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3.

3-1.

3.2.

PERIODISCHE WARTUNGSARBEITEN

Vorflugkontrolle
Vor beginn des Flugbetriebes sind zu priifen :

Flugzeugdokumente (priifen, Eintragungen ergénzen)

AuBere Kontrolle der Struktur und der Beplankung

Montage- und Ruderanschliisse , Sicherung der Hauptbolzen der Flugel und des
Hohenleitwerks sowie das Ruder-Betatigungssystem , soweit zugénglich.

4 Korrekte Wirkung der Steuerungen

5 Funktion der Schleppkupplung

6. Zustand des Fahrwerks, Gingigkeit der Rider, Funktion der Radbremse

7. Luftdruck in den Ridern (Sichtkontrolle), Fahrwerk sauber.
8

9

wtq—-

Anschnallgurte. Die Feder am Riegel darf weder verbogen noch gebrochen sein!
C AuBerer Zustand der Druckgeber fiir statischen und Gesamtdruck
10.  Funktion der Instrumente, Batteriezustand
11.  Zustand der vorderen Sitzlehne und der Fixierbolzen.
12.  Funktion des LufteinlaB-Ventiles.Es ist von vorn auBlen durch die Rumpfnase sichtbar.
13.  Hauben und ihre Verriegelung
14.  Bordfunkgerit, Verstindigungsprobe , Funkprobe .

Kontrolle nach dem Flugbetrieb
Bei Beendigung des Flugbetriebs Inspektion ahnlich der Vorflugkontrolle ausfiihren .
Eintragungen im Bordbuch ergéinzen .

Intensiv nassgewordenes Flugzeug sollte mit einem Flanelltuch abgewischt und mit getffneten
Bremsklappen zum Trocknen abgestellt werden.

Am folgenden Tag sollte das Flugzeug abgeriistet und die Beschlage und Bolzen gefettet
werden.

Nach einem Flug im Regen sollten

- die Entwisserer durch Offnen der Ablasspfropfen entleert werden
- die Leitungen fiir Gesamt-, statischen und Kompensationsdruck von Instrumenten
getrennt und , falls notig , die Leitungen durchgeblasen werden

- sobald die Leitungen trocken sind , sollen diese wieder angeschlossen und Dichtheit
gepruft werden .




MDM-1 ,,FOX* WARTUNGSHANDBUCH Seite 39

BEMERKUNG :

BEI VERMUTETEN UBERSCHREITUNG DER BETRIEBSGRENZEN MUSS
DAS FLUGZEUG UNBEDINGT ABGERUSTET UND BESONDERS EINGEHEND
UNTERSUCHT WERDEN , INSBESONDERE AUF :

- Zustand der Holmstummel , der Wurzelrippen und ihren Verbindungen (Weiltellen im Laminat);

- Zustand des Holmtunnels im Rumpf ( Lackrisse im Fliigelwurzelbereich und im Rumpfmittelteil )

- Zustand der Fliigel /Rumpf-Verbindung,

- Friher nicht vorhandene Spiele , verminderte Steifigkeit und GbermaRige Reibung im Steuer-system

Zur Vermeidung von Zweifeln , Ruderausschidge messen und mit den friiheren Werten vergleichen.
Bei Zweifelen muss der Hersteller verstandigt werden .

3.3. Periodische Arbeiten
1. Zustand der Struktur priifen , insbesondere der bei Start , Flug und Landung
beanspruchten Teile .
Oberflachenzustand der Hauptbeschlage und Bolzen , sowie deren Spiele priifen .

Zuverlassigkeit der Montagesicherungen der Hauptverbindungen und der
Steuerung prifen.

Zuverlassigkeit der Haubenverriegelung und des Haubenabwurfs priifen .

5. Zustand und Funktion der Schleppkupplung priifen ( Schleppseil von der Hand
ziehen ).

6. Oberflache und Scharniere der Ruder und Bremsklappen sowie deren Wirkung
prifen .

Reibungskréfte bei Betatigung der Ruder und Vorrichtungen priifen .
Fahrwerk , Haupt- und Spornrad , sowie Bremswirkung priifen .
Zustand und korrekte Funktion der Instrumente priifen .

10. Korrosionsschutz der Metallteile ( insbesondere derjenigen , die den
mechanischen und Korrossionsschaden ausgesetzt sind ) priifen .

11. Lager und Montageteile reinigen und gemass dem Schmierplan (Abb.15.) mit
entsprechenden Schmiermittel schmieren . Ein blockiertes Lager mit einem
Penetriermittel (z.B. WD-40 ) spiilen , bis es richtig funktioniert .

12. Ruderausschldage messen (Abb. 1).

13. Zustand der an die Querruderanschlussstossstange angeschlossenen Hebel und
deren Halterungen geméass dem Bulletin BO 11/98 priifen.

14. Prufung der Quersteuerung im Fliigel, Stosstangen, Umlenkhebel aussen, Lagerbock
und dessen Befestigung - gemass BO18-2011

Ausgabe lll/ November 2011
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BEMERKUNG :

BEI VERMUTETEN UBERSCHREITUNG DER BETRIEBSGRENZEN MUSS
DAS FLUGZEUG UNBEDINGT ABGERUSTET UND BESONDERS EINGEHEND
UNTERSUCHT WERDEN , INSBESONDERE AUF :

- Zustand der Holmstummel , der Wurzelrippen und ihren Verbindungen (Weiftellen im Laminat);

- Zustand des Holmtunnels im Rumpf ( Lackrisse im Fliigelwurzelbereich und im Rumpfmittelteil )

- Zustand der Flligel /Rumpf-Verbindung;

- Friher nicht vorhandene Spiele , verminderte Steifigkeit und UberméRige Reibung im Steuer-system

Zur Vermeidung von Zweifeln , Ruderausschldge messen und mit den frilheren Werten vergleichen.
Bei Zweifelen muss der Hersteller verstandigt werden .

3.3. Periodische Arbeiten

1. Zustand der Struktur priifen , insbesondere der bei Start , Flug und Landung
beanspruchten Teile .

2 Oberflachenzustand der Hauptbeschldge und Bolzen , sowie deren Spiele priifen .

3. Zuverlassigkeit der Montagesicherungen der Hauptverbindungen und der
Steuerung prifen.

Zuverlassigkeit der Haubenverriegelung und des Haubenabwurfs priifen .

5. Zustand und Funktion der Schleppkupplung priifen ( Schleppseil von der Hand
ziehen ).

6. Oberflache und Scharniere der Ruder und Bremsklappen sowie deren Wirkung
prufen .

7. Reibungskréfte bei Betéatigung der Ruder und Vorrichtungen priifen .
8. Fahrwerk , Haupt- und Spornrad , sowie Bremswirkung priifen .
9. Zustand und korrekte Funktion der Instrumente priifen .

10. Korrosionsschutz der Metallteile ( insbesondere derjenigen , die den
mechanischen und Korrossionsschaden ausgesetzt sind ) priifen .

11. Lager und Montageteile reinigen und geméass dem Schmierplan (Abb.15.) mit
entsprechenden Schmiermittel schmieren . Ein blockiertes Lager mit einem
Penetriermittel (z.B. WD-40 ) spiilen , bis es richtig funktioniert .

12. Ruderausschlage messen (Abb. 1).

13. Zustand der an die Querruderanschlussstossstange angeschlossenen Hebel und
deren Halterungen gemass dem Bulletin BO 11/98 priifen.

14. Prifung der Quersteuerung im Fliigel, Stosstangen, Umlenkhebel aussen, Lagerbock
und dessen Befestigung - geméass BO18-2011

Ausgabe lll/ November 2011
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3.4. Terminplan der periodischen Arbeiten

Tabelle 3.

