- Sturmflug mit der

- DG-1001 E neo
- 1m Sudfohn
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Am Tag des Testflugs Anfang Oktober pfeift auf 2600 m MSL der Siidfohn
mit mehr als 90 km/h iiber die Kimme der Alpen.

Fiir eine Einschitzung der Steigleistung des neuen und in der
DG-1001 E neo erstmals in einem Doppelsitzer verbauten FES-Antriebs
= sind das zwar keine brauchbaren Bedingungen, .
| dafiir sind diese Windverhiltnisse ein ideales Setting
By fiir einen Hirtestet des Handlings der DG-1001 E neo
in der Luft und am Boden.

TexT: ERNST WILLI, BILDER: PATRICK GABLER, ERNST WILLI
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ie DG-1001 E neo ist
fiir drei unterschied-
liche Spannweiten aus
gelegt: Die 20-Meter-
Version mit den
neuen, erneut von Johannes Dillinger
konstruierten Winglets fiir den Leis-
tungsflug, die  18-Meter-Version
hauptsichlich fiir die Schulung und
die 17,2-Meter-Version fiir den
Kunstflug. Das macht sie fiir Vereine
interessant, die ihren Mitgliedern ein
breites Leistungs-Spektrum  bieten
und mit einem einzigen Flugzeug
verschiedene Einsatzbereich abdecken
wollen.
In der Kunstflug-Version werden die
Akkus fiir den Elektro-Antrieb ausge-
baut, um die maximale Abflugmasse
fur Kategorie-A-Fliige mit 630 kg
nicht zu iiberschreiten.

FES-Antrieb: einfacher geht’s nicht
Der FES-Elektro-Antrieb ist eine
sichere, einfach bedienbare Heim-
kehrhilfe. Bei der Bedienung kann

man kaum etwas falsch machen. Mit
einem geschiitzten ,Masterswitch®
stellt der Pilot das System ,scharf*
und nach wenigen Sekunden lisst sich
der in der Flugzeugnase verbaute
Antrieb {iber einen Drehschalter am
Anzeigensystem hochfahren.

Dass sich die meisten Flugzeugher-
steller fiir einen gemeinsamen Hersteller
entschieden haben, der so auch anstin-
dige Produktions-Stiickzahlen erreicht,
erweist sich als Gliicksfall. Investiti-
onen in ein ausgereiftes, benutzer-
freundliches und sicheres Antriebs-
system sind fiir den slowenischen
Hersteller LZ Design somit méoglich
geworden. Ein Vorgehen, das man
sich als Segelflug-Pilot schon seit
Jahren bei den konventionellen
Verbrennungs-Antrieben im  Sinne
einer Standardisierung und eines
Sicherheitsgewinns gewiinscht hitte.

Der FES-Antrieb kann in der
DG-1001 E neo auch vom hinteren
Sitz aus bedient werden. Besonders
bei Gistefliigen oder im Schulbetrieb

ist das eine Erleichterung und ein Plus
an Sicherheit.

Deutlich stirkere Akkus ,,in der
Pipeline“

Beim Testflug war es der turbulenten
Verhiltnise wegen kaum méglich, die
Steigleistung  oder  die  Trieb-
werks-Reichweite zu bewerten. DG
gibt hier bei den kleinen, im Testflug-
zeug noch verbauten Batterien einen
Hohengewinn von ca. 1000 Metern
und eine Reichweite von ca. 70 km
an, die mit reduzierter Leistung ohne
Aufwind iiberbriickt werden kann. In
den kommenden Monaten werden
allerdings  leistungsfihigere ~ Akkus
verbaut, womit sich der mogliche
Hohengewinn auf 2000 Meter und
die Reichweite auf 130 km ausbauen
lisst.

