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WICHTIGER HINWEIS:

Die in diesem Handbuch wiedergegebenen Texte und Abbildungen (Be-
schreibungen, Betriebsverfahren, Handhabungen etc.) wurden vom Au-
tor mit gréBter Sorgfalt zusammengestellt. Trotzdem sind Fehler nicht
ganz auszuschlieBen. Der Autor ist deshalb gezwungen, darauf hinzu-
weisen, dalB weder eine Garantie noch juristische Verantwortung oder
irgendeine Haftung fir die Folgen, die auf fehlerhafte Angaben zurlick-
gehen, dbernommen werden kann. Fur die Mitteilung eventueller Fehler
ist der Autor jederzeit dankbar.

0.1 Erfassung der Berichtigungen

‘Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuches, ausgenommen ak-
tualisierte Wagedaten, muissen in der nachstehenden Tabelle erfaf3t
werden.

Der neue oder gednderte Text wird auf der Uberarbeiteten Seite durch
eine senkrechte schwarze Linie am linken Rand gekennzeichnet; die
Anderungsnummer der Berichtigung und das Datum erscheinen am un-
teren Rand der Seite.
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1.1 EinfGhrung

Das vorliegende Wartungshandbuch wurde erstellt, da die Sicherheit
und Lufttichtigkeit eines Flugzeuges in starkem Maf auch von der sorg-
faltigen Wartung aller seiner Komponenten abhéangt. Die Lufttlichtigkeit
ist nur dann gewahrleistet, wenn die ASW 28 entsprechend den Hand-
blchern gewartet und betrieben wird. Die Wartungs- und Prfforderun-
gen dér Lufttlichtigkeitsbehdrde des Landes, in dem das Flugzeug ein-
getragen wird, mussen beachtet werden!

1.2 Beschreibung des Flugzeuges

Die ASW 28 ist ein einsitziges Segelflugzeug. Es wurde als Schulter-
decker mit T-Leitwerk, gefedertem Einziehfahrwerk mit hydraulischer
Scheibenbremse und mit Wasserballastbeladung entworfen. Automa-
tische Anschliisse fur Hohen-, Querruder und Bremsklappen sind hierflr
entwickelt worden. Die doppelstdckigen Sturzflugbremsen mit federnden
Abdeckbandern fahren nur auf der Oberseite aus.

1.2.1 Flugel

Der Fligel ist 2-teilig mit GFK-CFK-Hartschaum-Sandwich-Schale. Der

I-Holm besteht aus Kohlefasergurten mit GFK-Hartschaum-Steg. Die
Fligel werden durch Zunge-Gabel-Verbindung und zwei zylindrischen
Hauptbolzen am Rumpf montiert.

Die ASW 28 hat abnehmbaren Winglets, die mit einer Zunge von oben
in den Schlitz des Fligelrandbogens gesteckt, mit Senkkopfschraube
M5 x 14 DIN 963 angeschraubt und mit geeignetem Klebeband gesi-
chert werden. Wahlweise ist die Wingletzunge mit einem Rastbolzen,
der selbsttétig das Winglet sichert, ausgerdstet.
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1.2.2 Rumpf

Die Rumpfschale ist in Hybrid-Technik aufgebaut. Das Fasergemisch
aus Glas-, Kohle- und Aramidfaser ergibt eine leichte, steife Struktur, die
auch in der Lage ist, die Piloten im Falle eines Unfalles zu schutzen. Die
zusatzliche Aussteifung im Cockpitbereich erhéht weiter die Sicherheit
des Piloten.

Um die Abstrahlung der UKW-Flugfunk-Antenne nicht zu beeintrachti-
gen, ist die Seitenflosse aus GFK-SFK-Schale aufgebaut.

1.2.3 Leitwerke und Klappen

Die Hohenleitwerksflosse des gedampften T-Leitwerkes besteht aus ei-
nem GFK-SFK-CFK-Sandwich. Das Héhenruder ist als GFK-SFK-
Schale, das Seitenruder als GFK-SFK-Sandwich und das Querruder als
GFK-SFK-Schale gefertigt.

SFK = Synthetikfaserverstarkter Kunststoff
CFK = Carbonfaserverstérkter Kunststoff

1.3 Haupt- und Nebenstruktur

Zur Hauptstruktur zahlen:

- Fligelholme und Wurzelrippen

- Fligelschalen

- Rumpfréhre ab FlugelanschluBbereich bis Seitenflosse
- Seitenflosse und Héhenleitwerksflosse

- alle Beschlags- und Steuerungsteile
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Nebenstruktur sind:

- Alle Ruder und Klappen

- Rumpf im Cockpitbereich

- Alle Klappen und Verkleidungen
1.4 Technische Daten
Flugel
Spannweite inkl. Winglets 15,00 m
Flugelflache (ohne Winglets) 10,5 m®
Streckung 21,43
V-Stellung (Holmoberseite) 3,25°
Pfeilung (beide Innentrapeze) 0°
(auBeres Trapez nach hinten) +0,8°
Profile  Mittelteil DU 99-147

QR-Bereich DU 99-147 M1
Auf3enteil DU 99-147 M2

Winglet
Hoéhe 0,50 m
Flache (eines Winglets). 0,071 m2
Streckung 3,52
Pfeilung (Vorderkante) 30°
Profil DU 99-125
Rumpf
Rumpflange 6,585 m
Ho6he am T-Leitwerk mit Heckrad 1,3 m
Cockpitbreite 0,64 m
Cockpitsitzhéhe 0,8 m
Seitenleitwerk
H6he ab Rumpfoberkante 1,2 m
Flache 1,0 m

Profil

DU 86-131/30

1.4
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Seitenruder
Flache 0,3 m2

Hoéhenleitwerk

Spannweite 255 m
Flache 0,90 m2
Streckung 7,11

Profil DU 86-137/25
Hoéhenruder

Flache 0,21 m2

Bremsklappen (Schempp-Hirth nur auf Oberseite)

Léange 1,10 m
Flache (beide) 0,36 m?2
max. Hohe Gber Fligeloberseite 0,165 m
Querruder

Spannweite 30 m
Flache (eines Ruders) 0,267 m2
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Massen

Leermasse ca. 235 kg
Zuladung max. 130 kg
Zuladung im Pilotensitz max. 115 kg
Masse der nichttragenden Teile max. 260 kg
Flugmasse mit Wasserballast max. 525 kg
Flugmasse ohne Wasserballast max. 380 kg
Flachenbelastungen ca. 29 + 50,0 kg/m?
Beladung Gepackraum max. 12 kg
Trimmballast (Batterie)

in der Seitenflosse max. 6 kg
Trimmballast im Hecktank

der Seitenflosse max. 2,8 kg

Siehe auch im Flughandbuch Abschnitt 2 !
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2. Beschreibung der Steuerung und Ausristung

2.1 EinfUhrung

AuBer der Seitensteuerung werden die Ubrigen Ruder und Klappen
durch StoBstangen angetrieben. Ein Teil der Umlenkhebel sowie die
kurzen StoBstangen sind StahlschweiBkonstruktionen. Die langen Stof3-
standen sind aus Aluminiumrohr mit eingenieteten Anschlu3elementen.
Die anderen Umlenkhebel sind aus Aluminiumplattenmaterial gefréast.
Alle StoBBstangen werden durch Rollenlager oder Kugellangsflihrungen
gefthrt. Zur Abdichtung des Fligels sind Gummi-Faltenbalge an den
StoBstangen angebracht. Die Alu-StoBstangen sind korrosionsbestandig
und deshalb nicht oberflachenbehandeit.

Inspektionséffnungen am Fligel sind die abschraubbaren Hutzen an den
Durchlassen der Querruderantriebstangen. An den Innenteilen der Hut-
zen sind Faltenbéalge zur Abdichtung des Fllgels befestigt. Ein weiterer
Faltenbalg ist am DurchlaB des Bremsklappenkastens fir die Brems-
klappenstof3stange.

HINWEIS: Zusétzliche Abdichtung an der Wurzelrippe sind nicht er-
laubt, da der Fltigel sonst nicht mehr belliftet ist!

2.2 Steuerung

2.2.1 H6hensteuer

Der Steuerknilppel sitzt auf einem Kardangelenk. Am unteren Rohrende
des Knuppels ist vorn eine Stof3stange angelenkt die einen 180°-Dural-
Umlenkhebel antreibt. Das andere Ende des Umlenkhebels liegt nahe
der linken Bordwand. Von dort fuhren eine kurze Stahl- und eine lange
Alu-StoBBstange bis zum 90°-Dural-Umlenkhebel unten in die Seiten-
flosse. An dem Hebel ist ein Bleigewicht befestigt. Von diesem Um-
lenkhebel geht eine Kunststoffstange durch die Seitenflosse nach oben
zu einem Schwenkhebel. Der Umlenkhebel und die Kunststoffstange
zahlen zum Massenausgleich. Von dort flihrt eine kurze Sto3stange zum
Hoéhenruderantrieb (siehe Fig. 2.2.1-1).
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In diesen Antrieb werden bei der H6henleitwerksmontage die Ruder ein-
geschoben und damit automatisch angeschlossen. Die Héhenruderan-
schldge sind an der Vorderseite des Steuerkastens und wirken auf den
180°-Dural-Umienkhebel.

2.2.2 Hoéhenrudertrimmung

An dem 180°-Umlenkhebel der H6hensteuerung ist nach vorn eine kur-
ze Antriebstange angelenkt, von dieser gehen zwei Trimmfedern zu ei-
nem Dural-Hebel. Vom anderen Ende des Dural-Hebels nahe der linken
Bordwand geht eine Stof3stange, auf der die Trimmanzeige angebracht
ist, nach hinten zum Ausschnitt in der Sitzwanne und eine Klemmstange
nach vorn zur Arretierung. Diese Arretierung wird durch den Trimmhe-
bel am Steuerkntippel (iber einen Bowdenzug bedient (Fig. 2.2.1-1).

Die Trimmung wird so eingestellt, daB bei Héhenruderausschlag 0° die
Trimmanzeige in die Mitte der Kulisse rutscht, wenn man den Trimmhe-
bel am Steuerknuppel driickt. Durch Verstellen des Gelenkkopfes an der
kurzen Antriebstange der Trimmfedern wird die Trimmung nachjustiert.

2.2.3 Quersteuerung

Vom Kardangelenk des Steuerknippels flhrt eine kurze StoBstange zu
. einem 90°-Dural-Umlenkhebel. Von dessen &uBBerem Ende an der linken
Bordwand fihrt eine unterteilte Sto3stange zu einem zweiten 90°-Dural-
Umlenkhebel. Von hier aus geht eine kurze Stof3stange zum Querruder-
Schwinghebel. Von diesem flihren je eine Stof3stange links und rechts
zu den Tuten des automatischen Anschlusses (Fig. 2.2.3-1).

Fllgelseitig fuhrt vom automatischen Dural-AnschluBhebel eine dreige-
teilte Stof3stange zu einem 115°-Dural-Umlenkhebel. Von diesem Um-
lenkhebel geht eine AntriebstoRstange direkt an das zweigeteiite Quer-
ruder, das mit dem Antriebsbeschlag zusammengeschraubt ist (siehe
Fig. 2.4-1).

Die Quersteueranschliage sind am Steuerkasten im Rumpf links am En-
de des ersten 90° Umlenkhebels.
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Sollte zwischen der rumpfseitigen AnschluBtite und dem fligelseitigem
AnschluBhebel Spiel auftreten, kann dies mit der Einstellschraube an
der Anschluf3tite beseitigt werden.

Im Flagel gibt es weitere Anschlage, die in montiertem Zustand gerade
nicht eingreifen, jedoch bei demontiertem Fligel die Steuerung im Fliigel
gegen Uberlastung schitzen.

2.2.4 Seitensteuer

Das Seitensteuer wird mittels Seil @ 3,2 LN 9374 angetrieben. Die Seile
beginnen an Lochblechen (damit kénnen kleine Ungenauigkeiten der
Seillangen ausgeglichen und die Pedaineigung eingestelit werden), die
links und rechts am vorderen Querrohr der verstellbaren Seitensteuer-
pedale befestigt sind. Von diesem Lochblech aus laufen die Steuerseile
von unten nach oben durch die S-férmigen Pedalschlaufen und von hier
in Nylonrohre, die die Seile bis zum Seitenruder fihren (Fig. 2.2.4 - 1).
Dort werden die Seile unmittelbar durch einen Bolzen mit Splintsiche-
rung am unteren Seitenruderbeschlag befestigt.

Die Seile werden durch Federn an den Seitensteuerpedalen straff gehal-
ten.

Die Seitenruderanschldge sind am unteren Seitenruderbeschlag an der
Seitenflosse.

2.2.5 Bremsklappensteuerung

An der linken Bordwand ist der Bediengriff an einer Stof3stange, die in
Kunststoff-GleitfUhrungen lauft, schwenkbar angebracht. Von dieser
fihrt eine zweite StoBstange zu einem Schwenkhebel (eine Rohr--
SchweiBBkonstruktion), von dort geht fir die linke und rechte Bremsklap-
pe je eine Stof3stange ab, die zur Tlte des automatischen Anschlusses
fuhrt (Fig. 2.2.5 - 1 und Fig. 2.2.5 - 2).

Mit der rechten Anschluf3tite wird auch der Hauptbremszylinder der
Radbremse betétigt. Er dient gleichzeitig als Anschlag fir die Brems-
klappensteuerung.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Flugelseitig geht vom automatischen Dural-AnschluBhebel eine Alu-
StoBstange zum Kniehebel im Bremsklappen-Kasten. Vom Kniehebel
treibt eine kurze StoBstange die beiden Bremsklappen-Hebel mittels ei-
ner Verbindungsstange an. An den Bremsklappen-Hebeln sind die obere
und untere Bremsklappe montiert (Fig. 2.2.5 - 3).

Sollte zwischen der rumpfseitigen AnschluBBtite und dem fligelseitigem

AnschluBBhebel Spiel auftreten, kann dies mit der Einstellschraube an
der Anschluf3tite beseitigt werden.

2.3 Fahrwerk

2.3.1 Hauptfahrwerk

Das gefederte Hauptfahrwerk hat eine Felge 40-78B von Cleveland mit
einem Reifen 5.00-5, 6pr TT mit Schlauch 5.00-5 TR67A von Goodyear.

Das Rad ist mit einer hydraulischen Bremse ausgeristet:

Cleveland Radbremszylinder  30-9
und Hauptbremszylinder 10-20

Die Radgabel wird durch zwei Federbeine mit Cellasto-Federn MH 24-65
der Fa. Elastogran gedampft und gefedert.

2.3.2 Spornrad
SerienmaBig ist das Flugzeug mit einem Spornrad ausgerUstet:

Radnabe "Moritz" 210 x 65
Decke mit Schlauch 210 x 65

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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2.3.3 Bremssystem

Der Hauptbremszylinder der hydraulischen Scheibenbremsanlage ist mit
der BK-Steuerung verbunden. Bei voll ausgefahrenen Bremsklappen
wird zusétzlich die Radbremse bedient.

Der Hauptbremszylinder ist rechts vor dem Spant am hinteren Querrohr
senkrecht angebracht. Er wird Uber eine Langloch-Verstellung von der
automatischen Bremsklappen-Anschlutite betatigt (Fig. 2.2.5 - 2).

Eine Bremsschlauchleitung fihrt vom Hauptbremszylinder zum Rad-
bremszylinder an der Radgabel.

Der BremsflUssigkeits-Ausgleichbehalter sitzt rechts innen am Rumpf--
Flugel-Ubergang vor dem hinteren Querkraftbolzen. Im aufgertsteten
Zustand wird zur Kontrolle der hintere Gepackraum-Abschluf3 demon-
tiert.

WARNUNG: Nur Bremsflissigkeit ESSO UNIVIS 1-13 oder Aeroshell
Fluid 4 verwenden!

Es ist unbedingt darauf zu achten, dal3 Bremsfliissigkeit
auf Mineralélbasis verwendet wird.

Bremsflissigkeit, die auf Esterbasis aufgebaut ist - wie sie

bei Kraftfahrzeugen verwendet wird -, zerstért innerhalb
kurzer Zeit Dichtungen und Schlduche.

Entsorgung von Bremsflissigkeit:

Alte Bremsflussigkeit gilt als wassergefahrdender Stoff (WCK 2) nach
TA Luft: Klasse lIl. .

Eliminierbar aus Abwéssern Uber Olabscheider.

Entsorgung nach Altdlgesetzgebung oder Abfallgesetz!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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2.3.4 Wartung von Fahrwerk und Bremse
Hauptfahrwerk

Die Wartung des Hauptfahrwerks beschrankt sich auf die Sichtkontrolle
von Reifen, Felge, Scheibenbremse und Dampferelemente. Bei starker
Verschmutzung ist das Fahrwerk sofort zu reinigen. Da das Fahrwerk
sich in einem zum Rumpf hin abgeschlossenen Kasten befindet, 1aBt es
sich einfach mit Wasser abspritzen. Es sollte auch nicht vergessen wer-
den, die Lager des Fahrwerks und der Dampfer zu reinigen und zu fet-
ten.

Reifen

Der Reifendruck muB in kurzen Abstanden Uberprft werden.
Ist die Laufflache des Reifens abgenutzt, so muf3 dieser ausgewechselt -
werden.

Alle Arten von Fetten und Olen von dem Reifen fernhalten, da das
Gummimaterial von ihnen angegriffen und zerstért wird.

ReifengroBen:

Hauptrad: 5.00-5, 6pr TT
Reifen mit Schlauch 5.00-5 TR67A

Spornrad: 210 x 65 Reifen mit Schlauch

Luftdricke:

Hauptrad: 2,4 bis 2,6 bar
Spornrad: 2,4 bis 2,6 bar

Die Ventile von Haupt- und Spornrad sitzen auf der linken Seite.

Am Spornrad kann der Luftdruck nur nach Ausbau des Spornrad gepriift
werden. Wahlweise kann eine Aussparung am Radkasten angebracht
werden, so daf3 das Spornradventil direkt zuganglich ist (siehe Fig.
2.3.4-1).

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Bremssystem

Far die Wartung und Nachstellung der hydraulischen Bremse muf3 der
hintere Gepackraum-AbschluB ausgebaut werden.

Wird schlechte oder keine Bremswirkung beobachtet, so kann dies fol-
gende Grinde haben:

1. Brémsbeldge sind abgenutzt und missen erneuert werden.

2. Luft befindet sich im System und ein Entliften der Bremse wird not-
wendig.

3. Keine Bremsflissigkeit im System; Bremsanlage auf Dichtheit kon-
trollieren, Bremsflissigkeit nachflllen und Anlage entliiften.

Mindestabmessungen der Brems-Belage und -Scheibe

Die Bremsbelage sind bei einer Restbelagdicke von 2,54 mm / 0.10 in.
auszuwechseln!

Die Bremsscheibe ist bei einer Mindestscheibendicke von 4,242 mm /
0.167 in. auszutauschen!

Quellenangabe siehe Abschnitt 12.4 .

ANMERKUNG: Die hydraulische Radbremse und die Bremsklappen
werden durch einen gemeinsamen Bedienhebel im Fih-
rerraum betétigt. Es ist notwendig, dal3 beide Systeme
richtig aufeinander abgestimmt sind.

Da der Hauptbremszylinder auch als Anschlag fir die
Bremsklappensteuerung dient, mu3 durch Hinein- oder
Herausdrehen am Langlochverstellkopf der Kolben-
stange das hydraulische System so eingestellt werden,
daf3 es als Anschlagddmpfung wirkt (siehe Fig. 2.3.4-2).

Zusétzlich mu3 aber darauf geachtet werden, dal3 die
Bremsklappen weit genug ausfahren, bevor die Rad-
bremse einsetzt.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Einstellanweisung

Ist das Flugzeug aufgeriistet, so wird zur Uberpriifung die Héhe der
Oberkante des BK-Abdeckbandes zur Fligeloberseite gemessen. Die-
ses Maf sollte etwa 160 mm betragen, wenn die Radbremse gerade zu
wirken beginnt.

Entliften der Bremse

Die Bremsanlage ist so eingebaut, daB vom Radbremszylinder zum
Hauptzylinder und Bremsflissigkeits-Ausgleichsbehélter eine aufstei-
gende Linie besteht. Dadurch wird das im Folgenden beschriebene Ent-
lGften der Bremsanlage leicht durchfihrbar.

Auswechseln oder Neueinfillen der Bremsflissigkeit

Warnung: Nur Bremsflissigkeit auf Mineraldlbasis verwenden (siehe
hierzu auch Abschnitt 2.3.3.) !
Keine Flissigkeit verschditten, die Flissigkeit ist giftig!

Bremsflissigkeit wird von unten nach oben aufgefillt, um Luftblasen zu
vermeiden. Fir eine einfache Aufflllvorrichtung bendétigt man etwa 2 m
Instrumentenschlauch mit einem Trichter am oberen Ende, gefllit mit
‘etwa 1/4 | Bremsflussigkeit. Der Scheiben-Bremszylinder hat unten eine
Entliftungsschraube. Das untere Ende des Schlauches wird auf die Ent-
lGftungsschraube gesteckt; Entliftungsschraube aufdrehen.

Der Trichter wird méglichst hoch gehalten, so daB Bremsflissigkeit mit
Druck einlaufen kann. Es ist unbedingt darauf zu achten, dal3 die
BremsflUssigkeit blasenfrei ist und keine Luftblasen mit eingefullt wer-
den. Deshalb muf3 auch im Trichter immer gentgend Flussigkeit vor-
handen sein. Es wird soviel eingeflllt, bis der Ausgleichbehalter zu etwa
2/3 gefullt ist.

Dann wird die Entliftungsschraube wieder zugedreht und die Einflllvor-
richtung abgenommen. Staubschutzkappe wieder aufsetzen!

Dichtheits-, Funktions- und Wirkungsprifung der Bremsanlage durch-
fUhren!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Auswechseln der Bremsbeldage

Bei ausgefahrenem Fahrwerk sitzt auf der rechten Seite der Radgabel
der Radbremszylinder. Am hinteren Ende des Zylinders sitzen zwei 1/4"-
Schrauben, die mit Draht gesichert sind. Der Sicherungsdraht wird ent-
fernt und beide Schrauben ganz geldst.

Nun laBt sich der innere Bremsbelag mit seiner Rickenplatte abnehmen
und der Radbremszylinder kann von der Bremsankerplatte abgezogen
werden.

Der Bremsschlauch bleibt unbedingt angeschlossen, da sonst ein Entllf-
ten der Bremsanlage notwendig wird.

Jetzt kann der auBere Bremsbelag mit Rlckenplatte abgenommen wer-
den.

Wahrend die Bremse demontiert ist, darf die Bremse (Bremsklappen)
nicht betatigt werden!

Die Beldge missen gewechselt werden, bevor sie bis auf die Nieten ab-
geschliffen sind (Restdicke des Bremsbelages 2,54 mm /0.10 in. !), da
sonst die Bremsscheibe beschadigt wird und die Bremswirkung zu stark
abnimmt. Eingenietet werden die neuen Bremsbelédge am besten mit ei-
nem hierfir geeigneten Nietgerat. Notfalls kann aber auch mit Hammer,
Korner und einem Durchschlag mit Mindest-@ 6 mm gearbeitet werden.

Die Bremsbacken wieder einsetzen, die beiden 1/4"-Schrauben fest-
schrauben und wieder mit Draht sichern.

Bremsbelage und die dazu passenden Nieten kénnen von der Fa.
Schleicher bezogen werden. Die Bremsbeldge mlssen passend fir die
Bremse Cleveland 30-9 bestellt werden.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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2.4 Wasserballastsystem

Durch die Wasserballasteinrichtung kann die ASW 28 auf eine maxima-
le Abflugmasse von 525 kg gebracht werden. Dies entspricht einer Fla-
chenbelastung von 50 kg/mz2,

Im Fligel sind Integralwassertanks mit ca. 2101 Fassungsvermégen
eingebaut (Fig. 2.4-1). Die Entliftungsé6ffnungen sind au3en an den FIi-
gelrandbdgen. Die Flll- und Laftungséffnungen sind auf der Flagelober-
seite und werden mit VerschluBdeckeln zugeschraubt. Die AblaB6ffnun-
gen sind links und rechts ca. 0,3 m seitlich vom Rumpf und 0,27 m von
der Vorderkante an der Unterseite der Fltgel.

An der Abdeckung der Wurzelrippe ist ein automatischer Ventil6ffner
montiert (Fig. 2.4-2), der bei abmontierten Fllgeln die AblaBventile offen
halt. Auf der Fllgeloberseite ist eine Einflll- und Liftungséffnung mit
Sieb gegen Kleintiere, in die ein VerschluBdeckel geschraubt wird (Fig.
2.4-3).

