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4 Britiske Pete Stratten og Hallingdals Ragnar Szbg
pa sightseeing over Golsfjeldet og Klanten i klub-
bens nye DG 1001 M, som gar en attraktiv figur.
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NG testteamet: Jens trabolt (forszdet) og Stale
Lien fra Hallingda FK

Test: DG Flugzeugbau 1001 M

DG-mani pa fjeldet

TEKST: Jens Trabolt
FOTO: Jens Trabolt og Hallingdal FK -
NG gnsker at takke Ole Baartvedt, Hans Gjengedal og Stale Lien for hjalpen med denne testflyvning

Hvor mange andre klubber domineres af typer fra Alexander Schleicher og Schempp-Hirth, har DG
Flugzeugbau et solidt fodfaeste pa Golsfjeldet ved Hallingdal FK. Klubben har netop kgbt en DG 1001
Neo som skalefly og en DG 1001 M som avanceret straekfly. NG har prgvet den motoriserede variant, M,
som imponerer med steerk motorisering, enkel klub-venlig handtering og god performance.
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Et af de fineste og mest ukomplicerede
2-seedede 20 m-fly jeg kender er Schempp-
Hirths Duo Discus XLT. Stort, rummelig,
enkelt at handtere uden flaps, rigelig per-
formance og yderst harmonisk i termikken.
Men uanset hvor leenge man soger i opti-
onslisten, kan den ikke bestilles som selv-
starter. Skal det absolut veere en selvstarter,
hedder Duoen pludselig Arcus M, og sé fly-
ver vi pludselig med flaps, som for mange
piloter er et ekstra niveau op i kompleksi-
tet:

”Kunne Duoen leveres med SLG-motor
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havde vi nok teenkt over det”, siger Ole Ba-
artvedt fra Hallingdal Flyklubb til NORDIC
GLIDING, da vi diskuterer klubbens sene-
ste valg af fly. Men hvad sa med en Arcus
M? ”Jo, men vi kunne ikke veelge et fly med
flaps, nar det ogsé skal opereres af mange
piloter som bare flyver rekreativt pa klub-
niveau”, konkluderer han.

Derfor kebte klubben en DG 1001 M,
som er blevet leveret i slutningen af seso-
nen 2018. Hvis man teenker leenge over det,
er DG 1001 M faktisk ogsa markedets ene-
ste 2-seedede selvstartende medium-til-high-
performance strakflyvnings-maskine
UDEN flaps.

DG 1001 M har levet et stille liv pa det
seneste, hvor forsiderne har veeret domine-
ret af andre producenter og fly. Men livet
er ikke altid retfeerdigt, for DG 1001 M er
et meget positivt bekendtskab. Flyet er en
opdateret version af DG-1000, som i som-
meren 2000 aflgste den gamle DG-500-se-
rie. Fuselagen er primeert baseret pd DG-
500, men HQ51-vingeprofilet (udviklet af
Dr. Karl-Heinz Horstmann og Dipl. Ing.
Hans Koster hos DLR i Tyskland) er en kraf-
tig forbedring, og Wilhelm Dirks konklu-
derede under de forste testflyvninger, at
vingen ikke var specielt folsom (kénslig,
red.) overfor smuds og insekter. Typisk for
moderne vingeprofiler er polaren temme-
lig flad, og selv uden flaps er performance
mindst pa hejde med den gamle flappede

Skoleflyet DG 1001 Club Neo er blevet en salgs-
succes for DG. Den er identisk med den testede
1001 M, bort set fra fast understel, kortere
spandvidde (18 meter) og ingen motor.

20 m-vinge fra forgeengeren. Overgangene
mellem fuselage og vinge er optimeret af
Loek Boermanns. Ydervingen er deflekte-
ret 15 grader op for at forbedre termik - og
langsomflyvning.

I modsetning til den gamle DG-500 har
DG-1000 bare et enkelt hovedhjul og intet
neaesehjul. Placeringen langt fremme pa CG
minimerer risikoen for, at flyet kerer pa nee-
sen.

