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2.1 Einführung 
 
Der vorliegende Abschnitt beinhaltet Betriebsgrenzen, 
Instrumentenmarkierungen und die Hinweisschilder, die für den 
sicheren Betrieb des Motorseglers ASH 26 E, seiner werksseitig 
vorgesehenen Systeme und Anlagen und der werksseitig 
vorgesehenen Ausrüstung notwendig sind. 
 
Die in diesem Abschnitt und in Abschnitt 9 angegebenen 
Betriebsgrenzen sind vom Luftfahrt-Bundesamt zugelassen. 
 
 
2.2 Fluggeschwindigkeit 
 
Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutung für den Betrieb 
sind nachfolgend aufgeführt: 
 
 
 
 Geschwindigkeit   IAS Anmerkungen 
 

V
NE

 
 
Zulässige 
Höchstgeschwindigkeit 
bei ruhigem Wetter 

 
  
 270 

 
 
Diese 
Geschwindigkeit darf 
nicht überschritten 
werden und der 
Ruderausschlag darf 
nicht mehr als 1/3 
betragen 

 
Für Flüge über 3000 m muß vNE entsprechend dem Schild in Abschnitt 
4.5.8 reduziert werden. 
Für Flugzeuge mit Zulassung in U.S.A. muß dieses Schild nahe 
dem Fahrtmesser angebracht werden.    
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 Geschwindigkeit    IAS Anmerkungen 
 
V

RA

 
 
Zulässige 
Höchstgeschwindigkeit 
in starker Turbulenz   

  
 
   184 

 
 
Diese Geschwindigkeit 
darf bei starker 
Turbulenz nicht 
überschritten werden. 
Starke Turbulenz 
herrscht vor in 
Leewellenrotoren, 
Gewitterwolken usw. 

 
V

A

 
 
Manövergeschwindigkeit

 
 
   184 

 
 
Oberhalb dieser 
Geschwindigkeit dürfen 
keine vollen oder 
abrupten 
Ruderausschläge 
ausgeführt  werden, 
weil die 
Segelflugzeugstruktur 
dabei überlastet werden 
könnte.  

 

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
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Sind oben aufgeführte Punkte in Ordnung, so liegt ein im Flug nicht zu 
behebender Fehler vor und die ASH 26 E muß von nun an, nach dem 
Einfahren des Propellers, wie ein Segelflugzeug betrieben werden.  
Propeller normal nach Checkliste einfahren. 
Gegebenenfalls eine im Segelflug übliche Außenlandung  
durchführen. 
War Kraftstoffmangel im Rumpftank die Ausfallursache, so wird, falls 
vorhanden (siehe Abschnitt 7), das Ventil zu den Flügeltanks geöffnet. 
Nach etwa 2 Minuten ist genügend Kraftstoff in den Rumpftank 
geflossen, daß das Triebwerk nach Checkliste angelassen werden 
kann. 
 
 
(2) Ausfall in geringer Höhe 
 
Überprüfung nach obiger Checkliste. Der Kraftstoffvorrat aus dem 
Flügel kann nicht so schnell umgefüllt werden, daß es sinnvoll wäre, 
jetzt noch das Ventil zu öffnen. 
 
- Brandhahn:  ZU!  (hintere Position) 
- Zündung:  AUS! 
- Hauptschalter:  AUS! 
- Propellerarretierung:             GERASTET! (untere Pos.) 
- Propeller ausgefahren lassen 
- Außenlandung einleiten 
 
Ist die Situation so kritisch, daß eine Bruchlandung wahrscheinlich ist, 
weil kein landbares Gelände erreicht werden kann, so wird bei einer 
Fluggeschwindigkeit von etwa 90 km/h die Propellerarretierung trotz 
auslaufendem Propeller gerastet. Der Propeller wird dadurch schneller 
abgebremst. Danach wird der Propeller mindestens bis etwa zur 
Hälfte eingefahren. Dadurch verbessert sich erstens die 

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
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Flugleistung (vielleicht kann so ein geeigneteres Landefeld erreicht 
werden) und zweitens verkleinert sich das Risiko bei einer 
Bruchlandung. In diesem Fall darf der Hauptschalter erst 
ausgeschaltet werden, wenn der Propeller seine Position erreicht hat. 
 
 
(3) Starkes Schütteln am Triebwerk 
 
Nach Checkliste überprüfen. Wenn kein Fehler gefunden wird, so ist 
das Triebwerk wie normal abzustellen und der Propeller einzufahren. 
Es muß damit gerechnet werden, daß der Propeller beschädigt ist und 
dadurch eine Unwucht entstanden ist. Triebwerk nicht mehr anlassen. 
 
 
3.8 Brand
 
 (1) Brand bei ausgefahrenem Propeller 
 
Ein Brand im Motorraum wird durch eine rot blinkende Leuchtdiode im 
Instrumentenbrett angezeigt. Weitere Informationen sind in Abschnitt 
7.9 zu finden. 
Überprüfen nach Checkliste (4) und so schnell wie möglich landen. 
Den Propeller wenn möglich einfahren, da durch Schließen der 
Motordeckel die Sauerstoffzufuhr verringert wird! 
Feuer mit Feuerlöscher oder Branddecken (Kleidungsstücken) 
ersticken. 
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4.4 Vorflugkontrolle 
 
Die folgende Checkliste mit den wichtigsten Punkten ist für den Pilo-
ten gut sichtbar angebracht. 
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4.5 Normalverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten
 
4.5.1 Bedienung des Triebwerkes und Eigenstart  
 
 
Checkliste, Propeller ausfahren und Motor anlassen 
- Brandhahn: AUF 
- Hauptschalter: EIN 
- Triebwerkshauptschalter: EIN (ILEC in Betrieb) 
- Schalter "Propeller ausfahren" nach oben umlegen 
- Grüne LED "Propeller ausgefahren" an ? 
- Propellerarretierung gelöst ? 
- Zündung: EIN 
- Ist die Treibstoffpumpe zu hören ? 
 
