0 Stand

Flughandbuch DG-1000T

0.1 Erfassungder Berichtigungen
Alle Berichtigungen des vorliegenden Handbuchs, ausgenommen aktualisierte

Wagedaten, missen in der nachstehenden Tabelle erfasst werden.

Berichtigungen der anerkannten Abschnitte bedlrfen der Gegenzeichnung durch
die zustandige Behorde.
Der neue oder gednderte Text wird auf der Uberarbeiteten 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
2 103,04, 26, 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 10.4,05,4.9, Zwangsverriege- | Februar 28.04.08
417,75 lung Fahrwerk 2008
TM1000/13
5 10579 Gashebel im Mérz 2008 |17.04.2008
hinteren Cockpit
TM1000/15
6 (03,05, Seitenruderpedale- |Mai 2008 |11.06.2008
2.11,7.24 |Fulschlaufen
Handbuchrevision
TM1000/16
7 10.3,0.6, 0.7, | Elektrisch November |18.01.2009
9.1-9.12 |betétigtes 2008
Hauptfahrwerk
TM1000/14
Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 0.1



Flughandbuch DG-1000T

0.1 Erfassung der Berichtigungen Fortsetzung

Lfd. | Betroffene Bezug Ausgabe | EASA Eingeordnet
Nr. |Seiten/ Datum |Aner- Datum
Abschnitt kennung | Unterschr.
Datum
8 10.6,9.1,9.2,9.13 |Sonderausriistun- | Mai 20.07.2010
gen fiir sehr 2010
kleine Piloten
TM1000/17
9 (0.1 +06,1.4,1.5, |Handbuchrevisi- |Februar |13.05.2011
2.6,2.11,2.12, on TM1000/18 |2011
43,4.5-4.7,4.10,
4.13,4.29, 6.3,
6.5,6.6,6.10,7.2,
7.9,7.17-17.19,
7.23,7.24,9.7,
9.13
Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 0.2




Flughandbuch DG-1000T

0.2 Verzeichnisder gultigen Seiten
Abschnitt Seite Ausgabe  ersetzt/ ersetzt/ ersetzt/
0 0.0 Juli 2005
0.1  siehe Anderungsstand
0.2 !
0.3 !
04 !
0.5 "
0.6
0.7  Juli 2005

1 1.1 Juli 2005
12 !
13
14 ! Febr. 2011
15 ! Febr. 2011
16 !

2 Anerk. 2.1 Juli 2005
" 29 "
2.3
24
2.5
2.6 ! Jan. 2007 Febr. 2011
2.7 !
2.8
" 29 "
! 2.10 !
! 211 ! Jan. 2007 Mai 2008 Febr. 2011
! 212 ! Oktober 2007 Febr. 2011
! 2.13 !
! 2.14 ! Jan. 2007
! 2.15 !

3 ! 3.1 Juli 2005
! 3.2 !
3.3
34
35
" 36 "
" 37 "
! 3.8 ”

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 0.3



Flughandbuch DG-1000T

0.2 Verzeichnis der giiltigen Seiten (Forts.)
Seite Ausgabe  ersetzt/ ersetzt/

Abschnitt

ersetzt/

4 Anerk.

"

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9
4.10
4.11
4.12
4.13
4.14
4.15
4.16
4.17
4.18
4.19
4.20
4.21
4.22
4.23
4.24
4.25
4.26
4.27
4.28
4.29

5.1
52
53
5.4
5.5
5.6
5.7
5.8
59

Ausgabe: Februar 2011

Juli 2005
" Febr. 2011
" Febr. 2011
" Oktober 2007 Febr. 2011
" Febr. 2011

" Febr. 2008
" Febr. 2011

" Oktober 2007
" Oktober 2007 Febr. 2011

" Febr. 2008

" Jan. 2007

" Febr. 2011

T™ 1000/18

0.4



Flughandbuch DG-1000T

0.2 Verzeichnis der giiltigen Seiten (Forts.)

Abschnitt Seite Ausgabe  ersetzt ersetzt
6 6.1 Juli 2005

6.2 "

6.3 " Febr. 2011

6.4 "

6.5 " Febr. 2011

6.6 " Febr. 2011

6.7 "

6.8 "

6.9 "

6.10 " Febr. 2011

6.11 "
7 7.1  Juli 2005

7.2 " Febr. 2011

7.3 "

7.4 "

7.5 " Febr. 2008

7.6 "

7.7 "

7.8 "

7.9 " Mirz 2008 Febr. 2011

7.10 "

7.11 "

7.12 "

7.13 "

7.14 " Oktober 2006 Oktober

2007
7.15 " Oktober 2006 Oktober
2007

7.16 " Oktober 2007

7.17 " Oktober 2007 Febr. 2011

7.18 " Febr. 2011

7.19 " Febr. 2011

7.20 "

7.21 " Febr. 2011

7.22 "

7.23 " Febr. 2011

7.24 ’ Mai 2008 Febr. 2011
Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18
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0.2 Verzeichnisder giltigen Seiten (Forts.)
Abschnitt Seite Ausgabe  ersetzt ersetzt

8 8.1 Juli 2005
8.2 !
8.3 !
8.4 !

8.5 !

8.6 !

9 9.1 Nov.2008 Mai 2010
9.2 ! Mai 2010
9.3 !

9.4

9.5

9.6 !

9.7 ! Febr. 2011
9.8 !

9.9 !

9.10 !

911 !

9.12 !

9.13 Mai 2010 Febr. 2011

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18
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Flughandbuch DG-1000T

1.4 Beschreibung und technische Daten

Die DG-1000T ist ein nicht eigenstartfahiger doppel sitziger

Hochle stungsmotorsegler fir Schulung und L e stungssegelfllige sowie flr
Kunstflugschulung.

Die DG-1000T ist mit verschiedenen Tragflligel versionen erhdltlich:

A) Tragfltgel in Kohlenstofffaserbauwe se mit Teilung bei y= 8,6 m und An-
steckfligeln fur 20 m Spannweite mit Winglets.
Fligelenden fir 18 m Spannweite als Option.

B) Tragfliigel in Kohlenstofffaserbauweise mit 18 m Spannweite ohne Teilung.
Teilung bei y= 8,6 m als Option

» Automatische Anschlisse fur alle Steuerungen.

» Begueme Sitzposition und modernes Cockpitdesign analog zu den DG-Ein-
sitzern - Sicherheitscockpit.

» Grolie 2-teilige Haube fUr extrem gute Flugsicht.

* Wirkungsvolles |eises L Uftungssystem - bestehend aus einer zugfreien Anti-
beschlagdliiftung und je einer einstellbaren Frischluftdiise flr jeden Piloten.

» Wasserdicht abgeschlossene Bremsklappen- und Fahrwerkskasten.

» Bedienelemente in beiden Cockpits.

» Bedienung samtlicher Steuerungselemente mit der linken Hand, so dassdie
rechte Hand bei allen Mantvern am Steuerknippel verbleiben kann.

Die DG-1000T ist mit 3 verschiedenen Fahrwerksversionen erhatlich:
A) Sehr hohes gefedertes einziehbares Hauptrad mit Scheibenbremse, Spornrad.
B) Hohes gefedertes einziehbares Hauptrad mit Scheibenbremse, Spornrad und
Bugrad
C) Gefedertes festes Hauptrad mit Schelbenbremse, Spornrad und Bugrad.
Die Hauptfahrwerke der Version B und C sind untereinander austauschbar.

Weitere Merkmale:
Wasserballast in den Fligeln und in der Seitenflosse optional bel Fliigel spann-
weite 18m und serienmafdig bel Fligel spannweite 20m.