Holger Back von DG fasst die Situa-
tion zusammen: ,In diesem Bereich
rechnen wir in den kommenden
Jahren mit deutlichen Entwick-
lungs-Spriingen und  einer signifi-

Letzte Startvorbereitungen der Testflugbesatzung mit Autor Ernst Willi (vorne) und Peter Schmid
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1. GroRes Interesse an den Test-
flugen der DG-1001 E neo auf dem
Flugplatz in Schanis
2. Die breiten Einsatzmoglichkeiten
des Flugzeuges mit drei unterschied-
lichen Spannweiten geben die
Flugelteilung vor. Das Flugzeug lasst
sich dennoch mit drei Personen und
ohne Aufrusthilfe montieren
3. Die neuen Winglets stammen aus
der Feder von Johannes Dillinger. Sie
lassen sich auch alleine an den
Hauptflugel montieren

kanten Leistungssteigerung — weshalb
wir unverindert auf den einfachen

FES-Antrieb setzen.®

Gute Gleitflug-Eigenschaften
Auffillig ist beim Testflug, wie gut die
Maschine, die ja ohne Wolbklappen
auskommt, gleitet. Der Hohenverlust
fir meine vertraute Rheintalquerung
von Sargans ins Prittigau tiber 25 km
fillt trotz heftig tobenden Fohnsturms
erfreulich gering aus. Damit kann ich
mir einen tiefen und turbulenten
Einstieg unter den Kreten ersparen
und ich steige mit einem sicheren
Gefiihl direkt in den laminaren Hang-
wind der nérdlichen Prittigauer
3000er ein. Ein echter Sicherheitsge-
winn, hier nicht tief im Gelinde mit
dem Hangflug beginnen zu miissen.

Gutmiitige Flug-Eigenschaften

Die neo-Winglets von Johannes
Dillinger verindern die gewohnten
Flugeigenschaften des DG-Doppelsit-
zers im Langsamflug. Ausgiebig testen
wir zu zweit die Langsamflug-Eigen-
schaften. Trotz mehrfacher Versuche
bringen wir das Flugzeug bei leicht
kopflastiger Gewichtsverteilung nur
mit Unterstiitzung in Form kriftiger
Seitensteuer-Ausschlige ins Trudeln.
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1. Vom hinteren Sitz aus ist die Sicht direkt nach vorne wegen der breiten
Haubenrahmen-Einfassung etwas eingeschrankt
2. Auch bei extremen Bedingungen: Die DG-1001 E neo vermittelt den
Insassen sofort ein sicheres, stabiles Fluggefuhl - was hauptséachlich dem
standigen Steuerdruck und einer direkten korperlichen Kommunikation
zwischen Pilot und Flugzeug zu verdanken ist

Im Langsamflug ist das Standard-Ver-
halten der DG-1001 E neo sehr
gutmiitig. Das Flugzeug zeigt zwar
kaum Anzeichen des bevorstehenden
Stromungsabrisses, dafiir findet der
dann auch gar nicht statt. Das Flug-
zeug ,steht® einfach mit unterschrit-
tener Minimalfluggeschwindigkeit in
der Luft.

Sicheres, stabiles Fluggefiihl

Dass ich beim Testflug in einem
schweren Doppelsitzer unterwegs bin,
lasst sich in den wilden Turbulenzen
beim Hangflug nicht tibersehen. Das
Flugzeug bewegt sich behibig, wie

mit den etwas streng laufenden Quer-
rudern des Testflugzeuges.

An die Trimmung gewdhne ich mich,
nachdem ich anfangs beim Lésen der
Trimm-Fixation mit der Steuerkniip-
pel-Hand, um die Feinverstellung an
der linken Bordwand zu betitigen,
mehrmals unbeabsichtigt den Soll-
fahrt-/Thermikflug-Umschalter driicke.
Insgesamt kann ich mir jedoch gut
vorstellen, das Flugzeug bei ruhigeren
Thermikverhiltnissen  gut  ausge-
trimmt fein sduberlich und stabil wie
auf Schienen auch in schwicheren
Aufwinden zu halten.

Die (schwer messbare) Kurvenwech-
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man sich das von dieser Flugzeug-
klasse gewohnt ist. Dafiir hinterlasst
es beim Piloten gleichzeitig ein
sicheres Fluggefiihl. Das muss mit
meiner Sitzposition im vorderen
Cockpit zu tun haben. Riicken,
Becken und Beine liegen bequem im
Sitz auf, so spiire ich auch kleine
Fluglage-Anderungen. Beim direkten
Umsetzen meiner Absichten auf die
Steuer kimpfe ich allerdings anfangs
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sel-Rollzeit von 45°-Querlage fiihlt
sich mit sieben Sekunden schnell an,
allerdings benotigt sie einen kriftigen
Armmuskel-Einsatz auf die Quer-
und Hohenruder.

