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| Allgemeines

1.1 Einfihrung

Das vorliegende Flughandbuch, das neben den geforderten gesetzlichen
Informationen zusatzliche Betriebshinweise des Herstellers enthélt, wurde
erstellt, um Piloten und Ausbildern alle notwendigen Informationen fir einen
sicheren Betrieb dieses Ultraleichtflugzeuges zu geben.

Das Handbuch bezieht sich auf die aktuelle Grundversion des Breezers.
Zusatzliche Ausristungskomponenten werden in der Regel nicht
bertcksichtigt; fuir den Betrieb dieser Ausristungen sind die Betriebs-
anleitungen der jeweiligen Hersteller zu beachten.

Der Flugzeugfuhrer hat die Pflicht, die Handbicher und Betriebs-
anleitungen zu lesen und sich mit jeder Einzelheit des Flugzeuges, des
Motors und der Ausristung sowie den besonderen Eigenschaften und
Eigenarten dieses Ultraleichtflugzeuges vertraut zu machen.

1.2 Zulassungsbasis

Der Breezer wurde auf Basis der ,Bauvorschriften fir Ultraleichtflugzeuge*
(BFU 95), bzw. der ab 2003 gultigen LTF-UL ausgelegt, gebaut, geprift und
zugelassen. Fir die Zulassung von Ultraleichtflugzeugen ist in Deutschland
das Luftsport-Geratebiiro des DAeC zustandig.

Das Larmschutzzeugnis wurde auf Basis der ,, La&rmschutzforderungen fir
Ultraleichtflugzeuge* (LS-UL) erworben.

Rev.3 -1
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1.3 Hinweise / Warnungen

Anmerkungen, bzw. Abschnitte, die fir den Betrieb und die Flugsicherheit
von besonderer Bedeutung sind, werden wie folgt hervorgehoben:

Kennzeichnet Aussagen bzw. Anmerkungen, die keinen direkten EinfluR auf
die Betriebssicherheit des Ultraleichtflugzeuges haben; dennoch wichtig
sind und beachtet werden sollten.

Achtung
Kennzeichnet Aussagen bzw. Anmerkungen, deren Nichtbeachtung kurz-
oder langfristig zu einer Verminderung der Flugsicherheit fihren kann.

Warnung
Kennzeichnet Aussagen bzw. Anmerkungen, deren Nichtbeachtung
unmittelbar zu einer erheblichen Minderung der Flugsicherheit fihrt.

Bereiten Sie Ihre Uberlandflige sorgféltig vor. Nutzen Sie die
verschiedenen Informationsmdglichkeiten, wie z.B. Fliegertaschen-
kalender, NFL, Mitteilungen des LBA und der BFS, u.&.

Holen Sie sich auch bei kurzen Fligen telefonisch das aktuelle Wetter bei
der nachsten Flugwetterwarte ein !

Achtung
" Aus Brandschutzgriinden ist an Bord das Rauchen verboten !
Vermeiden Sie Fliige durch starke Thermik oder schwere Turbulenzen !

Falls dies nicht mdglich sein sollte, reduzieren Sie Ihre Geschwindigkeit
auf VA, um Beschéadigungen der tragenden Struktur zu vermeiden.

Umfliegen Sie Gewitterfronten weitraumig oder fihren Sie ggf. eine
AuRenlandung aus.

Rev.3 -2
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1.4 Beschreibung / Technische Daten

Der Breezer ist ein zweisitziges Ultraleichtflugzeug, dessen tragende
Struktur in klassischer Aluminiumbauweise aufgebaut ist. Es wurde nach
den Bauvorschriften fir Ultraleichtflugzeuge (BfU 95) ausgelegt und
gebaut, sowie nach der seit 2003 giltigen LTF-UL erganzend
Musterzugelassen.

Er ist als Tiefdecker mit Kreuzleitwerk, nebeneinander liegenden Sitzen,
Dreibeinfahrwerk sowie Landeklappen ausgelegt.

Angetrieben wird der Breezer von einem Rotax 912 S Vergasermotor, der
Uber ein Getriebe seine Leistung an einen Neuform Dreiblatt Propeller
abgibt.

Technische Daten

Spannweite: 8,03 m
Flugeltiefe 1,36 m
Fligelflache: 10,92 m2
Fligelstreckung 59
Flachenbelastung 43,3 kg/m2
Flugelprofil NACA 4414 mod.
Querruderflache 0,95 m2
Landeklappen 1,14 m2
Lange: 6,63 m
Hohe: 212m
Kabinenbreite: 1,16 m
Spurweite 2,12m
Radstand 1,47 m
Bugrad 300x100 mm
Reifendruck—Bugrad 1,8 bar
Hauptrader 360x120 mm
Reifendruck-Hauptrader 2,2 bar

Max. Abfluggewicht: 472,5 kg
Tankinhalt: 70 Liter

Rev.3
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1] Betriebsgrenzen

1.1 Einfihrung

Dieses Kapitel erlautert alle fir den Betrieb des Flugzeugs, des Motors und
der Grundinstrumentierung einzuhaltenden Grenzwerte. Diese Grenzwerte
wurden rechnerisch ermittelt und im praktischen Versuch verifiziert.

Warnung
Die Struktur des Ultraleichtflugzeugs ist fur ein sicheres Lastvielfaches
von +4/-2 g dimensioniert. GroRere Beschleunigungen kénnen zum
vorzeitigen Ermiden bzw. zum Bruch der Struktur fuhren.
Kunstflug mit Ultraleichtflugzeugen ist grundséatzlich verboten !
Kurven mit Schréaglagen von mehr als 60 °sind nich t gestattet
Die Hochstgeschwindigkeit Ve darf niemals Uberschritten werden

Bis zur Geschwindigkeit V, dirfen volle, oberhalb dieser
Geschwindigkeit dirfen nur noch leichte Ruderausschlage getatigt
werden

Im Geschwindigkeitsbereich Vg, darf nur in ruhiger Luft und mit grof3ter
Vorsicht geflogen werden

Die Geschwindigkeit Vg darf mit ausgefahrenen Klappen nicht
Uberschritten werden

Fliige unter Vereisungsbedingungen sind nicht gestattet

Der Flugbetrieb ist bei stark bdigem Wind, oder Wind-
geschwindigkeiten Uber 40 km/h ( 22 kt @ 1m/s ) einzustellen

Die Grenzwerte sind auf den Instrumenten im Cockpit markiert.
Zusatzlich sind im Cockpit Hinweisschilder angebracht, auf denen die
Betriebsgrenzen vermerkt sind. Diese Schilder durfen nicht entfernt werden!

Rev.3 -1
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1.2 Fluggeschwindigkeiten

Bei den nachfolgend aufgefiihrten Fluggeschwindigkeiten handelt es sich
um die angezeigten Geschwindigkeiten (IAS)

5"6 IAS .
Benennung Erlauterung
km/h kts
i indigkei 7 "o+
Vs | Mindestgeschwindigkeit i -* 8749 1% %%
1= ?
Vee <2 %% 0. * . g %%
9" " 3 6
Va | Mandvergeschwindigkeit (*1 + "2 " % >
>
3 " > $ 3
Vra | Hochstgeschwindigkeit | (0, +1* | (* (-) =@ 3
im Reiseflug
zulassige Hochst- 3 A 6"
Vne | geschwindigkeit bei +1* ) B > <
ruhigem Wetter (&-

1.L2.1 Fahrtmesserkorrektur:

Der nachfolgenden Tabelle kdnnen die um den Einbaufehler berichtigten
Fluggeschwindigkeiten (CAS) entnommen werden:

IAS

[km/h] NP O 0 O[O @] [0 [0 [0 [0)9))|+0 [+H)|+) |+1)

CAS

[km/h] 1C4LC | 9 (G0 (G [ @ LG |0 ]GO [ +) | +0 [+ ++, |+,
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1.3 Fahrtmessermarkierungen

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben
werden in der nachstehenden Tabelle erlautert.

IAS

Markierung rm/h

Erlauterung
kts

WeilRer Bogen | 72 — 108

39 — 58 | Betriebsbereich fur ausgefahrene Klappen

Griner Bogen | 85— 198

46 — 105 | Normaler Betriebsbereich

Roter Strich 245

Zulassige Hochstgeschwindigkeit fur alle

130 Betriebsarten(V ng)

1.4 Triebwerk

Serienmal3ig wird der Rotax 912 UL (80 PS) verbaut, optional kann auch
der Rotax 912 ULS / ULS-FR (100 PS) gewahlt werden.

1.4.1 Motor
11.4.1.1

Motorhersteller:
Motor:

Getriebe:

Max. Startleistung:
Max. Dauerleistung:
Kraftstoff:
Kraftstoffdruck:

Zylinderkopftemperatur :

Oltemperatur:

Betriebstemperatur:

Rev.3

Bombardier-Rotax GmbH Motorenfabrik
Rotax 912 UL

Untersetzung 2,27 : 1

59,6 kW /81 PS /5800 U/min (max. 5 Min.)
58 kW /79 PS /5500 U/min

Super bleifrei, AVGAS 100 LL

0,15- 0,4 bar

max. 150C

min. 50 €

max.140 C

90-110C
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11.4.1.2
Motorhersteller: Bombardier-Rotax GmbH Motorenfabrik
Motor: Rotax 912 ULS
Getriebe: Untersetzung 2,43 : 1
Max. Startleistung: 73,5 kw /100 PS /5800 U/min 8 <2*7 2:
Max. Dauerleistung: 69 kw/95 PS/5500 U/min
Kraftstoff: Super bleifrei, AVGAS 100 LL
Kraftstoffdruck: 0,15- 0,4 bar
Zylinderkopftemperatur : max. 135C
Oltemperatur: min. 50 T

max.130 C
Betriebstemperatur: 90-110<C

I1.4.2 Schmierstoff

Bei der Wahl des Motordls sind die Angaben im Motorhandbuch zu
beachten!

Olmenge

Maximal 3,0 Liter

Minimal 2,0 Liter

Olmenge zwischen Min. und Max. 1,0 Liter

Maximaler Verbrauch 0,06 Liter /Std.

Oldruck

Minimum 0,8 bar

Maximum 7,0 bar (Kurzzeitig beim
Kaltstart zulassig)

Betriebsdruck 2,0 - 5,0 bar

Weitere Daten sind dem Motorhandbuch zu entnehmen. Die Betriebs-
grenzen sind durch Markierungen auf den Instrumenten gekennzeichnet.

Rev.3 -4
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11.4.3 Propeller

Die zugelassenen Propeller sind optimal auf den Breezer abgestimmt und
so eingestellt, dass ein guter Kompromif3 zwischen optimaler Steig- und
Reiseleistung erreicht wird. In dieser Konfiguration werden der ermittelten
Larmmesswerte erreicht.

1.5 Massen / Schwerpunkt

Hoéchstzulassige Startmasse: 472,5 kg

Hoéchstzulassige Landemasse: 472,5 kg

Leergewicht: siehe Wageplan Kap. VI
Hoéchstzuladung — Gepack: 10 kg

Flachenbelastung bei max. Startmasse: 43,3 kg/m2
Leistungsbelastung bei max. Startmasse: 6,43 kg/kw bzw.4,7 kg/PS

Die Bezugsebene(BE) fir Schwerpunktangaben ist der Haubenrahmen,
bzw. die Haubenfiihrungsschiene; der Bezugspunkt (BP) ist die
Vorderkante der Flache.

Néhere Angaben zur horizontalen Ausrichtung sowie weitere Angaben Uber
den zulassigen Schwerpunktbereich sind im Kapitel VI zu finden.

Der Flugmassenschwerpunkt muss im folgenden Bereich liegen:

Vordere Schwerpunktlage: 258 mm hinter BP
=19 % Flugeltiefe (MAC)
Hintere Schwerpunktlage: 448 mm hinter BP

= 33 % Flugeltiefe (MAC)

Fur die Einhaltung des maximalen Abfluggewichts ist der Pilot ver-
antwortlich!

Werden Ausristungskomponenten ab- bzw. angebaut, sinkt bzw. erhéht
sich das Leergewicht dementsprechend.

Rev.3 I1-5
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Warnung

Ein Uberschreiten des maximalen Abfluggewichts fiihrt zu einer
Uberlastung des Ultraleichtflugzeuges sowie zur Verschlechterung von
Flugeigenschaften und Flugleistungen.

Ein Uberschreiten der Schwerpunktgrenzen vermindert die
Steuerbarkeit und Stabilitat des Ultraleichtflugzeuges.
1.6 Zulassige Flugmanover

Ultraleichtflugzeuge sind grundsatzlich fur normale Flugmandver ausgelegt.
Dazu gehéren alle bei normalen Fligen auftretenden Mandver
einschlieBlich ~ Uberziehen (ausgenommen  HochreiBen).  GroRere
Beschleunigungen sind nicht zulassig!

Warnung

Alle Kunstflugmanéver einschlie3lich Trudeln und Sackflug sind
verboten.

Kurven mit Schraglagen von mehr als 60 °sind nich t gestattet

1.7 Kraftstoff

Tankinhalt: 70 Liter
Ausfliegbar: 68,5 Liter
Kraftstoff: Super bleifrei oder AVGAS 100 LL

Beim Betanken aus Kanistern oder bei Kraftstoff unbekannter Herkunft
und Lagerung sollte man sicherheitshalber einen Trichter mit
Wasserabscheider benutzen. (Alternativ: Hirschleder)

Rev.3 11-6
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1 Notverfahren
.1 Einfihrung

Triebwerke in Ultraleichtflugzeugen sind in der Regel nicht zertifiziert. Aus
diesem Grund kénnen gerade in dem Bereich der Antriebseinheit Stérungen
auftreten. Seien Sie sich dieser Tatsache stédndig bewusst und planen Sie
lhren Flug so, daR Sie jederzeit die Mdoglichkeit haben, eine sichere
AuRRenlandung durchzufiihren.

Korrektes Handeln im Notfall a3t sich trainieren! Verinnerlichen Sie die
nachfolgenden Notverfahren und (ben Sie auch im Flug o6fter einmal eine
Notlandung.

1.2 Triebwerksstorung
I11.2.1 — Am Boden
Startabbruch — ausreichende Startbahnlange voraus

1. Gashebel: Leerlauf
2. Bremsen: betétigen

111.2.2 — Unmittelbar nach dem Start
Startabbruch

1. Nachdriicken

2. Fahrt autholen

3. Geradeaus landen, nur kleine Richtungsanderungen zum
Ausweichen von Hindernissen durchfiihren

Flughthe und Fluggeschwindigkeit reichen nur selten aus, um die fur
eine Rickkehr zum Flugplatz notwendige 180° Kurve ausfiihren zu
kénnen.