 
Kalt und Warmstart am Boden (Nicht sehr kalt) 
- Propellerkreis frei ? 
- Gas 1/4 bis 1/3 in Richtung Vollgas 
- 2 bis 3 Sekunden den Primerknopf drücken 
- höchstens 5 Sekunden den Anlasserknopf drücken 
- falls der Motor nicht startet, erneut Primer drücken und starten. 

Vorgang in 15 Sekunden-Abstand wiederholen und jeweils et-
was mehr primen 

- Zündkreise überprüfen 
- Falls der Motor anläuft und wieder absterben will, nur sehr kurz 

den Primerknopf drücken. 
-  Triebwerk bei 4000 U/min 3 bis 4 Minuten warmlaufen lassen 

LBA-anerk.

Seite Nr.Autor Datum 
Heide Juli 95 4.11 

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
  TM 1        Okt. 96   Heide 



ASH 26 E   Flughandbuch 

Kaltstart  (Sehr kalt, stark ausgekühlter Motor) 
- Propellerkreis frei? 
- Gas auf Leerlaufstellung 
- 2 bis 3 Sekunden den Primerknopf drücken 
- höchstens 5 Sekunden den Anlasserknopf drücken 
- falls der Motor nicht startet, erneut Primer drücken und starten. 

Vorgang in 15 Sekunden-Abstand wiederholen und jeweils et-
was mehr primen 

- Falls beim dritten Versuch der Motor nicht anläuft, kann er „er-
soffen“ sei: 

- Nicht mehr primen 
- Gas 1/3 in Richtung Vollgas 
- Brandhahn schließen 
- Anlasser betätigen bis der Motor läuft 
- Sofort Brandhahn wieder öffnen 

 
- Zündkreise überprüfen 
- Triebwerk bei 4000 U/min 3 bis 4 Minuten warmlaufen lassen 
 
 
Kalt- und Warmstart in der Luft 
- Fluggeschwindigkeit 90 bis 110 km/h 
- Gas 1/3 in Richtung Vollgas 
- 2 bis 3 Sekunden den Primerknopf drücken 
- höchstens 5 Sekunden den Anlasserknopf drücken 
- falls der Motor nicht startet, erneut Primer drücken und starten. 

Vorgang in 15 Sekunden-Abstand wiederholen und jeweils et-
was mehr primen 

- Falls der Motor anläuft und wieder absterben will, nur sehr 
kurzzeitig den Primerknopf drücken. 

- Triebwerk falls möglich warmlaufen lassen 
- Fahrt zurücknehmen und Vollgas geben 
 (Auf Drehzahl achten!) 
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tet werden, wenn zum Beispiel unlandbares Gelände angeflogen wird. 
Es muß immer damit gerechnet werden, daß das Triebwerk nicht den 
nötigen Schub liefert. Dies muß nicht immer ein technischer Mangel 
sein, sondern kann auch durch Nervosität des Piloten verursacht wer-
den (Fehlbedienung beim Anlassen). Mit dem segelfliegerischem Wis-
sen, daß ein thermischer Aufwind nicht zwangsläufig gefunden wird, 
wenn er am nötigsten gebraucht wird, ist auch der Motor und seine 
Zuverlässigkeit zu betrachten. Die Motoren für Motorsegler sind nicht 
ganz so strengen Bau- und Prüfvorschriften unterworfen wie normale 
Flugmotoren, demzufolge kann auch keine so große Zuverlässigkeit 
erwartet werden. 
Eine Mindesthöhe zum Ausfahren des Propellers und Anlassen des 
Triebwerkes muß eingehalten werden. Sie muß so gewählt werden, 
dass es möglich ist, den Propeller wieder einzufahren und eine Au-
ßenlandung einzuleiten, falls das Triebwerk nicht gestartet werden 
kann. Ein allgemeingültiger Wert dieser Mindesthöhe sollte mit etwa 
300m angesetzt werde, er ist aber auch stark vom Pilotenvermögen 
und den geographischen Gegebenheiten abhängig. 
 
 
 
(1) Ausfahren des Propellers 
 
Vorgang nach Checkliste. 
Propeller nicht unter erhöhter g-Belastung ausfahren. Zum Beispiel 
kann die g-Belastung im Kreisflug so groß werden, daß die elektrische 
Ausfahrspindel den Propeller nur noch sehr langsam oder nicht voll-
ständig ausfährt.  
Die Geschwindigkeit zum Ein- und Ausfahren des Propellers sind im 
in Abschnitt 2 angegeben. 
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(2) Anlassen des Triebwerks 
 
 
WARNUNG: Ein Probelauf des Triebwerkes ohne montierte Flü-

gel und entsprechend sicher fixiertem Flugzeug darf 
unter keinen Umständen durchgeführt werden! Zum 
Probelauf muß im Cockpit immer eine sachkundige 
Person sitzen. 

 
WICHTIGER HINWEIS:  Vor dem Start sollten entsprechend den 

Angaben in Abschnitt 5 dieses Handbuches 
die örtlichen Gegebenheiten für einen siche-
ren Start überprüft werden. 

