L oder bei ausgefahrenen
Bremsklappen, wo man ja bewuBt den aerodynamisch
glinstigen Bereich verliBt, um zu bremsen.)

Aus der Tabelle lassen sich auch die Steuerbewe-
gungen fiir einige Flugmandver ablesen,

Grundsdtzlich gilt fiir ein Wolbklappenflugzeug,

daB zwei Steuerungen vorhanden sind, die die
Ldngsneigung steuern, nédmlich die Hohensteuerung
und die Wolbklappensteuerung; es ist jedoch nur
eine Kombination von Steuerstellungen beider
Steuerungen fiir einen Flugzustand leistungsoptimal.
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1. Fall

Beschleunigungen aus dem Kreisflug in den schnellen
Stechflug;

Nach dem Gesetz der Erhaltung der Energie, kdnnen
wir nur Geschwindigkeit aufnehmen, indem wir uns
gegeniiber der umgebenden Luft nach unten bewegen,
und dies ist nicht ohne Verringerung der "g" -
Belastung (des sog. Lastvielfachen) mdglich.

Im Kreisflug betrug unsere Geschwindigkeit ca.
85 km/h bei n = 1,3 (wegen Querneigung) in Wk-
Stellung 4, nun wollen wir die Geschwindigkeit
erhdhen, also nach unten beschleunigen (n = 0,5).
Laut Tabelle miissen wir aufrichten und die Wolb-
klappe mindestens in Wk-Stellung 3 fahren, aber
gleich beim Fahrtaufnehmen (iiber 92 km/h) miissen
wir sogar in Wk-Stellungliibergehen. Wenn wir nun
nichts weiter unternehmen, wird die Eigenstabili-
téit das Flugzeug auf etwa 120 bis 150 km/h bei
n = 1 einpendeln; wollen wir noch schneller fliegen|
so gehen wir in Wk-Stellung 1. '

Der Knlippel bleibt bei dem ganzen Mandver nahe-
zu in der gleichen Stellung stehen, was sich
auch darin auBert, daB die Trimmung kaum nach-
justiert werden muB. Bei einem Flugzeug mit
starrem Profil wiirde man bei diesem ManGver den
ganzen Trimmbereich durcheilen.

2. Mandver: Hochziehen in die Thermik aus sehr
hoher Geschwigdigkeit (Fldchenbela-

stung 33 kp/m“)

Aus dem schnellen Stechflug mit 200 km/h und

n = 1 soll in die Thermik hochgezogen werden.
Das geht nicht, ohne das Lastvielfache zu ver-
groBern., Wegen der zu erwartenden Turbulenz soll
ein weicher Abfangbogen mit n = 1,3 eingeleitet
werden.
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Ein Blick in die Tabelle zeigt, dal bei n = 1,3

und 200 km/h noch mit Wk-Stellung 1 geflogen werden
s0ll. So wird der Abfangbogen zunéchst durch Ziehen
der Hohensteuerung eingeleitet. Bei ca. 188 km/h
wird in Wk-Stellung 2 gewdlbt. Das Flugzeug steigt
nun schon so steil nach oben, dal die Abfangbe-
wegung beendet werden kann und ein gerader Steig-
flug mit n = 1 anschlieflt, Wk-Stellung 2 ist
ginstig bis 114 km/h, dann wird in Wk-Stellung

3 gewechselt.

Um den Steigflug zu beenden, gehen wir kurz in
Wk-Stellung 2, die n ”F 0,5 erzeugt, leiten bei

ca. 85 km/h den Thermikkreis ein und wdlben direkt
auf Wk-Stellung 4. Auch bei diesem ganzen Manover
macht der Kniippel ganz kleine Korrekturbewegungen
und die Trimmung wird hdchstens leicht nachjustiert|

‘. Im Wolbklappen-Segelflugzeug ist die Wk-Steue-
rung die aktivere Lingsneigungssteuerung, die
Hohensteuerung ist mehr oder weniger eine
Korrektursteuerung.