Achtung
Eine Umkehrkurve erst ab 100 m Hohe in Erwagung ziehen

111.2.3 —im Flug

Notlandefeld suchen, Geschwindigkeit und Fahrt beachten und
moglichst gegen den Wind oder Hang landen. Uber Waldgebieten oder
hohem Bewuchs die Oberkante des Bewuchses als Boden ansehen.

Rev.3 -1
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1.3 Brand

Triebwerksbrand am Boden:

1. Brandhahn zZu

2. Gashebel Vollgas

3. Ziundschalter beide aus

4. Hauptschalter aus

5. Flugzeug verlassen

Triebwerksbrand beim Start, wahrend des Fluges

1. Brandhahn zu

2. Gashebel Vollgas

3. Zindschalter beide aus

4. Hauptschalter aus

5. Notlandung

6. Flugzeug verlassen

Brand in der Kabine

1. Brandhahn zu

2. Ziundschalter aus

3. Hauptschalter aus

4. Kabinenheizung aus

5. Haube entriegeln Spalt 6ffnen

6. Notlandung

7. Flugzeug verlassen
1.4 Gleitflug

1. Landeklappen ein

2. Geschwindigkeit (IAS) 100 km/h

3. Gleitzahl etwa 10
22 I= -) 6" ? "> ? 2- 2
(Windstille)

Die Gleitstrecke verlangert sich bei Rickenwind, bzw. verkirzt sich bei
Gegenwind. Uben Sie die Landung ohne Motor bei verschiedenen
Bedingungen bis zur perfekten Beherrschung!

Rev.3 -2



Flughandbuch—-BREEZERCR

September 2010

1.5 Notlandungen

Notlandungen setzen nicht nur einen direkten, schweren technischen
Defekt voraus; als Notlandung wird auch die SicherheitsauRenlandung
bezeichnet, die dann eingeleitet werden sollte, wenn eine Gefahrdung fur
Flugzeug und Insassen infolge Betriebsstérungen (z.B. rauher, unrunder
Motorlauf) oder aus Wettergriinden nicht ausgeschlossen werden kann.
Grundsatzlich haben Piloten von Ultraleichtflugzeugen zwei Méglichkeiten
auf einen technischen Defekt oder eine unerwartete Wettersituation zu
reagieren:

1. Durchfuhrung einer Notlandung
2. Ziehen des Rettungssystems

Warnung

Die Betéatigung des Rettungssystems ist in den meisten Fallen kein Fehler;
auch in geringer Hohe (ca. 100 m) kann der Schirm ausgeltst werden. Es
sollte aber nur in wirklichen, direkten Notféllen genutzt werden, da die
Belastungen der Insassen und die Beschadigungen am Flugzeug durch die
hohe Sinkgeschwindigkeit erheblich gréRer sein kdnnen, als bei einer
Notlandung auf einem ausreichend grof3em Notlandefeld.

Fur beide Varianten gilt:

1. Gurte strammziehen

2. Funk Notmeldung absetzen
3. Brandhahn Zu

4, Zindschalter aus

5. Hauptschalter aus

Fur eine Landung mit einem defekten Reifen am Hauptfahrwerk gilt
folgendes Verfahren:

1. Endanflug mit Landeklappen in Landestellung

2. Das Flugzeug an der dem beschadigten Reifen gegeniberliegenden
Landebahnbegrenzung mit geringer Geschwindigkeit aufsetzen, um
Richtungsanderungen, die aufgrund der Beschadigung zu erwarten
sind, innerhalb der Landebahn korrigieren zu kdnnen.

3. Versuchen, mit Bremse und Seitenruder die Richtung zu halten

Rev.3 -3
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1.6 Uberziehen / Trudeln

Uberziehen

Die Annaherung an die Uberziehgeschwindigkeit kiindigt sich durch ein
leichtes Schitteln und etwas weicher werdende Ruder unterhalb 80
km/h an.

Der Stromungsabri3 im Geradeausflug ohne Klappen kiindigt sich
durch leichtes Schitteln an. In der Regel kommt es zu einer
Nickbewegung, bei bdigem Wetter evtl. mit einer leichten Tendenz,
Uber eine Flache abzukippen. Durch Korrekturen mit dem Seitenruder
kann die Flache aber problemlos horizontal gehalten werden. Das
Stallverhalten mit ausgefahrenen Landeklappen gleicht dem Verhalten
ohne Klappen und kann als sehr gutmitig bezeichnet werden. Der
Hohenverlust beim Uberziehen mit maximalem Abfluggewicht betragt
ca. 80 m.

Beim Stromungsabri? im Kurvenflug kommt es kurz vor dem Stall zu
einem merklichen Schutteln, bevor sich das UL wieder aufrichtet und
weiter fliegt. Es besteht keine Tendenz, lber die kurveninnere Flache
abzukippen. Der Hohenverlust beim Uberziehen mit maximalem
Abfluggewicht im Kurvenflug betragt ca. 100 m.

Trudeln

Beabsichtigtes Trudeln mit Ultraleichtflugzeugen ist grundsétzlich nicht
zulassig. Unbeabsichtigtes Trudeln ist aufgrund der sehr guten
Langsamflugeigenschaften des Breezers sowohl im Steig-, Reise- und
Sinkflug als auch im Kurvenflug nicht zu erwarten, wenn die
Mindestgeschwindigkeiten nicht unterschritten werden. Sollten Sie
wider Erwarten ins Trudeln kommen, gilt folgendes Verfahren:

1. Gashebel Leerlauf

2. Querruder Mittelstellung

3. Hohenruder Mittelstellung

4. Seitenruder Vollausschlag entgegen
Trudelrichtung

Nach Beendigung der Drehbewegung Flugzeug abfangen.
Warnung

Zu starkes Abfangen kann zur "L"Jberbelastung der Struktur fihren! Zu
weiches Abfangen kann zur Uberschreitung der Vyeg und damit zu
Strukturschaden fuhren!
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1.7 Andere Notfalle

Ausfall der Steuerung

Eventuell kann bei Ausfall eines Steuerorgans mit Hilfe der
verbleibenden Ruder und der Motorleistung das Flugzeug noch
geflogen werden. Das ausgefallene Ruder kann wie folgt ersetzt

werden:
Ausgefallenes Ruder MaRnahme
Hohenruder Mit Trimmung ausrichten, Héhe und
Fahrt mit Motorleistung steuern
Querruder Uber das Schieberollmoment mit
dem Seitenruder steuern
Seitenruder Mit dem Querruder Richtung halten

Folgende Voraussetzungen sollten fir den Versuch einer Notlandung
mit defekter Steuerung gegeben sein:

Kein Blockieren der Steuerung aul3erhalb der Neutralstellung
Ruhige Luft
Grol3es, geeignetes Notlandefeld

Ansonsten: Rettungssystem betétigen!

Generatorausfall

Zeigt das Voltmeter eine Spannung von weniger als 12 Volt an, wird
die Batterie nicht mehr geladen. Im ungtnstigsten Fall wird der Ausfall
nicht einmal durch das Leuchten der Generatorwarnleuchte angezeigt.
Beim Ausfall gilt folgendes Verfahren:

1. alle Verbraucher, die nicht fur die sichere Durchfiihrung des Fluges
bendtigt werden, ausschalten

2. auf nachstgelegenen Flugplatz landen

1.8 Rettungssystem

Ein Standardverfahren, wann man das Rettungssystem auszulésen hat, gibt
es nicht. Die Entscheidung hangt einzig und allein von der
Gefahrensituation ab, in der sich der Pilot befindet. In einer geringen Hohe
ist es auf jeden Fall wichtig, eine schnelle Entscheidung zu treffen, damit
ein sicherer Betrieb des Rettungssystems noch moglich ist.

Rev.3 -5



Flughandbuch—-BREEZERCR

September 2010

Eine Gefahrensituation in groRBer Hohe laRt dem Piloten erheblich mehr
Zeit, eine Entscheidung zu treffen. Die Auslésung des Rettungsschirmes
sollte nach folgendem Verfahren erfolgen:

1. Zindschalter aus

2. Brandhahn Zu

3. Beine anziehen

4. Auslosegriff ziehen

5. Cockpithaube entriegeln

6. Vor Landung abstitzen, Kopf auf die Brust

7. Nach Landung abschnallen, Flugzeug schnellstmdglich
verlassen

Achtung

Die Betatigung des Ausltsegriffs kann eine Handkraft von bis zu 12 kg
erfordern - ggf. kréaftig mit beiden Handen ziehen!
Warnung

Rettungsgerat am Boden gegen unbefugtes Betatigen sichern

Vor jedem Flug die Sicherung entfernen - in der Luft kann es dafir
zu spét sein!

Vor dem Betétigen des Rettungssystems unbedingt den Motor abstellen
— in einer unkontrollierten Lage kdénnte sonst evtl. der Propeller beim
Offnen des Schirmes einen Haltegurt durchtrennen
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v Normalverfahren

V.1 Einflhrung

Der Abschnitt IV beinhaltet Checklisten und erlautert Verfahren fir den
normalen Betrieb des Ultraleichtflugzeuges. Weiterfihrende Informationen
fur Zusatzausrustungen stehen im Kapitel IX.3

IV.2  Vorflugkontrolle

Die Vorflugkontrolle ist vor jedem Flug durchzufiihren. Es dient Ihrer
Sicherheit, wirklich alle Punkte dieser Liste systematisch abzuarbeiten. Nur
so kdnnen kleinere Defekte schon frihzeitig erkannt und behoben werden.

Innenkontrolle

a) Flugzeugpapiere prufen

b) Checkliste vorhanden

€) Zundschlussel abgezogen

d) Hauptschalter aus

e) Zindung aus

f) Kraftstoffmenge ausreichend

g) Gashebel Leerlauf

h) Fremdkorperkontrolle durchgefuhrt

i) Steuerung spielfrei, Stellung der Kniippel
normal / parallel zueinander

i) Gepack verstaut, gesichert

AulRenkontrolle

Durchfiihrung einer Sichtpriifung, d.h. Uberpriifung der nachfolgenden
Punkte auf &uBere Beschadigungen (Beulen, Risse), Spielfreiheit und
Leichtgangigkeit der Ruder, Kraftschlissigkeit, korrekte Befestigung sowie
auf den allgemeinen Zustand. Auf ausgelaufene Flussigkeiten (Brems-, Ol-
oder Kunhlflissigkeit) am Boden und Brandschott achten!
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1. Linkes Hauptfahrwerk
(1) Fahrwerksbein Sichtprifung
(2) Anbindung-Fahrwerk Sichtprifung
(3) Radverkleidung(wenn vorh.)  Sichtprifung
(4) Luftdruck Kontrolle
(5) Reifen, Rad, Bremse Sichtprifung
2. Linke Tragflache
(1) Beplankung Sichtprifung
(2) Stau- und Statikrohr Bohrungen offen, sauber
(3) Randbogen, Massenausgleich Sichtprifung
(4) Strobe (wenn vorh.) Sichtprifung
(5) Querruder Sichtprifung
(6) Landeklappe Sichtprifung
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3. Rumpf
(1) Beplankung Sichtprifung
(2) Haltegurte-Rettungssystem Sichtprifung
(3) Anbauten Sichtprifung
4. Leitwerke
(1) Flossen und Ruder Sichtprifung
(2) Trimmung Sichtprifung
5. Rechte Tragflache
(1) Beplankung Sichtprifung
(2) Landeklappe Sichtprifung
(3) Querruder Sichtprifung
(4) Randbogen, Massenausgleich Sichtprifung
(5) Strobe (wenn vorh.) Sichtprifung
6. Rechtes Hauptfahrwerk
(1) Fahrwerksbein Sichtprifung
(2) Anbindung-Fahrwerk Sichtprifung
(3) Radverkleidung(wenn vorh.)  Sichtprifung
(4) Luftdruck Kontrolle
(5) Reifen, Rad, Bremse Sichtprifung
7. Rumpfvorderteil
(1) Oberteil Cowling entfernen
(2) Olstand priifen
(3) KuhImittelstand prufen
(4) Kraftstoff Sichtprifung
(5) Cowling Sichtprifung
(6) Lufteinlasse frei
(7) Propeller Sichtprifung, fester Sitz
(8) Getriebe Propeller durchdrehen, auf
ungewohnliche Gerédusche achten
(9) Spinner Sichtprifung
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(10) Bugfahrwerk

(11) Reifen und Rad
(12)Radverkleidung(wenn vorh.)
(13)Luftdruck

September 2010
Sichtprifung
Sichtprifung
Sichtprufung
Kontrolle

Einmal am Tag, vor Beginn des Flugbetriebes sollten folgende Punkte
zusatzlich zu den oben unter Punkt 7. genannten erganzt werden:

8. Rumpfvorderteil

(14) Tankdrain

(15) Motortrager

(16) Auspuffanlage

(17) Schmier-und Kraftstoffleitungen
(18) Elektrik und Bowdenziige

(19) Oberteil Cowling

V.3 Normalverfahren

Anlassen

Vorflugkontrolle
Anschnallgurte
Kabinenhaube
Rettung

Steuerung
Brandhahn

Choke

Bremse

Gashebel

Propeller
Hauptschalter
Zundschalter
Generatorwarnleuchte
Oldruckwarnleuchte
Anlasser

Oldruck

Rev.3

entwassern
Sichtprifung
Sichtprufung
Sichtprufung
Sichtprifung
befestigen

durchgefihrt
angelegt

verriegelt

entsichert

freigangig

auf

Ziehen bei kaltem TW
betétigen

freigangig, kein Gas
Gefahrenbereich frei
EIN

beide EIN

leuchtet

leuchtet

betétigen, bis TW lauft
prufen
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Warmlaufen lassen des Triebwerks mit Drehzahlen zwischen 2200 - 2500
U/min bis min. 50C Oltemperatur erreicht ist. Das Warmlaufen kann auch
beim Rollen erfolgen. Kontrolle der einzelnen Ziindkreise bei 4000 U/min,
der Drehzahlabfall sollte ca. 150 U/min betragen. Die maximale
Standdrehzahl betragt mit dem serienméRig verbauten Neuform, bzw. Helix
Propellern 4700 bzw. 4900 U/min (4600 bzw. 5100 U/min bei 100 PS)
Werden diese Drehzahlen erreicht, hat der Motor die erforderliche Leistung.

- Aufgrund der Serienstreuung der Triebwerke und bei extremer Hitze
oder Kélte kann es durchaus zu Abweichungen von + 100 U/min
kommen.

