LUFTFAHRT-BUNDESAMT

GERATEKENNBLATT

(84 Luftvzo)

II.

I11.

Allgemeines
1. Seqelflugzeug-Kennblatt Nr.: 105

Baureihenbezeichnung:
Verkaufsbezeichnung:
Entwicklungsbetrieb:

o B <> ™~
. N o .

Hersteller

6. klasse des Lufttichtigkeitszeugnisses:

7. Lufttichtigkeitsgruppe

8. Musterzulassung in der
Bundesrepublik Deutschland:

Lulassungsbasis
1, Lufttiichtigkeitsforderungen:

Technische Merkmale und Betriebsarenzen

1. Dokumente zur Definition:

2. Baumerkmale:

3. Schleppkupplung:

Ausgabe Nr.: 6 Datum: 13.01,1994
L-Spatz

-

Scheibe Flugzeugbau GmbH
8060 Dachau
August-Pfaltz-Str. 23

Amateurbau

Standardkiasse
Beanspruchungsgruppe 2
Aufgrund einer

erganzenden Huster?rufung
Datum der Musterzulassung:

14.06.1954
angewendete Lufttiichtigkeitsforderungen

Bauvorschriften fir Seqelflugzeuge (BVS)
Heft 1-3

Bauunterlagen gekennzeichnet mit Prifvermerk

PfL-3-Zacher vom 2.6.1954

E1ns1tz1ger freitragender Schulterdecker in

Gemischt

Kreuzleitwerk, Kufe und Sporn

1uge?sgannwe1te 15,0 m ,

Iugeib1egeschw1ngungszahl ca. 144/min

1. azcherhe1tskupplan3 "Europa 6 72°
Kennblatt-Nummer 60.230/2

“Europa G 73"
,230/2

3. Sscherheltskugp ng "Europa G 88
Kennblatt-Nummer 60.230/2

2. Sicherheitskupplun
Kennblatt-Nummer 6

auweise, einholmiger Holzfligel mit
OFS-Bremskla ﬁpen Stahlrohrrumpf mit normalem



4. Geschwindigkeiten:

5. Massen:

6. Schwerpunktshereich:

7. Sollbruchstelle:

8. Sitze:

3, Betriebszeitbegrenzte Teile:

10. Ruderausschldge:
Gl

1. Ausriistung:

IV. Betriebsanweisungen

1. Anweisungen fir den Betrieb

Betriebsanweisung L-Spatz, Ausgabe April 1954
i

Trimmplan
Datenschild

Baureihe : L-Sgatz
Kennblatt-Nummer : 10
Ausgabe-Nr, :

4, Bugkupp
Xegnb? aunmer §0.230/1
5. Bugkupp
Kennh? ﬁammer §0.230/1
§. Bugku? plun g "E 85"
Kennblatt-Nummer 60.230/1

Hochstzuldssige Geschwindigkeit Ve 180 kn/h

- bei starker Turbulenz Vea 110 km/h
- bej Windenstart Vi 90 km/h
- bei Flugzeugschlepp Vr 110 km/h
- Hichstzuldssige Masse 250 kg
- Hochstzuldssige Masse der

nichttragenden Teile 170 kg

Bezugsebene (BE) : Fligelvorderkante Rippe 2

F%ugzeuglag Fligelsehne Rippe 2 horizontal
- grdgte Vorlage hinter BE 170 mm
- grofte Ricklage hinter BE 350 mm
Bruchfestigkeit
- bei ¥indenstart max. 560 daN
- bei F!ugzeugsch}epp max. 375 dah
- bei Kraftfahrzeugschlepp max. 560 daN
Anzahl 1
Siehe Betriebsanweisung
Querruder:  nach oben 108 +/- 5 mm
nach unten 30 +- 5mm
MeBpunktentfernung von Ruderachse: 223 mm
Hohenruder:  nach oben 54/- 10 mm
nach unten 5 +/- 10 mm
MeBpunktentfernung von Ruderachse 300 mm

Seitenruder: nach beiden Seiten 420 +/- 20 mm
MeBpunktentfernung von Ruderachse: 655 mm

Mlndestausrustung
1 Geschwindigkeifsmesser (bis 200 km/h)
1 Hohenmesser
1 4-teiliger Anschnailgurt
1 Rickenkissen S?O cm kl
wenn ohne Fallschirm geflogen wird

i




Baureihe : L~Sgatz
Kennblatt-Nummer : 10
Ausgabe-Nr, : ]