Termin der auszufiihrenden Arbeit Art der Arbeit gemass 3.3
- am Beginn der Flugsaison 1+13
- nach jeweil. 50 Flugstunden 1+13
- nach jeweils 100 Flugstunden bzw. jedes Jahr 17+11,13
- was friher erreicht wird
- nach jeweils 500 Flugstunden geméass dem Annex Nr 1 zu WHB
- nach einer Landung mit Fahwerksbeschédigung 1+10
- nach einer harten Landung 1,279
- nach einem verlangerten Mannchen, falls der 1+13
Steuerknuppel aus der Hand gerissen wurde
- nach der Flugsaison oder langerer Lagerung siehe Punkt 3.6

3.5. Zuldssige Betriebsdauer

Die zulassige Betriebsdauer betragt 3000 Flugstunden.
Pflichtinspektion jede 500 Flugstunden.

Dies betrifft nicht:

- Schleppkupplungen
- Instrumente

Deren Lebensdauer ist in ihren jeweiligen Urkunden angegeben.

3.6 Hangarierung und Transport
Wenn das Flugzeug fur I&ngere Zeit nicht betrieben wird, wird empfohlen, es abzuriisten.
Verbindungsteile und Metallelemente sollten gefettet werden.
Die Hauptteile sollten mit speziellen Schutziiberziigen zugedeckt werden.

Der Rumpf sollte auf speziellen Profilbocken vor dem Fahrwerk und unter dem Seitenruder
unterstitzt werden.

Die Flugel sollten in vertikaler Position an den Holmstummeln und bei ca. 2/3 der Spannweite
an der Flligelnase unterstiitzt werden.

Der Reifendruck ist zu vermindern .
BEMERKUNG :

NIEMALS DAS FLUGZEUG IN NASSEN SCHUTZUBERZUGEN HANGARIEREN !!

Ausgabe lll/ November 2011
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Auf Wunsch liefert der Flugzeughersteller einen geschlossenen Anhanger COBRA - FOX
samt Beladeanweisung .

Falls das Flugzeug in einem anderen Anhénger transportiert wird , wird folgendes empfohlen

- Fliigel an den Holmstummeln nahe der Wurzelrippe und an der Flugelnase bei etwa
2/3 der Spannweite befestigen .

- Der Rumpf kann an den Radern und an den Fliigel/Rumpf-Beschlégen fixiert werden,
wobei deren tragende Oberflichen gegen Beschadigungen zu schiitzen sind.

- Das Hohenleitwerk sollte in Profilschellen befestigt werden.

- Wihrend des Transports sollten tragende Oberflichen der Verbindungen, Handlocher
und Lager gegen Staub und Schmutz geschiitzt werden.

- Steuerflichen blockieren . Haube mit Flanelliiberzug schiitzen .

- Falls der Transport auf einem offenen Anhénger erfolgt, mussen die auf3eren
Oberflachen der wichtigsten Teile des Flugzeugs mit Schutziberziigen und Folie
gegen Regen geschiitzt werden.

Beim manuellen Schieben am Boden wird es empfohlen , das Flugzeug an der Fliigelnase
beim Rumpf schwanzwirts zu stossen . Bet Wendungen das Rumpfheck an dem Heck-
Traggriff anheben (zur Hilfe kann die Runpfnase von einer anderen Person belastet werden ).
Auf Wunsch ist ein Spornkuller lieferbar , mit dem die Bodenmanéver erleichtert werden .
Beim Gebrauch eines Schleppfahrzeugs kann das Flugzeug entweder an der Bugkupplung
vorwirts , oder an dem Haken am Heck schwanzwirts geschleppt werden .

BEMERKUNG :

BEVOR DAS SCHLEPPSEIL AN DEN HECKHAKEN ANGEBRACHT
WIRD , IST DER STEUERKNUPPEL IM COCKPIT IN
VOLLGEZOGENER STELLUNG MITTELS DER ANSCHNALLGURTE
ZU FIXIEREN -ZUM SCHUTZ DES HOHENRUDERS .
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- 58 Schmierplan (Abb. 15)

Tabelle 4

Schmierstelle Schmiermittel
1 - Lager und Steuerung der Querruder
2 - Befestigungen der Bremsklappen-Platten und -arme ,
3 - Achsen der Steuerkulisse, Lager der Schubstangen und des Zwischenhebels
4 - Befestigungen der Héhenflosse und Hohenruderlager
5 - Seitenruderlager
6 - Hohenruderanschuss
7 - Hauptradachse und -lager Kugellagerfett
8 - Pedalachsen und -fiihrungen
9 - Haubenverriegelungen
10 - Schleppkupplungen
11 - Spornradachse
12 - Anschliisse der Bremsklappen-Steuerung
13 - Bolzen und Bohrungen der Holmverbindung Graphitfett
14 - Bremsklappenarme Maschinenol
15 - Bremsklappenhebel im Cocpit

3.8. Waschen und Oberfliichenpflege

Verschmutzte Aussenoberflichen des Flugzeuges ( z.B. Insektenreste ) sind mit klarem Wasser
unter Anwendung eines milden , scheuerstoffreien Reinigungsmittels zu waschen .

Die gereinigten Oberflachen mit weichen Lappen ( Flanell , Hirschleder ) trocknen .
Bewisserte Innenrdume ( Bremsklappenschichte , Rumpf') trocknen , Entwisserungslocher
saubern.

Haube mit klarem Wasser waschen , ggf spezielle Plexiglas-Reinigungsmittel anwenden .Haube stets
mit einem Flanelliiberzug gegen Staub und Sonneneinwirkung schiitzen .

3.9. Spezialwerkzeuge
Jedes Segelflugzeug ist mit folgenden Spezialwerkzeugen ausgestattet :

1. Montage-Hebel mit Alu- oder Messingdiibel zum Zentrieren der Fliigel- und Rumpfbeschlage
2. Verldngerungsstick zum Aufpumpen des Radreifens .
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Abb. 15. Schmierplan , Reparaturzonen der Zellenstruktur

Schmierstellen

REPARATURZONEN
siehe Seite 44

E Zone |
m Zone I

PR 2o

Ausgabe III / Dezember 1996
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3.10. Reparaturen

Zone I” Selbstreparaturzone :

Geringe Strukturschaden in dieser Zone , wie 6rtliche Kratzer , kleine Oberflichendellen , Kanten
Schrammen usw. , die die Festigkeit nicht beeinflussen , diirfen wom Nutzer des Segelflugzeuges im
eigenem Bereich behoben werden .

Zone II” :

Reparatur darf nur beim Hersteller oder in einer vom Hersteller befugten Werkstatte durchgefiihrt
werden .

Zone I :

Holmgurte diirfen nicht repariert werden .

Die Reparaturen der Verbundstrukturen sollen gemiB dem“Reparaturhandbuch fiir Verbund-
Segelflugzeuge™ fiir die SZD-48-Segelflugzeugfamilie , Jantar Std* ausgefiihrt werden.

Folgende Materialien sind fur die Reparatur zugelassen :

Glasfasermaterial . INTERGLAS" .

L-285 Harz und Harter H-296 (Scheufler) .
Polyester-Topcoat T30 (T35) fur die duleren Oberflachen .
Renovierungslack und Acryllacke fiir Cockpit-inneres .
Fillstoffe: Aerosil und Rovingschnitzel .

itk S ben

Bei Auftreten iiberméBigen Spiels in den Hauptbolzenaugen von Fliigel oder Hohenleitwerk miissen
die Bolzenaugen mit einer verstellbaren Reibahle aufgerieben werden bis die Ovalitit beseitigt ist und

alle Lochflichen Bearbeitungsspuren aufweisen . AnschlieBend miissen die Bolzenrohlinge auf 60 bis
70 Prozent des zulassigen Spiels geschliffen werden (siehe Tabelle 1, Seite 32).

