ASW 20 L - Flughandbuch -

bunyajsuaddoly asaip uny 413xbipuimydsabisysoy o

027 J3qn 02248l | %8l —+LEL | LEL=ELL | 90l | 0C | €Y
L Jagqn| SLZ+8%l | 8¥L—+0LL | OLL =16 98 | €'l | EY
88l J3qn| 88l ~0€L | OEL—=L6 | L6 08 SL | 0L | €%
vEL J9gQn| 7€l 76 ¢6 =89 | 89 LS 9 | S0 | €Y
02 439N |04 ~19L | 19L+0ZL | 02l =66 €6 | 0T | €€
g8l J°qn| 8Bl +0El | OEL+L6 | L6 +08 SL | €1 | €€
S91 Jeqn| S9L %Ll | 9LL+S8 | 88 <0L 99 | 0L | E€

Ll Jeqn| [11—+18 18 =09 | 09 +0S LY | S0 | €€

L MM Z MM E MM MM 1M u
- HL\Ev: mwsuﬁu HNE\Uv:
[y/ws ) Yd12Jagsieybipuimydsan JowdpspunyssapiM| YA |aemgsmy| S/W

*3unyseToqUaYOBT Ns\mx ¢¢ BMm3d 3TW
STTq¥] J8p 93JTEBH 919q0 oTP Yone 3TIJ UOTSI8) = W 65'gL TP JINJ
*93ugyusuWBINZ 9TP UIUYT USYOTITINIPJISA pun usdunssaws3unisiag Jne
uexaTS®q OTTIqB] UIFIYNJOSJn® UsjUN I8P UT I3I9M ususqaldeduw 91IQ

*U3QOYOSJISA USYOBITOTASE] JI9pP J8po/pun Ua3un3seToqUOYORTJI X3P
3unaspuy yoanp uadunyreisusddeTiqTQOM USUTIZUTS ISP AYOTaI8qsITONI TP
~UTMYO99pn Ua3T3sund 9IP YONB® USPJIOM UDJTONITPUTMYOSE3SIPUT 9TP OTA
3TONITIYRUWZ3OS9n UIQTOES JIIP YOoBN °jJuuBleq Junnyog-IeIugjuy JI9p 3 TS
ua30TTq wepal 3sT *33T93Sue InTJuUSAINY USTTS}S WT IBPO (I8aYITINTY
I9p0) 3sBITeRg 3TW USPRTAg YOoJnp 83T182U8j}JIYRJISOPUTH OTP I9qe gB(Q

TM-Nr. 28

sblul asllswniste .3

ex ta09 €0



ASW 20 L - Flughandbuch -

Aufgrund der zuvor geschilderten Zusammenhiénge
sollte nun der ASW 20 Pilot nicht resignieren
oder sich iiberfordert filhlen. Vielmehr ld8t sich
der gilinstigste Flugzustand recht einfach abschidtzen;

Die Wolbklappe ist derart ausgelegt, daRl die sich
aus dem Wolbklappenausschlag ergebende Anstell-
winkeliénderung des Fliigels gegeniiber der anstro-
menden Luft gerade zu dem gewlinschten Flugzustand
paBt. Rumpf und Leitwerke bleiben dadurch fast
genau in Anstrdmrichtung (Widerstandsersparnis).

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

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

Grundsdtzlich gilt fiir ein Wélbklappenflugzeug,

daB zwei Steuerungen vorhanden sind, die die
Lingsneigung steuern, némlich die Hohensteuerung
und die Wdlbklappensteuerung; es ist jedoch nur
eine Kombination von Steuerstellungen beider
Steuerungen fiir einen Flugzustand leistungsoptimal.
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ASW 20 L - Flughandbuch -

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
erhthen, also nach unten beschleunigen (n = 0,5).
Laut Tabelle miissen wir aufrichten und die W&lb-
klappe mindestens in Wk-Stellung 3 fahren, aber
gleich beim Fahrtaufnehmen (iiber 76 km/h) miissen
wir sogar in Wk-Stellung 2 ilibergehen. Wenn wir nun
nichts weiter unternehmen, wird die Eigenstabili-
tit 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 Kniippel bleibt bei dem ganzen ManGver nahe-
zu in der gleichen Stellung stehen, was sich
auch darin &duBert, daB die Trimmung kaum nach-
justiert werden muB. Bei einem Flugzeug mit
starrem Profil wiirde man bei diesem Mandver den
ganzen Trimmbereich durcheilen.

