ASW 20L = Flughandbuch =

Vorbeugemafnahmen gegen Flattererscheinungen unter
esonderen Hetriebsbedingungen.

Bei senr heilem Wetter (Temneraturen iiber BSGC) sind
in USA, Australien, Siidafrika und Brasilien an
einigen Sticken nisderfrequente Flattererscheinungen
(geschétzte Freguenz 5 Hz) mit starker seitlicher
Bewegung des Kniippels beobacntet worden.:

. a9 e &
Neben der hohen Temperatur von iber 35  mussen noch
weitere Bedingungen erfillt sein wie: b

niedrige Flughdhe

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

Da es bisher nicht gelungen ist, eine durch Varsuch
oder Flatterreéchnung belegbare Erklarung des
Phliromens zu erreichen, wurde der Einbau eines
Flatterdimpfers erprobt.

Der Dimpfer ist verhiltnismidig leicht ein~ oder
ausbeubar. (siehe Seite Ll m) :

Fiir im Deutechland zugelassene Flugzasugs erscheint
ein generellcsr Einbau in aile Flugzeuge nicht sinn-
§v01), da die cteon genannten Betriebsbedingungen nicht
erreicat werdeno

Irallas Fliige in heifen Lindern vorgesehen sind, wird
der Einbsu des Dimpfews dringend empfohlen. .

Der Eﬁnpfer konuce bis 2y AuBemtemperaturen voun

« 3% C ohne unzumutbare Einachrénkung der Quer«
steuerbarkeit durch Schwergingigkeit erprobt werdan.
Falle Fliige in sehr grofe FlughShen und/oder sehr
kaltes Wetter geplant sind, mufl der Démpfer ausge-
baut werden.

Wihrend der Erprobung des Dimpfers hat sich heraus-
gestallt, daf er nach kurzer Gewchnung nicht mehr
empfunden wird. Andererseits erhiiht sich die Kirs-
stabilitit der ASW 20 in turbulenter Luft erheblich,
da kurze nsrie BbienatifAec wegen decs pimpfers nicht
gu ungesteuerten Qusretauerausschligen fiilbren.
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Prifungsablauf zur ErhShung der Betriebszeit

1. Allgemeines

Die Ergebnisse der an Tragfliigelholmen nachtrdglich
durchgefiihrten Betriebsfestigkeitsversuche haben den
~ |Nachweis erbracht, dafl “die Betriebszeit der GFK-
Isegelflugzeuge ‘auf 6000 Flugstunden erhSht werden
kann, wenn fir jedes Stiick (iiber die obllgatorlschen
Jahresnachpriifungen hinaus) in einem speziellen
Mehrstufenpriifprogramm die Lufttlichtigkeit unter dem
Aspekt der Lebensdauer erneut nachgwiesen wird.

42 Frlsten-

Hat das-Segelflugzeug eine Betriebszeit _yon 3000
Flugstunden erreicht, so ist eine Nachpriifung: nach
dem unter Pkt. 3 aufgefiihrten Programm durchzu-
[filhren. Bei positivem Ergebnis dieser Nachprifung bzwi
‘lnach ordnungsgemiéiler Reparatur der festgestellten
Miéngel 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 Méngel
ordnungsgeméf repariert, so‘kann die Betriebszeit
auf 5000 Flugstunden erhdht: werden (2. stufe).

Hat das Segelflugzeug eine Betr1ebsze1t von 5000
Flugstunden erreicht, so ist wiederum die Uberprii-
fung nach vorgeschriebenem Programm ‘durchzufiihren.
Sind auch hier die Ergebnisse positiv bzw. dle
festgeswllten Méngel ordnungsgemaﬁ repariert,

kann die Betriebszeit auf 6000 Flugatunden erhoht

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 Priitungen sind in einem Be-
fundbericht aufzufiihren, wobei zu jeder MafBnahme
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 Absicherungrder Schnellverschliisse
(von LigotellLar) der Swuerung

1. Sicherung

Die in der Vergangenheit gemachten Erfahrungen gehen
dahin, dafl 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 muB bei élteren Verschliissen das Kontrolloch
auf ca. 1,2 mm @ aufgebohrt werden. Die Querruder-,
wolbklappen- und BK-Anschliisse im Rumpf konnen in
gleicher Weise abgesichert werden.
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e ™ Falsch
Richtig
J
%43} Kentrolloch muf

sichtbar sein !