2. Anweisungen fir Instandhaltung und Nachprifung

Betriebs- und Wartungsanweisung fir die Sch!epgkupﬁ?ung Sicherheitskupplung
Europa 6 727 und "Europa G 73", Ausgabe Mai 13875, LBA-anerkannt

Betriebs- und Wartungsanweisung fir die Schleppkupplung Bugkupplung "E 72°
und E 757, Ausgabe ﬂaz 1975, EEA«anerkaﬁnt d

Betriehshandbuch fir die Scb?eﬁpkugplung Sicherheitskupplung “Europa G 88",
Ausgabe Februar 1989, LBA-anerkann

C
Betriebshandbuch fir die Sch1epgkupg}ung Bugkupplung "F 85", Ausgabe Mirz
1989, LBA-anerkannt

Y. Erganzungen und Beschrankungen
1. Luftfahrzeuge dieses Musters sind fir Flige nach VFR bei Tag zugelassen.
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Einleitung

Das Baumuster L-Spatz W stellt eine Anderung des Baumusters L-8patz dar,
Durch die vorgenommene Anderung wurde der dem Ausgangsmuster zu Grunde
liegende Festigkeitsnachweie nicht beriihrt,

Die Anderung umfasst im wesentlichen die &#ussere Form der Rumpfoberseite,
die Ausbildung des Fihrersitzes und die Anbringung von Endscheiben an den
Tragflédchen,

Durchzufiihrende Priifung

Es war das Betriebsverhalten der geinderten Ausfiihrung festzustellen.

Musterausfiihrung
Zur Priifung wurden zwei Musterausfiihrungen, hergestellt von den Firmen
Spilka und Wettstein, beide in Sslzburg,
OE-0547 + « « o & o « . . Werk-Nr. E 244/R 232 und
OE=0548 + + & + + + » . . Werk-Nr. R 234/254
vorgefihrt,

Die Musterausfilhrungen wurden unter Komtrolle der PfLuG hergestellt
und waren zur Feststellung des Betriebsverhaltens am Flugplatsz Zell/Sae

bereitgestellt,

Beanstandungen zur Ausfiihrungsform

Die Fallschirmwanne der verstellbaren Riickenlehne ist zu flach und mud

daher tiefer ausgebildet werden.

Begriindung:

Segelflieger mit ca., 1,80 m K8rpergrdsse haben bei Verwendung eines
normalen Riickenfallschirmes keine Bewegungsfreiheit mit dem ¥opf; die
Kabinenhaube ist praktisch nicht zu schlieBSen. ¥Mit extrem flachem
Riickenschirm ist ein an der CGrenze der Ertriglichkeit liegender Zustand

erreichbar,

Empfehlungen zu Punkt 4.1.:

Die Fallschirmwanne soll auf 10 bis 12 om vertieft werden, wobel auf

die "getriebene Form" verzichtet werden miisste. Fiir Fllige ohne Fall-

schirm whre eine Schaumstoffeinlage berseitzustellen, welche die Fall-

schirmwanne augfiillt,



493&

4e5.7,

4-40

404&1 ®

4.5

4:501 ®

5e
5.1

502.

505:

-2 -

Der obere Quersteg in der Kabinenhaube (Kopfnihe) ist um mindestens

100 mm nach vornme zu verlagen.

Begrindung:
Bei den vorerwihnten Kérpermafien besteht bei Fligen in turbulenten
Zonen und Landung auf unebenem Geldnde die Gefahr von Xopfverleitzungen.

Daz Instrumentenbrett und eine eventuell vorhandene obere Abdeckung
zwischen Instrumentenbrett und Kabinenhsubenvorderkante sind in mati-

schwarzer Farbe zu halten,

Begriindung:

Durch Spiegelung in der Verglasung der Kabinenhaube wird bei be-
stimmten Wetterlasgen (Dunst, Sonnenglast etc.) die Sicht (die sonst
sehr gut ist) wesentlich vermindert.

Der FuBdurchless beim Instrumentenbrett muf grisser gehalien werden.

Begrindungs:
Durch die unmittelbare Beriihrung des Instrumentenbrettes (Kante) mit
den Schienbeinen ist akute Gefahr einer Beinverletzung gegeben.

Die Kriimmung des Handgriffes am Landehilfsantriebshebel ist zu

verringern.

Begriindung:
Der Handgriff driickt unmittelbar an die linke Wade und kann einerseits
bei lBngeren Fliigen zu Beinkrimpfen filhren und beeintréchtigt andsrer-

seits die Betdtigung der Landehilfen.