2. Manover: Hochziehen in die Thermik aus sehr
hoher Geschwindigkeit (Fl#chenbela-

stung 33 kp/m2)

Aus dem schnellen Stechflug mit 200 km/h und

n = 1 s0ll 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.

TM-Nr 28 on




ASW 20 L -~ Flughandbuch -

Ein Blick in die Tabelle zeigt, daB bei n = 1,3

und 200 km/h noch mit Wk-Stellung 1 geflogen werden
soll. So wird der Abfangbogen zunidchst durch Ziehen
der Hthensteuerung eingeleitet. Bei ca. 188 km/h
wird in Wk-Stellung 2 gewSlbt. Das Flugzeug steigt
nun schon so steil nach oben, daB die Abfangbe-
wegung beendet werden kann und ein gerader Steig-
flug mit n = 1 anschlieBt, 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 nQ 0,5 erzeugt, leiten bei

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

‘. Im Wolbklappen-Segelflugzeug ist die Wk-Steue-
rung die aktivere Liédngsneigungssteuerung, 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 Hchensteuerung, die

iiber eine Drehung des Flugzeuges den Anstell-
winkel verdndert und damit verhZltnismdBig
langsam den Auftrieb Hndert.

Im Schnellflug iber ca. 140 km/h wird nur mit
Hohensteuerung geflogen, da die Wk-Stellung 1
mehr als den bendtigten Anstellwinkelbereich
iiberdeckt.

Beim Flug in Bodennihe (Landeanflug, Hangflug,
Zieliiberflug) sowie beim Thermikfliegen mit
mehreren Flugzeugen ist das Betdtigen der Wolb-
klappen wegen der abrupten und schlecht berechen-
baren HCheninderungen unbedingt zu unterlassen.

= 000
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ASW 20 L - Flughandbuch -

1.2 Erkldrung der Bedienhebel, Schilder und
Kennzeichnungen

Kniippel mit Radbremshebel und Sendetaste
(wahlweise)

Seitensteuerpedale mit Verstellung in Léngs-
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 Wdlbklappenstellungen
durch die Zahlen 1, 2, 3, 4 und L unterhald
des Handhebels.

@ Wélbhebel in
Schnellflugstellung
Wolbhebel in
@ Landestellung

TM-Nr. 28 13
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1.3 Betriebswerte un

d -grenzen

Wird ein Flugzeug in zwei Zulassungsformen

betrieben, so is

t laut Bauvorschrift die

niedrigere Zulassungsgrenze auf Instrumenten

und Datenschilde

rn angegeben.

Bei der ASW 20 L sind deshalb die Betriebs-
grenzen der 16,59 m - Version an Fahrtmesser

und Datenschild

angegeben.

Die Betriebsgrenzen der 15 m - Version flnden

Sie nur hier im

Hochstzulédssige

Flughandbuch.

angezeigte Fluggeschwindigkeiten

(die geflogenen
ca. 5 % hdher,

Geschwindigkeiten sind
siehe S. 55)

16,59 m 15,0 m

in Wolbhebelstellung 1

(unter 3000 m NN*) 250 km/h 265 km/h
in W5lbhebelstellung 2 200 km/h 200 km/h
in W8lbhebelstellung 3 200 km/h 200 km/h
in W5lbhebelstellung 4 160 km/h 160 km/h
in W8lbhebelstellung L