Das Offnen und SchlieBen der Wasserballastventile erfolgt vom Cockpit
aus durch einen Betatigungshebel an der rechten Bordwand in der Fahr-
werkskulisse. Zwei Bowdenzlige fihren zu je einer Wippe links und
~rechts an den rumpfseitigen Wurzelrippen. Ist der Seitenflossen-
Hecktank eingebaut (Sonderausristung) wird das Hecktankventil eben-
falls mit diesem Betétigungshebel gedffnet. Durch das Betatigen aller
Ventile mit nur einen Hebel wird ein unbeabsichtigtes Offnen nur eines
Tanks mit nachfolgend asymmetrischer oder rlcklastiger Beladung ver-
mieden.

Bei der Fligelmontage werden die Wasserballastventile automatisch
angeschlossen. Eine Druckstange zum Offnen der Ventile fiihrt zum
Wasserballastventil im Flugel.

HINWEIS 1: Die Wartungsanweisung C fir die ASW 28 ist beim Ein-
stellen der Wasserballastbetdtigung zu beachten, da
sonst bei der Montage der Fliigel an den Rumpf der An-
trieb der Wasserballastventile beschaddigt werden kann.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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HINWEIS 2: Beide Ventile missen gleichméBig 6ffnen um asymmetri-

schen Wasserauslauf zu vermeiden. Bei aufgebautem
Flugzeug muB ein Mindestweg der Druckstangen von
12 mm (Fig. 2.4-4) Uberprift werden.

WICHTIGE HINWEISE:

Stark ungleichseitige Betankung kann beim Trudeln zum Versa-
gen der Fligelschale fahren. Aus diesem Grund ist zur Wartung
des Wasserballastsystems folgendes sorgféltig zu beachten:

Es murR3 sauberes Wasser zum Betanken verwendet werden.

Da Feuchteeinwirkung auf Dauer fur Strukturen mit Epoxyd-
harzmatrix schddlich sein kann (z. B. Wellung der Fligelschale
und Verschlechterung des Profils), ist es unbedingt empfeh-
lenswert, da3 nach jedem Flug mit Wasserballast der Ver-
schluBdeckel auf der Flidgeloberseite aufgeschraubt wird.

Nie direkt aus der Wasserleitung oder mit Pumpen betanken.
Schon geringe Driicke kénnen den Fligel schiddigen. Etwa 8 m
Wassersdule (0,8 bar) fihren zum Bruch der Fligelschale

Als Sonderausrustung kann ein Seitenflossen-Hecktank eingebaut sein,
der zur Feintrimmung bei Wasserballastbeladung dient (Fig. 2.4-5).

Vor dem Spornrad an der Rumpfunterseite ist die Einfull- und AblaBoff-
nung. Die Entliftungséffnung an der Seitenflosse ist links oben unter
dem Hohenleitwerk. Das Offnen und SchlieBen des Hecktankventils er-
folgt vom Cockpit aus durch den Betatigungshebel an der rechten Bord-
wand in der Fahrwerkskulisse. Ein Bowdenzug fuhrt in der Rumpfréhre
zur Zugstange am Hecktankventil.

2.12

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Aus- und Einbau der Wasserballastventile, Wartungsanweisungen

Die Abdeckung mit automatischem Ventiiéffner von der Wurzelrippe ab-
schrauben und mit der Druckstange abnehmen. Die Messing-Ventil-
befestigungsschraube auf der Fligelunterseite mit einem Stirnloch-
schllssel, Stift-@ 3 mm (z. B. Gedore Nr. 44/7") I6sen und abschrauben.
(Beim Wiedereinbau das Teflondichtband nicht vergessen.)

Die Wasserballastventile konnen jetzt vorsichtig aus dem AuslaBrohr im
Wassertank gezogen und durch die Offnungen in den Wurzelrippen her-
ausgenommen werden.

Uberpriifung der Ventile

Die Ventile sind modifizierte Rlckschlagventile der Firma GF, in die zu-
satzlich eine nichtrostende Zuhaltefeder eingebaut wurde.

Nach der Wartungsanweisung "Wasserballastventile" und nach Fig.
2.4-4 wird das Ventil aufgeschraubt und gereinigt. Bundbuchsendich-
tung, Dichtring, Kugel und Druckfeder Uberprifen und wenn nétig erset-
zen. Ventil wieder zusammenbauen. Druckstange reinigen, im Bereich
der Nutring-Dichtung und den O-Ring am Stutzen mit Vaseline fetten.
Sollte das Ventil an der Druckstange oder am Stutzen undicht sein, ist
-die entsprechende Dichtung zu erneuern.

Wiedereinbau der Wasserballastventile

Ventil durch die Wurzelrippe wieder vorsichtig in das AuslaBrohr im
Wassertank einschieben und von der Fligelunterseite durch die Ablaf3-
6ffnung mit der Halteschraube R3/4" festschrauben. Schraubengewinde
vorher mit Teflon-Dichtband umwickeln!

Die Abdeckung mit automatischem Ventiléffner an der Wurzelrippe wie-
der anschrauben.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Dichheitspriifung der Fligelintegraltanks

Niederdruckprifung mit max. 0,1 bar.

Fligel waagerecht legen. AblaBventil schlieBen, Fligel mit Wasser voll-
fallen und VerschluBdeckel einschrauben. In die Entliftungséffnung
(@ 5 mm) auBen am Randbogen mittels eines passenden Stutzens ei-
nen ca. 1 m langen Instrumentenschlauch druckdicht anbringen. Den
Schlauch senkrecht fixieren und bis auf max. 0,8 m Wassersdule mit
Wasser flllen.

Nach einer Druckausgleichzeit von ca. 1 min den Pegelstand markieren.
Die Wassersaule im Instrumentenschlauch darf wéhrend eines Zeitrau-
mes von 10 min nicht abfallen!

Bei Verdacht auf Undichtheit der Integralwassertanks, ist mit der Firma
Schleicher Verbindung aufzunehmen.

Dichheitspriifung der Hecktankeinrichtung

Den Fullschlauch mit dem passenden Einschraubstutzen an der Aus-
laBo6ffnung druckdicht anschlieBen.

Bei gedffnetem Ventil in den Seitenflossentank Wasser bis max. 1,0 m
gemessen von der Rumpfunterseite einflllen.

Die Luftung oben an der linken Seitenflossenseite muf3 druckdicht ver-
schlossen werden!

Nach einer Druckausgleichzeit von ca. 1 min den Pegelstand markieren.
Die Wassersaule im Fullschlauch darf wahrend eines Zeitraumes von
10 min nicht abfallen!

Bei Verdacht auf Undichtheit des Hecktanks oder des Ventils, ist mit der
Firma Schleicher Verbindung aufzunehmen.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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2.5 Funkanlage

Fuar den Einbau von Funksprechgeraten ist das Instrumentenbrett vor-
gesehen. Die vom Geréatehersteller mitgelieferten Einbauteile und Ka-
belsdtze sind zu verwenden. Bei der Raumaufteilung im Instrumenten-
brett ist zu beachten, daB das Gerat gut mit der Hand erreichbar sein
muf3.

Funkgerate verschiedener Hersteller kénnen eingebaut werden. Siehe
hierzu auch das Ausriustungsverzeichnis in Abschnitt 12 (Anhang).

Die Fluglberwachungsgeradte haben, was die gute Sichtbarkeit betrifft,
Vorrang.

Der Bordlautsprecher ist unter einer Blende an der rechten Bordwand
vor dem vorderen Querkraftrohr eingebaut.

Das Schwanenhalsmikrofon wird an der rechten Bordwand unter der
Lautsprecherblende befestigt.

Die UKW-Antenne befindet sich an hinteren Steg in der Seitenflosse.

2.6 Elektrische Anlage

Die elektrische Anlage wird durch den Schaltplan, Fig. 2.6-1 beschrie-
. ben.

Anmerkung: "Flr jedes elektrische Gerét muf3 eine Uberstromschutz-

einrichtung vorhanden sein. Keine Schutzeinrichtung
darf fir mehr als einen, fir die Flugsicherheit wesentli-
chen Kreis bestimmt sein." (JAR 22.1365).
Fir jedes elektrische Gerdt muB eine Uberstrom-
schutzeinrichtung vorhanden sein. Keine Schutzein-
richtung darf fir mehr als einen, fur die Flugsicherheit
wesentlichen Kreis bestimmt sein (JAR 22.1365b)."

Zur Stromversorgung mufB eine wartungsfreie Bleibatterie nach dem dry-
gel System verwendet werden.

Nach JAR 22.1358 sind nicht kippsichere und stark ausgasende Batteri-
en (z. B. Saure-Akkus) nicht zuldssig!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:

2.15



Wartungshandbuch ASW 28 Wartungshandbuch

Empfohlene Batterietypen:

Batterie im Cockpit:

Batterietyp:

Sonnenschein dryfit A 212/5,7S 12 Volt und 5,7 Ah.
oder:

Hagen‘dry-safe Typ HPS-1265 12 Volt und 6,5 Ah

Batterie in der Seitenflosse (wahiweise zusatzlich):

Batterietyp:

Hagen dry-safe Typ HPS-1219 12 Volt und 1,9 Ah, 2 Stiick 4875 g
oder:

Panasonic LCR-4512 PS 12 Volt und 4,8 Ah 4 1850 g

oder:

Sonnenschein dryfit A200 Typ 65 x 35 12 Volt und 1,8 Ah,

2 Stick a835¢g

2.7 Sauerstoffanlage

Hinter der Rickenlehne rechts neben dem Fahrwerk-Kasten ist Platz fur
eine deutsche 3-I-Sauerstoffflasche @100 mm oder fir US-Flaschen
@111 mm, 430 mm lang und @108, 420 mm lang.

Zur Befestigung der Sauerstoffflaschen werden entsprechende Klemm-
ringe und GFK- Aufnahmen bendtigt, die auf Wunsch je nach Flaschen-
gréBe montiert werden kénnen.

Bei ausgebauter O,-Flasche muB3 die Einschubéffnung mit einem Deckel
geschlossen werden.

Auf Wunsch kann im Gepéackraum eine 4-I-Sauerstoffflasche @ 100 mm
montiert werden. Dazu muB3 der Gepackraum (Uber/hinter dem Holm)
mit den entsprechenden Haltebeschlagen fur die O,-Flasche ausgeru-
stet werden.

Nur O,-Anlagen verwenden, weiche die O,-Zufuhr Uiberwachen und der
Vorschrift nach JAR 22.1449 entsprechen.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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2.8 Druckleitungen und Anschliisse fur die Instrumentierung
Siehe hierzu Fig. 2.8-1

Hohenmesser

Fahrtmesser

Variometer

Prandtlrohr (Gesamtdruck und statischer Druck)

oder Multisonde (Gesamtdruck und statischer Druck und TE-Kom-
pensation)

oder ILEC-Sonde (TE-Kompensation und statischer Druck) und zu-
satzlich:

Staurohr der Firma ILEC in der Seitenflosse

Statische Druckabnahmen am Rumpf

Gesamtdruck-Abnahme im Rumpfbug (wahlweise gegen Aufpreis)
Siehe hierzu Fig. 2.8-1

o~

0

© ™ N

Der Anschlu3 des Prandtirohrs in der Seitenflosse ist serienmafig so
ausgelegt, daf3 auch eine Multisonde (Prandtlrohr mit TEK-DUse) einge-
schoben werden kann.

ACHTUNG: Wegen der Giiltigkeit der Fahrtmessereichung darf der
- Fahrtmesser nur am statischen Druck der Rumpfréhre an-
geschlossen werden!

2.9 Aufbockpunkte und Transport am Boden
Aufbockpunkte

An den Fligeln kénnen Bbécke im Bereich der Wurzelrippen und in etwa
2/3 der Spannweite untergestellt werden. Die Bdcke sollten gepolstert
sein oder es muf Schaumgummi oder &hnliches untergelegt werden.
Beim Auflegen der Fligel auf Hutzen und Ruder achten.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Der Rumpf wird im Bereich des Cockpits durch eine geeignete Konsole
unterstutzt. Wenn notwendig, kann der Rumpf auch im Bereich vor dem
Heckrad mit einer Konsole unterstitzt werden.

Aufbockpunkte sind im Abschnitt 3 in Fig. 3.0-1 dargestelit

Beim Wenden des Rumpfes vorher die Haube abnehmen. Das Instru-
mentenbrett ist festzulegen oder ganz hochzuklappen.

Die EntlGftungséffnung im Deckel des Bremsflissigkeit-Ausgleichbehél-
ters abkleben!

WARNUNG: Nach dem Wiederaufrichten des Rumpfes das Klebeband
entfernen! Ausgeflossene Bremsflissigkeit aufwischen
und gegebenenfalls mit Spiritus reinigen. AnschlieBend
Bremsflissigkeitsstand tberprtfen!

Der H6henruder-Antrieb ist vor Beschadigungen zu schutzen. Einen ent-
sprechend hohen Holzklotz unter den Seitenflossen-Hohenflossen-
Ubergang legen.

Transport am Boden
Die Fligel kbnnen an Hoimstummel, Wurzelrippen und Randbdgen ge-

tragen werden.
Winglets vorher abnehmen!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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2.10 Schieppkuppliungen

Als Schwerpunktkupplung wird das Muster Tost "Europa G 88" verwen-
det (Kennblatt-Nr. 60.230/2).

Als Austauschkupplung kann auch das Muster Tost "Europa G 72" oder
"Europa G 73" verwendet werden. ) ] (»
X% ei‘%f ql\’/

Als Flugzeugschleppkupplung wird das Muster Tost "E 22" verwendet
(Kennblatt-Nr. 11.402/9 NTS).

Beim Austausch der Kupplungen ist darauf zu achten, dal® zur Ver-
schraubung wieder neue serienmafligen Schrauben der Festigkeits-
klasse 12.9 eingesetzt werden.

2.11 Weitere Ausristungen und Einbauten

Fur weitere Ausrustungsgegenstande wie zum Beispiel ELT, Baro-
graph, Wendepunkt-Kameras etc. gilt fur die Befestigung im Flugzeug
die Forderung JAR- 22.597.

Danach missen fur die Befestigung dieser Gegenstande mindestens

.Lasten aufgrund folgender Beschleunigungen (notfalls durch Versuch)

nachgewiesen werden:  vorwarts 9,09
raickwarts 2,59
aufwarts 6,79
abwarts 10,049
seitwarts 3,09

In diesen Belastungen ist der Sicherheitsfaktor von j = 1,5 bereits ent-
halten! Daruber hinaus empfehlen wir, die Befestigung von Gegenstan-
den, die bei einem Unfall den Piloten treffen kénnten, der hohen Cock-
pitfestigkeit der ASW 28 anzupassen und daher nach vorwarts mindes-
tens 25 g nachzuweisen.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung: TM 1/12.07.2006 Michael Greiner

2.19



Wartungshandbuch ASW 28 Wartungshandbuch

2.11.1 Faden auf Haube

Im vorderen Bereich der Haube wird ein Faden, wie in Fig. 2.11.1-1 als

Draufsicht dargestellt, angebracht. Der Winkel von 10° 2 5° Schiebe-
winkel.

Fig. 2.11.1 - 1

circa 150 bis/to 200 mm \ \iﬂ

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Bilder und Darstellungen zu den o.g. Abschnitten:

L0JRIIpUY Lt} | BD|SZUBWWL |

BUNWLPL IO
o 8 way MejA |leqaysBundpereg
, uy 8y jo eay _
_ S{U| UOA JJsUY !
a8s0|jUQ)I9g Jep ydlsleg

Fig. 2.2.1 - 1 Hohensteuer und Trimmung

QAGGR QY MGIA
X0q Wiunod JaJucd ey Jo realy

)

Ueqo UOA Jydisuy
suejseylane}g ssp yajeieg

1

02.07.2001 L.-W. Jumtow

Ausgabe:

Anderung:

2.21



ASW 28 Wartungshandbuch

Wartungshandbuch

Buimesp aueid ojul paielo! .06
Jeal Wolj MaIA
1ddepeb auagauaydiez u 06
Ualuly UoA 1yodisuy

10199UU09 uossjie adf-jpuuny onewWOoINY
gNyoSuUY-HO "WoINe 1Ny uain

Fig. 2.2.3 - 1 Quersteuerung im Rumpf
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Fig. 2.2.4 - 1 Seitenrudersteuerung

o

Seitenruder / \

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Fig. 2.2.5 - 1 Bremsklappensteuerung im Rumpf
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Fig. 2.2.5 - 2 Bremsklappensteuerung im Rumpf
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Fig. 2.3.4 - 1 Aussparung am Spornradkasten

. | ~ .
P I -
g 4 : R
’ | hEN
K . \
N
/ | .
/ :
. i \
/ . N
/ | )
; ———
; p | " \
; , . . v
// -"/ | ‘.\4 \\
! / i N\ !
{ ,-/ l \ 1
',' ’ P \ \
' ! / . ! i
) I
! L % \r/ N !
! \ N 7 . N /! I’I
\ / :
s —\\ \ \ /Z%r\;——_‘/// i
\ NG N L K
\\ e 7
\ | /
\ /
N\ | /
p /
\.\\ i . Ve
. -
. | e

e

St

.........

HINWEIS: Die Aussparungsfldche konservieren!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:

2.27



Wartungshandbuch ASW 28 Wartungshandbuch

Fig. 2.3.4 - 2 Einstellen der Radbremse
T | . Ausgleichbehalter
E 2 Bremsflussigkeit Reservoir
Brake fluid

Mutter (1)16sen, nun durch
Drehen der Kolbenstange (2)
den Gabelkopf@herausdrehen
{Bremse setzt friher eint)

den Gabelkopf@hineindrehen
(Bremse setzt spater ein')
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& Master cvlinder /
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Fullschlauch /i

' Filling tube , /;,f
T T
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{
/
Bremsschiauch Entidfterschlauch Z

| \ Brake hose Bleeder hose /'

Rad-Bremszylinder
. Wheel cylinder
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Fig. 2.4 - 1 Flugel-Ubersicht mit Integralwassertank
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Fig. 2.4 - 2 Automatischer Ventil6ffner in Fligelwurzelrippe

\
T
® @ €) @ ® &
(1) Stellring 196,1 A - 6/913
(2) Verldngerung fir Druckstange, 280.76.0006
(3) Feder fiir autom. Ventildffner, 99 000 2051
(4) U-Bock fir autom. Ventiléffner, 99 000 8038
(5) Wippe fir autom. Ventiléffner, 99 000 9699
(6) Druckstange fiir autom. Ventiléffner, 99 000 1234

Fig. 2.4 - 3 Liiftung fiir Integraltank auf Fliigeloberseite

FiGigeloberseite, wing upper surface
2 m von Rumptmitte

1™ _from fuselage center line C ) %

/ -
v |
N
/"J) \i \/ C
P
© 70) / ,\J;') [u
F 000 ¢
g T '
Deckel fir Liftung, 99 010 1546 3 E
lid for ventilation =) : : . o
oder wahlweise £&  Siebeinsatz fir Liftung,

Deckel mit Ventil, 99 010 1545 99 000 7260
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Fig. 2.4 - 4 Wasserballast Ventiliibersicht
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Fig. 2.4 - 5 Seitenflossen Hecktank

Hecktankentliftung (@3 mm) auf linker Seite !
/' Water tank vent on the left side !
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Fig. 2.6 - 1 Schaltplan Bordnetz
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Fig. 2.8-1 Druckleitungen und Anschliisse fiir die Instrumentierung
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3.

Abschnitt 3

Ausschlage der Ruder und Klappen

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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3. Einstellwinkel und Ausschlage der Ruder und Klappen

Fllgeleinstellwinkel
+ 4,85° zur Héhenleitwerksehne
+1,2° zur Rumpfréhrenachse

Hobhenleitwerksanstellwinkel
‘ - 4,85° zur Flligelsehne
- 3,65° zur Rumpfréhrenachse

Die Rumpfréhrenachse wird durch einen Keily(1000:49) im hinteren Be-
reich der Rumpfréhrenoberkante abgebildet.

MeBpunktentfernung Ausschlag Toleranz
zur Drehachse (MPE)

Seitenruder 334 mm + 180 mm + 10 mm
+ 31° + 2°
nach links

und rechts
Héhenruder 75 mm +26 mm +2,5mm
: + 20° +2°

Querruder 111 mm -43 mm +5mm
-22,5° +2,5°
nach oben
+ 26 mm +3 mm
+ 13,5° +1,5°
nach unten

0 mm +2 mm
OO :t 10
Neutralstellung

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Maximal zuldssiges Ruderspiel

An den gleichen MeBpunkten, an denen die Ruderausschlage gemes-
sen werden, kann auch das maximal zuldssige Spiel gemessen werden.
Dabei die Steuerung im Fihrerraum festlegen.

MPE (mm) zuldssiges Spiel (mm)
Seitenruder 334 35 *
Hoéhenruder 75 2,0
Querruder 111 2,0

* Wenn der Antriebshebel am Seitenruder fest verschraubt ist, ist bei der
Seilsteuerung mit Pedalfedern normalerweise kein Siel méglich!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
Anderung:

3.3



Wartungshandbuch

ASW 28

Schwingungsprifung

Wartungshandbuch

Fig. 3.0.-1 Ruderausschlage und Aufbockpunkte fiir die
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Abschnitt 4

4. Angaben Uber Lebensdauer und Laufzeit

4.1 Prifprogramm zur Erhéhung der Lebensdauer

4.2 Besondere Instandhaltungsverfahren und Gerate mit
Laufzeitbeschrankung

4.3 Einschréankung der Lufttichtigkeit
(Nur gdltig far U.S. registrierte Flugzeuge!)
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4. Angaben (ber Lebensdauer und Laufzeit

4.1 Prafprogramm zur Erhdhung der Lebensdauer

Einfuhrung

Die Betriebsfestigkeitsversuche an CFK-Fligeln und CFK-Tragfitgel-
holmen haben ergeben, daB fir diese Bauteile eine Lebensdauer von
12000 h ohne weiteres erreichbar ist. Da bei diesem Prufprogramm
nicht das gesamte aus CFK und GFK gefertigte Segelflugzeug unter-
sucht wurde, kann diese Lebensdauer von 12000 h nur erreicht werden,
wenn fur jedes Stlck (Uber die obligatorischen Jahresnachprifungen
hinaus) in einem speziellen Mehrstufenpriifprogramm die Lufttlchtigkeit
unter dem Aspekt der Lebensdauer erneut nachgewiesen wird.

Fristen

1. Stufe:

Hat das Segelflugzeug eine Betriebszeit von 3000, 6000 und 9000 Flug-
stunden erreicht, so ist eine Nachprifung nach einem vorgeschriebenen
Prufprogramm durchzufiihren, welches beim Hersteller angefordert wer-
den muf3. Bei positivem Ergebnis dieser Nachprifung bzw. nach ord-
nungsgemafer Reparatur der festgestellten Mangel wird die Betriebszeit
_des Segelflugzeuges nach der 9000 h-Kontrolle um 1000 h, also auf ins-
gesamt 10000 Flugstunden erhoht.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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2. Stufe:

Das vorgenannte Prifprogramm ist zu wiederholen, wenn 10000 Flug-
stunden erreicht sind. Sind die Ergebnisse positiv bzw. die festgesteliten
Mangel ordnungsgemaf repariert, so kann die Betriebszeit auf 11000 h
erhéht werden. Dies wird so weitergefuhrt bis 12000 Flugstunden er-
reicht sind. Vorausgesetzt die Ergebnisse sind positiv bzw. die festge-
stellten Mangel wurden ordnungsgemaf repariert

Fur einen evtl. Betrieb Gber 12000 Flugstunden hinaus werden zu ge-
gebener Zeit noch Einzelheiten festgelegt.

Prufprogramm

Das jeweilige Prufprogramm muf} beim Hersteller angefordert werden.
Die Prifungen darfen nur vom Hersteller oder in einem Luftfahrttechni-
schen Betrieb (LTB) mit entsprechender Berechtigung durchgefuhrt
werden.

Die Ergebnisse der Prufungen sind in einem Befundbericht aufzufuhren,
wobei zu jeder MalRnahme wie vorgeschrieben Stellung zu nehmen ist.
Werden die Prufungen nicht beim Hersteller, sondern bei einem LTB
.vorgenommen, muB der Firma Alexander Schleicher eine Kopie des
Befundberichts zur Auswertung geschickt werden!

Nach Eingang und Durchsicht des Berichtes wird dann von Firma
Schleicher eine Eingangsbescheinigung ausgestellt und dem Luftfahr-
zeughalter umgehend zugesandt. Danach kann der Prifer die Erhé-
hung der Lebensdauer wie im Prufprogramm angegeben im Bordbuch
und in den Prifunterlagen bescheinigen.

Die nach § 27 (1) LuftGerPO durchzufuhrende Jahresnachprifung
bleibt durch diese Regelung unberiihrt.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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4.2 Instandhaltungsverfahren und Gerate mit Laufzeit-
beschrankung

Besondere Instandhaltungsverfahren

In regelmaRigen Absténden von 5 Jahren sind die Dichtungsringe und
Nutring-Dichtungen der Wasserballastventile zu Gberprifen und gege-
benenfalls auszutauschen (Siehe Fig. 2.4-4).