Federsfecker*

*Federstecker Nr. 50030771 2zu beziehen bei Firma
A. Schleicher oder Fa. A. Wiirth, Postf. 12 61,
7118 Kiinzel sau

2. Uberpriifung

Die Uberpriifung der L'Hétellier~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 0,15 mm nicht iiberschreiten,

die Uberpriifung erfolgt mit einem Draht
von 0,15 mm @ !
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schédliche Keilwirkung, die Kugel abschabt
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grofter und kleinster gefundener
Durchmesser B diirfen sich nicht
mehr als 0,1 mm unterscheiden.
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Der feste Sitz der Kugelkopfe in den Beschlagen
ist zu iiberpriifen, da lose Képfe auf Biegung im
Gewinde abbrechen konnen.

Spalt entstanden durch Losen des Kopfes
~ oder durch Ausschlagen des Hebelmaterals

Ubargzﬁfung, 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 fir gedndertes
Ringpaar.
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Ursache 1:

Kupplung reinigen, gegebenenfalls mit PreBRluft
von oben nach unten. Dazu Sitzwanne und Cockpite
rickenwand ausbauen.

Der Betdtigungsseilzug ist zu kurz. Priifen ob
der Plastikschlauch am Kugelgriff nicht gegen
die Fihrung am Instrumentenbrett stoBt. Gegebenens
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 Pedalstédnder anschlagen. Falls der Hebel an-
schldgt oder weniger als 5 mm Distanz zum Pedale
stidnder 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, daBl 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, mufl die Kupp-
lung ausgetauscht und iliberholt werden.

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

Ursache 2:

Durch die Anderung des Doppelringpaares (grofBer

Ring Oval) ist es mdglich, 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
wverden.

Nach Bauchlandungen und/oder wenn léngere Zeit
wWasser 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 Seilschliagen entstehen evtl. so weit ver-
drehen, daB ein schwergidngiger 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 Leimflidche
sauber gemacht wird und der dabei entstehende
Schlitz (z.B. durch Sigeblatt einer Stichsiige)
mit einer Klebemasse aus

100 Gew-Teilen Epikote 162
38 Gew~Teilen Epikure 113
10 « 15 Gew=Teilen Aerosil

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

Evtl. die Reparaturstellen gzusdtzlich mit einer
Lage Glasgewebe verstirken.

Es hat sich als erfolgreich herausgestellt, den
vorderen Kupplungsspant der Schwerpunktkupplung
durch zwei keilformige Sperrholzklotze zu ver-
stiirken (siehe Skizze). Hierbei werden 2 Lagen
Glasgewebe 92140 mit beliebigem Faserverlauf auf
die Klebeflichen der Klotze gelegt und zusammen

eingeharzt. N )
Konservierung der Entwisserungsldocher nicht ver-
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4, WQitere Hinweise fiir die Jahrosnachgrﬁfun und
fiir Inspektionen nach Bauch-, Dreh-~ und Kornfeld-
landungen

Nach Bauchlandungen mufl unbedingt die Sitzwanne im

Cockpit herausgenommen werden, um evtl. aufgetrete-
ne Schdden beheben zu konnen.

Bei den meist ndtigen Reparaturen genligt es nicht,
abgeriebene Farbe und Gewebe zu ersetzen. Vielmehr
muB auch die stiitzende Innenstruktur sorgféltig
{gepriift und repariert werden. Delaminiertes GFK
fwird weifl bzw. die graue Gelcoatschicht wird rissige.
Besondere Beachtung muBl den Sperrholzspanten ge-
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 schwiicheren Briichen wie z. B. Bauchlandungen

in welligem Gelidnde kdnnen die Spanten beschiédigt
erden und miissen deshalb inspiziert und gegebenen-
falls repariert werden. Dabei ist besonders die
eimung zum GFK zu beachten.

Um die geschilderten Vorteile beim schweren Unfall
icht zu verlieren, sollten die Spanten nicht mit
GFK verstirkt werden, zumindest nicht im Bereich

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

Nach Drehlandungen ist die Steuerung ganz 8Org-
filtig zu iiberpriifen, insbesondere dann, wenn der
Verdacht besteht, daB die Ruder, auch das Hohenruder
durch Beriihrung mit Boden, Gras, Getreide oder
Biischen groBen Krédften ausgesetzt waren und dadurch
die Steuerungen geschidigt wurden.
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Ein schwerer Hohenleitwerksflatterfall mit der sehr
dhnlichen ASW 19 ist zum Beispiel darauf zuriickzu-
fiihren, daB eine ausgeknickte StoBstange unbeachtet
blieb. Die dadurch erheblich gesenkte Steuersteifig-
keit der Hohensteuerung ermdglichte Hohenleitwerks-
flattern. Es ist denkbar, daR losgeleimte oder de-
laminierte Spante und Rippen, stark aufgeweitete
Stangenfiihrungen, lose und/oder verbogene Beschliige
den gleichen Effekt haben.

