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0.1 Erfassung der Berichtigungen

Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuchs, ausgenommen aktualisierte

Wigedaten, miissen in der nachstehenden Tabelle erfasst werden.

Berichtigungen der anerkannten Abschnitte bediirfen der Gegenzeichnung durch
das Luftfahrt-Bundesamt.

Der neue oder gednderte Text wird auf der iiberarbeiteten Seite durch eine senk-
rechte schwarze Linie am rechten Rand gekennzeichnet; die laufende Nummer
der Berichtigung und das Datum erscheinen am unteren linken Rand der Seite.

Lfd. | Betroffene |Bezug Ausgabe |EASA Eingeordnet
Nr. |Seiten/ Datum Aner- Datum
Abschnitt kennung Unterschr.
Datum
1 |0.5,7.14, TM1000/09 Oktober 12.12.2006
7.15 2006
2 10.3,04,2.6,] TM1000/10 Januar 27.03.2007
2.11,2.12, |Handbuchrevision [2007
2.14,4.25
3 10.3-0.5, TM1000/11 Oktober  [5.12.2007
2.12,4.6, Handbuchrevision {2007
4.12,4.13,
7.14-7.17
4 104,0.5,4.9,|Zwangsverriege- |Februar 28.04.08
4.17,7.5 lung Fahrwerk 2008
TM1000/13
5 105,79 Gashebel im Mairz 2008 |17.04.2008
hinteren Cockpit
TM1000/15
6 10.3,0.5, Seitenruderpedale- | Mai 2008 |11.06.2008
2.11,7.24 |FuBschlaufen
Handbuchrevision
TM1000/16
7 10.3,0.6, 0.7, | Elektrisch November |18.01.2009
9.1-9.12 |betitigtes 2008
Hauptfahrwerk
TM1000/14
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Abschnitt

9.1 Einfiihrung

9.2 Tabelle der eingefiigten Ergédnzungen
93 Elektrisch betitigtes Hauptfahrwerk
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9.1 Einfiihrung
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Dieser Abschnitt enthilt die Ergédnzungen, die erforderlich sind, um das
Segelflugzeug mit nicht zur Standardausfiihrung des Segelflugzeuges
gehdrenden verschiedenen Zusatzeinrichtungen und -ausriistungen sicher zu

betreiben.

9.2 Tabelle der eingefiigten Ergéinzungen

Datum der Abschnitt Titel der eingefligten Ergdnzung
Einarbeitung
November 2008 | 9.3 Elektrisch betitigtes Hauptfahrwerk

TM1000/14
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9.3 Elektrisch betitigtes Hauptfahrwerk

Einfiihrung

Im Folgenden werden die Anderungen der einzelnen Abschnitte des
Flughandbuches beschrieben, die aus dem Einbau des elektrisch betétigten
Hauptfahrwerks resultieren.

Abschnitt 1 Allgemeines

1.4 Beschreibung und technische Daten
Unterabschnitt ergénzt

Bei der Fahrwerksversion A) kann das Hauptrad optional auch elektrisch
betitigt werden, Version D).

D) Sehr hohes gefedertes elektrisch betdtigtes Hauptfahrwerk, Rad mit
Scheibenbremse, Spornrad

Bei dieser Version entfallen die Bedienhebel und Betitigungsgestinge der
Version A).

Eine Fahrwerkswarnung ist serienmafBig integriert.

Alle Bedienelemente des Fahrwerks sind sowohl im vorderen, als auch im
hinteren Cockpit vorhanden. Dadurch besteht die volle Bedienbarkeit von
beiden Sitzen aus.

Ein manuelles Notausfahrsystem ist integriert.

Technische Daten:

Aus- und Einfahrdauer (elektrisch betitigt): ca. 7s
Ausfahrdauer im Notbetrieb: ca. 2s

Ausgabe: November 2008 T™ 1000/14
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Abschnitt 2 Betriebsgrenzen
Unterabschnitte ergianzt

2.2 Fluggeschwindigkeit
Anmerkung: VLO dndert sich nicht gegeniiber den manuell betétigten

Hauptfahrwerken.
Geschwindigkeit IAS | Anmerkungen
km/h

VLO | Zuldssige Hochst- 185 |Oberhalb dieser Geschwindigkeit darf das
geschwindigkeit fur Fahrwerk nicht
das Betitigen des aus- oder eingefahren werden.
Fahrwerks

VLE | Zuldssige Hochst- 150 |Diese Geschwindigkeit darf nicht
geschwindigkeit iiberschritten werden, wenn das Fahrwerk
wenn das Fahrwerk nicht verriegelt ist, siche Notverfahren
nicht verriegelt ist Abschnitt 3.20

2.9 Zugelassene Mandéver
Jegliche Kunstflugmandver sind wihren des Ein- und Ausfahren des Fahrwerkes
und wenn mit nicht verriegeltem Fahrwerk geflogen wird (siehe Notverfahren

Abschnitt 3.20) verboten.

