* NG tester: LS-8 e Neo

Pimpad och

Med eller utan FES-installation dr LS-8 neo ett utmarkt och enkelt flygplan
med fina prestanda dven far klubbruk och séllanflygare dessutom.med som det
verkar, en liten edge dver en "gammel 8:a" ach Discus 2.
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20 ars tid har LS 8 tillsammans med Discus 2 haft monopol
pé och standigt krigat om topp-platserna i standardklassen.
LS 8 med serietillverkning fran och med 1995. Discus 2:an
fran Schempp-Hirth kom 1998 da LS 8 visat sig vara dver-
lagsen den tidigare sa framgangsrika storsiljaren fran Schempp
Hirth, "gammeldiscusen” och Schempp Hirth tvingades att "gora
nagot”. Vilken som i realiteten &r bast av dessa bada? Ja dirom har
man diskuterat alltsedan dess, vilket i praktiken innebér att dom
nog ar ungefar lika bra. Det hdvdas att det skiljer mer mellan olika
exmplar av samma typ dn mellan de bada. Bland toppskiktet av
hardcore tavlingspiloter i standardklassen har det mojligen kun-
nat skonjas en liten fordel for Discus 2 och da i forsta hand i a-ver-
sionen med den mindre kroppen. Det beror troligen pa att denna
kategori tavlingspiloter vill ha det flygplan som ger “kanslan” av
att krama ut mest prestanda i savl detalj som helhetsdesign. Det
har i regel varit nagot fler Discus 2:or i topp 10 men det har ocksa
alltid funnits med flera LS 8:or dér, ibland som segrare. Schleichers
samtida ASW 28 har aldrig natt nagra stora internationella fram-
gangar och det betyder inte att den ar dalig, men den fick en dalig
start resultatmaéssigt och blev da ganska omgéaende "dissad” av de
bésta tavlingspiloterna precis som LS 7 blivit ndgra ar tidigare. Med
nya vinglets har den senare dock fatt en rendssans pa sistonde da
den vann EM i “nya” klubbklassen i somras.
Men nu finns en upphottad LS 8-sc neo som rent segelflygplan
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och LS 8-e neo med FES. Man kan skonja att det nu blivit en liten
fordel LS 8 i sommarens tavlingar. P4 EM i somras var det tre LS
8itopp med 11 (!) Discus 2:or efter innan nasta LS 8. Robert Schro-
der som har pushat Neo konceptet hos DG blev tvaa i EM och sena-
re pa Junior VM blev sonen Simon juniorvéirldsmastare i samma
LS 8 neo.

Nér man tittar pa segelflyget i stort de senaste 25 dren sa har ju
tyvarr antalet utovare minskat markant 6ver hela virlden. Dom
initialt ganska stora tillverkningstalen f6r dessa bada typer i stan-
dardklassen har sedan under éren “riackt” for att forsorja intresset
for tavling och klubbruk i en marknad med allt farre intressenter.
En del har ocksa gatt 6ver till 18-m klassen. Givetvis har ddrmed
ocksa antalet forsalda flygplan minskat sa till den grad att de ovan
ndmnda inte producerats alls eller i mycket liten omfattning de
senaste dren. En rendssans tycks dock vara pa viag med LS 8-e neo.
Vi véntar ocksa pa vem av Jonker/Schempp/Schleicher som vagar
gora om “Lemke-tricket” som han gjorde genom att lasa profilen
pa den klaffade LS 6 som via LS 6 Standard (1 ex) blev den fram-
gangsrika LS 8. LS 7 hade en annan profil som var fartkénslig i
kurvning och floppade si LS var ju tvungna att gora nagot. Dagens
klaffade toppkérror JS 3, Ventus 3 eller Diana 3 har ju alla forbat-
trade moderna profiler i relation till vad som fanns pé 90-talet och
ddrmed borde man relativt enkelt kunna gora en forbdttrad stan-
dardkarra?
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* NG tester: LS-8 e Neo