- Zum Anlassen des Triebwerks in kaltem Zustand den Choke voll
ziehen und kein Gas geben. Fir den Start des warmen Triebwerks
kein Choke, aber etwas Gas geben.

Rollen
Elektrische Verbraucher EIN
Fluginstrumente und Avionik einstellen
Bremsen prufen
Richtungssteuerung prufen
Fluginstrumente und Avionik prufen (wenn mdglich)

Das Ultraleichtflugzeug kann mit Hilfe des angesteuerten Bugrades prazise
gelenkt werden. Ublicherweise mu zum Rollen die Bremse nicht betéatigt
werden.

Start

Triebwerksuberwachungsinstrumente im griinen Bereich

Trimmung neutral

Gashebel Vollgas, 4600 U/min
+ 100U/min

Hohenruder neutral

Richtung halten mit dem Seitenruder

Bugrad abheben 75 km/h

Fahrt aufholen und steigen mit 100 km/h
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Warnung
Der Start ist verboten, wenn:

Die Triebwerksiiberwachungsinstrumente unter oder tiber den
Betriebsgrenzen liegen

Der Motor nicht die volle Leistung abgibt
Der Motor unsauber lauft
Die zulassige Seitenwindkomponente tberschritten wird

Steigflug
Triebwerkstiberwachungsinstrumente im griinen Bereich
Gashebel Vollgas, ab 100 m Héhe
Drehzahl um ca. 200 — 300
U/min reduzieren
Steiggeschwindigkeit 100 km/h

Bei heiRem Wetter auf die Oltemperatur achten. Falls der Maximalwert von
140<C (80 PS) bzw. 130T (100 PS) im Steigflug erre icht wird, mit erhghter
Geschwindigkeit steigen oder die Drehzahl reduzieren.

Reiseflug

Der optimale Geschwindigkeitsbereich fur den Reiseflug liegt zwischen 160
km/h — 180 km/h bei Drehzahlen von 4200 bis 4800 U/min. Im Kapitel V
sind die Geschwindigkeiten und die dazugehorigen Verbrauchswerte
dargestellt. Die Geschwindigkeit Vga (198 km/h) darf in turbulenter Luft nicht
Uberschritten werden.

Landung
Geschwindigkeit max. 108 km/h
Gashebel nach Bedarf
Landeklappen nach Bedarf setzen
Anfluggeschwindigkeit 100 km/h
Aufsetzen mit dem Hauptfahrwerk
Bugfahrwerk langsam absenken
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Bei starkem Gegenwind, Turbulenzen oder Regen ist eine etwas hdhere
Anfluggeschwindigkeit zu wahlen. Die Klappenstellung im Landeanflug
hangt von der Lange der Landebahn wund den herrschenden
Windbedingungen ab. Bei starkem Gegenwind sollte nicht mit maximaler
Landeklappenstellung gelandet werden.

Abstellen
Gashebel Leerlauf
Avionik AUS
Zundschalter AUS
Hauptschalter AUS
Rettung sichern

V.4 Checkliste

Eine herausnehmbare Checkliste ist im Anhang X.1 zu finden. Sie erhebt
aber keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, maRgebend sind die in diesem
Kapitel V. erlauterten Verfahren
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\Y Leistungen

V.1 Einfihrung

Die Leistungswerte in den nachfolgenden Tabellen und Diagrammen
wurden im Rahmen der Flugerprobung mit einem in guten Zustand
befindlichen Flugzeug und Triebwerk erflogen und auf die ISA
Standardbedingungen (15<C, 1013,25 hPa in MSL) korr igiert.

Die Start- und Landestrecken wurden auf einer ebenen Bahn mit kurzer
Grasnabe ermittelt. Die angegebenen Leistungswerte kdnnen mit durch-
schnittichem Koénnen des Piloten und einem Flugzeug in gutem
Wartungszustand erreicht werden.

V.2 Geschwindigkeiten

Fahrtmesserkorrektur
IAS [km/h] CAS [km/h] IAS [km/h] CAS [km/h]
60 71 150 154
65 75 160 163
70 81 170 172
80 88 180 181
90 93 190 190
100 106 200 200
110 116 210 210
120 124 220 219
130 133 230 228
140 145 240 243

IAS = angezeigte Geschwindigkeit (indicated airspeed)
CAS = berichtigte Geschwindigkeit (calibrated airspeed)
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Geschwindigkeiten
5"6 IAS .
Benennung Erlauterung
km/h kts
i indigkei 7 "+
Vs | Mindestgeschwindigkeit i -* 8749 1% %%
1= ?
Vee | <2 %% , * ' g %%
zulassige Hochst- 3 A 6"
Vne | geschwindigkeit bei +1* ) B > <
ruhigem Wetter (&-

V.2.1 Lastvielfache

Warnung

Die Uberschreitung der nachfolgenden Lastvielfache kann zum
Strukturbruch fuhren!

Im Interesse lhrer eigenen Sicherheit nochmals die Warnung:

Bei Va:
Bei VNE:

+4,09/-2,09g
+4,09/-15¢g

V.2.1 Start- und Landestrecke

Startstrecke
Startrollstrecke (80 PS) (100 PS)
min. Abfluggewicht 101 m 100 m
max. Abfluggewicht 125m 112 m
Startstrecke Uber 15 m Hindernis
min. Abfluggewicht 210 m 190 m
max. Abfluggewicht 245 m 215m
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Landestrecke — Landeklappen voll ausgefahren

Landestrecke tiber 15 m Hindernis

min. Abfluggewicht 380m

max. Abfluggewicht 405 m
Landerollstrecke

min. Abfluggewicht 140 m

max. Abfluggewicht 160 m

Die angegebenen Werte gelten fiir ein Fluggewicht von 385 kg (min.
Abfluggewicht) und 472,5 kg (max. Abfluggewicht).

Abweichungen von den vorgeschriebenen Verfahren sowie unginstige
auRere Bedingungen (hohe Temperatur, Regen, ungunstiger Windeinfluf3,
usw.) kdnnen die Landestrecke erheblich verlangern.

V.2.3 Steigleistung
Maximale Steigleistung (MTOW 472,5 kg, Klappen ein):

4,3 m/s bei 100 km/h (80 PS)
4,75 m/s bei 100 km/h (100 PS)

Das nachfolgende Diagramm zeigt die Steigleistung in Abhéngigkeit von der
Geschwindigkeit, hier exemplarisch fur die 100 PS-Variante

MTOW 472,5 kg, ISA - Bedingungen, 0 m

5,20 ‘ ‘
5,00
4,80 :‘T[‘mﬁ]\
4,60 ]
4,40
4,20
4,00
3,80
3,60
3,40
3,20 T T T !
80,0 850 90,0 950 1000 1050 110,0 1150 120,0 1250 130,0 135,00 140,0
Geschwindigkeit [km/h]

—~

Steigen [m/s]
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V.3 Windgeschwindigkeiten

Die maximal zulassige Windgeschwindigkeit fiir den Betrieb:

Bei gleichmaligem Wind aus Startrichtung: 40 km/h (22 kt)
Demonstrierte Seitenwindkomponente: 22 km/h (12 kt)

Bei Windgeschwindigkeiten, die Uber den aufgefihrten Werten liegen, sollte
der Flugbetrieb eingestellt werden!

V.4 Reichweite

Die Reichweite ist sehr stark abhangig von der geflogenen
Reisegeschwindigkeit. Eine sehr hohe Reisegeschwindigkeit hat auch einen
Uberproportional hohen Verbrauch zur Folge und damit eine geringe
Reichweite. Bei einer Reisegeschwindigkeit von etwa 180 km/h betragt der
Verbrauch ca. 16 - 17 Liter. Die Reichweite liegt dann bei etwa 580 km. Bei
einer Reisegeschwindigkeit von etwa 150 km/h betragt der Verbrauch nur
noch ca. 11-12 Liter. Die Reichweite erhoht sich auf 700 km.

V.5 Larmmessung

Die Larmmessungen erfolgten nach dem zurzeit giltigen MeRverfahren
gemal der ,Larmschutzverordnung fur Ultraleichtflugzeuge” (LS-UL). Die
Messungen erfolgten mit diversen Propellern, deren ermittelte Werte unter
dem maximalen Grenzwert von 60,0 dB/A liegen.
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VI Gewicht und Schwerpunkt
VI.1 Einfihrung

Grundlage fur die in diesem Flughandbuch angegeben Flugleistungen und
Flugeigenschaften sind die Einhaltung des zuldssigen Beladungs- und
Schwerpunktbereichs. Der Pilot ist dafir verantwortlich, dal das
Ultraleichtflugzeug in dem zulassigen Beladungs- und Schwerpunktbereich
betrieben wird.

Die zulassigen Schwerpunktlagen sind in dem folgenden Kapitel festgelegt.

Warnung

Ein Uberschre_i_ten des maximalen Abfluggewichts ist verboten und fihrt
zu einer Uberlastung des Ultraleichtflugzeuges sowie zur
Verschlechterung von Flugeigenschaften und Flugleistungen.

Ein Uberschreiten der Schwerpunktgrenzen vermindert die Steuer-
barkeit und Stabilitat des Ultraleichtflugzeuges.

VI.2  Wa&gung
Wagezustand:

Ausrustung entsprechend dem Ausristungsverzeichnis
inkl. Schmierstoffe
inkl. Reservekraftstoff (1,5 Ltr.)

Zur Wéagung wird unter jedes Rad des Flugzeugs eine Waage gestellt. Es
mufd sichergestellt sein, dall das Flugzeug korrekt ausgerichtet ist. Die
Bezugsebene(BE) fir Schwerpunktangaben ist der Haubenrahmen, bzw.
die Haubenfuhrungsschiene; der Bezugspunkt (BP) ist die Vorderkante der
Flache.

Durch Loten von dem Bezugspunkt (Flachenvorderkante) konnen die
Abstande A und B ermittelt werden. AnschlieRend werden die Gewichte W1
und W2 (WL + WR) gemessen.

Mit Hilfe der Formel

D =W2*A - W1*B
W1+ W2

kann die Lage des Leermassenschwerpunkts hinter BP bestimmt werden.
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///<
T % i
A

B

w1 w2

Der Leermassenschwerpunkt
im folgenden Bereich liegen:

Vorderer Leermassen- Schwerpunkt:

Hinterer Leermassen - Schwerpunkt:

Der Leermassenschwerpunkt
im folgenden Bereich liegen:

Vorderer Leermassen- Schwerpunkt:

Hinterer Leermassen - Schwerpunkt:

muss bei einem Leergewicht unter 297 kg

247 mm hinter BP
= 18,1 % Flugeltiefe (MAC)

320 mm hinter BP
= 23,5 % Flugeltiefe (MAC)

muss bei einem Leergewicht tiber 297 kg

240 mm hinter BP
= 17,6 % Flugeltiefe (MAC)

320 mm hinter BP
= 23,5 % Flugeltiefe (MAC

Die wichtigsten Hebelarme, gemessen von dem BP (Fligelnase).

Piloten 673 mm
Gepack 1620 mm
Kraftstoff -185 mm

Der Flugmassenschwerpunkt

Vordere Schwerpunktlage:

Hintere Schwerpunktlage:

Rev.3

muss im folgenden Bereich liegen:

258 mm hinter BP
=19 % Flugeltiefe (MAC)

448 mm hinter BP
= 33 % Flugeltiefe (MAC)
VI-2
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Beladeplan - Beispielrechnung
Berechnung eines Beispielrech nung
Beladezustandes Masse Moment
[kq] [kgmm]
1. Leergewicht 297,2 87.376,8
2. Pilot und Fluggast, H: 673 mm |128,0 86.144,0
3. Gepack, H: 1530 mm |2,0 3.060,0
Gesamtmasse und Gesamtmoment
bei leer geflogenem Tank (S1.-3.) 4212 176.580.8
Schwerpunktlage, leerer Tank = w 413 mm
Gesamtgewicht
4. Kraftstoff, H: -185mm |22,8 -4.218
Ge_samtmasse und _Gesamtmoment 450 172.362.8
bei max. Abfluggewicht
_ Gesamtmoment
Schwerpunktlage = —Gesamtgewicht 383 mm
Zulassiger Schwerpunktbereich: 258 mm — 448 mm

Achtung

Das Kraftstoffmoment ist immer negativ, da der Kraftstofftank vor dem
Bezugspunkt liegt!
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Beladeplan

Berechnung eines D-M
Beladezustandes Masse Moment

[kg] [kgmm]

1. Leergewicht

2. Pilot und Fluggast, H: 673 mm

3. Gepack, H: 1530 mm

Gesamtmasse und
Gesamtmoment bei leer
geflogenem Tank (S1.-3.)

4. Kraftstoff, H: -185 mm -

Gesamtmasse und
Gesamtmoment bei max.
Abfluggewicht

Gesamtmomen

Schwerpunktlage = t mm
Gesamtgewicht

Zulassiger Schwerpunktbereich: 258 mm — 448 mm

Achtung
" Betragt das Gesamtgewicht von Pilot und Copilot mehr als 160 kg, darf
kein zusatzliches Gepack zugeladen werden!

Besteht die Besatzung lediglich aus einem Piloten mit einem Gewicht
von unter 75 kg, darf der Tankinhalt 65 Liter nicht Giberschreiten!

Fur die Einhaltung des maximalen Abfluggewichts ist der Pilot
verantwortlich!

Werden Ausristungskomponenten ab- bzw. angebaut, sinkt bzw.
erhoht sich das Leergewicht dementsprechend.
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VI.3 Wagebericht
Der nachfolgende Wagebericht zeigt exemplarisch den Aufbau eines
Wageberichts.
Der Original-Wagebericht befindet sich in Ihren Unterlagen und ist stets im
Flugzeug mitzufiihren!
Breezer - Wigebericht und Ausriistungs verzeichnis

Hinweids: Mur die grau hinterlegten Zellen sind suszuafillen!

Muster: Breezer Kennzeichen:
Wierk-Mr. : Kennhlatt: ]
Bezugspunkt BP: R!or(lerkame Fliche Bezugslinie BL: \Haubenmhmen
Beruasebene BE: Vorderkante Fliche
Max. Abfluggewicht: 4725 ko
Max. Gepdckzuladung: 10 by
Max. Spritmasse: 50 by M s Cockpitzuladun
Kratsol PloFPassagier Gensck
{{@\4—/

Wigung
Je eine Waage unter jedes Hauptrad !
Gewicht W1 2,7 kg
Gedcht Wl 1230 ko
Gewicht WWR: 123,58 kg
Gewicht W2 2465 kg Gewicht W2 = WL + VR
Leergewicht inkl. Ausstattung: 298,22 kg Leergewicht WS = W1 +42
Leergewicht ohne Ausstattung: 294 4 kg
Hebelarm A: 585 mm
Hebelarm B: 1070 mm
Formeb D= DZA=WI'E

Leergewichtsschwerpunkt D: ) W+ W2
Zuliissiger Leerg, I nm bis 350 mmh. BP.

