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Langen, 17. Marz 2005

Bekanntmachung von
Lufttlichtigkeitsforderungen fiir
Gleitflugzeuge'

(Ultraleichte Segelflugzeuge,
dreiachsgesteuert)

(LFG)
vom Februar 2005

Nachstehend gibt das Luftfahrt-Bundesamt die Lufttlichtigkeits-
forderungen fur Gleitflugzeuge (Ultraleichte Segelflugzeuge)
bekannt.

Braunschweig, 3. Februar 2005

Der Préasident des Luftfahrt-Bundesamtes

Schwierczinski

1 Die Verpflichtungen aus der Richtlinie 98/34/EG des Européischen Parla-
ments und des Rates vom 22. Juni 1998 Uber ein Informationsverfahren
auf dem Gebiet der Normen und technischen Vorschriften und der Vor-
schriften fUr die Dienste der Informationsgesellschaft (ABl. EG Nr. L 204
S. 37), geéndert durch die Richtlinie 98/48/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates vom 20. Juli 1998 (ABI. EG Nr. L 217 S. 18), sind
beachtet worden.

Vorwort

Die Entwicklung der Segelflugzeuge fihrte von leichten und
langsamen motorlosen Fluggeréaten relativ einfacher Bauweisen
der 20-er Jahre zu den anspruchsvollen Hochleistungssportge-
raten modernster Bauweisen mittels modernster Baustoffe in der
Gegenwart, deren Flugmassen die der damaligen Segelflugzeu-
ge um ein Vielfaches Ubertreffen. Auch die Flugbetriebsbeding-
ungen passten sich naturgeman diesen modernen Erforderniss-
en an, so dass viele der bewéhrten und beliebten Startarten wie
der Gummiseil-, der Laufstart, Autoschlepp usw. mit modernen
Segelflugzeugen nicht mehr durchgeflihrt werden kdnnen, zu-
mal das Bedirfnis dazu infolge modernerer angepassterer Start-
methoden auch nicht mehr vorhanden ist.

Um diesen sportlich und auch vom finanziellen Aufwand her
auBerst interessanten Bereich der segelfliegerischen Betatigung
weiterhin der Luftsportjugend erhalten zu kénnen, sind in der
jingsten Vergangenheit interessante Leicht-Segelflugzeuge er-
schienen, zu denen auch fuBstartfdhige Luftsportgerdte geho-
ren, die diese durch die Entwicklung entstandene Licke zwi-
schen den Drachen und den modernen Hochleistungsseglern
ausfillen.

Um diese Fluggerate auch definitorisch von den Ublichen Segel-
flugzeugen zu unterscheiden, werden diese motorlosen, in be-
sonders leichter Bauweise erstellten ein- oder doppelsitzig aus-
geflihrten Leicht-Segelflugzeuge mit aerodynamischer Steuer-
ung um drei Achsen als "Gleitflugzeuge" bezeichnet.

In den hier vorgestellten "Lufttichtigkeitsforderungen fur Gleit-
flugzeuge" (LFG) wurde den besonderen Erfordernissen dieser
Gleitflugzeuge durch entsprechende Anpassung der Lastan-
nahmen sowie betrieblicher Besonderheiten Rechnung getra-
gen.

Technische Kommission (TeKo)
Deutscher Ultaleicht-Segelflugverband e.V. (DULSV),
Mitglied des Deutschen Aero-Clubs e.V. (DAeC),

im April 1996.
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Begriffsbestimmungen und Bezeichnungen

1. Allgemeine technische Begriffe

Gleitflugzeug (Glider):

Bezeichnet ein Luftfahrzeug schwerer als Luft, besonders |eichter Bauweise, das durch die
dynamische Reaktion der Luft auf seine festen Fliigel getragen wird und dessen Flugvermdgen im
freien Flug nicht vom Antrieb eines Motors abhéangt.

Anschnallgurt (harness):

Anschnallgurte im Sinne dieser Vorschrift sind vierteilige Gurte, bestehend aus einem Schulterband
flr jede Schulter und zwei Bauchgurtteilen.

2. L astvielfache, L eistungen

Lastvielfaches (load factor):

Das Verhdltnis einer festgelegten Last zur Gesamtmasse des Luftfahrzeuges. Festgelegte Lasten
konnen Luftkréfte, Tragheitskréfte oder Boden- oder Wasser-Reaktionskréfte sein.

3. Geschwindigkeiten

Angezeigte Geschwindigkeit (indicated airspeed - IAS):

Die Geschwindigkeit, die ein Staudruck-Fahrtmesser anzeigt, der so geeicht ist, dass er die
Geschwindigkeit der adiabatisch kompressiblen Strémung bei Normalatmosphére in M eereshéhe
wiedergibt, jedoch ohne Berichtigung der Fehler der Fahrtmesseranlage.

Berichtigte Fluggeschwindigkeit (calibrated airspeed-CAS):

Die um den Instrumenten- und Einbaufehler berichtigte angezei gte Geschwindigkeit.
Aquivalente Fluggeschwindigkeit (equivalent airspeed-EAS):

Die berichtigte Geschwindigkeit eines Luftfahrzeuges, korrigiert fir die adiabatisch kompressible
Strémung in einer bestimmten Hohe. Bei Normalatmosphére in Meereshthe ist die aquivalente
Fluggeschwindigkeit gleich der berichtigten Fluggeschwindigkeit.

Wahre Fluggeschwindigkeit (true airspeed - TAS):

Die Geschwindigkeit eines Luftfahrzeuges in ruhender Luft. Die wahre Fluggeschwindigkeit ist
gleich der aquivalenten Fluggeschwindigkeit multipliziert mit

s




CAS
EAS
IAS
TAS
Va
VD
VDF
VF
VFE
VLo
VNE
VRA
Vs

Vsi1

VsF

VT
Vw

Abkirzungen und Bezeichnungen

berichtigte Fluggeschwindigkeit

aquivalente Fluggeschwindigkeit

angezeigte Fluggeschwindigkeit

wahre Fluggeschwindigkeit

Bemessungs-Mandvergeschwindigkeit

Bemessungshdchstgeschwindigkeit

hdchste im Flugversuch nachgewiesene Geschwindigkeit
Bemessungsgeschwindigkeit mit ausgefahrenen Fliigelklappen

zul&ssige Hochstgeschwindigkeit fur das Betétigen der Flugelklappe

zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir das Betétigen des Fahrwerks

zul&ssige Hochstgeschwindigkeit

Geschwindigkeit in starker Turbulenz

Uberziehgeschwindigkeit oder kleinste stetige Geschwindigkeit, bei der das Luftfahrzeug
noch steuerbar ist

Uberziehgeschwindigkeit oder die kleinste stetige Geschwindigkeit, bei der das
Luftfahrzeug in Landekonfiguration noch steuerbar ist
Uberziehgeschwindigkeit oder die kleinste stetige Geschwindigkeit, bei der das
Luftfahrzeug in festgelegter Zustandsform noch steuerbar ist

errechnete Uberziehgeschwindigkeit mit voll ausgefahrenen Fliigelklappen und bei
Hdchstmasse

zul&ssige Hochstgeschwindigkeit fir den Flugzeugschlepp

zul&ssige Hochstgeschwindigkeit fur den Windenstart bzw. zul&ssige
Hochstgeschwindigkeit fur den KFZ-Start

Abschnitt A

Allgemeines

LFG 1 Zweck

Diese Lufttiichtigkeitsforderungen legen Mindestforderungen fir die unter LFG 3 genannten
Gleitflugzeuge fest, die sicherstellen sollen, dass die Verwendung des Gleitflugzeugs fir den
beabsichtigten Zweck unbedenklich ist sowie die offentliche Sicherheit und Ordnung nicht
gefahrdet wird.

LFG 3 Anwendbarkeit

(a) Diese Vorschrift enthélt die Mindest — Lufttiichtigkeitsforderungen fur die Musterprifung
von Gleitflugzeugen mit

0} héchstens 2 Sitzen und

(I einer Strukturmasse von hdchstens 80 kg in der einsitzigen Version und 100 kg
in der zweisitzigen Version und

(I11)  einer rechnerischen Mindestgeschwindigkeit bei héchstzuldssiger Flugmasse in
Landekonfiguration von héchstens 55 km/h,

wobei die Begrenzung der Strukturmasse fiir beide Versionen as erfillt gilt, wenn das

zugelassene Leergewicht mit alen Instrumenten, Ausristungen, Einbauten und

Rettungsgerét 120 kg nicht Uberschreitet.

(b) Wer in Ubereinstimmung mit den vorstehenden Festlegungen einen Antrag auf
Musterpriifung oder der Anderung der Musterpriifung von Gleitflugzeugen stellt, muss den
Nachweis erbringen, dass diese Lufttiichtigkeitsforderungen - soweit anwendbar - erfillt
sind.