Fuga. Pudi bla nem harum ium fuga. Hentia di
ditibus cilicab oreperepel mos asperepudia se-
nis eosae molupta tatiis dolessint quatibus

molo con rerunto eationet aut omnim et pedis
ipsam eumquia nullatu reprae sam est labore,
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ditibus cilicab oreperepel mos asperepudia se-
nis eosae molupta tatiis dolessint quatibus

molo con rerunto eationet aut omnim et pedis
ipsam eumquia nullatu reprae sam est labore,

TEKNISKE DATA LS 8 E NEO

Pris ca 142.500 euro (inkl. moms, excl instrument/vogn)

Sp=ndvidde 15 m (18 m option),
Vingeareal 10,5 m?2

Aspect ratio 214

Kropslengde 6,74 m

Tomvaegt med min. udrustning ca. 330kg
Max flyvevaegt (MTOW) 525 kg

Max ballast 190 |

Vingebelastning (inkl. 85 kg pilot) ca. 37- 50 kg/m2

Max fart 280 km/h

Mindste synkehastighed 0.59 m/s @ 420 kg

Bedste glidetal ca 44
Motor FES 23 kW

Stigehastighed med motor Ca. 1,5-2 m/s @ MTOW
Fart-interval for motoroperation: 80-160 km/t

Tankkapacitet 4,2 k\Wh
Ralkevidde 80-100 km

LS8-sc neo och LS8-e neo kommer att
tillverkas i batcher om 5 st. Leveranstiden
angavs vid vart besok till mars 2021. Men
ar det ett bra kop? Jag tror det, med eller
utan FES-installation ér det ett utmérkt och
enkelt flygplan med fina prestanda éven for
klubbruk och sillanflygare dessutom med
som det verkar, en liten edge 6ver en "gam-
mel 8:a” och D2. Men FES ér ju liksom gre-
jen. Man har matt motstdndet som en FES
propellern orsakar och det ligger pa ca 1,3
glidtalspunkter. Men blir du uttagen till VM
ar det enkelt att ersitta noskonen som har
propellerblad med en utan blad. Och vill
man kan man ocksa som tidigare hidnga pa
18-m spetsar, da far man mycket goda “gub-
bprestanda” dven om det inte riktigt duger

Fuga. Pudi bla nem harum ium fuga. Hentia di
ditibus cilicab oreperepel mos asperepudia se-
nis eosae molupta tatiis dolessint quatibus

pa toppniva i 18-m klassen. Priset med 15
m neo-spetsar var vid vart besok 84 000
Euro + moms. Till det kommer instrument,
vagn och lite “extras”. Vill man ha med FES
systemet kostar det 30 000 Euro till. Mycket
pengar men fragan dr om det inte ar vart
det?

LS 8:ans kropp, fena och sidroder kom-
mer frén LS 7. Med neo-vingletsen har den
en valdigt god girstabilitet. Vi flyger med
15 m spannvidd eftersom neo-vingletsen
inte finns till 18-m spetsarna. Neo-vinglet-
sen utvecklatdes av en av professor Loek
Boermans fore detta stjarnstudenter Johan-
nes Dillinger, ocksé kédnd for att ligga ba-
kom mycket av Concordias design tillsam-
mans med Dick Butler. En annan av Boer-
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mans adepter Jelmer Wassenaar ar vér ci-
ceron och har axlat Wilhelm Dirks mantel
pa ingenjorssidan hos DG. Aven om pensi-
ondren Dirks fortfarande dr lite pa firman
da och da.