Falls andere Metallteile beschédigt sind, sollen sie durch Neuteile ersetzt und allenfalls eingestellt
werden,

Auf Bestellung liefert der Hersteller die Zeichnungen der wichtigen Kompositstrukturen (kostenlos)
sowie Metallteile fiir den Ersatz (Hauptbolzen- und Héhenleitwerksbolzen - Rohlinge , entgeltlich) .

3.11. Zusatzausriistung
Auf Bestellung liefert der Hersteller folgende Zusatzausriistung:
Geschlossener Anhanger Cobra-Swift

Schutziiberzug-Satz (Cockpitabdeckung gehort zum Standard-Lieferumfang)
Spornkuller

Ausgabe [II / Dezember 1996
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3.12. Beschilderung und Beschriftung

Abb.16. Hinweisschilder

mﬂﬂ” Haubennotabwurf

]
Héhenruder-
trimmung
5, -
_/. %23 || ausklinkknopf

8
Bremsklappen

[0 } | Luftungsknopf

m_ o
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Abb. 17. Betriebsgrenzen-Schilder

—_———————————
BEGRENZUNGEN

1. Nachtflug verboten
2. Wolkenflug zugelassen, wenn Wendezeiger eingebaut
3. Flug in bekannten Verei sbedingungen verboten
4. Voller Kunstflug siehe Flu dbuch III, Pkt 4.5.9.

Beladeplan MDM-1 , FOX*

Geschwindigkeits
beschrankungen
IAS (km/h)
Ve 282
Vra 225

Va 214

Vr 150

Gewicht des Piloten mit
Fallschirm Trimm- zulidssige
vorderer Sitz hint. | gewichte | Lastvielfache
Sitz
min. kG | max. kG kG kG g
55 85 0 2X5.5
72 96 0 0 i
100 110 0 0
55 110 55 0 +7/-5
55 66 110 0

-Soloflug nur im vorderen Sitz
-Einbau der Trimmgewichte gem. Abschnitt 7.2 und

Zeichnung 7.1
Hohe m NN bis 2.000 | 3.000 4.000
Vie [km/h] 282 265 248
VORFLUGKONTROLLE
- Fremdkorperpriifung
- Kabine priifen und besteigen

- Pedale, Riickenlehne, Trimmgewichte
- Ruderausschlige, Bremsklappen EIN
- Hohenmesser nullstellen

- Anschnallgurte AN, ZU, STRAFF

- Trimmung einstellen

- beide Hauben ZU

- Funkprobe

Links auBen am Rumpf in der Néhe der Bugkupplung:

Nur fiir Flugzeugschlepp!
Seillinge 40 - 60 m
Sollbruchstelle 677 daN + 10 %

Links auBen an der Hauptradverkleidung, in der Nahe der Schwerpunktkupplung:

Nur fiir Windenstart!
Solibruchstelle 677 daN=+ 10 %

Ausgabe 111 / Januar 1999
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Schild im Cockpit auf dem Schleppkupplungsgehause:

Entfernbarer Ballast
<L R
>

Schild rechts an der Seitenwand oberhalb des Ballasts:

BALLAST ENTFERNEN:

1. Sicherungsnadel entfernen
2. Randelschrauben entfernen
3. Ballast entfernen

Rechts an der Hauptradverkleidung:

[0,2MPa |

Rechts an der Spornradverkleidung:

[0,15MPa |

Auf der Abdeckung hinter dem hinteren Sitz:

| KEIN GEPACK! |

Ausgabe [11 / Dezember 1996
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4. Anhang

4.1. Reparaturtechniken fiir GFK-Strukturen
4.1.1. Einfithrung

In diesem Abschnitt werden Reparaturtechniken beschrieben, die einen handwerklich begabten Laien bei
Vorhandensein der beschriebenen Raumlichkeiten und Hilfsmittel und Einhaltung der Grundregeln in die Lage
versetzen, typische Schiaden an GFK-Strukturen selbst zu beheben, sofern nicht Abschnitte betroffen sind, zu
deren Reparatur besondere Kenntnisse und Vorrichtungen erforderlich sind (Siehe Abb. 15, Hinweise S 44).

Die Voraussetzungen fiir cine fachgerechte und dauerhafte Reparatur von GFK-Strukturen sind:

- ein Raum, in dem eine Temperatur von mindestens 20 ° C bei der Verarbeitung und wahrend des
Aushértvorgangs aufrechterhalten werden kann. Die Luftfeuchtigkeit darf nicht mehr als 85%
betragen.

- Vorhandensein von Hilfsmitteln zum . Tempern* angehirteter GFK-Strukturen, z.B. elektrische
Heizmatten, Infrarotstrahler, Heizlifier o.dgl, mit denen nach Méglichkeit wahrend des
Tempervorgangs auf den betreffenden Flachen eine gleichméBige Temperatur von etwa 60° C
aufrechterhalten werden kann;

- fachgerechte Lagerung der Rohmaterialien, Beachtung der Ablauffristen bei Harzen, vor allem
Hértern!

- Sauberkeit bei der Arbeit, vor allem bei der Behandlung von Klebfliachen (Fettfreiheit), Glasgeweben
(Fett- und Staubfreiheit), beim Anmischen von Harzen und Topcoatlack (geeignete, saubere Gefibe,
genaueste Dosierung der Komponenten),

- das nétige Handwerkszeug wie spéter beschrieben;

- schlieBlich ein gewisses MaB an Ubung und Erfahrung, das man sich méglichst bei Anfertigung und
Reparatur unkritischer Werkstiicke aneignen sollte.

An dieser Stelle wird nochmals darauf hingewiesen, daB alle Schiden am Lufifahrzeug, die die Lufitiichtigkeit
beeintrichtigen konnten, mittels einer Storungsmeldung der Luftfahrtbehorde gemeldet werden miissen.

Uber die Reparaturen ist ein Arbeitsbericht zu erstellen, der der Lebenslaufakte beigeschlossen und der
Luftfahrtbehorde zu iibermitteln ist. Weisungen und Ratschlage der Luftfahrtbehorde bzw. der zustandigen
Priifstelle sowie des Herstellers sind zu beachten.

4.1.2 Verwendete Materialien, Bezugsquellen

Harze:

Alle Strukturteile, vor allem jene, die mit weifiem Decklack (Topcoat) lackiert sind, sind mit Hilfe des
Harzsystems

Harz L 285 / Hirter 286
hergestellt. Dieses Harzsystem ist speziell fir das Handlaminierverfahren mit niedriger Viskositit und relativ
langer offener Zeit (ca. 100 bis 120 min bei 20°C) eingestellt, hirtet bei Raumtemperatur gut an und kann in
entformtem Zustand getempert werden. Die Vertraglichkeit mit dem Topcoat ist besonders gut.
Es ist gering toxisch und ruft kaum Allergien hervor.
Dennoch sollte Berithrung der Haut (Latexhandschuhe) vermieden und die Augen geschitzt sowie fiir eine gute
Raumbeliiftung wihrend der Arbeit gesorgt werden.

Bezugsquelle: Martin G. Scheufler Kunstharzprodukte GmbH
Am Ostkai 21/22
Im Stuttgarter Hafen
D-70327 Stuttgart-Wangen
Tel. 0049-711-323081, Fax 326541
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Das Harz/Harter-Mischungsverhaltnis muff genauestens eingehalten werden. Vermehrte Zugabe von Harter
fithrt nicht zu einer rascheren Reaktion, sondern zu verminderten mechanischen Festigkeiten bis zu iberhaupt
mangelhafter Aushértung. Ist eine raschere An- und Aushértung erwiinscht, so kann dies durch Erhdhung der
Arbeitstemperatur (Heizstrahler, ca 60 cm Abstand, Heizliifter u. dgl.) bewerkstelligt werden. Die
Reaktionszeit verkiirzt sich dabei je 10° Temperaturerh6hung um ca. die Halfte.