In regeimafligen Abstanden von 6 Jahren ist der Bremsschlauch der
hydraulischen Bremsanlage auszutauschen. Befindet sich der Brems-
schlauch in gutem Zustand, braucht er nicht ausgetauscht zu werden,
unter der Bedingung, daf} er mindestens alle 100 h auf seinen Zustand
uberpraft wird.

Gerate mit Laufzeitbeschrankung

Schlepp-Kupplungen

Fur die serienmafig als Schwerpunkt-Kupplung eingebaute Tost-
Sicherheits-Kupplung "Europa G 72 bzw. G 73 oder G 88"

und die wahlweise als vordere Kupplung eingebaute Tost-Bug-
Kupplung "E 22" gelten die Laufzeiten bis zur Nachprifung, die im zu-
gehorigen Stuckprufschein angegeben sind.

Die Betriebs- und Wartungsanweisungen des Kupplungsherstellers sind
zu beachten!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung: TM 1/12.07.2006 Michael Greiner
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Instrumente

Die Flugiberwachungsinstrumente haben normalerweise keine Lauf-
zeitbeschrankungen.
Im Ubrigen gelten die Anweisungen des Herstellers.

Sauerstoffanlage

Die Sauerstoff-Anlage und -Versorgung muf3 JAR 22.1441 und 22.1449
entsprechen! i

Flr die eingebaute Sauerstoffanlage gilt die Uberholzeit, die im zugehd-
rigen Stlckprifschein angegeben ist. Sauerstoffflaschen missen unab-
h&ngig davon nach der Druckverordnung nach jeweils funf Jahren durch
den TUV nachgepriift werden.

Anschnall-Gurte
Fir die eingebauten Anschnallgurte gilt die Lebensdauer, die im zugehd-

rigen Betriebshandbuch oder der Betriebsanweisung des Hersteller
angegeben ist.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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Nur gultig fir U.S. registrierte Flugzeuge!

4.3 Einschrankung der Lufttichtigkeit

Der Abschnitt dber die Einschrankung der Lufttichtigkeit ist FAA aner-
kannt fur U.S. registrierte Segelflugzeuge.

In addition, this section is required by FAA Type Certificate Data Sheet
Number G13CE and in accordance with the provisions of 14CFR Sec-
tion 21.29.

The following components are time limited or limited by number of
launches:

1.

The FRP-structure (FRP = Fibre Reinforced Plastic) is limited to
12000 service hours. Extention seems to be possible in the future.
Special inspections starting at 3000 service hours have to be per-
formed. For details see chapter 4.1 of this manual.

. The O-rings of the water ballast valves have a time limit of 5 years.

The brake line hose has a time limit of 6 years which can be ex-
tended on an 100 hour inspection basis.

For thé TOST tow releases see the instructions given by TOST with
every individual tow release.

For oxygen supply systems regard the time limit of the individual -
pressure vessel as well as the individual overhaul time limits of the
components. :

For the safety harness system time limit see the instructions given by
the harness manufacturer with the individual harness system.

For details applying to 2. through 6. see chapter 4.2 of this manual.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Nur giltig fiir U.S. registrierte Flugzeuge!
Berichtiqungsstand
Anderungs- | Betroffene Beschreibung LBA- Datum
Nr. der Seite anerkannt/ | der An-
Berichtigung Unterschrift | derung
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Abschnitt 5

5. Rudermassen und rlcklastige Momente

5.1 Einfihrung

5.2 Tabelle der Rudermassen und Momente

5.3 Tabelle der Schraubenanzugsmomente

Ausgabe:
Anderung:
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5.1 Einflhrung

Werden Ruder repariert oder neu lackiert, muf3 unbedingt Uberprift wer-
den, ob die Masse und das rlcklastige Moment noch in den zuldssigen
Grenzen liegen. Werden die Grenzwerte Uberschritten, ist mit der Fa.
Schieicher Kontakt aufzunehmen.

Zudem muB auch die Verteilung der Massenausgleiche Uber die
Spannweite der Ruder eingehalten werden. Treten bei Reparaturen An-
derungen des oértlichen, statischen Momentes auf, so ist ein Zusatz-
massenausgleich an der selben Stelle anzubringen, mit dem das gleiche
statische Moment wie im Urzustand erreicht wird.

5.2 Tabelle der zulgssigen Rudermassen und Momente

Die zulassigen Rudermassen und rlicklastigen Momente sind:

Masse [kq] Moment [kgcm]
Seitenruder 4,00-5,10 0- 3,30
Hoéhenruder, links 0,95-1,25 0,5- 1,25
Hdhenruder, rechts 0,95-1,25 05- 1,25
Hoéhenruder - Antrieb 0,34 - 0,42 1,40 - 2,00
Querruder, links 2,90 - 3,60 0- 1,6
Querruder, rechts 2,90 - 3,60 0- 1,6

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
Anderung:
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5.2-1 Tabelle der zulassigen Rudermassen und Momente
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Die Kunststoffsto3stange in der Seitenflosse z&hlt mit zum Massenaus-
gleich des Hohenruders. thre Masse muf3 mindestens 0,23 kg betragen.
Ebenso der Massenausgleich (0,14 kg) am Umlenkhebel unten in der
Seitenflosse.

Bei der Bestimmung des rlicklastigen Rudermomentes ist darauf zu
achten, daf3 die Lagerung so reibungsfrei wie méglich ausgefiihrt wird.
Im demontierten Zustand kénnen sich die langeren Ruder, wie die Quer-
ruder, je nach Temperatur nach vorn oder hinten - in Flugrichtung gese-
hen - durchbiegen.

Das verfélscht natlrlich die Momentenbestlmmung erheblich. Die Auf-
hangepunkte dieser Ruder missen dann so gewahlt werden, daf3 dieser
EinfluB so gering wie mdglich wird. Ist ein Ruder zum Beispiel nach vorn
durchgebogen, so empfiehlt es sich, die Aufhdngepunkte so weit auen
zu wahlen, dafB3 sich der Abstand zum Massenausgleich in der Ruderna-
se etwa ausmittelt. Siehe hierzu auch Fig. 5.2-1 und 5.2-2.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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!
Fig.: 5.2 - 1 Messung der ricklastigen Momente

Mittellinie Seitenruder
horizontal

M=F*r [N * cm] Messung von F mit Brief- oder Federwaage

F

7

N

Oberseite Querruder, Wdlbklappe
und Hbéhenruder horizontal
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Fig. 5.2 - 2 Durchgebogene Ruder
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\
Auflage ' Auflage
|
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|
|
|
e

Durch Peilen Gber die Lagerachsen ermitteln, welche zwei

Lager als Auflagepunkte geeignet sind.
(Durchbiegung in der Skizze verstarkt dargestelit)

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
Anderung:

5.6



Wartungshandbuch

AsSW 28

Wartungshandbuch

5.3 Tabelle der Schraubenanzugsmomente

Tabelle der maximal erlaubten Anzugsmomente von Schrauben fir

Standardverbindungen:
Gewinde daNm (mkp) ft*lb
M4 0,18 1.30
M5 0,36 2,60
M6 0,64 4,63
M 8 1,60 11,57
M 10 3,20 23,15
M 12 5,70 41,32
M 14 9,20 66,54

(1 mkp = 7.233 ft*I)

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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6.1
6.2
6.3
6.4
6.5
6.6
6.7

6.8

Abschnitt 6

Wageverfahren und Schwerpunktermittiung
Einflhrung

Wageverfahren

Waégebericht

Leermasse und Leermassenmoment
Masse der nichttragenden Teile

Beladeplan

Zuladung

Flugschwerpunkt und Pilotenhebelarm
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Anderung:
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6.1 Einfihrung

Im vorliegenden Abschnitt werden die Verfahren zur Bestimmung der
Leermasse und des Leermassenmoments des Segelflugzeuges be-
schrieben. Darilber hinaus werden Verfahren zur Ermittiung der
Schwerpunktlagen angegeben.

Eine Liste der vorhandenen Ausristung findet sich im jeweils letzten gul-
tigen Prifbericht.

Da die Schwerpunktlage groBen EinfluB auf die sichere Durchfihrung
von Flagen hat, sind die vorgegebenen Grenzen unbedingt einzuhalten.

Besonders nach Reparaturen, nach dem Einbau zusatzlicher Ausru-
stung und nach Lackierung ist darauf zu achten, daf3 der Leermassen-
schwerpunkt innerhalb der zulassigen Grenzen bleibt. Ist dies nicht
durch ein rechnerisches Verfahren durchzufiihren, so muf3 eine Wagung
durchgefihrt werden.

6.2 Wageverfahren

Bezugspunkt (BP) fur die Schwerpunktwagung- und Rechnung ist die
Fliigelvorderkante an der Wurzelrippe.

Zur Wagung wird das Flugzeug so ausgerichtet, daf3 die Oberkante ei-
nes Keils von 1000 : 49 waagerecht auf der Rumpfréhre vor dem Seiten-
leitwerk ist (siehe Fig. 6.2-1). Die Wagung laBt sich am einfachsten mit
zwei Waagen durchflhren.
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Fig. 6.2-1
@=Bezugspunkf
= XL
Oberkante
——————255() Schablone
1000:49
- 7= waagerecht
me |
= pL mz
7777 ' m; e
. i
[—— G
Formel:
Mo *b
XL = +a hinter BP
My

ML=M4 + M»
Das Flugzeug muB sich zur Wagung im folgenden Zustand befinden:

. Fahrwerk ausgefahren

. Fluginstrumente eingebaut und Haube geschlossen

. mit Ruckenlehne und Sitzkissen oder entsprechender Polsterung
. mit Bordbuch und Flughandbuch

. ohne eventuellem Trimmballast (Batterie) in der Seitenflosse

. ohne eventuell ausbaubaren Trimmballast vorn im Cockpit

. ohne Fallschirm

. ohne Sauerstoffflasche (falls eingebaut)

ONOO O WN —
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6.3 Wagebericht

Uber die W&gung ist ein Wagebericht mit zugehdriger Ausriistungsliste
anzufertigen (z. B. DAeC-Vordruck), die in der Lebenslaufakte abzule-
gen sind.

6.4 Leermasse und Leermassenmoment

Leermasse und Leermassenmoment sind wie unter 6.2 beschrieben
durch Wagung zu ermitteln oder kénnen aus dem letztglitigen Prifbe-
richt entnommen werden.

Anhand des nachfolgenden Diagramms kann nun festgestellt werden,
welche maximale oder minimale Zuladung im Pilotensitz méglich ist.

Gegebenenfalls ist das Flugzeug durch fest eingebauten Ballast im
Rumpfbug oder Gber dem Spornrad so zu trimmen, daB es im zulassi-
gen Bereich des folgenden Diagramms liegt.
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Fig. 6.4-1 Diagramm der Leermassen-Schwerpunktlage

vordere Flugschwerpunktlage = 0,222 m hinter BP
hintere Flugschwerpunktlage = 0,345 m hinter BP
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6.5 Masse der nichttragenden Teile

Maximal darf die Masse der nichttragenden Teile 260 kg betragen.
In dieser Masse der nichttragenden Teile sind enthalten:

- Rumpf und Leitwerke

- Ausrdstung im Rumpf wie zur Wagung unter 6.2

- Piloten und Fallschirme (max. 115 kQ)

- Gépéck

- Ausristung, die zum Fluge mitgefihrt und nicht unter 6.2
mitgewogen wird (z. B. Oy).

- Herausnehmbarer Trimmballast (Batterien) in der Seitenflosse
zahlen nicht zu den nichttragenden Teilen, wenn das Flugzeug oh-
ne diesen Ballast wie in 6.2 beschrieben gewogen wird und inner-
halb der Grenzen vom Diagramm Fig. 6.4-1 liegt.

6.6 Beladeplan

Der Beladeplan befindet sich unter Abschnitt 6 im Flughandbuch. In
diesem werden nach einer durchgefihrten Wagung mit Hilfe des Dia-
gramms Fig. 6.4-1 die maximale und minimale Zuladung im Sitz und in
den Gepdckrdumen eingetragen.

Damit ist im Betrieb gewahrleistet, daB bei Beachtung des Beladeplans
der Flugschwerpunkt immer im sicheren, nachgewiesenen Bereich liegt.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Wenn herausnehmbarer Trimmballast in der Seitenflosse vorgesehen
ist, so ist aus Sicherheitsgrinden im Beladeplan die sich durch den Bal-
last ergebende erhéhte Mindestzuladung anzuzeigen.

Durch ein Hinweisschild am Beladeplan ist auf das Flughandbuch Sei-
te 6.4 hinzuweisen, auf der die geringere zul. Mindestzuladung ohne
Trimmballast in der Seitenflosse eingetragen ist.

Nun werden zwei Beispiele zur Wagung erklart.

BEISPIELE:

(1) Eine Wagung nach Abschnitt 6.2 ergab folgende Werte:
m = 245,0 kg (Leermasse)
XL =0,590 m (Leermassenschwerpunkt)

Mit dem Diagramm Fig. 6.4-1 ergibt sich:

Der Punkt P1 liegt unter der
Linie mit 70 kg Mindestzula-

799 dung im Sitz und oberhalb der
b Linie der maximalen Zuladung
_ ez von 115 kg.
s Daraus folgt:

'+ ¢ 650 Das Flugzeug liegt innerhalb
5 der geforderten Grenzen und
o f .

5 kann von einem 70 kg Piloten
= (mit Fallschirm) und Wasser-
= ' i i -
£ 600 ol ballast bis zu einer Ab
© o 590 b 1 %) - flugmasse von 525 kg geflo-
> 2, s
28 NN AT 80kg  gen werden.

= 4 Sz

E'C\c: }eé’,é, R ™ -y

o . (4/ N

f;) 8 550 l "?p: ] 7? kg
? = ! 15 kg —

S5 : NY110 kg

2= ; R3105 kg ]

EZ 100 kg =]

$ € 1 bodd

- w 500 1 I -

200 230 240 |2do 260 270 280 259 f3oo
245 251 Ikgi
Leermasse / Empty Weight
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(2) Eine zweite Wagung mit zusatzlich 6 kg herausnehmbarem Trimm-
ballast in der Seitenflosse ergab:

m. = 251,0 kg (Leermasse) und
XL = 0,676 m (Leermassenschwerpunkt)

Der Punkt P2 liegt im Diagramm Gber der Linie mit 90 kg Mindestzula-
dung, aber unter der Linie von 100 kg.

Im Cockpit muB im Beladeplan eine Mindestzuladung von 100 kg (Pilot
mit Fallschirm) eingetragen und das Zusatzschild angebracht werden!

Niedrigere Mindestzuladung ohne
Trimmballast in der Seitenflosse
siehe Flughandbuch Seite 6.4

Im Flughandbuch auf Seite 6.4 wird der Beladeplan nach folgendem
Beispiel ausgefillt:

Datum |Leermasse| Leermassen- | Piloten masse mit | Zuladung * | Signatur des
der 1) schwerpunkt | Schirm 1) im Gepé&ck-| Prufers,
Wagung 2)h.BP | min. max. |[raum 1) |Prifstempel
xx.xx.xx | 245kg | 590 mm |70 kg 12 kg
: ohne

Trimm-

ballast in 115 kg 12 kg

der SFL

251 kg | 676 mm (100 kg 12 kg

mit 6 kg

Trimm-

ballast in 115 kg 12 kg + + +

der SFL.

* m GepAcK = 260 kg - m NTR LEER - M PILOT - M FALLSCHIRM

Max. jedoch nicht mehr als 12 kg.

1) und 2) Fir U.S.-zugelassene Flugzeuge sind die Werte in Ibs. und in.

anzugeben.
Metrische und SI-Einheiten werden in den anderen Landern benutzt.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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6.7 Zuladung

Die Zuladung wird durch verschiedene Faktoren beeinfluBt und be-
grenzt:

(1) Masse der nichttragenden Teile (muB kieiner als 260 kg sein)
(2) Flugschwerpunktlage (muf3 bei jeder Zuladung zwischen 0,222
und 0,345 m hinter BP sein)

(3) Maximale Abflugmasse (darf 525 kg nicht ber schreiten und be-
trifft hauptséachlich die Wasserballastzuladung)
Zuladung im Gepéackraum

Die Masse des Gepécks errechnet sich wie folgt:

max. Masse der nichttragenden Teile = 260 kg
- gewogene Masse der nichttr. Teile = XxX kg
- Zuladung im Sitz = xx kg
= mogliche Zuladung im Gepéackraum = xx kg

jedoch nicht mehr als 12 kg im Gepéackraum

6.8 Flugschwerpunkt und Pilotenhebelarme
- (1) Ermittlung der Pilotenhebelarme:

Bei normaler Sitzposition ist:

die hintere Grenze des Pilotenhebelarmes

0,526 m vor BP eines 70 kg Piloten mit Fallschirm
0,508 m vor BP eines 90 kg Piloten mit Fallschirm

die vordere Grenze des Pilotenhebelarmes
0,594 m vor BP eines 90 kg Piloten mit Fallschirm
0,536 m vor BP eines 115 kg Piloten mit Falischirm

Wird ein genauer Pilotenhebelarm benétigt, muB3 eine Wagung mit dem
Piloten und Fallschirm durchgeftihrt werden.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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(2) Berechnung der Flugschwerpunktlage

XL - ML+ Xpr Mp + Xw +Mw + X2 * Mo2 + Xg + Mg + Xg + Mp

Xg =
M+ Mp + My + M2 + Mg + Mp
Dabei sind:
XL (m) Leermassenschwerpunktlage
my (kg) Leermasse
Xp (m) Pilotenhebelarm
mp (kg) Masse Pilot mit Fallschirm
Xo2 (m) Abstand ab BP der O, - Flasche bei serienméafBigem Ein-
bau
mo2 (kg) Masse der O, - Flasche
Xw (m) Abstand ab BP des Wasserballastes
Mw (kg) Masse des Wasserballastes (1 Liter = 1 kQ)
Xg (m) Abstand ab BP eventueller Batterie in der Seitenflosse
Mg (kg) Masse der Batterie oder Bleiballast in der Seitenflosse
XG (m) Abstand Gepackraum vor dem Holm
Mg (kg) Masse des Gepacks im Gepackraum vor dem Holm
Xyw (M) Abstand ab BP des Ballastwassers im Hecktank der Sei-
, tenflosse
maw (kg) Masse ab BP des Ballastwassers im Hecktank der

Seitenflosse

6.10
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Tabelle der festliegenden Hebelarme und Massen:

Bezeich- | Dimension | Wert Bemerkung

nung

Xo2 Meter + 0,17 SerienmaBige Position

Mo2 kg 4,4 O, - Flasche, 3,01

Xg Meter - 1,68 Trimmplatten vor FuBBsteuer

Xw Meter variabel ¥ Wasserballastes ab BP

Xg Meter +4,19 Trimmballast in der Seitenflosse

Ma kg ~ 1,8 * | wahlweise Batterie einsetzbar in der
Seitenflosse

X) Meter -0,93 Instrumentenhebelarm im Instru-
mentenbrett

Xg Meter + 0,175 | Gepack im Gepackraum vor dem
Holm

XHw Meter + 4,33 Ballastwassers im Hecktank der

Seitenflosse

X) Variiert sehr stark von:

0.202 m (7.95 in.) bei fast leerem Tank Uber
0.205 m (8.07 in.) bei 100 liters auf
0.214 m (8.43 in.) bei ganz vollem Tank im Fllgel

* Genaue Masse der Batterie (siehe Abschnitt 2.6) oder des Trimmbal-
lastes ermittein!
Es sind jedoch nicht mehr als 6 kg Trimmballast in der Seitenflosse
zuldssig (It. Flatterrechnung).

Ausgabe:
Anderung:
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Beispiele zur Schwerpunktberechnung
1. Beispiel einer Leermassen-Schwerpunktwagung:

mz*b
XL =

+ a
mgy

my = 249,5 kg aus der W&gung aller Bauteile

‘mp= 29,7 kg
b = 4057 mm
a = 127 mm
Bei Wagung in korrekter Lage des Flugzeuges gemessen.
29,7 * 4057
XL = + 127
249,5

X, = 606,94 = 607 mm hinter BP

HINWEIS: Man3 "a" ist durch das gefederte Fahrwerk nicht konstant und
muf3 bei jeder Massenédnderung wéhrend einer Wédgung neu
nachgemessen werden!

2. Beispiel einer Leermassen- und Leermassen- Schwerpunktlagen-
Anderung:

In die ASW 28 aus Beispiel 1. mit den Wé&geergebnissen my = 249,5 kg
und X = 607 mm wird nachtréglich ein pneumatisches Variometer (mj; =
0,3 kg) gegen ein elektrisches Variometer (m;; = 1.3 kg) ausgetauscht;
die AusgleichgefaBe werden nicht gewechselt.

Wie andern sich die Daten der ASW 28?

Vor dem Umbau betrug die Masse der nichttragenden Teile mytr =
124 kg. Da die héchstzulassigen nichttragenden Teile myrg max = 260 kg
betragen, durften im Cockpit bisher 136 kg zugeladen werden.

Durch die Anderung erhéht sich die Masse der nichttragenden Teile um:

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Mp-My = 1,3-0,3= 1,0 kg auf MNTR = 125 kg

Die neue maximale Zuladung im Cockpit betragt dann noch
260 - 125 = 135 kg.

Die Schwerpunktlage dndert sich entsprechend:

Mineu = Miait + Mi2 - Myq

aneu = 249,5 + 1,3 - 0,3 = 25015 kg

(my* xp)alt + (M - myg) * X

XLneu =
aneu

249,5* 607 + 1,0 * (-930)

XLneu =

250,5

XLneuw = 600,86 = 601 mm

3. Beispiel einer Leermassen-Schwerpunktwagung mit 6 kg heraus-
nehmbarem Trimmballast in der Seitenflosse:

m_ = 255,5 kg aus Wagung aller Bauteile

my= 35,7 kg
b = 4057 mm
a= 124 mm

Bei Wagung in korrekter Lage des Flugzeuges gemessen.
Nach der Formel in Fig. 6.2-1 ist:

35,7 * 4057
XL = +124
255,5

x_ = 690,87 = 691 mm

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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Die neuen Werte werden, wie im Beispiel auf Seite 6.8 angegeben, im
Beladeplan des Flughandbuches, Abschnitt 6 durch eine dafir lizen-
sierte Person (z. B. Bauprufer eines LTB) eingetragen.

4. Beispiele zur Flugmassen-Schwerpunktlagen-Berechnung:

Fur Uberschlagsrechnungen kénnen die Pilotenhebelarme zwischen den
auf Seite 6.9 angegebenen Grenzwerten interpoliert werden.

4a Eine ASW 28 mit einer Leermasse von m_ = 249,5 kg und einer
Leermassen-Schwerpunktlage x, = 607 mm beabsichtigt ein Pilot
von 85 kg (inkl. Fallschirm) zu fliegen. Er nimmt 2 kg Verpflegung
im Cockpit und 5 kg Gepéack im Gepackraum mit (Barograph, Zurr-
zeug, Haubenbezug, Regenbekleidung etc.).

Wie ist die Schwerpunktlage im Fluge?

In diesem Fall ist die Zuladung im Cockpit:

mp = 85 kg (Pilot + Fallschirm) + 2 kg Verpflegung
mp = 87 kg

Nach der Formel unter 6.8 (2) ergibt sich:

XL*mL+Xp*mp+XG*mG

Xg =
Mg+ Mp + Mg

(wobei my = mga = 0 sind!)

607 * 249,65 + (-638) * 87 +1756* 5

Xg =

249,5+87+5
Xs = 308,98 = 309 mm
Der Flugmassen-Schwerpunkt liegt fast im hinteren Drittel des zulassi-

gen Bereichs und auch beim Leistungsoptimum, siehe Seite 5.10 des
Flughandbuches.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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4b Bei der ASW 28 aus Beispiel 4a wird eine Batterie mit mg = 1,8 kg
in die Seitenflosse montiert. Wie andert sich die Flugmassen-
Schwerpunktlage?

XL*mL+Xp*mp+XG*mG+XB*mB

ML+ Mp + Mg + Mp

607 * 249,5+(-538)*87 +175*5+ 4190 * 1,8
Xg =

2495 +87+5+1.8
Xs = 329,33 = 329 mm

Der Flugmassen-Schwerpunkt liegt im hinteren Bereich der zuldssigen
Schwerpunklage, aber schon hinter dem leistungsoptimalen Bereich
nach dem Diagramm auf Seite 5.10 im Flughandbuch.

4c Einer ASW 28 mit einer Leermasse von mg = 249,5 kg und einer
Leermassen-Schwerpunktlage von x. = 607 mm werden 6 kg
Trimmballast in die Seitenflosse montiert. Wie aus Beispiel 3 der
Leermassen-Schwerpunkwagung hervorgeht sind dann:

my = 255,5 kg
X = 691 mm

Wie ist hier die Schwerpunktlage im Fluge, wenn ein Pilot mit Fallschirm
mp = 105 kg und der Pilotenhebelarm xp = 536 mm sind?

x._*m|_+xp*mp

Xg =
ML+ Mp

691 * 255,5 + (-536 * 105)
Xg =

255,56 + 105

Xs = 333,62 = 334 mm

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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Der Flugmassen-Schwerpunkt liegt damit 11 mm vor der zuldssigen hin-
tersten Schwerpunktlage!