Priifung des Betriebsverhaltens

Prifpilot: Ing. Heinz Schwarz, Pflug 9
Startart: Flugzeugschlepp mit Piper PA 18 (150 P8)
Betriebszustinde der Mustersusfithrungen:

OE ~ 0547 i O - 0548

Zuladung (Priifpilot + Fallschirm) ... 80 kp 80 kp
Fluggewicht .scs0020202s0ss0s00sass99 240 kp 239 kp
Fluggewichisachwerpunktlage.ssssesess 290 mm ' 290 mm
Bezugspunkt ..csvsevsessessescssesasa FVK Ri 2
Horizontale Bezugslinie ....oc0006000 Sehne Ri 2
Sehwankungswinkel zwischen HLW und o o
Fliigelsehne Ri 2, 1t.Priifbericht..... -4 -4
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Flugdurchfiihrung

1.Flugs OE-0547; 5.7.1961; 17.19 = 17.34 = 15 Min.
Schlepphthe auf 1000 m iiber Abflug

Fach kurzer Anrollsirecke 8 - 10 m ist bereits Querruderwirkung wahrnehm-
ber und reicht aue um die Querlage im Stert zu halten. Abheben ent=-
spricht dem Baumuster L-Spatz.

Wahrend des Steigfluges lag die durchschnittlich angezeigte Schleppge-
schwindigkeit bei ca. 100 kmh. (Variierend von 95 kmh bis 105 kmh).

Hach dem Ausklinken wurde in dem vorerwihnten Beladezusitand ein Gleich-
gewichtsstaudruck von 100 kmh IAS festgestellt,

{lberziehen:

Bei 75 bis 80 kmh IAS (geringfiigige Zeigerschwankung) erste Anzeichen
von Strémungsabrif an den Fléchenwurzeln; erst bei ca. 70 kmh leichtes
Leitwerkschiitteln wabhrnehmbar,

Bei Fahrtverminderung auf 65 bis 68 kmh IAS erfolgte Abkippen iiber die
rechte Flédche; eine Wiederholung ergab Abkippen nach links {vermutlich
B8eeinfluB), soda8 ausreichendes symmetrisches Verhalten angenommen

werden kann,

Geringfiigiges Nachlassen des HBhenruders und Korrektur mit Seitenruder
beendet sofort die Abrutschbewegung.

Trudelpriifung:

Aus dem Normalflugzustand erfolgte langsame Fahrtverminderung (ca.

2 kmh je sec,) bis ca. 65 - 68 kmh TAS, dann rasches Durchziehen bis
Endausschlag, gleichzeitig voller Seitenruderausschlag und ca, 50 %
Querruderausschlag in Seitenruderrichtung. Es folgte eindeutiger Uber=-
gang in einen Trudelzustand in Richtung des ausgetretenen SR, Links
und rechts nahezu gleichartiges Verhalten. Rumpflingsneigung gegen die
Waagrechte ca. 60°,

Beendigungs

Nach 5 Umdrehungen erfolgte Riickfithrung des SR und QR in Normallage,

HR blieb voll gewzogen. Die Rotation stoppt ca. 90 - 100° nach Normal-
stellung des SK. Im Abfangvorgang wurde denn das HR nachgelassen, um

ein unnatiirliches AufbBumen 2zu vermeiden.

Wéahrend des Trudelns war am Fahritmesser keine Anzeige. Im Abfangvorgang,
wie oben geschildert, auvsschieBend bis 135 kmh IAS,
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Die Geschwindigkeitsanzeige der eingebauten Fahrimesseranlage erschien
unriehtig (Erfahrungswert), weshalb nach der Landung der Einbau einer
anderen gepriiften Fahrimesseranlage veranlasst wurde,

B.4.1210.0er Landeanflug wurde aus Griinden Pkt. 5.4.1.9. mit 100 kmh IAS durch-

504020

5.4n20?o

5¢4.2.2,

52402.3

5.4.244,
504:2050
5e4+2.6,

§040207a

S5e4:34

gefithrt, Das Landeverhalten entspricht dem Baumuster L-Spstz. BEinwand-

freie Schwanzlendung ist moglich.