 
Vorgang nach Checkliste. 
Falls der Motor nicht anspringt, ist er entsprechend dem Motorhand-
buch zu überprüfen.  
Längeres Drücken des Anlasserknopfes als 5 Sekunden ist nicht sinn-
voll, da der Motor nur startet, wenn genügend Treibstoff durch den 
Primer eingespritzt wurde. Deshalb sollte nach den 5 Sekunden erst 
wieder erneut Kraftstoff eingespritzt werden. Falls das Triebwerk im-
mer noch nicht läuft, ist nun bei jeder Wiederholung die Menge des 
eingespritzten Treibstoffes zu erhöhen. 
Falls aber von außen beim dritten Versuch bereits beobachtet wird, 
dass weißer Rauch aus dem Schalldämpfer austritt und bislang keine 
Zündung erfolgte, ist der Motor „abgesoffen“. Es darf dann mit dem 
Primer nicht noch mehr Treibstoff eingespritzt werden. Der Gashebel 
wird au 1/3 in Richtung Vollgas gestellt, der Brandhahn wird geschlos-
sen und der Anlasser betätigt bis der Motor startet. Dann sofort den 
Brandhahn wieder öffnen. 
Zündkreise überprüfen. Drehzahl darf bei Vollgas   >>> 

LBA-anerk.

Seite Nr.Autor Datum 
Heide Juli 95 4.15 

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
  TM 1     Okt. 96   Heide 





ASH 26 E   Flughandbuch 

unterschiedlichen Startbahneigenschaften wie folgt vorgenommen: 
 
-    Hartbelagbahn: In Wölbklappenstellung 2 mit Vollgas beschleuni-
gen, bis durch leichtes Nachdrücken das Spornrad entlastet werden 
kann. Bis etwa 50 km/h wird so auf dem Hauptrad beschleunigt, dann 
in Wölbklappenstellung 4 gewölbt und bei gleichzeitigem, gefühlvol-
lem Ziehen abgehoben. Nach dem Abheben wird auf 1 bis 2 m ge-
stiegen und dann langsam auf vy beschleunigt. 
Bei Seitenwind wird aber abweichend davon, zur besseren Richtungs-
stabilität, das Spornrad durch leichtes Ziehen belastet. 
 
-    Weicher Untergrund: In Wölbklappenstellung 2 bis zum Abheben 
das Spornrad durch ziehen am Boden halten um das Hauptrad zu 
entlasten. So früh wie möglich wird dann in Wölbklappenstellung 4 
gewölbt und bei gleichzeitigem, gefühlvollem Ziehen abgehoben. Da-
nach auf 1 bis 2 m Höhe steigen und dann langsam auf vy beschleu-
nigt. 
 
Die nachgewiesenen Seitenwindkomponenten sind in Abschnitt 5.3.1 
angegeben. 
 
 
(4) Steigflug 
 
Den Steigflug  mit einer Drehzahl von 7500U/min und  
vy = 95 km/h (blauer Strich am Fahrtmesser) durchführen. 
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lauf nicht notwendig ist. Nur bei sehr hohen Motor- und Außentempe-
raturen ist ein längerer Kühllauf wirklich notwendig und muss dann im 
schnellen Horizontalflug erfolgen. Dazu wird bei einer Fluggeschwin-
digkeit von etwa 130 km/h die Motorendrehzahl auf 6600 bis 6900 
U/min eingestellt. Im Gegensatz zu einem Kühlflug im Leerlauf arbei-
ten bei diesen Drehzahlen die Kühlwasserpumpe und das Kühlluftge-
bläse noch mit guter Wirkung da hierbei die Gasstellung von etwa 
50% weniger Verbrennungswärme im Motor entstehen läßt erfolgt ein 
guter Wärmetransport nach außen. 
 
Ein längerer Kühlflug bei niedrigeren Fluggeschwindigkeiten und 
Triebwerk im Leerlauf darf nicht erfolgen, da sich dabei der Schall-
dämpfer stark erwärmt, (die Saugstrahlpumpe fördert nicht mehr ge-
nügend Kühlluft durch die CFK-Verkleidung der Schalldämpfers) 
 
Zwar stellt die höhere Temperatur des Schalldämpfers kein Problem 
in sich für die Struktur des Rumpfes dar, wird aber nach diesem Kühl-
lauf der Propeller ohne Wartezeit sofort vollständig eingefahren kann 
die heiße Luft aus dem Schalldämpfer den Propeller schädigen und 
seine Lebensdauer verringern. 
 
 
 
(7) Einfahren des Propellers 
 
Der Propellerstopper darf erst in den Propellerkreis geschwenkt wer-
den, wenn sich die Drehzahl des Motors fast vollständig abgebaut hat 
und der Propeller nur noch vom Fahrtwind angetrieben wird. Die ma-
ximale Fluggeschwindigkeit ist hierbei 120 km/h. 
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Zur Schonung des Propellers darf auf das schrittweise Einfahren des 
Propellers nicht verzichtet werden  Dieser Vorgang dient zur besseren 
Auskühlung des Triebwerkes und des Schalldämpfers. Besonders bei 
hohen Außentemperaturen darf darauf nicht verzichtet werden. 
Folgendes Verfahren hat sich in der Praxis bewährt: 
Nach dem Abstellen des Motors steigt die Kühlmitteltemperatur etwas 
an, da das Kühlmittel nicht mehr umgewälzt wird und der Temperatur-
fühler direkt am Motorblock sitzt und so nach kurzer Zeit dessen Tem-
peratur anzeigt.  Der Grad der Abkühlung ist an dieser Temperatur 
erkennbar. Wird diese Temperatur beobachtet gewartet, bis sie von 
ihrem maximal angezeigten Wert um etwa 2°C abgesunken ist kann 
der Propeller dann problemlos eingefahren werden.  
 