Bei allen Beispielen liegt der Flugmassen-Schwerpunkt im gultigen Be-
reich von 0,222 bis 0,345 m hinter BP (Bezugspunkt).

Der Bereich guter Leistung liegt erfahrungsgeman zwischen 0,30 bis
0,31 m hinter BP, siehe Flughandbuch, Seite 5.10!
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Abschnitt 7

7. Periodische Nachprtfverfahren

7.1 Besondere Prifverfahren

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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7. Periodische Nachprifverfahren
Vorwort

In den meisten Landern ist die Nachpriifung von Luftfahrtgerdt durch
Gesetzesverordnungen geregelt, denen auch Segelfiugzeuge genigen
mussen.

In Deutschland gilt die LuftGerPO, Abschnitt 4 flr die Nachprifung.

In den USA gilt z. B. Anhang D zu den 14CFR, Part 43 ohne die Ab-
schnitte (d) und (h), Triebwerk und Propeller betreffend.

Das nachfolgende Programm ist auf die ASW 28 abgestimmt, deckt
aber nicht alle nationalen Prifprogramme ab.

Es ist zu beachten, daf3 dieses Handbuch anlaBlich der Musterprifung
verfaf3t wurde und damit nur wenig Betriebserfahrung enthalten kann.

Die herkbmmlichen Bauteile der ASW 28 wie instrumente, Ausristung,
Steuerungen, Bremshydraulik und Fahrwerk sind durch einen reichen
Erfahrungsschatz der Bauprifer abgedeckt. Mit den Faserverbundteilen
ist das nicht immer so.

Glucklicherweise haben sich die Faserverbundwerkstoffe in Segelflug-
zeugen als wenig ermidungsgeféhrdet erwiesen und sind wenig anfallig
auf Schadensausbreitung. Da dieses Verhalten glnstiger ist als bei Me-
tallen gewohnt, finden die geschulten Prifer auch alle Anrisse in den
Faserverbund-Strukturen. Der Prifer erforscht die Schaden und klassifi-
ziert diese nach den Reparatur-Klassen, die im Reparaturhandbuch vor-
gegeben sind, fir die anschlie3ende Reparatur.

Delaminationen und Fehlverleimungen im Faserverbundwerkstoff kdn-
nen durch Abklopfen mit einem héchstens 50 g schweren Metallstick
gefunden werden.

Aus dem Klopfgerdusch ist zu erkennen, ob die untersuchte Struktur
noch gut verbunden oder delaminiert ist.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Die weiBe Gelcoatschicht auf den AuBenseiten der Bauteile ist bewuBt
nicht zu zah gewahlt worden um als RiBBindikator zu dienen. Leider wer-
den alte Gelcoats aber so spréde, daf3 sie bereits rei3en, bevor der da-
runterliegende Werkstoff geschadigt ist.

"WeiBbriche" in sonst transparentem GFK sind zu reparieren, da im
"blindgewordenen Gebiet" die Harzmatrix zerrlttet ist. Es mufB3 weiterhin
darauf geschlossen werden, daB die unter dem geschéadigten Glasfaser-
laminat liegende Kohlenstoffasern gebrochen sind, da die Bruchdeh-
nung von Glasfaserlaminat wesentlich hbher ist als die von Kohlefaser-
laminaten.

Prifprogramm

In regelmaBigen Zeitabstanden - bei starkem Einsatz werden 100 Stun-
den empfohlen- jedoch spéatestens anlaBlich der Jahresnachprifung
mussen folgende Inspektionen durchflhrt werden:

1. Das ganze Flugzeug muB auf Lackrisse, Lécher und Beulen unter-
sucht werden, die gegebenenfalls beseitigt werden mussen.

2. Eine Fremdkdrperkontrolle muB im ganzen Flugzeug durchgeflhrt
werden, dazu ist die Sitzwanne auszubauen.

3. Sind alle Beschlage in zufriedenstellendem Zustand? Kein Spiel,
Risse, Kratzer oder Korrosion aufgetreten?

4. Sind alle Ubrigen Metallteile frei von Korrosion? Wenn nétig, neu
lackieren. Hierbei ist als Grundierung ein Zwei-Komponenten-Haft-
grund zu verwenden.

5. Es darf kein nennenswertes Spiel in den Rumpf/Fligel- und Seiten-
flosse/Hbhenleitwerks-Anschlissen sein.

6. Bei der Steuerung muissen alle, auch die schlecht zugénglichen La-
gerstellen, Beschldge, Gelenke und Steuerseile auf ihren Zustand
Uberprift werden.
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10.

11.

12.

13.

Die Steuerungen einschlieBlich der Bremsklappen miissen einem
Betatigungsversuch und einer Nachmessung der Steuerausschiége
unterzogen werden.

Falls Steuerungen nicht Uber den ganzen Bereich freigéngig sind,
ist die Ursache zu ermittein und zu beseitigen.

Der Zustand von Hauptfahrwerk und Spornrad einschlieBlich Rei-
fen, Bremsbeldge und Bremsscheibe missen Uberprift werden.

Die Druckabnahmedffnungen an Rumpf und Seitenflosse (Pitot-
und statische Druckentnahmen) sind auf Verstopfung und die
Schlauchleitungen auf Lecks zu Uberprifen.

Zustand und Funktion - falls zutreffend, zuldssige Betriebszeit - von
allen Instrumenten und UKW-Sende- und Empfangsgeréat tberpra-
fen.

An der Schwerpunkt- und Flugzeugschiepp-Kupplung ist eine Zu-
stands- und Funktionsprifung durchzufiihren. Der Betatigungsseil-
zug muB freigdngig sein und in verriegeltem Zustand der Kupplung
noch Spiel haben, darf also nicht unter Spannung stehen.

Der Haubennotabwurf muB betatigt und auf Korrosion und Grate
usw. untersucht werden; gegebenenfalls ausbessern und in jedem
Fall neu fetten!

7.4

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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14. Die Fllgel-Integralwassertanks, der Seitenflossen-Hecktank (falls

15.

16.

17.

18.

19.

eingebaut) und die Wasserballastventile sind auf Dichtheit und
Funktion zu Gberprifen. Siehe auch Abschnitt 2.4 und im nachfol-
genden Abschnitt 7.1 unter "Betankungsversuch".

Die Flugelbiegeschwingungszahl ist zu messen und mit der Angabe
im letzten Prifbericht zu vergleichen. Fir die Schwingungsprifung
muB der Rumpf in zwei Konsolen starr gelagert sein, um verglei-
chbare Werte zu erhalten; zur Lage der Konsolen siehe Fig. 3.0-1!

Ausristung und Instrumentierung sind mit dem Ausrustungsver-
zeichnis zu vergleichen.

Nach Reparaturen oder Anderung der Ausriistung sind Leermasse
und Schwerpunktlage durch Rechnung oder Wagung neu zu ermit-
teln und im Beladeplan Abschnitt 6.2 des Flughandbuches fest-
zuhalten.

Alle Ruderspalte auf richtige Abdichtung Uberprifen. Wichtig ist,
daB unter dem elastischen Band die Abdichtung des Ruderspaltes
durch das Teflonband gewéhrleistet ist. Dies betrifft besonders die
Fligel- und Héhenleitwerk-Oberseite. Eine Durchstrdmung der Ru-
derspalten kann Flattern begunstigen.

Das elastische Abdeckband an der Flugelunter- und -oberseite und
an der Héhenleitwerks-Oberseite muf3 mit leichter Vorspannung auf
den Rudern aufliegen. Abstehende Bander fuhren zu Leistungsver-
lusten. Weitere Angaben zu Punkt 18 und 19 sind im Abschnitt 12.6
in der Wartungsanweisung A zu finden.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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7.1 Besondere Prufverfahren

Nach harten Landungen

1.
2.

ONDOA W

Fahrwerksaufhdngung oben am vorderen Hauptspant kontrollieren!
Radgabel sowie Knick-, A- und horizontale- Streben auf Verbiegung
kontrollieren!

Verknieung Uberprifen!

Sind die Gummipuffer der Fahrwerksfederung noch in Ordnung?
Spornrad-Aufhdngung kontrollieren!

Holmgabel und Holmzunge auf weif3e Stellen nachsehen!
Fiigelanschilisse am Rumpf nachsehen!

Querrohre und Spanten im Rumpf kontrollieren!
Fligelbiegeschwingungszahl ermitteln und mit dem Wert im letzten
Prifbericht vergleichen! Bei Abweichungen um mehr als 5 %, Kon-
takt mit der Fa. Schleicher aufnehmen!

Aufbockpunkte siehe Fig. 3.0-1.

Nach Drehlandungen

1.

o

Rumpfréhre am Ubergang zur Seitenflosse und die Befestigung des
Hohenleitwerks an der Seitenflosse kontrollieren!

Flugelanschliisse am Rumpf kontrollieren!

Querrohre und Spanten im Rumpf kontrollieren

Horizontale Schubwand im Rumpf (zwischen vorderem und hinte-
rem Hauptspant) nachsehen.

Die vordere Wurzelrippe am Flugel prifen!

Winglet und Wingletanschluf3 am Fligelrandbogen prifen!
Seitenflossen-Hecktank (falls eingebaut) auf Dichtheit und Funktion
prufen!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Nach Kornfeldlandungen und Landungen in hohem Gras

1. Querrudersteuerung Uberprifen! Querruderausschlage nachmes-
sen, da eventuell Umlenkhebel im Rumpf oder Fligel verbogen
sein kénnten.

2. Winglets und Wingletanschlisse am Flugel Uberprufen!

Nach Betrieb mit Wasserballast

Nach dem Abmontieren des Flugzeuges die Fligel am auBeren Ende
kurz hoch halten und kontrollieren, ob sich hinter der Wurzelrippe aus
dem Integralwassertank ausgetretenes Wasser angesammelt hat.

Wird hier Wasser gefunden, ist das Ventil auf Undichtheit zu Gberprufen.
Undichte, tropfende Ventile miissen unbedingt nach Abschnitt 2.4 ge-
wartet werden.

Bei Verdacht oder Feststellung von undichten Integralwassertanks ist
Kontakt mit der Firma Schleicher aufzunehmen.

Das Trocknen der Wassertanks nicht vergessen. Das Flugzeug immer
mit gedéffneten Ventilen und offener Liftung (auf der Fligeloberseite)
abstellen!

Ist ein Seitenflossen - Hecktank eingebaut, kontrollieren, ob sich Leck-
wasser vor dem Spornradkasten in der Rumpfréhre angesammelt hat.
Wird hier Wasser gefunden, sind die Schlauchanschliisse und das Ven-
til auf undichte Stellen zu Gberprifen.

Betankungsversuch

Bei der Jahresnachprifung ist eine Betankung der Wasserballasteinrich-
tung durchzuflihren. Es muf3 dabei auf Austreten von Wasser und trop-
fende Ventile geachtet werden.

Weiterhin ist das gleichméaBige Offnen beider Fliigel - Wasserballast-
ventile geman Abschnitt 2.4 zu priifen, damit gleichmagBiger Wasserab-
fluB aus den Fllgeln erreicht und Asymmetrie der Beladung vermieden
wird.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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Abschnitt 8

8. Schmierplan
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8. Schmierplan

WICHTIGER HINWEIS:

Fett und Ol auf MoS2-Basis sind fir Lager mit Messing-, Bronze- oder
Kupferteilen nicht geeignet, jedoch sehr gut fir Stahl/Stahl-Lager und
Wailzlager.

Kugellager:

Die gekapselten Rillenkugellager sind mit einer Dauerfettflliung verse-
hen; ein Nachfetten ist nicht nétig. Ungekapselte Kugel- oder Rollenla-
ger mussen geschmiert werden.

Die 14 C 6 - Pendelkugellager in den Stof3stangen und Dural-Umlenk-
hebeln sind gefettet und mit Filz-Dichtungen abgedeckt und bendtigen
ebenfalls Gber lange Zeit keine Pflege.

Das gleiche gilt fir die nylonbereiften Kugellager der StoBstangen-
fuhrungen, die bei Bedarf mit Aerosol-Ol-Spray gefettet werden miissen.

Hauben-Verriegelung und -Notabwurt:

Die Hauben-Verriegelung und vor allem der -Notabwurf vorn sind gut ge-
fettet zu halten.

Schlepp-Kupplungen:

Verschmutzte Schiepp-Kupplungen reinigt man am besten mit Druckluft,
Pinsel und durch Bewegen der Kinematik; anschlieBend kdénnen sie
dann wieder mit Sprihél oder dergleichen geschmiert werden.

Aus- und Einbau der Kupplungen siehe Abschnitt 10.4 .

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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Ruderiager:

Serienmaflig ist die ASW 28 mit elastischen Abdeckbandern an den
Ruderschlitzen ausgerustet. Hierbei sind die Querruder und das
Hohenruder zusatzlich mit einem Teflonband abgedichtet. Demzufolge
sind die Ruderlager auch keiner starken Verschmutzung ausgesetzt.

Ohne die Abdeckbander zu entfernen, kann der Grad der Verschmut-
zung am unteren Seitenruderlager und an den inneren Héhenruderla-
gern (bei abgenommenem Hohenleitwerk) festgestellt werden.

Auf Grund der bisher gemachten Erfahrungen reicht ein Fetten oder
Olen alle funf Jahre. Allerdings sollte bei einer Erneuerung der Abdeck-
bander nicht vergessen werden, die geschitzt liegenden Ruderlager zu
Glen.

Sind die Ruderlager stark verschmutzt oder die Leichtgangigkeit der
Ruder ist nicht mehr gegeben, missen zum Fetten der Lager die
Abdeckbander und das Teflon-Dichtband am Flugel bzw. Héhenleitwerk
entfernt werden.

HINWEIS: Die Flatterrechnung beriicksichtigt die federnden Riickstell-
kréfte der Mylarbander, die zu héheren Frequenzen der be-
troffenen Steuerungen fihren. Ohne Abdeckbander aus My-
lar ist die ASW 28 deshalb nicht lufttiichtig!

Im oberen Seitenruderlager ist eine selbstschmierende, wartungsfreie
Kunststoff-Gleitlagerbuchse eingebaut.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Fig. 8.0-1 Schmierplan
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Abschnitt 9

9. Schilder und Markierungen
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9. Schilder und Markierungen

Die gesamte Beschilderung ist im Flughandbuch im Abschnitt 2 und 7
aufgefihrt und erklart.

Die laufenden Nummern der Schilder weisen auf deren Anbringungsort
im Flugzeug hin und sind identisch mit den Nummern in der Cockpitan-
sicht, Fig. 9.0-1, die in diesem Abschnitt abgebildet ist.

L =
Hersteller - Manufacturer

Alexander Schleicher
GmbH & Co.

D-36161 Poppenhausen /Wasserkuppe

Modet: ASW 28
Werk-Nr.:
Serial-No.:

Kennzeichen:
Registration:

Made in Germany

. /

Dieses Schild sitzt hinter der Rickeniehne am Hauptspant.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
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(1)
(2)

(3)

(16)

A DRSS
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(5)

(6)

[ Vor dem Start Gewichte der )
Trimmplatten und deren festen

Sitz Gberprifen. y

4 3
Eine Trimmplatte von 1,11 kg
ntspricht 2,5 kg Pilotenmasse

ASW 28 )

Nur vorhanden, wenn Trimmplattenbefestigung eingebaut ist!

(12)

r

Vorflug-Kontrolle

1. Hauptbolzen eingeschoben und gesichent,
Hohenleitwerksschraube montiert ?

2. Ruderprobe auf Kraftschlissigkeit und

3. auf Freigangigkeit (Ruderschlitze in
Flugrichtung min. 1,5 mm!) und auf
Vollausschlag.

4. ReiBleine fur automatischen Fallschirm
befestigt ?

5. Schwermpunktlage prifen! (Batterie in
Seitenflosse ? Trimmplatten im
Rumpfbug ?)

6. Beladungsplan beachten !

7. Wassertankauslasse, Entliftungs- und
Druckéffnungen frei ?

Vor dem Start:

. Fallschirm angelegt ?
Anschnallgurte schlief3en !
Fahrwerk eingerastet ?
Bremskiappen verriegelt ?
Trimmung in Startstellung ?
Hoéhenmesser eingestellt ?
Spornkuller abgenommen ?
Windrichtung prifen !

Haube schlie3en und verriegeln !-

SD.U’N.U’.U‘P.WN-‘

L ASW 28

~

Angebracht an der Unterseite des Instrumentenpilzes

9.4

Ausgabe:
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(13)

Muster: ASW 28 Werk-Nr.:
Datenschild und Trimmplan

Leermasse

Hochstmasse

Mindestzuladung im Fihrersitz
Héchstzuladung im Flhrersitz

Hoéchstgeschwindigkeit fir

ruhiges Wetter

Auto- oder Windenschlepp
Flugzeugschlepp
Ausfahren des Fahrwerks
Manévergeschwindigkeit

Segelflugzeugbau Alexander Schleicher GmbH & Co. Poppenhausen
28 ...

270 km/h
140 km/h
170 km/h
200 km/h
200 km/h

Solibruchstelle fir F-. u. W.-Schlepp

1235 bis 1455 Ibs
560 bis 660 daN

Reifendruck: Hauptrad 2,4 bis 2,6 bar
Spornrad 2,4 bis 2,6 bar
(14) (e .
Niedrigere Mindestzuladung ohne
Trimmballast in der Seitenflosse
L siehe Flughandbuch Seite 6.4
(18) Folgende Kunstflugfiguren sind nur ohne Dieses Schild wird neben
Wasserballast zugelassen ! dem Datenschil d ange-
Looping (positiv) % g
Lazy Eight bracht.
Chandelle (aufsteigend)
Turn
Steilkurve bis 70° Querneigung
(19) Hachstgeschwindigkeit] VNE Speed Limit _ VNE Speed Limit
VNE in groBer Hshe  } for high altitude & for high altitude i
[Flugh6he | Vanzeige Altitude |VNEIAS Altitude |VNE IAS
msl.(m) | (km/h) msl.(ft) | (kts) msl.(ft) | (mph)
< 6.000 270 <19.700] 146 <19.700| 168
< 8.000/ 236 < 26.250| 127 < 26.250| 147
< 10.000/ 209 < 32.800] 113 < 32.800| 130
Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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(20) Deviations-Tabelle Diese Tabelle wird neben
Kurs | DE¥ { urs | Devi dem Kompal angebracht.
0 180
30 210
60 240
90 270
120 300
150 330
Datum:

L Dieses Schild sitzt am Haupt-
Beladung des Gepack spant mitten auf dem Quer-

raumes: max. 12 kg (26.5lbs) kraftrohr.

Dieses Schild ist an jedem

W.Nr.
Bauteil angebracht.

(21) rNur einsetzbar fir Winden-
X und Autoschleppstart !

@) Nur einsetzbar fiir
. |Flugzeugschleppstart!

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Fig. 9.0-1 Cockpitansicht
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Abschnitt 10

10.1 Reparaturen
10.2 Ab- und Anbau der Ruder
10.3 Aus- und Einbau des Fahrwerkes

10.4 Aus- und Einbau der Schlepp-Kupplungen
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10.1 Reparaturen

Beschadigungen aﬁ Fligel, Rumpf, Leitwerken und Steuerung sind vor
dem nachsten Flug zu reparieren.

Reparaturanleitungen und Material-Angaben sind im REPARATUR-
HANDBUCH fur alle Kunststoffsegelflugzeuge der Fa. Alexander
Schleicher zu finden.

Bei gréBeren Schaden empfiehlt es sich, mit dem Hersteller Kontakt
aufzunehmen. Dieser stellt dann Reparatur- und Wartungsanweisungen
zur Verfugung, die aufgrund der gesammelten Erfahrungen laufend er-
weitert werden.

Es hat sich als sehr hilfreich erwiesen, der Schadensmeldung Fotos
und/oder Skizzen beizufiigen (z. B. Eintragung der Schadenstelle in Ko-
pien der Abbildungen im Abschnitt 2 dieses Handbuches oder in der
Dreiseitenansicht im Flughandbuch.)

Es ist zu beachten, daf3 Reparaturen ab einer gewissen Gré3e nur von
einem lizensierten Luftfahrttechnischen Betrieb (LTB) durchgeflihrt wer-
den durfen. Eine Einteilung in die Schadensklassen kann dem REPA-
RATURHANDBUCH entnommen werden.

Die Abbildungen im Abschnitt 2 dieses Handbuches zeigen alle gréBe-
ren Teile des Flugzeugs. Zur Bestellung versuchen, die benétigten Teile
mit Bezeichnung und Werknummer zu identifizieren, oder die Abbildun-
gen (teilweise) kopieren und die benétigten Teile darauf kennzeichnen.

Fir die Reparatur der Plexiglashaube sind die Angaben des Acrylglas-
Herstellers oder die Hinweise des FAA-Advisory Circular AC 43-21.1A
(Aircraft Inspection and Repair) Kapitel 9 [zu beziehen beim Luftfahrt-
Bundesamt] zu beachten.

Die Bestellung bitte Uber den zusténdigen AS-Vertreter senden, er hat
gangige Ersatzteile auf Lager, oder direkt an AS senden (FAX ++49
6658 8940 oder Email an info @alexander-schleicher.de).

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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10.2 Ab- und Anbau der Ruder

Zum Abbau der Ruder missen zuerst das Abdeckband und das Teflon-
Dichtband entfernt werden.

Am Querruderantrieb wird, nach vorsichtigem Abschélen der Querruder-
Hutze, die Antriebssto3stange vom Antriebsbeschlag geldst. Die Blind-
nieten werden mit einem Bohrer @ 2,4 mm vorsichtig herausgebohrt.

Die Querruder-Lagerachsen kénnen an Kopf herausgezogen werden.
Das Querruder ist am Antrieb geteilt und hat an dieser Trennstelle einen
Verbindungsbolzen im duBeren Querruder, der in einer Buche im inne-
ren Querruder steckt (siehe Fig. 10.2-1).

Die H6henruder-Lagerachsen mit einem Stahldraht, @ 2 mm seitlich her-
ausdricken. Die Lager des Héhenruder-Antriebsbeschlages sind in
gleicher Weise ausgefihrt.

Zum Anbauen der Ruder werden die Lagerachsen frisch gefettet und mit
den entsprechenden Blindnieten wieder gesichert.

Beim H6henruder werden als Lagerachsen Zylinderstifte & 4 mm m6 x
30, DIN 6325 verwendet. Jede Achse ist mit zwei Senkkopf Blindnieten
@ 2,4 x 6 DIN 7337 B gegen Herausrutschen aus dem Lager gesichert
(siehe Fig. 10.2-2).

Am Querruder-Antriebslager werden Splintbolzen @6x38 mm mit einer
Kerbe am Kopfende als Lagerachsen verwendet (AS-Nr. 280.31.0009).
Das flugelseitige Lager ist auf einer Seite durchbohrt. Ein Flachrundkopf
Blindniet @ 2,4 x 5 DIN 7337 A (neu bei ASW 28!), der in die Kerbe der
Lagerachse ragt, wird in die Bohrung genietet und sichert so die Lager-
achse (siehe Fig. 10.2-3).

An den Querruder-Loslagern werden Splintbolzen @4x35 mm als Lager-
achsen verwendet (AS-Nr. 280.31.0010). '
Am Querruderantrieb wird die AntriebsstoBstange wieder mit der PaB-
schraube M 6 und einer neuen flachen Sechskantsmutter M 6 DIN 439-5
angeschraubt und mit drei Kérnerschlagen gesichert (siehe Fig. 10.2-4).
Die Querruder-Hutze, wie in Fig. 10.2-5 dargestellt, mit LOCTITE 330
und Activator 738 wieder ankleben.

Zum Abbau des Seitenruders werden die Seitenruder-Steuerseile vom
Antriebshebel abmontiert und die als Drehachse verwendete Schraube
losgeschraubt. Nun das Seitenruder am oberen Lager aushangen.

Beim Anbau eine neue Sicherungsmutter N M 6 DIN 985-6 verwenden.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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Fig. 10.2-1

Fig. 10.2-2

Fig. 10.2-3 Splintbolzen / Clevis pin
Niet / Rived

Fig. 10.2-4

mit 3 Kérnerschlagen sichern
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Fig. 10.2-5
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10.3 Aus- und Einbau des Fahrwerkes

10.3.1 Nur das Rad ausbauen

1.

Hierbei zuerst, wie im Abschnitt 2.3.4 unter "Auswechseln der Brems-
belage" beschrieben, den Radbremszylinder demontieren. Den
Bremsschlauch nicht abschrauben!

Die Schraube, die den Drehanker des Radbremszylinders halt und
die Radachse 16sen. Das Rad aus der Radgabel herausziehen.