Serienmdldig: Ballastkasten in der Seitenflosse zum Ausgleich der Masse des
hinteren Piloten und als Trimmmadglichkeit fUr schwere Piloten im vorderen
Sitz.

Max. Ausgleichsmasse 12 kg.

Optional: 2 Trimmgewichtskasten im vorderen Sitz. Die Gewichte fir den
Trimmgewichtskasten in der Seitenflosse passen in diese Trimmgewichtskasten.

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 1.4



Flughandbuch DG-1000T

Triebwerk und Bedienung:

- Klapptriebwerk mit luftgekiihltem Solo 2350C 2-Takt-Motor und CFK-

Composite Propeller DG-P001-1.

- Triebwerk ein-ausfahren el ektrisch, automatisch und zusétzlich manuell.
Elektronische Sicherungsschaltung zur Vermeidung von Fehlbedienungen.

- Triebwerkstberwachungs- und Bedieninstrument DEI-NT mit digitaler LCD-
Anzeige (Mikroprozessortechnologie), mit integrierter Uberziehwarnung,
Aulenthermometer, Fahrwerkswarnung und Haubenwarnung.

Technische Daten

Spannwelte

FlUgelflache

Streckung

Lange

Rumpfhohe

Rumpfbreite
Hohenleitwerksspannweite
Wasserballast Fllgel

Wasserballast Seitenflosse
Trimmgewichte Seitenflosse

L eermasse mit Sollinstrumentierung*
Flachenbel astung (mit 80kg Zuladung)
max. Abflugmasse

max. Flachenbel astung

Kunstflug

max. Abflugmasse bei Kunstflug
Hochstgeschwindigkeit

Triebwerk

Motor

Leistung

Untersetzung
Kraftstofftankvolumen
Propeller

Propell erdurchmesser

m 18 20
m° 16,72 17,53
/ 19,38 22,82
m 8,57
m 1,0
m 0,73
m 3,2
max. kg (I) 160 160
max. kg (1) 6,2
max. kg 12
ca. kg 461 465
ca. kg/m? 32,4 31,1
kg 750 750
kg/m?2 44.9 42.8
voll Acro einfach
(Kategorie A)
kg 630 /
km/h 270 270

Solo 2350C 2-Zylinder 2-Takt Motor
22 KW /30 PS
1:2,3
22 Liter
CFK Bauweise
1,48 m

DG-PO01-1

* Optionen erhdhen die L eermasse entsprechend

Ausgabe: Februar 2011

TM 1000/18
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Flughandbuch DG-1000T

Zylinderkopftemperaturanzeige (CHT):

rechtes oberes Anzeigefeld des DEI-NT, Anzeige digital 3-stellig,
Grenzwert aufgedruckt Uber dem Anzeigefeld

rot 270°C

bei Uberschreiten dieser Temperatur erscheint eine Vollbildschirmwarnung
,CHT overTemp®. Wenn diese Warnung durch Druck auf den Drehknopf
bestatigt wurde, blinkt die CHT so lange, bis die hochstzulassige CHT
wieder unterschritten wird.

Kraftstoffmengenanzeiger:

linkes oberes Anzeigefeld des DEI-NT, Anzeige digital 2-stellig,
Grenzwert des nicht ausfliegbaren K aftstoffes aufgedruckt Gber dem
Anzeigefeld

rot: 0,51

bei Erreichen einer Kraftstoffmenge von ca. 4 Liter erscheint eine
Vollbildschirmwarnung ,,Low Fuel”. Wenn diese Warnung durch Druck
auf den Drehknopf bestétigt wurde, blinkt die Kraftstoffmenge.

Wenn die nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge erreicht wird, wird ,,R*
blinkend angezeigt.

2.6 Kraftstoff
Fassungsvermogen der Kraftstoffbehélter:

total: 2251
Nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge: 0,51
Ausfliegbare Kraftstoffmenge 22 |

Zugelassener Kraftstoff::
KFZ Super Benzin verbleit oder unverbleit min. 95 Oktan (ROZ) (RON)
oder: AVGAS 100 LL (nur wenn Super Benzin nicht verfiigbar)
oder: Mischung aus 50% AVGAS 100 LL und 50% KFZ Super Benzin
unverbleit min. 92 Oktan (ROZ) (RON)

gemischt mit: Super 2-Takt Ol (selbstmischend) nach Spezifikation TSC 3 bzw.
API TC oder JASO FC hoherwertig Mischungsverhétnis 1 : 50

Anmerkung: Die Fa. SOLO empfiehlt folgende Ole: CASTROL Actevo 2T
oder CASTROL Super Two stroke

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 EASA anerk. 2.6



Flughandbuch DG-1000T

2.13 Mindestausr tistung
Es durfen nur Gerédte und Ausrtistungen eingebaut werden, die in der Instru-
menten und Zubehorauswahlliste im Wartungshandbuch aufgefthrt sind.

Hinwels. Die fur diese Werk-Nummer aktuelle Ausriistungsliste befindet sich
im Anhang des zugehorigen Wartungshandbuches.

a) Normaler Flugbetrieb
Fahrtmesser Messbereich: 0-300 km/h; Markierung siehe Abschnitt 2.3
Hohenmesser Messbereich: 0 —min. 10.000 m, 1 Umdrehung max. 1.000m
4-teiliger symmetrischer Anschnallgurt
M agnetkompass (kompensiert im Flugzeug)
UKW Sende- und Empfangsger at (betriebsbereit)
Drehzahlmesser, Kraftstoffvorratsanzeige, Zylinder kopf-Ther mometer
Betriebsstundenzahler (zahlt solange das Triebwerk lauft).
Diese 4 Anzeigen sind im DEI-NT integriert. Markierungen und Anzeige der
Grenzbereiche siehe 2.5.
AulRenthermometer mit Fuhler im Liftungseinlauf in der Rumpfnase,
ebenfalsim DEI-NT integriert.
Ruckspiegel
Sicherungsbuigel 10L 31/1 im Batteriekasten, sofern keine
Seitenflossenbatterie eingebaut wurde. Beschreibung siehe Abschnitt 4.2.5.
Fallschirm, automatisch oder manuell oder ersatzweise ein entsprechendes
festes Ruckenkissen ca. 8 cm dick im vorderen Sitz
und 3-8 cmdick im hinteren Sitz
Datenschild, Kontrolliste, Hinweisschilder,
Flug- und Wartungshandbuch.

b) Zusatzlich fur Wolkenflug
Variometer
Wendezeiger (mit Scheinlot)

c) Zusatzlich fur Kunstflug (Lufttlichtigkeitsgruppe ,, Aerobatic*)
Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger. Als Markierungen miissen rote
radiale Linien bei +7g und -5g angebracht sein!

Anmerkung:

Nach bisherigen Erfahrungen kann die eingebaute Fahrtmessanlage auch fir den

Wolkenflug verwendet werden.

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 EASA anerk. 2.11



Flughandbuch DG-1000T
2.14 Flugzeugschlepp, Windenschlepp und Kraftfahrzeugschlepp

2.14.1 Sollbruchstellen

Startart Windenstart | Flugzeugschlepp

max. 11000 N 11000 N

empfohlen | 10000 N 10000 N + 1000 N hinter Flugzeugen

+ 1000 N 6000 N + 600 N hinter langsamen
Schleppflugzeugen wie Ultraleichtflugzeuge oder
Reisemotorsegler

2.14.2 Schleppseile (nur fur Flugzeugschlepp)
Lange40-70 m
Schleppseilmaterial: Hanf- oder Kunstfasern

2.14.3 Schleppgeschwindigkeiten

maximal
Flugzeugschlepp V1 =185 km/h
Winden- und Kraftfahrzeugschlepp Vw =150 km/h

2.14.4 Schleppkupplungen

Die Schwerpunktkupplung (Einbauort vor dem Hauptrad) ist nur fur den Win-
denstart und den Kraftfahrzeugschlepp geeignet.