 
 
(8) Landeanflug und Landung 
 
Vorzugsweise mit eingefahrenem Propeller. 
Nach Ausfall der Elektrik kann auch mit ausgefahrenem Propeller 
gelandet werden. Zündung und Triebwerkshauptschalter sind aus, der 
Brandhahn ist geschlossen und die Propellerarretierung ist gerastet. 
Bei ausgefahrenem Propeller ist die erhöhte Sinkgeschwindigkeit zu 
beachten. Als Anhaltswert kann ein Eigensinken mit stehendem 
Propeller bei WK 4 und 100 km/h von etwa 1,5 m/s angegeben 
werden. Es kann bei der Landung eventuell auf die Bremsklappen 
verzichtet werden und es muß etwas stärker abgefangen werden. 
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4.5.2 Winden- und Autoschleppstart 
 
Für den Windenstart ist die Schwerpunktkupplung am Fahrwerk zu 
verwenden und es wird die Wölbklappenstellung WK 3 (+10°) empfoh-
len. 
 
WICHTIGER HINWEIS: Wegen der starken positiven Profilwölbung 

darf die Wölbklappenstellung 4 nicht ver-
wendet werden.  

 
Die Trimmstellung ist neutral bis kopflastig für alle Schwerpunktlagen. 
Mit dieser Trimmstellung geht die ASH 26 E in einen flachen Steigflug 
über. Bei starken Winden, die zu ruckartigen Beschleunigungen nei-
gen, sollte die Trimmung immer auf kopflastig gestellt werden. Nach 
Erreichen der Sicherheitshöhe wird durch Ziehen in den steileren 
Steigflug übergegangen. 
  
Im Schleppseil muß eine Sollbruchstelle von 675 bis 825 daN einge-
baut sein. 
Die maximale Seitenwindkomponente beträgt 20 km/h. 
 
  
ANMERKUNG: Das Fahrwerk kann nicht eingefahren wer-

den während des Schlepps. 
 
WICHTIGER HINWEIS: Windenstarts mit Wasserballast werden erst 

ab einer Gegenwindkomponente von 20 
km/h empfohlen. Dem Windenfahrer muß 
die Abflugmasse mitgeteilt werden. 

 
 
 
 

WICHTIGER HINWEIS: Vor dem Start Sitzposition und Erreichbar-
keit der Bedienelemente überprüfen. Die 
Sitzposition,   >>> 
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besonders mit Sitzkissen, muß so sein, daß 
ein Zurückrutschen beim Anschleppen oder 
steilen Steigflug ausgeschlossen ist. 
Ebenso ist die sichere Rastung der verstell-
baren Rückenlehne zu überprüfen. 

 
WARNUNG: Vor Rückenwindschlepps an schwachen 

Winden wird ausdrücklich gewarnt ! 
 
 
4.5.3 Flugzeugschleppstart 
   
Ein Flugzeugschleppstart darf nur an der Bugkupplung vorgenom-
men werden. Dies ist eine Vorgabe durch die Bauvorschrift JAR 22. 
Die für den F-Schlepp empfohlene Wölbklappenstellung ist WK 3. 
Die Trimmung wird auf kopflastig gestellt. 
Die Schleppseillänge beträgt 40 bis 60 m, wobei die Mindestlänge von 
40 m einzuhalten ist. 
 
Erfahrene Piloten werden mit der negativsten Wölbklappenstellung 
WK 1 anrollen. In dieser Klappenstellung ist die Querlage sehr gut 
steuerbar. Bei etwa 50 km/h Fahrtanzeige wird auf Wölbklappenstel-
lung 3 (+10°), bei kurzen Startbahnen  und Wasserballast auf 4 (+23°) 
gewölbt. Während des weiteren Schlepps ist aus Gründen der Trimm-
kräfte WK 3 zu rasten. 
Für Piloten, die noch keine Wölbklappenflugzeuge geflogen haben, 
wird zum Start und dem restlichen Schlepp WK 3 empfohlen. 
 
Zum eigentlichen Abheben hat sich folgendes Verfahren bewährt: 
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Wenn bis zum Abheben versucht wird, das Spornrad am Boden zu 
halten, wird erstens die Richtungsstabilität beim Rollen erhöht und das 
Abheben selbst erfolgt zum frühestmöglichen Zeitpunkt. 
Nach dem Abheben wird auf 1 bis 2 m gestiegen, um Nickschwingun-
gen durch Bodeneffekt und Wirbel der Schleppmaschine zu vermei-
den. 
 
ANMERKUNG: Dem Schleppflugzeugführer die Mindest-

Schleppgeschwindigkeit angeben. 
 

   Abflugmasse empfohlene Schleppgeschwindigkeit 
 
 430 kg  115 km/h 
 525 kg 125 km/h 
 

Die maximale Seitenwindkomponente beträgt 20 km/h. 
 
 
4.5.4 Freier Flug 
 
WICHTIGER HINWEIS:  Flüge in Wetterbedingungen, bei denen mit 

Blitzschlag zu rechnen ist, müssen ver-
mieden werden, denn Blitzschläge sind bei 
nach JAR 22 zugelassenen Flugzeugen 
nicht abgedeckt! 