Willkommene Bremswirkung

Beim Testflug unterquere ich bewusst
irgendwo auf der héher und schneller
als tiblich angesetzten Platzrunde den

Stdfohn und tauche in die Kaltluft
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ein. Die Schwierigkeit ist, dass dabei
die allgemeine Windrichtung von
Fohnsturm-Stirke (oben) in ziigigen
Nordostwind (unten) wechselt. Beim
Testflug passiert das ausgerechnet in
der Landekurve. Ich kann mich bei
der schwierigen Einschitzung, wie
hoch und wie schnell Hohen- und
Fahrtreserven sein sollen, auf die
ausgezeichnete  Bremswirkung  der
aerodynamischen Bremsen verlassen.

Zu Beginn des Endanfluges erwische
ich einen letzten Schub Fohn-Rii-
ckenwind und bin sofort zu hoch und
zu schnell. Ein beherzter Griff zu den
Bremsen ldsst das Flugzeug aber
schnell sinken und mit dem wenig
spater beginnenden Eintauchen in
den kalten Gegenwind stimmt das
Gesamtbild fiir eine einwandfreie
Ziellandung wieder. Die Bremswir-
kung hinterldsst jedenfalls einen

1. Blick ins komfortable, mit Leder ausgestattete Cockpit der DG-1001 E neo,
2. Das elektrisch einziehbare Hauptfahrwerk ist in zwei unterschiedlichen
Hoéhen/Bodenfreiheiten erhaltlich

vertrauenerweckenden Eindruck, mit
diesem Flugzeug auch anspruchsvol-
lere Landesituation wie diese noch
beherrschen zu kénnen.

Bis 150 km/h ein Leisetreter

Die Innengeriusche sind auf dem
Testflug bis 150 km/h angenchm
ruhig. Viel schneller darf ich wegen
der auf 185 km/h limitierten
Geschwindigkeit der Testmaschine
sowieso nicht fliegen. Ein minimal
aufstehender, hinterer Haubenrahmen
sorgt allerdings bei Geschwindig-
keiten iiber 130 km/h und leichtem
Schiebeflug von ca. 10° fiir einen
lastigen Pfeifton. Nach der Landung
war der Ubelditer aber schnell
gefunden: ein  Abdichtband am
Haubenrahmen hatte sich gelést. Nach
dem Ersatz des Bandes verschwand das

Pfeifgerdusch.

Praktische Features

Das auffilligste Komfort-Element ist
das elektrische Fahrwerk. Mit einer
einfachen, dennoch sicheren
Mechanik, die am Boden vor Fehl-Ma-
nipulationen schiitzt, ldsst es sich im
Flug betitigen, worauf es absolut
komfortabel und ziigig einfihrt.
Welche ein Unterschied zu anderen
Fabrikaten, bei denen man mit
vereinten Kriften oft mehrmals
versucht, das schwere Hauptrad in der
eingefahrenen Position zu fixieren.
Das DG 1001 E-Fahrwerk ist in zwei
unterschiedlichen Versionen mit mehr
oder weniger Bodenfreiheit erhiltlich.
Fiir den Schulbetrieb ist die «tieferge-
legte» Version sicher zu empfehlen.

Wirksame und gerduscharme
Liiftung

DG hat mit in die Haube integrierten
Liftungen jahrzehntelange Erfah-
rung, immerhin gelten die bis zur
Nasenspitze vorgezogenen Hauben als
markantes Erkennungsmerkmal der
Flugzeuge aus Bruchsal. Mit den in

den Haubenrahmen integrierten
Liiftungs-Schlitzen beschligt einer-
seits das Glas nicht, anderseits lisst
sich iiber die in der rechten Bord-
wand untergebrachten Liftungs-Ver-
stellung das ecinstromende Luftvo-
lumen fein und  gerduschlos
bedienen. Ein zusitzlicher Luftstrom
lisst sich in heiflen Verhiltnissen
tiber einen separaten Auslass direke

auf den Piloten zentrieren.

Sicht-Verhiltnisse und
Platzangebot

Bei der Einschitzung von «Sitzen
und Sehen» muss man zwischen dem
vorderen und hinteren Cockpit
unterschieden. Vorne sitzt man sehr
bequem, wenn auch wegen der
heutigen Rumpfquerschnitte «gut
eingebettet. Fiir groflere Mitbringsel
wie etwa Getrinkeflaschen oder
Fotokameras muss zwischen den
beiden Sitzen am Boden ein Plitz-
chen gefunden werden, links und
rechts des Piloten ist wie heute bei
allen Herstellern tiblich, der Rumpf-
querschnitt zu eng.