(Landestellungen) 120 km/h 120 km/h
mit vollen Ruderausschlédgen
(Mandvergeschwindigkeit) 160 km/h 175 km/h
bei starker Turbulenz ** 165 km/h 180 km/h
im Windenschlepp 120 km/h 120 km/h
im Flugzeugschlepp 160 km/h 175 km/h
zum Ausfahren des Fahrwerks 160 km/h 175 km/h

Am Fahrtmesser sind die Farbmarkierungen ent-
sprechend der 16,59 m - Version angebracht:

roter radialer S
griner Bogen
gelber Bogen
weilRer Bogen

mit Markierung W
und Wkh4 bei

und Wk 2, 3 bei

+« siehe n&chste

trich bei 250 km/h
90 - 165 km/h

165 - 250 km/h

85 - 200 km/h

k L bei 120 km/h
160 km/h

200 km/h

Seite
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ASW 20 L - Flughandbuch -

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-
digkeit um ca. 7 km/h.

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

10 % bei ca. 30  Querneigung genannt, bei ca.
45° Querneigung gelten 20 %.

Uber die fliegerisch giinstigsten Klappenstellungen
wurde im Vorwort auf S. 9 bereits ausfiihrlich
berichtet.

Die hdchstzulidssige Fliichenbelastung ist keines-
falls immer die giinstigste; vielmehr ist die ge-
stellte Flugaufgabe zu beriicksichtigen.

Fiir 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 Geschwindigkeitswertung
gelten folgende Anhaltswerte:

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

33 km/m"),

1,5 m/s 3 Flnggewécht um 360 kp (Flédchenbe-
lastung um 35 kp/m

Uber 2 m/s sollte mit max. Fluggewicht vog 454 kp
geflogen werden (Flidchenbelastung 43 xp/m“, nur in
15 m - Version zulHssig).

TM-Nr. 28 28
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Gefahrenzustinde

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

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

Aus dem Kreisflug eingeleitet, sind die Abkippbe-
wegungen heftiger als aus dem Geradeausflug.

Die Hohenverluste beim Abkippen betragen ca. 20 m.
Beim Abkippen in Wk-Stellung L kann der HShenverlust
bis zum Abfangen bis iliber 50 m betragen, da die
Stromung am HShenleitwerk abreift, wenn das
Hdhenruder gezogen bleibt. GegenmafBnahme @

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

Nur bei hintersten Schwerpunktlagen (nahe der
Mindestzuladung) ist die ASW 20 L mit voll gezogenem
Kniippel nicht im stationéren Sackflug zu halten,
sondern beginnt zu "Pumpen'.

Vollausschldge von Quer- und Seltenruder fihren
zum Abkippen, bei gegensinnigen Ruderausschlédgen
zum Trudeln.

Sowohl Abkippen als auch Trudeln werden mit der
Standard Methode (Gegenseitenruder geben und
Kniippel normal stellen) beendet (s.5.25 ).

Werden keine Gegenmafinahmen e1ngoleitet, 80
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 29




ASW 20 L - Flughandbuch -

Bei vorderen Schwerpunktlagen trudelt die ASW 20 L
sofort sehr steil und geht bereits nach weniger als
17 Umdrehung in den Spiralsturz iiber, widhrend bei
hinterster Schwerpunktlage die Maschine nach einer
langsamen und flachen Umdrehung (ca. 30° Lings-
neigung) immer steiler wird, bis nach 5 bis 7
Umdrehungen ebenfalls der Ubergang zum Spiralsturz
erreicht ist. :
Regentropfen, Reif und Vereisung verschlechtern’
die Aerodynamik und &ndern 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, daB die
ASW 20 L mit positiven Wk-Stellungen (4 und L)
trudelfreudiger ist und auch flacher trudelt,
als mit negativen Klappenstellungen (2 und 1).