DG-1000 er senere opdateret til DG-1001
med ekstra isolering i canopy-sealingen for
ekstra komfort, storre siderors-pedaler, elek-
trisk landing gear, @endret form pa forreste
head rests for bedre udsyn fra bagseedet samt
andret interigrdesign.

Som NORDIC GLIDING har skrevet om
mange gange har DG 1001-familien udvik-
let sig til lidt af en cash-cow for DG, som
specielt har haft succes med DG 1001 Club
Neo som en 18m- high-performance ASK
21-erstatning. Denne version er solgt i stor
volumen til fx det amerikanske (19 stk), bra-
silianske og indonesiske flyvevaben. Flyet
findes ogsa som DG 1001 S, DG 1001 T
(turbo-version med Solo 2350 C) og ende-
ligi den aktuelle selvstartsversion med den
allestedsnerverende Solo 2625-02i med
fuelinjection og 68 eller 70 hk (opgives lidt
varierende). Egentlig var det DG’s onske at
bygge en selvstartende DG 1000 ved intro-
duktionen, men dette projekt matte man
vente til, at man havde adgang til tilstreek-
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Ja, der er langt op i cockpittet, for flyet star hgjt pa ho-
vedhjulet.

LN-GOL er den forste DG-1001 M til at blive
monteret med permanent handstyring af side-
ror (lille sort handtag under grgnt trimregule-
ring).

kelig steerk motor, og det fik man for 9 &r
siden med Solo 2625-02i.

For Hallingdal FK er det ingen ny tanke
at have et selvstartende fly i klubben. Fak-
tisk havde klubben en ASK 21 Mi med
Austro-wankelmotor, men det blev aldrig
rigtig en hot romance (bortset fra et over-
heat-incident!) for Hallingdal med flere al-
vorlige tekniske problemer. Flyet flgj i en
periode med demonteret motor takket veere
klubbens slabefly. I afdelingen for lidt zl-
dre selvstartende fly har klubben ogsa pro-
vet kreefter med en Grob Twin III SLG. Men
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| bags=det sidder man komfortabelt. Stale Lien
er i gvrigt norsk/dansk DG-agent.

Bagsadet med enkelt layout. Bemzerk, at hgj-
demaler og transponder er monteret ganske
lavt. Motor kan ogsa kontrolleres herfra.

da Klanten flyveplads ligger hojt pa fjeldet
(800 m) med kraevende vejrforhold skal
SLG-fly veret kraftigt motoriseret. Her er
dennye DG 1001 M i en helt anden liga end
Groben, som under visse forhold havde lidt
for marginal performance.

Det er ikke meningen, at den nye DG 1001
M med den passende registrering LN-GOL
skal flyve skoleflyvning. Det skal klares af
den kommende DG 1001 Club Neo. Neeh,
missionen er lidt mere avanceret streekflyv-
ning, nar vejr og piloternes kalender mat-
cher. Derfor er selvstarts-kapacitet en rigtig

Forste flyvning for klubben. Ragnar Szbg og
Ole Baartvedt i bagsadet studerer checklisten.
Bemark gastryksdempere som sikrer canopies
i kraftig vind.

Forsade: DG’s champignon-style instrument-
panel, som kraever, at man lgfter hgjre ben til
straekmarch-lignende vinkler fgr man entrerer
flyet. Man sidder dog fint, nar man har klaret
"adgangskravet”. Red udlgser nederst er ngd-
udfzelding til det elektriske hovedhjul. Hjulet pa
finnen er i gvrigt fast.

fin ide, og med sma hjul pé tipperne og styr-

bart halehjul er kan flyet ogsa opereres uaf-

heengigt af velvillige tipholdere. Det prover
vi dog ikke i dag, da klubben i dag har et ri-
geligt OG villigt ground crew som henter
flyet med traktor. Men autonome operatio-
ner er mulige.

“Take off in strong crosswind possible”
Ja, det star der faktisk i flyets manual, og
Ole Baartvedt og jeg bliver enige om, at vi
aldrig har leest en sa liberal formulering i
nogen Flight Manual for. Men flyvning fra
Klanten flyveplads kreever ogsa lidt mere

sportslig indstilling end mange andre ste-
der. Vejret kan veere lidt hardt, understre-
ger Ole:

”Vi har ofte sidevind pa Klanten, ofte 9
ud af 10 dage med vind er det sidevind. Det-
te faktum var en vigtig arsag til at klubben
valgte DG 1001 M fremfor andre aktuelle
2-seaters, og jeg kan bekrzfte, at den lever
op til det som star i manualen’, siger han.