Die Wolbklappensteuerung greift unmittelbar in

den Auftrieb des Fliigels ein und ist damit viel
" empfindlicher, als die Hohensteuerung, die

liber eine Drehung des Flugzeuges den Anstell-

winkel verindert und damit verhdltnismafiig

langsam den Auftrieb &ndert.

@ In schnellflug iiber ca. 180 km/h wird nur mit
Hohensteuerung geflogen, da die Wk-Stellung 1

" mehr als den bendtigten Anstellwinkelbereich
uberdeckt. :

Beim Flug in Bodenndhe (Landeanflug, Hangflug,
Zieliiberflug) sowie beim Thermikfliegen mit
mehreren Flugzeugen ist das Betdtigen der Wolb-
klappen wegen der abrupten und schlecht berechen-
baren Hohendnderungen unbedingt zu unterlassen.
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1.2. Erkldrung der Bedienhebel, Schildér und
Kennzeichnungen.

Kniippel mit Radbremshebel und Sendetaste
(wahlweise)

Seitensteuerpedale mit Verstellung in Liéngs-

richtung
Pedalverstellung:
\ Grauer Knopf rechts

des Kniippels.

Pedale nach hinten verstellen :

Pedale entlasten und nach hinten ziehen. Knopf
dann aus der Hand schnappen lassen und Pedale
zum Verriegeln kurz belasten.

Pedale nach vorn verstellen :

Knopf ziehen und Pedal mit den Fersen nach vorn
driicken. Knopf aus der Hand schnappen lassen
und Pedale durch kurzes Belasten verriegeln.

Wolbklappensteuerung: Schwarzer Handgriff an
linker Bordwand oben.

Markierung der wichtigen W&lbklappenstellungen

durch die Zahlen 1, 2, 3, 4 und L unterhalb
des Handhebels.

D/@ | Wolbhebel in
. Schnellflugstellung
Wolbhebel in
@ Landestellung

TM-Nr. 28 12
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Betriebswerte und -grenzen

Hochstzuldssige angezeigte Fluggeschwindig-
' keiten

(die geflogenen Geschwindigkeiten sin
ca. 5 % hoher, siehe S. 49)

in Wolbhebelstellung 1 (unter 3000 m NN*)

in Wolbhebelstellung 2

in Wolbhebelstellung 3
in Wolbhebelstellung 4

in Wolbhebelstellung L (Landestellung)

bei starker Turbulenz **
mit vollen Ruderausschlédgen
(Mandvergeschwindigkeit)

im Windenschlepp

im Flugzeugschlepp

zum Ausfahren des Fahrwerks

Dazu sind am Fahrtmesser folgende Far
markierungen angebracht : . ,

roter radialer Strich bei

griiner Bogen zwischen 90 und
gelber Bogen zwischen 180 und
weiler Bogen zwischen 85 und

mit Markierung Wk L bei
und Wk 4 bei
und Wk 2,3 bei

Das gelbe [> bei 90 km/h markiert die

d

265
200
200
160

120
180

175
120
175
175

b-

265
180
265
200
120
160
200

km/h
km/h
km/h
km/h

km/h
km/h

km/h
km/h
km/h
km/h

km/h
km/h
km/h
km/h
km/h
km/h
km/h

empfohlene Anfluggeschwindigkeit zur Landung.
*Beachte : Die Flattererprobung findet in ca.

Da der Fahrtmesser mit zunehmender Hohe zu
wenig anzeigt, die wahre Geschwindigkeit bei
leichten Flugzeugen aber die Flattergrenze
bestimmt, gelten fiir Hohenfliige folgende

Grenzen:

TM-Nr. 28
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In Wk-Stellung L (+ 38° / - 8°) liegt die Minimal-
geschwindigkeit im Geradeausflug bei 66 km/h
(75 km/h).

Das Ausfahren der BK erhdht die Mindestgeschwin-
digkeiten um ca. 7 km/h.

Die Geringstgeschwindigkeiten steigen im Kurven-
flug an. Als Anhaltswerte sei eine Zunahme um

10 %,bel ca. 30 Querneigung genannt, bei ca.
4L59% GQuerneigung gelten 20 %.