2. Flug: 0E-0548; 5.7.1961; 18,12 = 18,29 = 17 Min.
Schlepp auf 1000 m iiber Abflug

Anrcolle, Abhebe- u, Bteigflugverhalten analog mit 1. Flug.
Schlsppgeschwindigkeit von 90 - 100 kmh variierend,

Gleichgewichtsstaudruck B85 kmh IAS

berzogener Flugzustand:

Geschwindigkeitsverminderung mit ca. 2 kmh je sec.; bei 60 = 62 kmh IAS
leichtes LW~-Schiitteln, bei weiterem Durchziehen beginnt der Zsiger des
Fahrtmessers ruckartig zwischen 55 und 70 kmh IAS zu pendeln, was auf
Stré8mungsstorungen im Veniturirohrbereich bei Flugzustinden im Bereich
des max. Anfallwinkels schlieBen 1&48%,

Die Erprobung einer Staurohrfahritmesseranlage wire zu empfehlen,
Trudelpriifung: analog mit 1. Flug.

Beendigung:

Nach 5 Umdrehungen Riickfiihrung aller Ruder in die Normallage. Die
Rotation stoppt wie beim 1., Flug nach ca. 90 - 100°. Die Rickfihrung
des HR in die Normallage bewirkt jedoch eine sprungartige Vergrisserung
der RumPfliéngsneigung auf ca, 70° gegen die Waagrechte und es wurde
unter Beachtung gleifher Beschleunigungskréfte im Abfangvorgang eine
Héchstgeschwindigkeit von 145 kmh IAS festgestellt., Vorgang nach links
und rechts nshezu gleichartig.

Héchastzuléssige Geschwindigkeit:

Durch langsames "Driicken” wurde die Geschwindigkeit suf 180 kmh IAS ge~
steigert (Variometeranzeige hiebei wihrend 3 sec. =-10,5 m pro sec.).
Bei 180 kmh szind trotz Anfschung von Guer- u.Seitenruder keine Flatter-
erscheinungen aufgetreten. Der Steuerdruck in Richtung "driicken” ist

hiebei gehr hoch, da keine verstellbare Trimmung vorgesehen ist,

Ec ?lﬁg% 03-@548§ 50?»1961; 38'41 - 18055 - 14 ﬁina
Schlepp auf 1000 m iiber Abflug
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Start- und Schleppflug wie beim 2, Flug

Fegtstellung des HBhenverlustes und der Rotationsgeschwindigkeit im

Trudelzustand:

Es wurden nach rechts und links Jje 4 Umdrehungen getrudelt., Gemessen
wurde der Hbhenunterschied und die benttigte Zeit vom Beginn der 2,

Umdrehung bis zum Ende der 3%, Undrehung.

rechts links
géhemesaer*&zeig@ Begim LIS PES S SSG m 62& m
Héhenmesser-Anzeige Ende .sceseseessess 660 m 460 m
bendtigte Zeit ...vcsvsrsscsscsssasssnne 7,1 sec. 6,7 sec, somit
Héhendurchganz je Umdrehung cesesecccens 190 _ 95 m 160 - 80 m

2 2 ~

Zeit 38 Umﬁrehﬁﬂg 2080806262200 0888 8806 21 = 335539& 62 = 3,35 seﬁa‘
Botationsgeschwindigkeit ..esessscsrssse 101° pr.sec, 1G7° Pr. S€C, }
Sinkgeschwindigkeit sssesssssesssssssses 26,8 m/sec. |23,9 m/sec.

Die Unterschiede sind mdglicherweise auf differente QR-Ausschlége ;
zuriickzufiihren, Es besteht auch die Moglichkeit geringfiigiger Untersehieék
de im Einstellwinkel der Tragfléchen (praktisch nicht meBbar).

Seitengleitfliug:

Stationfrer Seitengleitflug ist mbglich bis 20° Hingewinkel bei 75 kmh
IAB,

Das Wenderollmoment reicht aus zum Kurvenflug bis 20° Schréglage sowie
Riickfithrung in den Geradeflug ohne daf hiebei die Mindestfluggeschwin-
digkeit unterschritten wird.

Rollgiermoment: ausgeprigt vorhandsn
Das Schiebeliéngsmoment ist leiecht kopflastig (links und rechts gleich)

Die Léngsstabilitdt konnte nicht kontrolliert werden infolge
bbeigen Wetter.