Svingvixlingar fran 45 gr lutning at ena
héllet till 45 gr at andra haéllet 4r en frojd
och tar ca 3,5 s i snitt métt med smartpho-
nekronografen eftersom testpilotens vanli-
ga armbandskronograf glomts nagonstans.
Med fulla roderutslag racker sidrodret anda
inte riktigt till for helt rena 6vergangar men
hur ofta behéver man gora sa? Langdstabi-
liteten 4r mycket god och tillsammans ger
det ett mycket harmoniskt och lattfluget
flygplan vil limpat dven for séllanflygare
och nyborjare i klubbruk. Starten ér helt
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okomplicerad i rak sidvind pa det 600 m
langa grasstraket efter en Dimona. God ro-
derverkan direkt pga de langa skevrodren
dven om den har nagot hogre anfallsvinkel
pga det storre 57 hjulet som kom for nagra
ar sedan ndar DG tog over produktionen.
Det torde inte vara nédvéindigt att ha broms
ute under den forsta rulldelen for att 6ka
skevroderverkan ytterligare, mojligen med
mycket vatten i. Men den léttar ocksa lite
snabbare med den hogre anfallsvinkeln, det
ar bra. Sittstdllningen dr ju nagot mer lig-
gande dn motsvarigheterna fran Schempp-
Hirth och Schleicher varfor sikten framét
under bogseringen ar nagot simre, dock
fullt tillracklig. Pa grund av FES installatio-
nen med propellern i nosen finns endast
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PLUS

+  Fina flygegenskaper

« Toppistandardklassen (enligt var
bedémning)

*  FES-otroligt lattanvand

*  Mycket sakerhetstdnk

MINUS
*  Ljudvolym i cockpit
e Stdllmandvrering "at fel hall”

vinschkoppling for flygbogsering vilket inte
innebdr nagra som helst problem annat 4n
att man maste komma ihdg att inte hamna
ien vinschstartliknande attityd. Underteck-
nad som flugit en hel del LS 8:a badei18-m
och i 15 m version och med de "gamla”
rundade vingletsen marker en 6kad stabi-
litet med de nya neo-vingletsen, den flyger
sig ndstan sjilv och man kan sldppa spaken
aven under kurvning. Spakkanslan ger sa-
ledes mer intryck av ett lite storre flygplan

som JS 3 och Ventus 3 d4n "gammelatta” el-
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ler LS 7. Vilsam och littflugen med andra
ord och alla gamla LS 8 piloter lar kdnna
igen sig. LS 8-e neo dr en fr6jd i termiken.
Vingytan ér ju relativt stor med 10,5 m2 .
Discusen har nagot mindre med 10,16 m2.
Vi har inget vatten men med drygt 100 kg
pilot och fallskdrm, NOAH system och FES-
installation 4r vi 4ndé ganska tunga men
kdrran stiger fint och ér littcentrerad i den
lite kantiga hosttermiken. Tungt lastad marks
de nya neo-wingletsens fordelar mest, siger
de som flugit med vatten upp till maxvik-
ten 525 kg/m?2. Det gar med vér vikt att kur-
va ner till 85 km/h men vid 95-100 km/h
kdnns det som att den stiger battre. LS8:ans

profil 4r inte speciellt fartkanslig, den stiger
bra inom ett ganska stort fartomrade. I lag-
fart saval under rakflygning som under
svang ger den tydliga buffetingsignaler om
man flyger for sakta med forst vibrationer
istjartpartiet och sedan det mjolkiga gung-
andet i stall. Missar man det, ja da kanske
man skall 6verviga nagra lektionspass i kri-
tiska flygtillstand med larare? Givetvis stalls
det som pa alla moderna flygplan fulltan-
kade till maxvikt storre krav pa piloten vid
lag fart. Inflygning och landning oproblem-
tisk, bromsarna dr mycket effektiva som pa
de flesta moderna flygplan idag. Och nér
det géller hur man filler ut stallet dr det tvart

¥ ¥ Viharinget vatten men med drygt 100 kg pilot och
fallskarm, NOAH system och FES-installation ar vi
anda ganska tunga men kdrran stiger fint och ar [att-
centrerad i den lite kantiga hésttermiken. Tungt las-
tad marks de nya neo-wingletsens férdelar mest, sa-
ger de som flugit med vatten upp till maxvikten 525

kg/m?2.

om mot Schempp-Hirth, utfillt stéll dr bakat
med det lite udda "liggande” korvliknande
greppet pa hoger sida. Hér skulle man néstan
onska att det fanns en EASA-standard.