(c) Wurde in einem anderen Mitgliedsstaat der Europdischen Gemeinschaften, einem
Vertragsstaat des Abkommens (iber den EWR oder in der Tirkei die Ubereinstimmung mit
den dort auf Gleitflugzeuge anwendbaren Lufttlichtigkeitsforderungen bereits rechtméflig
nachgewiesen, so ist die Bescheinigung dieses Nachweises der Musterpriifung gleichwertig.
Nur bei offensichtlichen Mangeln an dem Gleitflugzeug, die seine Lufttiichtigkeit in Frage
stellen, kann die zustandige Stelle zusétzliche Nachweise anfordern.

LFG 5Inhalt und Form

@

(b)
©
(d)

Die Lufttichtigkeitsforderungen sind nach Gebieten in mit fortlaufenden Buchstaben
bezei chnete Abschnitte gekennzeichnet.

Das Inhaltsverzeichnis gibt eine Aufzahlung der in den Abschnitten behandelten Gebiete.
Die Nummerierung der Kapitel/Absétze erfolgt mit ansteigender Buchstaben-/Ziffernfolge.
Wenn im Sinne dieser Forderungen Begriffe eine besondere Bedeutung haben, werden an
den entsprechenden Stellen Definitionen gegeben.




Abschnitt B - Betriebsverhalten
Allgemeines

LFG 21 Fihrung der Nachweise
€) Jede Forderung dieses Abschnitts muss fir jede in Frage kommende Masse- und

Schwerpunktslagenkombination innerhalb des Bereichs der Beladungszusténde, fur die die

Zulassung beantragt wird, erfullt werden. Dies muss nachgewiesen werden -

1. durch Versuche mit einem Gleitflugzeug, fir das die Priifung beantragt wird, oder durch
Berechnungen, die auf Versuchsergebnissen basieren und diesen an Genauigkeit
gleichkommen und

2. durch systematische Untersuchungen einer jeden kritischen Kombination von Masse und
Schwerpunktslage.

(b) Der Nachweis muss fur alle Zustandsformen (z.B. Luftbremsen-, Flugelklappen-,

Fahrwerksstellungen usw.), in denen das Gleitflugzeug betrieben werden soll, erbracht

werden, soweit nichts anderes angegeben ist.

Anmerkung: In diesem Abschnitt B sind nicht alle fiir den Nachweis der Ubereinstimmung mit LFG
geforderten Flugversuche erfasst.

LFG 21 (Erlauterungen)
@ Instrumentierung fir Flugversuche
@ Fir die Versuche sollte das Gleitflugzeug mit Geréten ausgeriistet sein, die es
gestatten, in einfacher Weise die notwendigen Messungen und Beobachtungen
durchzufiihren. Die Prifstelle kann die Mitfihrung besonderer Messeinrichtungen
fordern, wenn nachpr tfbare Ergebnisse auf andere Weise nicht zu erhalten sind.
(b) In einem friihen Versuchsstadium sollte die Messgenauigkeit der Instrumente sowie
deren Korrektur-Kurven ermittelt werden. Dabei sollte besonders auf die
Fehlanzeige des Fahrtmessersystems geachtet werden, wobei auch der Einfluss der
jeweiligen Zustandsform des Gleitflugzeugs ber ticksichtigt werden sollte.
(2)  Vor den Flugversuchen sollten folgende Bodenver suche durchgefuhrt werden:
(a) Messung -
0] der Seifigkeit der Seuerorgane,
(i) der Reibung der Steuerung,
(iii)  der Seuerseilspannung bei geschlossenen Selsteuerungen und
(iv)  des maximalen Ausschlags der Ruder und Klappen.
3) Funktionsversuche
Vor Beginn der Flugversuche sollten alle Bodenfunktionsversuche durchgefiihrt werden.
Insbesondere sollte die einwandfreie Funktion der Ausklinkvorrichtung unter allen im
Betrieb auftretenden Seilrichtungen und Seilkréaften gepr Uft werden.

LFG 23 Grenzen der L astverteilung

(a) Die Masse- und Schwerpunktsbereiche, innerhalb derer das Gleitflugzeug sicher betrieben
werden kann, mussen festgelegt werden. Der nachzuweisende Schwerpunktsbereich muss sich
von der vordersten Schwerpunktslage bis zu 1 % der Bezugsflligeltiefe oder 10 mm, mal3gebend
ist der groflere Wert, hinter die hinterste im Betrieb zul&ssige Schwerpunktslage erstrecken.

(b) Der Schwerpunktsbereich darf nicht kleiner sein als derjenige, der sich ergibt, wenn die Masse
jedes Insassen zwischen 70 kg und 100 kg liegt, ohne VVerwendung von Ballast nach LFG 31(b).

LEG 25 Massegrenzen

€) Hochstmasse
Die Héchstmasse muss so festgelegt werden, dass sie
D nicht grofer ist als -

0] die grofite Masse, die der Antragsteller vorgeschlagen hat.

(i)  die Bemessungs-Hochstmasse, welche die grote Masse ist, bel der der
Nachweis fir alle anwendbaren festigkeitsméalligen Belastungsbedingungen
dieser Vorschrift gefiihrt wird, oder

(iii)y  die grokte Masse, bei der der Nachweis der Ubereinstimmung mit jeder
anwendbaren Forderung dieser Vorschrift an das Betriebsverhalten gefuhrt
wird.

(2) nicht kleiner ist as die Masse, die sich aus der Leermasse des Gleitflugzeugs zuziglich
einer Insassenmasse von 100 kg fir ein einsitziges Gleitflugzeug oder einer
Insassenmasse von 170 kg fur ein doppelsitziges Gleitflugzeug zuziiglich der geforderten
Mindestausriistung und des wéahrend des Fluges entfernbaren Ballasts ergibt.

(b)  DieKleinstmasse muss so festgelegt werden, dass sie nicht grofer ist als die Summe aus -

(0] der Leermasse gemal3 LFG 29 und

2 einer Insassenmasse von 55 kg zuzuglich des Ballasts, wie in LFG 31(b) festgelegt.

LFG 29 L eermasse und zugehdrige Schwer punktslage
€) Die Leermasse und die zugehdrige Schwerpunktslage missen durch Wégung des
Gleitflugzeugs
1) mit -
0) fest eingebautem Ballast,
(i) geforderter Mindestausriistung
(iii)  instaliertem Rettungssystem,
()] ohne -
0] die Masse des (der) Insassen,
(i)  andereleicht entfernbare Teile der Beladung
ermittelt werden.
(b) Der Zustand des Gleitflugzeuges zur Zeit der Bestimmung der Leermasse muss genau
definiert und ohne Schwierigkeiten wieder herstellbar sein.

LFG 31 Ballast

Es gibt zwei Arten von Ballast:

(@  fest eingebauter Ballast zur Korrektur der Schwerpunktsiage des Gleitflugzeuges und

(b) herausnehmbarer Ballast, der zur Erhéhung der Masse eines Insassen verwendet wird, um
die Schwerpunktsiage in den zuldssigen Grenzen zu halten. Dieser Ballast kann vor Antritt,
aber nicht wahrend des Fluges, geéndert werden.

Flugleistungen

LFG 45 Allgemeines
Der Nachweis der Ubereinstimmung mit den Leistungsforderungen dieses Abschnitts muss auf

Windstille unter Zugrundelegung der Normalatmosphére in M eereshthe bezogen werden.

LFG 49 Uberziehgeschwindigkeit
@ Vso ist die Uberziehgeschwindigkeit (CAS), fals erfliegbar, oder die kleinste stetige
Geschwindigkeit, bei der das Gleitflugzeug noch steuerbar ist, wobei -
@ das Fahrwerk ausgefahren ist,
()] die Fliigelklappen sich in Landestellung befinden,
3 die Luftbremsen eingefahren oder ausgefahren sind, mal3gebend ist die Stellung, aus
der sich der kleinste Wert fur Vso ergibt,
4 die Masse der Hochstmasse entspricht und
5) der Schwerpunkt sich in der unglinstigsten Lage innerhalb des zuléssigen Bereichs
befindet.
(b) reserviert




©

(d)
C)

Vsi ist die Uberziehgeschwindigkeit (CAS), falls erfliegbar, oder die geringste stetige

Geschwindigkeit, bei der das Gleitflugzeug noch steuerbar ist, wobel -

(0] sich das Gleitflugzeug in der Zustandsform befindet, die wahrend des Versuchs
besteht, in dem Vs1 verwendet wird und

(2) die Masse derjenigen entspricht, die verwendet wird, wenn Vsi1 as
Bestimmungsgréie fir den Nachweis einer bestimmten Flugleistung benutzt wird.

reserviert

Vso und Vs1 missen durch Flugversuche nach den in LFG 201 festgelegten Verfahren

bestimmt werden.

L FG 73 Gleitwinkelsteuerung bei hoher Geschwindigkeit

Sofern das Gleitflugzeug bei VNE eine Sinkgeschwindigkeit von weniger as 10 m/s hat, muss eine
Einrichtung vorhanden sein, die die Sinkgeschwindigkeit auf einen Wert gleich oder grof3er 10 m/s
vergrofert.