Name des Priifers:

Bredstedt, den e

{ Crt, Dt} (Uintermotit, Stent pal)

Disser Wagebaricht ist nur mi dem ugehdrigen Ausrdstungsvierzelichnis gutigl

Seitel von2
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VI.4  Ausriistungsverzeichnis
Ausriistungsverzeichnis: (ntreffendes ankreuzen)
Hinweis: Mur die grau hinterlegten Zellen sind auszufillen!

Muster: Breezer Kennzeichen: O-m
Werk-Mr. Kennhlatt: 61178.3
Motar: Prop: I
Hr. Zusatzausriistung Hersteller Montiert Gewicht [g]
1 F ahtmesssr [kim ) Falcon Gauge Standard
2 Héhenmesser [m] Falcon Gauge Standard
3 Kompass Airpath Standard
4 Drehzahimesser Fiotae Stanclard
3 Oldruckanzsige Road Standard
[ Oltemperaturanzeige Road Standard
7 R ettungssystem Standard
il T eillack ierung Standard
2] Sitzpolster - Standard Standard
10 Getdnte Haube Stanclard
11 “ario [mJs] Falcon Gauge [u]
12 CIErMEiGgUNGSm esser 1]
13 Wassertemper atur Road i 161
14 “oltm eter Road x 161
15 Amperemeter WD 1]
16 R utschkupplung Frota o
17 Stundenzihler Haobbs 1]
18 Stundenzihler Wirter i}
149 Kinstlicher Horizort RC Allen 1]
20 Kinstlicher Horizort TruTrak 1]
21 Funkgerst f 57 mm Filzer ATR G600 u]
22 Antenne - Funkgerat u]
23 Transponder ¥ 57 mm Filzer TRT 800 ul
24 Antenne - Transponder u]
25 Elektrizche Trim mung X 420
26 Strobelights WWhelen ul
27 Strobelights Aerofiazh 0
25 LED -Lights EPL 0
29 Landescheinwerfer Breezer A ncraft u]
30 “erstell propeller u]
21 Inmenausstatiung - Alcartars inkl, Anmlebnen ;. Breezer Arcraft u]
32 Inmenausstatiung - Leder inkl . Arm lehnen Breezer Aircraft 0
33 Heizung Breezer A ncraft o]
34 Liiftung Breezer A rcraft S 500
35 “erstell pedale Breezer A ncraft i]
36 Ganzlackisrung 0
37 F oliendekar x a00
38 R adverkleidung Breezer A wcraft i]
39 Schleppkupplurg Tost f Breezer Airc. 0
40 Ladedmickanzeige u]
41 El. Tankanzeige ES 370
42 El. LK -erstellung u]
43 GFH - Haubenrahmen %
Summe

Name des Priifers:
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VI Beschreibung

VIl.1  Struktur

Rumpf

Die tragende Struktur des Rumpfes wird in klassischer Aluminium-bauweise
erstellt. Zur Versteifung werden Spante sowie L-Profile als Stringer
eingesetzt. Die Holme und Rippen des Seitenleitwerks sind Teil der
Rumpfstruktur; die Beplankung des vollsymmetrischen Seitenleitwerks
erfolgt durch ein GFK - Formteil. Der Rumpfabschluss zum Motor hin erfolgt
durch ein Edelstahlblech (Brandschott). Das Triebwerk wird von einem
Motortrager aus verschweildten Stahlrohren aufgenommen, der an dem
Brandschott befestigt wird. Eine zweiteilige GFK - Cowling dient der
Verkleidung des Triebwerks.

Cockpit

Die zwei Sitze in der Kabine sind nebeneinander angeordnet; zum
bequemen einsteigen kann die zweigeteilte Plexiglashaube nach hinten
aufgeschoben werden.

Tragflache
Der Aufbau der Rechteckflache erfolgt in klassischer Bauweise mit
" Hauptholm

Hilfsholm

Rippen

Beplankung
An dem Hilfsholm sind die Beschlage fir die Landeklappen und die
Querruder angebracht. Die Beplankung wird aus Festigkeits- und
Gewichtsgrinden in unterschiedlichen Dicken aufgebaut. An den
Fligelspitzen werden GFK- Randbdgen befestigt.

Leitwerk

Das vollsymmetrische Hohenleitwerk besteht wie die Flache aus Haupt- und
Hilfsholm, Rippen, Beplankung und GFK- Randbdgen.

Ruder, Klappen

Der Aufbau von allen Rudern und Klappen ist vom Aufbau her identisch und
besteht aus einem Holm, Rippen und der Beplankung.
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VIl.2  Steuerung

Die Betdtigung des Hohenruders und der Querruder erfolgt durch
Schubstangen, das Seitenruder wird konventionell Uber Steuerseile
angelenkt. Die Anlenkung des Bugrades erfolgt durch Schubstangen, die an
den Seitenruderpedalen angebracht sind. Hohenruderkrafte kénnen durch
eine Trimmklappe am Hohenruder ausgeglichen werden. Die Landeklappen
werden mechanisch ausgefahren.

Trimmung

Die Trimmklappe am Hoéhenruder wird von einem in dem Ho6henruder
befindlichen Stellmotor angetrieben. Der zugehdrige Wippschalter befindet
sich auf der Mittelkonsole unterhalb des Instrumentenpanels. Uber dem
Wippschalter befindet sich eine LED - Skala, die die Stellung des
Trimmruders anzeigt. Durch driucken des Schalters wird eine
Lastigkeitsdanderung des Flugzeuges erreicht:

Dricken oben kopflastig
Drehung unten schwanzlastig

Landeklappen

Der Landeklappenhebel befindet sich auf der Mittelkonsole zwischen den
beiden Sitzen. Von der Betdtigung her &hnelt der Aufbau einem
Handbremshebel. Die Klappen kénnen in drei Stufen gefahren werden: 15°,
25° und 45° Das Einrasten des Klappenhebels kann a kustisch als auch
spurbar wahrgenommen werden. Falls der ungelbte Pilot anhand der
Klappenhebelstellung nicht erkennen kann, welche Position er gerade
gefahren hat, kann ein Blick nach drau3en auf die Landeklappen dariiber
Klarheit verschaffen.

Alternativ kann auch ein elektrischer Landeklappenantrieb verbaut sein, der
Uber einen Wippschalter sowie eine Stellungsanzeige verfugt.
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Verstellpedale (optional)

Optional werden zwei unterschiedliche Varianten von Verstellpedalen
angeboten:

Version 1:

Einfache Version fir den linken Sitz ( Pilotenseite)

Die Osen der Ausloseseile befinden sich im FuRraum im Bereich des
Seitenruderseils sowie an Seite der Mittelkonsole.

Zum Verstellen muss das Ausldseseil so weit gezogen werden, bis sich das
Seitenruderpedal nach vorn, bzw. nach hinten umklappen lasst. Das
Umklappen erfolgt Ublicherweise durch den Ful3 des Piloten. Befindet sich
das Pedal in der neuen Stellung, ist das Seil zu entlasten und
sicherzustellen, dass das Pedal auch wirklich verriegelt ist.

Diese Prufung kann durch Ruckeln mit dem Ful3 an dem jeweiligen Pedal
erfolgen.

Anbindung des Ausldseseils Anbindung des Ausldseseils
am Seitenruderseil an der Mittelkonsole
Warnung

Nur dann starten, wenn die Pedale verriegelt sind!
Die Pedale durfen nur in gleicher Verstell-Position genutzt werden
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Version 2:

Komplexere Version fur Pilot und Copilot optional in Verbindung mit
FuR3spitzenbremsen

Auf beiden Seiten befinden sich unterhalb des Instrumentenpanels jeweils
zwei T-Griffe, die durch Ziehen den Verstellvorgang einleiten.

Die Pedale kénnen in drei Positionen gerastet werden.

Nach dem Ziehen der Griffe kénnen die Pedale mit den FiiRen in die
gewiinschte Position gedriickt werden.

% #7? $ % "

Vor dem Gebrauch der Verstellpedale sollten sie den Verstellvorgang
mindestens 5 — 10 Mal probiert haben, um mit dem System vertraut zu
werden. Das korrekte Einrasten der Pedale ist an einem deutlich hérbarem
“Klicken” zu erkennen.

Warnung

Vergewissern Sie sich, dass die Pedale korrekt eingerastet sind -
anderenfalls kénnten sie sich wahrend des Fluges verstellen!

Die Verstellung der Pedale wéhrend des Fluges ist nicht
gestattet!
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VII.3  Instrumentenpanel

© @0 @0 @o0e@

Die Anordnung der Bedienelemente und Instrumente des oben
abgebildeten Instrumentenpanels entspricht dem derzeitigen Standard
inklusive einiger sinnvoller Extras. Weitere auf Kundenwunsch zusatzlich
eingebaute Instrumente kdnnen Abweichungen hervorrufen.

( C6 (- 2D +*
+ 1 % 1 4E 2 %2 +. CF % %2l
- G D * % E: 2D + H %
1 3 D (« 2" + H
* A ( + 3 D
(1 > ') D
/1= (0 ( 6 6D
, A >D +) ! -+ %
0 # % D + 5 # -
0 % Ho#
(« 4'97&# %LC + | D
(+ 4 D +] %%

Die mit * gekennzeichneten Punkte sind Extras!
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VIl.4  Fahrwerk

Das Hauptfahrwerk des Breezers besteht aus zwei GFK- Federbeinen, die
unter dem Rumpf befestigt werden. Die Radachsen sind mit dem unteren
Teil der Federbeine verschraubt und nehmen die hydraulisch gebremsten
Réader auf. Die Radbremsen werden Uber einen Bremshebel, der sich auf
der Mittelkonsole befindet, gleichzeitig betéatigt. Die Bereifung des
Hauptfahrwerks hat die Dimension 360 x 120 mm. (Druck: 2,2 bar)

Die Federung des aus hochfesten Stahlrohren gefertigten Bugfahrwerks
erfolgt durch drei Gummipuffer, bzw. durch eine Stahlfeder. Die Bereifung
des Bugrads hat die Dimension 300 x 100 mm (Druck: 1,8 bar) Das
Bugfahrwerk wird mit Hilfe von Schubstangen angelenkt, die an den
Seitenruderpedalen befestigt sind.

Optional sind auch Radverkleidungen erhaltlich, die den Luftwiderstand
verringern und die Verschmutzung des Flugzeugs weitestgehend
verhindern.

VII.5  Sitze und Sicherheitsgurte

Die Sitzschalen sind aus Aluminium gefertigt und fest mit dem Rumpf
vernietet. In den Sitzbereich der Schale sind Handlochdeckel integriert, die
zu Wartungs- und Demontierarbeiten der Flache genutzt werden kénnen.
Die Sitze sind mit herausnehmbaren Polstern ausgestattet. Jeder Sitz ist mit
4-Punkt-Gurten versehen, die an verstarkten Teilen der Rumpfstruktur
befestigt sind. Die Gurte werden mit dem zentralen Gurtschloss im
Beckenbereich geschlossen.

Der Gurt muss so sitzen, dass der Beckengurt im Bereich des Beckens sitzt
und die Schultergurte nur noch geringe Vorwartsbewegungen erlauben. Nur
so haben Sie die Gewil3heit, dass der Gurt in turbulentem Wetter und im
Notfall einwandfrei funktioniert.

VII.6  Gepéackfach

Das Gepackfach befindet sich hinter den Sitzen. Aus Schwerpunktsgriinden
sollten Gepackstiicke méglichst weit vorn im Fach gelagert werden und sind
mit Gurten gegen Verrutschen zu sichern.
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Achtung

Beladen Sie das Gepackfach auf keinen Fall mehr als mit den zulassigen
10 kg. Vor dem Beladen ist zu prifen, ob die Grenzen der Zuladung und
des Schwerpunktbereichs eingehalten werden. Auskunft gibt der
Beladeplan.

VIl.7  Kabinenhaube

Die zweiteilige Kabinenhaube ist als Schiebehaube ausgefihrt. Der fest-
stehende vordere Teil ist mit der vorderen GFK - Rumpfabdeckung verklebt
und besitzt zur Verstarkung einen Rohrbiigel. Der hintere Schiebeteil der
Haube ist auf einen Rohrrahmen geklebt und in drei Fihrungsschienen
zwangsgefihrt. Die Verriegelung der Kabinenhaube wird durch eine
Vierteldrehung nach links gedffnet und wird nach dem Einhaken der
Verriegelungsmechanik  durch  eine  Vierteldrehung nach rechts
geschlossen.

VI.8  Triebwerke

Der SerienmaRig verbaute Rotax 912 UL ist ein flussigkeits-/luftgekihlter
Vierzylinder-Viertaktmotor in Boxeranordnung, der Uber ein Getriebe seine
Leistung an einen Neuform Zweiblatt oder andere zugelassenen Propeller
abgibt.

Technische Daten Rotax 912 UL

Hubraum: 1211 cmsd

Getriebe: Untersetzung 2,27 : 1

Max. Startleistung: 59,6 kW /81 PS /5800 U/min ( <2 5 Min.)
Max. Dauerleistung: 58 kW /79 PS /5500 U/min

Kraftstoff: Super bleifrei, AVGAS 100 LL
Olwechselintervall 25 h, 100 h dann alle weiteren 100 h
Zundkerzenwechsel alle 200 h

Bei der haufigen Nutzung von AVGAS 100 LL sowie im Schulungsbetrieb
verkirzen sich die Wartungsintervalle.

Nahere Angaben bezlglich der Wartungsintervalle und Kontrollen sind dem
Motorhandbuch zu entnehmen.
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Optional kann auch ein Rotax 912 ULS verbaut werden, der seine Leistung
an einen Neuform Dreiblatt oder andere zugelassenen Propeller abgibt.

Technische Daten Rotax 912 ULS

Hubraum: 1352 cm3

Getriebe: Untersetzung 2,43 : 1

Max. Startleistung: 73,5 kW /100 PS /5800 U/min ( <2 5 min.)
Max. Dauerleistung: 69 kW /95 PS/5500 U/min

Kraftstoff: Super bleifrei, AVGAS 100 LL
Olwechselintervall 25 h, 100 h dann alle weiteren 100 h
Zindkerzenwechsel alle 200 h

Bei der haufigen Nutzung von AVGAS 100 LL sowie im Schulungsbetrieb
verkirzen sich die Wartungsintervalle.