 
 
Gebrauch der Wölbklappen: 
 
Die Wölbklappensteuerung erlaubt eine bessere Anpassung des Flug-
zeuges an die jeweilige Flugsituation. 
Die Klappenstellungen 1, 2 und 3 sind Geradeausflug-Stellungen und 
sind im Schnellflug in sich überlappenden Geschwindigkeitsbereichen 
optimal. 
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Die Klappenstellung 4 ist eine reine Kreisflugstellung. 
Die optimalen WK-Stellungen der einzelnen Geschwindigkeitsberei-
che sind stark von der Flächenbelastung abhängig. Wie die Schalt-
punkte von der jeweiligen Abflugmasse beeinflußt werden, kann dem 
Diagramm in Abschnitt 5.3.4 entnommen werden. 
 
Da die Wölbklappensteuerung den Auftrieb des gesamten Flügels 
sehr direkt beeinflußt, erzeugt ein plötzliches, ruckartiges Betätigen 
der Wölbklappen ein Durchsacken oder Wegsteigen des Flugzeuges; 
dabei ist besonders in Bodennähe oder im Kreisflug mit anderen Se-
gelflugzeugen Vorsicht geboten. 
 
Im Kreisflug ist zu beachten, daß im Vergleich zum Geradeausflug bei 
gleicher Wölbklappenstellung die Mindestgeschwindigkeit ansteigt. 
Als Anhaltswert sei eine Zunahme um 10 % bei etwa 30° Quernei-
gung und um 20 % bei etwa 45° Querneigung genannt. 
 
 
Langsamflug und Überziehverhalten: 
 
Die ASH 26 E zeigt im Langsam- und Sackflug normales Verhalten. 
Bei allen Schwerpunktlagen kündigt sich der überzogene Flugzustand 
durch Ablösungen am Rumpf und Leitwerksschütteln an.  
 
Bei allen Schwerpunktlagen können im überzogenen Flugzustand 
noch etwa halbe Querruderausschläge bei Seitenruder in Mittelstel-
lung gegeben werden, um das Flugzeug im Sackflug zu halten. Sinn-
voll ist natürlich, das Flugzeug nur mit Seitensteuer zu halten und das 
Querruder in Neutralstellung zu belassen.  

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
 

LBA-anerk.

Seite Nr.Autor Datum 
Heide Juli 95 4.24 TM 1        Okt. 96   Heide 





ASH 26 E   Flughandbuch 

4.5.5 Landeanflug 
 
Rechtzeitig zu einer Landung entschließen und trotz guter Flugleis-
tung spätestens bei 100 m über Grund die Wölbklappenstellung 4 
wölben und das Fahrwerk ausfahren. 
Der Rest der Platzrunde wird mit etwa 90 km/h (gelbes Dreieck am 
Fahrtmesser) geflogen. 
Dabei ist der Motorsegler auf 90 bis 100 km/h auszutrimmen. Bei 
Turbulenz ist entsprechend schneller anzuschweben. 
 
WICHTIGER HINWEIS: Erst wenn man völlig sicher ist, die Schwelle 

der Landebahn im geraden Endanflug zu er-
reichen, wird die Landestellung L (+38°) des 
WK-Handhebels gerastet. 

 
Bei Fluggeschwindigkeiten über 100 km/h steigen die Handkräfte zum 
Umrasten in Landestellung deutlich an. Aus diesem Grund wird dieser 
Umwölbvorgang bei Fluggeschwindigkeiten über 100 km/h nicht emp-
fohlen. Die Handkräfte entstehen durch die starke positive Stellung 
der Wölbklappen. Diese schlagen 38° nach unten aus und das äußere 
Querruder wölbt sich auf -6°. Durch diese starke Verwindung des 
Flügels nimmt das Eigensinken, besonders bei Fluggeschwindigkeiten 
zwischen 120 und 130 km/h, stark zu. 
 
Der Gleitwinkel kann also durch eine Längsneigungsänderung (Zie-
hen und Drücken) in einem weiteren Bereich variiert werden. 
 
Zusätzlich können natürlich wie üblich auch die Bremsklappen zur 
Gleitwinkelsteuerung herangenommen werden. 

Änd.Nr. / Datum Sig. 
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ANMERKUNGEN: - Bei starkem Gegenwind wird die    Verwen-

dung der WK-Stellung L wegen der Gefahr 
des Aufsetzens vor der Landebahn nicht 
empfohlen! 

- Wer noch nicht mit Wölbklappen als Lande-
hilfe vertraut ist, sollte bei Gegenwind zu-
nächst nur WK-Stellung 4 zur Landung ver-
wenden. 

 
WICHTIGER HINWEIS:   Das Einfahren von Wölbklappen in Boden-

nähe ist wegen der Gefahr des Durchsa-
ckens nicht ratsam. Dies gilt auch für das 
Zurückwölben aus WK-Stellung L in Stel-
lung 4. 
Dieses Zurückwölben aus der Landestellung 
bei der Gefahr des Zukurzkommens darf nur 
mit genügend Sicherheitshöhe (mindestens 
40 m), genügend Fahrt (mindestens 
95 km/h) und nach Übung in größerer Höhe 
durchgeführt werden. 

 
 
4.5.6 Landung 
 
Zur Landung ist der Wasserballast abzulassen. 
 
Für den Notfall (z.B. Startabbruch) ist ausreichende Festigkeit für die 
Landung mit der zulässigen Maximalmasse nachgewiesen. 
Im normalen Betrieb wird es jedoch ausdrücklich empfohlen, den 
Wasserballast vor der Landung abzulassen, um die Sicherheitsreser-
ven zu erhöhen. 
 