Deshalb wird das Betitigen der Wolbklappenstellung
zu negativen Stellungen hin als MaBnahme gegen
Abkippen und Trudeln empfohlen. Wegen der damit
verbundenen HZhenverluste (ca. 15 m) ist dies in
Bodenndéhe oder beim "Pulkfliegen'" nicht mdglich;
hier hilft nur geniligend Abstand zur jeweiligen
Mindestfahrt.

Landung:

Fahrwerk ausfahren, spidtestens in ca. 100 m GND

und Wolbhebel in Stellung 4 rasten.

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

Erst wenn man vdllig sicher ist, die Schwelle

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

Die unbezeichnete Klappenstellung zwischen 4 + L
ergibt eine etwas verringerte Wirkung der Wolbklappe
beim Landeanflug. Fiir sie gelten die Betriebs-

grenzen der Stellungl .

TM-Nr 28 .30




ASW 20 L - Flughandbuch -

Wegen des stark geschrinkten Fliigels (WK nach

unten, QR nach oben ausgeschlagen) sind die

Flugleistungen in dieser Landestellung schlecht.

Durch Betiétigen der Bremsklappen kann die Leistung

noch weiter reduziert werden (Gleitzahl 1 : 5

bei 85 km/h), sodaB bei Gegenwind sehr steile

Anfliige mdglich 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,

‘ s0llte bei Gegen\nnd zundchst nur Wk-Stellung 4
.zur Landung verwenden !

Das Einfahren der Wk von Stellung L in Wk-Stellung
4 in Bodennihe ist wegen der Gefahr des Durch-
sackens nicht empfehlenswert und sollte deshalb
nur nach ausgiebiger Ubung in gréRerer HShe und
HuBerst behutsam durchgefilhrt werden.

In W5lbhebelstellung 4 1ldft sich die ASW 20 L sehr
gut slippen (Seitengleitflug). Bei geringen
Hingewinkeln und grofSen Schiebewinkeln ist die
Leistungsverminderung grof3.

In Wolbklappenstellung L sind kelne so grofien
Schiebewinkel mdglich.

Wegen der guten Landeeigenschaften durch Wk-
Stellung L in Kombination mit der gut regulier-
baren Bremsklappe bleibt der Slip nur auf Sonder-
félle (Anflug bei Regen, Schneetreiben oder

starkem Gegenlich) beschriénkt, da dann durch

das Fenster auf die Landebahn gesehen werden kann.
Deshalb sollte die Landung mit Slip unter giinstigen
Umstiénden hin und wieder geiibt werden.

Wasserballast ist vor der Landung
abzulassen.

TM-Nr. 28 31
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ASW 20 L - Wartungshandbuch -

Aufriisten

Alle Bolzen und Bohrungen sowie die Kugelkopfe
und -pfannen sdubern und eéinfetten. Den Wolb-
hebel im Cockpit auf Stellung 2 bringen, damit
sich die StoBstangen fliigelseitig im Rumpf nichy
im Mixer verfangen und dadurch verbogen werden.
Rechten Fliigel (gegabelter Holmstummel) von der
Seite her in den Rumpf einfiihren, dann linken
Fliigel einfiihren und Hauptbolzenaugen zum
Fluchten bringen. Hauptbolzen eindriicken und
sichern. Jetzt erst die Fliigelspitzen entlasten.
Querruder und Bremsklappen anschlieflen und

sich durch Ziehen an den StoBstangen von den
Kcpfen weg davon iliberzeugen, ob die Kugelkopfe
gesichert sind. ’

Das Hohenleitwerk wird zunédchst nur in den
Filhrungstunnel der Seitenflosse gesteckt und
dann der Hohensteueranschluf (Kugelkopf)
montiert, dann erst wird das Hohenleitwerk
zuriickgeschoben bis sich die Innensechskant-
schraube an der Nase eindrehen ldB8t. Das Abkle-
ben des Fliigel-Rumpf-Uberganges mit einem
Plastic-Klebeband bringt mit wenig Aufwand viel
Leistung (1 bis 2 Gleitzahlpunkte). Auch der
Handlochdeckel muB abgeklebt werde, damit er
sich bei hohen Belastungen nicht offnet.

