Schwerpunkt — wann ist das Limit Gberschritten

Auf vielen Messen werden die auf Hochglanz polierten Ultraleichten als reinrassige
Reisemaschinen angeboten. In den Prospekten versprechen die Leergewichte wahre Zuladung
von an die 200kg selbst im Rahmen der 472,5kg.

Nur selten wird beim Kauf auf den eigenen Anspruch eines leicht zu fliegenden Musters fur
den Einstieg geachtet, als auf andere Komponenten. Fir unseren Interessenten waren
Kabinenbreite, Frachtraum (?) und Reise tber 200km/h ausschlaggebend. Auch die im
Vergleich zu anderen Maschinen schlechte Verarbeitung stellt man erst bei Auslieferung
seiner eigenen Maschine fest... waren aber eher nebensachlich.
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Der uberdimensionierte Gepackraum lasst den Piloten vermuten damit auf die grol3e Reise
gehen zu kdnnen.

Die Angaben auf der Webseite des Herstellers versprechen mit 275kg Leergewicht wahre
Wunder an Zuladung ... also nichts liegt néher als sich so eine Maschine zu kaufen.

Masse

Spannweite 8.10m
Fligelfldche 10.03m2
Ldnge 6.65m
Héhe 2.10m
Kabinen Breite 1.24m

Kopfraum Héhe 1.15m (Sitze einstellbar)

Fussraum Ladnge 1.15m

Tankinhalt 87L

Gewicht ab 275kg mit Rettung

Maximal Gewicht  450kg oder 472.5kg mit
Rettung



Mit der stolzen Zuladung von knapp 200kg im Hinterkopf wird sich der recht grof3en
Frachtraum der Maschine angeschaut. Schnell werden Plane gesponnen, hier 2 Elektroscooter
einzuladen um gemeinsam mit Freunden, Bekannten oder Familie auf Tour zu gehen.

Wieso sind wir es, die dem Piloten seine Seifenblase platzen lassen und ihn in Dingen Realitét
beraten? Wieso ist es nicht der Hersteller, Musterbetreuer, Verk&ufer oder auch Einweiser die
ihm die Fakten auf den Tisch legen? Keiner ist zuvor mal mit ihm das Handbuch, die L-Akte
und schon gar nicht den Wagebericht durchgegangen und hat ihn mal auf eine
Schwerpunktsberechnung aufmerksam gemacht. Diese Heute fur ein High-End-UL
notwendigen Basics werden in der Ausbildung zum Luftsportgeratefiihrer nicht zwingend
geschult noch abgepruft. Noch heute wissen wir, dass selbst so mancher UL-Fluglehrer,
Ausbildungsleiter und auch Priifer Klasse 5 nicht in der Lage ist diese Berechnung sattelfest
durchzuftihren. Welche Folgen dies hat, zeigen wir an diesem Beispiel.
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Im Handbuch ist die Einschrankung von maximal 20kg Gepack nur bei vollen Tank zu
ersehen. Weiter wird geschrieben, dass bei Einhaltung der Minimal-/Maximalgewichte der
Schwerpunkt in Limits bleibt.

So weit so gut und lieRt sich auf dem Papier eigentlich super ... 20kg Gepack, das sollte fiir 2
Leute reichen ... " ... ,,und wenn es doch mal etwas mehr ist, macht doch sicherlich auch
nichts - ist doch so wie bei den 472,5kg" waren seine Worte.

Die Folgen eines Fliegers, der Hinten aus dem Trimm fallt, waren ihm génzlich unbekannt,
ebenso Begriffe wie Flachtrudeln etc.

Massegrenzen

Maximales Startgewicht 450 kg

Maximales Startgewicht mit Rettungssystem 472,5 kg

Maximales Startgewicht mit Schwimmern 517,5 kg
Mindestbesatzung 65 kg
Maximalzuladung je Sitz 100 kg
Gepdckzuladung maximal (bei vollem Tank) 20 kg

Maximale Treibstoffgewicht (voller Tank) 63 kg

Bezugsebene (BE) 2000mm vor BP
Bezugspunkt (BP) Tragflachenvorderkante
Bezugslinie (BL) mit 0° hintere Rumpfréhre,