Just det hir exemplaret &r CEO Holger
Backs egen kdrra men den flygs mest av frun
Ilka Elster Back pé tavlingar med Holger
som lag eftersom Holger slutade med aktivt

ROLLADEN-SCHNEIDER STANDARDKLASS

LS-1F (1968) 464 st producerad 1968 - 1977.

LS-4 (1980) 1048 st producerad 1980-2003

LS-8 (1994) + 491 st producerad 1995 -

tavlingsflygande for nagra ar sedan och nu
bjuder tillbaka lite fran alla de tavlingar Ilka
var lag at Holger under hans karrdr. Om-
vanda roller sa att sdga. Det finns forutom
neo-vingletsen flera férdndringar och gad-
gets forutom NOAH. Hjulbromsen ar flyt-
tad fran halbroms i sidroderpedalerna till
bakre laget av luftbromsen. Luftbromsarna
har Piggothake som hindrar att de aker ut
av misstag om man inte ldst dem. Dessutom
finns i bakersta laget ett lage for parkerings-
broms. Kanon om man stér pa asfalt eller
ett sluttande gdrde i Alperna. Givetvis ock-
sd den vanliga Rogerhaken pa sargen ba-
kom huvudet pé piloten som hindrar att
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En lille handy checkliste har sin egen plads i
cockpittet. Smart.

Nydeligt design, men luftbremsens bla farve
burde vaere mere tydeligt end bare en "ring”.
Dette glder ogsa "fuel-on-off”-selector pa
den anden side af cockpit som burde vare ma-
let med gran/rod (og ikke bare sort).

Gasfjeder gar in-flight justering af rygstatte i
forsede muligt.

' 4 Undertecknad ar 187 cm och 95 kg och har inga som
helst problem pa langden eller bredden i en LS 8:a.
Aven 2 m piloter brukar fa plats. Kroppens layout &r
densamma som pa LS 1f, LS 6 och LS 7 dvs férhallan-

devis smal.

huven vid nodfillning dker i sidled och gor
foraren medvetslos. Mandlutsuget sitter
som pa alla DG-flygplan pa kroppsunder-
sidan bakom hjulet. Sporrhjulets storlek
(Tost) har man minskat till 150 mm diame-
ter. Overgdngen mellan fena och stabilisa-
tor har optimerats. I fenan ér det forberett
for anvandning av olika esa-sonder for to-
taltryck, TEK och statiskt tryck. Myggskra-
porna gar dock inte att integrera pa grund
av huvens ldge néra vingframkanten. Den
enda anmarkningen vi hade pa LS8-e neo
som vi flog var vil egentligen att det var en
del aerodynamiskt triggade ljud i cockpit
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aven med avstingd motor. En del kommer
troligen frén friskluftsintaget som sitter i
spinnerns mitt eller fran en ndgot otdt huv
eller stélluckor. Luckan till batterierna var
inte heller helt tejpad. Men man skulle se
over detta i vinter.

Undertecknad &r 187 cm och 95 kg och
har inga som helst problem pa lingden el-
ler bredden i en LS 8:a. Aven 2 m piloter
brukar fa plats. Kroppens layout dr den-
samma som pa LS 1f, LS 6 och LS 7 dvs for-
hallandevis smal. Sd “bredare” personer far
det kanske lite vél cozy vid vinterflygning
med tjockare jacka t.ex. LS 3 och LS 4 har

Solo-motoren pa ca 70 hk giver pa selv en 38
graders dag middelstig pa 2,5 m/s. Det er abso-
lut godkendt.

mer plats dven pd bredden och dar far "alla”
plats bade langa och breda, sommar som
vinter.... Men prestanda har ett pris.
Redaktor Jens som ar 193 cm fick dock
nétt och jamt plats men da skall det sdgas
att flygplanet var utrustat med NOAH siker-
hetssytem som tar en del plats ungefir som
en lite tjockare sittdyna. Det var inte heller
tid att optimera ryggstdd och nackstod for
herr redaktoren. (FES-installationen kan
ogséd optimeres, sa pedalerne i fremtiden
kan flyttes leengere bagud, end det var til-
feeldet. Det var lidt for tight for redaktoren
end til mere end 1 times flyvning, red.)
NOAH (NotAustiegsHilfe) innebér helt en-
kelt att man blaser upp sittdynan ungefar
som en krockkudde som ddrmed knuffar
ut dig vid ett forestaende fallskirmshopp.
Det skall underlitta att komma ur och idé-
en fanns fran boérjan hos olika Akaflieg-
grupper men anammades och utvecklades
av DG i mitten av 90-talet och som har pa-