LFG 75 Gleitwinkelsteuerung beim L andeanflug

Sofern das Gleitflugzeug bei 1,3 x VVso eine Gleitzahl hat die grofer as 7 ist, muss eine Einrichtung
vorhanden sein, die die Gleitzahl auf einen Wert kleiner oder gleich 7 verkleinert.

Steuerbarkeit und Wendigkeit

LFG 143 Allgemeines

@

(b)

©

Es muss unter allen wahrscheinlichen Betriebsbedingungen ohne auBergewdhnliche
fliegerische Geschicklichkeit, Wachsamkeit oder Kraftanstrengung des Flugzeugfiihrers und
ohne Gefahr des Uberschreitens des sicheren Lastvielfachen méglich sein, einen weichen
Ubergang von einem Flugzustand in einen anderen (einschlieRlich Kurven und
Seitengleitflug) durchzufihren.

Alle ungewdhnlichen Flugeigenschaften, die wéhrend der Flugversuche zum Nachweis der
Ubereinstimmung mit den Forderungen an das Betriebsverhalten beobachtet werden, und
ale durch Regen verursachten merklichen Veranderungen der Flugeigenschaften miissen
ermittelt werden.

LFG 143(b) (Erlauterungen)

Die zu vermerkenden Eigenschaften sollten  Uberziehgeschwindigkeiten und
Uberziehver halten einschlielRen.

Erscheinen die aufzubringenden Flugzeugfuhrerkréfte uniiblich hoch, muss die Einhaltung
der Grenzwerte der Flugzeugfiihrerkréfte nach der folgenden Tabelle durch quantitative

V ersuche nachgewiesen werden.

(Aufbringung, Hohensteuer Quersteuer Seitensteuer Luftbremsen

Handgriff oder Pedal) Schleppkupplung
Flugelklappen
[daN] [daN] [daN] [daN]
a) kurzzeitige 10 10 20 10
Betétigung

b) 1&ngere Betétigung 2,0 15 10

L FG 145 Hohensteuerung

@

Ausgehend von jeder Geschwindigkeit unter 1,3xVs1 muss es moglich sein, durch Betétigen

der Hohensteuerung die Langsneigung so zu verdndern, dass das Gleitflugzeug rasch auf

1,3xV's1 beschleunigt wird.

(1)  Versuchsbedingungen: Alle moglichen Zustandsformen und auf 1,3xVsl getrimmt
(falls Trimmung vorhanden).

(2)  reserviert

(b)

©

Es muss innerhalb der Betriebsgrenzen moglich sein, die Zustandsform (Fahrwerk,
Luftbremsen, Flugelklappen usw.) zu &ndern, ohne dass es besonderer Geschicklichkeit des
Flugzeugfihrers bedarf und ohne, dass die in LFG 143 (c) festgelegten Steuerkréfte
Uberschritten werden.
Es muss moglich sein, das Gleitflugzeug ohne aufergewdhnliche fliegerische
Geschicklichkeit in einem stetigen Geradeausflug zu halten:
(1)  im Schleppflug, wenn die Flugelklappenzustandsform im stetigen Geradeausflug im
Bereich der zulassigen Klappenstellungen geéndert wird,
(2)  wenn die Luftbremsen bei Geschwindigkeiten zwischen 1,1 x Vst und
1,5 x Vs1 ein- oder ausgefahren werden, wobei Vs1 der grofRere Wert der
Uberziehgeschwindigkeit bei ein- oder ausgefahrenen Luftoremsen ist.

LFG 151 Flugzeugschlepp

@

(b)
(©

(d)
G

Ist das Gleitflugzeug fir Flugzeugschlepp ausgerlistet, muss der Flugzeugschlepp fur

Geschwindigkeiten bis zu VT nachgewiesen werden, ohne dass

(1) UberméaRige Steuerkréfte und -wege notwendig sind, um das Gleitflugzeug auf einer
gleichméiigen Flugbahn mit waagerechten Flugeln zu halten,

(2) bei Geschwindigkeiten bis zu VT die Steuerkréfte die in LFG 143 angegebenen
Uberschreiten,

(3) es Schwierigkeiten bereitet, eine normale Schleppfluglage wiederzugewinnen,
nachdem das Gleitflugzeug horizontal oder vertikal versetzt worden war, und

(4)  Gefahr besteht, dass das Ende oder die Enden des Schleppseils beim Ldsen vom
Gleitflugzeug an irgendeinem Teil des Gleitflugzeugs hangen bleiben.

Die Flugzeugschleppversuche miissen bei Seitenwindkomponenten von

nicht weniger as 0,2 x Vso durchgefiihrt werden.

Es muss Ubereinstimmung mit den folgenden Forderungen nachgewiesen werden:

(1) Wenn sich das Gleitflugzeug in normaler Schlepp-Position befindet, ist unter
Benutzung von Seiten- und Querruder eine Anfangsstorung von 30° Querneigung
gegeniiber dem Schleppflugzeug zu erzeugen. Der Flugzeugfiihrer muss dann in der
Lage sein, das Gleitflugzeug ohne aufergewohnliche fliegerische Geschicklichkeit in
die normale Schlepp-Position zurtickzuftihren.

(2) DasGleitflugzeug muss in eine gegeniiber der Flugbahn des schleppenden Flugzeugs
erhdhte Position (etwa 15° oberhalb der Flugbahn) und ebenso in eine niedrigere
Position (unterhalb des Luftschraubenstrahls des schleppenden Flugzeugs) gebracht
werden. In beiden Falen muss der Flugzeugfihrer in der Lage sein, das
Gleitflugzeug ohne auBergewohnliche fliegerische Geschicklichkeit in die normale
Schlepp-Position zuriickzuftihren.

Der im Betrieb Ublicherweise vorkommende Bereich von Schleppseilléngen muss untersucht

und bestimmt werden.

Die Versuche missen fir jeden Anbringungsort der Ausklinkeinrichtung und fir jede

Zustandsform, fur die Schleppflug zugelassen werden soll, wiederholt werden.

LFG 152 Windenschlepp und Kraftfahr zeugschlepp

@

Ist das Gleitflugzeug fir Windenschlepp und/oder Kraftfahrzeugschlepp ausgertstet, miissen

derartige Schlepps mit Geschwindigkeiten bis zu Vw nachgewiesen werden, ohne dass -

(1) es Schwierigkeiten bereitet, die Fligel beim Abheben vom Boden horizontal zu
halten und das Schleppseil zu 16sen,

(2)  Steuerkréfte, die die in LFG 143 angegebenen Uberschreiten, oder UberméRige
Steuerausschlége erforderlich sind,

(3)  Ubermafdige Nickschwingungen auftreten,

(4) wéhrend des Steigflugs Handkréfte in Richtung "driicken" erforderlich sind. Falls
eine Trimmung verwendet wird, muss die wahrend des Steigflugs verwendete
Stellung angegeben werden.




(b) Die Versuche mussen bel Seitenwindkomponenten von nicht weniger als 0,2 x Vso
durchgefihrt werden.

(© Die Versuche missen fir jeden Anbringungsort und jede Anordnung der
Ausklinkeinrichtung und fur jede Zustandsform, fir die Windenschlepp oder
Kraftfahrzeugschlepp zugelassen werden soll, durchgefiihrt werden.

LFG 152 (Erlauterungen)

Fur den Nachweis der Ubereinstimmung mit den Forderungen fir Windenschlepp sollten
mindestens 6 Windenstart-Versuche durchgefiihrt werden, die den Geschwindigkeitsbereich bis zu
Vw abdecken. Wahrend dieser Sartvorgénge sollte entlang der Flugbahn ein Bereich von
Ausklinkpunkten gewahlt werden, der den normalen Betriebsbereich und das Ausklinken in
Notféllen berlcksichtigt.

LFG 153 Anflug und Landung

€) Es muss moglich sein, normale Anflige und Landungen bis zum Stillstand des
Gleitflugzeugs mit einer Seitenwind-Komponente von nicht weniger as 0,2 x Vso
durchzufiihren, ohne dass es einer aulfergewdhnlichen fliegerischen Geschicklichkeit des
Flugzeugfuhrers bedarf und ohne dass eine Neigung zu unkontrollierbarem Ausbrechen
auftritt.

(b) Nach dem Aufsetzen daf keine UbermaRige Neigung zum Ausbrechen, zu
Nickschwingungen oder Uberschlag auftreten.

(© Die Betétigung von Luftboremsen wéhrend des Anfluges bei alen zuléssigen
Geschwindigkeiten oberhalb und einschliefflich 1,2 x Vs1 - wobei Vst sich auf die
Zustandsform bei eingefahrenen oder ausgefahrenen Luftbremsen bezieht, die den groflzeren
Wert liefert - darf weder eine UbermaRige Anderung der Steuerkréfte oder der
Steuerausschlége bewirken, noch die Steuerbarkeit des Gleitflugzeugs beeintréchtigen.

LFG 155 Hohensteuerkraft in Mandvern
Das Gleitflugzeug muss eine Hohensteuerkraft aufweisen, die im Kurvenflug oder beim Ausleiten
von Flugfiguren mit dem Lastvielfachen ansteigt.