10.3.2 Ausbau des Fahrwerks

o o

. Die Zugfedern von den Fahrwerksklappen lésen.

Das Rad ausbauen. Hierbei zuerst den Bremsschlauch vom Radzy-
linder abschrauben und die Offnungen mit Klebeband verschlieBen,
damit keine Bremsflussigkeit auslaufen kann. Die Schraube, die den
Drehanker des Radbremszylinders halt und die Radachse 16sen. Das
Rad mit dem Radbremszylinder aus der Radgabel herausziehen.

Die beiden Zugfedern von den horizontalen Streben aushéngen.

Die Federbeine und die horizontalen Streben von der Radgabel ab-
schrauben.

Den Batteriekasten im Gepéckraum ausbauen.

Die Schrauben, die den Antriebshebel, rechts und das Lager, links
mit der A-Strebe verbinden, herausschrauben. Den Antriebshebel
und das Lager seitlich aus der A-Strebe ziehen.

Der Einbau des Fahrwerkes erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Bei der
Montage der Federbeine ist darauf zu achten, daf3 die abgeflachte Seite
der Scheiben am Gummipuffer nach oben zeigt!

Die Radbremsanlage entliften, Funktions- und Dichtheits-Prifung
durchflhren.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
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10.4 Aus- und Einbau der Schlepp-Kupplungen

10.4.1 Schwerpunkt-Kupplung

1. Die Ruckenlehne und die Sitzwanne ausbauen.

2. Die Zugfedern von den Fahrwerksklappen iésen.

3. Das Rad ausbauen. Hierbei zuerst, wie im Abschnitt 2.3.4 unter
"Auswechseln der Bremsbelage" beschrieben, den Radbremszylin-
der demontieren. Den Bremsschlauch nicht abschrauben! Die
Schraube, die den Drehanker des Radbremszylinders hélt und die
Radachse |I6sen. Das Rad aus der Radgabel herausziehen.

Die beiden Zugfedern von den horizontalen Streben aushangen.

Die Federbeine ausbauen.

Den Seilzug vom Kupplungsplattchen abschrauben und die drei
Schrauben, die die Kupplung halten, herausdrehen. Die Kuppliung
nach vorn herausziehen.

o v A

10.4.2 Bug-Kupplung

1. Pedale ganz in Richtung Pilot verstellen, evtl. nach unten binden.

2. Deckel von dem in der Rumpfnase liegenden Dichtspant abheben.

3. Durch den Dichtspant wird die Kupplung sichtbar. Sie ist mit zwei
Stahlwinkeln an den Kupplungsspant befestigt. Die vier Muttern von

. den Stahlwinkein l6sen.

4. Die Kupplung mit den Stahlwinkeln nach hinten herausziehen und
ohne Gewalt durch den Dichtspant fadeln.

5. Einen der Splintbolzen am Kupplungsseil oder am Beschlag des An-
triebshebels ziehen und die Stahiwinkel abschrauben.

Der Einbau der Kupplungen erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

Bei der Montage der Bugkupplung fur die Splintbolzen neue Splinte
verwenden. Darauf achten, daf3 keiner der Splintbolzen am Gehause
anschlagt. Nicht vergessen, das Massekabel mit an einen der Winkel
anzuschrauben. Den Deckel auf dem Dichtspant rundum mit Silikon
befestigen.

Zur Befestigung der Kupplungen sind Schrauben der Festigkeitsklasse
10.9 oder 12.9 sowie Muttern der Festigkeitsklasse 6 zu verwenden.
Siehe auch "Betriebshandbuch fur Schieppkupplungen” der Firma Tost.

Wird der Ausbau einer Kupplung durchgefihrt, so sind Schrauben und
Muttern gegen neue zu ersetzen.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung: TM 1/12.07.2006 Michael Greiner
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Abschnitt 11

11.  Verédnderung am Flugzeug

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:

11.1



Wartungshandbuch ASW 28 'Wartungshandbuch

11. Veranderungen am Flugzeug

Kleine Anderung

Eine Anderung des Luftfahrtgeréts, die keine Auswirkung auf seine Luft-
tlchtigkeit hat und unter Anwendung (blicher Arbeitsverfahren durch-
fGhrbar ist (Kleine Anderung), kann ohne vorherige Unterrichtung der
Zulassungsbehérde vorgenommen werden, wenn dies in Ubereinstim-
mung mit einem von der Zulassungsbehérde festgelegten Anderungs-
verfahren geschieht.

GroBe Anderung

Eine Anderung des Luftfahrtgerats, die Auswirkungen auf seine
Lufttiichtigkeit hat, eine Anderung der Betriebsanweisungen oder
Betriebsgrenzen erfordert oder nicht unter Anwendung (blicher
Arbeitsverfahren durchfiihrbar ist (GroBe Anderung), ist von Betrieben
durchzuflhren, die eine Anerkennung als luftfahrttechnischer Betrieb
nach der Prifordnung fir Luftfahrtgerét besitzen. Sie darf nur nach tech-
nischen Unterlagen vorgenommen werden, die Gegenstand einer
erganzenden Musterprifung nach der Prifordnung flr Luftfahrtgeréat
waren. .

Einer ergdnzenden Musterpriifung bedarf es nicht, wenn die groBe An-
derung auf Einzelstlicke beschrankt bleibt. Vor der Durchflihrung der
grof3en Anderung ist der Nachweis der Lufttichtigkeit nach § 41 der
Prifordnung fur Luftfahrtgerat zu erbringen.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:

11.2
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Abschnitt 12

12. Anhang

12.1 Ausrustungsverzeichnis

12.2 Spezialwerkzeuge

12.3 Bezugsnachweis der Spezialwerkzeuge

12.4 Liste der Wartungsunterlagen eingebauter
Geréte

12.5 Fahrtmessermarkierungen
12.6 Wartungsanweisungen

12.7 REPARATURHANDBUCH

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Wartungshandbuch

12.1 Ausristungsverzeichnis

Nach JAR 22.1321 miussen die Flugiberwachungs- und Navigationsge-
rate Ubersichtlich angeodnet und fur jeden Flugzeugfihrer leicht abzule-

sen sein.

Mindestausriistung:

siehe Flughandbuch Abschnitte 2.10 & 2.12

Hersteller Typ Kennblatt- MeBbereich | Sach-Nr.
Spezifika-
tions-Nr.
Fahrtmesser
Winter 6 FMS 421 TS 10.210/15 | 40-300km/h | AS-
Winter 6 FMS 441 TS 10.210/15 | 40-350km/h | AS-
Winter 6 FMS 521 TS 10.210/15 | 50-350km/h | AS-
Winter 7 FMS 421 TS 10.210/15 | 40-300kmvh | AS-
Winter 7 FMS 511 TS 10.210/15 | 50-300km/h | AS-
PZL PS 08 - 50-300knvh -
Badin - 50-350km/h -

Nach JAR 22.1323 mufB3 der Fahrtmesser-Mef3bereich mindestens
1,05 Ve betragen.

12.2

Hdéhenmesser
Winter 4 HM 6 TS 10.220/44 | 0- 6000 m 406
Winter 4 FGH 10 TS 10.220/46| 0-10000 m 411
Winter 4 FGH 20 TS 10.220/47 | 0-10000 m 422
PZL PS 08 - - -
Jaeger 212 0-10000 m -
Vierteiliger Anschnallgurt
Gadringer Bagu 5201 | 40.070/32 - -
Gadringer Schugu 2600 | 40.071/05 - -
Schroth 4-01-975202 40.073/11 - -
Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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Zusatzliche Mindestausristung fiir Wolkenflug
Hersteller Typ Kennblatt- MeBbereich | Sach-Nr.
Spezifika-
tions-Nr.
Wendezeiger (fur Frankreich nicht zugelassen)
Apparatebau
Gauting WZ-402 - - -
Libelle (fur Frankreich gefordert)
Winter |Qm - - -
Kompaf
Airpath C 2300 - - -
Bohli 46-MFK-1 - - -
Ludolph FK5 10.410M1 - -
Ludolph FK 16 10.410/3 - -
Ludolph FK 16/83B 10.410/7 - -
Ludolph FK 16/83S 10.410/7 - -
Ludolph FK 16/83SB 10.410/7 - -
PZL BS 1 - - -
PZL B 13/KJ - - -
Schanz SK 75 - - -
Schanz SK 80 - - S7039

Nach JAR 22.1327 muf3 jeder Kompaf3 so eingebaut werden, daf3 er
sich auf £10° kompensieren 1a6t, wenn das Flugzeug in Fluglage ist, und
+15°, wenn das Funkgerat sendet. Kann nicht genauer als +5° kompen-
siert werden, ist eine Deviationstabelle (min. alle 30°) anzubringen (JAR

22.1547).

Deviationstabelle siehe Abschnitt 9.

Variometer

Winter 5S8TV5S TS 10.230/13 +5m/s 5251
Winter 5STVM5 TS 10.230/14 +5m/s 5451
Winter 5S8STVLM 10 | TS 10.230/12 +10 m/s 5561
Winter 5S8TVL10 | TS 10.230/11 + 10 m/s 5361
Badin T 100 + 10 m/s

Badin T 901 + 6 m/s

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow

Anderung:
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Hersteller Typ Kennblatt- MefBbereich | Sach-Nr.
Spezifika-
tions-Nr.
UKW-Sende- und Empfangsgerat
Avionik ATR 720 A 10.911/70 - -
Dittel ATR720B 10.911/80 - -
ATR 720 C 10.911/80 - -
Becker, AR 2008/25 10.911/48 - -
AR 2009/25B| 10.911/48 - -
AR 3200 10.911/76 - -
AR 3200-1 10.911/76
AR 3200-3 10.911/76
NAV 3301 10.922/78
Badin BCR 720
Badin BCR 1040
Jolliet ERS
Jolliet ER 360
Dittel FSG 15/25 10.911/44 - -
FSG 16/25 10.911/44 - -
FSG40 A 10.911/45 - -
FSG40S 10.911/45
FSG 50 10.911/71
FSG 60 10.911/72
FSG 60 M 10.911/72
FSG 70 10.911/81
FSG71 M 10.911/81
UKW Navigationssysteme zum Empfang von VOR-Signalen
Becker NR 3301-1 10.922/78 {mit IN 3300-4
NR 3301-2 10.922/78 |mit IN 3300-4
NR 3301-S 10.922/79 -
Funkkennungsgeréte (Transponder)
Becker gl.ﬂTC 2000-2R| 10.930/36 l - -
REMF XPR 250 - - -
Kodierender Héhenmesser
IEI | E 9001 | 10.221/05 | - -
Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
Anderung:
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12.2 Spezialwerkzeuge

Zur Héhenleitwerksmontage:
a) StiftschlUssel fur Innensechskantschrauben

6 DIN 911-12.9 (Inbusschlissel) und

b) Montageblech AS-Nr. 99.000.4657

Zum FEldllen des Wassertanks in der Seitenflosse:

c) Fullstutzen AS-Nr. 99.336.0022

Zur Wasserballastventil-Montage im Flugel:

d) Stirnlochschllssel z. B. Gedore Nr. 44/7" mit Stift- @ 3 mm

12.3 Bezugsnachweis der Spezialwerkzeuge

Die Spezialwerkzeuge b) bis ¢) kénnen nur von der Fa. Alexander
Schleicher bezogen werden.

Der Stiftschllissel a) und der Stirnlochschiissel d) ist in jedem gutem
W erkzeugladen oder bei der Firma Schleicher erhaltlich.

12.4 Liste der Wartungsunterlagen eingebauter Gerate

a)

b)

Betriebshandbuch fir die Schleppkupplung Sicherheitskupplung
"Europa G 88", in der jeweils gulitigen Ausgabe. Oder Betriebshand-
buch fur die Schleppkupplung, Baureihe: Sicherheitskupplung “"Euro-
pa G 72" und Sicherheitskupplung "Europa G 73", in der jeweils gulti-
gen Ausgabe.

Betriebshandbuch fir die Schleppkupplung Bugkupplung "E 85", in
der jeweils gultigen Ausgabe. Oder: Betriebshandbuch fir die
Schleppkupplung Bugkupplung "E 72" und "E 75", in der jeweils gulti-
gen Ausgabe.

WHEEL and BRAKE ASSEMBLIES CATALOG
Component Maintenance Manual,

Appendix A, Fits and Clearances

A-1. Brake Lining Wear Limits

A-2. Brake Disc Minimum Thickness

von Parker Hannifin Corporation, Avon, Ohio

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W.Jumtow
Anderung:
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12.5 Fahrtmessermarkierungen

Wenn Markierungen auf dem Deckglas des Fahrtmessers angebracht
werden, muBB daflr gesorgt werden, daB das Deckglas seine richtige
Lage gegenlber der Skalenscheibe behélt (JAR 22.1543 a).

Alle Bogen und Striche missen breit genug und so angebracht sein, daf3
sie fur den Flugzeugflihrer deutlich erkennbar sind und nicht Teile der
Skalenscheibe verdecken (JAR 22.1543 b).

Gelb
200-270 Km/h

Grin
92-200 Km/h

M Rot 270 km/h

Gelb 95 km/h

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung:
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12.6 Wartungsanweisungen

Die Wartungsanweisungen werden je nach Bedarf, entsprechend den
Betriebserfahrungen mit der ASW 28, erstelit. Das Wartungshandbuch
wird bei Neuausgabe einer Wartungsanweisung erganzt.

Die allgemeine Wartungsanweisung "Alle GFK-Baumuster’ vom
19.06.1986 beschreibt die Beseitigung von Spiel zwischen den Bolzen
und Buchsen des Rumpf- Fliigel-Uberganges.

Die allgemeine Wartungsanweisung "LACKRISSE" vom 26.06.1989
beschreibt die Uberprifung der Lackoberflache und deren Pflege bzw.
Reparatur.

Die ASW 24 - Wartungsanweisung C vom 26.04.1990, die auch fur
die ASW 28 gilt, beschreibt die Reparatur des Kastens fur Fahrwerk.
Die ASW 24 - Wartungsanweisung D vom 02.12.1992, die auch fur
die ASW 28 gilt, beschreibt die Montage der BK- und QR-Hebel mit der
Grundplatte an die Flugel-Wurzelrippe.

Die allgemeine Wartungsanweisung "Wasserballastventile® vom
25.07.1994 beschreibt die De- und Montage des Wasserballastventils
und gibt Wartungshinweise.

Die Wartungsanweisung A vom 02.07.2001 beschreibt das Erneuern

. der elastischen Abdeckbander aus Kunststoff an den Ruderspalten.

Die Wartungsanweisung B vom 02.07.2001 beschreibt das Anbringen
und Erneuern der Turbulatoren auf Winglet, H6hen- und Seiten-
Leitwerk.

Die Wartungsanweisung C vom 02.07.2001 beschreibt das Einstellen
der Wasserballastbetatigung.

Die ,,Reparaturanweisung im Cockpitbereich nach Bauchlandung
mit eingezogenem Fahrwerk“ vom 17.12.2001 beschreibt ein beson-
deres Reparaturverfahren fur den Cockpitbereich

Die "Wartungsanweisung fiir alle Muster mit Integralwassertanks
im Fliigel, Ausgabe 1" vom 06.05.2002 beschreibt das volistandige
Entleeren der Integralwassertanks.

Die ,Wartungsanweisung Sicherung der Querruderlagerachsen“
vom 05.09.01 beschreibt die Prifung der Querruderlagerachsen.

Ausgabe: 02.07.2001 L.-W. Jumtow
Anderung: TM 1/12.07.2006 Michael Greiner
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Blatt 1 Alle G F K - Baumuster| Alexander Schleicher
Segelflugzeugbau

Anzahl der Blétter: 1 W 18u
nza e dtter artungsanweisung 6416 Poppenhausen

Beseitigung von Sniel zwischen den Bolzen und Buchsen des Rumnf-Fliigel-

Uberganges

1. Léngsspiel zwischen den vier Buchsen in den Fliigeln und den Bolzen am
Rumpf (ASK 21: Nur die Bolzen-Buchsen-Verbindung vorn im Fliigelnasen=-
Rumnf-Ubergang) fiihrt zu stSrenden Klack-Klack-Gerduschen bei Seiten-
ruderbetdtigung und kann zu unangenehmen Leitwerksschwingungen bei
hohen Geschwindigkeiten fiihren.

2. Die Beseitigung des Sniels erfolgt durch Unterlagen von Blechringen
# 22,5/32 = Dicke entsvrechend dem vorhandenen Spiel. Durch Aus-
probieren muB das zu groBe Spiel soweit verkleinert werden, daB sich
die Fliigel noch einwandfrei montieren lassen - dies gilt bei Norm-
temveratur von 20 C ~.

Je nach GroBe des Swiels konnen die Blechringe unter einen oder
mehrere Bolzen gelegt werden.

3. Die Bolzen am Rumnf werden aus dem Querrohr geschlagen, indem man
einen Stalhlstab # 6 x 850 durch das Loch des gegeniiberliegenden Bolzens
steckt und den Bolzen von innen mit Hammerschlidgen heraustreibt
(siehe Skizze).

4, Nach dem Unterlegen des oder der Blechringe, den Bolzen wieder mit
einigen Hammerschlidgen (500 g ~ Hammer) eintreiben. Falls der
Bolzen zu leicht geht, ist er durch leichtes Riéndeln der Sitzflidche
so schwergidngig zu machen, daB wieder ein strammer Sitz entsteht.

,,,,/WW}}///)}/?///?/}/Z.:. -

Popoenhausen, den 19.06.1986 ALEXANDER SCHLEICHER
GmbH & Co.

- . o
¢ %}AZ1uf g:_d%iL

Ll

" (L.-W. Jumtdw




BLATT: Wartungsanweisung Aloand:’f_" gch_loichor
Gm Co.
1 von 4 LACKRISSE Segelflugzeugbau

D-6416 Poppenhausen

haden~--
ert
eh

Zuwiderhandiungen verplkchten zu Sc
otz Alle Rechte fur den Fall der Potent
oder Gebrouchsmuster-Eintragung vorb

$

.Wedergabe sowie Vervielfaligung dieser Unler-
lage, Verwertung und Mdteilung rhres Inhalts mcht
geslottet. sowed nichl ausdruckich zugestanden

Gegenstand: Lackrisse an Faserverbund-Flugzeugen.
Betroffen: ASW 12, ASW 15, ASW 17, ASW 19, AswW 20, ASK 21, ASw 22,

ASK 23, ASW 24, ASH 25; ALLE Baureihen und Werknummern.

Dringlichkeit: 1. Werden am Flugzeug tiefe Risse festgestellt, die bis
auf die Faserverbund-Struktur durchgehen, muf das Flug-
zeug  jdhrlich dem Hersteller oder einem anderen

‘ lizensiertem Luftfahrtbetrieb vorgefihrt werden, der
dariber befindet, ob das Flugzeug jeweils noch 1 Jahr
weiter in Betrieb genommen werden Xkann oder ob die
Reparatur (siehe Punkt Mafnahmen A.) sofort in Angriff
genommen werden muf.

2. VWerden am Flugzeug feine Risse festgestellt, die nur
in der Lackoberfliche verlaufen, soll das Flugzeug spi-
testens nach 3 Jahren einem lizensiertem Luftfahrtbe-
trieb jdhrlich vorgefihrt werden, der - dariber befin-
det, ob das Flugzeug jeweils noch 1 Jahr weiter in Be-
trieb genommen werden kann oder ob die Reparatur
(siehe Punkt MaPnahmen B.) sofort in Angriff genommen
werden mufp. Die 3-Jahres-Frist gilt nur unter der Vor-
aussetzung, dap die Pflege wihrend dieses Zeitraumes
nicht weiter vernachldssigt und die Flugzeuge nicht
mehr im Freien abgestellt werden.

Yorgang: Die Flug- und Wartungshandbilicher der SCHLEICHER-Flugzeuge

: enthalten eindringliche Hinweise auf den schiddigenden Ein-
flup von Feuchtigkeit und Sonneneinstrahlung auf die aero-
dynamischen Oberflichenqualititen. Wir weisen an dieser
Stelle nochmals ausdricklich darauf hin, dap jeder Eigen-
timer verpflichtet ist, das Flug- wund Wartungshandbuch
des Flugzeuges in allen Punkten zu beachten, dies gilt
auch fir die entsprechenden Vorschriften zur Pflege des
Flugzeuges.
Wird gegen diese Hinweise verstofen, so zeigen sich - je
nach Klima - friher oder spdter Schiden der Oberflichen-
gite.

Einflup der beiden Faktoren
Feuchtigkeit und UV-Strahlung:

Zunichst tritt im allgemeinen eine durch Feuchtigkeitsauf-
nahme hervorgerufene Vergrdferung der Welligkeit der Ober-
fliche auf, hauptsichlich an den Fligel- und Leitwerks-
schalen. Es 1ist anldflich von Leistungsmessungen (von
P.Bickle, R.Johnson und der DFVLR/Idaflieg) mehrfach nach-
geviesen worden, dap die gropere Welligkeit bereits zu er-
heblichen Leistungseinbufen fuhrt, die im Wettbewerb
schon deutlich splirbar sind. Einem Wettbewerbspiloten

1.86



en verpfichten zu Schadener-

ung

Zuwiderhandi

Wedergabe sowie Vervielfaitigung dieser Unter-
lage. Verwertung und Mittellung thres inhalts rucht

BLATT:
2 von 4

Wartungsanwveisung Alexander Schisicher

GinbH & Co.
LACKRISSE Segelflugzeugbau

D-6416 Poppenhausen

{

satz Alie Rechte fur den Fall der Patenterte
oder Gebrouchsmuster-Eintragung vorbeha

gesiatiel. sowed nicht ausdrucklich zugestanden

1

wird immer daran liegen, die Leistung seines Flugzeuges voll
zu erhalten oder wiederherzustellen, aber leider besteht beil
Eigentimern von Ubungs- und Trainingsflugzeugen 1im allge-
meinen die Ansicht, hier einen solchen Leistungsverlust hin-
nehmen zu kénnen. Das ist aus der Sicht des Herstellers be-
dauerlich, da er sich Mihe gibt, auch diese Flugzeuge aero-
dynamisch sauber zu bauen und auszuliefern. Die hierfir ge-
leistete, wertvolle Arbeitszeit wird so u.U. sinnlos aufge-
bracht.

Durch UV-Strahlung wird der Gelcoat der Oberfldchen sproder
und schrumpft; gleichzeitig zerstdrt das UV-Licht Lackbe-
standteile. Somit werden durch lang einwirkende Feuchtigkeit
{(Regen, Tau) die zersetzten Lackbestandteile aus dem Lack
herausgewaschen. Der Lack verkreidet und erhdlt aufgrund der
Zusammenwirkung von Versprodung und Schrumpfung Haarrisse.
Zusdtzlich sammelt sich in diesen Haarrissen Schmutz an, der
durch seine aggressive Wirkung und stirkere Aufheizung bei
Sonneneinwirkung eine Schiddigung des Lacks weiter beschleu-
nigt. Dadurch 1ist die beabsichtigte Schutzwirkung fir die
Faserverbund-Struktur gegen Feuchtigkeit und UV-Strahlung
nicht mehr gegeben.

Gute Pflege mit Hartwachsen kann die o.a. Vorgange zwar deut-
lich verlangsamen, aber nicht véllig aufhalten. Aus diesem
Grunde wird eine Neulackierung des Flugzeuges immer zu 1ir-
gendeinem Zeitpunkt notwendig.

Wir weisen jedoch ausdricklich darauf hin, dap Lackrisse
- auch tiefe Risse - bei sofortiger weiterer korrekter War-
tung und Pflege keine Schdden an der Struktur des Flugzeuges
darstellen.

Da alle AuPenhdute der Flugzeuge auf Steifigkeit dimensio-
niert sind, bestehen keine akuten, mechanischen Festigkeits-
probleme, selbst wenn einige Risse bis auf die Faserverbund-
Struktur durchgedrungen sind und die Harzmatrix bereits ange-
griffen haben.

Gefdhrlicher sind die hier unbekannten Alterungswirkungen
durch Feuchtigkeit und UV auf die ungeschiitzte Faserverbund-
Struktur.

Die Lackrisse,wie von Kunden in USA und Australien beschrie-
ben, treten hier in Europa nicht oder so viel langsamer ein,
dap eine diesbezigliche Reparatur hier im Werk noch nie
durchgefihrt wurde. Dementsprechend liegen hier auch keine
eigenen Erfahrungen vor.

Es wird in diesem Zusammenhang ausdricklich darauf hingewie-
sen, daPp bei den erwdhnten Fdallen aus USA oder Australien zu
dem Klimafaktor auch die absolute "Null-Pflege" bei den be-
troffenen Flugzeugen hinzukommt, die Uberdies meist andau-
ernd ohne Dbesonderen Schutz der Witterung ausgesetzt wurden
- sehr oft Tag und Nacht.