tent pa systemet som é&r certifierat. Princi-
pen dr att en luftfylld gasflaska pa 200 Bar
aktiveras manuellt via ett gulsvart handtag
pé hogersidan av cockpit. Det gar inte att
aktivera forrdn huven ar kastad kanske det
dr bast att tillagga. Biltet lossnar dérefter
automatiskt. Men man har inte salt sarskilt
ménga av dessa och det var ocksé temat for
DG fabrikens dgare Karl-Friedrich Webers
foredrag pa Billingehus for négra ar sedan:
Safety don’t sell. Nagot dven Streifeneder
konstaterat med sin utveckling av ett certi-
fierat fallskdrmssystem dér hela flygplanet
landar under fallskdarm. NOAH ér i forsta
hand anpassat f6r DG och LS flygplan men
“grannen” i Bruchsal firma Giintert& Kohl-
metz som sysslar med reparationer och mo-
difieringar av segelflygplan, SLG och mo-
torflygplan har utvecklad systemet dven for
en del modernare Schleicher och Schempp-
Hirth flygplan. Kravet dr da att flygplanet
har uppfdllbar instrumentbriada och

ryggstod.

Navil den hir artikeln skulle ju egentli-
gen handla om FES (Front Electric Sustai-
ner). Men om hanteringen ar det inte s&
mycket att skriva om - den &r busenkel.
Forst och framst, det ar en hemflygnings-
motor (med bensinmotor kallas det turbo).
Sjélvstart fran marken 4r ej mojlig mest pa
grund av minimal markfrigdng. Motorkon-
ceptet fran LZ design och Luca Znidarsic
ar vid det har laget vélutprovat. Vager ca 10
kg inkl propeller och bladinfallning. Mo-
torn har foretaget konstruerat sjalva. Li-Po
batterierna (2) kommer fran Kokam pa ca
40 Ah vardera. och ger en effekt av ca 22kW

"Landeanflug Hahnweide”. | flaps L og med ca
110 km/t er den store og tunge Arcus M fint
kontrollabel. De 3-dobbelte luftbremser giver
magt over glideprofilen.

eller nastan 30 hk. Bada batterierna ger 4,2
KWh. BMS (Battery Managment System)
har stenkoll pa batterierna. Hanteringen i
flygplanet 4r makaldst enkel jamforbart
med en “traditionell” turbo. Mandverenhe-
ten som ar utvecklad av LXNAV slas pa re-
dan pa marken tillsammans med 6vriga
stromforbrukare och om man sedan beho-
ver lite motor lyfter man pa den roda klédp-
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pen ldngst ner pa instrumentbradan och
slar till strombrytaren dir. Klappen ér till
for att man inte av misstag skall fa igang
propellern pa marken eller under bogsering.
Direfter dr det bara att skruva upp effekten
pa en vridpotentiometer modell volymknapp
pé en gammal radio. Effekten kommer i
samma stund. Lite skillnad i jamforelse med
de mer traditionella “turboaggregaten”. Ljud-
nivan i cockpit med motorn igang dr gan-
ska 1ag och vi kunde under fotoflygningen
obehindrat hora i radion utan headset dven
da motorn var pa. Vid start och avstingning
“kloinkar” det lite nar propellerbladen fills
ut och in. Om man kort pé lag effekt under
3000 rpm stdngs motorn ej av ndr man re-
ducerar effekten till noll utan man maste
upp 6ver 3000 rpm innan man kan vrida
ner effekten till 0 dd motorn stoppar snabbt
och bladen justeras automatiskt in i lige och
falls bakat.