LFG 161 Trimmung

(a) Allgemeines

Nachdem das Gleitflugzeug ausgetrimmt ist, muss es die Forderungen dieses Punktes erfiillen, ohne
dass der Flugzeugfiihrer weiterhin durch Kréfte oder Bewegungen auf die Hauptsteuerungen oder
die zugehdrige Trimmung einwirkt.

(b) Quer- und Richtungstrimmung

(2) Quertrimmung
Das Gleitflugzeug muss so ausgetrimmt werden kénnen, dass es im Geradeausflug mit 1,4 x
Vsi1, Fligelklappen in alen Uberlandflugstellungen, Luftbremsen und, wo anwendbar,
Fahrwerk eingefahren, nicht dazu neigt zu drehen oder zu héngen, wenn das Quersteuer
losgelassen und das Seitensteuer in Mittelstellung festgehalten wird.

(2) Richtungstrimmung
Das Gleitflugzeug muss so ausgetrimmt werden kdnnen, dass es im Geradeausflug mit 1,4 x
Vsi, Fliigelklappen in allen Uberlandflugstellungen, Luftbremsen und, wo anwendbar,
Fahrwerk eingefahren, nicht dazu neigt zu gieren, wenn das Seitensteuer losgelassen und das
Quersteuer in Mittelstellung festgehalten wird.

(c) Langstrimmung

(1) Wenn das Cleitflugzeug keine im Fluge verstellbare Trimmung besitzt, muss die
Gleichgewichtsgeschwindigkeit, fur alle Schwerpunktlagen, zwischen 1,2 x Vs1 und 2,0 x
Vsi liegen.

(20 Wenn das Gleitflugzeug eine im Fluge verstellbare Trimmung besitzt, muss diese die
nachfolgenden Forderungen erfiillen, ohne dass der Flugzeugfiihrer weiterhin durch Kréfte
oder Bewegungen auf die Hauptsteuerung oder die zugehdrige Trimmung einwirkt:

i) Das Gleitflugzeug muss mit Fligelklappen in Landestellung, eingefahrenen
Luftbremsen und ausgefahrenem Fahrwerk innerhalb eines Geschwindigkeitsbereichs
von 1,2 x Vst bis 2,0 x Vst austrimmbar sein.

(i) Im Schleppflug muss das Gleitflugzeug innerhalb eines Geschwindigkeitsbereiches
zwischen 1,4 x Vs1 und VT austrimmbar sein.

(iii)  Im extrem vertrimmten Zustand muss bei Geschwindigkeiten zwischen
1,1 x Vsiund 1,5 x Vs1 die Steuerkraft geringer as 10 daN sein.

Stabilitat

LFG 171 Allgemeines

Das Gleitflugzeug muss die Bedingungen gemal3 LFG 173 bis LFG 181 einschliefflich erfllen.
Zusétzlich muss es ausreichende Stabilitdt und "SteuergefUhl" unter allen normalerweise
auftretenden Betriebsbedingungen aufweisen.

LFG 173 Statische L angsstabilitat

€) Unter den Bedingungen und in den Geschwindigkeitsbereichen, die in LFG 175 festgelegt
sind,

(1) mussdie Steigung der Kurve "Handkraft ber Geschwindigkeit" positiv sein,

(2) darf die Steigung der Kurve "Steuerknlippel auslenkung iber Geschwindigkeit" nicht
negativ sein. Eine negative Steigung ist jedoch annehmbar, wenn die Steigung der
Kurve "Handkraft Uber Geschwindigkeit" ausreichend grof3 ist und nachgewiesen
werden kann, dass keine Steuerungsschwierigkeiten auftreten.

(b) Die Fluggeschwindigkeit muss in den Bereich von +15% oder £15 km/h der ausgetrimmten
Gleichgewichtsgeschwindigkeit, mal3gebend ist der groRere Wert, zurtickkehren, wenn bel
einer Geschwindigkeit bis zu VNE und, falls anwendbar, VFe und bis hinunter zur
entsprechenden Mindestgeschwindigkeit fir einen gleichmaRigen nicht (berzogenen
Flugzustand die Steuerkraft langsam nachgelassen wird.

LFG 175 Nachweis der statischen L &ngsstabilitat
Die Kurve "Handkraft tUber Geschwindigkeit” muss unter den folgenden Bedingungen eine stetige
Steigung aufwei sen:

(@ Uberlandflug - Zustandsform
(1)  bei dlen Geschwindigkeiten zwischen 1,1 x Vst und VNE,
(20  Fliigelklappen in der Stellung fiir Uberlandflug und Kreisflug,
(3) Fahrwerk eingefahren,
(4) Gleitflugzeug bei 1,4 x Vs1 und 2 x Vs1 ausgetrimmt (falls mit einer Trimmung
versehen) und
(5)  Luftbremsen eingefahren.
(b) Anflug - Zustandsform
(1) bel dlen Geschwindigkeiten zwischen 1,1 x Vso und VFE,
(2)  Flugelklappen in Landestellung,
(3) Fahrwerk ausgefahren,
(4) CGleitflugzeug bei 1,4 x Vso ausgetrimmt (falls mit einer Trimmung versehen) und
(5)  Luftbremsen erstens eingefahren und zweitens ausgefahren.

LFG 175 (Erlauterungen)
(1) Fir die Zustandsform "Luftbremsen ausgefahren” genligen in der Regel qualitative
Versuche.




(2)  Flugelklappenstellungen sollten auch negative Stellungen, falls vorgesehen, einschlief3en
(siehe LFG 335).

LFG 177 Quer- und Richtungsstabilitat

€) Befindet sich das Gleitflugzeug in einem stetigen Geradeausflug, so muss jedem
vergroRerten Querruderausschlag eine Zunahme des Schiebewinkels entsprechen, wenn
Quersteuer und Seitensteuer stetig gekreuzt werden. Dieses Verhalten braucht nicht einem
linearen Gesetz zu folgen.

(b) Im Seitengleitflug darf jegliche Steuerkraftumkehr nicht so grof3 werden, dass die Steuerung
des Gleitflugzeugs eine auRergewdhnliche fliegerische Geschicklichkeit des Flugzeugfiihrers
erfordert.

L FG 181 Dynamische Stabilitat
Alle zwischen der Uberziehgeschwindigkeit und Vor auftretenden kurzperiodischen Schwingungen
miissen mit
€) loser und
(b) fester
Hauptsteuerung stark gedémpft sein.

Uber ziehgeschwindigkeit

LFG 201 Uberziehver halten bei waager echt gehaltenen Tragfliigeln

€) Uberziehversuche miissen durchgefiihrt werden, indem die Geschwindigkeit je Sekunde um
etwa 2 km/h vermindert wird, bis entweder der Uiberzogene Flugzustand erreicht ist, der sich
durch ein nicht unmittelbar steuerbares Abkippen nach vorn oder (iber einen Fliigel anzeigt,
oder bis die Hohensteuerung zum Anschlag kommt. Bis zum Erreichen des Uiberzogenen
Zustandes muss es mdglich sein, durch Betétigung der Steuerung Rollen und Gieren im
Sinne des entsprechenden Steuerausschlages zu erzeugen und zu korrigieren.

(b) Bei der Wiederherstellung des normalen Flugzustandes muss es unter normaler Verwendung
der Steuerung mdglich sein, mehr as 30° Querneigung zu verhindern. Das Gleitflugzeug
darf dabei keine nicht beherrschbare Neigung zum Trudeln aufweisen.

(© Das Uberziehverhalten darf durch Schieben nicht (ibermaRig beeinflussbar sein.

LFG 201 (c) (Annehmbare Nachweisverfahren)
Schiebewinkel bis 5° diirfen das Uberziehver halten nicht nennenswert dndern.

(d)  Der Hohenverlust vom Beginn des Uberzogenen Flugzustandes bis zur Wiederherstellung
des Horizontalfluges unter Anwendung tblicher Verfahren und die maximale Langsneigung
nach dem Abkippen gegentiber dem Horizont miissen ermittelt werden.

LFG 201 (d) (Erlauterungen)

Der beim Uberziehen auftretende Hohenverlust ist der Unterschied zwischen der Hohe, in
der der (iberzogene Flugzustand eintritt, und der Hohe, in der der Horizontalflug wieder
erreichtist.

(e Wenn das Gleitflugzeug (in der Zustandsform fur den Windenstart) aus dem Geradeausflug
mit 1,2 x Vst durch schnelles Ziehen des Steuerkniippels auf ungeféhr 30° Langsneigung
Uber den Horizont gebracht wird, darf das daraus folgende Abkippen nicht heftig sein und
nicht so, dass die sofortige Herbeiflihrung des Normal zustandes schwierig wird.

) Der Nachweis der Erfiillung der Forderungen der Absétze (a) bis (d) und (g) muss unter
folgenden Bedingungen erbracht werden:

(1) Hiugelklappen injeder Stellung,

(2)  Luftbremsen eingefahren und ausgefahren,

(3)  Fahrwerk eingefahren und ausgefahren,

(4)  Gleitflugzeug auf 1,5 x Vst ausgetrimmt (falls mit Trimmung versehen).