500mm vor der Finne,
unten gemessen

Hebelarm X1 (Hauptrad - BE) 2570mm hinter BE
Hebelarm X2 (Bugrad - BE) 1000mm hinter BE
Schwerpunktbereich groBte Vorlage 340mm hinter BP
Schwerpunktbereich groBte Riicklage 427mm hinter BP
Hebelarm Besatzung - BP ca. 400mm hinter BP
Hebelarm Tank - BP (gemittelt) ca. 900mm hinter BP
Hebelarm Gepdck -BP (gemittelt) ca. 1000mm hinter BP
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Das Flugzeug Ist so ausgelegt, dass bel Einhaltung aller Grenzwerte und
zuldssigen Gewichte innerhalb der Vorschriften bzw. Angaben aus diesem
Flug- und Betriebshandbuches der normale und fir den Flug zugelassene
Schwerpunktsbereich nicht wverlassen wird. Abweichungen im
Leergewichtsschwerpunkt ergeben sich aus der unterschiedlichen
Ausrlstung der einzelnen Flugzeuge. Eine entsprechende Ausrlstungsliste
mit dann ermittelter Leergewichtsschwerpunktlage wird vor der
Auslieferung erstellt und dem Flug- und Betriebshandbuch zugefiigt, Jede
spétere Anderung durch Ein- oder Ausbau vor Ausriistungsgegensténden
muss dann in dieser Liste vermerkt werden,



Auch das Leergewicht laut Handbuch lasst darauf hoffen den Flieger halbwegs in nutzbaren
Gewichtsgrenzen zu bewegen. Allerdings liegt dieses weit Uiber den 275kg die noch auf der
Webseite zu sehen waren.... sind halt noch mal 20kg weniger... aber Hauptsache die "2" steht
vorne beim Leergewicht ... blof3 nicht die 300kg-Grenze knacken, komme was wolle...

Tankinhalt
Reserve
Leergewicht
MTOW

Klappenstellungen

Querruder

Seitenruderausschlag
Hohenruder
Trimmung
Kabinenbreite

Gepackraum

87 Liter oder 38 Liter

15 Liter, davon nicht ausflieghar 1 Liter
ab 292 Kg abhangig von der Ausriistung
Maximales Abfluggewicht 472,5 Kg

0° 15° 30° 42° Spaltklappen, elektr. Betatigung
(0° = Klappenoberseite fluchtet mit Flligelprofil)

differenziert, 71mm oben, 50 mm unten, +/-5mm
(0° = Querruderoberseite fluchtet mit Fllgelprofil)

187,5 mm +/- 15 mm jede Seite

gedampft, 195 mm oben, 165mm unten, +/- 5Smm
federbelastete Hohenrudertrimmung

124 cm max

20 Kg max. Zuladung

Die Ausstattung der aktuellen Maschine hat auBer einem ELT (2kg) und Transponder (1,5kg)
KEINERLEI zusétzliche Extras als die der Classic-Ausstattung, auf die sich das Handbuch

bezieht.

“Cockpit , Classic”

Nun aber zur Schwerpunktsberechnung .. dort wird in der Beispielrechnung schon mal mit
311kg gerechnet, also nochmal knapp 20kg Uber den Angaben ein paar Seiten zuvor. Dafr ist
die Berechnung "straight-forward™ und auch fur den Laien einfach zu umreif3en. Selbst bei der
Bestimmung des Leergewichtsschwerpunkts wird sich nicht in unubersichtlichen Formeln
verloren und auch die Weight&Balance Berechung fiir den Piloten ist in einer simplen Tabelle
gehalten. Erst recht ein Priifer Klasse 5 sollte aus dieser Skizze die richtigen Hebelarme
herauslesen kénnen, bzw diese Berechung durchfuhren kénnen.
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Beispiel Leergewichtswagung:

Bezeichnung Gewicht | Hebelarm Moment
Bugrad 50,8 kg [ 1000 mm (X2) 50,800 kg*mm
Hauptfahrwerk Links 130,8 kg | 2570 mm (¥1) 336,156 kg*mm
Hauptfahrwerk Rechts | 130,6 kg | 2570 mm (X1) 333,072 kg*mm