Weitere Angaben beziiglich der Wartungsintervalle und Kontrollen sind dem
Motorhandbuch zu entnehmen.

Um die Motorkontrollen durchfiihren zu kénnen, muf3 die Cowling entfernt
werden. Die Verschlisse koénnen durch Ileichtes Eindricken und
gleichzeitiger Vierteldrehung nach links geltst werden.

Die obere Cowlinghélfte sollte zu Beginn eines jeden Flugtages
abgenommen werden, um die im Kapitel V. beschriebene Vorflugkontrolle
durchfiihren zu kénnen. Zur Kontrolle des Olstandes muf3 der Deckel des
Olbehalters abgeschraubt und der Olmessstab herausgezogen werden. Der
Olstand soll bis zur oberen Markierung des Peilstabes reichen.

An dem Vorrats- und AusgleichsgefalR der Kuhlflissigkeit, das sich an dem
Brandschott befindet, kann der Kiuhimittelstand gepriift werden. Das Gefald
soll zur Hélfte mit Kahlflussigkeit gefllt sein.

Alle eingesetzten Standardpropeller sind optimal auf den Breezer
abgestimmt und stellen einen guten Kompromiss aus Gerauschentwicklung,
Leistung, Laufruhe und Verbrauch dar.
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Benutzen Sie bitte zum Ldsen der Verschliisse einen Schraubenzieher
der passenden GrofRe und filhren Sie diesen mit der anderen Hand;
damit verhindern Sie ein abrutschen und verkratzen des Lacks.

Bedenken Sie, da3 die Motoren in der Ultraleichtflugzeugklasse nicht
zertifiziert sein muissen und infolgedessen nicht den hohen
Sicherheitsstandard der anderen Flugzeugklassen bieten koénnen.
Wabhlen Sie Ihren Flugweg so, dal3 Sie im Fall eines Triebwerkausfalls
jederzeit ein Notlandefeld erreichen kénnen.

VII.9  Kraftstoffanlage

Der Aluminiumtank befindet sich im Bereich zwischen dem Brandschott und
dem Instrumentenpanel. Er falt 70 Liter, von denen 68,5 Liter ausfliegbar
sind. Der Tankeinfillstutzen ist mit der vorderen Rumpfabdeckung
verschraubt. Das Drainventil befindet sich auf der Rumpfunterseite kurz
hinter dem Brandschott. Das federbelastete Ventil ist mittels eines
Drainbehalters durch Eindriicken zu aktivieren.
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Prinzipskizze - Kraftstoffanlage

:': Benzinpumpe

Kraftstofffilter

Motor

] -

Vergaser

Elektr.
Kraftstffpumpe
(optional)

Brandschott

—

Kraftstofftank

Tankentluftung Tankanzeige

=
Brandhahn

Drainventil
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VII.10 Elektrische Anlage

Der vereinfachte Schaltplan in Standardkonfiguration ist im Anhang (Kap.
X.5) ersichtlich. Durch zuséatzliche elektrische Ausristungskomponenten
kénnen sich Anderungen ergeben.

VII.11 Statik- und Staudrucksystem

Unter der rechten Flache ist das Mel3system fir den Staudruck und den
statischen Druck angebracht. Von dort filhren zwei diinne Schlauche in das
Cockpit zu den Instrumenten.

VII.12 Avionik

In der Mindestausrustung fir Ultraleichtflugzeuge sind Funk- und
Navigationsinstrumente nicht zwingend vorgeschrieben. Es dient jedoch der
eigenen Sicherheit, wenn man ein Funkgerat, eine Intercom Anlage und ein
GPS installiert. Man sollte dabei beachten, das jede zusatzliche
Instrumentierung das Leergewicht erhght.

VII.13 Kennzeichnungen und Beschriftungen

Nachfolgend werden die Anbringungspunkte von Kennzeichnungen und
Beschriftungen erlautert:

Kraftstoffmenge und —Art:

Um den Tankeinfillstutzen auf der vorderen Rumpfabdeckung.
Warnhinweis Flugmandver:

Auf dem Instrumentenpanel
Gepéckzuladung:

Auf der Ablage hinter den Insassen - links
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VIl Handhabung, Service und Wartung

VIII.A  Einfihrung

In diesem Kapitel werden vom Hersteller Verfahren zur korrekten
Handhabung am Boden sowie der Wartung und Pflege des Ultraleicht-
flugzeugs beschrieben. GemafR: Luftverkehrsgesetz muf3 einmal jahrlich
eine Nachprifung von einem Luftfahrtprifer Klasse 5 durchgefihrt werden.
Alle weiteren Prifungen kann eine fachkundige Person durchfiihren.

Die Einhaltung der nachfolgenden Intervalle dient lhrer eigenen Sicherheit
und dem Werterhalt des Flugzeuges.

VIII.2  Wartungsintervalle

Motor/ Luftschraube

Die Wartung des Motors hat gemafld Motorhandbuch des Herstellers zu
erfolgen.

Der Rotax 912S hat gemal dem Hersteller eine Gesamt-Betriebszeit (TBO)
von 1500 Stunden (Motoren ab 2009: 2000 Std.) oder 15 Jahren. Nach
dieser Zeit sollte der Motor Grunduberholt werden.

Téagliche Kontrolle: Wie in Kap. IV.2. und dem Motorhandbuch
beschrieben.

25-Std.-Kontrolle: Wartung gemal Motorhandbuch
100-Std.-Kontrolle: Wartung gemaR Motorhandbuch; weitere Kontrollen
(bzw. einmal jahrlich)  alle 100 Std.
Alle 200 Std.: Erneuern von: Zindkerzen

Kraftstofffilter

Kuhlflussigkeit
Olwechsel: Wartung geméaR Motorhandbuch; die OlablaR-

Schraube befindet sich an der Unterseite des Ol-
Behalters. Der Olffilter befindet sich auf der linken
Seite des Getriebes .
Schneiden Sie den alten Offilter auf und untersuchen Sie das
Filterpapier auf Metallspéane.

Luftschraube: Bei dem montierten Propeller beschrankt sich die Wartung
auf die optische Feststellung von Schaden, wie z.B. Rissen,
Einkerbungen und Steinschlagschaden o0.4. Alle Schrauben
sind bei der Montage mit dem von dem Hersteller
vorgegebenen Drehmoment anzuziehen.
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Zelle

Grundlage aller Kontrollen ist die erweiterte Vorflugkontrolle, d.h.
Vorflugkontrolle inkl. der Punkte, die einmal am Tag vor Beginn des
Flugbetriebes gepruft werden sollen (Kap. 1V.2).

25 - Stunden Kontrolle

1. Erweiterte Vorflugkontrolle

2. Motorwartung gemaf Motorhandbuch

3. Einstellwinkel und Befestigung des Propellers prifen
4. Tank auf Verunreinigungen prifen

5. Verschraubungen und Federn des Auspuffs priifen

50 - Stunden Kontrolle

1. Erweiterte Vorflugkontrolle, zusatzlich:
2. Grundliche Flugzeugreinigung, innen und auf3en
3. Befestigung des Propellers prifen

4. Schlauche und Leitungen des Motors auf Dichtheit und korrekten Sitz
prufen.

5. Luftfilter prifen, ggf. ausblasen (von innen nach auf3en!)

6. Verschraubungen und Federn der Auspuffanlage prifen. Ribildung
kontrollieren.

7. Bugfahrwerk und Bugrad auf Beschadigungen und Risse prifen,
Drehlager fetten.

8. Anbindung des Hauptfahrwerks auf festen Sitz und Beschadigungen

prufen.

9. Steuerstangen priufen. Handlochdeckel im Rumpf (3 Stck.) und in der
Flache (2 Stck.) aufschrauben und Umlenkhebel auf Funktion prifen.

10. Steuerung im Cockpit auf Spielfreiheit hin prifen, Stellung der Kniippel
normal / parallel zueinander priifen, Gelenkkopf/ Steuerknippelkopf in
den Knippeln auf festen Sitz priifen

11. Steuerseile des Seitenruders auf Scheuerstellen und sichere
Befestigung untersuchen.

12. Leichtes Fetten der Scharniere von:

Hoéhenruder
Seitenruder
Querruder

13. Befestigung des Hohenleitwerks und des Seitenleitwerkholms prifen.
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14. Leichtes Fetten der Landeklappenlagerung

15. Einbau des Rettungssystems, Verlegung der Halteleinen, Befestigung
des Auslosegriffs prifen

16. Batterie priifen

17. Bremsanlage auf Dichtigkeit, Bremsflissigkeitsstand sowie
Bremsfunktion prifen

100 — Stunden Kontrolle

1. 50 - Stundenkontrollen, zusétzlich:
2. Besonders sorgféltige Kontrolle von:

3. Schweif3nahte des Motortragers, Bolzen und Gummilager der
Motoraufthangung und des Motortragers

Motorwartung gemaR Motorhandbuch

Bugfahrwerk und Gummidampfer auf Beschadigungen und Ri3bildung,
Reifen je nach Zustand tauschen

6. Hauptfahrwerk auf Beschadigungen, Delaminationen und festen Sitz
der Bolzen, Reifen je nach Zustand tauschen

7. Kontrolle der Bremsbeldge und der Radlager (Spiel, Schmierung)

Sorgfaltige Kontrolle der Beplankung und der Niete auf
Beschadigungen, festen Sitz und Ri3bildung

9. Sorgfaltige Kontrolle der elektrischen Anlage und der Batterie

10. Sorgfaltige Kontrolle der Instrumente und Avionik auf
Steckverbindungen, festen Sitz, Funktionstiichtigkeit

11. Sorgfaltige Kontrolle des Kabineninnenraumes
Auf Fremdkérper
Steuerung auf Spielfreiheit, festen Sitz

o s

©

Flachenanbindung
12. Schmieren nach Schmierplan
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Schmierplan

Es durfen ausschlieRlich saurefreie Fette und Ole verwendet werden.
Um unnétige Verschmutzungen zu vermeiden - sparsam 6len und fetten !

Fetten

1. Bugradachse

2. obere Lagerung des Bugfahrwerks

3. Landeklappenmechanik und Lagerung
4. Haubenfiihrung

Olen

o

Hohen-, Seiten-, Querruderscharniere
Trimmruderscharnier

bewegliche Teile der Steuerung inkl. Umlenkhebel
Haubenverschlul3

Bremshebel, Seitenruderpedale

Bowdenzige

ok wnhE

VIIl.2.1 Anderungen / Reparaturen

Anderungen, sofern es sich nicht um Erganzungen der Instrumente und
Avionik handelt, sind nur in Absprache mit dem Hersteller und der
Zulassungsstelle durchzufiihren. Reparaturen, sofern es sich nur um den
Austausch defekter Teile durch Originalteile handelt, dirfen vom Halter
ausgefuhrt werden. Reparaturen an der Beplankung kénnen nach den
bekannten Reparaturverfahren von befugten Personen durchgefihrt
werden.

VII.3 Handhabung am Boden

Rangiert wird das Flugzeug nur durch Ziehen an der Propellernabe, an den
Flachenenden und den Rudern darf nicht geschoben werden.

Zum Ruckwartsrangieren und Ausrichten des Flugzeugs wird der Rumpf im
Ubergangsbereich zum Seitenleitwerk sowie im Bereich der
Hoéhenleitwerkswurzel (am Hauptholm) heruntergedriickt und rangiert.
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VIIl.4 Reinigung und Pflege
Starke Verschmutzung verschlechtert die Flugleistungen und kann kleinere
Beschadigungen verdecken. Daher sollte das Flugzeug nach jedem Flugtag
gereinigt werden. Fir leichtere Verschmutzungen und Fliegenreste ist

meistens klares Wasser ausreichend, fur starkere Verschmutzungen kann
dem Wasser ein mildes Reinigungsmittel hinzugefligt werden.

Je nach Nutzung und Witterung sollte die Lackoberflache mindestens
einmal jahrlich poliert und gewachst werden.

Langere Standzeiten in der prallen Sonne oder im Regen sollten vermieden
werden; ggf. solte das Flugzeug durch eine Abdeckplane vor
Witterungseinflissen geschiitzt werden.

VIIL.5 Betrieb bei besonderen Bedingungen

Wird das Flugzeug mit Radverkleidungen geflogen, sollte man bei dem
Betrieb von matschigen Platzen darauf achten, dal3 sich kein Matsch im
hinteren Teil der Verkleidung ansammelt

Im Winterbetrieb kann dieser Matsch bzw. Schnee in der Luft festfrieren
und ein Blockieren des Rades zu Folge haben!

Im Winterbetrieb den Schnee von den Flache sorgféltig entfernen und
besonders auf die Freigangigkeit der Ruder achten!

Falls der Motor im Winterbetrieb nicht die Betriebstemperatur von min
100<C erreicht, ist der Olkiihler teilweise abzudeck en.

IX Ausristung
IX.1 Mindestausriistung
In der Mindestausriistung eines Ultraleichtflugzeugs missen folgende
Dinge enthalten sein:
1 Kompass, 1 A 87 +*) &: ,1!= 87 -)) &())
1 Oltemperaturmesser, 1 Oldruckmesser, 1 6 %
1 Drehzahlmesser
1 Rettungsgeréat, das den Geschwindigkeitsbereich abdeckt
2 Anschnallgurte / 4-Punkt
1 Datenschild, 1 Typenschild, 1 Checkliste, gut sichtbar angebracht
Der Pilot hat sich entsprechend der Witterung zu kleiden und die gesetzlich

vorgeschriebenen Nachweise und Unterlagen (inkl. Flughandbuch)
mitzufihren.
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IX.2 Rettungssystem

Das Rettungssystem befindet sich zwischen Brandschott und Tank unter
der vorderen GFK-Rumpfverkleidung. In diese Verkleidung ist ein Deckel
eingesetzt, so dall die Rakete ohne Schwierigkeiten durchgeschossen
werden kann. Der AusschufRbereich ist durch einen Warnhinweis
gekennzeichnet. Zu Wartungszwecken kann die GFK-Rumpfverkleidung
durch lI6sen der Schrauben am Brandschott und der seitlich angebrachten
Schrauben abgenommen werden.

Der Auslosegriff befindet sich in der Mittelkonsole unterhalb des
Instrumentenbretts. Die Betatigung des Griffs kann eine Handkraft von bis
zu 12 kg erfordern - ggf. kréaftig mit beiden Handen ziehen!