Dagen for testflyvning stemmer 100 %
med Ole’s predikat. Det bleser 25-30 kt
nesten direkte sidevind med indslag af ro-
tor. Vindposen stér i rank salut helt ude til

En sken dag med selvstart over de norske fjel-
de. Bemark trimboxen i finnen, som rummer
totalt 12 kg. Flyet er spinvilligt med tyngde-
punktet i de bagerste positioner.

siden. Lufttemperaturen pé 5-6 grader op-
leves med chillfaktor mere som minus 10,
og i det mindste kan vi glaede os over, at de
2 canopies pa flyet er sikret med solide gas-
tryksstoddeempere, sd de ikke far deres eget
(kostbare) liv i den kraftige vind.

Jeg flyver fra forseedet, og DG 1001-cock-
pitlayoutet er lidt specielt, fordi det ene ben
skal loftes op i en kunstfeerdig vinkel og ma-
novreres forbi det centrale "Champignon’-
instrumentpanel i forseedet. Desuden ligger
man nesten ned og flyver, hvilket dog er
veeldig fint for komforten. Men det kreever

altsd en del akrobatiske mangvrer inden

man nar sa langt. Dette forsterkes af, at
DGeren star temmelig hejt pa sig preg-
nante hovedhjul. Det er ikke helt sa eks-
tremt som en Stemme S10/S12, men pa
DGen er cockpitkanten i hoftehgjde med
de fleste piloter. Til gengeeld kan man sa
glaede sig over et landingshjuls-design med
rigelig fjedervandring.

Med canopy lukket og last er det ganske
behageligt. Jeg er 193 cm, og jeg sidder be-
hageligt. Som en ekstra komfort er der ogsé
separate skumgummi-klodser man kan pla-
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cere under knzene, sa benene aflastes. Her-
ligt, her kan man flyve mange timer uden
at bliver treet. Klubmedlemmet Stale Lien,
som faktisk ogsd er norsk og dansk DG-
agent, er dagens kyndige DG-chaperone og
skal flyve med fra bagsedet, som er mere
konventionelt i sin udformning.

-
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LN-GOL er i gvrigt som forste DG-1001
nogensinde monteret med handstyring af
sideror, og luftbremserne kan lases i varie-
rende stillinger. Sideroret betjenes med et
permanent handtag til venstre for piloten.
Det ligner en lille luftbremse, men der er
ingen risiko for at forveksle dette.

Motorstyringen er blandt de enkleste pa
markedet, siger Stale fra bagsadet. Det er
bare at seette teending pa DGs DEI-NT-dis-
play (Digital Engine Indicator-New Tech-
nology) sé kerer propellen automatisk op.
Et tryk pa starteren (der er dobbelte motor-
instumenter og kontroller bade for og bag)
veekker den fuelinjectede Solo-motor, som
starter gjeblikkeligt. Eneste check er at kon-
trollere de dobbelte teendingskredsleb og
nedstyringen af motoren, som fungerer uaf-
haengigt af sensorinput. I tilfeelde af motor-
svigt under starten kan man velge denne
mere primitive backup-styring af motoren.
P4 motordisplayet kan man under motor-

Kraftig sidevind giver en hgj finale med in-
teressant slipvinkel.

drift holde gje med en rakke parametre,
hvor Motor-rpm, benzinbeholdning og
coolant-temperatur er blandt de vigtigste.

Som altid er flyets Flight Manual et fest-
fyrverkeri af interessante detaljer. BLa. har
DG demonstreret, at det er muligt at bug-
sere DG 1001 M i luften med motorsvage
bugserfly — men bare hvis sveeveflyets egen
motor kerer pa fuld power. Det kalder de
“Assisted Takeoff”. Men skulle man f& mo-
torsvigt pa sveveflyet i lav hojde og med
udfeeldet motor (kempebremse!) vil man
nok angre den metode bitterligt!