2.10 Manoverlastvielfache

FW ein- ausfahren bis 185 km/h

9.3 Ausgabe: November 2008

Warnung: Wenn das Fahrwerk bei Geschwindigkeit groler VLO betétigt wird
und dabei durch Boen Lastvielfache grofer als 4 g auftreten, kann der
Fahwerksbetdtigungsmechanismus beschédigt werden.

max. Geschwindigkeit Lastvielfaches

beim Betitigen des Fahrwerks VLO +4
-2,65

wenn das Fahrwerk nicht verriegelt ist VLE +4
-2,65

2.21 Hinweisschilder fiir Betriebsgrenzen
Unter den Bedienelemente und Anzeigen fiir das elektrisch betitigte Fahrwerk:

T™ 1000/14 9.4
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Abschnitt 3 Notverfahren
neue Unterabschnitte

3.19 Notausfahren des elektrisch betitigten Hauptfahrwerkes

Sollte sich das Fahrwerk elektrisch nicht ausfahren lassen, so kann es von Hand
notausgefahren werden. Die Ausfahrkraft wird durch eine Gasfeder erzeugt.
Zum Notausfahren muss einer der beiden schwarz-roten Notausfahrgriffe (an
der linken Bordwand, ein Hebel in jedem Cockpit) so lange gezogen werden, bis
das Fahrwerk ausgefahren ist. Der Ausloseweg betrdgt etwa 15 mm, die
Ausfahrzeit ca. 2 Sekunden. Wihrend des Ausfahrens leuchtet die mittlere (rote)
LED, sobald das Fahrwerk ganz ausgefahren ist leuchtet zusétzlich die untere
griine LED.

Warnung: Erst nach Aufleuchten der unteren grilnen LED darf der Griff
losgelassen werden. Wenn der Griff vorher losgelassen wird, wird das Fahrwerk
in einer nicht verknieten Stellung stehen bleiben und wird bei der Landung
zerstort.

Wichtiger Hinweis: Falls das Fahrwerk bei hohen Geschwindigkeiten
notausgefahren wird, so kann das Ausfahren auch ldnger als 2 Sekunden dauern,
der Vorgang sollte durch Reduzierung der Fluggeschwindigkeit verkiirzt
werden.

Wichtiger Hinweis: Wenn Notausfahren erforderlich war, muss das System
iiberpriift und der Fehler behoben werden.

Zuriickstellen des Systems fiir den Normalbetrieb siche Abschnitt 4.5.12.3.

3.20 Nicht voll eingefahrenes elektrisch betitigtes Hauptfahrwerk

Wenn das Fahrwerk nicht verriegelt ist, so fangt die mittlere (roten) LED ca. 22
Sekunden nach dem Beginn des Einfahrvorgans an zu Blinken. In diesem
Zustand kann der Fahrwerksbetitigungsmechanismus bei Lastvielfachen grofer
als 4g beschédigt werden.

Mafinahme 1: das Fahrwerk nochmals aus- und wieder einfahren.

Mafinahme 2: wenn Mallnahme 1 nicht erfolgreich war, so sollte das Fahrwerk
wieder ausgefahren und nach Moglichkeit gelandet und der Fehler behoben
werden. Bis zur Landung darf eine Hochstgeschwindigkeit von 150 km/h nicht
iiberschritten werden, abrupte Manéver sind zu vermeiden.

Ausgabe: November 2008 TM 1000/14 9.5
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Abschnitt 4 Normale Betriebsverfahren

4.2 Auf- und Abriisten
neuer Unterabschnitt

4.2.8 Ein- und Ausfahren des elektrisch betiitigten Hauptfahrwerkes
Ausfahren siehe 4.5.12.1 Normalverfahren

Warnung: Das Hauptfahrwerk kann das Gewicht des Flugzeuges nur tragen,
wenn es ganz ausgefahren und verriegelt ist. Deshalb muss sichergestellt
werden, dass wihrend des Ausfahrens keine Belastung auf das Hauptrad kommt.
Dazu ist die Rampe des Anhédngers entsprechend hoch anzuheben. Falls die
Gefahr besteht, dass die Anhidngerrampe wihrend des Ausfahren des
Fahrwerkes absacken konnte, so muss die Rampe z.B. durch Unterlegen von
Klétzen gesichert werden.