Technische Daten

max. Gebrauchsgeschwindigkeit 260 km/h
max. Anhangelast 472,5 kg
Gewicht mit Gurten ca. 14 kg

Weitere Erklarungen zur Funktion und technische Daten sind dem
Betriebshandbuch zu entnehmen.

Fallschirm und Rakete missen in regelmafligen Abstédnden geprift und
gewartet werden. Nahere Einzelheiten sind dem Betriebshandbuch zu
entnehmen.

Warnung
Rettungsgerat am Boden gegen unbefugtes Betatigen sichern
Vor jedem Flug die Sicherung entfernen - in der Luft kann es dafir
Zu spat sein

Vor dem betatigen des Rettungssystems unbedingt den Motor abstellen
— in einer unkontrollierten Lage kénnte sonst evtl. der Propeller beim
offnen des Schirmes einen Haltegurt durchtrennen

IX.3 Zusatzausstattung

Zusatzausstattung wie z.B. Transponder, Funk, Horizont, usw. kdnnen auf
Kundenwunsch eingebaut werden.

Achtung

Bedenken Sie, dass zusatzliche Ausristung das Leergewicht erhdht und die
zulassige Zuladung dadurch geringer wird!
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Anhang
Checkliste

Vor dem Anlassen

1.

© NG

Vorflugkontrolle
Treibstoffvorrat
Anschnallgurte
Kabinenhaube
Steuerung
Rettung
Brandhahn
Gashebel

Anlassen

S e o o

Propeller
Choke
Hauptschalter
Zundschalter
Anlasser
Oldruck

Rollen

a ks wbdpE

Elektrische Verbraucher
Fluginstrumente und Avionik
Bremsen
Richtungssteuerung
Fluginstrumente und Avionik

Start

o gk whE

Trimmung

Gashebel

Hohenruder

Richtung halten

Abheben

Fahrt aufholen und steigen
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durchgefihrt

gepruft

angelegt

verriegelt, Hebel langs
freigangig

entsichert

auf

freigangig, etwas Gas

Gefahrenbereich frei
ziehen (bzw. nach Bedarf)
EIN

beide EIN

betétigen

prufen

EIN

einstellen

prufen

prufen

prufen (wenn mdoglich)

neutral

Vollgas

neutral

mit dem Seitenruder
75 km/h

100 km/h
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Reiseflug

1. Steigen

2. Drehzahl/Geschwindigkeit
Sinkflug

1. Geschwindigkeit reduzieren
2. Gashebel

Landeanflug

1. Anfluggeschwindigkeit

2. Landeklappen

3. Aufsetzen

4. Bremsen

Abstellen

1. Gashebel

2. Avionik

3. Zlndschalter

4. Hauptschalter

5. Rettungssystem

Rev.3
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auf Reisehthe
nach Bedarf

110 km/h
nach Bedarf

max. 108 km/h

nach Bedarf setzen

mit dem Hauptfahrwerk
nach Bedarf

Leerlauf
AUS
AUS
AUS
sichern
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X.2 Ruderausschlage

Querruder(Lage zum Flugel):
Ruderlage bei Neutralstellung:

Bei Ausschlag nach oben:
Bei Ausschlag nach unten:

Messpunktentf. von der Ruderachse:

Seitenruderausschlag nach links:
Seitenruderausschlag nach rechts:

Messpunktentf. von der Ruderachse:

Hohenruderausschlag nach oben:
Hohenruderausschlag nach unten:

Messpunktentf. von der Ruderachse:

Landeklappen :
Messpunktentf. von der Drehachse:

Rev.3
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Normal / AuRenfligel

Unterkante Querruder fluchtet mit
Unterkante Fltgelprofil

20°+ 19-3° 8((* L&( :
15°+19-2° 8,1 I*&() :
329 mm

25°+2° (145mm + 10mm)
25°+2° (145mm + 10mm)
312 mm

25°+1° (136mm = 5mm)
20°+1° (120mm £ 5mm)
322 mm

bis 45°(186 mm)
251 mm

X-3
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X.3 Prifbericht
Muster: Werk-Nr. Kennzeichen:
Datum Art der Priifung Un__terschrlft/Stem pel
Prufer
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X.4 Meldung techn. Mangel bzw. Schaden an UL-Flugze ugen

UL-Flugzeug-Typ: Werk-Nr.:
Baujahr: VZ-Nr.:
Motor-Typ und Nr.:
Hersteller:

Halter:

Flugstunden gesamt bis Schaden:
Motor:

Zelle:

Flugstunden (Pilot) gesamt auf UL-Flugzeugen:
Beschreibung des Schadens:

Beschreibung des Schadenhergangs:

Festgestellt von:
Name:

Anschrift:
Tel./Fax:
Ort, Datum, Unterschrift:

Bitte senden an: - DAeC Luftsportgerate-Blro
Hermann Blenk-Stral3e 28
38108 Braunschweig

- Hersteller
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X.5 Schaltplan
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X.6 Einbau Rettungssystem

Der Einbau des Rettungssystems erfolgt im Werk. Sollte im Rahmen von
Nachprifungen 0.a. ein Aus- und Wiedereinbau erforderlich sein, muf3 die
Montage unbedingt nach dem unten dargestellten Einbauschema und den
Vorgaben des Rettungssystemherstellers erfolgen. Falls Unklarheiten oder
Unsicherheiten auftreten, kontaktieren Sie den Geréatehersteller.

Einbauschema Rettungssystem- Rumpfansicht von recht s

Rev.3 X-7
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Rettungssystem- Rumpfansicht von rechts

Softpack - Rettungsschirm

Rakete, Schussrichtung schrag rechts
Bowdenzug

Auslosegriff, in der Mittelkonsole
Schleppleine

Schéakel

Basisleine Fallschirm

Haupttragegurt

Schékel — Haupttragegurt / Gurte

Rev.3

10
11
12
13
14
15
16
17

Aufgewickelter Gurt — vorn rechts
Rechter Aufhangepunkt - vorn
Linker Aufhangepunkt - vorn
Aufgewickelter Gurt — vorn links
Gurt — hinten links
Gurt — hinten rechts
GFK Abdeckung — Gurt hinten rechts
Aufhé@ngepunkt — hinten rechts

Pkt. 16 / 17 auf der linken Seite identisch

X-8
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Funktionsweise des Rettungssystems

Durch Ziehen am Auslosegriff 4 wird die Rakete 2 Gber den Bowdenzug 3
ausgeldst. Die Rakete ist Uber die Schleppleine 5, die in den Stoffcontainer
des Rettungsschirmes 1 gefuhrt wird, und einem Schékel mit der
Fallschirmkappe verbunden. Der Schékel 6 ist das Bindeglied fir die
Basisleine 7 des Fallschirmes und dem Haupttragegurt 8. Die Verbindung
zu den Tragegurten 10, 13, 14 und 15 erfolgt durch einen weiteren Schékel
9. Die vorderen Gurte sind in dem Bereich den oberen
Motortragerbefestigungspunkten an sogenannten Clamps 11 und 12 fixiert.
Die Gurte werden aufgewickelt und auf dem Rumpfdeckel im Bereich des
Softpacks mit Kabelbindern befestigt. Die hinteren Gurte werden an der
RumpfaulRenseite zu den Aufhangepunkten 17 gefihrt. Zum Schutz liegen
sie unter einer GFK-Abdeckung 16. Die Lange der vorderen Gurte betragt
4200 mm, die der hinteren Gurte 3600 mm

Die Gurte missen so verlegt sein, dass bei dem Auszugvorgang
keine gegenseitige Behinderung der Gurte oder Schlaufenbildung
auftreten kann.

Fallschirm und Rakete mussen in regelmafigen Abstéanden gepruft
und gewartet werden. Nahere Einzelheiten sind dem
Betriebshandbuch zu entnehmen.

Warnung

Bei jeglicher Manipulation muss sich der Benutzer darliber im Klaren sein,
dass es sich bei dem Rettungssystem um eine pyrotechnische Anlage
handelt. Durch unsachgemafe Handhabung kann es zu geféhrlichen
Situationen kommen, die schwere Verletzungen zur Folge haben kénnen.
Weitere Erklarungen zur Funktion und technische Daten sind dem
Betriebshandbuch zu entnehmen
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Xl Flugzeugschlepp

Lediglich in der Version mit Triebwerk Rotax 912 ULS und Propeller
Neuform CR3-V-70-R2H/ECS st der Breezer zugelassen zum
Flugzeugschlepp

XI.1 Einflhrung
Diese Erganzung zum Flughandbuch ist bei Verwendung des Breezers als
Schleppflugzeug zusammen mit dem Flughandbuch mitzufihren.

Die nachfolgenden Angaben sind lediglich Erganzungen des normalen
Flughandbuches; Betriebsgrenzen, Verfahren und Leistungsangaben, die
hier nicht aufgefuihrt werden, sind dem Flughandbuch zu entnehmen.
Zusatzlich gilt:

XI1.2 Betriebsgrenzen

X1.2.1 Fluggeschwindigkeiten

Es gelten die Betriebsgrenzen des Flughandbuches mit folgenden
Abweichungen:

- Die Mindestgeschwindigkeit fir den Schleppzug betragt 100 km/h

- Die Maximalgeschwindigkeit flr den Schleppzug betragt 130 km/h.
Die hochstzulassige Schleppgeschwindigkeit VT des geschleppten
Segelflugzeuges darf aber nicht Gberschritten werden.

Die maximale Steigrate wird bei Geschwindigkeiten zwischen 100 km/h —
110 km/h erzielt. Hohere Geschwindigkeiten verringern die Steigleistung!

X1.2.2 Massen (Gewichte) / Schwerpunkt

Die Masse des zu schleppenden Segelflugzeuges darf nicht mehr als
650 kg betragen.

Es gelten die im Flughandbuch beschriebenen Flugmassenschwerpunkts-
grenzen

Achtung

Das maximale Abfluggewicht des Schleppflugzeugs darf die zulassigen
472,5 kg nicht tberschreiten!
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X1.2.3 Ol- und Zylinderkopftemperatur

Die Oltemperatur darf den Maximalwert von 130 T ni cht {iberschreiten.
Die Zylinderkopftemperatur darf den Maximalwert von 135<C nicht
Uberschreiten.

X1.3  Ausstattungsverzeichnis

Bei der Verwendung des Breezers als Schleppflugzeuges muss die
nachfolgende Ausstattung vorhanden sein:

- Motor Rotax 912 S

- Luftschraube Neuform CR3-V 3-Blatt Verstellpropeller

- Zusétzliche elektrische Benzinpumpe mit Schalter

- Tost Schleppkupplung E22 inklusive Aufnahme der Fa. Breezer Aircraft

- Gelb markierter Auslosehebel an der linken Bordwand

- Spiegel im linken Bereich des vorderen Haubenrahmens, oder in der
Mitte der Kabinenhaube hinter der Verriegelung

- Schleppseil von 40 - 60 m Lénge inklusive Anschlussringpaar gemar
LN 65091

- Eine Sollbruchstelle mit maximal Qnom=300 daN Bruchlast

- Hinweisschilder am Panel, Auslésegriff sowie am Seitenruder im
Bereich der Schleppkupplung

X1.3.1 Ausstattungskomponenten

Schleppkupplung mit Aufnahme und Hinweisschild am SR
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Position des Spiegels — alternativ auch auen am Rahmen

Auslosegriff an der linken Bordwand mit Hinweisschild

Schalter: 2. Benzinpumpe mit Kontrollleuchte
Rev.3 XI-3
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X1.4  Notverfahren
Es gelten die in dem Flughandbuch beschriebenen Verfahren.

Serienmaf3ig wird eine mechanische Benzinpumpe eingesetzt. Die zweite
Benzinpumpe wird elektrisch betrieben und unabhéngig von dem normalen
elektrischen Netz geschaltet.

Die zweite Benzinpumpe wird regular nur beim Start hinzu geschaltet.

Sollten wéhrend des Schlepps Motorstérungen auftret en, muss die
zweite Pumpe zugeschaltet werden.

Zusatzlich gilt:

X1.4.1 Triebwerksstérungen

- Bei Motorstérung ~ wahrend  des  Schleppfluges ist  der
Segelflugzeugfuhrer durch Sprechfunk oder durch Zeichen zum
Ausklinken aufzufordern. Ist dies nicht mdglich oder erfolglos, ist das
Schleppseil unverziglich auszuklinken.

- AnschlieBRend sind die Notverfahren gemaR Flughandbuch
anzuwenden.

X1.4.2 Brand

- Bei Brand wahrend des Schleppfluges ist der Segelflugzeugfuhrer
durch Sprechfunk oder durch Zeichen zum Ausklinken aufzufordern. Ist
dies nicht mdglich oder erfolglos, ist das Schleppseil unverziglich
auszuklinken

- AnschlieBRend sind die Notverfahren gemaR  Flughandbuch
anzuwenden.

X1.4.3 Unbeabsichtigtes Trudeln

Wenn wahrend des Schleppfluges die normale Reaktion auf H6hen- und
Querrudereingaben nicht gegeben ist, so ist unverzuglich das Schleppseil
auszuklinken und nachzudriicken. Falls Trudeln dadurch nicht verhindert
werden kann, ist weiter gemaf dem Notverfahren im Flughandbuch zu
verfahren.
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Xl.4.4 Unnormale Lage des geschleppten Segelflugzeu ges

- Ist wahrend des Schleppfluges durch eine unnormale Lage des
Segelflugzeuges die Steuerbarkeit nicht mehr gewahrleistet, so ist das
Schleppseil unverzuglich auszuklinken.

- Befindet sich das Segelflugzeug eindeutig auBerhalb des 60° Kegels
hinter dem Schleppflugzeug, d.h. der Winkel zwischen Langsachse des
Schleppflugzeuges und Seil ist > 30° ist das Schle ppseil unverziglich
auszuklinken.

Achtung

Die kritischste Fluglage ist im Allgemeinen die  Ubersteigung des
Schleppflugzeuges durch das Segelflugzeug in der Start- und
Steigflugphase; speziell bei Schlepps mit Schwerpunktkupplung (sofern
zugelassen)

X1.4.5 Landung im Schleppverband
Kommt ist z. B. zum Versagen der Ausklinkvorrichtung am Segelflugzeug,
kann auch eine Landung im Schleppverband erfolgen.

Hierbei fahrt das Segelflugzeug die Bremsklappen aus; die Sinkrate wird
durch die Leistungseinstellung des Schleppflugzeugs gesteuert.