Das Harz/Hirter-Mischungsverhiiltnis betragt:

Bei Ansatz nach Gewicht: 100 Teile Harz - 38 bis 40 Teile Hérter
Bei Ansatz nach Volumen: 100 Teile Harz - 47 bis 50 Teile Harter

Bei Ansatz von Kleinmengen empfiehlt sich die Methode nach Volumen mit Hilfe eines MeBglases oder einer
Injektionsspritze. Das Material muf3 gut durchgemischt werden bis es absolut schlierenfrei ist. Achtung auf
Winde und Boden von MischgefiBen! Ist das Harz durch zu niedrige Lagertemperatur tritbe geworden, so
kann es durch vorsichtiges Erwirmen im Wasserbad auf ca 60° C wieder klar gemacht und wieder verwendet
werden. Nur absolut klares Material verwenden!

Beim Aushartvorgang wird Wirme frei. GroBere Harzansitze hirten daher frither an. Es ist auch darauf zu
achten, daB groBere Harzreste im AnmischgefiB nicht achtlos stehengelassen werden, da das Material sich in
groBeren Mengen stark erhitzen (bis 200°) und unter starker Rauchentwicklung verkohlen kann!

Als AnmischgefaB eignen sich saubere GefiBe aller Art wie spez. Pappbecher (z.B. von Fa. R&G im
Modellbaufachhandel erhaltlich) Kunststoffbecher (z.B. Yoghurtbecher), Blech- und Glasgefafe.

Noch nicht ausgehértete Harzflecken kénnen mit Aceton entfernt werden, das sich auch zur Reinigung von
Arbeitsgeraten und GefiBen (soweit aceton-fest) eignet. Keinesfalls jedoch durch Aceton verunreinigte GefiBie
und Arbeitsgeréte zur Verarbeitung einsetzen!

Alle Verklebungen und Laminatteile im Inneren sind aus dem polnischen Harzsystem

Harz EP 53 / Hiirter Z 1
gefertigt.
Es handelt sich dabei um cin Harzsystem mit rascherer Anhértung und besserer Klebekraft, doch ist die
Vertraglichkeit mit dem Topcoatlack T 35 nicht optimal (Es kann zu stecknadelkopfgroBen Blaschen auf
lackierten Flachen kommen).
Hersteller: Zaklady Chemiczne Sarzyna, Polen

Bezugsquelle:  in Kleinmengen fir Reparaturen beim Flugzeughersteller Fa.Marganski Service

Harz/Harter-Mischungsverhiiltnis: 100 Teile Harz EP 53 : 10,5 Teile Hiérter Z 1 (+/- 0,5)
gleichermaBen bei Dosierung iiber Gewicht oder Volumen

Verstirkungsfasern:

Folgende Glasfasergewebe der Fa. CS-Interglas AG,
Benzstrafie 14,
D-89155 Erbach
Tel. (0049 7305) 955-0
mit Finish I 550 finden Verwendung:

Bezeichnung Best.Nr. Gewicht Bindung

Glasfilamentgewebe 92110/00/100/SK/045 | 160 g/m , 0.2mm/Lage | Képer, symmetrisch

Glasfilamentgewebe | 92125/00/100/SK/045 | 280 g/m_, 0.35mm/Lage | Koper, symmetrisch

Glasfilamentgewebe 92145/00/100/SK/045 |215 g/m_, 0,25mm/Lage | Leinen, unsymmetrisch
Kette 8-fach verstarkt

Kleinmengen dieser Materialien sind auch im Modellbau-Fachhandel erhéltlich.
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Fiillstoffe:

Microballons; diese dienen, dem Harz beigemischt, zur Herstellung einer leichten, schlagfesten
Spachtelmasse. Vor allem eignet sich eine solche Spachtelmasse zum Auffiillen kleiner Locher im Stittzschaum
von Sandwich-Bauteilen und zum Fiillen der Radien bei Verklebungen, die mit dariiberlaminierten
Glasfasergewebelagen verstirkt werden. Harz-Microballon-Gemisch ist als Klebemasse mit
Festigkeitsanforderungen nicht geeignet, 148t sich aber in ausgehértetem Zustand sehr gut schleifen.

Glasfaserschnitzel ca 3mm; diese dienen, mit Harz vermischt, zur Herstellung von Klebemassen, bei denen es
auf Festigkeit ankommt. Sie kénnen aus Geweberesten selbst hergestellt oder fertig bezogen werden.

Baumwollflocken; diese dicnen ebenfalls zur Herstellung von Klebemassen. Diese haben gute
Festigkeitswerte, Zahigkeit und lassen sich gut schleifen.

Aerosil; dies ist ein Thixotropiermittel. Es dient vor allem der Eindickung des Harzes, um ein Ablaufen von
senkrechten Flachen zu verhindern. Ergibt ausgehértet eine sehr harte und sprode Masse.

Kleinmengen dieser Fiillstoffe sind, sofern sie nicht selbst hergestellt werden (Glasfaserschniizel), im
Modellbaufachhandel erhiltlich (z.B. Fa. R&G Fliissigkunststoffe GmbH, Im Meiflel 7, D-71111
Waldenbuch)

Stiitzstoff:

Als Stiitzstoff in den Sandwichkonstruktionen kommt Hartschaum Divinycell H 60, 8 mm stark, zur
Anwendung.

Bezugsquelle: DIAB Divinycell International GmbH
Max-von-Laue-Stralie 7
D-30966 Hemmingen
Tel (0049 511) 2345 993:

Decklack:

Als Decklack findet Topcoat T 35, Hersteller ebenfalls Martin G. Scheufler GmbH, Stuttgart, Verwendung.
Es handelt sich hiebei um einen honigartig-dicken Lack auf der Basis ungesittigter Polyesternarze, der
entweder unter Beigabe von 2 bis 3 % Hirter Type SF 2 verarbeitet wird (streichen, rollen unverdiinnt oder
spritzen unter Verdiinnung mit ca. 15% Styrol) oder zusammen mit dem Harter SF 10 (Beigabe diesfalls
10%), der sich ausschlieBlich zum Spritzen eignet.

Die Mischung hat eine Topfzeit, je nach Hérterzugabe und Verarbeitungstemperatur, von ca. 20 min und
trocknet seidenmatt auf (Vorsicht bei der Wahl der Anmischgefifie, manche Kunststoffe, z. B. Yoghurtbecher,
werden vom Lack gelost!). Die Hartung soll bei Temperaturen zwischen 20° und 25° C erfolgen. Zur
Beschleunigung der Aushartung darf eine weitere Temperaturerhohung wie bei EP-Harzen nicht erfolgen, weil
diesfalls Ausgasungen vorkommen, die zu einer stark pordsen Oberfldche fithren. Erst nach dem Ausharten bei
der genannten Temperatur darf getempert werden. Durch die Temperung verandert sich der Farbton
geringfiigig in Richtung gelb, wie dies ohne Temperung nach einigen Wochen unter Sonneneinwirkung der Fall
ist. Nach einer Aushartezeit von ca 2 Tagen bei 20° C kann die Oberflache leicht mit NaBschleifpapier,
beginnend mit Kérnung 600 aufsteigend bis 1200 geschliffen und anschlieBend mit Filzschwabbelscheiben und
speziellem Polierwachs oder mit Polierpaste (simtliche Hilfsmaterialien erhiltlich im technischen
Bedarfshandel oder bei Fa. R&G Fliissigkunststoffe GmbH, Im Meifel 7, D-71111 Waldenbuch, Tel. 0049
7157 8499) auf Hochglanz poliert werden. AnschlieBend empfiehlt sich eine Impragnierung mit normalem
Autopolierwachs.
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Topcoat T 35 hat eine hohe Fiillkraft und kann in Schichtstarken bis 1 mm aufgetragen werden, sodaB sich ein
Spachteln der Reparaturstellen oftmals erubrigt. Erforderlichenfalls kénnen Polyesterspachtelmassen wie sie
bei der Automobilreparatur Verwendung finden verarbeitet werden.