LFG 203 Uberziehen im Kurvenflug

@ Beim Uberziehen in einer sauber geflogenen Kurve mit 45° Querneigung muss es moglich
sein, den normalen Horizontalflug wieder herzustellen, ohne dass eine nicht beherrschbare
Neigung zum Rollen oder Trudeln auftritt. Der Nachweis der Erflllung dieser Forderung
muss geméd? den Bedingungen in LFG 201 (f) gefiihrt werden, die dem kritischen
Uberziehverhalten des Gleitflugzeugs entsprechen. Auf jeden Fall muss die
Landezustandsform mit eingefahrenen und ausgefahrenen Luftbremsen gepriift werden.

(b)  Der Hohenverlust vom Beginn des (iberzogenen Flugzustands bis zur Wiederherstellung des
Horizontalfluges unter Anwendung Ublicher Verfahren muss ermittelt werden.

Trudeln

LFG 221 Allgemeines

(8) Esdarf keine Neigung zu unbeabsichtigtem Trudeln vorhanden sein.

(b) Das Gleitflugzeug muss von jedem Punkt einer Trudelbewegung mit nicht mehr as einer
zusdtzlichen Umdrehung bei Anwendung der fir das Beenden des Trudelns empfohlenen
Steuerbewegungen und ohne Uberschreitung der zul&ssigen Geschwindigkeit oder des sicheren
positiven Abfanglastvielfachen in den Normalflug zurtickgef iihrt werden kénnen.

LFG 221 (b) Annehmbare Nachweisverfahren

Das Verfahren, das normalerweise als Standar dmethode zum Beenden des Trudelns angesehen
wird, ist folgendermalien festgelegt:

(1) Betétigen des Gegen-Seitensteuers.

(2) Kurze Pause

(3) Nachlassen des Hohensteuers, bis Drehung aufhort

(4) Seitenruder in Mittelstellung und das Gleitflugzeug weich abfangen.

(c) Esdarf nicht moglich sein, dass das Gleitflugzeug durch irgendeine Betétigung der Steuerung in
ein nicht beherrschbares Trudeln gerét.

LFG 223 Spiralstur zverhalten

Hat das Gleitflugzeug die Neigung, in einen Spirasturz tberzugehen, muss das Stadium, in dem
diese Neigung wirksam wird, ermittelt werden. Es muss méglich sein, den Flugzustand zu beenden,
ohne dass dabei die zuldssige Geschwindigkeit oder das positive sichere Abfanglastvielfache des
Gleitflugzeugs tiberschritten wird. Der Nachweis der Ubereinstimmung mit dieser Forderung muss
ohne den Gebrauch der Luftbremsen erbracht werden.

Sonstige Forderungen an das Betriebsverhalten

LFG 251 Schwingungen und Schitteln

Bel alen Geschwindigkeiten bis mindestens VbrF muss jedes Teil des Gleitflugzeugs frei von
Ubermé&fligen Schwingungen sein. Auferdem darf in keinem normalen Flugzustand, einschliefllich
bei Benutzung der Luftbremsen, Schiitteln auftreten, das so heftig ist, dass die Steuerbarkeit des
Gleitflugzeugs auf unzuléssige Weise beeintréchtigt, die Besatzung Uberm&3dig ermiidet oder der
Festigkeitsverband beschadigt wird. Schiitteln als Uberziehwarnung innerhalb dieser Grenzen ist
erlaubt.




Abschnitt C - Festigkeit

Allgemeines

LFG 301 Lasten

@

(b)

©

Die Festigkeitsforderungen sind durch die Angabe von sicheren Lasten (die héchsten im
Betrieb zu erwartenden Lasten) und Bruchlasten (die sicheren Lasten multipliziert mit den
vorgeschriebenen Sicherheitszahlen) festgelegt. Wenn nicht anders angegeben, sind die
festgelegten Lasten , sichere Lasten”.

Wenn nicht anders angegeben, sind die Luft- und Bodenlasten jeweils mit den
Massenkréften ins Gleichgewicht zu setzen, wobei alle Einzelmassen des Gleitflugzeugs zu
berlicksichtigen sind. Die Lasten missen so verteilt werden, dass die Verteilung entweder
den tatsichlichen Verhatnissen entspricht, oder sich diesen, auf der sicheren Seite liegend,
ann&hert.

Wenn die Verteilung der &uBeren Lasten und der inneren Kréfte durch Verformungen unter
Last wesentlich geandert wird, muss die geénderte Verteilung beriicksichtigt werden.

L FG 303 Sicherheitszahl

Als Sicherheitszahl muss 1,5 eingesetzt werden, wenn kein anderer Wert angegeben ist.

L FG 305 Festigkeit und Verformungen

@

(b)

Der Festigkeitsverband muss imstande sein, sichere Lasten aufzunehmen, ohne dass
bleibende Verformungen auftreten. Bei alen Lasten bis zu den sicheren Lasten dirfen die
auftretenden Verformungen den sicheren Betrieb nicht beeintréchtigen. Das gilt
insbesondere auch im Hinblick auf die Steuerungen.

Der Festigkeitsverband muss imstande sein, Bruchlasten mindestens drei Sekunden lang zu
tragen, ohne dass ein Versagen auftritt. Die Dreisekundengrenze gilt jedoch nicht, wenn der
Festigkeitsnachweis mittels dynamischer Versuche erbracht wird, bei denen die tatséchlichen
Belastungsbedingungen nachgeahmt werden.

L FG 307 Festigkeitsnachweis

@

(b)

Der Nachweis, dass der Festigkeitsverband den Festigkeits- und Verformungsforderungen

gemdl LFG 305 geniigt, muss fur ale kritischen Belastungsbedingungen erbracht werden.

Ein rechnerischer Festigkeitsnachweis wird nur anerkannt, wenn fir die gewéhlte Bauweise

aufgrund von Erfahrungen erwiesen ist, dass die benutzte Berechnungsmethode zuverldssige

Ergebnisse liefert. Andernfalls miissen zum Nachweis Belastungsversuche durchgefiihrt

werden.

LFG 307 (a) (Erléauterungen)

D Belastungsversuche in Ubereinstimmung mit LFG 307 (a) sollten in der Regel unter
Lasten bis hin zur rechnerischen Bruchlast durchgefiihrt werden.

2 Die aufgrund von Festigkeitsversuchen gewonnenen Ergebnisse sollten im Hinblick
auf Abweichungen von den in den Rechnungen angenommenen mechanischen
Eigenschaften und Abmessungen so berichtigt werden, dass die Mdglichkeit, dass
irgendein Festigkeitsverband aufgrund von Abweichungen beziiglich der Werkstoffe
und Abmessungen eine unter dem Bemessungswert liegende Festigkeit aufweist,
unwahrscheinlich ist.

Bestimmte Teile des Festigkeitsverbandes miissen wie in Abschnitt D dieser Vorschrift

angegeben, nachgewiesen werden.

Anmerkung: In diesem Abschnitt C sind nicht alle Festigkeitsforderungen fur den Nachweis der

Ubereinstimmung mit den LFG erfasst.

Belastungen im Fluge

LFG 321 Allgemeines

@

(b)

Die Lastvielfachen der Luftkréfte stellen das Verhdtnis der senkrecht zum Flugweg des

Gleitflugzeugs wirkenden Luftkraftkomponente zur Masse des Gleitflugzeugs dar. Bei einem

positiven Lastvielfachen ist die Luftkraft in Bezug auf das Gleitflugzeug nach oben
gerichtet.

Der Nachweis der Erfullung der Forderungen dieses Abschnitts fiir die Belastung im Fluge

muss unter den folgenden Bedingungen erbracht werden:

D in jeder kritischen Hohe, in der das Gleitflugzeug voraussichtlich betrieben wird und

2 fir alle mdglichen Kombinationen von Masse und Zuladung.

LFG 321 (b) (Erlauterungen)

Bel Gleitflugzeugen ist die Hohe in der Regel nicht entscheidend fiir die Belastungen im

Fluge.

LFG 331 Symmetrische Flugzusténde

@

(b)

©

(d)

Bei der Bestimmung der Flugellasten und der linearen Trégheitslasten fur diein LFG 333 bis

LFG 345 festgelegten symmetrischen Flugbedingungen muss die zugehdrige

Hohenleitwerksgrundlast den tatséchlichen Verhdtnissen entsprechend oder nach einem auf
der sicheren Seite liegenden Naherungsverfahren beriicksichtigt werden.

Die Hohenleitwerks-Zusatzlast infolge Ruderbetdtigung und Bden muss mit den

Drehbeschleunigungskréften des  Gleitflugzeugs den  tatséchlichen  Verhdtnissen

entsprechend oder nach einem auf der sicheren Seite liegenden Né&herungsverfahren ins
Gleichgewicht gesetzt werden.

Bei der Bestimmung der Lasten unter den vorgeschriebenen Bedingungen wird

angenommen, dass das jeweilige Lastvielfache durch eine plétzliche Anstellwinkelanderung

bei gleich bleibender Geschwindigkeit erzeugt wird. Winkelbeschleunigungen konnen

unbeachtet bleiben.