Änd.Nr. / Datum Sig. 
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Ist in der Landestellung mit größeren Längsneigungen angeflogen 
worden, muß darauf geachtet werden, rechtzeitig mit dem Ausrunden 
zu beginnen, um eine saubere 2-Punkt-Landung durchzuführen. 
Zum unmittelbaren Aufsetzen können die Bremsklappen etwas einge-
fahren werden, um nicht mit stark gebremstem Hauptrad aufzusetzen. 
 
Bei Seitenwind wird zur Landung die Landestellung WK L gerastet, da 
sich dadurch der Seitenwindeinfluß besser ausgleichen läßt. 
Zum Ausrollen wird das Höhensteuer voll gezogen gehalten, dadurch 
wird bei Seitenwind die Richtungsstabilität größer und beim starken 
Bremsen wird ein Nicken des Rumpfes verhindert. 
Die Wölbklappen können in Stellung L gerastet bleiben, da die negativ 
angestellten Querruder bis zum Halt genügend Steuerwirkung haben. 
Wird in WK-Stellung 4 gelandet, so ist nach dem Aufsetzen ein Vor-
wölben in Stellung 1 empfehlenswert. 
 
Zum Abstellen des Flugzeuges in die Stellung 3 wölben - zur Scho-
nung der elastischen Abdeckbänder am Flügel. 
 
 
4.5.7 Flug mit Wasserballast 
 
Für normale europäische Wetterlagen hat die ASH 26 E, auch ohne 
zusätzliche Wasserballastbeladung, bereits eine optimale Flächenbe-
lastung. 
Bei Steigwerten die deutlich über 2 m/s liegen, kann die 
Flächenbelastung durch Wasserballast bis auf maximal 45 kg/m2 
gesteigert werden. 

LBA-anerk.
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ANMERKUNG: Es ist zu beachten, daß durch 
eine Ballastbeladung die Mindestgeschwindigkei-
ten ansteigen und die Startrollstrecken sich ver-
größern. Ebenso werden die Steiggeschwindigkei-
ten geringer (siehe Tabellen im Abschnitt 5.3.3 und 
5.3.4). 
Es muß sichergestellt sein, daß es der Zustand 
des Flugplatzes, die Länge der Startbahn und die 
Stärke der Schleppmaschine oder Winde erlauben, 
einen sicheren Start durchzuführen. 

 
 
Einfüllen des Wasserballastes: 
 
Mit dem Betätigungshebel an der rechten Bordwand hinter dem FW-
Hebel werden die Ventile geöffnet. 
 
Man beginnt mit der Betankung des Flügels, dessen Flügelspitze am 
Boden liegt. Die Tankentlüftung ist so gestaltet, daß dadurch der Tank 
am besten entlüftet wird. Nach dem Einfüllen wird die Füllöffnung mit 
dem mitgelieferten Stopfen mit Signalband verschlossen, da zum 
Füllen des anderen Tanks nur beide Ventile gleichzeitig geöffnet wer-
den können. Letzteres ist eine wichtige Forderung des LBA, um un-
beabsichtigtes Entleeren nur eines Tankes zu vermeiden. 
Nun wird der andere Tank bei abgelegter Flügelspitze gefüllt. Nach 
dem Schließen der Ventile wird der Stopfen mit Signalband am zuerst 
gefüllten Flügel entfernt und durch Auspendeln mit waagerechtem 
Flügel die symmetrische Beladung überprüft. Sollte ein Flügel zu 
schwer sein, so wird die Öffnung des leichteren Flügels kurzzeitig mit 
der Hand oder dem Stopfen verschlossen und die Ventile geöffnet, bis 
Gleichgewicht herrscht. 

LBA-anerk.
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WARNUNG: Die Füllung der Wassersäcke mit Druckwasser (Was-

serleitung, Tauchpumpen etc.) wird wegen der mögli-
chen Schäden für die Flügelstruktur ausdrücklich 
verboten!  
Es wird empfohlen, die Betankung aus nicht unter 
Druck stehenden Kanistern, die leicht erhöht stehen 
(auf Flügel oder PKW-Dach etc.) vorzunehmen. Bei 
Verwendung von Druckwasser ist unbedingt ein offe-
nes Gefäß (Trichter etc.) zwischenzuschalten, das si-
cherstellt, daß die Wassersäule beim Betanken nicht 
über 1,5 m steigen kann. 
Da beim Selbststart 525 kg Abflugmasse erlaubt sind 
und die Abflugmasse die Länge der Startstrecke ü-
beraus stark beeinflußt, muß beim Füllen der Wasser-
säcke die zulässige Wassermenge genau abgemes-
sen (z.B. Behälter mit Literskala) oder mit einem 
Mengenmesser (Wasseruhr) geprüft werden! (Siehe 
Wartungshandbuch, Abschnitt 12.2 ). 

 
Falls die Wassersäcke ganz gefüllt sind, kann es vorkommen, daß sie 
über die Entlüftung im Stand langsam leerlaufen. In diesem Fall wird 
empfohlen, beide Flügelspitzen abzustützen und nicht etwa die Entlüf-
tung abzukleben! 

LBA-anerk.
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Die größtmögliche Wasserballastmenge errechnet sich wie folgt: 
 
 Höchstmasse   525 [kg] 
 minus Leermasse   xxx [kg] 
 minus Zuladung (inkl. 
 Kraftstoff)               xxx [kg] 
 Ergebnis =  xxx [kg] oder [Liter] 
 = max. Wasserballastmenge  
 
 
Eine Tabelle mit genauen Werten befindet sich in Abschnitt 6.2. 
 