T ek A - L Rt
Spritzaufirag wird in jedem Fall (auBer bei kleinen Kratzern oder Abplatzungen) auch bei relativ kleinen
Reparaturstellen empfohlen, weil nur damit eine gleichmabBige Schichtstirke erzielt wird, die das Schleifen und
die Erzielung einer guten Oberfliache wesentlich erleichtert. Bei groBeren Schichtstdrken soll naB in naf in
mehreren Durchgangen unter zwischenzeitlichem Abliiften von ca 10 min. gearbeitet werden. Nach dem
Angelieren der unteren Schicht darf kein weiterer Schichtauftrag mehr erfolgen, weil das im Lack enthaltene
Styrol sonst die soeben angelierte Schicht anlést und unter Bildung von , Elefantenhaut® zerstért. Der Lack
wird nach Beigabe des Harters mit Styrol auf Spritzviskositat verdinnt (je nach verwendetem Hérter und
DiisengroBe 5 - 15 % Styrol) und mit Diise 2 - 3 mm bei ca 4 bar Druck verarbeitet. Bei Beilackierungen oder
besonders diinnem Auftrag (z.B. auf Ruderflachen) kann auch bis zu 30% Aceton zugesetzt uand mit Diise 1,2
mm gearbeitet werden.
Bei Aufirag durch streichen (Pinsel) oder rollen (Moltoprenwalze) muB nach jedem Schichtauftrag die
Durchhédrtung der vorherigen Schicht abgewartet und zwischengeschliffen werden.
Der Untergrund muB jedenfalls fett- und silikonfrei sein und mit Kérmung 320 bis 400 durchgehend matt
angeschliffen. Groberer Schliff in darunterliegenden alten Lackschichten fordert Kerbwirkung und damit
Lackrisse.

Im Inneren des Flugzeugs finden herkémmliche 2-Komponenten-Lacke auf Acrylbasis Verwendung,

4.1.3 Laminatpline

Im Fall eines Schadens muB bei der Vorbereitung der Reparatur im Zuge der Anschleifens der Umgebung zur
Herstellung des Schiftverhilitnisses von zumindest 1 : 30 die Art, Zahl und Lage der Gewebe festgestellt
werden. Allenfalls kann auch ein Bruchstiick verbrannt werden; nachdem das Harz verbrannt ist, bleibt das
Glasfasergewebe mit deutlich sichtbarer Struktur iibrig.

Im Zweifelsfall, sollten Zahl und Typen der Gewebelagen sowie Faserrichtung nicht einwandfrei feststellbar
sein, gibt der Flugzeughersteller, der Musterbetreuer oder die zustandige Luftfahrtbehorde, die tber die
detaillierten Laminatpldne verfiigen, Auskunft.

Im Zuge einer Reparatur mufl die Wiederherstellung der vollen Festigkeit gewd#hrleistet sein. Dazu miissen
Zahl der Gewebelagen, Type der Gewebe und Faserrichtung mit dem Originalbauteil iibereinstimmen.
Grundsitzlich empfiehlt es sich, Reparaturstellen mit einer zusétzlichen Lage des Gewebes Type 92110 (160
g/m) abzuschlieBen. Diese MaBinahme verhindert, dall beim Zurechtschleifen der Réander der Reparaturstelle
die tragenden Gewebelagen verletzt werden.
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4.1.4 Typische Reparaturfille:

4.1.4.1 Nicht durchgehendes Loch in Sandwichschale:

Schadensbild 1
Wenn die Beschadigung nur in der AuBenhaut der Sandwichkonstruktion besteht und nicht auch durch die
Innenhaut reicht, wird folgende Reparaturmethode empfohlen:
- Schadenstelle mit einem Schieifklotz manuell und (Trocken-)Schieifpapier 60 bis 80 oder mit
Winkelschleifer mit Gummiteller gefiihlvoll rund aufschleifen bis der Lack entfernt ist und die
Gewebelagen in einem ca 30 mm breiten Rand um das Loch sichtbar sind. (Bild 1a)

R Y e
- ‘1 - q.qI \.

Bild 1a Bild 1b

- AnschlieBend den Stiitzschaum rundum bis zur Innenhaut rund ausschneiden und entfernen um sich zu
vergewissern, dafl die Innenhaut tatsachlich unbeschadigt ist. (Bild 1b)

- Ein Sttick Stutzschaum, etwas diinner als original (bis ca lmm diinner), zurechtschneiden und mit
Hilfe einer Harz-Microballon-Baumwollflockenmischung einkleben (Ritzen rundum mit der Masse
auffiillen) und aushérten lassen.

- Ubergéinge nochmals schieifen

- Glasfilamentgewebe der beim Schliff vorgefundenen (oder sich aus dem Laminatplan oder der
Reparaturempfehlung von Hersteller oder Luftfahrtbehérde ergebenden) Gewebetype und
Fadenausrichtung zuschneiden , sodaB nach oben hin die Glasgewebeflecke immer kleiner werden
(Bild 1¢)

Bild 1d

- Reparaturstelle mit Harz bestreichen, 1. (grofite) Gewebelage in der Faserrichtung der untersten
Gewebelage auflegen und durch tupfen mit dem Pinsel gut mit Harz trinken lassen, bis eine
durchgehend gleichméBig blaugriine Farbe erreicht ist. Es diirfen keine weiBen Stellen im Gewebe
mehr sichtbar sein. Ist eine vollstandige Trankung nicht méglich und verbleiben weiBe Stellen obwohl
das richtige Gewebe (Finish I 550) verwendet wurde, so war das Gewebe feucht und ist unbrauchbar!
Beim tupfen die Faden nicht verschieben!

- Weitere Gewebelagen in der entsprechenden Faserrichtung auflegen und ebenso tréinken.

- Die letzte Gewebelage kann meist ohne weitere Harzzugabe aufgelegt und nur durch tupfen mit dem
Pinsel durch aufsaugen der Harziiberschiisse aus den unteren Lagen getrénkt werden. Ist dies nicht
vollstandig méglich, so kann ein Fon zu Hilfe genommen werden: das Harz wird durch die Warme
dannflissiger, die Durchtrankung wird dadurch stark erleichtert. Harznester sollen vermieden werden:
Je héher der Glasfaseranteil im Laminat, desto besser die Festigkeit!

- Zuletzt wird uiber die Reparaturstelle eine PE-Folie gelegt, dariiber kann, wenn vorhanden, eine
Heizfolie mit Klebestreifen fixiert und das Ganze ein wenig beschwert werden (z.B. kleiner Sandsack).
Aushérten lassen.
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12N

- Nach dem Aushirten (wegstehende Fasern miissen bei Knick sprode brechen) Folie entfefnen,
Reparaturstelle vornehmlich an den Randern mit Papier 180 auf sanften Ubergang beschleifen’
(Reparaturstelle muB einige Zehntel mm tiefer liegen als lackierte Umgebung - mit Stahllineal oder bet
runden Flachen mit Straklatte priifen!), nétigenfalls spachtein und lackieren.