Die fur die Aufstellung der Lastannahmen erforderlichen aerodynamischen Werte miissen

durch Messung, Rechnung oder eine auf der sicheren Seite liegende Abschétzung belegt

werden.

(0] Sofern keine genaueren Angaben vorliegen, kann der grofte negative
Auftriebsbeiwert in Normal zustandsform mit - 0,8 angenommen werden.

()] Falls der ermittelte Null-Moment-Beiwert Cmo kleiner als +0,025 ist, muss Cmo fir
Tragfligel und Leitwerk mindestens mit £0,025 angesetzt werden.

LFG 333 V-n-Diagramm

@

Allgemeines

Der Nachweis der Erfillung der Festigkeitsforderungen dieses Abschnitts muss fur alle
Kombinationen von Fluggeschwindigkeiten und Lastvielfachen auf und innerhalb der
Begrenzungslinien der V-n-Diagramme, die durch die Abfang- und Boden-Lastannahmen
gemal3 Absatz (b) bzw. (c) festgelegt sind, erbracht werden.

V-n-Diagramm fur Abfangbelastungen
Zustandsform:
Fluigelklappen in Uberlandflugstellung, Luftbremsen eingefahren (siehe Abbildung 1)




©

Abbildung 1
V-n-Diagramm fur Abfangbelastungen

V-n-Diagramm fr Boenbel astungen
Zustandsform:
Fliigelklappen in Uberlandflugstellung (siehe Abbildung 2)

@

@

Bei der Mandvergeschwindigkeit VB muss das Gleitflugzeug imstande sein, positiven
(nach oben) und negativen (nach unten) Bden von 15 m/s standzuhalten, die
senkrecht zur Flugbahn wirken

Bei der Bemessungshtchstgeschwindigkeit Vb muss das Gleitflugzeug imstande
sein, positiven (nach oben) und negativen (nach unten) Bden von 7,5 m/s
standzuhalten, die senkrecht zur Flugbahn wirken.

n

A

n = 1,25(V/ \VSt)A2 ’

Abbildung 2
V-n-Diagramm fiir Béenbelastungen

N

L FG 335 Bemessungs-Fluggeschwindigkeiten

Die folgenden Bemessungs-Fluggeschwindigkeiten sind &quivalente Fluggeschwindigkeiten (EAS).
Bemessungs-Mandvergeschwindigkeiten Va:

@

(b)

V, =V x+/nl

dabe ist:
Vs1 = rechnerische Uberziehgeschwindigkeit mit Bemessungs-Hochstmasse, Fliigelklappen
in Neutralstellung, Luftbremsen eingefahren.

Bemessungsgeschwindigkeit bei ausgefahrenen Flugelklappen VF

@

@

Fur ale Landestellungen darf VF nicht kleiner sein as der grofdte der beiden

folgenden Werte:

i) 14 Vsi, wobei Vsi1 die errechnete Uberziehgeschwindigkeit bei
Fliigelklappen in Neutralstellung und bei Hochstmasse ist.

(i) 2,0 Vsr, wobei Vsk die errechnete Uberziehgeschwindigkeit mit voll
ausgefahrenen Fliigelklappen und bei Hochstmasse ist.

Fiir jede positive Uberlandflug-Stellung darf VF nicht kleiner sein as der groRere der

beiden folgenden Werte:

(i) (entfallt)
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(i) 1,05 VA, wobei VA in Ubereinstimmung mit Absatz (a) dieses Paragraphen,
d.h. fur Flugelklappen in Neutralstellung, zu ermitteln ist.
3 Fir ale anderen Stellungen muss VF gleich Vb sein.

(@] Bemessungsgeschwindigkeit fir starke Boen Vs
VB darf nicht kleiner seinals 1,15 VA.
(d) Bemessungsgeschwindigkeit fir den Flugzeugschlepp VT
VT darf nicht kleiner sein asVa.
(e Bemessungsgeschwindigkeit fir den Windenstart Vw
Vw darf nicht kleiner sein s 1.5 Vs1 nach LFG 335 (a).
)] Bemessungshdchstgeschwindigkeit Vb
Die Bemessungs-Hochstgeschwindigkeit Vb kann vom Antragsteller gewdahit werden,
jedoch darf sie nicht kleiner sein als:

Vp =15x3 _ G
SKXCW i,

Dabei ist:
GIS = Fléchenbelastung in daN/m? bel Bemessungs-Hochstmasse.
Cwmin = kleinstmdglicher Widerstandsbeiwert des Gleitflugzeugs.

LFG 335 (Erlauterungen)

(@) Bel Fligelklappen, die sowohl im Schnellflug als auch im Langsamflug eingesetzt werden
sollen, ist der Begriff "Flugelklappen in Neutralstellung” in LFG 335 (a) und LFG 335 (b)
als digienige Sellung der Klappen definiert, die sich ergibt, wenn ein Drittel des gesamten
Bereiches der fiir den Uberlandflug vorgesehenen Stellungen von der negativsten Stellung
abgezogen wird.

(@) Bei Fligelklappen, die ausschliefllich im Langsanmflug eingesetzt werden sollen, wie z.B.
Spaltklappen, Spreizklappen und andere Klappen, die auf herkdmmliche Weise nur in
positive Richtung ausgefahren werden, ist unter dem Begriff "Flugelkiappen in
Neutralstellung" die eingefahrene oder die am weitesten nach oben ausgeschlagene Stellung
2u verstehen.

LFG 337 Abfang-L astvielfache
Die sicheren Abfang-Lasten im V-n Diagramm (siehe Abbildung 1) missen die folgenden Werte
aufweisen:

L ufttiichtigkeitsgruppe Gleitflugzeuge
nl +4,0
n2 +3,0
n3 -15
n4 -20

LFG 341 Boenlastvielfache

€) Wenn nicht eine genauere, den tatséchlichen Verhéltnissen entsprechende Berechnung
durchgefiihrt wird, miissen die Boen-Lastvielfachen wie folgt berechnet werden:

;xkxpoxean

mx 2
<

-~

n=1+
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Dabei ist
U = Bdengeschwindigkeit [m/s]
\% = aquivaente Fluggeschwindigkeit [m/g]
o = Auftriebsanstieg des Flugels [Bogenmal3]
g = Erdbeschleunigung [m/s]
S = Bemessungsf|tigel flache [m?]
po = Dichte der Luft in Meereshéhe [kg/m?]
m = Gleitflugzeugmasse [kg]
k = Abminderungsfaktor, der wie folgt ermittelt wird:
 _ 088x
53+ u
Dabei ist:
m
2><g
/j =
poxImxa
mit
Im = mittlere Fligeltiefe [m]

(b) Der Wert fur n, der in (a) ermittelt wurde, braucht nicht groRer zu sein as:

2
n=125x(\/J
Va

L FG 345 Belastungen bei ausgefahrenen L uftbremsen und Fligelklappen
(a) Belastung bei ausgefahrenen Luftbremsen
(1) Der Festigkeitsverband des Gleitflugzeugs einschliefflich der Luftbremsen muss fir die
ungunstigste Kombination der folgenden Parameter bemessen sein:

Aquivalente Geschwindigkeit Vb (EAS)
Luftbremsen Von eingefahrener
bis zu voll ausgefahrener Stellung
Abfang-Lastvielfache Von-1,0 bis+3,0

(2) Es wird angenommen, dass die Hohenleitwerksast dem  statischen
Gleichgewichtszustand entspricht.
(3) Bei der Bestimmung der Luftkraftverteilung tiber die Spannweite miissen Anderungen
dieser Verteilung durch die Luftbremsen beriicksichtigt werden.
(b) Belastungen bei ausgefahrenen Fligelklappen
Wenn Flugelklappen eingebaut sind, wird angenommen, dass das Gleitflugzeug den folgenden
Abfangbewegungen und Boen ausgesetzt ist:
@ Mit den Flugelklappen (in alen Landestellungen) und Geschwindigkeit bis VF:
0] Flugmandver bis zu einem positiven sicheren Lastvielfachen von 3.
(i)  positive und negative Boen von 7,5 m/s, die senkrecht zur Flugbahn
angreifen.
2 Mit den Fliigelklappen von der positivsten bis zur negativsten Uberlandflug-Stellung,
den Abfangbedingungen von LFG 333 (b) und den Béenbedingungen von LFG 333
(c), mit der Ausnahme, dass folgendes nicht beriicksichtigt werden muss:
0) groflere Geschwindigkeiten as die der Fliigelklappenstellung entsprechenden
VF;
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(i)  Abfang-Lastvielfache entsprechend den Punkten oberhalb der Linie AD oder
unterhalb der Linie GE in Abbildung 1.

(c) Flugelklappen zur Geschwindigkeitshegrenzung
Wenn Flugelklappen as widerstandserhdhende  Einrichtungen zum  Zweck der
Geschwindigkeitsbegrenzung (Luftbremsen) verwendet werden, miissen die Forderungen in
LFG 345 (a) bei alen Klappenstellungen erfullt werden.