Die Schleppkupplung fur den Flugzeugschlepp befindet sich im Rumpfbug.

2.15 Seitenwind
Die gemal3 Bauvorschrift nachgewiesene max. Seitenwindkomponente fir Start
und Landung betragt 15 km/h.

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 EASA anerk. 2.12




Flughandbuch DG-1000T
4.2.1 Aufrusten ff

4. Hoéhenleitwerksmontage
Batteriefach in der Seitenflosse: Priifen, ob der Sicherungsbiigel 10L 35 (aus
Federstahldraht eingebaut ist). Falls eine Batterie eingebaut werden soll, gilt
Abschnitt 4.2.5, Batterie anschlief3en.
Wichtiger Hinwels. Das Montieren des Hohenleitwerkes ist nur bei
Trimmung in vorderer Stellung zuléssig, dazu den Trimmausl 6sehebel
betétigen, den Knippel bis an den vorderen Anschlag driicken und den
Ausl6sehebel loslassen (die Trimmung soll nicht an der Trimmanzeige auf
voll kopflastig gedrtickt werden).
Werkzeug W 38/2 in die Sicherung (Seitenflosse links oben) einschrauben.
Sicherung herausziehen und nach unten einrasten.
Dann Hohenleitwerk von oben so aufsetzen, dass die Rolle, welche sich an
der rumpfseitigen Hohensteuerstol3stange befindet, in den Trichter, der sich
am Hohenruder befindet, eingefuhrt wird.

Diesen Vorgang genau Uberwachen!

Wenn die Hohenflosse auf der Seiten-

flosse aufliegt, ist sie nach hinten zu
schieben, wobei die Rolleim Trichter

nach vorne lauft, sofern sich das Hohen-
ruder in der dazu passenden Stellung befindet.

Sicherung durch Herausziehen am Werkzeug ausrasten und durch Anheben
am Werkzeug einschnappen lassen. Die Sicherung muss bindig mit der
Seitenflossenschal e sein. Werkzeug abschrauben.

Richtigen H6henruder anschluss durch Blick von hinten in die Ausspa-
rung rechtsvom Seitenruder kontrollieren.

5. Anbauen der 20 m Ansteckfliigel bzw. der 18 m Fligelenden: Tell in den
Hauptfltgel einstecken. Dazu den Verriegelungsbol zen mit dem Finger
eindriicken, soweit hineinschieben bis die Querrudermitnenmer ansetzen.
Den Ansteckfllgel das letzte Stiick schwungvoll hineindriicken, so dass der
Verriegelungsbol zen einrastet.

6. Spalte Rumpf- Fllgeltibergang sowie an den Fllgelteilungen abkleben.

7. Ruderprobe durchfiihren, ein Helfer muss die Ruder dabel festhalten.

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 EASA anerk. 4.3
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4.2.3 Auffillen des Seitenflossenwassertanks

Der Tank ist nach dem Fullen der Fligeltanks zu fullen. Maximal zul&ssige
Wassermenge gemal3 den Angaben in Abschnitt 6.8.6 ermitteln. Klarsichtschlauch
mit Trichter mit Schlauchverbinder GRS 10-12 (gehort zum Flugzeug) in den
Ablassschlauch am Ende der Rumpfrohre links unten verbinden. Der Trichter kann
oben am Seitenruder aufgehéngt werden. Nur sauberes Wasser mit einem
Messgefald einfillen. Zusétzlich kann die Fullmenge kontrolliert werden, indem der
Fillschlauch gegen die Skala an der Seitenflosse gehalten wird (kommunizierende
Raéhre).

Nach dem Fillen den Hebel im Cockpit nach vorne stellen (das Ventil wird durch
eine Feder zugezogen) und dann den Fullschlauch incl. Schlauchverbinder
abziehen.

4.2.4 Ballastkasten in der Seitenflosse

Zum Beflllen den Plexiglasdeckel 6ffnen. Dazu einen Stift mit 6mm Durchmesser
in die Bohrung der oberen Verriegelung stecken und damit den Verriege-

lungsbol zen nach unten drticken.

Anzahl der Gewichte gem&f3 Abschnitt 6.8.7 ermitteln. Gewichte in die Fuh-
rungsschienen im Kasten einstecken. In die unteren 4 Abteile miissen die grol3en
Gewichtevon je 2,4 kg und in die oberen 2 Abteile die kleinen Gewichtevon je 1,2
kg eingeschoben werden. Die Reihenfolge der Belegung der Fécher ist beliebig,
aber die kleinen Gewichte diurfen auf gar keinen Fall in ein grof3es Abtell
eingeschoben werden. Den Deckel wieder schlief3en.

Wichtiger Hinweis: Bei Anderung der Beladung des Ballastkastens in der
Seitenflosse die Moosgummiringe an der Trégerplatte fur die optischen Sensoren
kontrollieren. Ohne die Ringe ist eine korrekte Anzeige nicht moglich. Ev. fehlende
Ringe siehe Service Info 67-07 austauschen, im Anhang des WHB.

Warnung: Dasvollstandige Einrasten der Verriegelung Gberprifen.Der Deckel
des Trimmgewichtskastens ist vor jedem Flug ringsherum mit min. 19mm breitem
Klebeband abzukleben.

Eine Leuchte im vorderen Instrumentenbrett beginnt nach jeder Anderung der
Anzahl der Trimmgewichte zu blinken. Durch Abzéhlen der Blinkimpulse kann die
Anzahl der eingeschobenen Gewichte festgestellt werden, fUr ein grof3es Gewicht
blinkt es zweimal, fir ein kleines einmal, d.h. bei vollem Kasten 10 mal. Zwischen
den Blinkreihen wird jewells eine Pause von 2-3 Sekunden eingehalten. Das
Blinken kann durch Druck auf die Leuchte abgeschaltet werden. Ein erneuter
Druck auf die Leuchte aktiviert die Funktion wieder.

Nach dem Befillen des Trimmgewichtskastens sollte die korrekte Anzeige
Uberpruft werden.

,Der Verriegelungsbolzen der Abdeckung des Ballastkastens betétigt einen
Schalter, sobald der Bolzen richtig verriegelt. Solange dieser Schalter nicht
schaltet, blinkt die Anzeigeleuchte fir den Ballastkasten in der Seitenflosse mit
doppelter Geschwindigkeit und ohne Unterbrechung, um deutlich anzuzeigen, dass
etwas nicht in Ordnung ist. Dies Blinken l&sst sich auch nicht durch Druck auf die
L euchte abschalten, wie dies bei der Anzeige der Anzahl der installierten Gewichte
der Fall ist.

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 EASA anerk. 4.5
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4.2.5 Einbau einer Seitenflossenbatterie

Optional kann eine Seitenflossenbatterie eingebaut werden.

Dazu ist der eingebaute Sicherungsbiigel (Teil 10L35 aus Federstahldraht)
herauszunehmen.

Der Sicherungsbiigel verhindert den Einbau einer Batterie und dient als
Anzeige, dass keine Batterie eingebaut ist, da seine Enden von auflen sichtbar
sind.