Sedan kommer den intressanta biten med
lite nytdnk. Skall man maxa och vinna hojd
s& fort som mojligt eller finns det andra me-
toder som dr mer energieffektiva? Med den
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hédr motorn kan man skruva pd och av hur
litt som helst och termiken borjar ju i regel
pé lag hojd sd antingen kan man bara un-
der latt stigning flyga tillbaka till dar det
fanns termik eller at det héllet det verkar
finnas termik och ta en blasa pa relativt lag
hojd och ddrmed ha sparat elenergin till
kommande “raddningar”. Under centrerin-
gen kan man ocksa skruva ner véldigt snabbt
och pa igen om det nu inte var sa bra. For-
sta gangen dr det faktiskt riktigt kul att joxa
runt paligan med hjalp av lite motor da och
da. Man séger att man har ca 100 km rackvidd
och 1 h om man kér mattligt. Sagtandsprin-
cipen med stiga/sjunka som pa vanliga ben-
sinturbos dr inte det optimala har.
Batterihanteringen pa marken vid ladd-
ning ar ju en process dir de tvd 16 kg tunga
batterienheterna kraver lite muskler om
man skall lyfta ur dom till laddstationen.
Kabelkontakterna vid ateranslutningen &r
fail-safe. Helt urladdade batterier tar 5-6
timmar att ladda med standardladdare, halv-
fulla ndgon timma. Med storre och dyrare
laddare kan helt tomt batteri laddas pé na-

gon timma. Nu hiander det mycket pa den
hér fronten och den tvasitsiga DG 1001 e
far storre batterier pa nastan 7 KWh. Bat-
terierna blir da ca 20 kg tunga vardera. Oklart
om detta kommer att erbjudas @ven till LS
8-e neo. De problem man hade for nagra ar
sedan med brander i batterienheten verkar
man ha l6st nu. Dels att det finns regler for
hur batterihéllarna skall vara brandisolera-
de och dels med andra tekniska l6sningar
for hur alla de sma cellerna ar ihopkoppla-
de till en batterienhet och 6vervakningen i
styrenheten.

Den tidigare sa framgangsrika sjdlvstar-
tande DG 800 serien, efterfoljaren till DG
400 produceras inte mer. DG har som man-
ga andra i branschen sidospar for att Gver-
leva, dér de bl.a medverkat i prototypsbyg-
ge och utveckling av framtidskonceptet Vo-
locopter men éven delar till Boeing mm.
Dessutom reparation och service till alla
aldre DG och LS flygplan. Avslutningsvis
sd har DG nu utvecklat bade 25 ar gamla LS
8 och nagot yngre DG 1000 till produkter
som siljer idag. Det gillar vi! %
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| samarbejde med LX Navigation kan vi
tilbyde at udlane et LX EOS 80 variometer
gratis.

&
[¢]
e
=
=4
x

LX ERA80 LX 10K

LX FLARM EAGLE
(PowerFLARM)

EB-Avionics er forhandler for:

* LX Navigation: Vario & Navigation e FLARM tech.; PowerFLARM
* Sportine: LAK Svaevefly * Naviter; Oudie-2... -IGC & tilbehor
* SoaringXX: Ground handling * SPEKON & PARATEC (faldskeerme)

Se mere pa www.eb-avionics.dk

EB-Avionics, Egensevej 25, 2770 Kastrup, +45 33 22 22 99, +45 2812 06 07

!‘ ! navigation
navjfTer

AUTHORISED DISTRIBUTOR
s

v BRP,

AIRCRAFT ENGINES

LYCON

ENGINEERING AB

Motorer-Reservdelar-Tillbehor
Tel +46-(0)171-414039

E-mail info@lycon.se - www.lycon.se

Héarkeberga 16
SE-745 96 Enkdping
Sverige

or for Rotax Aircraft Engines i
Skandinavien och Baltikum

/,{ Sweden

ANILONsEROVERADEHEWIG!
eI IXSWED ETISE:

elllel oFis2r InlisErromnisder) jrelst, fEs2ey il o deiseltleldlefelr

NORDIC GLIDING 2013 SIDE 37