11.86




éu'r'r: Wartungsanweisung Alexander Schieicher
3 von 4 LACKRISSE GmbH & Co.
: Segelflugzeugbau

D-6416 Poppenhausen

{

verplichten zu Schaden~-.
den Fall der Patentert
-Eintragung vorbeh:

2Zuwiderhandiungen
solz Alte Rechte tur
oder Gebrauchsmusier

.Weitergabe sawie Vervietaltigung dieser Unter-

lage. Verwertung und Mitteilung ihres Inhatts nicht
geslattet, sowed mchi ausdruckiich zugestanden

Mafnahmen: Zur Reparatur der Lackrisse missen diese generell bis zu
ihrem Grunde durch Schleifen entfernt werden. Die unter
dem Gelcoat liegende Faserverbund-Struktur sollte dabei

aber nicht angeschliffen werden. Die Schleifarbeiten sind
somit schwierig und deshalb relativ teuer.

A. Handelt es sich um tiefe Risse, die bis auf die Faser-
verbund-Struktur durchgehen (es besteht die Vermutung,
dap diese infolge von grofen und schnellen Temperatur-
dnderungen entstehen wie z.B. bei Wellenfliigen !), und
wird eine Reparatur fir notwendig befunden, so ist das
Lackmaterial vorsichtig bis auf die Faserverbund-Struk-
tur aufzuschleifen und ortlich zu reparieren. Falls
die Harzmatrix der Faserverbund-Struktur schon geschéi-
digt ist, 1ist zu ervidgen, die geschddigte Faserver-
bund-Schicht abzuschdlen und wieder zu ersetzen. Diese

Arbeit ist u.U. einfacher als das vorsichtige Abschlei-
fen.

B. Handelt es sich unm feine Risse, die nur in der Lack-
oberfléche verlaufen (und vermutlich durch schlechte
Pflege bei andauernder UV-Bestrahlung entstanden
sind - Flugzeug lange Zeit ungeschitzt im Freien abge-
stellt !), so empfehlen wir, das Lackmaterial von
allen befallenen Flichen mdglichst durch Anschleifen
bis zum RiPende zu entfernen und diese Flédchen neu zu
lackieren. Je fruiher diese MapPnahme durchgefihrt wird,
um so geringer ist der Arbeitsaufwand.

Uber die Aufbauarbeiten der Neu-Lackierung mit in USA
erhdltlichen Materalien sowie iliber die Wiederherstellung
der Profiltreue (dies ist fiur Hochleistungsflugzeuge, die
in Wettbewerben eingesetzt werden sollen, ein Mup!) hat
R.H.Johnson von der Dallas Soaring Association mehrfach
in der Zeitschrift SOARING berichtet. Wir raten, die 1in
USA gesammelten Reparaturerfahrungen unbedingt zu berick-
sichtigen. .

Fir Europa wird vorgeschlagen, die abgeschliffenen Ober-
fldchen zundchst mit Polyesterfiillern zu spritzen und zu
schleifen und anschliefend mit einem weifen - moglichst
Luftfahrt-zugelassenem - Lacksystem auf Polyurethanbasis
dinn zu dberspritzen.

Material u,
Zeichnungen: Siehe Punkt "Mafnahmen”.

Masse und Schwer-

punktlage: Eine Ermittlung der Massen- und Schwerpunktdaten ist nach
Neulackierung erforderlich.
Werden Ruder oder Klappen lackiert, ist auf deren rick-
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b & Co.
4 von 4 LACKRISSE Segelflugzeugbau

D-6416 Poppenhausen

!

Foll der Polenterteity:

en verptichten zu Schadener
oder Gebrauchsmuster-Eintragung vorbehatte

satz Alle Rechte fur den

Zuwiderhandlung

Weilergabe sowie Vervielfoligung dieser Unter-

age, Verwertung und Mtledung ihres Inhatts rucht
yestotiet soweit nicht ausdruckiich zugestanden

lastige Momente besonders zu achten; Angaben hierzu fin-
den sich in den jeweiligen Wartungs- oder Betriebshand-

bichern.
Sind bei 4dlteren Flugzeugmustern keine Daten angegeben,

so ist das Gewicht der Ruder wie auch die Schwerpunktlage
vor dem Beginn der Oberholung zu bestimmen und nach dem
Lackieren wieder auf * 5 % genau einzustellen.

Hinweise: 1. Die MaPnahmen g¢gemdp dieser Wartungsanwelsung dirfen
nur vom Hersteller oder von einem Luftfahrttechnischen
Betrieb mit entsprechender Berechtigung durchgefihrt
werden.
2. Mit der vorliegenden Wartungsanweisung LACKRISSE vom
26.06.89 wird die frihere Wartungsanweisung = vom
15.07.87 ersetzt.

Poppenhausen, den 26.06.89

ALEXANDER SCHLEICHER
GmbH & Co.

A ]

Gerhard Waibel.
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Alexander Schleicher

ASW 24 GmbH & Co.
WARTUNGSANWEISUNG C Segelflugzeugbau
AUSGABE I D-6416 Poppenhausen

Gegenstand:

Betroffen:

Dringlichkeit:

Vorgang:

Mafnahmen:

Reparaturanleitung des Kastens fiir Fahrwerk

Alle ASW 24 / ASW 24 E / ASW 24 TOP

Bel Bedarf

Sollte durch stark Uberhdhte Beanspruchung oder Uberhelastung
der Kasten fir Fahrwerk an der Lagerung der A-Strebe ausveis-
sen, 1st dieser nach den Angaben unter "Mafnahmen" zu reparie-

ren.

1. Rumpf aufbocken, Fahrwerk ausfahren und ausrichten.

Die

Lagerung der A-Strebe mit der Messing-Bundbuchse mufp wieder

an der richtigen Position am Fahrwerks-Kasten sitzen.

2. Beschlag fir Schulterqurt 240.11.0024 auf der Dbeschddigten

Seite demontieren.

3. Je nachdem, welche Seite der Lagerung beschadigt ist, wird
zwischen dem Kasten fir Fahrwerk und dem Querkraftrohr
zusdtzlich ein Hartschaumklotz (Rohacell 71, Conticell 60

oder Balsaholz), ca. 10 mm breit, eingesetzt (Fig. 1).

4, Wie in Fig. 1 gekennzeichnet, auf den Reparaturbereich

und

iber den Hartschaumklotz zwei Lagen 92 140 * 3 laminieren

(vorher entsprechend aufrauhen).

5. Fahrwerk ausbauen (Siehe hierzu im ASW 24 Wartungshandbuch,

Abschnitt 10.3 "Aus- und Einbau des Fahrwerkes").

6. Die 1Innenseite des Kastens fir Fahrwerk im Reparaturbereich

nach den Angaben des Reparaturhandbuches anschédften.

7. Nach Laminierplan "Kasten f. FW" 240.11.0309 auf den Repara-
turbereich die entsprechenden Gewebelagen laminieren, wobei
die Carbon-Lagen "“KDU 1009" durch die gleiche Anzahl Glas-

gewebe-Lagen 92 140 % # ersetzt werden!

8. Den Reparaturbereich im Cockpit wieder lackieren.

9. Das Fahrwerk wieder montieren und die Verknieung der A-Stre-

be liberprifen (Verknieung {iber Totpunkt 2 bis 3 mm).

1186




Alexander Schieicher
BLATT: ASW 24 GmbH & Co.
2 von 2 WARTUNGSANWEISUNG C Segelflugzeugbau
AUSGABE I D-6416 Poppenhausen
Fg. 1 Beschlag f. Schultergurt

Fitting for shoulder strap

Hartschaumklotz

Hard foam core
or balsa

Lager f. Fahrwerk
Bearing for landing gear

2 Lagen 92 140 #= X
2 layers 92 140
(shaded area)
Kasten f. Fahrwerk
Box for landing gear

Material u. Laminierplan "Kasten f. F¥" 240.11.0309
Zeichnungen: Glasgewebe 92 140

Scheufler Laminierharz L 285 mit Harter 286 oder 287
Lack: Vorgelat, braun

Hinweise: Die Reparatur kann von einer sachkundigen Person durchgefithrt
werden und 1ist von einem dazu berechtigten Priifer filr Luft-
fahrtgerdt abzunehmen und zu bescheinigen.

Poppenhausen, den 26.04.90
ALEXANDER SCHLEICHER
GmbH & Co.

/é_ Z‘p/ }7&9@
(Lutz-W. Jufitow)




Gelcoat, brown
Vorgelat

Py
yara e

. = l-—"' PO p—— g 5 - . ——

No Vorgelat — === X
No gelcoat,
but peel ply!

Z

C 7
Laminierplan:
Vorgelat, braun {(nur vordere Formhalfte!)
1 Lage 92 140 diagonal i.g.F.
(A) 5 Lagen 92 140 diagonal, abgestuft in Vertiefung der Form
je 2 Lagen KDU 1009 lidngs, nach Reihenfolge (1) - (4)
(5) 1 Lage PKM 80
1 Lage 92 140 diagonal i.g.F.
(6) 2 lagen 92 140 beliebig, ca. 150¢ abgestuft (1)
Abreipgewebe 1.g.F.
Layer scheme:
Gelcoat, brown
1 layer 92 140 diag. over all
(A) 5 layers 92 140 diag. in steps applied in deepening of mold
each 2 layers KDU 1009 according to sequence (1) - (4)
(5) 1 layer PKM 80
1 layer 92 140 diag. over all
(6) 2 layer 92 140 random f{any direction) ca. 150mme¢ in steps ¢4
peel ply over all
Datum Name Typ Benennung
Bearb.|2%.08. 87 | Jww Kasfen f F W
G . .
ik ASW 24 mR. 1:1
Norm
BOX for LANDIG GEAR
A. Schleicher | Zeichnungsnummer L=366 Blatt
_ Segelflugzeugbau
1 |lagen(®) ergomsd |13.92. 22| Jioso 6416 Poppenhausen 240.11.0309 8
Zust Anderung Datum | Na. { Urspr. Ers. f J Ers. d. >




BLATT: ASW 24 Alexander Schieicher
lvonl Wartungsanweisung D GmbH & Co.

Ausgabe 02.12.92 Segelflugzeugbau
D - 6416 Poppenhausen

Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadener- |
satz. Alle Rechte fir den Fall der Patenterteilung )’
oder Gebrauchsmuster-Eintragung vorbehatten » (

estanden.

“Weitergabe sowie Vervielfiltigung dieser Unter-
Verwertung und Mitteilung ihres Inhalts nicht

gestattet, soweit nicht ausdricklich zug

lage,

Montage der BK- und QR-Hebel mit der Grundplatte an die Fliigel-Wurzelrippe
Diese Arbeiten sind bei Austausch eines Fliigels oder Fliigelpaares notwendig.

1. BK- und QR-Tiite von den Lager-Beschldgen im Rumpf demontieren.

2. Die BK- und QR-Hebel bereits fertig an Winkel-Beschldgen genietet sind, werden
rumpfseitig mit Achsen ¢6 an die Lager-Beschldge montieren. Eventuell miissen
die Hohlnieten aufgerieben werden.

Der Steg am Holmtunnel mufl ausgefrdst werden, um Achse montieren zu kdnnen. Je
zwel Distanzbuchsen ¢8x1-14 links und rechts eines Hebels zum Vermitteln verwen-
'den;, eventuell zusdtlich mit Unterlegscheiben ausgleichen.

Winkel-Beschlige der BK- und QR-Hebel mittels vier Schablonen (siehe Skizze)
parallel zur Fligel-Wurzelrippe ausrichten.

3. GFK-Grundplatte an die Flugel-Wurzelrippe anpassen und mit zwei Bolzen ¢6 an-
stecken (nicht festschrauben), sodaB sie wieder abgenommen werden kann.

4, Fligel montieren und priifen, ob zwischen GFK-Grundplatte und den Winkel-Beschla-
gen der BK- und QR-Hebel noch ein Spalt ist (mit Knetmasse abdricken). Gegebe-
nenfalls GFK-Grundplatte abschleifen und Fligelmontage wiederholen.

5. Fliigel demontieren. Epoxid-Harz (leicht angedickt mit Baumwollflocken) auf
Winkel-Beschligen auftragen, Fliigel montieren und Harz aushdrten lassen. Es
diirfen auch geeignete schnellaushartende Harze, wie z.B. "5 Min. Epoxy" Harz
und Harter, Firma R&G GmbH, D-7035 Waldenbruch verwendet werden.

6. Fligel demontieren. Die GFK-Grundplatte zieht sich dabei von der Wurzelrippe
ab. BK- und QR-Hebel mit GFK-Grundplatte von den Lager-Beschldgen demontieren.
Schraubenl&cher fiir die Winkel-Beschldge durch die GFK-Grundplatte bohren und
von hinten fir die Senkschrauben ansenken.

Mit Senkeschrauben GFK-Grundplatte und Winkel-Beschlage verschrauben.

7. Mit Harz-Harter-Gemisch (leicht angedickt mit Aerosil und Baumwollflocken) die
GFK-Grundplatte an die Wurzelrippe kleben und mit drei Blechschrauben fixieren.

8. BK- und QR-Tiite wieder an die Lager-Beschldge montieren.
9. BK- und QR-Steuerung auf einwandfreie Funktion und Spielfreiheit uUberpriifen!

Poppenhausen, den 02.12.92
ALEXANDER SCHLEICHER
GmbH & Co.

N A
T— 7 “ " '%,uétz—w. Jﬁ%c:\;)

Schablone:

double adhesive tape
doppelseitiges Klebeband

t=8mm

U {; W —

mm 7.62



BLATT: Wartungsanweisung Alexander Schleicher
1 von 1 WASSERBALLASTVENTILE GmbH & Co
Ausgabe I Segelflugzeugbau
XX X4 X6 Poppenhausen
TeuUs PLZT D-361563

(

Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadener- B
satz. Alie Rechte fur den Fall der Patenterteilung
oder Gebrauchsmuster-Eintragung vorbehatten

“Weitergabe sowie Vervielfitigung dieser Unter-
lage, Verwertung und Mitteilung ihres Inhaits nicht
gestattet, soweit nicht ausdricklich zugestanden.

Hinweise fir die Wartung

L

Montage Demontage

Kugel @ ins Gehause O legen. Stitz-®@  Achtung: Demontage nicht unter
und Dichtring ® in das Geh&use ® Betriebsdruck. Rohrleitung entleeren.
schieben. Die Rundung am Innendurch-  Uberwurfmuttern ® I6sen und das
messer des Dichtringes ® muss zur Kugelrickschlagventil radial aus der
Kugel @ zu liegen kommen. Rohrleitung nehmen. Achtung aut die
Konus des Einschroubringes ® leicht O-Ringe ® (Gefohr des Verlierens).
einfetten*. Einschraubring ® in das Einschraubring ® lésen und heraus-
Gehause @ einschrauben bis zum spir-  drehen (Linksgewindel.

baren Widerstand. Dann um ca. 90° Stitz- @ mit Dichtring @ und Kugel @
weiterdrehen [Achtung: Linksgewindel. aus dem Gehéuse O stossen,

Als Schigssel dient z.B. ein Doppelhebel
vom Kugelhahn Typ 346 der gleichen
Dimension oder ein entsprechendes
Blechstick.

Bundbuchsendichtung ® in die Nut des
Einschraubringes ® und des Gehauses
O legen.

Bundbuchse @ mit der Uberwurfmutter
beidseits auf das Gehéuse © auf-

schrauben und anziehen.

Empfehlung

Bei Demontage der
* Fur Dichtringe aus EPDM Armofur emp'fehlein wWir
darf nur Fett auf Silikon- aus Sicherheitsgrinden,
oder Polyglykalbasis verwendet die O-Ringe oder
werden. Speziell Vaseline oder Flachdichtungen aus-
Mineraldle sind nicht zu ver- zutauschen.
wenden.

Quellenangabe: Handbuch "Kunststoff-Rohrleitungssysteme" Ausgabe 1994,
Georg Fischer GmbH, Daimlerstr. 6, 73095 Albertshausen

JPoppenhausen, den 25.07.94 ALEXANDER SCHLEICHER
GmbH & Co.

s o g
xﬁé '/V7~ ' 7%’5

(Lutz~W. Jumtow)

i.A.

mm 7.92



Blatt ASW 28 Alexander Schleicher
1 von 5 Wartungsanweisung A Soumhgasobau
Ausgabe | D - 36163 Poppenhausen
Gegenstand:  Erneuerung der elastischen Abdeckungen auf den Ruderspaiten von Seiten-, Hohen- und
Querruder.
Betroffen: Alle ASW 28
Vorgang: Alle ASW 28 haben serienméBig auf den Ruderspalten elastische Abdeckbander. Die Spalte

MaBnahmen:

der Querruder und des Hohenruders sind zusétzlich mit einem Dicht- und Gleitband auf der
Lagerseite abgedichtet.

Zur Demontage der Ruder, zum Beispiel zu notwendigen Wartungsarbeiten oder Reparatu-
ren, ist es erforderlich, daf3 auch die entsprechenden Dich- und Abdeckbander auf der Ge-
lenkseite entfernt werden.

Mussen die elastischen Abdeckbander lediglich zu Wartungsarbeiten oder Reparaturen an
den Rudern entfernt werden, ist zu beachten;

Bei der Demontage von Querrudern:

Es brauchen die Abdeck- und Dichtbadnder nur auf der Unterseite (hier befinden sich die
Ruderiager) abgezogen werden.

Bei der Demontage des Héhenruders:

Es brauchen die Abdeck- und Dichtbander nur auf der Oberseite (hier befinden sich die
Ruderlager) abgezogen werden.

Bei der Demontage des Seitenruders:
Die Abdeckbander auf der Seitenflosse missen nicht entfernt werdent

1. Alte Abdeckbander bzw. Dichtbander vorsichtig abziehen, so daf3 keine Delaminationen
am Laminat im Bereich der Klebeflachen entstehen kénnen.
Die Klebstoffreste werden mit Kunstharzverdiinnung aus der tiefergelegten Stufe entfernt.

2. Gegebenenfalls entsprechende Uberpriifungen, Wartungsarbeiten oder notwendige Re-
paraturen an den Ruderlagern und/oder an den Rudern ausfihren.

3. Die neuen elastischen Abdeckbander und die Dicht- und Gleitbander auf die bendtigten
Langen abschneiden und bereitlegen (siehe Tabelle unter "Material*).

Anmerkung:

Alle Klebeflachen miissen véllig sauber, trocken, staub- und fettfrei seinl

Zur Reinigung der Klebeflachen hat sich eine reine Nitroverdinnung bewahrt (z.B. Fulda-
zell Spann- und Klebelack-Verdinnung 9600-01 der Fa. Rhodius). Anschlieend die
durch das Abldsen der alten Abdeckbénder auf der Klebeflache hochstehenden Fasern
mit 220'er Schieifpapier unbedingt abschleifen. Die eingelassene (nicht eingefraste) Stufe
am Flogel im Querruderbereich nur reinigen aber nicht anschleifen!

Die Sauberkeit wird getestet, indem ein Streifen Tesafilm auf die gesduberte Flache ge-
klebt, dieser wieder abgezogen und dann geprift wird, ob keine Staubteilchen mehr am
Tesafilm kieben.

4. Fligel-Unterseite bzw. Héhenleitwerk-Oberseite:

Siehe Fig. 1 &2

Im Abstand von 16 mm zur vorderen Kante der eingelassenen, ca. 22 mm breiten Stufe
wird das Dicht- und Gleitband (1) angekiebt. Hierbei darauf achten, dafi3 das Dicht- und
Gleitband (1) locker ber dem Spait liegt.

Dabei Querruder auf negativste Stellung, das H6henruder auf positivste Stellung drik-
ken, damit anschlie3end bel normalen Vollausschliagen der Ruder das Dicht- und Gileit-
band nicht spannen kannl!

Jetzt einige Male Vollausschlag geben, damit sich das Dicht- und Gleitband (1) gut in den
Spalt hineinlegt.

Das Dicht- und Gleitband (1) muf fest angerieben werden!
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ASW 28 Alexander Schleicher

. GmbH & Co.
Wartungsanweisung A Segelflugzeugbau
Ausgabe | D - 36163 Poppenhausen

Die Schutzfolie des Profilbandes 38/15 (2) fir die Fliigel-Unterseite, und des Profilbandes
30/12 (3) fur die Hohenleitwerk-Oberseite abziehen, dann das Profilband mit seinem
Selbstklebefilm biindig zur Vorderkante auf die tiefergelegte Stufe der Fliigel-Unterseite
bzw. Hohenflossen-Oberseite kieben.

Mit einem weichen Holzklotz (z.B. Balsaholz) oder einer Hartgummirolle das Profilband
(2) bzw. (3) im Bereich des Klebstoffilms fest andricken bzw. anrollenl!

Beim Hohenleitwerk wird jetzt noch ein mdglichst dinnes und feuchtebestandiges
Schutzklebeband (5) (z.B. Tesafilm Nr. 104, weif3, 25 mm breit) Ober die Vorderkante des
Profilbandes (3) und der Stufe in der H8henflosse geklebt (siehe Fig. 2).

Dieses Schutzklebeband Ist eine zusatzliche Sicherung gegen das Abschalen des ela-
stischen Profilbandes von vorn, was eventuell zu gefahrlichen Flugeigenschaften fihren
kénnte.

dgel ite und Hdhenleitwerk-Un ite:
Siehe Fig. 3
Die Schutzfolie des Profilband 30/12 (3) fir die Flogel-Qberseite und des Profilbandes
22/15 (4) fur die Hohenleitwerk-Unterseite abziehen, dann das Profilband mit seinem
Selbstklebefilm bindig zur Vorderkante auf die tiefergelegte Stufe (ca. 15 mm breit) der
Fiigel-Oberseite bzw. Hdhenflossen-Unterseite kleben.

Im Bereich des Kiebstoffilms mit einem weichen Holzklotz (z.B. Balsaholz) oder einer
Hartgummirolle die Profilbander (3) & (4) fest andriicken bzw. anrollen!

Nur bei der Hohenflosse wird noch ein Schutzklebeband (5) liber die Vorderkante des
Profilbandes (4) und der Stufe in der Hdhenflosse geklebt, wie in Fig. 2 dargestelit.

Beim Fligel ist kein Schutzklebeband (5) erforderlich.

6. Besonderheiten am FlGgel:

Siehe Fig. 4 &5

Position der Zackenbander im Bereich der NACA-Hutzen (siehe Fig. 4) und zwischen
Querruderende und Fligelrandbogen (siehe Fig. 5 und in Tabelle unter "Material®).

Anmerkung;
Die Spitzen der Zackenbander nicht runddrickent!

. Seitenleitwerk;

Siehe Fig. 6

An der Seitenflosse sind keine Stufen eingelassen. Hier wird das Profilband, 30/12 (7)
wie in Fig. 6 dargestellt, links und rechts auf die Fahnen geklebt, fest angedriickt bzw. -
gerolit und mit einem Schutzklebeband (5) tiber der Vorderkante des Profilbandes gegen
Abschélen gesichert.
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3 von 5 Wartungsanweisung A sggf,'.}mi,f:,;au
Ausgabe | D - 36163 Poppenhausen
Material:
Fligel Héhen leitwerk stw
oben unten oben . unten li./r.
(1) Dicht- u. Gleitband, 2x 2 X
Teflonklebeband, 30 mm breit 3,02 m 1,06 m
(2) Profilband 38/15, geschaftet 2x
H: 0,25 mm K: 0,13 mm 3,02 m
(3) Profilband 30/12, geschaftet 2x 2x
H: 0,19 mm KI: 0,22 mm 3,02 m 1,06 m
. (4) Profilband 22/15, 2x
H: 0,19 mm KI: 0,22 mm 1,06 m
(5) Schutzklebeband, 1x 2x 2x
Tesafilm Nr. 104, weif3, 25 mm 230m | 1,06m 0,97 m
(6) Zick-Zack-Band 60°, 12 mm siehe
breit, t = 0,52 mm, ZA = 7 mm A) & B) "
(7) Profilband 30/12, 2x
H: 0,19 mm Kl: 0,22 mm 0,97 m

* = Seitenleitwerk, links und rechts

Y siehe Wartungsanweisung B

A) = 4x0,03m Fligelunterseite vor den NACA-Hutzen (siehe Fig. 4)

B) = 2 x0,3 m Fligelunterseite auBen vom Querruderende bis Randbogen (siehe Fig. 5)
H: = Hostaphanband

Kl: = Klebefilm

Das Material kann von der Firma Alexander Schleicher bezogen werden.
Tel. ++49 (0) 6658-890 oder 8929, Fax: ++49 (0) 6658-8940,
Email: info@alexander-schleicher.de

Hinweise: 1. Die MaBnahmen Punkt 1. bis 7. kbnnen von einer sachkundigen Person durchgefiihrt
werden

2. Die elastischen Profilbander missen auch bei Vollausschiag der Ruder und Klappen
dicht anliegen! Auf eine sichere und feste Verkiebung der Dicht-, Profil- und Zackenban-
der ist zu achten!