 
Ablassen des Wasserballastes: 
 
Zum Ablassen des Ballastes wird der Hebel an der rechten Bordwand 
nach vorn umgelegt. 
Dabei muß auf symmetrisches Flugverhalten geachtet werden. Tritt 
keine Veränderung auf, so ist sichergestellt, daß aus beiden geöffne-
ten Ventilen gleichmäßig Wasser ausläuft! 
 
Es sind zwei normalerweise vorkommende Fälle zu unterscheiden. 
 
1. Mäßiges Verringern der Flächenbelastung:  

Die mittlere Ablaßgeschwindigkeit beträgt 0,5 l je Sekunde, bei 
vollen Säcken mehr, bei fast leeren Tanks weniger. Nach ent-
sprechender Zeit werden die Ventile geschlossen. 

 
2. Schnellablaß des Wasserballastes:  

Die Ablaufzeit der vollen Säcke beträgt ca. 5 1/2 Minuten oder 
rund 340 Sekunden. Dabei läuft die erste Hälfte in etwa 2 Minu-
ten aus, die zweite in etwa 3 1/2 Minuten. 

LBA-anerk.
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Sollte der Ballast nicht wie vorgesehen ablaufen, so sind die Ventile 
umgehend zu schließen durch erneutes Betätigen oder bei Verdacht 
auf Vereisung der Auslässe nach Aufsuchen wärmerer Luftschichten 
wieder versuchen, einen gleichmäßigen Wasserablauf aus den geöff-
neten Ventilen zu erreichen. Falls das nach mehreren Versuchen nicht 
möglich sein sollte, liegt ein Notfall vor, bei dem sich nach den Anwei-
sungen in Abschnitt 3.9 zu richten ist.  
 
 
4.5.8 Flug in großer Höhe 
    
Die Flattererprobung fand in ca. 2000 m NN statt. Da der Fahrtmesser 
mit zunehmender Höhe zu wenig anzeigt, die wahre Geschwindigkeit 
bei leichten Flugzeugen aber die Flattergrenze bestimmt, gelten für 
Höhenflüge folgende Grenzen: 
 

    Höchstgeschwindigkeit VNE in großer Höhe 

    Flughöhe  
msl  (m) 

    Vmax Anzeige   
(km/h)        

 
0 -  3000 
<    5000 
<    7000 
<    9000 
<  11000 
<  13000 

 
270 
230 
210 
185 
165 
140 

 
 
Die wahre Fluggeschwindigkeit beträgt bei Einhaltung dieser Anzei-
genwerte über 3000 m NN konstant   >>> 

LBA-anerk.
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300 km/h. Trotz wesentlich geringerer Fahrtmesseranzeige ist somit 
die Fluggeschwindigkeit über Grund ausreichend groß, um auch ge-
gen starke Gegenwinde in der Höhe anzukommen. 
 
 
 
WARNUNG:  Längere Flüge bei Temperaturen unter -25°C sollten 

vermieden werden, da der Frostschutz in der Kühl-
flüssigkeit normalerweise nur bis zu dieser Tempera-
tur wirksam ist. 

 
WARNUNG: Unterkühltes Motorschmieröl wird so dickflüssig, daß 

die Schmierölversorgung versagen kann.  
 
Ein betriebswarmes Triebwerk kühlt im eingefahrenen Zustand erfah-
rungsgemäß nur langsam ab und ermöglicht dadurch einen kurzzeiti-
gen Betrieb in noch kälterer Umgebung. 
 
ANMERKUNG: Unterkühlte Kühlflüssigkeit wird dickflüssig und kann 

den Kühler verstopfen. Dies führt nach kurzer Zeit 
zu einer erhöhten Betriebstemperatur. Das Trieb-
werk muß dann abgeschaltet werden und es muß 
gewartet werden, bis die nun warmen Triebwerkstei-
le den Kühler aufwärmen. 

Änd.Nr. / Datum Sig. 
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WARNUNG:  Flüge unter Vereisungsbedingungen werden nicht 

empfohlen, insbesondere wenn das Flugzeug vor 
dem Durchsteigen der 0°-Grenze schon naß gewe-
sen ist. Erfahrungsgemäß werden die Tropfen an 
der Oberfläche nach hinten transportiert und setzen 
sich an den Ruderschlitzen ab und trocknen dort 
verhältnismäßig langsam. 
Mit Schwergängigkeit der Ruder ist dann zu rech-
nen, in Extremfällen bis zur Blockierung. Einmaliges 
Übersteigen der 0°-Grenze mit zuvor trockenem 
Flugzeug läßt auch bei starker Vereisung der Flügel- 
und Leitwerksvorderkanten keine Beeinträchtigung 
der Rudergängigkeit erwarten. 
Flüge mit Wasserballast oberhalb der 0°-Grenze 
vermeiden wegen Gefahr der Vereisung der Ausläs-
se, oder in schweren Fällen der Sprengung der Flü-
gel durch das entstehende Eis. 

 
 
4.5.9 Flug in Regen 

Regentropfen, Reif und Vereisung verschlechtern die Aerodynamik 
und ändern auch die Flugeigenschaften. Deshalb müssen zu den 
angegebenen Minimalgeschwindigkeiten im Geradeaus- und Kreisflug 
etwa 10 km/h zugeschlagen werden. Diese Geschwindigkeiten sollten 
dann nicht unterschritten werden. 
 