Die Rundum-Sicht ist auf dem
vorderen Platz absolut einwandfrei —
einer der Vorteil der bis zur Cockpit-
nase vorgezogenen Haube. Hinten
sitzt man zwar dank der speziellen
Sitzwanne ebenfalls sehr bequem,
dafiir muss sich der Begleiter oder
Fluglehrer mit den in der Lingsrich-
tung nicht verstellbaren Pedalen und
dem nahe am Bauch sitzenden Steu-
erkniippel arrangieren.

Der breite Rahmen, der beide
Hauben sauber einfasst, schrinkt die
Sicht auf dem hinteren Sitz direkt
nach vorne ein. Man muss gezielt
links und rechts am Haupt und
wegen der Spiegelungen hoffentlich
nicht hellen Hut des Vordermannes
vorbeizielen, um zu erkennen, was
weiter vorne passiert. Auch hier
braucht man etwas Zeit, um die best-
mogliche Sitzposition zu finden. ¢

Ubersichts-Tabelle

Kriterien + Bemerkungen

FES-System-Bedienung Sicher, einfach, benutzerfreundlich, logisch,
verzogerungsfrei

Steigleistung 1.3 m/sec. bei 95 km/h

Akku-Betriebszeit Reicht fiir ca. 13" Vollast-Steigflug bzw. ca.

Lithium-Polymer (LiPo) mit 4,2 kWh

1'100 m Hohengewinn

Akku-Ladezeit

5 Stunden - Standard Ladegerét (2x600W)
2,5 Stunden - mittleres Ladegerdt (2x1'200W)
1,5 Stunde - schnelles Ladegerat (2x2'000W)

Rollgeschwindigkeit 7 sec. bei rund 110 km/h
bei Kurven-Wechsel 45-45°
Ruderwirkung Stabiles Fluggefiihl, in Testmaschine etwas

strenge Querruder

Langsamflug-Eigenschaften

Gutmiitig. Bei leicht kopflastiger

auch kein Trudeln

Schwerpunktiage kaum Trudelanzeichen — aber

Fahrwerk

Elektrisch ein- und ausfahrbar, in zwei

erhaltlich

Varianten mit unterschiedlichem Bodenabstand

Wirkung der aerodynamischen
und Rad-Bremsen

Luftbremse. Radbremswirkung wie bel

an Luftbremse gekoppelt, sehr wirksame

Doppelsitzern dieser Gewichtsklasse gewohnt

Sitzkomfort / Platzverhaltnisse vorne

Vorne ausgezeichnet,
(bei Pilotengrésse 180 cm)

Herstellern tblich

Direkte Verbundenheit mit Flugzeugrumpf.
Enger Rumpfquerschnitt, wie heute bei allen

Sitzkomfort / Platzverhaltnisse hinten

Auch fir grosse Piloten komfortable
Sitzposition. Keine Pedalverstellung,
Steuerkniippel recht nahe am Bauch

Sicht aus dem Cockpit vorn

Gefiihl».

Sicht aus dem Cockpit hinten

Absolut einwandfreier Rundblick, «Raumgleiter-

Breiter Haubenrahmen schrdnkt Sicht direkt

nach vorne ein.

Technische Daten (gem. Hersteller DG Flugzeugbau, Bruchsal)

Spannweite m 17.2 18 20
Fligelflache m2 16.3 16.72 17.53
Streckung / 18.15 19.38 22.82
Lange m 8.57 8.57 8.57
Héhe m 1.8 1.8 1.8
Maximalgeschwindigkeit km/h 270 270 270
Wasserballast Fllgel L 160 160 160
Maximale Abflugmasse Kg 750 750 790
Max. Abflugmasse / Kat. A Kg 630 - -
Antrieb
Motor LZ Design, biirstenloser Synchron-
Permanent-Magnetmotor
Leistung kw ca. 30
Propeller 2-Blatt-Faltpropeller
Batterien LZ Design
GEN 3, 16S / LiPo / 8.9 kWh
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