Nach dem Ausbau der Batterie den Sicherungsbiigel wieder einhdngen.
Warnung: Die Seitenflossenbatterie erhoht die Mindestzuladung siehe
Beladeplan Abschnitt 6.8.4.

Es darf nur die werksseitige Batterie mit Bestellnr. Z110 (Masse 5,5 kg) ver-
wendet werden. Keine anderen Dinge in das Batteriefach tun.

Tanken des Kraftstoftes

Das Tanken erfolgt mit der eingebauten elektrischen Tankpumpe aus Kanistern,
in denen der Treibstoff bereits mit dem Ol gemischt wird.

Ol: Nur Super-Zweitaktdl gemiB Abschnitt 2.6 verwenden.

Hauptschalter des Flugzeuges einschalten, Triebwerk ausfahren.
Betankungsschlauch an der flugzeugseitigen Schnellkupplung (links oben vorn
im Motorraum) ankuppeln. Pumpe durch Druck auf den Taster, der bei der
Schnellkupplung eingebaut ist, einschalten. Sobald der Tank voll ist, schaltet ein
Schalter die Stromzufuhr fiir die Tankpumpe ab. Wenn der Tankvorgang
unterbrochen oder beendet werden soll, bevor der Tank voll ist, so geschieht
dies durch einen erneuten Druck auf den Taster.

Wiedereinschalten der Pumpe ist durch erneuten Druck auf den Taster moglich.
Warnung: Nur sauberen und wasserfreien Kraftstoff verwenden!

4.2.6 Abriisten

Das Abriisten geschieht analog dem Aufriisten.

Wasserballast ist zuvor abzulassen.

Die Bremsklappen sind zu verriegeln.

Zum Herausziehen der Absteckbolzen muss das Werkzeug W 38/2 ganz bis auf
den Bolzen eingeschraubt werden, um die Sicherung des Absteckbolzens zu 6ft-
nen.

Es empfiehlt sich beim Abriisten des linken Fliigels den Absteckbolzen noch
nicht aus dem rechten Fliigel herauszuziehen.

Abnehmen der Anbauen der 20 m Ansteckfliigel bzw. der 18 m Fliigelenden:

Auf der Fliigeloberseite den Verriegelungsbolzen mit einem Stift mit
Durchmesser 6 mm eindriicken. Ansteckfliigel bzw. Fliigelende herausziehen.

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 EASA anerk. 4.6
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4.3 TaglicheKontrolle

Eswird darauf hingewiesen, dass es wichtig ist, die Kontrolle nach jedem
Aufristen bzw. an jedem Flugtag vor dem ersten Start vorzunehmen.
Wichtiger Hinwels. Nach einer harten Landung oder falls eine andere hohe
Belastung des Flugzeuges vorausgegangen ist, ist eine umfassende Kontrolle s.
WHB Abschnitt 2.3 vorzunehmen, bevor der néchste Start erfolgt. Werden bel
den Kontrollen Schaden festgestellt, so darf nicht gestartet werden, bevor die
Schaden behoben wurden. Enthalten das Wartungs- und Reparaturhandbuch
keine entsprechenden Anweisungen, so ist mit dem Hersteller Riicksprache zu
nehmen.

A Kontrollen vor dem Aufrtsten:
1. Flugelwurzel und Holmzungen
a) Kontrolle auf Risse, Delaminationen etc.;
b) Kontrolle der Buchsen in Fligelwurzel und Holmzunge auf Zustand
und Verklebung;
c) Kontrolle der Ruderanschltisse an der Fligelwurzel auf Zustand und
Korrosion;
d) Kontrolle der Befestigungsseile der Wassersacke auf ausreichende
Spannung s. WHB Abschnitt 4.1.
2. Rumpf im Fligelanschlussbereich
a) Kontrolle der Bolzen auf Zustand und Korrosion;
b) Kontrolle der Ruderanschllisse und des Antriebes des Fllgelwas-
serablasses.
3. Setenflosse oben
a) Kontrolle der Anschlussstellen des Hohenleitwerkes und des HOhen-
ruderanschlusses auf Zustand und Korrosion
b) Kontrolle ob der Sicherungsbiigel siehe Abschnitt 4.2.5 eingebaut ist,
oder ob eine Seitenflossenbatterie (Option) eingebaut und
angeschlossen ist.
4. Hohenleitwerk
Kontrolle der Anschlusselemente und des Hohenruderanschlusses auf Zu-
stand und Korrosion;
5. Anschlussstellen der Auléenfltigel
Buchsen und Bolzen auf Zustand, Korrosion und feste Verklebung kon-
trollieren; Sicherungsbolzen auf Funktion und gentigende Federkraft pru-
fen.
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m) Ausgang der Tankentl Uftungsleitung auf Sauberkeit Gberprifen. Die
Offnung befindet sich hinter dem Fahrwerkskasten.

n) Prifen, ob der Propellerstopper von der Gasfeder vorgedriickt wird,
dazu muss das Triebwerk in der Stellung mit ausgefahrenem Stopper
stehen.

0) Kontrolle des Bremsfliissigkeitsstandes, der Ausgleichsbehélter
befindet sich vorne links im Motorraum

7. Spornrad

a) Zustand und Spiel kontrollieren; ist der Radkasten verschmutzt? Bei
Ubermdldiger Verschmutzung ist der Radkasten zu saubern;

b) Reifendruck prifen (4 bar);

8. Rumpfende

a) Kontrolle der unteren Seitenruderaufhéngung und des Anschlusses der
Steuerseile auf Zustand, Spiel und richtige Sicherung;

b) Spant und Seitenflossenabschlufisteg auf Anrisse oder Delaminationen
kontrollieren;

9. Satenflosse - Hohenleitwerk

a) Kontrolle der oberen Seitenruderlagerung auf Zustand und Spiel;

b) Kontrolle des Hohenruders auf Spiel und richtigen Ruderanschluss
(Blick von hinten in die Aussparung rechts vom Seitenruder);

c) Kontrolle der Sicherung der Hohenflosse;

d) Kontrolle des Hohenleitwerks auf Spidl;

e) TEK- oder Multidise richtig eingesteckt und abgeklebt?

f)  Kontrolle des Trimmballastkastens, richtige Ballastmenge, Verriege-
lung des Deckels vollstandig eingerastet?

g) Kontrolle, ob eine Seitenflossenbatterie eingebaut ist. Falls die Enden
des Sicherungsbiigels in der Ausrundung am oberen Ende der
Seitenflosse links und rechts herausschauen, so ist dies die Anzeige,
dass keine Batterie eingebaut ist.

Wichtiger Hinweis; Bei Anderung der Beladung des Ballastkastens in der
Seitenflosse die Moosgummiringe an der Tragerplatte fUr die optischen
Sensoren kontrollieren. Ohne die Ringe ist eine korrekte Anzeige nicht maglich.
Ev. fehlende Ringe siehe Service Info 67-07 austauschen, im Anhang des WHB.
10. Fluge rechts analog zu Punkt 5.

11. Rumpfnase

a) Bohrungen fir die statischen Druckabnahmen am Rumpfbug und die
Gesamtdruckabnahme in der Rumpfspitze, sowie die Bohrung fir den
Druck PC auf der Rumpfunterseite auf Sauberkeit kontrollieren.

b) Sofern das Flugzeug bei Regen abgestel It wurde, missen die Wasser-
abscheider der statischen Druckabnahmen durch Saugen an den stati-
schen Druckbohrungen geleert werden.

c) Bugkupplung auf Sauberkeit und Korrosion kontrollieren.
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Schleppflugzeug das Gas sofort herausgenommen werden kann (tblich bel
jedem Start eines Motorflugzeuges).