Beispiel:
Gesamt Moment 720,028kg*mm

Schwerpunkt leer = — = 2313,71mm
Gesamt Masse 311,2kg

Schwerpunkt hinter BF = 2313,71mm - 2000mm = 313,71mm
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Um nur mit positiven Werten rechnen zu missen, wurden die Momente nicht auf den
Bezugspunkt (BP) bezogen, sondern auf eine Bezugsebene (BE) 2m vor dem BP, also der
Flugelvorderkante. Ist die Distanz BE-Hauptrader 2570mm und BE-Bugrad 1000mm, wird
wohl Jeder zustimmen kénnen, dass der Abstand Bugrad-Hauptrédder 1570mm ist. Wenn der
Abstand BE-Hauptrader 2570mm sind und der Abstand BE-BP 2000mmm, wird man doch zu
dem Schluss kommen, dass die Hauptrader 570mm hinter dem BP liegen. Gleiche Rechung
mit dem Bugrad, das genau 1000mm vor dem BP liegt. Diese Werte sollte sich der Prifer aus
dem Handbuch holen und nicht aus dem Wégebericht aus den Jahren zuvor!



Erst der aktuelle W&geberich macht das wahre AusmaR erkennbar. Stolze 339kg
Leergewicht!!! Wie kann eine Maschine in annédhernd Basisausstattung so schwer sein, die
zuvor mit 275kg vermarktet wurde und keinerlei Extras auBBer einem Transponder und ELT
eingebaut hat? Das sind 64kg Uber dem Soll-Wert aus der Reklame! Es bleiben nur noch
133,5kg an Zuladung, das reicht noch nicht mal um alleine mit vollem Tank zu fliegen.
Seitens des Musterbetreuers soll angeblich gesagt worden sein, dass dieser Maschine im Zuge
der 600kg-Auflastung selbstredend dieses hohere Abfluggewicht zu Teil wird. In unseren

Augen etwas zu blaudugig gekauft...

Nun kommen wir aber mal zu den Hebelarmen aus vorangegangenem Handbuch-Auszug:
Wenn wir in der Berechnung mit einer Bezugsebene von 2000mm vor dem Bezugspunkt
arbeiten, dann kann der Hebelarm zu einem Punkt der hinter dem BP liegt auf keinen Fall
kleiner als dieser Wert sein. Hier wurde mit komplett falschen Werten gerechnet und auch ein

genauso falsches Ergebnis geliefert. _

Wagebericht UL
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MuSter smr amm— Werk-Nr.: Kennblatt Nr. §1212
Bezugspunkt BP: Flogelvorderkante 300 mm von der Wurzelrippe
Bezugsebene BE: 2000 mm vor Bezugspunkt
Hortzontale Bezuglinie BL: Unterseite Rumpfrohr bei 0° Waagerecht
Teilmassen [kg]
Tragwerk rechts max. Abflugmasse 4725 kg
Tragwerk links
Ban Leermasse 239 kg
Hahenletwerk
Seitenruder Zuladung 133,5 kg
Tragstreben(50=N.T.) = '
Teilmassensumme Ausrlistungsliste vom 18.6.14
Ausristungsmasse |(Leergewicht BFU/LTF) |
Masse[Kg] | Hebelarm[cm] Moment [kg'cm] |
Howlfshwerk Roohts. | e | 158 23068
MauptiahwerkLinks | e | 23068
; 18 | 5076
S L PN
. il NS s b




Setzt man die gemessenen Auflagergewichte der Réder (diese basieren ja auf einer Messung
mittels Waagen und sollten korrekt sein) in die Tabelle des Handbuchs, kommt man zu einem
Ergebnis was auch anndhernd den Angaben aus dem Handbuch entspricht. Auch die
allgemein gebrauchliche Formel zur Wagung: ((HauptfahrwerksGewicht/Gesamtgewicht) x
Radstand) - Abstand BugradZuBP) ... ((292kg / 339kg) x 1570mm) - 1000mm) = 352mm ...
gleiches Ergebnis

Auf jeden Fall ein signifikanter Unterschied zu dem offiziellen Wagebericht, der 489mm als
Leergewichtsschwerpunkt dem Piloten an die Hand gibt.
Schwerpunktsberechnung SC07 Speedcruiser

Gewicht  Hebelarm Moment
Bugrad 47 kg 1.000 mm 47.000 kg*mm
Linkes Hauptrad 146 kg 2.570 mm 375.220 kg*mm
Rechtes Hauptrad 146 kg 2.570 mm 375.220 kg*mm|
SUMMEN 339 kg 797.440 kg*mm
Schwerpunkt 2.352 mm
hinter BP 352 mm

Eigentlich hatte dieser markante Unterschied beim Vergleichen des vorangegangenen
Wageberichts auffallen missen (489,3mm zu 281,99mm).