 Beschiddigungen der Steuerungen sind auch bei unsach-
gemiBen Rangieren im Hangar und beim Transport im
Anhinger aufgetreten, sodal nach auBBergewchnlichen
Vorkommnissen immer eine sorgfidltige Uberpriifung
notwendig ist.

Bei Landungen in hochstehendem Getreide oder Gras
besteht - insbesondere wenn die Landestellung ge-
rastet war - die Gefahr, da 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 nicht mit
| dem feststehenden Teil der Wurzelrippe und mit der
Hinterkante der Querrudern. Auferdem "hakt' die
Wwolbklappensteuerung bei Betadtigung.

5. Inspektion und Uberprﬁfun§ides Haubennotabwurfs

Der Haubennotabwurf ist anldBlich der Jahresnach-
priifung zu betdtigen und auf Gratbildung und

| Korrosion zu untersuchen. Falls Fehler festgestellt

werden, sind die Metallfléchen sauber zu glédtten

(Feile, Sandpapier, Schaber u.5.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 Schiéden, Mingel oder Sonderein=-
bauten gehandhabt werden sollen.

Fiir diese Fille 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 groBSem Ruderspiel und/oder dadurch
ausgeldsten hochfrequenten Schwingungen in der Quer-

stenerung.

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 Wnrtungsanveisung
‘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 Geradeausfluge.

Wartungsanweisung J:
nur fiir ASW 20 B u. C gililtig.
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7. Vorbeugemalinahmen gepen Flattererscheinungen untex
besonderen Bgtriebsbodingungen

Unter Betriebsbedingungen, wie auf S. 18 a

geschildert, wird der Einbau eines hydraulischen
Didmpfers in die Quersteuerung dringend empfohlen.
In Lindern mit Wistenklima, wo die o. a. Betriebs-
bedingungen mehrmals im Jahr auftreten konnen,
empfiehlt die Fa. Schleicher den generellen Einbau
des Dimpfers. _

In den Skizzen S. ihn bis 4Lr

wird der Einbau des Didmpfers gezeigt. Zum Anschlufl
an die Quersteuerung muB eine lingere Schraube M 6
verwendet werden. Fiir jeden Einbau neue Sicherungse-
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 StoBstangenldcher sind noch nicht ausgearbeitet,
da sie fiir jedes Flugzeug individuell angepasst

werden miissen.

Es ist sehr wichtig nach dem Didmpfereinbau eine
Probe auf Freigingigkeit der Quersteuerung durchzu-
fiihren.

Umriistungssidtze fiir den Ddmpfereinbau sind bei der
Fa. Schleicher oder den Auslandsvertretern er-

fhaltlich.

{Durch den Démpfereinbau erhdht 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

\

o
M
hinteres Querkraftrohr
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Schnitt A-A

Liko
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Stiickliste zu Schnitt A-A

F”I ) Sicherungsmutter NM 6 19 DIN 980-6
2 | Scheibe 6,4 18 DIN 125-s+ | T
1 | antried FQR | Rumpf 17 | 200 41 0009 N
1| Sechskantschraube Méx90x70 |16 | ) DIN 931-88 T
1| Distanzbuchse - I 200 41 0021
1 | Geleokkopf GIR 8 GW | e Faflges 7]
1| Rotvniet B6x1x32 13 | oN 7340 -St R ]
2 | Rohniet B6x1 x17 7 | omr3ee- st
P - _|OIN73G-SE N
V7 | scheibe 84 10 DIN125- St T
1| Schesve, konisch 9 | 6Fx 98,6/20 -4 B
1| verstarkung 8 | sph 610130 S115x90 200410101 |
2 Sichemngmurﬂfe'r‘lilﬂﬂ "_7‘V} 77777 —b—‘ T D;N 980 '6 - T
3 | Scheibe B 64 § ) Tom 9021- st
7 | Sechskantmutter M8 s Vom 936-6 R
2 | Gelenkkopf SMX (P 6 48 34 4 Fa. Hirschmann
2 |lasche E | 200 41,0019 I
1 | Distanzbuchse I ) | 20041 0020
1_| odmoter, diydravisch ] 01-20-070- 200 | Fa. Stabilus
8t ' Flpnges gy ';,',' Workstol Mm . Bemerkung
=
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linke Wurzelrippe rumpfseitig

IEE———
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Verstdrkung, . = .
Sperrholz  6.1013.0

90

115 -

——el

e § b —

TM=Nr 17 Ll