4. Im Falle eines Startabbruchs durch das Schleppflugzeug, sofern die DG-
1000T noch nicht abgehoben hat, sofort Gas herausnehmen, dann ausklinken
und Bremsen.

5. Im Falle eines Startabbruchs durch das Schleppflugzeug, sofern die DG-
1000T bereits abgehoben hat, Gashebel 1odassen, ausklinken und mit
Vollgas welter steigen. Das gilt auch fur den Fall, dass das Schleppflugzeug
noch am Boden rollt.

6. Wenn der Schleppzug so schnell fliegt, dass der Motor der DG-1000T seine
hochstzuléssige Drehzahlgrenze erreicht, so ist die Leistung entsprechend zu
reduzieren. Fir einen schnellen Uberlandschlepp ist das Triebwerk
einzufahren.

4.5.1.2 Windenstart

Der Windenstart ist nur an der Schwerpunktkupplung zul&ssig!

Beim Windenstart die Trimmung auf neutral stellen.

Wichtiger Hinwels. Beim Anroll- und Abhebevorgang ist insbesonders beim
einsitzigen Fliegen nachzudriicken, um ein zu starkes Aufb&umen zu verhindern.

Nach Erreichen der Sicherheitshdhe soll langsam am SteuerknUppel gezogen

werden, damit das Flugzeug nicht zu viel Fahrt aufholt. Nicht zu stark ziehen.
Nach Erreichen der Schlepphdhe von Hand ausklinken.

Empfohlene Schleppgeschwindigkeit 110-130 knv/h.

Wichtiger Hinwels:

Nicht unter 90 km/h und nicht Gber 150 km/h schleppen.

Warnung: Der Windenstart bei hohen Flugmassen darf nur mit entsprechend
starken Schleppwinden durchgefiihrt werden.

452 Freer Flug

Uber zieheigenschaften (Geradeaus- und Kurvenflug)

Beim Uberziehen warnt die DG-1000T durch |eichtes Schiitteln. Wenn das
Hohensteuer weiter gezogen wird, wird die DG-1000T Uber einen Fligel abkip-
pen. Nur bei vorderen Schwerpunktlagen kann die DG-1000T ohne Abkippen
im tberzogenen Flugzustand geflogen werden, das Aussteuern sollte nur mit
dem Seitenruder, nicht mit dem Querruder, erfolgen.

Durch Nachdriicken und Ausschlagen des Seitenruders gegen die Abkipprich-
tung ist der Normalzustand bel geringem Hohenverlust wieder hergestellt. Re-
gen beeinflusst diese Eigenschaften kaum. Der Hohenverlust betrégt ca. 50 m.
Uberziehgeschwindigkeiten siehe Abschnitt 5.2.2 .

Wichtiger Hinwels. Flige unter Bedingungen, die zu Blitzschlag fuhren kénn-
ten, sind zu vermeiden.
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4.6 Flug mit ausgebautem Motor

Flug mit ausgebautem Motor ist moglich, um die DG-1000T auch betreiben zu
konnen, wenn das Triebwerk zu Wartungs- oder Uberholungszwecken
ausgebaut ist, oder wenn zur Teilnahme an einer Segelflugmeisterschaft oder fiir
den Kunstflug das Leergewicht verringert werden soll.

Folgende MaBlnahmen sind durchzufiihren: (siche Wartungshandbuch, Abschnitt
4.10.6).

1. Das Triebwerk incl. Spindeltrieb und Gasfeder ausbauen.
2. Zusitzlich zur Bordbatterie eine Batterie in der Seitenflosse einbauen
siche Abschnitt 7.17.6.
Masse Schwerpunkts- Moment
abstand

Massenreduktion kg m kg x m

Triebwerk mit

Propeller -39,65 1,253 -49,68

Zusitzliche Masse

Batterie in

Seitenflosse 5,5 5,34 30,7
Differenz -33,90 0,560 -18,97

3. Den Endschalter fiir eingefahrenes Triebwerk (hinten im Motorraum) mit
einem Ty-rap in geschalteter Position fixieren, sonst verbleibt das DEI im
Motorflugmodus und die Schwanenhalsmikrofone werden nicht aktiviert.

4. Motordeckel mit Textilklebeband sorgfiltig zukleben.

5. Eine Schwerpunktberechnung geméfl Abschnitt 6.9 durchfiihren. (Der
Flugmassenschwerpunkt verschiebt sich um ca. 8§ mm nach vorn, je nach
Flugmasse und Leermassenschwerpunktlage).

Anmerkung: Nach dem Einschalten des Hauptschalters erscheinen einige
Triebwerksfehlermeldungen auf dem DEI-NT. Jede Meldung ist durch Druck
auf dem Drehschalter zu bestédtigen, damit sie nicht mehr erscheint.
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6.5 Masseder nichttragenden Telle (GNT)
Die hochstzul 8ssige M asse der nichttragenden Telle betragt 554 kg.

Gyt errechnet sich folgendermalen:

Gnt = Gy leer + Zuladung im Rumpf (Pilot, Fallschirm, Gepack, Trimmballast,
Kraftstoff, Wasser im Seitenflossentank, |ose Ausriistungsgegenstande usw.)
Gnr leer = Leermasseincl. fester Ausriistung abziglich der Masse der Trag-
flachen.

6.6 Max. Flugmasse

L ufttiichtigkeitsgruppe A ,, Aerobatic®
Hdochstzul ssige Startmasse: 630 kg
Hdochstzul ssige L andemasse: 630 kg

L ufttlichtigkeitsgruppe ,, Utility*
mit Wasserballast:
Hochstzul assige Startmasse: 750 kg
Hochstzul assige Landemasse: 750 kg
ohne Wasserballast: Hochstzuléssige Start- und Landemasse = Gyt + Gega
Gnr = Hochstmasse der nichttragenden Teile (siehe oben)
Griiige = aktuelle Masse der Tragflachen

6.7 Zuladung
Max. Zuladung ohne Wasserballast
= max. Flugmasse ohne Wasserballast — L eermasse

Max. Zuladung mit Wasserballast
= max. Flugmasse mit Wasserballast - Leermasse

Die Werte sind auf Seite 6.7 eingetragen.
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6.8.4 Batterie in der Seitenflosse (Option)

Es darf nur die werksseitige Batterie mit Bestellnr. Z110 (Masse 5,5 kg) ver-
wendet werden.

Nur schwere Piloten sollten eine Batterie in der Seitenflosse einbauen.

Die Batterie in der Seitenflosse erhoht die Mindestzuladung im vorderen
Fiihrersitz um 16 kg.

Anmerkung: Die Seitenflossenbatterie entspricht beziiglich der
Schwerpunktlage einer Pilotenmasse von 39 kg im hinteren Cockpit.

6.8.5 Wasserballast in den Fliigeltanks (Option)

Die Ballasttanks in den Fliigeln fassen je 80 L.

Die zuliissige Wasserballastmenge ist abhéngig von der Leermasse und der
Zuladung im Rumpf und ist aus dem Diagramm " Ballastplan" Abschnitt 6.8.10
zu bestimmen.

Es darf nur mit symmetrischer Wasserballastbeladung geflogen werden!

6.8.6 Seitenflossentank zum Ausgleich des Fliigelballastes (Option)

Die Schwerpunktverschiebung nach vorn durch den Wasserballast in den Flii-
geln sollte durch Ballast in der Seitenflosse kompensiert werden.