Uber die fliegerisch glinstigsten Klappenstellungen
wurde im Vorwort auf S. 8 bereits ausfiihrlich
berichtet.

Die hochstzuléssige Fléchenbelastung ist keines-
falls immer die glinstigste; vielmehr ist die ge-
stellte Flugaufgabe zu beriicksichtigen.

Fir Langstreckenfliige ist Ballast nicht notwendig,
da es hierbei nicht auf eine geringfiigig bessere
Reisegeschwindigkeit, sondern auf das optimale
Ausniitzen der schwachen Morgen- und Abendthermik
ankommt. Bei Fliigen mit Geschw1ndlgke1tswertung
gelten folgende Anhaltswerte:

O bis 1 m/s mittleres Steigen : méglichst ge-
ringes Eluggewicht (Fldchenbelastung kleiner als

33 km/m

1,5 m/s ¢ Flugggwicht um 360 kp (Fldchenbe-
lastung um 35 kp/m“). Uber 2 m/s sollte mit max.
Fluggewicht von 424 kp geflogen werden (Flichen-
belastung 43 kp/m<)

TM-Nr. 28 25
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Gefahrenzustédnde

Die ASW 20 hat einen ausgesprochen harmlosen
Sackflug, der sich durch groBe Knlippelwege bei
nur noch geringer Geschwindigkeitsédnderung an-
zeigt. Auch die Querruderwirkung wird bei An-
nédherung an den Sackflug deutlich geringer.,

In allen Konfigurationen ist die Anndherung an
den Sackflug durch Leitwerkschiitteln splirbar,
Selbst im stark iiberzogenen Flugzustand (das
Vario zeigt dann in ruhiger Luft 1,5 bis 2 m/s
Sinken) wirken Quer- und Seitenruder sinnrichtig,
solange nur etwa halbe Ausschlédge verwendet werden.
Vollausschlédge filhren zu einem leichten Abkippen,
gekreuzte, voll ausgeschlagene Ruder filhren zu-
sammen mit voll gezogenem Kniippel zum Abkippen,

Aus dem Kreisflug eingeleitet, sind die Abkippbewe-
gungen heftiger als aus dem Geradeausflug.,

Die Hohenverluste beim Abkippen betragen ca. 20 m.
Beim Abkippen in Wk-Stellung L kann der Hohenverlust|
bis zum Abfangen bis iiber 50 m betragen, da die
Stromung am Hohenleitwerk abreiBt, wenn das
Héhenruder gezogen bleibt. GegenmalRnahme :

Kniippel in weniger gezogene Stellung bringen, bis
wieder volle Hohensteuerwirkung vorhanden ist.

Nur bei hintersten Schwerpunktlagen (nahe der
Mindestzuladung) ist die ASW 20 mit voll gezogehnem
Kniippel nicht im station&ren Sackflug zu halten
sondern beginnt zu "“Pumpen".

Vollausschldge von Quer- und Seitenruder fiihren
zum Abkippen, bei gegensinnigen Ruderausschlégen
zum Trudeln.

Sowohl Abkippen als auch Trudeln werden mit der
Standard Methode (Gegenseitenruder geben und
Kniippel normal stellen) beendet (s.5.22).

Werden keine GegenmaBnahmen eingeleitet, so
beendet die Maschine das Abkippen oder Trudeln
normalerweise von allein und gerdt in einen
spiralfdrmigen Schiebeflug, der ebenfalls durch
Gegenseitenruder beendet wird, bevor sich ein
reiner Spiralsturz mit hohen Geschwindigkeiten
aufbaut, '

TM-Nr. 28 | 26
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Bei vorderen Schwerpunktlagen trudelt die ASW 20
scfort sehr steil und geht bereits nach weniger als
1 Umdrehung in den Spiralsturz iliber, wihrend bei
hinterster Schwerpunktlage die Maschine nach einer
langsamen und flachen Umdrehung (ca. 30° Léngs-
neigung) die Léngsneigung immer steiler, bis nach
5 bis 7 Umdrehungen ebenfalls der Ubergang zum
Spiralsturz erreicht ist.