DG har i gvrigt ogsa valgt at montere en
temmelig enorm fuselage-tank i flyet. 42 li-
ter benzin rummer den, og det burde veere
nok til mindst 12-15 starter. Standardtan-
ken i ASG 32 er fx bare pa 13 liter. Med 42
liter kan flyet i teorien flyves/feerges 800 km
i vindstille vejr ved savtaks-metoden (mo-
torstart ved 500 m, derefter 1000 meter stig-
ning). Alternativt kan flyet cruise i level

Forste landing i klubbens regi. Schempp-Hirth-type luftbremserne giver fin kontrol over glidevink-

len.

Vibrationsniveauet er ikke helt pa wankel-ni-
veau, men nasten.

Den fuel-injectede motor er letstartet og karer
j®=vnt og godt.

flight, men da er forbruget 2,2 gange hoje-
re, eller 6,7 km/1(14,91/100 km) - med sav-
taksflyvning er forbruget acceptable 20 km/1
(5 liter/100 km.)

Sa er der bare tilbage at lase luftbremser-
ne, slippe hjulbremsen og give fuld gas. Ac-
celerationen er ganske god, bemeerker jeg,
da vi ruller ned ad den asfalterede startba-
nen. P4 trods af den ekstremt kraftige side-
vind lykkedes det os at holde centerlinjen i
samme stil som en velhydreret Oktoberfest-
deltager, dvs plus/minus 2-5 meter i en sken
S-stil! Men kontrol, det har vi da! Vi ram-
mes af et ordentligt gust da vi roterer, og det
er en lidt speciel oplevelse at sta naesten stil-
le over flyvepladsen og stige med 5-6 m/s
den forste stund. Da vi er nidigt airborne,

vn
§ km/h 100kts

Kontrolpanel for elektrisk understel. Den gren-
ne lampe viser "down and locked”. LX-instru-
mentet indikerer i gvrigt en hgjdevind pa 120
km/t! Vaersagod at lande!

veelger vi “op” pé det elektriske understel
(standard pa flyet). Det korer 7-8 sekunder,
sa er hjulet oppe, og man slipper for den
vanlige workout. 2 dioder viser status pa
understellet. En g-sensor beskytter systemet
mod overload, hvis man belaster flyet un-
der indfeeldning, og nér belastningen kom-
mer under grenserne kerer hjulet enten op
eller ind automatisk. Der er ogsa et nodsy-
stem, som slipper hjulet via tyngdekraften.
Maksimal hastighed for hjulet er i evrigt
185 km/t.

Bedste stigehastighed er 95 km/t, og her
stiger flyet rigtig fint, nok lidt mere end 3
m/s med vores vaegt pa ca 700 kg. Flyet ve-
jer 520 kg tomt, maksimal vaegt er 790 kg.
Med op til 160 liter vand i vingerne kan vin-

<8 ) &

DGs salgschef Stefan Goldner med Hallingdals
Ottar Sletten under afhentning af LN-GOL. (foto
af Ragnar Szbg)

Forngjede klubmedlemmer med deres nye

"barn”, fra venstre Arne Nibstad, Ole Baartvedt,
Halvard Sand, Ottar Sletten,Torstein Kaslegard,
Olav Heggemsnes, Kare Smith og Ragnar Sabg

gebelastningen variere fra 34 -45 kg/m?2.
Det skal naevnes, at motoren korer tyst
og forbilledligt vibrationsfrit takket vaere et
smart motorophaeng. I ca. 1000 meter over
flyvepladsen veelger vi "Ignition off”, og sy-
stemet klarer selv at centrere propellen fra
Technoflug, aktivere propelbremse og kore
pylonen ind efter en kort afkelningsperio-
de. Der er ogsé en manuel override, sa man
selv kan kere motor ind og ud. Motorsyste-
met er i ovrigt designet for venstre hand
med hgjre hand kontinuerligt pa kontrol-
lerne. Ikke noget med at bytte hand her.
Det betyder ogsa, at vi slipper for head-
sets, og nu kan nyde svaeveflyvningens egen-
tlige attraktion. Det forste man bemeerker
er, at cockpittet er ganske tyst ved modera-
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DG Flugzeugbau DG 1001 M
Pris (euro)