Deutscher Aeroclub - Luftsportgeréatebiiro
Gewichtsiibersicht fiar Ultraleichtflugzeuge

Ort: Oerlinghausen Datum: 16.03.10
T — Wk [o-m
Technische Datan nach Kennblatt

1. Bozu ki op. Fligeh 300 mm von der Wurzelrippe

2. Horizontale Bezugia B Unterseite Rumpfrohr bei 0 Grad Waagerecht

Teilgewichte NT. :
Leergewi
ka kg rgewicht 339,9 kg
Tragwerk rechis B
Tragwerk links &ifading 1326 kg
Rumpf 4
Hohenleitwerk 3 Hochstaewicht 4725 kg
Seilenruder Gewicht der N.T.
Tragsireben(s%n.T.) einschl. Zuladung kg
[N |
Bemerkung:
Ausristungsliste: Anlage Equipment - List
Vom 16.3.2010
Zuladung
Teilgewichisumme e
15
Auflage Brutio (kg) Tara (ka) Neito (kg) Hebelarm (mm)
vorn G1 48,9 a= 1080
hinten G2 293 b= 1580
G 3389 iagl HpL-Fahrwerk vor B.P.:

Gl .

ichls-

293 X 1580 -
—r 0T | 2% Jm

Leergewichis-Schwerpunkibereich laul Flughandbuch

nicht mittels Bezugsebene sondern rein den Abstand zwischen den Haupt/Bugfahrwerk und
dem Bugrad zum Bezugspunkt (TragflachenVorderkante) berechnet. Das Endergebnis sollte
aber das gleiche sein --> die Lage des Schwerpunkts bezogen auf den BP.



Aber auch in diesem Wégebericht wurde der Abstand falsch aus dem Handbuch entnommen,
bzw. missen dann das Handbuch falsch sein wenn die tatsdchlich gemessene Geometrie so
davon abweicht. Betrégt der Abstand zwischen den Fahrwerken 1570mm und Bugrad-BP
genau 1000mm. Setzt man diese Werte in die Formel: ((293 x 1570) / 339,9) - 1000 =
353,36mm ... dieser differiert doch um einiges zu den ermittelten 281,99mm.

Anscheinend hat hier der Prifer Klasse 5 auch nicht das Handbuch zu Rate gezogen um
wenigstens mal zu schauen in welcher GréRenordnung der Leergewichtsschwerpunkt oder die
Hebelarme liegen missen.

Berechnet nun der Pilot mit diesem falschen Leergewichtsschwerpunkt aus dem offiziellen
Wégebericht sein Weight&Balance, kommt er zu keinem sonderlich auffalligen oder gar
bedenklichen Ergebnis. Trotz vollem Tank und Maximalbeladung im Gepackraum, bleibt der
Schwerpunkt satt in definierten Grenzen.... 406mm zu maximal zuldssigen 427mm.

Er wird sich mit diesem fehlerhaften Wégebericht bestatigt fihlen sogar noch mehr Hinten
einladen zu kénnen ... um irgend wann mal schmerzlich die Auswirkungen einer
Schwerpunktriicklage zu erfahren.

Schwerpunktsberechnung 2 Piloten, Tank voll, 20kg Gepéck -:

Gewicht  Hebelarm Moment I
Wigung 339 kg 2862 mm 95.598 kg*mmi
Pilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mm!
Passagier 83 kg 400 mm 33.200 kg*mmi
Gepack 20 kg 1.000 mm 20.000 Ircg*mmi
Kraftstoff 86 L 63 kg 900 mm 56.502 kg*mmi
SUMMEN 588 kg 238.500 kg*mm
Schwerpunkt 406 mm Limit 340-427 _!

Setzt man aber nun den entsprechend korrekten Wagebericht den Leergewichtsschwerpunkt
in seiner Berechnung ein, kommt man zu einem komplett anderen Ergebnis --> Der
Schwerpunkt liegt bei 2 Personen + vollen Tank + 20kg Gepack weit aus dem Limit.