3. Das Anbringen oder Erneuern der Zick-Zack-Bander auf Winglet, Hohen- und Seiten-
Leitwerk ist in der Wartungsanweisung B beschrieben.

Poppenhausen, den 02.07.2001
Alexander Schleicher
GmbH & Co.

(Lutz-W. Ju
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Fig. 1 - Fligel-Unterseite




Blatt
5 von 5§

ASW 28 Alexander Schleicher

. GmbH & Co.
Wartungsanweisung A Segelflugzeugbau
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Fig. 4 - Zick-Zack-Band vor NACA-Hutze an Fligelunterseite

Fig. 5 - Zick-Zack-Band zwischen Querruderende und Fligelrandbogen an Fligelunterseite

Fig. 6 - Seitenleitwerk

Gerade Verlingerung zu den Ausblasléchem

\280WAAd.doc
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ASW 28 Alexander Schleicher

. GmbH & Co.
Wartungsanweisung B Segelflugzeugbau

Ausgabe 1 D - 36163 Poppenhausen

Gegenstand:
Betroffen:

Vorgang:

MafBnahmen:

Material:

Hinwelse:

Turbulator-Bander (Zick-Zack-Bander) auf Winglet, Hoéhen- und Seiten-Leitwerk
Alle ASW 28

Die heute verwendeten Profile fir Hochleistungs-Segelflugzeuge sind so ausgelegt, daf sie
ohne Turbulatoren keine optimale Leistung erreichen. Aile ASW 28 sind deshalb serienma-
3ig mit Turbulatoren ausgerQstet.

Nach den Positionsangaben der Zeichnungen Fig. 1 bis 3 werden Zick-Zack-Bander der un-

ten bezeichneten Art auf der Winglet - Innenseite, beim Hohen-Leitwerk auf der Ober- und
Unterseite und beim Seiten-Leitwerk auf beiden Seiten angebracht.

Anmerkung:

Alle Klebeflachen missen véllig sauber, trocken, staub- und fettfrei sein!

Die Sauberkeit testet man, indem ein Streifen Tesafilm auf die gesduberte Flache geklebt
wird, dieser wieder abgezogen wird und priift, ob keine Staubteilchen mehr am Tesafiim kle-

ben.

Beim Aufkleben der Zick-Zack-Bander dirfen die in Flugrichtung zeigenden Zacken nicht
flach- bzw. rundgedriickt werden, da sonst die Wirkung als Turbulator beeintrachtigt ist!

Winglet, Hbéhenleitwerk, Seitenleitwerk,
innenseite oben unten links und rechts
Zick-Zack-Band 60°, 12 mm 2x 1x 2x 2x
breit, t = 0,52 mm, ZA =7 mm 0,5m 25m 1.2m 1,0m

Das Material kann von der Firma Alexander Schleicher bezogen werden.
Tel. ++49 (0) 6658-890 oder 8929, Fax: ++49 (0) 6658-8940,
Email: info@ alexander-schleicher.de

Die MafBnahmen kénnen von einer sachkundigen Person durchgefihrt werden

Soliten sich durch Leistungsvermessungen andere Arten von Turbulatoren oder andere
Positionen der Turbulatoren als leistungssteigernd erweisen, wird diese Wartungsanweisung
entsprechend ergénzt bzw. geandert.

Im ASW 28 - Fllgel ist serienmaBig ein Blaskanal eingebaut. NACA - Einldsse und Blastur-
bulatoren sind auf der Fliigelunterseite angebracht.

Das Anbringen oder Erneuern der Zick-Zack-Bander im Bereich der NACA-Hutzen und zwi-
schen Querruderende und Fliigelrandbogen auf der Flligel-Unterseite ist in der Wartungs-
anweisung A beschrieben.

Poppenhausen, den 02.07.2001

Alexander Schleicher
GmbH & Co

s

(Lutz -W. Jum
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Fig. 1 - Hohenleitwerk Fig. 2 - Seitenleitwerk
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Gegenstand:  Einstellen der Wasserballastbetatigung im Rumpf
Betroffen: Alle ASW 28
Vorgang: Sollten die Wasserballastventile im Flagel sich ungleich oder nicht vollstandig éffnen, kann
nach den folgenden Anweisungen die Betatigung Uberprift und eingestellt werden.

] Durch eine nicht richtig eingestellte Betatigung kann es bei der Fligelmontage dazu fihren,
daf sich die Wippe Uber die Betétigungsstange schiebt. Dadurch kann das Ventil im Flugel
nicht ge&ffnet werden.

MaBnahmen: Wie in Fig. 1 dargestellt kann die richtige Einstellung der Ventilbetatigung einfach Uberprift
werden.
Die Einstellung der Betatigung kann an der Wippe durch Heraus- oder Hineindrehen der
Kontermuttern am Gewindeanschiu3 des Bowdenzuges verdndert werden (siehe Fig. 2).
Material: Notwendige Ersatzteile kdnnen von der Firma Alexander Schleicher GmbH & Co.,
Tel. ++49 (0) 6658-890, 8929, FAX ++49 (0) 6658-8940 oder
e-mail: info@alexander-schleicher.de bezogen werden.
Hinweilse: Die Maf3nahmen kdénnen von einer sachkundigen Person durchgefiihrt werden.

Poppenhausen, den 02.07.2001

\280WACd.doc

Alexander Schleicher
GmbH & Co.

(Lutz Werner Jyriitow)




Ansicht von links

Lagerwinkel for
Betatigungshebael
an Fahrwarkskullsse

Retatigungshebel Ausf. 2,
im Cockpit

(Steliung: geschlossen)

Schraubklemme

Elnstelimuttern am

Bowdenzug

Wippe an rachter
Rumpf-Wurzalrippe

Gegenlager f0r Bowd
(Schiauchfassung)

Gepackraumboden

sgenlager 1li, vom

Blatt ASW 28 Alexander Schleicher
. GmbH & Co.
2von 2 Wartungsanweisung C Seg;nlflugzeugobau
Ausgabe 1 D - 36163 Poppenhausen
Fig. 1
rumpfseitige Flagel-
Wurzelrippe Wurzelrippe
—> fur Ventil
ca. 5~ 12 mm, wenn
Betatigungshebel offen 1
Bowderzug zum
Betatigungshebel Im Cockpit
Fig. 2

(@)
Rc
@

Stellschraube fOr

.......

linker Rumpft-Wurzairippe

Bowdenzug zum
Hacktank-Ventl
{optional)




—

ALEXANDER SCHLEICHER GMBH & CO., SEGELFLUGZEUGBAU
D-36161 POPPENHAUSEN (WASSERKUPPE)

Tel. (06658) 89-0 Fax (06658) 8940

REPARATURHANDBUCH



Reparaturhandbuch

REPARATURHANDBUCH

Inhaltsverzeichnis Seite 1
2. Allgemeine Grundséatze Seite 2
3. Reparatur-Methoden Seite 3
4. Reparatur-Materialien + Hilfsmittel Seite 4
5. Vorbereitung der zu reparierenden Teile Seite 5
6. Die Reparatur Seite 5
7. Zusammenfassung Seite 7
8. Neue Werkstoffe Kohle und Aramid Seite 8
9. Tabellen und Diagramme Seite 11

Verwendete Werkstoffe und Bezugsquelien Seite 22
Reparaturanweisungen und
Technische Mitteilungen Anhang

Ausgabe Februar 1983
Erweitert und berichtigt : Januar 1994

Erweitert : Juli 1994
Erweitert :Juli 1998
Erweitert . April 1999

Herausgegeben im Selbstverlag von AS unter der Mitarbeit von Martin
Heide.

Copyright © 1983
Alexander Schleicher GmbH & Co. D-36163 PoppenhausenNVasser--
kuppe ’

Alle Rechte vorbehalten. Nachdruck, auch auszugsweise, nur mit
ausdricklicher Zustimmung der Herausgebers

And.Nr./ Datum  Sig. Autor Datum Seite Nr.
13.04.1999 Juw Heide Feb. 1983 1




- Reparaturhandbuch - 2

2. Allgemeine Grundsdtze

Alle filir die Reparatur verwendeten Materialien missen fir
die Reparatur geeignet sein, die Abnahmevorschriften der
zivilen oder milit&rischen Abnahmebehdrde erfiillen und den
. Vorschriften entsprechend gelagert sein.

Qm dies sicherzustellen, ist es ratsam, schon vor einem
Wettbewerb sich Gewebe sowie Harz und Harter und auch die
wichtigsten Laminierplédne flir die Gewebelagen vom Herstel-
ler zu besorgen und die Materialien (auch Gewebe) in luft-
dichten Verpackungen bei ca. 20° ¢ zu lagern. Ebenso ist
es ratsam, sich in der einschl&dgigen Literatur mit den Re-

paraturmdglichkeiten von GFK vertraut zu machen.

Es sind zu empfehlen:

In Deutsch: Vorldufige Richtlinie flir die Reparatur von
GFK-Teilen; erhdltlich bei Deutsche Forschungsanstalt flr
Luftfahrt, Braunschweig Flughafen.

In Englisch: MIL~-HDBK-23 Part 1 ; erh#ltlich bei US
Government Printing Office, Washington 25 D.C.

Zur Vermeidung von Spannungskonzentration sollten abrupte
Dickenunterschiede vermieden..werden und mdglichst ovale
und runde Bereiche anstatt von rechteckigen ausgeschnitte-~
nen werden. Wenn immer mdglich, soll der Ubergang zum un-
beschddigten Bereich allmé&hlich erfolgen.

Die Schdftungswinkel bei Faserverbundwerkstoffen (genauer
faserverstdrkte Kunststoffe = FVK genannt) liegen bei

1 : 50 bis 1 : 100. Dinne Laminatschichten kdnnen nicht
mehr geschaftet werden. Hier wird Uberlappt. Bel Kreuz-
gewebe (gleiche Fadenzahl in beiden Fadenrichtungen) sol-
len die Uberlappungslingen ca. 10 mm je 100 g pro m2 Ge-
webegewicht betragen. Bei stark unidirektionalem (ketten-
verstdrktem) Gewebe betrdgt die Uberlappungslinge der Kett-
faden ca. 20 mm je 100 g/m2. Die SchuBf&den brauchen nicht
tiberlappt zu werden. Fiir genaue Werte siehe Tabelle "Uber-

lappungsld&ngen").
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Faserverbundwerkstoffe sind wasserempfindlich. Es ist
deshalb zu vermeiden, reparierte Stellen mit Wasser zu
schleifen. Deshalb ist es auch wichtig, dapB alle Reparaf
turstellen nach der evt. notwendigen Inspektion durch

einen Bauprilifer durch Lackanstrich konserviert werden.

Reparaturmethoden

Die nachfolgend beschriebenen Methoden beziehen sich nur
auf kleinere Reparaturen. GroBere Reparaturen diirfen nur
vom Hersteller der Teile bzw. von anerkannten Betrieben
durchgefihrt werden und bediirfen einer neuen Abnahmekon-
trolle. Im folgenden wird oft von der Reparatur von Sand-
wichteilen gesprochen, weil diese infolge ihres Aufbaues
besonders schwierig zu reparieren sind. Die beschriebenen
Reparaturen sind sinngemaB auf jede einfache FVK-Haut an-

wendbar.

Klassifizierung der Reparatur

- Manchmal ist es notwendig eine vorilibergehende Reparatur
auszufiihren und spater im Herstellerwerk eine bessere grofB-
flachigere durchfihren zu lassen. Diese vorl&aufigen Repara-
turen werden meist nur oberfldchlich durchgefiihrt und sind
nicht Gegenstand dieser Vorschrift. ]
Die Reparaturen werden entsprechend ihrer mdglichen Gefdhr-
dung der Funktionstlichtigkeit des ganzen Flugzeuges in fol-
gende Klassen eingeteilt.

Klasse 1: GroBflachige Zerstdrungen, die ein teilweises
Ersetzen des Bautelles oder eine grofifldchige
Reparatur erfordern, also Schd@den an hochbean-
spruchten Teilen, die die Lufttlichtigkeit beein-
trachtigen, diirfen nur von Herstellern der Teile

bzw. anerkannten Betrieben repariert werden.
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Klasse 2: Locher und Briiche, die z. B. durch ein Sand-
wichteil hindurchgehen und beide Deckschichten

zerstdren, jedoch nur in kleinen Bereichen.

Klasse 3: Kleine LOcher oder Briiche in der AuBlenhaut, die
keine Zerstdrung im Inneren, der Stilitzschichten
oder inneren Deckschichten zur Folge haben.

Klasse 4: Errosionsstellen, Schrammen und Kerben, die
nicht mit einem Bruch oder Durchbruch verbunden

sind.

Reparaturmaterialien und Hilfsmittel

Bei allen Reparaturen ist es wichtig, Lagenzahl, Gewebe-

gewicht je m2

und die eingebaute Fadenrichtung der Gewebe
zu kennen. Man erhdlt diese aus dem Laminierplan des Bau-
teiles oder aus Rickfragen mit dem Hersteller. Im Notfall
kann auch durch Ausbrennen des Harzes (SchweiBbrenner)
aus einem Bruchstlick der Reparaturstelle die Zusammen-

setzung des Laminates ersehen werden.

Die Glasgewebe miissen mit Volan A Finish oder I 550 ver-
sehen und trocken gelagert sein. |

Im Zweifelsfall trocknet man die Gewebe vor der Reparatur
kurz mit einem Heizliifter.

FUir GFK-Arbeiten soll als Harz ein Gemisch aus 100 Ge-
wichtsteilen Epikote 162 und 38 Gewichtsteilen Laromin

C 260 (Epikure 113) verwendet werden.

Saubere Gefdfle und gute Durchmischung (ca. 2 min.) sind
Voraussetzung. Die Topfzeit eines 100 g Ansatzes betrigt
bei 23° C ca. 25 min. Geliertes, also fiihlbar ziheres
Harz-Hirter-Gemisch darf nicht mehr verwendet werden. Die
Durchtr&dnkung der Gewebe ist nicht mehr einwandfrei mog-
lich. Es muB ausdriicklich vermerkt werden, daB ohne an-
schlieBende Wirmebehandlung (12 h iiber 60°) die Festig-
des Originalteiles nicht erreicht wird.

Temperaturen iiber 80° C sind jedoch auch zu vermeiden.




- Reparaturhandbuch - 5”‘

5. Vorbereitung der zu reparierenden Teile

Alle beschiddigten Teile sind vor der Reparatur mdglichst
vom Fluggerdt abzubauen, mit einer Seifenlauge zu reini-
gen und anschlieBend zu trocknen, Danach wird der zu re-
parierende Bereich mit einem L8sungsmittel (Trichloraethy-
len, Tetrachlorkohlenstoff) von Wachs und Fett befreit;
schlieBend wird mit Sandpapier der Kornung 60-80 geschlif-
fen. Um nicht einen gr&Beren Bereich mit Harztropfen zu
verschmutzen, deckt man mit stdrkerem Papier oder Folie

die umliegenden Fl&achen ab.

Reparaturen der Klasse 4

Regenerosion, Oberfldchenabrieb, Schrammen und Kerben,
sofern die Glasfaserverstdrkung nicht verletzt wurde,
erfordern meist nur eine neue Schutzschicht. Dazu ist der
Polyesterlack aus 100 Teilen UP-Vorgelat weiB 03-69469 mit
3 Teilen Harter 07-20500 gut geeignet. Zum Ausfiillen tie-
ferer Kerben 13Bt man den Lack etwas angelieren (ca. 30 Min)

Bei Verletzung der Verstadrkungen werden die Stellen gesdu-

~ bert und eventuell leicht mit Glaspapier geglattet, liber

alles eine Lage feilnes Glasseidengewebe gelegt und mit
einer Folie abgedeckt. Nach dem Aushdrten spachteln und
lackieren.

Reparaturen der Klasse 3

Die verletzten Stellen der Deckschicht werden in geniligend
groBBem Bereich runde Formen herausgeschnitten. Dabei ist
zu’beachten, daB alle vom Stilitzstoff losgeldsten Laminate
entfernt werden. Die zu reparierende Deckschicht wird sehr
flach angeschliffen. Dabei lassen die Lagen des Laminates,
die wie HBhenschichtlinien sichtbar sind, eine gute Ab-
schdtzung fir die Gleichm#Bigkeit der Schrige zu. Ist der
mittragende Stlitzstoff ebenfalls beschiadigt, so wird er,
falls notwendig bis zur inneren Gewebeschicht entfernt.

Es ist zu beachten, daB flr die Reparatur des Stiitzstoffes
Holz des spez. Gewichtes 0,15-0,19 kg/dm3 verwendet wird.
Das Schaftverhdltnis in Faserrichtung betrdgt 1 : 5 . Quer
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zur Faser wird nicht geschdftet. Der Schaumstiitzstoff
Conticell oder Rohacell wird nicht geschdftet (Siehe

auch Bild 3 a und 3 b).

Die Gewebe filir die Deckschichten werden zugeschnitten;

der groBte Zuschnitt davon soll gerade den gesamten ge-~
schliffenen Bereich Ulberdecken wdhrend der kleinste die
GroBe des entfernten Stiitzschichtbereiches haben soll.
Alle iibrigen Lagen sollen Abstufungen dieser beiden GréBen
sein.

Eine sehr geeignete Technik hierfiir ist folgende:

Man imprdgniert mit Pinsel oder Gummispachtel einen gré-
Beren Bereich Gewebe auf einer Folie, deckt eine zweite
dariiber und driickt alle Luftblasen und ilberschiissiges Harz
heraus. Danach schneidet man die Verstdrkungsschichten

mit den Folien zusammen zu. Dann wird zuerst das zu ersetz-
ende Stilitzschichtstiick imprdgniert und eingefligt. Jetzt
werden die Gewebelappen aufgelegt. Man beginnt mit dem
groBten Zuschnitt. Dazu wird die untere Folie abgezogen,
das Gewebe aufgelegt und dann die obere Folie abgetragen
usw. Alle weiteren Arbeitsgdnge sind &@hnlich den unter
Klasse 4 beschriebenen. Analog ist bei ungestiitzten Lami-
naten zu verfahren. Eventuell miissen bei diesen zuerst ein
Stilick Schaum auf die Unterseite geklebt werden, damit die

feuchten Gewebelappen nicht nach unten wegsacken.(Bild 1).

Reparaturen der Klasse 2

Zerstdrungen, die durch beide Deckschichten hindurchgehen,
kdnnen wie folgt repariert werden: Es werden die verletz-
ten Stellen in den Deckschichten und der Stitzschicht her-
ausgeschnitten, wobei die Deckschichten wieder oval oder
rund ausgeschnitten sein sollten. Die Deckschichten aus
GFK werden sehr flach (1 : 50 bis 1 : 100) angeschliffen,
das Balsaholz eingeschiftet in Faserrichtung (1 : 5).
Nachdem der Stiitzstoff eingepaBt ist, werden die Laminate
wie in Klasse 3 beschrieben aufgelegt, erst einseitig und
nach vollkommener Aushdrtung auch auf der anderen Seite.
(Bild 2)
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Ist die Innenseite des Sandwich nicht oder nur schwer
zugdnglich, so wird die Reparaturstelle wie Bild 3 vorbe-
reitet. Da die Innenhdute der Sandwiches (Fliigel, Leit-
werke) durchweg sehr diinn sind, kdnnen sie nicht geschdftet,
sondern nur Uberlappt werden. Dieser Umstand vereinfacht
die Reparatur aber etwas; denn die untere Deckhaut braucht

nicht geschéftet zZzu werden.

Die Gewebelappen der oberen Deckschicht werden wie bei
Klasse 3 beschrieben vorgerichtet. Die untere Deckschicht
wird auf die Unterseite des Stiitzstoffes laminiert und
ca. 2-3 Stunden bei 20-23° C gelieren lassen. Jetzt

wird frisches Harz-~Hdrter-Gemisch an den Klebestellen an-
gegeben und das unten belegte Stilitzstoffteil mit leichtem
Druck angeleimt. Die duBere Deckschicht wird nun wie in

Klasse 3 beschrieben repariert.

Besteht die Gefahr  (insbesondere bei grdBReren Ldchern),
daB sich diese diinne, freistehende Innenhaut beim Verleimen

wegdriickt, so ist sie vorher von innen mit Schaumstlicken

"zu stiitzen. Bewdhrt hat sich dazu Styropor mit seinem

Kleber UHU-por. Bei unzugdnglichen Innenbereichen kann

der Schaumstoff in der Konstruktion verbleiben.

Reparaturen der Klasse 1

sollten der Herstellerfirma oder lizenzierten Betrieben
vorbehalten bleiben; auf jeden Fall ist mit dem Herstel-

ler pnd der Luftfahrtktehorde Kontakt aufzunehmen.

Zusammenfassung

Zum Gelingen der Raparatur tragen besonders bei:

1. heller, warmer (20° C) und trockener Raum (50 % rel.
Feuchte)
2. Fettfreie sauber geschmirgelte Klebeflichen (Hand-

schweif3 beachten).
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3. Die Original Materialien; Harz + Harter nicht dlter
als 2 Jahre.

4. Glasgewebe mit Volan A Finish oder I 550 Finish trocken
gelagert. Einhaltung von Topf- und Temperzeiten. Gute
Harzdurchmischung; (Kristallisierte Harter durch Er-

" o .
wdrmen -auf 30 regenerieren),

Neue Werkstoffe Kohle und Aramid

Zur bislang eingesetzten Glasfaser sind die neueren Fasern
aus Kohle und Aramid (auch Kevlar oder PRD genannt) dazu-

gekommen, und werden bei der ASW 22 von der Firma Schlei-

cher an maBgeblichen Bauteilen serienmdBig eingesetzt.

Im Verbund mit einem Kunstharz spricht man von CFK (Kohle-
faserverstdrkter Kunststoff) und SFK (wobei S die Aramid -

faser mit Synthetikfaser umschreibt).

'So werden z. B. Teile von Schleicher-Flugzeugen mit die-

sen Fasern gebaut:

Fligelholmgurte aus Kohlefaserrovings (ASW 22)

Fliigelschalen aus CFK-Conticell-Sandwich (ASW 22)

Rumpfréhre ' aus CFK-Bdndern (ASW 22)

Ruder und Klappen aus SFK und SFK-Rohazell-Sandwich
(ASW 20 B/C u. ASW 22)

Die allgemeinen Verarbeitungsrichtlinien wie sie vcran-

gehend fiir GFK geschildert sind gelten auch fiir diese

Werkstoffe. Die Unterschiede in der Verarbeitung von Kohle-

und Kevlarfasern sind in folgendem beschrieben.

Besonderheiten

Harz

Bei der Reparatur von CFK und SFK-Bauteilen muB berlicksich-
tigt werden, daB fiir diese Fasern auch ein anderes Harz-
Hartersystem verwendet werdén muB als bei GFK. Um die
Festigkeit der Kohle- und Kevlarfaser bei hSherer Tempe-
ratur voll auszuschdpfen, muB ein Epoxid-Harz verwendet

werden, das bei 54° C noch geniigend Festigkeit aufweist.
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Aus diesem Grund kann das sonst Ubliche Epikote 162 nicht
verwendet werden.

Flir diese Bauteile verwendet die Fa. Schleicher das Harz
L 160 mit dem Harter 163, mit 100 Teilen Harz und 28 Tei-
len Hirter. Die Bauteile miissen mindestens 15h {iber 55° C

getempert werden.

Kohlefaser

CFK-Briiche splittern stark, sodaB erhdhte Verletzungsge-
fahr besteht und beim Beiarbeiten der Bruchstelle mit
Handschuhen gearbeitet werden sollte. Von groBlem Nachteil
beil so einer Reparatur ist es, daB im Gegensatz zum GFK
Delaminationen nicht durch weiBe Stellen deutlich sichtbar
werden. Es miissen deshalb die Randzonen einer Schadstelle
genauestens - zum Beispiel durch belasten oder abdriicken -
auf schlecht sichtbare Risse untersucht werden.

Auch bei kleineren Beschd@digungen des Lacks unter denen ein
GFK-Laminat noch unverletzt war findet man bei CFK-Lamina-
ten vielleicht eine Schadigung.

Grundsdtzlich lassen sich Gewebe oder Gelege aus Kohlefa-
'sern genauso verarbeiten wie Glasgewebe. Std8t man auf Ge-
webelagen, in denen die Kohlefaser nur in einer Richtung
und in der anderen Richtung Glasfdden liegen (z. B. Inter-
glas 02902), so sind diese Gewebe als unidirektionale oder
kettverstdrkte eingesetzt und die Glasfaser braucht nicht
geschdftet zu werden.

Die Uberlappungsléngen der einzelnen Gewebe oder Gelege
sind dem Diagramm.zu entnehmen. Zu beachten ist, daB die

Schiftungslingen nur halb so lang wie die Uberlappungen
sind.