Wenn dieser Fall trotzdem auftritt, so sollte die Fahrwerkbetitigung umgehend
wieder auf Einfahren geschaltet werde, um eine Beschadigung des Fahrwerkes
zu vermeiden, dazu den Kipptaster nach oben driicken und dabei den
Drucktaster 3 mal driicken.

Warnung: Das Fahrwerk fahrt nach Betdtigung der Schalter automatisch in die
nichste Endstellung. Deshalb muss vor Betétigung der Schalter unbedingt
sichergestellt werden, dass sich kein Hindernis im Schwenkbereich des
Fahrwerks befindet um Schiden oder Verletzungen zu vermeiden.

Der Fahrvorgang kann durch Driicken des Kipptasters entgegen der
Fahrrichtung und gleichzeitiges Driicken des Drucktasters gestoppt werden.

Ausgabe: November 2008 TM 1000/14 9.6
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4.5 Normalverfahren
neuer Unterabschnitt

4.5.12 Elektrisch betitigten Hauptfahrwerkes

4.5.12.1 Ein- und Ausfahren im Flug

Einfahren: Zum Einfahren muss der Kipptaster nach oben gedriickt und
gleichzeitig der Drucktaster links neben dem Kipptaster 2-mal innerhalb von 2
Sekunde gedriickt werden. Bei jedem Driicken ertont ein Signalton, siche auch
Abschnitt 4.5.16. Das Fahrwerk fahrt dann automatisch ein. Die Taster konnen
dabei losgelassen werden. Wihrend des Fahrvorgangs leuchtet die mittlere (rote
LED) und die obere (griine) LED blinkt. Sobald das Fahrwerk eingefahren und
verriegelt ist, leuchtet die obere (griine) LED.

Warnung: Wenn die obere griine LED nicht leuchtet, sondern die rote LED
anféngt zu blinken, Notverfahren Abschnitt 3.20 befolgen.

Ausfahren: Zum Ausfahren des Fahrwerks wird der Kipptaster im
Instrumentenbrett nach unten gedriickt und dann losgelassen. Das Fahrwerk
fahrt automatisch bis zum verriegelten Zustand aus.

Wihrend des Fahrvorgangs leuchtet die mittlere (rote) LED und die untere
(griine) LED blinkt. Sobald das Fahrwerk ausgefahren und verriegelt ist,
leuchtet die untere (griine) LED.

Anmerkung: Wenn hohe Beschleunigungen wihren des Ein- oder Ausfahrens
auftreten, wird eine Uberstromabschaltung den Spindeltrieb abschalten, um den
Antrieb zu schiitzen. Sobald die Beschleunigung zuriickgeht, fahrt das Fahrwerk
automatisch weiter.

Anmerkung: Um im Flug Strom zu sparen wird bei eingefahrenem und
verriegelten Fahrwerk die obere griine LED nach ca. 5 Minuten abgeschaltet.

4.5.12.2 Ausfahren des Fahrwerks iiber den Notausfahrmechanismus

Der Notausfahrmechanismus ist so konstruiert, dass er auch zu
Schulungszwecken betitigt werden kann. Betitigung siche Abschnitt 3.19.

Das Zuriickstellen des Systems fiir den Normalbetrieb sollte nach der Landung
am Boden erfolgen, Verfahren siehe Abschnitt 4.5.12.3.

Wichtiger Hinweis: Ein Uben des Notausfahrens im Flug wird dringend
empfohlen.

Anmerkung: Das Zuriickstellen des Systems fiir den Normalbetrieb ist auch im
Flug moglich. Es darf aber nur dann durchgefiihrt werden, wenn sich 2 Piloten
an Bord befinden, so dass der Eine das Luftfahrzeug steuern und der Andere das
System zuriickstellen kann.

Danach kann das Fahrwerk wieder eingefahren werden, sieche Abschnitt
4.5.12.1.