Regentropfen, Reif und Vereisung verschlechtern
die Aerodynamik und &dndern die Flugeigenschaften.
Deshalb sollten zu den angegebenen Minimalge-
schwindigkeiten im Geradeaus- und Kreisflug

ca. 10 km/h zugeschlagen werden und diese
Geschwindigkeiten nicht unterschritten werden.

Es wird nochmals darauf hingewiesen, dafl die
ASW 20 mit positiven Wk-Stellungen (4 und L)
trudelfreudiger ist und auch flacher trudelt,
als mit negativen Klappenstellungen (2 und 1).

Deshalb wird das Betéitigen der Wilbklappenstellung
zu negativen Stellungen hin als Mallnahme gegen
Abkippen und Trudeln empfohlen. Wegen der damit
verbundenen Hhenverluste (ca. 15 m) ist dies in
Bodenndhe oder beim "Pulkfliegen' nicht mdglich;
hier hilft nur geniigend Abstand zur Jewelllgen
Mindest fahrt.

Landung

Fahrwerk ausfahren, spétestens in ca. 100 m GND

und Wolbhebel in Stellung 4 rasten.

Anschweben normalerweise mit ca. 90 km/h (gelbes[>>
am Fahrtmesser und vorher auf ca. 90 - 100 km/h
austrimmen, bei Turbulenz entsprechend schneller
Anschweben.

Erst wenn man vollig sicher ist, die Schwelle

der Landebahn zu erreichen, wird die Landestellung
L (+ 38°) des Wk-Handhebels gerastet.

r |
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Wegen des stark geschridnkten Fliigels (WK nach
unten, QR nach oben ausgeschlagen) sind die
Flugleistungen in dieser Landestellung schlecht.
Durch Betdtigen der Bremsklappen kann die Leistung
noch weiter reduziert werden (Gleitzahl 1 : 5
bei 85 km/h), sodaB bei Gegenwind sehr steile
Anfliige moglich sind.
Bei starkem Gegenwind wird die Verwendung der
Stellung L des Wk-Handhebels wegen der Gefahr
der Landung vor der Landebahn nicht empfohlen !

Wer noch nicht mit Wolbklappen als Landehilfe
vertraut ist, '

sollte bei Gegenwind zunidchst nur Wk-Stellung &4
zur Landung verwenden !

Das Einfahren der Wk von Stellung L in Wk-Stellung
4 in Bodenndhe ist wegen der Gefahr des Durch-
sackens nicht empfehlenswert und sollte deshalb
nur nach ausgiebiger Ubung in grdBerer Hohe und
duBerst behutsam durchgefiihrt werden.

In Wolbhebelstellung 4 1ldBt sich die ASW 20 sehr
gut slippen (Seitengleitflug). Bei geringen
Héingewinkeln und groBen Schiebewinkeln ist die
Leistungsverminderung grofi.

In W6lbhebelstellung L sind keine so grofien
Schiebewinkel moglich.

Wegen der guten Landeeigenschaften durch Wk-

Stellung L in Kombination mit der gut regulier-
baren Bremsklappe bleibt der Slip nur auf Sonder-
fille (Anflug bei Regen, Schneetreiben oder

starkem Gegenlicht) beschrdnkt, da dann durch

das Fenster auf die Landebahn gesehen werden kann.

Deshalb sollte die Landung mit Slip unter giinstigen
Umstédnden hin und wieder geiibt werden.

Wasserballast ist vor der Landung
abzulassen.
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Die zulassigen Rudergewichte und rilicklastigen Momente

Masse kg Moment daNcm
Seitenruder 2,8 - 3,6 8,6 -11,0
Hohenruder 2,17 - 2,7 6,6 - 8,4
Querruder 1,76 - 2,10 1,88 - 2,53
WO 1bk1appe 3,64 - 4,46 7,07 - 9,23

Maximal zuldssiges Ruderspiel

MPE mm Zuldssiges Spiel mm

Seitenruder 310 4,5
Hohenruder 145 3,0
Querruder 79 1,75
Wolbklappe 148 2,75
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