@Elﬁv-eﬁﬁrﬁt-sge-r&ﬁﬁ'ng TR f’uofen Tank v voMr 20kg Gepac-k_ = -
| Gewicht Hebelarm Moment |
1Wigung 339 kg 352 mm 119.440 kg*mm;
1Pilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mma
|F’assag|er 83 kg 400 mm 33.200 kg*mml
|Gepack 20 kg 1.000 mm 20.000 kg*mmi
1Kraftstoff 86 L 63 kg 900 mm 56.502 kg*mms
IsummEN 588 kg 262.342 kg*mml
ISchwerpunkt _____ _ __ _ 446mm___ Limit340-427 _|
Auch ohne Gepéck liegt man mit vollen Tank am hinteren Limit
"Schwerpunkisberechnung 2 Piloten, Tank voil, kein Gepack  *
! Gewicht  Hebelarm Moment .
IWagung 339 kg 352 mm 119.440 kg*mml
1Pilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mmy
rPassagier 83 kg 400 mm 33.200 kg*mma
|Gepack 0 kg 1.000 mm 0 kg* mml
|Kraftst0ff 86 L 63 kg 900 mm 56.502 kg* mm|
*SUMMEN 568 kg 242.342 kg*mm*
Ischwerpunkt 427 mm  Limit 340-427 |



Einzig durch reduzieren der Tankmenge ist man in der Lage Gepack mitzunehmen

.'Schwerpunktsberechnung 2 Piloten, Tank halb-voll, 20kg Gepack .
! Gewicht  Hebelarm Moment !
|Wéigung 339 kg 352 mm 119.440 kg*mm]
"Pilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mm*
Ipassagier 83 kg 400 mm 33.200 kg*mml
I1Gepack 20 kg 1.000 mm 20.000 kg*mml]
iKraftstoff 43 L 31 kg 900 mm 28.251 kg*mmy
«SUMMEN 556 kg 234.091 kg*mma
ISchwerpunkt ___ . _._.421mm __ Limit340.427 |

Fliegt man alleine und denkt mit vollem Tank und Gepack fliegen zu kdnnen, sieht das
Ergebnis noch fataler aus.

[Schwerpunkisberechnung” 1 Pilot, Tank voll, 20kg Gepack |
. Gewicht  Hebelarm Moment .
Iwigung 339 kg 352 mm 119.440 kg*mml
JPilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mmyj
"Passagier 0 kg 400 mm 0 kg*mm?
aGepéack 20 kg 1.000 mm 20.000 kg*mm!
IKraftstoff 86 L 63 kg 900 mm 56.502 kg*mml
1SUMMEN 505 kg 229.142 kg*mmi
1Schwerpunkt 454 mm Limit 340-427 .

Einzig mit nur halb-vollem Tank zu fliegen bewegt den Schwerpunkt in zulassige Grenzen.
Auch ist hier das zuldssige Gesamtgewicht nicht tberschritten.
Nur wer kauft sich eine Reisemaschine um nur 1,5 - 2 Stunden Reichweite zu haben?

ISchwerpunkisberechnung 1 Pilot, Tank halb-voll, 20kg Gepack |
- Gewicht  Hebelarm Moment 2
!Wéigung 339 kg 352 mm 119.440 kg*mm!
IPilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mml
iPassagier 0 kg 400 mm 0 kg*mm;
1Gepack 20 kg 1.000 mm 20.000 kg*mma
Ikraftstoff 43 L 31 kg 900 mm 28.251 kg*mml
J[SUMMEN 473 kg 200.891 kg*mmy]
Schwerpunkt | s24mm _ Limitsdodzr

Einzige Losung alleine mit vollem Tank und Gepack fliegen zu kénnen, ist dieses auf den
rechten Sitz zu laden.