4.1.4.2 Durchgehendes Loch in Sandwichschale

Bild 2

Geht eine Beschadigung durch die gesamte Sandwichkonstruktion, so muf
zunichst die Innenhaut wieder hergestellt werden. Hiezu wird die
AuBenhaut um die Schadenstelle rundum ca 30 mm weiter ausgeschnitten
und der SchaumstofY entfernt, sodaB rund um die Schadenstelle ein ca 30
mm breiter Saum intakter Innenhaut verbleibt (Bild 2a).

Sodann wird ein Stiick GFK-Laminat entsprechender Stdrke und
Faserrichtung auf einer Platte, oder wenn gewolbte Foimen wieder
hergestellt werden miissen, auf einem entsprechenden Teil des Flugzeugs
unter Zwischenlage einer PE-Folie vorbereitet, nach Aushértung
mgeschninen,‘eingepaﬁt und mit Hilfe einer Mischung aus I-{arz und

- Glasfaserschnitzel oder Baumwollflocken eingeklebt. Der weitere
Arbeitsablauf ist identisch wie zu 4.1.4. 1.

4.1.4.3 Schiden in Vollaminat

Risse, Spriinge u.4. in Vollaminat werden aufgeschliffen und wie zu Bild Ic dargestellt geschaftet und weiter
bearbeitet. Beim Aufschleifen sollte nach Moglichkeit vom beschadigten Laminat so viel stehenbleiben, daB
das noch nasse Laminat in Form gehalten wird.

Bei groBeren Lochern muB cin Stiick ausgeharteten Laminats passender Form von innen (mi. Harz-
Baumwollflocken-Paste) aufgeklebt und darauf die Schiaftung wie gewohnt aufgebaut werden.
Weiterbearbeitung wie 4.1.4.1.
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4.1.4.4 Risse in Verbindungen, Verklebungen zwischen Laminatschichten

Risse parallel zur Schicht werden, je nach Breite des Risses, entweder durch Harzinjektionen mittels Einweg-
Injektionsspritzen (aus Apotheke) oder, bei groferer Spaltbreite, mittels einer Harz-Baumwollflocken-Paste
verklebt. AnschlieBend ist nach Moglichkeit aufien iiber dem RiB ein Gewebestreifen als Verstarkung
aufzulaminieren. Dazu ist die Reparaturstelle wieder gut aufzuschleifen (Lack entfernen) und zu entfetten.

4.2.  Lackierung

Ist die Reparaturstelle ausgehértet, verschliffen (trocken, Kom 180 - 220) bei Bedarf gespachtelt und frei von
erhabenen Buckeln, muB die Umgebung um die Reparaturstelle zur Beilackierung mit Schwabbellack
vorbereitet werden. Dazu ist in einem Streifen von ca 30 cm Breite um die Reparaturstelle der Lack mit
Schleifpapier 400 entweder nal mit hartem, ebenem Schleifklotz oder, wenn Erfahrung im Umgang mit dem
Geriit besteht, trocken mit dem Exzentschschleifer gleichméBig matt aufzuschleifen. Dabei ist in der Mitte, zur
Reparaturstelle hin, mehr Lack abzutragen, nach aufen hin immer weniger. Diese Flache mufl dann grindlich
von Silikon (Silikonentferner) gereinigt werden, das vor allem beim NaBschleifen leicht in die frisch
angeschliffenen Bereiche verschleppt wird.

Danach wird die Umgebung mit Papier oder Folie abgeklebt, wobei die Abklebung innerhalb des Randes der
mattgeschliffenen Flache liegen soll.

Schwabbellack ist wie auf S 50 beschrieben, je nach verwendetem Harter vorschriftsgemafl anzumischen und
auf Spritzviskositit zu verdiinnen. Mit Spritzpistole 2,5mm bei ca 4 bar Druck spritzen, wobei stets mehrlagig
naB in naB unter ca 10-miniitigem Abliiften zwischen den Spritzgéngen gearbeitet werden soll. Zur
Verhinderung von ,,Gardinen™, abrinnenden Lackspuren, die vermehrten Schleifaufwand verursachen, soll die
Temperatur beim Spritzen zwischen 20 und 25° C betragen.

Uber der Reparaturstelle sollen die meisten Lagen aufgetragen werden, gegen den Rand zur Abklebung hin
immer diinner ,,aushauchen®. Dazu soll je nach GroBe und Lage der Reparaturstelle entweder im Kreuzgang
oder in spiralformigen Bewegungen von innen nach aulen gearbeitet werden.

Vorsicht, nach etwa 20 min, je nach Temperatur und Harterzugabe, beginnt der Lack in der Spritzpistole zu
gelieren. Diese muB zur Reinigung in jedem Fall zerlegt und sorgfiltig mit Aceton geputzt werden.

Nach etwa zweitagigem Aushéarten kann die Reparaturstelle zunichst nal wenn nétig mit Papier Korn 600,
dann iiber 800 bis zumindest 1000 mit einem harten und méglichst groBen und ebenen Klotz geschliffen
werden. Der Schliff sollte iiber die abgeklebte Stelle hinaus reichen, sodaB kein Ubergang mehr sicht- und
spiirbar ist. Am Fliigel muB der letzte Schliff in Flugrichtung erfolgen, am Rumpf je nach Méglichkeit.
Konkave Fliachen kénnen z B. unter Venwendung cines Stiicks Kunststoffrohr (,,Geberit*) als Schieifklotz
bearbeitet werden.

Danach Staub entfernen und aufpolieren. Die professionelle Methode verwendet zum Aufpolieren spezielle
langsamlaufende Winkelschleifer (,,Poliermaschinen™) mit Filzschwabbelscheiben und speziellem Polierwachs.
Das in Form eines Klotzes gelieferte Polierwachs wird auf die laufende Schwabbelscheibe gedriickt, bis eine
gewisse Menge des Polierwachses auf der Scheibe haflet. Dann wird mit der Scheibe die Lackfliche unter
maBigem Druck und stindigen Bewegungen bearbeitet, bis sie auf Hochglanz ist. Niemals mit der Scheibe
langer an derselben Stelle verweilen. Der Lack erhitzt sich dabei stark, kann einfallen, sodaB sich die
Gewebestruktur durchdriickt oder sogar zerstort werden.

Steht eine solche Poliermaschine nicht zurVerfiigung oder mangelt es an er Fertigkeit im Umgang damit,
konnen auch mit Polierpaste, wie sie zum Aufpolieren verwitterter Lacke verwendet wird (R&G Polierpaste,
Schitzchen griin usw.) gute Ergebnisse erzielt werden. Die Polierpaste kann entweder mit der Hand und
Polierwolle oder mit einer normalen Handbohrmaschine mit aufgespanntem Moltopren-Polierteller verarbeitet
werden.

Nach dem Polieren soll die Lackfliche mit einem aus dem Automobilbereich bekannten Lackpflegemittel
impragniert werden. Vorzugsweise sollen silikonfreie Mitel verwendet werden um allfillige spatere
Reparaturlackierungen nicht zu erschweren.
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4.3. Acrylglas

Spriinge in Acrylglas miissen an ihrem Ende mit einem Bohrer von 3 mm Durchmesser abgebohrt werden, um
eine weiteres Ausbreiten zu verhindern. Danach konnen die Risse v-formig aufgeweitet und mit speziellem
Acrylharzkleber aufgefiillt, mit Kérnung 1000 bis 1400 nafl verschliffen und mit Polierpaste und
Autopolierwatte auf Hochglanz poliert werden. Zum SchluB mit Mobelpflegemittel , Pronto** behandeln.
Achtung: ein Sprung, dessen Ende zur Vermeidung des weiteren Ausbreitens abgebohrt ist, stért meist optisch
weniger als eine Reparatur mit Acrylharzkleber. Der KlebstofT hat einen geringfligig anderen Brechungsindex,
sodaB optische Verzerrungen im Bereich der Reparaturstelle nicht ganz vermieden werden kénnen.