237.000 (inkl. moms, instrument/vogn)

Spandvidde (m) 20

Langde (m) 8,57

Vingeareal (m?) 17,53

Sideforhold 22,88

Vingebelastning (kg/m?) 34,0- 45,0

Tomvagt (kg) ca 520

Max vaegt (kg) 790

Cockpitvagt ved fuld tank (kg) 220

Bedste glidetal 46 @124 km/t (42 kg /m2)
Max fart (km/t) 270

Mindste synkehastighed

0,55 m/s @ 88 km/t (35 kg/m2)

Motor SOLO 2625-021, 68 hk @ 6600 rpm

Stigehastighed med motor (m/s) Ca.3,0

Tankkapacitet (1) 42

te hastigheder under svaveflyvning. Pa
grund af den meget turbulente luft kom-
mer vi dog aldrig i gult omréde pé fartma-
leren. DG angiver et maksimalt glidetal pa
46 @ 124 km/t, og det skal nok stemme. Ri-
chard ”Dick” Johnson testede en DG 1000
med samme 20 m-vinge til bedste glidetal
pa 47 i en artikel i amerikanske “Soaring”
12003, sa er der ingen grund til at tro, at ef-
terfolgeren er darligere. Han lovpriste i ov-
rigt flyets byggekvalitet.

Ved + 180 km/t kommer en Arcus i mi-
nus-flaps nok til at glide bort mod horison-
ten, men holder man sig til vanlige turist-
hastigheder pa under 170 km/t, sa glider
en DG 1001 M faktisk glimrende, helt pa
linje med en Duo. Flyet er enkelt at flyve.
Kraenge - og hgjderor er harmonisk afstemt
og kraever bare begraensede kreefter, og det
er tydeligt, at det er en evolution, som byg-
ger pa erfaringerne med DG 500- og DG
1000-serien. Jeg har altid teenkt, at bilme-
taforer er tabelige at anvende pé svevefly,
men der er faktisk lidt "Mercedes” over en
DG 1001 M. En stabil, lethandteret rejse-
kammerat i hgj kvalitet, som man kan hol-
de ud at flyve veeldig leenge i. Efter kort tid
flyver man flyet instinktivt. Det er et godt
tegn.

Trim-systemet er endnu en DG-specia-
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litet med en “release” pa styrepinden. Her-
efter kan man bevage en trim-indikator i
cockpittets venstre side. Det er i hvert fald
bedre end Schempp-Hirths.

I finnen sidder der en ”ballast-box” til
trimning af CG. Her kan man laste op til
12 kg, og i dagens konfiguration er er LN-
GOL relativt naesetung med mine 81 kg i
forsaedet. Flyet er spinvilligt med tyngde-
punktet i de bagerste positioner og perfor-
mer ifelge (enligt) DG ogsé bedre pé glid
og i termikken i denne konfiguration. I
cockpittet kan man afleese antallet af bal-
lastvaegte i finnen ud fra antallet af blink i
et display. Smart.

Jeg prover et par stalls, som er et “text-
book” non-event. Kraftig buffeting for stall,
derefter mushing med fuldt kontrollerbare
ror. Stalls i sving har tendens til at vaere ad-
gangsbillet til spin, som dog er uproblema-
tiske at komme ud af i DG 1001 M. Man
skal dog veere opmaerksom pa, at farten med
et “slick” og tungt fly som DG 1001 M hur-
tigt oges, nar naesen peger mod terra firma.
Med det aktuelle tyngdepunkt forer et stall
i sving til at naesen dropper, men intet an-
det.

Flyet er desuden certificeret i "Utility”-
kategorien til basic aerobatic-manevrer (ved
max 683 kg) som fx spins, loops, chandel-

DG Flugzeugbau DG 1001 M
NORDIC GLIDING MENER

+ Enkel og harmonisk at flyve

+ Steerk motor med simpel betjening
+ Gennemprgvet konstruktion

+ Mange gennemtankte finesser

+ Hgj komfort

+ Fin performance i glid

- Adganag til cockpit kunne vaere bed-
re

les og lazy eights. Det betyder max +5,3 g
og - 2,65 g op til gul fartomrade, herefter
geelder +4,0 gog - 1,5 g.