Die Haube darf nicht abgeklebt werden, um den
Notausstieg nicht zu erschweren. Es empfiehlt
sich, die Klebestellen vorher gut einzuwachsen,
damit der Klebestreifen spidter entfernt werden
kann, ohne den Lack mit abzuheben.

Normalerweise wird der Fliigel wohl in der 15 m-
Version an dem Rumpf montiert, da der Transport-
wagen nicht groB genug ist, um die langen Fliigel]
aufzunehmen. Es ist jedoch zuldssig, den Fliigel
auch in der groBlen Version zu montieren.

Die Montage der Randbogen bzw. AuBenfliigel wird mit
der HBhenleltwerks—Innensechskantschraube M 10 oder
der Montageschraube M 10 durchgefihrt.

Die Schraube in den federbelasteten Sicherungshol-

zen einschrauben und diesen herausziehen.

T™-Nr. 28 36
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Nun die Randbogen abnehmen und die AuBenfliigel mon-
tieren, wobei beim Zusammenschieben die Querruder—
steckverbindung fluchten muB, da diese sonst be-
schadigt werden kann.

Die Randbogen bzw. AuBenfliigel sind richtig montiert,
wenn die Sicherungsbolzen biindig mit der Fliigelkon-
tur abschlieBen.

Einflillen des Wasserballastes

Wasserballast wird nur in montiertem Zustand
eingefiillt und ist nur bei der 15 m - Version zu-
léssig.

Auf Seite 22 des Flughandbuches wird die
hSchstzulissige Wassermenge bestimmt.

Es ist darauf zu achten, daB beide Flidchen mit den
gleichen Wassermengen gefiillt werden. Man kann

dies leicht nachpriifen, indem man das fertig be-
l~rdene Flugzeug horizontal auspendelt; falls die
Beladung nicht gleichmdBig ist, verbindet man beide
Einfilloffnungen mit einem kurzen Schlauchstiick und
offnet ‘beide Ventile; bei waagerecht gehaltenem
Fliigel gleichen sich die Ballastmengen aus..

Nach dem Auswiegen werden beide Ventile geschlossen
und der Verbindungsschlauch wieder entfernt.

Die Fiillung erfolgt durch die EinfiillablaB&ffnungen
hinter dem Fahrwerk durch einen Schlauch, der mit
einem Trichter verbunden ist. Die Fiillung direkt
aus der Wasserleitung ist strengstens untersagt,

da die Entliiftungsleitung nur einen geringen Durch-
messer hat und der Wasserdruck unweigerlich den
Fliigel sprengt, sobald der Tank gefiillt ist.

Jeder Fldchentank faBt maximal 60 Liter Wasser.
Diese Fiillung kann aber nicht ausgenutzt werden,

da sonst bei jeder kleinen Seitenbeschleunigung
Wasser aus der Entliiftung herausgedriickt wird.

Also entweder nur 55 Liter je Fliigeltank einfiillen
oder aus den vollen Tanks 5 Liter ablassen (Ventil
ca. 10 sec. 6ffnen). ‘
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ASW 20L- Wartungshandbuch -

Die zuldssigen Rudergewichte und ricklastigen Momente

Masse kg Moment daNcm
Seitenruder 2,8 - 3,6 8,6 -11,0
Hohenruder 2,1 - 2,7 6,6 - 8,4
Querruder 1,76 - 2,10 1,88 - 2,53
Wolbklappe 3,64 - 4,46 7,07 - 9,23
Querruder des Ansteckfligels
' 0,23 - 0,29 0,56 - 0,66

Maximal zuldssiges Ruderspiel

MPE mm Zulassiges Spiel mm

Seitenruder 310 4,5
Hohenruder 145 ‘ 3.0
Querruder 79 1,75
Wolbklappe 148 2,75

Die Querruderverbindung zum Ansteckfligel muB
spielfrei sein.
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