Optisch stérende Kratzer konnen bei groBerer Tiefe ebenso durch Schleifen, weniger tiefe Kratzer allein durch
Auspolieren beseitigt werden.

Besonders gute Oberflachen kénnen auch hier mit der Filzschwabbelscheibe und besonderen wellenartig
angeordneten Filzscheiben (bessere Kithlung) sowie speziellem Polierwachs erzielt werden. Die Handhabung
der Maschine benétigt jedoch Erfahrung und Ubung, da rasch eine Uberhitzung des Materials eintritt. Beulen
und Blaschen bis zur Unbrauchbarkeit der Verglasung sind die Folge.

Das Material bekommt durch extensive UV-Bestrahlung mit der Zeit Microrisse, die irreparabel sind. (Beim
Abstellen in der Sone daher immer Abdeckhaube verwenden!).

Ist die Plexiverglasung durch sichtbehindernde Spriinge, iberméBige Kratzer oder Microrisse beschadigt, muf
die gesamte Verglasung ausgetauscht werden. Der Austausch der Verglasung ist eine sehr heikle Arbeit, die
viel Erfahrung erfordert und daher von Fachleuten durchgefiihrt werden sollte. Obwohl die Plexiverglasung aus
spannungsfreiem, gegossenem Material der Fa. Rohm&Haas in einem optisch besonders vorteilhaften und
spannungsarmen Vefahren durch freies Blasen ohne anliegende Form hergestellt wurde, kénnen Spannungen
bei der Montage, zu groBer Druck beim Anschrauben usw. die neue Verglasung zerstéren. Der Austausch der
Verglasung sollte daher entweder beim Hersteller oder in einem Fachbetrieb wie z B. Fa. Giintert & Kohlmetz
GmbH, Bruchsal, BRD durchgefiihrt werden.

Prinzipiell ist beim Austausch der Verglasung wie folgt vorzugehen:

- alte Verglasung samt Klebstoffresten und Spachtelmasse (am Rand, an das Pleximaterial anschlieBend
bis biindig zum Haubenrahmenrand) sorgfiltig entfernen;

- Haubenrahmen auf Rumpf montieren, auf Rumpf Schutzfolie (PE-Abdeckfolie) auflegen;

- rund um Haubenrahmen kleine Holzklédtzchen, ca 5Smm stark, auflegen und provisorisch fixieren (z.B.
kleben, Nadel)

- Verglasungsrohling auf die Ki6tzchen (nicht direkt auf den Rumpfrand!) aufsetzen und anpassen, bis
er rundum moglichst satt am Haubenrahmen anliegt und mit der Rumpfkontur strakt. Korrekturen mit
kleinem Winkelschleifer 0.4. durchfiihren.

- Einige Locher (ca. 8) in weitem Abstand durch das Plexi und in den Haubenrahmen vorbohren, Rand
im Plexi ansenken und mit Senkkopfschrauben zart anschrauben!

- Weitere Locher in gleicher Weise, nun im Abstand von ca. 60 bis 100 mm vorbohren und ansenken.

- Plexi im Bereich neben der Kontaktstelle mit dem Haubenrahmen z.B. durch Klebeband schiitzen,
ebenso den Haubenrahmen bis auf die Kontaktstellen mit dem Plexi.

- Spezialkleber (z.B. Agomet 100 Teile + 24 Teile Hirter) anmischen und auf Kontaktstellen am
Haubenrahmen satt aufiragen.

- Verglasung aufseizen und ganz zart festschrauben! Verbleibt irgendwo ein Spalt, wird dieser spater
mit Glasroving und Epoxiharz aufgefiillt!

- Spalt zwischen Rumpfrand und Plexi mit Roving und EP-Harz auffiillen.

- Nach Aushédrtung Rand verschleifen, ggf. spachteln und lackieren, Schutzfolie, -band oder -lack
entfernen
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4.4, Metallteile wK

441 Stahlteile:

Stahlteile mit hohen Festigkeitsanforderungen sind aus dem Vergiitungsstahl 30 HGSA nach polnischer
Norm, vergiitet auf eine Zugfestigkeit von ca.1100 N/mm_ hergestelit.
DasMaterial setzt sich wie folgt zusammen:

C Mn Si P max S max Cr Ni

0,28-0,35 | 0,80-1,10 | 0.90-1,20 0.030 0,025 0,80-1,10 | max 0,30

Aus diesem WerkstofT sind alle stark belasteten Strukturteile, wie Ruderbeschlage, Hauptbolzen, Hilfsrahmen
im Rumpf, Achsen, Fahrwerkstreben und Radbrems-Momentanker usw. hergestellt.

Der Werkstoff kann im Verfahren WIG (TIG) unter Verwendung artgleichen Zusatzwerkstoffs geschweift,
muB jedoch anschliefend warmebehandelt werden.

Diese strukturell tragenden Metallteile sollen daher grundsiitzlich nicht repariert, sondern durch
Originalteile ersetzt werden. Nur in Ausnahmefillen und mit jeweiliger Freigabe durch den Hersteller
sind Reparaturen an metallischen Strukturteilen zuliissig.

In solchen Ausnahmefillen kann als Ersatzmaterial Stahl SAE 4130 (34 CrMo4 entsprechend DIN Wnr.
1.7220), jedoch ausschlieBlich im entsprechenden Vergiitungsgrad auf 1100 N/mm, oder Werkstoff nach DIN
1.7734 .4 verwendet werden.

Stahlteile mit normalen Festigkeitsanforderungen sind entweder aus Kohlenstoff-Baustihien oder aus dem
Werkstoff 30 HMA nach polnischer Norm, legierungsgleich mit SAE 4130 (DIN 1.7220) gefertigt.

Fiir Reparaturen an solchen Teilen sollte Werkstoff SAE 4130 (DIN 1.7220) und der entsprechende
SchweiBzusatzwerkstoff verwendet werden.

4.4.2. Leichtmetallteile

Die Leichtmetallteile sind aus dem polnischen Werkstoff Nr. PA7 hergestellt und durch Eloxalbehandlung
korrosionsgeschiitzt. ReparatuschschweiBungen sollen an den Leichtmetallteilen nicht vorgenommen, sondern
sie sollen im Schadensfall durch Originalteile ersetzt werden.

Sollten Originalteile nicht oder nicht entsprechend kurzfristig erhaltlich sein, so sollen die betreffenden Bauteile
aus frischem Material neu angefertigt werden. Als Ersatzwerkstoff kann die Legicrung 2024 nach US-
Standard verwendet werden.

4.43 Aufreiben von Bolzenaugen

Sollten Bolzenaugen starke Riefen oder iibermaBiges Spiel aufiveisen, so sind vom Hersteller (siche 4.1.7.1)
entsprechende Bolzen mit UbermaB lieferbar und miissen die Bohrungen durch Aufreiben mit einer Reibahle
wieder kreisrund und auf die entsprechende Passung (Tab. 7 auf Seite 32) bearbeitet werden.

Die besondere Form der Hauptbolzen und die Distanz der fluchtenden Bohrungen der Hauptbolzenaugen
macht hiezu eine spezielle Reibahle erforderlich, zudem sind fiur die Durchfiihrung dieser Arbeit besondere
Erfahrung und Handfertigkeit erforderlich. Diese Arbeit soll daher ausschlieBlich vom Hersteller oder einem
von ihm bezeichneten Betrieb (z.B. Fa. Guentert & Kohlmetz GmbH, Bruchsal, BRD) durchgefiihrt werden.