(d) Wenn eine Einrichtung vorhanden ist, die die Klappenlast automatisch begrenzt, muss das
Gleitflugzeug fir digenige kritische Kombination von Fluggeschwindigkeit und
Klappenstellung bemessen werden, die diese Einrichtung zul 8sst.

L FG 347 Unsymmetrische Flugzustdnde

Es wird angenommen, dass das Gleitflugzeug den unsymmetrischen Flugzustanden der LFG 349
und LFG 351 ausgesetzt ist. Nicht ausgeglichene aerodynamische Momente um den Schwerpunkt
missen den tatséchlichen Verh&tnissen entsprechend oder auf der sicheren Seite liegend, durch
Massenkréfte ausgeglichen werden.

LFG 347 (Erlauterungen)

Es wird angenommen, dass das Gleitflugzeug nach Betétigung der Ruder zur Einleitung des Roll-
und Schiebeflugzustandes seine Ausgangslage beibehélt, bis die resultierenden Zusatzasten ihren
Hochstwert erreicht haben.

L FG 349 Rollflugzustdnde

Das Gleitflugzeug muss fur Rollbelastungen, die sich aus den Querruderausschldgen und
Geschwindigkeiten gemé@B LFG 455 ergeben, in Verbindung mit einem Lastvielfachen von
wenigstens zwei Dritteln der positiven Abfang-Lastvielfachen gemal3 LFG 337 bemessen werden.

L FG 351 Schiebeflugzustdnde
Das Gleitflugzeug muss fur Schiebelasten auf das Seitenleitwerk gemél LFG441 und LFG 443
bemessen werden.

LFG 375 Winglets
(8 Wenn Winglets angebaut sind, dann muss das Gleitflugzeug fir die folgenden Belastungen

bemessen sein -
(2) eine Seitenlast entsprechend dem maximalen Schiebewinkel des Winglets bei Va;
(2) Boenlasten, die bel VB und Vb senkrecht zur Winglet-Flache wirken;
(3) Gegenseitige Beeinflussung der aerodynamischen Lasten von Flugel und Winglet;
(4) Handkréfte auf das Winglet und
(5) Lasten auf das Fliigelende entsprechend LFG 501, wenn das Winglet den Boden bertihren
kann.
LFEG 375 (a) Erlauterungen
Fir den Flugel sollten der Einfluss des Winglets auf die folgenden GrofRen beriicksichtigt
werden -
(1) Anderung der Auftriebsverteilung;
(2) Zusétdiche Biege- und Torsionsmomente am Wingletanschlusspunkt —unter
Ber icksichtigung von aer odynamischen- und Massenkr &ften am Winglet;
(3) Tréagheitskrafte und
(4) Einfluss des Widerstandes auf die Fligeltorsion.
(b) Wenn keine genauere Berechnungsmethode angewendet wird, dann konnen die Lasten
folgendermal3en berechnet werden:
(1) Der Auftrieb am Winglet in Folge Schiebewinkel bel Va -

L, =125xC,, stx%xv,f

mit
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Cimax = maximaler Auftriebsbeiwert des Winglet-Profiles
Sw = Flache desWinglets
(2) Der Auftrieb am Winglet bei horizontalen Béen bei VB und Vb -

Lg =aN><SW><§><V><U x k

mit

U = horizontale Boe, mit einer Grofle wie in LFG 333 beschrieben.
aw = Auftriebsanstieg des Winglet-Profiles [rad]

k = Boenfaktor aus LFG 443

Die oben beschriebene Last Lwg muss nicht grofer sein as

Ly =125%C,, XS, ><%><v2

(3) Am Ende des Winglets muss eine Handkraft von 15 daN angesetzt werden -
0] in horizontaler Richtung nach innen und nach auf3en parallel zur Fliigelachse; und
(i) in horizontaler Richtung nach vorn und nach hinten parallel zur Rumpfléngsachse.
Zusétzlich miissen die Montagelasten nach LFG 591 berticksichtigt werden, wenn das
Winglet nicht senkrecht zur Fliigel ebene steht.

Steuerflachen und Steuerungsanlagen

L FG 395 Belastungen der_Steuerungsanlagen

@

Alle Flugsteuerungsanlagen, einschliefllich der Anschldge und ihre tragende Struktur,
mussen fir Belastungen bemessen sein, die wenigstens 125 % der rechnerisch ermittelten
Rudermomente der beweglichen Steuerflachen unter den in LFG 415 bis LFG 455
vorgeschriebenen Bedingungen entsprechen. Bel der Ermittlung der Rudermomente sind
zuverléssige aerodynamische Werte anzusetzen. Der Einfluss von Hilfsklappen muss
berlicksichtigt werden. In keinem Fall durfen in irgendeinem Teil der Anlage die
Belastungen geringer sein, as sie sich bei Anwendung von 60 % der in LFG 397 (a)
angegebenen Hand- und Fulkréfte ergeben.

Fur die der Bemessung zugrunde gelegten Hand- und Ful3kréfte muss angenommen werden,
dass sie auf die entsprechenden Steuergriffe oder Pedale in gleicher Weise wirken wie im
Flug, und dass sie durch Gegenkréfte an den Ruderhebelanlenkpunkten ausgeglichen
werden.

L FG 397 Belastungen durch Flugzeugfiihrerkr afte

@

Zusétzlich zu LFG 395 (a) missen die Steuerungsanlagen zur unmittelbaren Steuerung des
Gleitflugzeugs um seine Langs-, Quer- oder Hochachse (Hauptsteuerungsanlage) und
sonstige Steuerungsanlagen, die das Flugverhalten beeinflussen, sowie deren Befestigungs-
bzw. Stitzpunkte bis hin zu den Anschldgen (letztere eingeschlossen) fur sichere
Belastungen bemessen sein, die sich aus den folgenden Flugzeugfihrerkréften ergeben:
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Bauteil der Steuerung Betatigungskraft Art der Krafteinleitung
[daN] [Annahme: Einfaches Hebel system]
Hohensteuerung 35 Zug und Druck am Steuerknippel
Quersteuerung 20 Seitliche Querbewegung des
Steuerknlppels
Seitensteuerung 90 Druck nach vorne auf ein
Seitenruderpedal
Luftbremsen, Spoiler, 35 Zug und Druck am Handgriff
Flugelklappen
Schleppkupplung 35 Zug am Handgriff

L FG 399 Doppelsteueranlagen

Doppel steuerungsanl agen miissen wie folgt bemessen werden:

(a) fur gleichzeitige Betétigung durch beide Flugzeugfihrer in gleicher Richtung, und

(b) fur gleichzeitige Betétigung durch beide Flugzeugfihrer in entgegengesetzter Richtung, wobei
fur jeden Flugzeugfihrer das 0,75-fache der in LFG 397 (a) genannten Kré&fte angesetzt wird.

L FG 405 Nebensteuerungsanlagen

Nebensteuerungsanlagen wie fir das Ein- und Ausfahren des Fahrwerks, Trimmsteuerung usw.

missen fur die hochsten Kréfte bemessen sein, die ein Flugzeugfihrer erwartungsgeméal auf diese

Steuerung auslibt.

LFG 405 (Erlauterungen)

Die der Bemessung zugrunde gelegten Hand- und Fuf3kr &fte sollten nicht geringer sein als:

(a) Handkréafte bei kleinen Handrédern, Kurbeln usw., die nur aus den Finger- und Handgelenken
aufgebracht werden konnen: P=15daN

(b) Handkréfte bei Hebeln und Handrédern, die mit Armkraft ohne Ausnutzung des Kor pergewichts
aufgebracht werden: P=35daN

(c) Handkréafte bei Hebeln und Handgriffen, die unter Gegenstitzen des Arms oder unter
Ausnutzung des Korpergewichts aufgebracht werden: P = 60daN

(d) Fulkréafte im Stz mit Gegenstiitzen (z.B. FuRBbremsenkréfte): P = 75 daN

LFG 411 Elastisches Verhalten der Steuerungsanlagen

(a) Der am Platz des Flugzeugfiihrers fir eine Betdtigung der aerodynamischen Steuerflachen
verfligbare Steuerausschlag darf unter keiner Flugbedingung durch in der Steuerungsanlage
auftretende elastische Dehnungen UbermaBig verringert werden. Falls sich in der
Steuerungsanlage Seile befinden, deren Spannung eingestellt werden kann, muss fir den
Nachweis der Ubereinstimmung mit allen entsprechenden Forderungen der kleinste Wert (der
Spannung) verwendet werden.
LFG 411 (a) (Annehmbare Nachweisverfahren)
Eine elastische Dehnung oder Stauchung ist unter der Voraussetzung annehmbar, dass
LFG 143 und LFG 629 sicher erfullt sind.

(b) Bei Seilsteuerungen missen die zul&ssigen Seilspannungen unter Berlicksichtigung der
auftretenden Temperaturschwankungen festgelegt werden (siehe LFG 689).