[Schwerpunktsberechnung 1 Pilot, Tank voll, 20kg Gepack auf Sitzl
i Gewicht Hebelarm Moment i
«Wagung 339 kg 352 mm 119.440 kg*mma
Ipilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mml
JGepack auf Sitz 20 kg 400 mm 8.000 kg*mm]
"Gepéack 0 kg 1.000 mm 0 kg*mm?
!Kraﬁstoff 86 L 63 kg 900 mm 56.502 kg*mm!
ISUMMEN 505 kg 217.142 kg*mmll

Echwerpunkt 430 mm Limit 340-427



Standard Szenario: Pilot + Ehefrau ohne Gepéck. Selbst hier bewegt man sich bei der
Maschine leicht tber der hinteren Schwerpunktsgrenze.

ISchwerpunkisberechnung Pilot+leichterPAX, Tank voll, kein Gepa
| Gewicht Hebelarm Moment |
*Wagung 339 kg 352 mm 119.440 kg*mm;
!Pilot 83 kg 400 mm 33.200 kg*mm!
IPassagier 65 kg 400 mm 26.000 kg*mml
iGepéck 0 kg 1.000 mm 0 kg*mmi
nKraftstoff 86 L 63 kg 900 mm 56.502 kg*mms
IsumMMEN 550 kg 235.142 kg*mml
Schwerpunkt __ _ _ ___ ___ A2smm __ Limit340-427

Differenzen in der Schwerpunktsbestimmung haben nicht selten schon zu fatalen Unfallen
gefiihrt. Wen wird es wundern, wenn all das was zugeladen wird Hinten rein kommt ... Sprit,
Gepéck und sogar die Rettung. Irgendwann Kippt das System.

S[EUEY mit der Smaragd

P 28. Mirz 2004: Ein Pilot kurvt in Frankreich mit groRer
Schréglage zum Einflug in die Platzrunde, das Flugzeug
gerdt ins Trudeln und stiirzt ab. Der Pilot stirbt.

P 2. Mai 2005: Zwei Menschen sterben bei einem
Absturz liber einem Tagebaugebiet bei Jinschwalde. Das
Flugzeug war ins Trudeln geraten, das Rettungssystem ver-
sagte.

P 12. Oktober 2006: Nach Zeugenangaben stieg das

UL leicht hoch und stiirzte in einer schraubenférmigen
Flugbahn in ein Waldgebiet. Bei dem Unfall nahe
Reichelsheim sterben zwei Menschen.

SMARAGD-ABSTURZ MIT FOLGEN: Die BFU deckt in ihrem

Untersuchungsbericht Unzulinglichkeiten bei der Zulassung des
ULs auf

Nachdem sich der DAeC nun der Sache angenommen hat und durchaus die Widerspriiche in
der Schwerpunktsberechnung bestétigen konnte, alles mal "aufrollen” mochte, kommen wir
zu einer weiteren interessanten Frage: Wie kann es sein, dass die Maschine ohne groRRe Extras
mit 340kg Leergewicht auf den Waagen steht? Eigentlich war auRer Funk, Transponder und
ELT nichts weiter verbaut ... meint man. Wir mussten echt staunen zu sehen, was bei
manchen Herstellern als <Zusatzausriistung> gilt. Dort sind Dinge wie ein Propeller
aufgefiihrt... nicht etwa ein Constant Speed mit Verstellregler. Auch die Rettung wird noch
mal mit 5kg verbucht, obwohl fiir UL vorgeschrieben. Das Funkgerét ist auch ein Zusatz den
man sonst nicht braucht? Das Doppelsteuer und Fluglehrerinstrument (was immer das auch
ist) treibt das Gewicht in H6hen bei denen die Maschine die Zulassung als
Ausbildungsmaschine verliert. Die Zusatzkraftstoffpumpe, die wenn mal nicht in Betrieb zu
Motoraussetzern gefihrt hatte, nun tunlichst im Dauerbetrieb laufen soll - Zusatz? Hier wird
sogar der Lack gerechnet... wir reden nicht von einer Sonderlackierung, sondern von stink
normalen Lack damit man das nackte Gewebe nicht sieht. Was wohl mit entfernbare
Kabinenhaube gemeint ist??? Doch nicht etwa die Tiren? Sogar der Stoff auf den Sitzen,
damit man nicht auf der Planke sitzt--> Zusatz! Zum Schluss noch die Radverkleidungen... So
ist es natdrlich einfach, einen Flieger in der Grundausstattung unter 300kg zu bringen,... wenn
am Ende alles was den Rohbau ubersteigt als Zusatz gilt...