Andere Bohrungen als die der Hauptbolzen kénnen mit handelsiiblichen Reibahlen beabeitet werden.
Es ist dabei wesentlich, daB

], die Bohrung in kleinen Schritten (nur wenig zustellen bei verstellbaren Reibahlen)

2, unter stindigem Schmieren (Schneidolspray empfehlenswert!) aufgerieben wird,

3. das Werkzeug in kurzen Abstinden von Spanen gereinigt wird und

4. das Werkzeug gleichmaBig und gerade gefithrt wird.

Auch hiebei ist ein gewisses MaB an Ubung notwendig, die man sich gegebenenfalls an einem Probe-
Werkstiick aneignen sollte.

*ENDE*
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Erstellt durch Genehmigt durch

J. Biskup, Ing. E. Marganski, MSc Eng.
Zustimmung durch
Chief Inspector

Of Civil Aircraft Inspection Board
Z. Mazan, MSc Eng.
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Anderungsliste

Alle Anderungen dieses Hanbuches miissen mit der Anderungsnummer und mit einem vertikalen
Strich auf dem linken Textrand bezeichnet werden.

And.
Nr.

Seite

Anderung

Datum

Unterschrift
y

1

2,34

Wartungsergénzung gemal BO-18/2011 und Einfiigen von
Seite 2 zu Anhang 1

30.11.2011
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3.2
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3.4
3.5

4.1

411
4.1.2
41.3

414
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Einfiihrung

Die 500-Stunden—Kontrolle darf nur von einem von der zustindigen Luftfahrtbehérde
anerkannten Betrieb durchgefiihrt werden.

Zu prifen sind die Unterlagen des Segelflugzeuges.

Messungen sind bei Raumtemperatur vorzunehmen.

Erforderliche Genauigkeit der Priifgerate: + 0,1 mm

Vorbereitungen

Uberpriifen der Unterlagen, insbesondere Startanzahl, Repararturen und Uberpriifung der
bisher durchgefiihrten Bulletins.

Vollstéandigkeit des Segelflugzeuges und dessen Ausstattung priifen.

Segelflugzeug reinigen und aufristen.

Allgemeine Sichtpriifung (aufgeriistet)

Ruder- und Bremsklappenausschldge messen und mit den Sollwerten im Wartungshandbuch
vergleichen.

Spiel der Betatigungsantriebe geman den zuldssigen Werten (Wartungshandbuch 2.2.5)
prifen.

Reibungskréfte der Betéatigungsantriebe geman den zuldssigen Werten (Wartungshandbuch
2.2.6) priifen. }

Spalte in den Fligel/Rumpf-Ubergéngen gemaR Bulletin BE-03/96 priifen.

Radialspiel entlang dem Hohenleitwerksbolzen priifen — darf nicht mehr als 0,18 mm betragen
(dazu Hohenleitwerk abgeriisten).

Detaillierte Sichtpriifung (aufgeriistet)
Flachen und Querruder

Uberpriifung der Struktur von Fliigel und Querrudern, insbesondere Verklebung an
Wourzelrippe/Holm, Vorder- und Hinterkante und Bremsklappenschachten.

Zustand und festen Sitz der Buchsen in den Holmstummeln priifen (auf Weissbruch und
Ahnliches achten).

Zustand und Spiel in den Antriebsanschliissen der Querruder und der Bremsklappen priifen,
maximales Spiel 0,1 mm.

Zustand und Wirkung der Querruder- und Bremsklappenantriebe im Fliigel priifen (Totpunkt-
Sicherung der Bremsklappen).

Zustand der Bremsklappen (Schwingarme, Klappenblatter und Abdeckblatter) priifen.
Montagespiel zwischen den Hauptbolzen und den Holmstummeln und Tunnelbuchsen
messen und mit den zuldssigen Werten gemal Wartungshandbuch 2.5 vergleichen.
Querruderaufhdngung und —anschllisse auf Spiel Uberprifen.

Masse und Massenausgleich der Querruder gemal Wartungshandbuch 2.8 und Abb. 14
prifen.

Prifung des Zustandes von Umlenkhebel samt Aufhdngung und deren Verklebung am Steg
der Querrudersteuerung im Fligel gemal BO 18-2011
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4.2
421
422

423
424

425

426

427
4.2.8
429
4.3

4.3.1
4.3.2

433

434
4.3.5

4.4
4.41
4.4.2
4.4.3
4.5

4.5.1

4.5.2

453
454

Rumpf

Haube, Instrumentenbrett, Anschnallgurte, Verkleidungen und (ibrige herausnehmbare Teile
im eingebauten Zustand priifen und anschlieRend ausbauen. Haubennotabwurf priifen.
Zustand der Rumpfstruktur priifen, insbesondere Verklebungen der beiden Rumpfschalen,
der Seitenflosse, der Spante und der Verkleidungen der Schleppkupplung priifen.

Zustand und Einbau der Befestigungsbeschlage der Anschnallgurte im Rumpf tiberpriifen.
Zustand der Cockpithauben, Befestigung der Beschlige, Klebestellen der Verglasung,
Dichtungen, Scharniere, Schidsser und Schiebefenster priifen.

Zustand der Betatigungsantriebe (Seiten- und Querruder, Bremsklappen, Radbremse,
Schleppkupplung, Trimmfeder) priifen. Besonders Zustand der Héhenruderstossstéange
gemal BO-18/2011 beachten.

Hauptrad ausbauen und demontieren, Teile sdubern, Bremsbelag priifen und bei Bedarf
ersetzen, Bereifung und Bremszylinder priifen. Hauptrad wieder zusammenbauen und
Radbremse einstellen.

Zustand der Lagerung und Bereifung des Spornrades priifen, Kotfliigel und Befestigung der
Lager prifen.

Zustand der Bordgeréate, Druckleitungen und Dichtheit der Anlage (iberpriifen.

Rumpf wieder komplettieren und die Richtigkeit der Montage, der Sicherung und Funktion
samtlicher Vorrichtungen priifen.

Hohenleitwerk

Am montierten Hohenleitwerk ist die Reibung zwischen Ruder und Flosse zu priifen.

Ruder von der Flosse abbauen und den Zustand der Teile, wie Verklebungen, eventuelle
Lackrisse und samtliche Befestigungsteile tiberpriifen.

Spiel der Befestigungsteile und Beschlage des Hohenleitwerkes messen und mit den
Sollwerten im Wartungshandbuch 2.5 vergleichen.

Masse und Massenausgleich der Ruder gemal Wartungshandbuch 2.8 und Abb. 14 priifen.
Ruder wieder an die Héhenflosse montieren.

Seitenruder

Uberpriifung der Struktur, Verklebungen, eventueller Lackrisse und samtlicher
Befestigungsteile und festen Sitz priifen.

Masse und Massenausgleich des Ruders gemaft Wartungshandbuch 2.8 und Abb. 14 priifen.
Spiel in der Aufhdngung des Ruders sowie Zustand des unteren Beschlages und der
Anschlage priifen.

Endkontrolle

Segelflugzeug aufriisten und sémtliche Anschliisse verbinden. Funktionspriifung durchfiihren
und Ausschlage der Steuer- und Bremsklappen priifen. Im Bedarfsfall Einstellungen geman
Wartungshandbuch vornehmen; bei Anderung Einstellbericht erstellen.

Wé&gung des Segelflugzeuges durchfiihren und Schwerpunkt gemaR Wartungshandbuch
ermitteln.

Funktionspriifung der Bordgeréte durchfiihren.

Priifflug durchfiihren.
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