Die Ballastmenge in der Seitenflosse ist in Abhéngigkeit vom Fliigelballast
gemal der folgenden Tabelle zu bestimmen.

Wasserballast im Fliigel [kg] | Wasserballast in der Seitenflosse [kg]
20 0,6
40 1,3
60 2,1
80 2,9
100 3.8
120 4,6
140 54
160 6,2
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6.8.7 Ballastkasten in der Seitenflosse

a) Ausgleich der Schwerpunktverschiebung durch den hinteren Piloten:
Der Ballastkasten kann max. 4 Trimmgewichte mit 2,4 kg (schwere Gewichte)
und 2 Trimmgewichte mit 1,2 kg (leichtes Gewicht) aufnehmen, d.h. max.
Fiillmenge 12 kg.

Die Anzahl der Trimmgewichte ist nach der folgenden Tabelle zu bestimmen:

Masse des hinteren | Anzahl der Anzahl Blinkimpulse der
Piloten [kg] Trimmgewichte Leuchte im Instrumentenbrett
siche Abschnitt 4.2.4

55 2 schwere + 1 leichtes 5

65 3 schwere 6

75 3 schwere + 1 leichtes 7

85 4 schwere 8

95 4 schwere + 1 leichtes 9

105 4 schwere + 2 leichte 10

Warnung: Bei einsitzigem Fliegen muss der Ballastkasten unbedingt entleert
werden, Ausnahme siehe b), damit nicht mit einer unzuldssigen
Schwerpunktlage geflogen wird,. Der gefiillte Ballastkasten erhoht die
Mindestzuladung im vorderen Sitz um 35 kg.

Der daraus resultierende Wert muss in die auf Seite 6.7 aufgefiihrte Tabelle als
Erginzung zum Wigebericht als Wert XX eingetragen werden. Der Wert XX
muss ebenso auf dem Hinweisschild bei der Leuchte des Ballastkastens im vor-
deren Instrumentenbrett eingetragen werden.

Die Hochstflugmasse von 750kg bei Lufttiichtigkeitsgruppe U bzw. 630kg bei
Lufttiichtigkeitsgruppe A darf bei Benutzung des Seitenflossenballastes nicht
iberschritten werden.

b) Austrimmmaoglichkeit fiir schwere Piloten im vorderen Sitz:

Hierzu kann der Ballastkasten ebenfalls benutzt werden.

Ein Trimmgewicht von 1,2 kg Masse erhoht die Mindestzuladung im vorderen
Sitz um 3,5 kg.

Ein Trimmgewicht von 2,4 kg Masse erhoht die Mindestzuladung im vorderen

Sitz um 7 kg.
Beispiel:
Mindestzuladung des Flugzeuges 70 kg zulassige Trimmgewichte
Masse des vorderen Piloten: 84 kg 2 x 2,4kg
Masse des hinteren Piloten: 65 kg 3x2,4kg

oder 2 x 2,4kg und 2 x 1,2kg
Gesamtmasse des zuldssigen Trimmballastes: 12 kg

D.h. der Trimmgewichtskasten kann in diesem Beispiel ganz gefiillt werden,
hohere Pilotenmassen kdnnen nicht voll ausgeglichen werden.
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Der aktuelle Schwerpunkt kann wie folgt bestimmt werden:
Es werden jeweils die Momente aus Masse und Schwerpunktsabstand bestimmt
und durch die Gesamtmasse geteilt. Siehe folgende Beispiel-Tabelle:

Telil Masse| Schwerpunkts-| Moment
[kg] abstand [m] | [mxkg]
Flugzeug leer 480,0 0,710 340,80
Pilot vorn 75,0 -1,350 -101,25
hinten 85,0 -0,280 -23,80
Wasserballast im Fliigel 80,0 0,206 16,48
Wasser im Seltenfl ossentank 2,9 5,260 15,25
Ballast im Seitenflossenkasten 9,6 5,400 51,84
Kraftstoff 14,0 0,573 8,02
Summe: 746,5 0,412 307,35

(Xs = Moment/Masse)

Die Grenzen des Flugmassenschwerpunktes von 0,200 m - 0,440 m durfen nicht
Uberschritten werden!

Die wichtigsten Schwer punktsabstande sind:

Pilot: Der Hebelarm ist abhangig von der Statur und der Masse der Piloten und
der Dicke des Fallschirmes. Der Hebelarm kann durch eine Schwerpunktwagung
des Flugzeuges mit und ohne Filot etc. (siehe Wartungshandbuch) bestimmt
werden.

Esist darauf zu achten, dass das Mal3 a bei beiden Wagungen gemessen wird, da
es sich durch Einfederung des Fahrwerkes andern kann.

Der Pilotenhebelarm Xp ist mit folgender Formel zu errechnen:
Xp = (Xse X Mg = Xg. X M )/Mp

Me= Flugmasse Xg= Flugmassenschwerpunktlage
M_ = Leermasse Xg = Leermassenschwerpunktlage

Mp= Pilotenmasse

Ausgabe: Februar 2011 TM 1000/18 6.10



Flughandbuch DG-1000T

7.1 Einflhrung
Der vorliegende Abschnitt enthdlt eine Beschreibung des Segelflugzeugs sowie
seiner Systeme und Anlagen mit Benutzungshinwei sen.

WHB = Wartungshandbuch

Details tGiber Zusatzeinrichtungen und -ausrtistung finden sich in Abschnitt 9.

7.2 Zélle

Die DG-1000T ist ein doppelsitziges Hochlei stungssegel flugzeug wahlweise
mit 18 m Spannweite oder

mit 20 m Spannweite und fest angebrachten Winglets

Bauweise

Fltgel CFK-Schaum-Sandwich-Schalen mit
CFK-Roving Holmgurten

Querruder CFK-Schaum-Sandwich-Schalen

Seitenruder GFK Schaum-Sandwich-Schale

Hohenflosse, GFK-Schaum-Sandwich-Schalen mit
CFK-Roving Holmgurten

Hohenruder GFK-Schale

Rumpf GFK-Schale, Rumpfrohre Tubuskern
Sandwich

Hauben

Zwei zur rechten Seite aufklappbare Hauben aus Plexiglas GS 241 oder optional
grun GS Green 2942.

Leitwerk
T-Leitwerk mit geddampftem Hohenleitwerk und Federtrimmung.

Farben

Zdle: weil3
Kennzeichen: grau RAL 7001
oder roo  RAL 3020
oder blau RAL 5012
oder grin RAL 6001
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DEI-NT im hinteren Cockpit (Option) incl. Zindschalter
Nur wenn beide Ztndschalter eingeschaltet sind, ist die Ziindung

eingeschaltet und das Triebwerk wird ausgefahren. Sobald ein Zindschalter
ausgeschaltet wird, ist die Zuindung ausgeschaltet und das Triebwerk wird

eingefahren.
D.h. bei Betrieb vom vorderen Cockpit muss der hintere und bel Betrieb

vom hinteren Cockpit muss der vordere Ziindschalter sténdig eingeschaltet

san.

Wichtiger Hinwels. Bel Passagierflligen etc. muss der hintere
ZUndschalter durch das mitgelieferte Sicherungsblech gegen unbefugte
Benutzung gesichert werden. Das Blech hat einen Viertel-Umdrehungs-
Verschluss, der mit einem Schraubenzieher betétigt wird.

Zur Aufbewahrung kann das Sicherungsblech um 90° im Uhrzeigersinn
gedreht befestigt werden.

Manueller Ein-Ausfahrschalter fur das Triebwerk im hinteren
Cockpit (Option, nur zusammen mit DEI-NT im hinteren man. §
Cockpit).