Was wir ganzlich in dieser wirklich bis in Detail gehenden Liste vermissen, sind die
Unmengen an Spachtelmasse die man an Ubergéangen deutlich erkennen kann... ach ja, kein
Zusatz sondern notwendig.



/ e R e Ausriistungsverzeichnis
\\ Luftsportgerite Biira D_ v & -~
Muster: Werk-Nr.: e Kennblatt:
Bezewchnung Baumuster Hersteller Eingebaut **) zus. bdasse
x [Triebwerk 212 ULS Rotax Varn
x |Propeller CL3-V-7O{IP)-R2 Neuform |X]verstesbar]  Motorflansch 50
x JRettungsgerat Rumpf | 50
- FlugugerwacIlungsmstrumente
x_|Fahrtmesser EBF 0-200 km/h Winter instr. Brett
¥ JHéhenmesser EBH 0-10.000 ft Winter instr. Brett
X JVariometer NESIS I Kanardia Instr. Brett
- Tnebwerksuberwachungsgerate
x_|Drehzahlmesser NESIS Il Kanardia Instr. Brett
x |Oldruckmesser NESIS I Kanardia instr. Brett
x_|Slthermometer NESIS Il Kanardia instr. Brett
X JAmpermeter NESIS I Kanardia Instr. Breft
x_|Kraftstoffvorratsanzeige NESIS I Kanardia instr. Brett
x |Zylinderkopfthermometer NESIS I Kanardia instr. Brett
X JRotordrehzahlmesser NESIS If Kanardia [nstr. Brett
Mavigationsinstrumente
x |Magnetkompass Airpath C-2400-P Winter instr. Breft
HGPS INESIS Il Kanardig Instr. Brett
Sprechtunk- u. Navigationsgerate
x_|Sprechfunkgerst ATR 833 Funkwerk Instr. Brett] 2,0
x |Transponder TRT 800 H Funkwerk Instr. Brett] 2,0
X JELT AK-451-20 Ameri-King Uinter Piltensitz] 2,0
| BRI
X _|5chultergurte Schroth Aero 4-P Schroth Sitze
x |Bauchgurte Schroth Aero 4-P Schroth Sitze
x JRiickenkissen Sitze
Zusatzausrustung
Fahrwerk / Sondergréle .
x _|Doppelsteusrung Kabine] 3,5
X |Fluglehrerinstrument Pilatensitzriicken | 0,5
X JZusatztank Vor Brandschott] 3.5
X JZusatzkraftstoffpumpe Motorrgum|] 1,0
X |Seitentrimmung Unter Pilotensitz] 2,5
X 13 schichtige Lackierung Rumpf+ieitwerk] 40
X _linnenlackierung Kabine| 20
X_JEntfernbare Kabinenhaube Kabine| 4.0
x_|Kabinenheizung (gefullt) Unter Pilotensitz] 2,5
X _|Sonderpolsterung Sitze] 1,5
X JLandelichter inkl. Gehdusen Rumpfnase] 1,0
X JLED Navigationslichter Rumpfseiten] 0.5
x |Radverkleidung Hauptrider] 1,0
Gesamtmasse der Zusatzausristung (kg)| 43,5
%] mit X ankreuzen, wenn vorhanden **| oder Hebelarm in cm vom Bezugspunkt [+/- Vorzeichen beachten)
B T ===
(Ort) [Ausstelldatum) [Name, Unterschrift, Stempel)

Wie man sieht, sollte man Dinge kritisch beleuchten und auf Plausibilitéat priifen. Nachfragen
beim Verband haben nicht unbedingt Klarheit gebracht. Dass die Leergewichtsschwerpunkte
von einer Wagung zur nachsten Welten auseinender liegen scheint aber offensichtlich und

wird nachgepruft.

Durch genau solche Falle kommt es aber zu einer Verkettung von Umsténden ... untrainierter

Pilot der sich selbst Uberschétzt ... auf anspruchsvollem Gerét ... keine verninftige

Einweisung ... fraglicher technische Zustand (Motoraussetzer) ... Schwerpunkt aus dem
Limit ... jetzt muss nur noch etwas seine Aufmerksamkeit stéren ... oder ein weiteres Glied in

der Fehlerkette hinzukommen...

In diesem Sinne, Fly Safe und immer beide Augen offen halten.