Over hele fjeldet er der nu store omrader
med vedvarende synk, og mod Fagernes er
der lenticularis-systemer, og vi belonnes
med svagt loft i en linje. Vi bemaerker ogs,
at vi driver meget kraftigt med hejdevin-
den som til tider er over 100 km/t. Det be-
tyder ogsa, at en airspeed pa 160 km/t re-
duceres til en groundspeed pé 60-70 km/t
pavejen hjem til Klanten i modvinden. Men
intet problem, DGen performer ogsa fint
ved hejere hastigheder - motorens ekstra
vaegt hjelper ogsa til at oge hastigheden for
bedste glidetal. Modvinds-stuntet var al-
driglykkedes i klubbens gamle ASK 21 mi.
Vi prover endnu en motorstart i luften, og
det er helt uden bemerkninger. Det er bare
at switche taendingen pé og trykke pa start-
knappen.

Men hvor “every takeoff er optional, er
landing mandatory”, og med tanke pa de
ekstreme vindforhold, flyets pris og min
lidt begreensede bevagefrihed med et stort
kamera om halsen, veelger jeg at overlade
den del af flyvningen til Stale i bagseedet.
Det bliver en vaeldig hej finale, for i disse
vejrforhold er Klanten kendt for ret kraftig
turbulens til bane 29. Jeg ma ogsa sige, at

flyets manevredygtighed og venlighed kom-

mer til sit fulde udtryk og anvendelse un-

der landingen, som Stale eksekverer dygtigt

og sikkert med et hvin fra hovedhjulet.
For at sikre gode air-

to-air-billeder har jeg

konfiskeretklubbensul- i i Der er faktisk lidt "Mercedes” over en DG 1001 M. En
stabil, lethandteret rejsekammerat i hgj kvalitet,
som man kan holde ud at flyve valdig Ienge i. Efter
kort tid flyver man flyet instinktivt. Det er et godt

tralette Flight Design
CTSW, som med bare
450kg MTOW iden vil-
de vind danser som et
can-can-orkester. Og vi tegn
har ikke engang startet

motoren endnu. Klub-

bens Hans Gjengedal og jeg ser pa hinan-
den. Det er ikke flyvningen jeg er bekym-
ret for, men overgangen...

Pete Stratten, som er chef for BGA, Bri-
tish Gliding Association, som er pa besog
til Seilflykonferencen naeste dag, bliver tryk-
ket bagleens ned i forsaedet pd DGen, og vi
aftaler at intercepte flyet over Golsfjeldet.

"Take off in strong crosswind possible”. Ja, det star der faktisk i manualen - og det stemmer.

Vi starter umiddelbart efter DGen i den
overmotoriserede (og ditto fuelinjectede)
CTSW som bliver kastet rundt i lufthavet.
Selv med fuld power og mere end 5 m/s-

stig varer det en stund inden vi henter DGen,
som stiger med imponerende formaen. Det
bliver en vanskelig fotosession, for pga den
kraftige vind kan vi bare flyve mod vinden,
og der blokeres vores track af skyer, og nar
vender og flyver medvind, sa flyver vi 220-
240 km/t i groundspeed, og s& kommer vi
hurtigt langt veek fra Klanten. Og sa er der

turbulensen. ..

Men det lykkedes — ogsa landingen i beg-
ge fly.

S hvad bliver regningen for privilegiet
afhave en fin og ny
DG 1001 M i klub-
ben? 206.000 euro
inkl. moms for ba-
sisflyet. LN-GOL
koster 237.000
euro inkl. moms,
trailer og alle opti-
ons. Det er ogsd
penge, og placerer
DGeéen i samme territorium som fx den flap-
pede 20m-SLG Hph Twinshark. Men man
far et velbygget, gennemprovet, aestetisk at-
traktivt, veludstyret, selvstartende fly med
god komfort og hej performance som er
tilgaengeligt for de fleste af klubbens med-
lemmer, hvad angar krav til "dygtighed og
erfaring”. %

NORDIC GLIDING 2018  SIDE 21