Bei der Trankung mif Harz bemerkt man, daB die richtige
Durchtrankung des Gewebes nicht sichtbar wird. Hier kann
man sich damit behelfen, daB das filir die Reparatur zuge-
schnittene Kohlegewebe gewogen wird und mit der entsprechen-

den Harz-Harter-Menge verarbeitet wird. Fir ein CFK-Laminat
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im Handauflegeverfahren erreicht man einen Fasergewichts-
anteil von etwa 35 %. D= heiBt, daB 65 % angemischtes

Harz verarbeitet werden muB (gilt nicht flr Rovingholme).

Aramidfaser

Auf die Schwierigkeiten bei der Bearbeitung von Aramid
stoBt man bereits beim Zuschneiden von Geweben. Nur mit
wirklich scharfen Schneidwerkzeugen (gezahnte Schneiden)

gelingt es, dieses Material sauber zuzuschneiden.

Beim Schleifen sieht man bald, daB man eine geschliffene
Fldche kaum frei von Faserflaum bekommt. Hier hilft eine
NaBbehandlung mit Wasserschleifpapier. Natilirlich muB dann
die bearbeitete Flache sofort griindlich mit einem Heiz-

lifter vor der weiteren Bearbeitung getrocknet werden.

Da die Kevlarfaser Feuchtigkeit aufnimmt und darunter lei-
det, ist sie entsprechend trocken zu lagern oder zumindest

vor der Verarbeitung auszutrocknen.

Vor  der Einwirkung von UV-Licht muB Kevlar im unbearbei-
teten, sowie im verarbeiteten Zustand geschiitzt werden.
Eine Kevlar-Reparaturstelle mufBl also auch sofort mit Lack,
der einen UV-Filter besitzt, lberlackiert werden.

Bei den von der Fa. Schleicher verwendeten UP-Lacken

(alte Bezeichnung PE-Lack) ist dieser UV-Schutz (Titan-

dioxid als weiBer Farbstoff) vorhanden.

Dinne Kevlarlagen wie zum Beispiel in den Rudern und
Klappen der ASW 22 sind nicht mehr ausschaftbar und sollten
durch einfaches Uberlappen repariert werden. Der dabei ent-
stehende H6henversatz wird beigespachtelt. Aerodynamisch
hat dies an den WoOlbklappen oder Querrudern sowieso keinen
EinfluB mehr.

Bei Reparaturen an massenausgeglichenen Steuerfldchen ist

auf jeden Fall nach erfolgter Reparatur die Riicklastigkeit
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zu bestimmen. Sinnvoll kann es auch sein, diese Bestimmung
vor der Reparatur durchzufiihren. Dann kann man abschédtzen
ob man nach der Reparatur iiberhaupt in den Grenzen bleibt.
Bei grdBeren Zerstdrungen an diesen Teilen ist sowieso der
Austausch sinnvoller.

lberlappungslingen siehe entsprechendes Diagramm fir Aramid.
Schaftlangen sind halbsolang wie Uberlappungen.

Schlichte

Um die Gewebe aus Kohle- und Aramidfasern zu weben, werden
diese mit einer Schlichte vernetzt. Bei Geweben aus Kohle-
faser bringt dies auch eine bessere Verarbeitbarkeit. So
wird die Kohlefaser mit einem Epoxidharz als Schlichte ver-
sehen.

Die Aramidfaser wird beim Weben sogar mit einem Stoff (Poly-
vinyl-Alkohol), der auch als Trennmittel dient, vernetzt.
Daher ist es unbedingt notwendig, daB Aramidgewebe sehr gut
ausgewaschen sind (Restschlichte < 0.05%).

WARNUNG: Nur Qualitdten von Aramidgewebe verwenden, wo das
Auswaschen der Schliche vom Hersteller ausdriick-
lich bestitigt ist.

Jingste Lebensdauerversuche mit Laminaten aus Kohlefasern
haben gezeigt, daB dieses als Schlichte verwendete Epoxid-~
-harz zu dem Kunstharz passen muf3l, mit dem laminiert wird.
Deshalb ist es wichtig, nur die angegebenen Originalmateri-
alien zu verwenden. ’

9. Tabellen und Diagramme

~ 6 Tabellen, 3 Bilder, 3 Diagramme
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Bid 1: Reparatur der Klasse 3
Fig. 1. Repair of Class 3

° ﬁ\ Styropor

Poly Styrol Foam
Bild 2:  Reparatur der Klasse 2 (Innenseite zuganglich)
Fig. 2: Repair of Class 2 (inside skin accessible )

Schaum od. Tubuskern

Foam or Tubuscore

Bild 3a: Reparatur der Klasse 2 (Innenseite unzuganglich )
Fig. 3a: Repair of Class 2 (inside skin inaccessible )

Vorbereitung der Reparaturstelle. - Preparation of the repair area.

S —

_— —_—

Bild 3b:
Fig. 3b: : Schaum od. Tubuskern

Foam or Tubuscore

Schdftungen sind stark verkirzt gezeichnet !
All scarf joints are much shorter in these figures than they must be actually !
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" Diagramm - Uber lappungsliinge , Glas faser

N =

E 92 145

> /92 130 /£
2 40 2 ——
G [ 92140
wn
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>
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Py

Fe]
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30
392115/ 92125
3 &
& &
20 & &
~x
:;é\
o 100/ 92105/ 92110
.y
=
& /
991105 /91110
10
90070
0 100 200 300 400 500

_ Gewebegewicht [g/m?]
Schdftungsldngen sind halbsolang wie Uberlappungen!

Stand: 04.99
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Diagramm - Uberlappungsldngen , Aramidfaser

98616
|
E
E
o 15
O
5
2 o' 98 631
c
2 / 98616 /
[« %
=)
; .
F /
10 | £ 98612
' 98 608
&/
&)
5
998 605
0 100 200 300
Gewebegewicht [g/mf] .
Schéiftungslingen sind halbsolang wie Uberlappungen !

Stond: 04.99
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- Diagramm - Uberlappungslingen , Kohlefaser

|
Sigratex KDU 1012
_ — /

80 Sigratex KDU 1009 %

CCC796/

Rigilor AXT 250/

70 Carbotex CX 25
N/

{berlappungsldnge [mm]

Sigratex KDU 1001

60

&
CCC763/ ¥
Rigilor AXT15/ ©

g e

0T Carbotex (X 12—&7 MDL 9001/
_ © 02902 /
l 03056 / 03092/

& 03111.743[%1_ =

03040/ 02924/
98141

03124/CCC 469

10 / NELC 461

0 100 200 300
Gewebegewicht [g/m?]

" schiftungslingen sind halbsolang wie Uberlappungen!

Stond: o4 99
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Stand: 14.01.

Verwendete Werkstoffe und Bezugsquellen

Alle hier aufgefiihrten Materialien kénnen von der Firma
Alexander Schleicher GmbH & Co. bezogen werden.

friher:
HAR2Z - Glycidather 162 Epikote 162 Araldit LY 1525
HARTER Epikure 113 ‘Laromin C 260 HY 2954
Hersteller: Hersteller:

Deutsche Shell Chemie GmbH ‘Ciba-Geigy AG
KSlper StrafBe 6

65760 Eschborn Frankfurt/Main
HARZ L 285 . L 160
HARTER H 285/286/287 H 163

Hersteller: Martin G. Scheufler
"Am Ostkai 21/22
70327 Stuttgart-Obertiirkheim

GEWEBE

Glasseidengewebe aus E-Glas Kohle- und Kevlar-Gewebe
mit Finish Volan~A oder I 550

Hersteller: CS-INTERGLAS AG C. Cramer GmbH & Co. KG
BenzstraBel14 ’ Weberstr. 21
89155 Erbach 48619 Heek-Nienborg

OHLEFASER-GELEG

Carbotex CST 125, CST 250 / Rigilor AXT 125, AXT 250 mit
Schlichte fir Epoxidharze

Bezugsquelle: iiber Alexander Schleicher GmbH & Co.

ROVINGS

E-Glas: EC 9-756 K 43 (68)

‘Hersteller: Vetrotex Deutschland GmbH
Bicherouxstrafle 61
52134 Herzogenrath

Kohlefaser: KC 20 SDY LN 29 964 und KDU-Bander
Hersteller: Sigri GmbE

Werner~-von-Siemens-~Strafle 18
86405 Meitingen

94

'BD
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Stand: 14.01.94

SCHAUMSTOFFE

PVC-Hartschaum 5.1360.2 nach DIN 29 898

frither:
Divinycell H 60 Conticell 60
Hersteller: Hersteller:

Divinycell International GmbH| Continental AG
Max-von-Laue-Str. 7
30966 Hemmingen Hannover

PMI-Hartschaum 5.1460.2 DIN 29 898 (Rohacell A71)

Hersteller: R&6hm GmbH
Chemische Fabrik
Kirschenallee 45
64293 Darmstadt

FULLSTOFFE fiir HARZE
Aerosil

Hersteller: A+E Fischer
Postfach 13 02 45
65090 Wiesbaden

Baumwollflocken, Typ FB 1/035 (friither Typ FL 1f)
Hersteller: Schwarzwélder Textilwerke
Postfach 4
77771 Schenkenzell
Microballoon, weilfl
Herstel;er: OMYA GmbH

Postfach 51 08 40
50944 K&6ln 51

LACKE

friher:
UP-Vorgelat T 35 weifl UP-Vorgelat weiBls 03-69 469
UP-Hirter SF 2 / SF 10 UP-Hdrter Nr. 07-20 500
Verdiinnung SF Verdiinnung Nr. 06~-10 170
Hersteller: Hersteller:
Martin G. Scheufler AKZO Coatings GmbH

Am Ostkai 21/22
70327 Stuttgart-Obertiirkheim Stuttgart




ngpmmmwsxsuuo Alexander Schleicher
1l von 2 fiir alle FVK-Muster GmbH & Co.
Anhang z. Reparaturhandbuch Segeiflugzeugbau
9 P PO K6 Poppenhausen
—heue PLZY D-35163
Gegenstand: Reparatur von FVK-Flugzeugen, deren Original-Harzsysteme nicht
mehr erhdltlich sind.
Betroffen: Alle AS - Muster aus Faserverbund-Kunststoffen (FVK).
: Vorgang: Die dltesten FVK-Muster sind fast 30 Jahre alt und Oriéinal—Harz-
¢ systeme werden zunehmend schwieriger erhdltlich.
Diese Wartungsanweisung klart, welche Harze fiir welche Muster
bei Reparaturen eingesetzt werden diirfen.
MaBnahmen: Die aus Glasfaser-Kunststoff (GFK) gebauten Muster

ASW 12 (alle Baureihen und Werk-Nummern)

ASW 15 (alle Baureihen und Werk-Nummern)

ASW 17 (alle Baureihen und Werknummern)
aufler Riimpfe gemd8 TM Nr. 4 (CFK-Rumpf)

ASW 19 (alle Baureihen und Werk-Nummern)

ASW 20 (alle Baureihen und Werknummern)
auBer den Rudern und Wolbklappen von ASW 20 B, BL und
ASW. 20 ¢, CL

"ASK 21 (alle Baureihen und Werk-Nummern)

ASK 23 (alle Baureihen und Werk-Nummern)

werden bis heute mit dem Harzsystem
Epoxin 162 mit Hirter Laromin C260
spater umbenannt in
Epikote 162 mit Hdrter Epikure 113
spater umbenannt in
Glycidether 162 mit Harter Epikure 113
gebaut.

Falls diese Originalmaterialien nicht erhliltlich sind, darf eine
Reparatur mit dem MGS-Harz .
‘Scheufler L 285 mit den Hartern 'H 285 (schnell),
H 286 (mittel) oder H 287 (langsam)
durchgefiihrt werden.

Primidrbauteile, die mit dem MNGS-Harz L 285 gefertigt wurden,
konnen nicht mit Epikote 162 / Epikure 113 repariert werden!

Die Carbonfaserverstirkten (CFK) Riimpfe der ASW 17 gemdB TM Nr.
4a wurden mit dem Harzsystem

Bakelite L 20 und Hiarter SL
gebaut.

Die ASW 22 (alle Baureihen und Werknummern) wurden mit
CIBA XB 3052A, Harter XB 3052B
spiter umbenannt in
LY 5053 und Harter HY 5052
und mit
Scheufler Harz L 160 und Hirter H 161, H 162, H 162B
und H 163 '
das ab 1985 durch das Scheufler Harz L 285 nit
Hirtern H 285, H 286 oder H 287 ersetzt wurde,
gefertigt.
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REPARATURANWEISUNG Alexander Schleicher
FUR ALLE FVK~-Muster GmbH&Co. -

Anhang x. Reparaturhandbuch Segelfiugzeugbau
A Poppenhausen

Hinweise:

Teue PLZT D-36163

Mit den Harzen, die fiir die ASW 22 verwendet wurden, wurden auch
die Ruder und W&lbklappen der ASW 20 B, BL, C und CL gebaut.

Die ASW 24, die ASH 25 und die ASH 26 (jeweils alle Baureihen
und Werk-Nummern) wurden, soweit nicht bei hitzebestlndigen
Triebwerksteilen ausdriicklich anderes gefordert, ausschliefilich
mit Scheufler Harz L 285 mit den Hirtern H 285, H 286 oder H 287
gebaut. :

Alle vorgenannten Muster dirfen mit den Originalharzsystemen'j
oder Scheufler L 285 mit den Hirtern H 285, H 286 oder H 287 (je |
nach gewiinschter Topfzeit und Aushiirtungsbedingungen) repariert }

werden. _
Nach Reparatur mit MGS-Harz L 285 ist Tempern bei 58 =~ 62°C =
12 h erforderlich! '

Die Kraftstofftanks von ASK 14 und ASK 16 wurden mit
Epikote 162/Laromin C260 :
gebaut. : :

Seit der Einfiihrung benzolarmen Superbenzins (MOGAS~Eurosuper
und Super plus) werden diese Tanks blind und weich.

Die Kraftstofftanks von ASW 22 M, ASW 22 BE, ASW 24 E, ASH 25 E,
ASH 26 E und die Neubauten von ASK 14- und ASK 16-Tanks wurden
mit ’ )

Bakelite L 20 mit Hirter H 91
gebaut.

Sie diirfen deshalb nur mit Bakelite L 20 und H 91 reparierty wer-
den

Poppenhausen, den 04.07.94 ALEXANDER SCHLEICHER

GmbH & Co.

i.a. ;
(Gerhard Waibel) .

;
i [‘ —
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REPARATURANWEISUNG Alexander Schleicher

1 von 1 KOHLEFASERGEWEBE FUR ALLE FVK-Muster GmbH & Co.
Anhang zum Reparaturhandbuch Segelfiugzeugbau
D - 36163 Poppenhausen
Gegenstand: Reparatur und Herstellung von FVK-Flugzeugen, bei denen die auf den Laminierpldnen
angegebenen Gewebe- oder Gelegearten nicht mehr verwendet werden. .
Betroffen: Alle AS - Segelflugzeug- uhd Motorsegler-Muster aus Faserverbund-Kunststoffen (FVK).
Vorgang: Die Bezeichnungen von Gewebe- oder Gelegearten haben sich im Laufe der Jahre ge-
andert, bzw. werden nicht mehr verwendet und/oder sind durch neue ersetzt worden.
Diese Reparaturanweisung klart, welche Gewebe- oder Gelegeanen ersatzweise einge-
setzt werden dirfen. .
MaBnahmen: Die Materialien Carbotex CX 12 oder CST 125 (Fldchengewicht 125 g/m?, C-Faser-Anteil
120 g/m®) und Carbotex CX 25 oder CST 250 (Fldchengewicht 250 g/m?, C-Faser-Anteil
240 g/m? werden nicht mehr verwendet.
Bei Reparaturen und Herstellung von FVK-Flugzeugen oder FVK-Einzelteilen dirfen fol-
genden Ersatzgewebe- oder Gelegearten verwendet und die Lammlerplane entspre-
chend ergdnzt werden.
Ersatz fiir Carbotex CX 12 bzw. CST 125;
Bezeichnung Flachengewicht C-Faser-Anteil Lleferant
ITG 98320 (03 340) 132 g/m? 121 g/m? Fa. Intergias
MDL 9001 140 g/m? 120 g/m? Fa. Sigri
CCC - Style 763 140 g/m? 120 g/m? Fa. Kramer X)
Ersatz fiir Carbotex CX 25 bzw. CST 250:
Bezeichnung Fldchengewicht C-Faser-Anteil Lieferant
Sigratex KDU - 1001 (75 mm breit) 293 g/m? 248 .4 g/m? Fa. Sigri
Sigratex KDU - 1009 (75 mm breit) 293 g/m? 282,4g/m*  Fa. Sigri X)
Sigratex KDU - 1012 (150 mm breit) 319 g/m? 300,4 g/m? Fa. Sigri X)
2 Lagen ITG 98320 132 g/m? 121 g/m? Fa. Interglas
2 Lagen CCC - Style 763 140 g¢/m? 120 g/m? Fa. Kramer
CCC - Style 796 280 g/m? 247 g/m? Fa. Kramer X)
X) z.Zt. Lagerware bei A.S. !
Diese Reparaturanweisung ist als Anhang in das Reparaturhandbuch einzufiigen |
: Hinweisg: Das Gewebe- oder Gelegematerial kann bei der Firma

Alexander Schleicher GmbH & Co.

Postfach 60

D-36161 Poppenhausen ‘

Telefon +49 6658 890 oder Fax +49 6658 8940
bestelit werden.

Poppenhausen, den 07.07.98

Alexander Schleicher
GmbH & Co

(Lutz-W Jumt

\HB\REP\WAGEWE1D.doc
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1 von 1

Alle Muster in GFK- & Gemischtbauweise Alexander Schleicher

Technische Mitteilung - SegeMugzeugbau

Nr. 01-99 D - 36163 Poppenhausen

Gegenstand: -

Betroffen:

Dringlichkeit:

Vorgang:

Maftinahmen:

Hinweise:

Neues Laminierharzsystem fiir Glas- Kohle- und Aramidfasergewebe

Alle AS - Segelflugzeug- und Motorségler-Muster, bei denen Laminierharze verarbeitet
werden.

Keine

Der Harzhersteller Martin G. Scheufler hat ein Laminierharz L 335 mit den Hartern H 335,
H 335 - 340 und H 340 entwickelt, das anstelle des Laminierharzsystems Epikote 162 mit
Harter Epikure 113 bzw. Laromin C 260 verwendet werden kann. Die Produktion des La-
minierharzsystems Epikote / Epikure soll eingestellt werden.

Dieses Laminierharzsystem ist durch die vom Lufifahrt-Bundesamt vorgeschriebenen
Prifungen (RHV) qualifiziert und vom Luftfahrt-Bundesamt fir den Flugzeugbau zugelas-
sen.

Bei allen FVK-Bauteilen, die mit dem Laminierharzsysfems Epikbte 162 mit Harter Epikure
113 bzw. Laromin C 260 gebaut worden sind, kann bel Neubau oder Reparatur das Lami-
nierharz L 335 mit den Hartern H 335, H 335 - 340 und H 340 verwendet werden.

Holme ddrfen nicht mit dem Laminierharz L 335 mit den Hartern H 335, H 335 - 340 und
H 340 repariert bzw. neu gefertigt werden. Im Zweifelsfall ist mit der Firma Alexander
Schleicher Kontakt aufzunehmen.

Die mit dem Harz L. 335 reparierten bzw. gefertigten Bauteile sind 15 h bei 55 - 60 C° zu
tempern. '

Diese TM wird als Anhang in das AS-Reparaturhandbuch eingeflgt |

Das Harzsystem L 335 kann bei der Firma .
Alexander Schleicher GmbH & Co.
Postfach 60
D-36161 Poppenhausen/Wasserkuppe
Tel. 06658 - 890 oder Fax 06658 - 8940
bestellt werden.

Poppenhausen, den 12.03.1999

Alexander Schleicher
GmbH & Co.

NNR="s

(Lutz-W. Jumtow)

Diese Technische Mitteilung wurde mit dem Datum vom 16.01 99 durch das Luftfahrt-Bundesamt aner-

kannt:

3

\Harz0199.doc

pres

A0

<. A, %‘M«g

it ablim ek~ = S 3 4 1 1 i

e ah

SRR NN

et



Technische Mitteilung Nr. 02-99 Alexander Schleicher

Blatt
1 von 1 firr alle Flugzeugmuster in Soomiemopau
GFK- & Gemischtbauweise D - 36163 Poppenhausen
Gegenstand: Neues Finish fir Glasfasergewebe
Betroffen: Alle AS - Segelflugzeug- und Motorsegler-Muster, bei denen Glasfasergewebe verarbeitet
werden, '
Dringlichkeit: Keine
Vorgang: Der Glasfaserhersteller CS-INTERGLAS AG hat einen neuen Finish fur Polyesterharz-
(UP), Vinylesterharz-(VE), Epoxydharz-(EP) und Polyamidsystemen (PA) entwickeit, der
die bisherigen Finishs ersetzt.
Der neue Finish FK 800 auf Basis Amino-Silan hergestellt hat folgende Vorteile:
- niedrigere Cloridwerte
- schnellere Benetzung des Gewebes
- verbesserte Haftung zwischen Gewebe und Harzsystem
- Chromgehalt 0%
- ausgezeichnete mechanische Eigenschaften
Dieser Finish ist durch die vom Luftfahrt-Bundesamt vorgeschriebenen Priffungen (RHV)
qualifiziert und vom Luftfahrt-Bundesamt fir den Flugzeugbau zugelassen. '
MaRnahmen: Bei allen FVK-Bauteilen, kdnnen bel Neubau oder Reparatur Glasfasergewebe mit dem

neuen Finish FK 800 anstelle der bisherigen Glasfasergewebe verwendet werden.

Diese TM wird als Anhang in das AS-Reparaturhandbuch eingefigt !

Poppenhausen, den 15.03.1999

Alexander Schleicher
GmbH & Co.’

IA. Qﬁ - 49 }b
(Lutz-W. Jumtow)

Diese Technische Mitteilung wurde mit dem Datumvom g g 04, 93 durch das Luftfahrt-Bundesamt aner-

kannt:

\TM02_99.doc




Zelchnungen:

Blatt Technische Mitteilung Nr. 03-99 Alexander Schieicher
1 von 1 fir alle Flugzeugmuster der Soumaosahay
ASH, ASK & ASW-Baureihen D - 36163 Poppenhausen
Gegenstand: Neue Werkstoffbezeichnungen fir Kupfer-Zink-Legierungen (bisher Messing)
Betroffen: Alle in Produktion befindlichen Flugzeugmuster und fiir die Anfertigung von Ersatzteilen
der nicht mehr in Produktion befindlichen Flugzeugmuster von AS.
Dringlichkeit: Keine
~ VYorgang: In der DIN 17 660 und 17 661 haben sich teilweise die Bezeichnungen, Werkstoff-
Kurzzeichen bzw. -Nummern fir Kupfer-Zink-Legierungen (bisher Messing) gesndert.
. Das friiher in den Zeichnungen angegebene Messing ist in wirtschaftlichen Mengen nicht
mehr lieferbar.
Mafnahmen: Diese TM ersetzt die Materialangaben fiir Kupfer-Zink- Leglerungén.(blsher Messing) auf
den entsprechenden, bisherigen Zeichnungen und wird als Anhang in das AS-Reparatur—
. handbuch eingeftigt.
. Ma'terlél: Anstelle den bisher in den Zeichnungen angegebenen Materialbezeichnungen flr Mes-

sing kdnnen folgende Werkstoff-Kurzzeichen bzw. -Nummermn ersatzweise verwendet
werden:

Werkstoff- Werkstoff- Z\gfestigkeit DIN
Kurzzeichen Nummer N/mm? -
Cu Zn39 Pb2, hart : 2.0380.26 min. 430 17660/
F43 H120 (Ms 58) 17 670
Cu Zn39 Pb3, hart 2.0401.26 min. 430 17 660/
F43 H120 (Ms 58) 17 661
Cu Zn40 Pb2, hart - 2.0402.26 min. 440 17660/
F44 H125 (Ms 58) 17 661
Cu 2n37, hart 2.0321.30 min. 440 17660/
F44 H140 (Ms 63) 17 661
Cu Zn37, hart 2.0321.32 min. 540 17 660/
F54 H170 (Ms 63) : : 17 661
Cu Zn37, hart 2.0321.34 min. 610 17660/
F61 H200 (Ms 63) 17 661
CuZnd0 A2 *) WL 2.0564.0+8 min. 550 17 661
(So MS 58 Al2) ~ : .

*} Ist, wenn mdglich vorzugsweise zu verwenden!
Bisherige Kurzzeichen in Klammer!

Die friher in den Zeichnungen angegebenen Materialbezeichnungen filr Messing werden
durch die Werkstoff-Kurzzeichen bzw. -Nummern in dieser TM ersetzt. Die entsprechen-
den Zeichnungen brauchen nicht gendert zu werden.

Poppenhausen, den 26.03.1999

Alexander Schleicher
GmbH & Co.

(Lutz-W. Jumtow)

Diese Technische Mitteilung wurde mit dem Datum vom 0 5. 04 99 durch das Luftfahrt-Bundesamt aner-

o @ o

\TM03_89.doc