Startertaste im hinteren Cockpit (Option, nur zusammen mit Starter

DEI-NT im hinteren Cockpit).

Gashebel im hinteren Cockpit TM 1000/15 (Option):
Der Gashebdl ist zwischen 36) und 37) platziert, analog zum vorderen
Cockpit (nicht dargestellt in Zeichnung auf Seite 7.3).

Anmerkung: Die Startertaste kann nicht im Gashebel eingebaut werden.
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7.4.7 DEI-NT im hinteren Cockpit (Option)

Das DEI-NT im hinteren Cockpit erhélt die Daten vom vorderen DEI-NT.

Die Funktionen und Seiten sind analog zum vorderen DEI-NT, aber die Seiten
Flight log und Set up und ihre Funktionen stehen nicht zur Verfligung.

An Stelle der Fehlermeldung "Engine Info" erscheint eine Fehlermeldung
“CAN Connect” wenn keine Verbindung zum Steuergerét besteht oder das
vordere DEI-NT defekt ist.

7.5 Steuerungsanlage

Seitensteuerung:

Siehe Diagramm 2 WHB.

Seilsteuerung mit verstellbaren Pedalen im vorderen Cockpit.

Hohensteuerung:

Siehe Diagramm 1 WHB.

Stol3stangen in wartungsfreien Kugelfuhrungen gelagert.

Automatischer Steuerungsanschluss.

Federtrimmung mit Ausl 6sehebeln an den Steuerknlppeln und Bedienhebeln an
der linken Bordwand. Zum Trimmen muss der Ausl6sehebel am Steuerkntippel
betétigt und der Bedienhebel an der linken Bordwand in die gewtinschte Posi-
tion gebracht werden.

Quer steuerung:

Siehe Diagramme 3 und 4 WHB.

Stof3stangen in wartungsfreien Kugelfhrungen.
Automatische Anschllisse.

7.6 Bremsklappen

Siehe Diagramme 3 und 4 WHB

Doppel stdckige, wirksame Schempp-Hirth Klappen nur nach oben.
Die Radbremse ist mit am Bremsklappengesténge angeschl ossen.
Stol3stangen im Fligel in wartungsfreien Kugelftihrungen.
Automatische Anschltisse.
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7.7 Fahrwerk

Die DG-1000T ist mit 3 verschiedenen Fahrwerksversionen erhdtlich:

A) Sehr hohes gefedertes einziehbares Hauptrad mit hydraulischer
Schelbenbremse, siehe Diagramm 7 WHB, Spornrad.

B) Hohes gefedertes einziehbares Hauptrad mit hydraulischer Scheibenbremse,
siehe Diagramm 8 WHB, Spornrad und Bugrad

C) Gefedertes festes Hauptrad mit Schelbenbremse, siehe Diagramm 9 WHB,
Spornrad und Bugrad.

Die Hauptfahrwerke der Versionen B und C sind untereinander austauschbar.

a) Hauptrad:
einziehbar mit Gasfederunterstitzung (Verriegelung in eingefahrenem Zu-
stand Uber Verknieung) oder fest.
Federung mit Stahlfedern, vollkommen gegentiber dem Rumpf abgeschlos-
sener Radkasten,.
Reifen: 380 x 150 6 PR, Durchmesser 380 mm,
Rad: Tost 5" Schelbenbremsra, breite 134 mm,
Achsdurchmesser 30 mm
Reifendruck: 2,5 bar

b) Spornrad:
Reifen: 200 x 50 2 PR, Durchmesser 200 mm
Felge: Kunststoff, kugelgelagert, Teile Nr. S23

Refendruck: 4 bar
¢) Bugrad (nur Versionen B) und C)):
Reifen: 260 x 85, Durchmesser 260 mm
Rad: Tost 4’ Rad, Breite 85 mm, Achsdurchmesser 20 mm
Reifendruck: 2,5 bar

7.8 Schleppkupplungen

Siehe Diagramm 5 WHB

Sicherheitskupplung "G 88" fur Windenstart in Schwerpunktnéhe
Bugkupplung "E 85" in der Rumpfspitze fir den Flugzeugschlepp
Beide Kupplungen werden mit den gleichen Handgriffen bedient.
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7.9 Sitzeund Sicherheitsgurte

Der vordere Sitz besteht aus einer fest eingeklebten Sitzwanne.

Der hintere Sitz hat eine hthenverstellbare Sitzwanne. Die Hohenverstellung
erfolgt mittels eines Gurtes, &hnlich den Anschnallgurten.

Als Sicherheitsgurte dirfen nur symmetrische 4-Punktgurte verwendet und an
den vorgegebenen Befestigungspunkten befestigt werden.

7.10 Gepéackraum

Max. Belastung 15 kg

Schwere Gepéack- oder Ausriistungsgegenstande sind sicher am Gepéackraum-
boden zu befestigen.

7.11 Wasser ballastanlage (Option bei 18m Spannweite, serienmalflig bel
20m Spannweite)

Siehe Diagramm 6 WHB

Die Flugeltanks sind doppelwandige Sacke mit je 80 | Fassungsvermdgen. Die

Ablassventile sitzen in den Fliigeln und werden beim Montieren automatisch

angeschl ossen.

Seitenflossentank

Seitenflossentank zum Ausgleich der Schwerpunktverschiebung durch den Was-

serballast, max. 6,2 kg.

Dieser Tank ist als Integraltank ausgebildet und hat einen Ablassschlauch, ein

Uberlauf- und ein EntlGiftungsrohr. Das Entliftungsrohr endet im Seitenflossen-

endsteg, das Uberlaufrohr und der Ablassschlauch enden am Rumpfende neben

dem unteren Seitenruderlagerbock.

Das Fillen geschieht tber den Ablassschlauch.

Die Betatigung erfolgt Uber einen Sellzug. Das Ventil wird durch eine einge-

baute Feder geschlossen.

Betatigungshebel

Der Hebel flr den Seitenflossentank (breiter Hebel) liegt Gber den Hebeln fir

die Flugeltanks, so dass die Flligeltanks nur geleert werden kdnnen, wenn der

Seitenflossentank vorher getffnet wird.

Warnung: Die Anordnung der Hebel darf auf gar keinen Fall abgeandert wer-

den!

Der Hebel des Seitenflossentanks verkniet in voll gedffneter Stellung. Der obere

Hebel der FUgeltanksist fir den rechten Fltigel, der untere fiir den linken

Fllgel.
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7.17 Verschiedene Ausr tistungen (Optionen)

7.17.1 Herausnehmbarer Ballast zum Ausgleich von zu geringem
Pilotengewicht

In den Ballastkasten (Option) links und rechts neben dem Instrumentenpilz unter

den Teppichen kdnnen je 2 Trimmgewichte mit min. je 2,4 kg eingebaut wer-

den.

Jedes Gewicht ersetzt eine Pilotenmasse von 3,2 kg. D.h. max. kdnnen 12,8 kg

fehlende Pilotenmasse ausgeglichen werden. Die Gewichte sind mit einer Ran-

delmutter M8 auf der Schraube im Kasten zu befestigen.

Die Gewichte des Ballastkastens in der Seitenflosse konnen auch fiir diese Bal-

lastkasten verwendet werden.