Ausgabe: November 2008 T™ 1000/14 97
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4.5.12.3 Riickstellung des Notausfahrmechanismus fiir den Normalbetrieb
Nach jedem Notausfahren muss das System wieder fiir den Normalbetrieb
zuriickgestellt werden.

Dazu muss einer der beiden Notentriegelungsgriffe gezogen und gleichzeitig der
Kipptaster im Instrumentenbrett nach unten gedriickt werden. Die mittlere (rote)
und die untere (griine) LED leuchten

Taster und Notentriegelungsgriff miissen gedriickt, bzw. gezogen bleiben, bis
die mittlere (rote) LED erlischt und nur noch die untere (griine) LED leuchtet.
Der Spindeltrieb wird dabei automatisch abgeschaltet, erst dann Taster und
Notentriegelungsgriff loslassen.

Danach kann das Fahrwerk wieder eingefahren werden, siche Abschnitt
4.5.12.1.

4.5.12.4 Teilweises Ein- oder Ausfahren zu Inspektions- und
Wartungszwecken

Der Einfahrvorgang kann durch Driicken des Kipptasters nach unten gestoppt
werden.

Der Ausfahrvorgang kann durch Driicken des Kipptasters nach oben und
gleichzeitiges Driicken des Drucktasters gestoppt werden.

Es leuchtet nur noch die mittlere (rote LED).

Bei Wartungsarbeiten ist der Hauptschalter auszuschalten!

Mit den unter Abschnitt 4.5.12.1 beschriebenen Verfahren kann das Fahrwerk
wieder ein- oder ausgefahren werden.

4.5.12.5 Mafinahmen gegen Einfahren des Fahrwerkes am Boden

Wenn das Flugzeug auf dem Hauptfahrwerk steht, darf das Fahrwerk auf gar

keinen Fall eingefahren werden, da es sonst beschadigt wird. Um das Risiko

einer Fehlbedienung zu minimieren, wurde die folgende Sicherheitsschaltung

vorgesehen:

1. Wenn der Kipptaster nach oben gedriickt wird, so passiert nichts.

2. Wenn der Kipptaster nach oben gedriickt und der Drucktaster 1 mal gedriickt
wird, so ertdnt ein Warnton, sonst passiert nichts.

3. Erst wenn der Kipptaster nach oben gedriickt und der Drucktaster 2 mal
innerhalb von 2 Sekunden gedriickt wird, wird das Fahrwerk eingefahren.

Wichtiger Hinweis: Wenn die DG-1000 unbeaufsichtigt abgestellt wird, so

sollte der Hauptschalter ausgeschaltet werden, um jegliche Fehlbedienung des

Fahrwerkes zu verhindern.

Ausgabe: November 2008 TM 1000/14 9.8
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Abschnitt 7 Beschreibung der Systeme und Anlagen

7.3 Fithrerraum, Bedienelemente und Hinweisschilder

Unterabschnitt erginzt 40 { 42

Bedienelemente und Anzeigen
fiir das elektrisch betitigte
Fahrwerk im vorderen und
hinteren Cockpit jeweils links
oben im Instrumentenbrett:

[FW ein- ausfahren bis 185 km/h]
40) Kipptaster zum Ein- und Ausfahren des elektrisch betétigten

Hauptfahrwerkes
oben up eingefahren und verriegelt
unten down ausgefahren und verkniet

41) Drucktaster zum Einfahren des elektrisch betitigten Hauptfahrwerkes
Zum Einfahren muss der Kipptaster 40) nach oben gedriickt und
gleichzeitig der Drucktaster 41) 2-mal innerhalb von 2 Sekunden gedriickt
werden.

42) —44) Anzeigeleuchten (LED’s) des elektrisch betitigten Hauptfahrwerkes:

Zustand Anzeige

Normalbetrieb

FW eingefahren und verriegelt | 42) griin oben leuchtet

FW ausgefahren und verriegelt | 44) griin unten leuchtet

FW féhrt ein 43) rot leuchtet, 42) griin oben blinkt
FW fihrt aus 43) rote LED leuchtet, 44) griin unten blinkt
FW wurde manuell in einer 43) rot leuchtet

Zwischenstellung angehalten

Notbetrieb

FW fahrt aus 43) rot leuchtet

FW ausgefahren und verriegelt | 44) griin unten leuchtet, 43) rot leuchtet
System wird zuriickgestellt 44) griin unten leuchtet, 43) rot leuchtet
Fehlermeldungen

Zeitiiberschreitung: Signal 43) rot blinkt + griin fiir die gewéhlte
erscheint, wenn 22 Sekunden Fahrrichtung blinkt

nach Beginn des Fahrvorgangs

kein Endschalter schaltet

Ein Endschalter defekt alle LED’s blinken

Anmerkung: Um im Flug Strom zu sparen wird bei eingefahrenem und
verriegelten Fahrwerk die griine LED 42) nach ca. 5 min abgeschaltet.