Von einem regennassen Flugzeug müssen vor dem Start die Regen-
tropfen entfernt werden. 
Mit einem regennassen Flugzeug nicht in Vereisungsbedingungen 
einfliegen. Siehe hierzu auch den vorangehenden Punkt 4.5.8. 
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Fig. 7.11-2 Motorschaltplan   
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Fig. 7.12-1 Druckleitungen 
 

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
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- Treibstoffsystem: 
 
Zwei elektrische Treibstoffpumpen, die im Flugzeugrumpf vor dem 
Brandspant untergebracht sind, sorgen für die Treibstoffzufuhr. Am 
Vergaser muß der Treibstoffdruck in einem bestimmten Druckbereich 
liegen. Die Werte sind im Motorhandbuch angegeben. 
 
Um den Pumpendruck unabhängig von den Pumpen einstellen zu 
können, ist entweder ein Druckminderer [48] oder eine Bypassleitung 
mit einer Drossel [49] eingebaut (siehe Fig. 2.4-1). 
 
Die Pumpen werden durch Einschalten der Zündung in der  ILEC-
Triebwerk-Bedieneinheit geschaltet. 
 
Die Treibstoffpumpen können in ihrer Funktion überprüft werden, 
wenn bei einem Standlauf entweder die Sicherung 1 oder 2 der Treib-
stoffpumpen herausgeschraubt wird. Die Leistungsabgabe des Motors 
sollte sich dadurch nicht ändern. Tritt eine deutliche Leistungsvermin-
derung auf, so muß die entsprechende Pumpe ausgetauscht werden. 
 
Das elektrisch geschaltete Primerventil [12] entnimmt bei Betätigung 
der Druckseite des Treibstoffsystems Treibstoff und spritzt diesen in 
den Vergaser [13] ein ein. Der Primer arbeitet nur dann ordnungsge-
mäß, wenn bei eingeschalteter Zündung die Treibstoffpumpen arbei-
ten. 
 
Bei Problemen mit der Gemischaufbereitung sollte auch eine Dichtig-
keitsprüfung des Primerventils in Betracht gezogen werden. 
 
Dazu wird die Primerleitung [47] vom Vergaser getrennt (siehe 
Fig. 2.3-9) und mit einem Schlauch verlängert. Nun kann bei einge-
schalteter Zündung (Geräusch der Treibstoffpumpen muß hörbar 
sein) überprüft werden, ob dieses Ventil vollständig dicht ist, 
wenn der Primerknopf im Cockpit nicht  

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
 

Seite Nr.Autor Datum 
Heide 31.01.95 2.17 
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5.3 Tabelle der Schraubenanzugsmomente 
 
Tabelle der maximal erlaubten Anzugsmomente von Schrauben für 
Standardverbindungen. 

 
Seite Nr.Autor Datum 

Heide 31.01.95 5.7 

Diese Angaben gelten ebenfalls für Verschraubungen an der 
Triebwerkseinheit, allerdings nicht für den eigentlichen Motor AE50R, 
die Nutmuttern an Propeller- und Antriebswelle, die radialen 
Schrauben an der Centaflex-Gummikupplung am Riemenantrieb und 
die sechs Schrauben am Propeller. 
 

Gewinde daNm (mkp) 

M4 
M5 
M6 
M8 
M10 
M12 
M14 

0,18 
0,36 
0,64 
1,60 
3,20 
5,70 
9,20 

 
 
 
 
 
Schraubenanzugsmomente der Nutmuttern an Propellerwelle und 
Antriebswelle: 
 

Nutmuttern daNm (mkp) 

M24*1,5  Propellerwelle 
M38*1,0  Propellerwelle 
M30*1,5  Antriebswelle 
M20*1,5  Antrieb/Motor 

15,0 
12,0 
12,0 
12,0 

 

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
 TM 1      Okt. 96   Münch LBA-anerk. 
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- Drainerventil ausbauen und Dichtungen reinigen 
 
-  Kraftstoffleitungen auf Zustand, Dichtheit und Scheuerstellen prü-

fen. 
 
- Zustand der Kabel und elektrischen Anschlüsse überprüfen, auf 

evtl. Scheuerstellen achten. 
 
- Seilzüge und Betätigungen auf Schwergängigkeit und Scheuerstel-

len überprüfen. 
 
- Wenn nötig, Leerlaufdrehzahl einstellen (siehe Abschnitt 2.3.1.8). 
 
- Befestigungsschrauben am Motor auf festen Sitz prüfen und ggf. 

nachziehen (Drehmomentangaben in Abschnitt 5.3 beachten!) 
Drahtsicherung der Schrauben an der hinteren Triebwerksaufhän-
gung prüfen. 

 
- Gasfeder an der Ausfahrspindel kontrollieren. Dauert das Ausfah-

ren wesentlich länger als das Einfahren, ist die Gasfeder auszu-
tauschen. 

 
- Gummielemente der Triebwerksaufhängung auf Risse und sonsti-

ge Veränderungen prüfen. 
 
- Scharniere der Motorraumdeckel auf festen Sitz und Anrisse prü-

fen. 
 
- Propellerstopper auf Funktion überprüfen und wenn notwendig 

Gummistopper erneuern. 
 
- Die 4 seitlichen Feststellschrauben [33] des Propellerkopfs kontrol-

lieren und nachziehen. 
 
-  Konterung der 3 Spannschrauben [34] überprüfen 

Seite Nr.Autor Datum 
Heide 31.01.95 7.8 

 Änd.Nr. / Datum Sig. 
  TM 1      Okt. 96     Münch 

LBA-anerk.
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