7.17.2 Sauerstoffanlagen

a) Einbau der Sauerstofflaschen
Max. Grof3e der Sauerstofflasche 7 1 Durchm.140 mm.
Bei Verwendung von Flaschen mit kleinerem Durchmesser sind diese z. B.
durch Anbringung einer Kunststoffummantelung auf einen Durchmesser von
140 mm zu bringen. Die Flasche muss am Hals mit einer Halterung Z 14 (er-
haltlich bei DG-Hugzeugbau GmbH) gehalten werden.

b) Einbau der Sauerstoffaniage
Um einen sicheren Einbau zu gewéhrleisten, ist bei DG Flugzeugbau eine
Einbauanwei sung anzufordern. Fir die Anlage Drager Hohenatmer E 20088
finden Sie im Wartungshandbuch einen Einbauplan 5SEP34.

7.17.3 ELT-Notsender und Transponder
Einbau siehe Wartungshandbuch DG-1000S Abschnitt 6.

Wichtiger Hinwels. zu 7.17.2und 7.17.3

Der Einbau dieser Ausristung ist bei DG-Flugzeugbau oder von einem LTB mit
entsprechender Berechtigung durchzufthren und ist prifpflichtig und in den Be-
triebsaufzei chnungen einzutragen.
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7.17.4 Schweres Spornrad

Anstelle des serienmédfigen Spornrades mit Kunststofffelge S23 kann ein
Spornrad mit Messingfelge S27/1 eingebaut werden. Der Einbausatz ist unter
der Bestell-Nr. S27/4 bei der Firma DG Flugzeugbau erhaltlich.

Das Differenzgewicht zwischen Kunststoff- und Messingfelge betragt 3,1 kg.
Mit der Messingfelge erhoht sich die Mindestzuladung im vorderen Cockpit um
8,5kg. Der erhohte Wert ist in den Datenschildern im Cockpit und auf Seite 6.7
einzutragen. Das gilt auch, wenn das schwere Spornrad nur zeitweilig eingebaut
wird.

7.17.5 Batterie im Gepickraum mit Batterieumschalter

Es kann eine zusitzliche Batterie Z01 im Gepackraum eingebaut werden. In
diesem Fall ist ein Batterieumschalter im vorderen Instrumentenbrett
erforderlich.

In der mittleren Schalterstellung ist die Zusatzbatterie vom Bordnetz getrennt.
Nach oben Bordnetz, nach unten Zusatzbatterie.

Vorzugsweise werden an diesen Stromkreis nur E-Vario etc. und Logger
angeschlossen.

Die Batteriesicherung befindet sich direkt an der Batterie, Typ G-Schmelz-
einsatz 250 VM 5x20/4 A.

7.17.6 Batterie in der Seitenflosse

Es kann eine Batterie in der Seitenflosse installiert werden, hierbei sind
Abschnitt 4.2.5 und der Beladeplan sieche Abschnitt 6.8.4 zu beriicksichtigen. Es
darf nur die werksseitige Batterie Z110 (12V, min. 12Ah, Masse 5,5 kg)
verwendet werden.

Die Batteriesicherung befindet sich direkt an der Batterie, Typ G-Schmelz-
einsatz 250 VM 5x 20/ 4 A.

Dieser Batterieanschluss ist parallel zum Anschluss der Batterie im Gepéackraum
verkabelt.

7.17.7 Funkeinbau mit automatischer Umschaltung

Bei Verwendung des werksseitigen Funkeinbausatzes wird das Funkgerit bei
ausgefahrenem Triebwerk automatisch von Normalbetrieb auf Motorflugbetrieb
umgeschaltet. Sobald der Motor einfdhrt, wird wieder auf Normalbetrieb
umgeschaltet. Bei Normalbetrieb sind nur die Schwanenhalsmikrophone
aktiviert. Bei Motorflugbetrieb wird das Intercom aktiviert. Es sind nur die
Mikrophone der Headsets eingeschaltet. Der Lautsprecher und die Horer der
Headsets sind in beiden Betriebszustdnden in Betrieb.
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4.5 Nor malver fahren
neuer Unterabschnitt

4.5.12 Elektrisch betatigten 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. Bel jedem Driicken ertont ein Signalton. Das
Fahrwerk fahrt dann automatisch ein. Die Taster konnen dabei losgel assen
werden. Wahrend des Fahrvorgangs leuchtet die mittlere (rote LED) und die
obere (grine) LED blinkt. Sobald das Fahrwerk eingefahren und verriegelt ist,
leuchtet die obere (grtine) LED.

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

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

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

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

Anmerkung: Umim 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 tiber den Notausfahr mechanismus

Der Notausfahrmechanismus ist so konstruiert, dass er auch zu
Schulungszwecken betétigt werden kann. Betétigung siehe Abschnitt 3.19.

Das Zurtckstellen des Systems fur den Normal betrieb 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 Zurtickstellen des Systems fir 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 L uftfahrzeug steuern und der Andere das
System zurtickstellen kann.

Danach kann das Fahrwerk wieder eingefahren werden, siehe Abschnitt
45.12.1.
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9.4 Sonderausristungen fur sehr kleine Piloten (TM 1000/17)
Um sehr kleinen Piloten den Betrieb zu vereinfachen, wurden 3 Mal3nahmen
entwickelt, die separat oder zusammen eingesetzt werden kénnen.

9.4.1 Herausnehmbare Rickenlehnefir den vorderen Sitz

a) Einbau und Ausbau der Riickenlehne 10RU169: Die Riickenlehne wird mit 2
Schrauben M6x16 DIN 965 4.8 BIC und Rosetten 15 x M6 MS NI NR4157
an den gemal3 Arbeitsanweisung Nr. 1 zur TM1000/17 in der Sitzwanne
angebrachten Gewinden verschraubt.

b) Verstellung der Riickenlehne: Falls erforderlich kann die Riickenlehne mit
Teil 2198 weiter nach vorne verstellt werden. Das Teil wird an den hinten an
der Rickenlehne vorhandenen Klettverschl issen angebracht.

c) DG-1000 ab W.Nr. 10-19: Das Kopfpolster 8R80/2, welches an der
Kopfstitzenhalterung auf der hinteren Instrumentenabdeckung mit
Klettverschluss befestig ist, abnehmen. Bel Ausbau der Riickenlehne das
Kopfpolster wieder an der Kopfstiitzenhalterung anbringen.

Das Kopfpolster s.o. ist an den an der Riickenlehne vorhandenen
Klettverschllissen anzubringen. Anstelle des ca. 70 mm dicken Kopfpolsters
8R80/2 kann auch en diinneres ca. 40 mm dickes K opfpolster 80R80/4
verwendet werden.

d) DG-1000 bis W.Nr. 10-18: Die vorhandene K opfstlitze abschrauben. Bei
Ausbau der Rickenlehne die Kopfstitze wieder einbauen.

Ein Kopfpolster 8R80/4 ist an den an der Riickenlehne vorhandenen
Klettverschl issen anzubringen.

9.4.2 Bremsklappen-Stof3stange mit zusatzlichem Handgriff im vorderen
Cockpit

Fir Piloten, deren Arm zu kurz ist, um die Bremsklappen zu verriegeln, kann

Teil 5St69/2 anstelle von 5St69 gemal3 Arbeitsanweisung Nr. 2 zur TM1000/17

im vorderen Cockpit eingebaut werden. Dieses Teil mit dem zusétzlichen

Handgriff kann auch fur den Normalbetrieb im Luftfahrzeug montiert bleiben.

9.4.3 Pedalaufstecker fir die Seitenruder pedalen im hinteren Sitz
Piloten mit sehr kurzen Beinen kénnen Pedal aufstecker 2197 mit Clips auf die
hinteren Pedal e aufstecken. Die Pedalaufstecker konnen beliebig oft montiert
oder demontiert werden.
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