Ausgabe: November 2008 TM 1000/14 9.9
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45) Bediengriffe zum Notausfahren des Fahrwerkes schwarz-rot

Diese befinden sich im vorderen und hinteren Cockpit an der ‘ =5
linken Bordwand an den Positionen der Bedienhebel bei 5

den manuell betdtigten Hauptfahrwerken siehe Punkt 10).
Durch Ziehen eines der beiden Griffe, wird das Fahrwerk notausgefahren, der
Griff muss so lange gezogen werden, bis der Vorgang beendet ist.

Anmerkung: 23) Anzeigeleuchte fiir den Ballastkasten in der Seitenflosse kann

an einer anderen geeigneten Stelle im vorderen Instrumentenbrett eingebaut
sein, als wie in der Skizze auf Seite 7.3 dargestellt.

Ausgabe: November 2008 T™ 1000/14 9.10
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7.7 Fahrwerk
Unterabschnitt erginzt

D) Sehr hohes gefedertes elektrisch betdtigtes Hauptfahrwerk, Rad mit
Scheibenbremse sieche WHB Diagramme 20 und 21, Spornrad

Bei dieser Version entfallen die Bedienhebel und Betdtigungsgestinge der
Version A).

Im Normalbetrieb wird das Fahrwerk durch einen elektrischen Spindeltrieb ein-
und ausgefahren.

Ein im hinteren Instrumentenpilz installiertes Steuergerit steuert alle
elektrischen Funktionen und die Anzeigeleuchten.

Eine Fahrwerkswarnung ist serienmifig integriert.

Alle Bedienelemente und Anzeigen des Fahrwerks sind sowohl im vorderen, als
auch im hinteren Cockpit vorhanden. Dadurch besteht die volle Bedienbarkeit
von beiden Sitzen aus.

Im ausgefahrenen Zustand wird das Fahrwerk durch Verknieung der
Knickstreben verriegelt.
Im eingefahrenen Zustand wird das Fahrwerk iiber 2 Klinken verriegelt.

Das System ist mit einer Sicherheitsschaltung gegen Einfahren des Fahrwerkes
am Boden ausgestattet, siche Abschnitt 4.5.12.5.

Das System ist mit einer Uberstromabschaltung ausgeriistet, die wenn hohe
Beschleunigungen wihren des Ein- oder Ausfahrens auftreten, den Fahrvorgang
unterbricht, um den Antrieb zu schiitzen. Sobald die Beschleunigung
zuriickgeht, fahrt das Fahrwerk automatisch weiter.

Notbetrieb: Bei einer Stérung oder leerer Batterie kann das Fahrwerk manuell
ausgefahren werden. Die Bediengriffe zum Notausfahren befinden sich an der
linken Bordwand (Positionen der Bedienhebel bei den manuell betdtigten
Hauptfahrwerken).

Durch Ziehen eines Notausfahrgriffes wird das Ventil der blockierbaren
Gasfeder geoffnet. Diese schiebt den Spindeltrieb auf einer Linearfiihrung nach
vorne und fahrt damit das Fahrwerk aus.

Technische Daten:

Aus- und Einfahrdauer (elektrisch betitigt): ca. 7s
Ausfahrdauer im Notbetrieb: ca. 2 s

Strom: 12 V, max. 10 A
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7.14 Elektrische Anlage
Unterabschnitt erginzt

Elektrische Anlage bei elektrisch betitigtem Fahrwerk
Verkabelung siche Verkabelungsplan 10E4 im Anhang des
Wartungshandbuches.

Sicherungen:
Die Absicherung des elektrisch betdtigten Fahrwerks erfolgt durch eine

selbstriickstellende Sicherung im Fahrwerkssteuergerit.

Fahrwerkswarnung:

Eine Fahrwerkswarnung ist serienmafig integriert. Die Warnung erfolgt {iber

einen Summer und zusétzlich tiber das DEI-NT siehe Abschnitt 7.4.5.
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