X1.4.6 Unbeabsichtigtes Trennen des Schleppseiles

Trennt sich die Verbindung zum geschleppten Segelflugzeug unbeabsichtigt
oder erfolgt ein Notausklinken durch den Segelflugzeugfiihrer, so hat der
Schlepppilot den Flug geradeaus fortzusetzen und dabei das Segelflugzeug
im Ruckspiegel zu beobachten, bis es sicher ist, dass das Segelflugzeug in
seinem Weiterflug oder Landung und Ausrollen nicht behindert wird.
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XL.5  Geschleppte Muster
Die Schlepperprobung erfolgte mit folgenden Mustern:

Salto Einsitzer
ASW?24 Einsitzer
Twin Astirll Doppelsitzer

Duo Discus Doppelsitzer
DG505 Orion  Doppelsitzer
Es kénnen aber auch vergleichbare Muster geschleppt werden.

X1.6 Betriebsaufzeichnungen / Wartungsintervalle
Betriebsaufzeichnungen

Jeder Schlepp ist grundséatzlich zu dokumentieren. Dies sollte sinnvoller-
weise mit einem zuséatzlichen Eintrag im Bordbuch geschehen.

Sie haben aber auch die Mdglichkeit, ein gesondertes Heft mit den
entsprechenden Eintragen stets an Bord mitzufihren.

Wartungsintervalle

Uberpriufen Sie die Schleppkupplung regelmaRig im Rahmen der 50 Std.
Kontrollen. Achten Sie besonders auf Beschadigungen oder Verschleild der
beweglichen Teile.

Die Schleppkupplung muss spéatestens nach 2000 Starts, bzw. 10.000
Ausldsevorgangen im Werk tiberholt werden

XI.7 Normale Betriebsverfahren

Es gelten die in dem Flughandbuch beschriebenen Verfahren .
Zusatzlich:

X1.7.1 Vorflugkontrolle

- Schleppkupplung und Ausklinkmechanismus auf Verschmutzung und
Funktion tberprufen (Ausklinkprobe)

- Ruckspiegel auf festen Sitz tberprifen

- Schleppseil, Anschlussringpaar und Sollbruchstelle auf Verschleil3 und
richtige Ausflihrung Uberprifen
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X1.7.2 Start

- Vor dem Start das Seil straffen

- Das Schleppflugzeug kann je nach Gewicht des Segelflugzeuges vor
oder nach dem Segelflugzeug abheben

- In Bodennahe auf Mindestschleppgeschwindigkeit beschleunigen

- GleichméaRig in den Steigflug tbergehen

X1.7.3 Steigflug

Mit der unter Kap. XI1.2.1 erwdhnten Schleppgeschwindigkeit von 100 km/h
— 110 km/h werden die besten Steigwerte erreicht.

Dieser Geschwindigkeitsbereich wird fur typische Segelflugzeuge der
Gewichtsklasse bis 650 kg empfohlen.

Die maximale Schleppgeschwindigkeit des Segelflugzeuges darf in keinem
Fall Uberschritten werden!

X1.7.4 Landung

Vor der Landung soll das Schleppseil abgeworfen und das Ausklinken im
Ruckspiegel festgestellt werden. Darauf achten, dal? am Boden befindliche
Personen oder Sachen nicht gefahrdet werden.

Um ein einwandfreies Ausklinken des Schleppseil zu gewéhrleisten, mul3
die Uberfluggeschwindigkeit vor dem Seilabwurf tiber 130 km/h betragen.

XI1.8 Leistungen

X1.8.1 Windkomponente

Die maximale demonstrierte Seitenwindkomponente beim
Segelflugzeugschlepp betragt 10 kt.
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X1.8.2 Startstrecke

Die folgenden Werte wurden unter folgenden Bedingungen ermittelt:
- Sauberes, technisch einwandfreies Ultraleichtflugzeug

- Klappenstellung 0°

Startstrecken des Schleppverbandes
Ermittelt auf Graspiste, kurz gemaht

700

650 1

600
550
500

Startrollstrecke
Startrollstrecke
Startstrecke [15 m]

Om NN
450m NN
Om NN

— — -Startstrecke [15 m] 450m NN

450
400
350 =
300 =
250 co====""
200 \

360 460 565 650

Masse des Segelflugzeuges [kg]

Strecke [m]

Abflugmasse des Ultraleichtflugzeuges 420 kg
Trockene, ebene, kurze Graspiste
ISA Standardbedingungen (15, 1013,25 hPa in MSL)

Achtung

Die angegeben Werte beinhalten keinerlei Sicherheitsreserven!
Die Startroll- bzw. Startstrecke kann erheblich von der Tabelle abweichen.
Die Ursachen hierfiir kbnnen u.a. sein:

- Weiche Startpiste

- Hohes Gras

- Unebenes Gelande

- Ansteigendes Gelande

- Regen, Seitenwind, Windscherungen

- Start mit maximalem Abfluggewicht des Ultraleichtflugzeuges
- Schlechter Wartungszustand des Ultraleichtflugzeuges
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Fur die sichere Durchflihrung eines Starts muss die zur Verfligung
stehende Pistenlange vor dem Schleppflugzeug mindestens der
Startstrecke Uber ein 15 m Hindernis entsprechen!

X1.8.3 Steigleistung
Die folgenden Werte wurden unter folgenden Bedingungen ermittelt:
- Sauberes, technisch einwandfreies Ultraleichtflugzeug
- Klappenstellung 0°
- Abflugmasse des Ultraleichtflugzeuges 420 kg
- ISA Standardbedingungen (15, 1013,25 hPa in MSL)
X1.9 Masse und Schwerpunkt
Steigen des Schleppverbandes [m/s]

NN
N wh W

N
i

Steigen [m/s]

PEERERPRPR
U o N o N

360 505 565 650
Masse des Segelflugzeuges [kg]

Steigen  Om NN
'''''''' Steigen 450 m NN

Die komplette Schleppeinheit bedeutet ein Mehrgewicht von ca. 2,2 kg.
Dieses Mehrgewicht wurde bei der Masse- und Schwerpunktsberechnung
nicht bericksichtigt.

Fur die Einhaltung des maximalen Abfluggewichts ist der verantwortliche
Pilot zustandig!

Nach dem Schleppeinsatz sollte die Schleppkupplung demontiert werden,
um die mdgliche Zuladung zu vergrof3ern.
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Xl Bannerschlepp — Rotax 912S

XIl.1  Einflhrung

Diese Erganzung zum Flughandbuch ist bei Verwendung des Breezers als
Bannerschleppflugzeug zusammen mit dem Flughandbuch mitzuftihren.

Die nachfolgenden Angaben sind lediglich Ergdnzungen des normalen
Flughandbuches; Betriebsgrenzen, Verfahren und Leistungsangaben, die
hier nicht aufgefiihrt werden, sind dem Flughandbuch zu entnehmen.

Jeder Schleppilot muss sich mit den spezifischen Eigenschaften von UL-
Geraten im Bannerschlepp vertraut machen. Diese Ergdnzungen zum Flug-
handbuch sind vor dem ersten Schleppflug grindlich zu studieren. Ebenso
die Betriebs- und Wartungshandbiicher des Rettungsgerates, des Motors,
des Schleppkupplungsherstellers und aller sonst eventuell noch
eingebauten Teile und Gerate.

Schleppart:
Bodenaufnahme

Achtung

Fur dieses Verfahren besteht ein Musterschutz, er darf nur mit
Genehmigung des Schutzinhabers angewandt werden!
Zusatzlich gilt:

XIl.2  Betriebsgrenzen

XIl.2.1 Fluggeschwindigkeiten
Es gelten die Betriebsgrenzen des Flughandbuches mit folgenden
Abweichungen:

Fluggeschwindigkeiten:
Der gesamte Schlepp wird mit 0 - 15 °Klappenstellu ng geflogen!

Mindestgeschwindigkeit: Klappen 15 {70 x 1,2) 85 km/h 1AS
Hoéchstgeschwindigkeit:  Klappen 15 ° 110 km/h 1AS
Mindestgeschwindigkeit: Klappen 0° (75 x 1,2) 90 km/h 1AS
Hochstgeschwindigkeit:  Klappen 0 ° 150* km/h IAS

*Sollte das Bannerlimit niedriger sein, gilt dieses als Héchstgeschwindigkeit.

Die maximale Steigrate wird bei Geschwindigkeiten zwischen 100 km/h —
110 km/h erzielt. Hohere Geschwindigkeiten verringern die Steigleistung!
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XIl.2.2 Massen (Gewichte) / Schwerpunkt
Das Banner sollte ein Gewicht zwischen 44 und 75 g/gm haben.
Max. Gewicht des Banners inkl. allem Zubehor: 20 kg
Maximaler Bannerwiderstand bei 100 km/h: 70 daN
Es gelten die im Flughandbuch beschriebenen Flugmassenschwerpunkts-
grenzen

Achtung

Das maximale Abfluggewicht des Schleppzuges darf die zulassigen
450/472,5 kg nicht Gberschreiten!

Xl1.2.3 Oltemperatur
Die Oltemperatur darf den Maximalwert von 130 T ni cht iberschreiten

XI.3  Ausstattungsverzeichnis

Bei der Verwendung des Breezers als Bannerschleppflugzeug muss die
nachfolgende Ausstattung vorhanden sein:

- Motor: Rotax 912 S

- Luftschraube Neuform 3-Blatt

- Zusatzliche elektrische Benzinpumpe mit Schalter

- Tost Schleppkupplung E22 inklusive Aufnahme der Fa. Breezer Aircraft

- Auslosehebel an der linken Bordwand

- Spiegel

- Hinweisschilder am Panel, Auslésegriff sowie am Seitenruder im
Bereich der Schleppkupplung

- Banner:

Es durfen nur Banner mit bekannten Limitierungen und Leistungsdaten aus

nichthygrospokischem Material verwandt werden.

Das komplette Set besteht aus:

- Banner

- Stange

- Rollen

- Anhangespinne

- Seil

- Sollbruchstelle gemal} Vorgabe des Bannerherstellers, jedoch max.
Qnom=300 daN Bruchlast

- Ring

Das gesamte System muss mit dem Systemlieferanten abgestimmt werden.

Rev.3 XII-2



Flughandbuch—-BREEZERCR

September 2010

Seil:

Material: Textil, Kunststoff

Lange: fur alle Banner ca. 25 - 35 m

Festigkeit: mind. 20% hoher wie die Sollbruchstelle

Die Sollbruchstelle ist unmittelbar an der Schleppkupplung anzubringen!

XII.3.1 Ausstattungskomponenten

Schleppkupplung mit Aufnahme und Hinweisschild am SR

Position des Spiegels — alternativ auch aulen am Rahmen
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Auslosegriff an der linken Bordwand mit Hinweisschild

Schalter: 2. Benzinpumpe mit Kontrollleuchte

XIll.4  Notverfahren
Es gelten die in dem Flughandbuch beschriebenen Verfahren.

Serienmalig wird eine mechanische Benzinpumpe eingesetzt. Die zweite
Benzinpumpe wird elektrisch betrieben und unabhéngig von dem normalen
elektrischen Netz geschaltet.

Die zweite Benzinpumpe wird regular nur beim Start hinzugeschaltet.
Sollten wahrend des Schlepps Motorstérungen auftret en, mul3 die
zweite Pumpe zugeschaltet werden.
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Zusatzlich gilt;

XIl.4.1 Banner hebt nicht vom Boden ab (saugt sich fest)

- Speziell auf Graspisten auf Festsaugen des Banners achten.

- Falls sich das Banner festsaugt, sofort Banner ausldsen; bei
ausreichender Pistenlange sofort landen; falls die Pistenlange nicht
ausreicht, Start weiterfihren und dann landen.

Das gleiche gilt fur jede andere Stdérung beim Start oder dem

Normalverfahren nicht entsprechenden Situationen.

XIl.4.2 Probleme wahrend des Fluges

- Bei Problemen wéahrend des Fluges Banner abwerfen, wenn nur durch
Abwurf des Banners ein sicherer Weiterflug mdglich ist. Nach
Mdglichkeit auf einen sicheren Abwurfplatz achten.

XI1.4.3 Triebwerksstérungen

- Bei Motorstérung wahrend des Schleppfluges, ist das Banner
unverzuglich auszuklinken.

- AnschlieRend sind die Notverfahren gemaR Flughandbuch
anzuwenden.

Xl1l.4.4 Brand

- Bei Brand wahrend des Schleppfluges ist das Banner unverziglich
auszuklinken

- AnschlieBRend sind die Notverfahren gemaR  Flughandbuch
anzuwenden.

XIl.4.5 Unbeabsichtigtes Trudeln

Wahrend der Bannerschlepperprobung konnte auch im niedrigen
Geschwindigkeitsbereich keine Trudelneigung festgestellt werden.

Wenn dennoch wahrend des Schleppfluges die normale Reaktion auf
Hoéhen- und Querrudereingaben nicht gegeben ist, so ist unverziiglich das
Banner auszuklinken und nachzudrticken. Falls Trudeln dadurch nicht
verhindert werden kann, ist weiter gemaf dem Notverfahren im
Flughandbuch zu verfahren.

Bei allen Notsituationen gilt:
Mdglichst sicherer Bannerabwurf, dann weiter It. Flughandbuch
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XI.5 Normale Betriebsverfahren
Es gelten die in dem Flughandbuch beschriebenen Verfahren.
Zusatzlich:

XI1.5.1 Vorflugkontrolle

- Schleppkupplung und Ausklinkmechanismus auf Verschmutzung und
Funktion tberprufen (Ausklinkprobe)

- Ruckspiegel auf festen Sitz Gberprifen

- Schleppseil, Anschlussringpaar und Sollbruchstelle auf Verschleif3 und
richtige Ausflihrung Uberprifen

- Kontrolle des Banners und des kompletten Zubehors.

XI1.5.2 Bannerauflegen

Das Banner wird komplett aufgelegt und an das Schleppflugzeug
angehangt. Um Beschadigungen des Banners zu vermeiden und das
Abheben des Banners zu erleichtern, werden links und rechts auf die
Stangenenden drehbare Scheiben mit ca. 30 - 40 cm Durchmesser
montiert. Dies ermdglicht problemlos den Start auch auf einem Hartplatz,
ohne Beschadigungen des Banners. Es ist nur diese Ausflhrung des
Banners zulassig!

Achtung:

Fir dieses Verfahren besteht ein Musterschutz, es darf nur mit ?
des Schutzinhabers angewandt werden.

XI11.5.3 Start

Abweichend von dem im Flughandbuch beschriebenen Verfahren gilt:

- Klappen: 15 Grad

- Bei der Verwendung eines Verstellpropellers: Maximales Steigen
einstellen

- Wenn Startbahn und Anflug frei, zum Startpunkt rollen - auf nach-
rollendes Banner und Seil achten!