4. Flug: OB-0547; 6.7.1961; 09.42 = 10.02 = 20 Min,
Schlepp auf 1000 m iiber Abflug

Die beim 1.Flug verwendete Fahritmesseranlage wurde gegen jene, welche

beim Segelflugzeug 0E~-0548 verwendet wurde, ausgewechselt,

Start- und Steigflug normal, angezeigte Schleppfluggeschwindigkeit
von 90 - 100 kmh IAS variierend (Bdeigkeit)

Ermititelter Gleichgewichtsstaudruck 90 kmh IAS.
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5.4.4.4. Uberzogener Flugzustand:

S5ededoebe

5»4:406@

54550

5240541,
50445424

5e4e543.
59@060

Bei 62 - 65 kmh IAS erste Anzeichen fiir Strémungsabri (akustisch),
kurz darunter bei ca. 60 kmh IAS leichtes Leitwerkschiitteln (QR noch
gut wirksam). Weiteres Durchziehen bis zum vollen Hthenruderausschlag
fiihrt zu Sackflug unter stidrkerem Leitwerkschiitteln. Das Begelflugzeug
bleibt um die Léngs- und Hochachse mit groBen Steusrausschligen steuer-
bar., Der Fahrtmesser springt dabei zwischen 50 und 60 kmhk, Es gilt
hiefir Punkt 5.4.2.3, und 5.4.2.4. sinngensf,

Trudelpriifung:
Anal@g Pkt, 50401070 und 5.491080
Punkt 5.4.2,.6, gilt auch fiir 0E-0547

H8chetzulédssige Geschwindigkeit:
ﬁnalog Pkt 504;2.70

5. Flugs OE=0547; 6.7.1961; 10.28 = 10,40 = 12 Min.
Schlepp auf 1000 m idiber Abflug

Start- und Steigflug normal.

Festetellung des Hohenverlustes und der Rotaltionsgeschwindigle it im

Trudelzustand:

Es wurden nach rechts und links je 4 Unmdrehungen getrudelit. Gemessen
wurde der Hohenunterschied und die benttigte Zeit vonm Beginn der 2,

Unmdrehung bis zum Ende der 3. Umdrehung.

rechts links
Hohenmesser-Anzeige Beginn .s.cesevsesesse 780 m 510 m
Hﬁhenm6888r-&ﬂﬁeig$ Ende s 88 802 8BS0 D 2B 2D 620 il 52& m
benttigte Zedt ,..0c0cescsassssnssasasas 6,8 sec, 7 sec. somit
Eéheﬁdurchgaﬂg je ﬂiﬁdl"eh&ﬁg 3e@ 552880589 lg'g = 8G m '1%&" = 95 in
Zeit j@ U&ﬁrehung 22239828 5598225509835 8 §§§~ B2 3,43339 %m'ﬁ 3’5 SeC,
Rotationsgeschwindigkeit ..c0sc00sss0ss00 106° P.SEC. ?639 Pe.SBC,
SiﬁkgGSGhWiﬁéig}ieit I E A E N R R R AR R E R R R X 23’6 m/ﬁecﬂ 27’2 &/sec’.

Moglicherweise sind die Unterschiede auf diff. QR-Ausschlige gzuriickzu-
fithren; es ist jedoch zu besachten, daf gegeniiber Pkt. 5.4.3.2. Seiten~-
umkehrung vorlieght, was ebenfalls auf geringfiigige Unterschiede an der

Flicheneinstellung zuriickgefiibrt werden kdnnie,
Die Punkie 5,4,.3.3, bis %5.4.3.7. gelten analog Tir 0E~-0547

Die Anbringung der Endscheiben an den Flédchenspitzen hat auf die Fluge
eigenschaften keine nachteiligen Auswirkungen., Da die Masse derselben
nur ganz gering ist, ist von einer Massentrigheitszunahme (in der

Rotation) praktisch nichts wahrnehmbar,
-7 -
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Auflagen

Als Auflagen wiren dem Musterhersteller vorzuschreiben: Die unter
Punkt 4 genannten Beanstandungen sind an den beiden Musterausfilhrungen
zi beheben und bei kiinftigen Stiickausfithrungen zu beriicksichtigen.

Bei den Stlckpriifungen ist anléflich der Durchfilhrung der Betriebs-
sicherheitsfliige, der Fahrtmesseranlage besondere Beachtung zuzuwenden,
ds sich die Venturidiise im {iberzogenem Flugzustand knapp an der Grenze
der turbulenten Zone befindet,

Ob eine Vorverlegung der Fahrimesserdiise, sowie ein grdsserer Abstand
von der Rumpfoberseite sich auf die Geschwindigkeitsanzeige glinstig

auswirkt, widre Gegenstand einer zusdtzlichen Kontrolle im Fluge.

Zusemmenfassung

Bei Erfiillung der unter Pkt. 5.5, ganannﬁen Auflagen bestehen vom
flisgerischem Standpunkt keine Bedenken gegen die Inbetriebnahme von
Stiickausfilhrungen die der vorgefiihrten Ausfilhrungsform des Baumusters
L-Spatz (L-Spatz W) entsprechen.

Wien, am 3, August 1961
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