- Zugig Vollgas geben, mit Banner moglichst in Pistenmitte rollen und
beschleunigen

- In 1 m Hohe Uber der Bahn weiter beschleunigen

- Beica. 100 km/h in den Steigflug Gbergehen, Geschwindigkeit beachten
mit max. 100 - 110 km/h weiter steigen bis auf Mindestschlepphdhe.
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XI1.5.4 Bannerflug

Nach Erreichen der gewiinschten Flughthe Drehzahl so einstellen, bis die
gewtunschte Geschwindigkeit erreicht ist (100-110 km/h)

Auf max. erlaubte Schleppgeschwindigkeit des Banners und min./max. -
Geschwindigkeit des Flugzeuges, je nach Klappenstellung, achten.

Bei der Nutzung eines Verstellpropellers auf Schleppdrehzahl einstellen
(ca. 4.200-4.300 U/min.)

Auf Oltemperatur bei hohen AuRentemperaturen achten.

XI1.5.5 Kurvenflug
Kurven maglichst kontinuierlich mit méglichst gro3en Radien fliegen.

Die maximale Schleppgeschwindigkeit des Banners darf in keinem Fall
Uberschritten werden!

XI1.5.6 Bannerabwurf

Grundsatzlich sollte schon vor dem Start die spatere Abwurfstelle bestimmt
werden. Falls das Banner Giber der Bahn abgeworfen werden muf3, sollte
ein Helfer bereitstehen, der nach Abwurf das Banner entfernt.

Verfahren:

- Auf den vor dem Start festgelegten Abwurfplatz mit ca. 100 km/h so tief
wie moglich anfliegen (auf Sicherheitshéhe achten) und Banner aus-
klinken. Die optimale Abwurfhéhe betragt 25 — 40 m

- Danach normale Landung gemaR Flughandbuch.

Start auf Graspiste:

- Nur bei kurz geméhtem Gras und trockener Piste.

- Es empfiehlt sich, groRere Rader an die Schleppstangen zu montieren,
da es dadurch zu einem geringeren Ansaugen des Banners am
Grasboden kommt.

Achtung

Bitte genau das Betriebshandbuch des Banners lesen — die meisten Banner
sind nicht fir den Start auf Grasplatzen zugelassen!
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Start auf Hartpiste:

- Nur bei trockener Piste

- Einsetzender Regen im Flug ist kein Problem, da das Banner aus
nichtsaugendem Material gefertigt wird

- Bei stark boigem Wind oder Windgeschwindigkeiten tiber 40 km/h ist
der Flugbetrieb einzustellen.

- Starten bei bdigem Seitenwind ist zu vermeiden.

XI1.6 Leistungen

grBoaBnen[er:Z] gec\vti)glr:{[g[kg] Startstrecke [m] Stei?rLe/iSs]t ung Bemerkung
80 380 290 2,8 Einsitzig
80 450 330 2,0 Doppelsitzig
100 380 320 2,4 Einsitzig
100 450 370 1,8 Doppelsitzig
120 380 430 1,8 Nur einsitzig!
150 380 500 1,6 Nur einsitzig!

XI1.6.1 Windkomponente

Die maximale demonstrierte Seitenwindkomponente beim Bannerschlepp
betragt 10 kt.

XI.7  Betriebsaufzeichnungen / Wartungsintervalle

XIl.7.1 Betriebsaufzeichnungen

Jeder Schlepp ist grundsatzlich zu dokumentieren. Dies sollte sinnvoller-
weise mit einem zuséatzlichen Eintrag im Bordbuch geschehen.

Sie haben aber auch die Mdglichkeit, ein gesondertes Heft mit den
entsprechenden Eintrégen stets an Bord mitzufihren.
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XII.7.2 Wartungsintervalle

Uberprifen Sie die Schleppkupplung und deren zugehérigen Komponenten
regelméaRig im Rahmen der 50 Std. Kontrollen. Achten Sie besonders auf
Beschadigungen oder Verschleil? der beweglichen Teile.

Die Schleppkupplung muss spéatestens nach 2000 Starts, bzw. 10.000
Auslésevorgangen im Werk tiberholt werden

Das Bannerset ist vor jedem Schlepp auf Beschadigungen zu prifen;
Wartungsarbeiten sind gemaR Herstellerwartungsanleitung durchzufiihren.

Achtung

Die angegeben Werte beinhalten keinerlei Sicherheitsreserven!
Die Startroll- bzw. Startstrecke kann erheblich von der Tabelle abweichen.
Die Ursachen hierfiir kbnnen u.a. sein:

- Weiche Startpiste

- Hohes Gras

- Unebenes Gelande

- Ansteigendes Gelande

- Regen, Seitenwind, Windscherungen

- Start mit maximalem Abfluggewicht des Ultraleichtflugzeuges

- Schlechter Wartungszustand des Ultraleichtflugzeuges

Fur die sichere Durchfiihrung eines Starts mul3 die zur Verfliigung stehende

Pistenlange vor dem Schleppflugzeug mindestens der Startstrecke tber ein
15 m Hindernis entsprechen!

XI.8  Masse und Schwerpunkt

Die komplette Schleppeinheit bedeutet ein Mehrgewicht von ca. 2,2 kg.
Dieses Mehrgewicht wurde bei der Masse- und Schwerpunktsberechnung
nicht beriicksichtigt.

Fur die Einhaltung des maximalen Abfluggewichts ist der verantwortliche
Pilot zustandig!
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Anhand der nachfolgenden Tabelle kénnen Sie ermitteln, welche
BannergréRRe Sie unter welchen Bedingungen schleppen dirfen. Die Daten
beziehen sich auf ein Beispielflugzeug mit einem Leergewicht von 294 kg.

Vorderste Leergewichtsschwerpunktlage [ 247 mm ]

Bannergewicht / Pilotenaewicht / Minimale
Grole Cobiloten gewicht [kg ] Kraftstoffmenge
[kg/m2] prioteng 9 [ kg / Liter ]
11/80 85/80 517
15/100 80/80 8/11
15,5/120 130 517
18,5/ 140 110 5/7
20/ 150 100 5/7

Beispiel:

Soll ein 100 m2 groRes Banner geschleppt werden, wére eine maximale
Beladung von zwei Piloten mit einem Gewicht von jeweils ca. 80 kg maglich;
es missen aber mindestens noch 11 Liter Kraftstoff in dem Tank sein, um die
hinterste Schwerpunktlage nicht zu Gberschreiten!

Achtung

Das maximale Abfluggewicht darf hierbei nicht tiberschritten werden!
Banner mit einer GréBe von mehr als 100 m2 dirfen nur einsitzig geschleppt
werden!
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Mittlere Leergewichtsschwerpunktlage [ 280 mm ]

[kg/m?2] opilotengewicht [ kg ] [k / Liter ]

11/80 70/70 25/35

15/100 70/70 31/43
15,5/120 80 16/ 22
18,5/140 80 22/31

20/ 150 80 26/ 36

Beispiel:

Soll ein 140 m2 groBes Banner geschleppt werden, ware eine maximale
Beladung von einem Piloten von ca. 80 kg mdoglich; es muissen aber
mindestens noch 31 Liter Kraftstoff in dem Tank sein, um die hinterste
Schwerpunktlage nicht zu Uberschreiten!

D.h.: Wird mit vollen 70 Ltr.Tank gestartet, kénnen bei einem Verbrauch von
ca. 20 Ltr./Std. ca. 2 Std. geschleppt werden!
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Hintere Leergewichtsschwerpunktlage [ 320 mm ]
Bannergewicht / . . Minimale
Grole Co Fi)lltlj?;n%méﬂ:t[/k 1 Kraftstoffmenge
[kg/m?] prioteng 9 [ kg / Liter ]
11/80 80 35/49
15/100 80 38/53
15,5/120 - -
18,5/ 140 - -
20/ 150 - -

Bei einer hinteren Leergewichtsschwerpunktlage ist nur ein eingeschrankter
Schleppbetrieb maglich.

BannergréRen tber 100 m2 koénnen sinnvollerweise nicht mehr geschleppt
werden, da hierfir ein fast voller, bzw. ein voller Tank notwendig ware.

Selbst bei einer Bannergrdf3e von 100 m2 und einem Pilotengewicht von ca.
80 kg reduziert sich die Schleppdauer auf etwa 1 Std.

Sollte sich lhre Leegewichtsschwerpunktlage im hinteren Bereich befinden,
oder kdénnen Ihre Konfiguration nicht exakt zuordnen, missen Sie anhand des
nachfolgenden Beladungsdiagramms die exakte Lage des Schwerpunktes
bestimmen.

Die Vorgehensweise wird naher im Flughandbuch beschrieben.
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Berechnung eines
Beladezustandes

D-M

Masse
[ka]

Moment
[kgmm]

1. Leergewicht

2. Pilot und Fluggast, H: 673 mm

3. Gepack, H: 1530 mm

Gesamtmasse und
Gesamtmoment bei

leergeflogenem Tank (S1.-3.)

4. Kraftstoff, H: -185 mm

5. Schleppkupplung, H: 4420 mm

1,2

5304

6. Banner, H: 4420 mm

Gesamtmasse und
Gesamtmoment bei max.
Abfluggewicht

Schwerpunktlage =

Gesamtmomen

t

_Gesamtgewicht

mm

Zulassiger Schwerpunktbereich:

258 mm — 448 mm

Nach dem Schleppeinsatz sollte die Schleppkupplung demontiert werden,
um die mdgliche Zuladung zu vergrof3ern.
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Xl

XIl.1  Hydraulischer Verstellpropeller (nur 100 PS)

In dem Betriebshandbuch des Verstellpropellers wird die korrekte
Bedienung der Verstellung genau beschrieben.

Bitte lesen Sie sich daher vor dem ersten Start das Handbuch sorgféltig
durch, um sich mit der Funktionsweise und der optimalen Einstellung
vertraut zu machen!

Abweichend von der normalen Start-, Reiseflug- und Landeprozedur
mussen folgende Punkte beachtet werden:

Start

" Triebwerksuiberwachungsinstrumente im griinen Bereich
Trimmung neutral
Gashebel Vollgas, 5500 U/min

+ 100U/min

Hohenruder neutral
Richtung halten mit dem Seitenruder
Bugrad abheben 75 km/h
Fahrt aufholen und steigen mit 100 km/h

Reiseflug

Uber den Verstellhebel, der sich auf der linken Seite des Pilotensitzes
befindet, wird der Propeller in die maximale Reisestellung gestellt. Dies
geschieht durch Ziehen des Hebels nach hinten.
Der optimale Geschwindigkeitsbereich fur den Reiseflug liegt zwischen
160 km/h — 200 km/h bei Drehzahlen von 3900 bis 4400 U/min.
Landung
" Geschwindigkeit max. 108 km/h

Gashebel nach Bedarf

Hebel - Propellerverstellung nach vorne

Landeklappen nach Bedarf setzen

Anfluggeschwindigkeit 100 km/h

Aufsetzen mit dem Hauptfahrwerk

Bugfahrwerk langsam absenken
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Achtung!
Bei einem Ausfall der Verstellung stellt sich der Propeller in
Startstellung zuriick. Geschieht dies im schnellen Reiseflug, kann sich
dabei eine sehr hohe Motordrehzahl einstellen.
Gas wegnehmen, um Uberdrehzahlen zu vermeiden!
Fluggeschwindigkeit senken!

Position des Hebels im Cockpit

21

22

[
-

| 23

\

/35 o .

19 Tﬁrm

Die Anordnung der Bedienelemente und Instrumente des oben
abgebildeten Instrumentenpanels entspricht dem derzeitigen Standard
inklusive  einiger sinnvoller Extras und dem Hebel fur die
Propellerverstellung. Weitere auf Kundenwunsch zusatzlich eingebaute
Instrumente kénnen Abweichungen hervorrufen.
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Sicherungen
Zylinderkopftemp.*
Oltemperatur
Oldruckkontrolle
Voltmeter *
Kraftstoffanzeige *
Luftungsdisen *
Kompass
Warnhinweis

J %
Hebel - J %

Die mit * gekennzeichneten Punkte sind Extras!
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XIl.2  Verstellpropeller mit Constant — Speed - Re  gelung

- In dem Betriebshandbuch des Verstellpropellers wird die korrekte
Bedienung der Verstellung genau beschrieben. Bitte lesen Sie sich
daher vor dem ersten Start das Handbuch sorgfaltig durch, um sich mit
der Funktionsweise und der optimalen Einstellung vertraut zu machen!

- Die maximale Drehzahl des Propellers wahrend der Drehzahlprifung im
Stand ist so eingestellt, dass eine Drehzahl von 5500 U/min 100
U/min nicht Gberschritten wird. Im Normalbetrieb ist aber eine
Startdrehzahl 5024 U/min ausreichend; lediglich im Schleppbetrieb
sowie bei Starts von kurzen Platzen wird eine Startdrehzahl von 5500
U/min empfohlen.

Achtung:

Drehzahleinstellungen tber 5500 U/min sind nicht zul&ssig!
Abweichend von der normalen Start-, Reiseflug- und Landeprozedur
mussen folgende Punkte beachtet werden:

Start
" Triebwerksiiberwachungsinstrumente im griinen Bereich
Propellerregler im Auto-Modus einstellen auf gewiinschte Startdrehzahl
Trimmung neutral
Gashebel Gefihlvoll auf max. Stellung
Hohenruder neutral
Richtung halten mit dem Seitenruder
Bugrad abheben 75 km/h
Fahrt aufholen und steigen mit 100 km/h

Reiseflug

Uber den Set-Tastschalter wird der Propeller auf die gewiinschte Drehzahl
gestellt; die obere Ist-Anzeige nimmt den Wert der unteren Soll-Anzeige an.
Der optimale Geschwindigkeitsbereich fur den Reiseflug liegt zwischen 160
km/h — 200 km/h bei Drehzahlen von 4400 bis 5000U/min.

Die von Bombardier Rotax empfohlenen Leistungseinstellungen kénnen
dem Motorhandbuch entnommen werden.
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Landung

Um in Falle eines Durchstartmanévers ausreichend Leistung zur Verfigung
zu haben, muss vor der Landung wieder die gewiinschte Startdrehzahl

gesetzt werden!
" Geschwindigkeit max. 108 km/h

Gashebel nach Bedarf

Propellerregler im Auto-Modus einstellen auf gewiinschte Startdrehzahl
Landeklappen nach Bedarf setzen

Anfluggeschwindigkeit 100 km/h

Aufsetzen mit dem Hauptfahrwerk

Bugfahrwerk langsam absenken

Instrumentenpanel

© © @@ @ @@
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