(©

L FG 415 Belastungen durch Béenangriff am Boden

Die Steuerungsanlage muss von den Steuerfléchen bis zu den Anschlégen oder, falls vorhanden, bis

zu den Feststellvorrichtungen fir sichere Lasten entsprechend den wie folgt errechneten

Rudermomenten bemessen sein:

M. =kxl;xS;xq
Dabei ist
Mr = sicheres Rudermoment [Nm]
IR = mittlere Rudertiefe hinter der Drehachse [m]

-25.-

R = Ruderfl&che hinter der Drehachse [m?]

q = Staudruck bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h

k = Faktor fir das sichere Rudermoment aus Bodenbden,; er ist der folgenden Tabelle 1 zu
entnehmen:

Tabelle 1

Steuerungsfléche k Bemerkungen

Querruder +0,75 Querruder in Mittelstellung verriegelt

Querruder +0,50 Querruder voll ausgeschlagen
+ Moment an dem einen,
- Moment an dem anderen Querruder

Hohenruder +0,75 Hohenruder voll nach oben

(-) oder vall nach unten

(+) ausgeschlagen oder in der Stellung, in der es verriegelt
werden kann

Seitenruder +0,75 Seitenruder voll nach rechts oder links ausgeschlagen oder
in Mittelstellung verriegelt

Hohenleitwerk

LFG 421 Grundlast

(a) Unter der Hohenleitwerksgrundlast ist die Last zu verstehen, die notwendig ist, um das
Gleichgewicht in irgendeinem festgelegten Flugzustand ohne Winkelbeschleunigung um die
Querachse aufrechtzuerhalten.

(b) Das Hohenleitwerk muss fiir alle Grundlasten bemessen werden, die an irgendeinem Punkt des
V-n-Diagramms und in den Stellungen der Luftbremsen und Fliigelklappen gemal3 LFG 333 und
LFG 345 auftreten.

LFG 423 Betatigungdasten
Das Hohenleitwerk muss fur die groften Betétigungslasten bemessen werden, die erwartungsgemald
durch vom Piloten eingeleitete Nickmanover bei allen Geschwindigkeiten bis Vb auftreten kénnen.
LFG 423 (Annehmbares Nachwei sverfahren)
Die Lasten sollen Uber einen plotzichen Ausschlag des Hohenruders ermittelt werden, wobei die
folgenden Falle zu berlicksichtigen sind:
(a) Geschwindigkeit VA , voller Ausschlag nach oben
(b) Geschwindigkeit VA, voller Ausschlag nach unten
(c) Geschwindigkeit Vb , ein Drittel des vollen Ausschlags nach oben
(d) Geschwindigkeit Vb , ein Drittel des vollen Ausschlags nach unten. Dabel sollten folgende
Annahmen getroffen werden:
@ Das Gleitflugzeug befindet sich anfangs im Horizontalflug, und weder Fluglage noch
Fluggeschwindigkeit &ndern sich.
2 Die Lasten werden durch Tragheitskréfte ausgeglichen.

L FG 425 Bdenbelastungen

Wenn nicht eine genauere, den tatséchlichen Verhd tnissen entsprechende Berechnung durchgefiihrt
wird, missen auf das Hohenleitwerk wirkende Kréfte nach der folgenden Beziehung errechnet
werden:

P= Poilx pox §, xa,, xU xk, xV x(l—dgj
2 da

Hierbei ist:

-26-




P = Hohenleitwerkslast [N]

Po  =dieHohenleitwerksgrundlast, die auf das Hohenleitwerk wirkt, bevor die Belastung durch
eine BO einsetzt [N]

po = Luftdichte in Meereshéhe [kg/m?]

kH = Boenfaktor (Wenn nicht eine genauere, den tatsachlichen Verhdl tnissen entsprechende
Berechnung durchgefiihrt wird, kann derselbe Wert wie beim Fliigel angesetzt werden.)

SH = Flache des Hohenl eitwerks [m?]

oH = Auftriebsanstieg des Hohenleitwerks [im Bogenmal3]
U = Boengeschwindigkeit [m/s]
\% = Fluggeschwindigkeit [m/s]

de/do. = Anderung des Abwindwinkels mit dem Anstellwinkel
Seitenleitwer ksbelastungen

L FG 441 Betétigungdast

Das Seitenleitwerk muss fir Betétigungslasten bemessen sein, die unter den folgenden Bedingungen
auftreten:

(a) voller Ausschlag des Seitenruders bei der grofieren der Geschwindigkeiten VA und VT;

(b) ein Drittel des vollen Seitenruderausschlags bei der Geschwindigkeit V.

LFG 441 (Erlauterungen)

Bel Gleitflugzeugen, deren Hohenleitwerk vom Seitenleitwerk getragen wird, sollten die
Leitwerksflachen und ihr Anschlussverband einschliefdlich des hinteren Teils des Rumpfes fir die
vorgeschriebenen Lasten auf das Seitenleitwerk und das durch das Hohenleitwerk induzierte
Rollmoment, dasin derselben Richtung wirkt, bemessen sein.

Bei T-Leitwerken kann das durch Schiebeflug oder Seitenruderausschlag induzierte Rollmoment -
wenn nicht eine genauere Berechnung durchgefihrt wird - naherungsweise wie folgt bestimmt
werden:

M, =0,2xS, x%xﬂxvszH

Hierbei ist:

Mro = induziertes Rollmoment am Hohenleitwerk [Nm],
SH = Fléche des Hohenleitwerks [m?],

bH = Spannweite des Hohenleitwerks [m],

B = Schiebewinkel [im Bogenmal3].

L FG 443 Bbenbelastungen

(a) Das Seitenleitwerk muss fur seitliche Boen bis zu den in LFG 333 (c) genannten Werten
bemessen sein.

(b) Wenn nicht eine genauere, den tatsichlichen Verhdtnissen entsprechende Berechnung
durchgefiihrt wird, muss die B6 wie folgt berechnet werden:

PS:aSXSSX%XVXU x Kg

Hierbei ist:

Ps = Boenlast auf das Seitenleitwerk [N],

os = Auftriebsanstieg des Seitenleitwerks [im Bogenmal3],
Ss = Flache des Seitenleitwerks [m?],

\% = Fluggeschwindigkeit [m/g],

U = Boengeschwindigkeit [m/g],

ks = Boenfaktor; er ist mit 1,2 anzusetzen,

po = Luftdichte in Meereshohe [kg/m?].
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LFG 443 (Erlauterungen)

Bei Gleitflugzeugen, deren Hohenleitwerk vom Seitenleitwerk getragen wird, sollten die
Leitwerksflachen und ihr Anschlussverband einschliefdlich des hinteren Teils des Rumpfes fur die
vorgeschriebenen Lasten auf das Seitenleitwerk und das durch das Hohenleitwerk induzierte
Rollmoment, das in derselben Richtung wirkt, bemessen sein.

Bei T-Leitwerken kann das durch Béenbelastung induzierte Rollmoment - wenn nicht eine genauere
Berechnung durchgefiihrt wird - néherungsweise wie folgt bestimmt werden:

My =0,2x S, X%XVXU x b, xKg

Hierbei ist:

Mro = induziertes Rollmoment am Hohenleitwerk [Nm],
SH = Flache des Hohenleitwerks [m?],

bH = Spannweite des Hohenleitwerks [m].

Ergénzende Bedingungen fur Leitwerke

LFG 447 Uberlagerte L eitwer kshelastungen
(a) Unter der Annahme, dass sich das Gleitflugzeug in einem Belastungszustand entsprechend
Punkt A oder D des V-n-Diagramms befindet (der Zustand mit der groRReren
Hohenleitwerksgrundlast ist zu beriicksichtigen), ist die unsymmetrische Verteilung der
Hohenleitwerksgleichgewichtslast mit den Seitenleitwerksbelastungen nach LFG 441 so zu
Uberlagern, dass sich das Rollmoment vergrofert.
LFEG 447 (a) Erlauterung
(1) Wenn keine genauere Berechnung gemacht wird, dann kann die unsymmetrische Verteilung
berechnet werden, in dem die Luftlast auf einer Seite mit dem Faktor (1+x) und auf der
anderen Seite mit dem Faktor (1-x) multipliziert wird.
(2) Fir Punkt A des V-n-Diagrammesist x = 0,34. Fur Punkt D ist x = 0,15.
(3) Die unsymmetrische Hohenleitwerkslast muss nicht mit dem induzierten Rollmoment eines
T-Leitwerkes Uiberlagert werden.
(b) Es muss angenommen werden, dass 75 % der Betdtigungslasten fir das Hohen- und
Seitenleitwerk gemal? LFG 423 und LFG 441 gleichzeitig wirken.

LFG 449 Zuséatzliche Belastungen an V-L eitwerken
Bel Gleitflugzeugen mit V-Leitwerk muss bei der Geschwindigkeit VB mit einer Boe gerechnet
werden, die senkrecht zu einer der Leitwerksfléchen angreift.

Querruder

LFG 455 Querruder

Das Querruder muss fur Betétigungdasten bemessen sein, die unter den folgenden Bedingungen

auftreten:

(a) das Querruder muss bei der grofReren der Geschwindigkeiten VA und VT voll ausgeschlagen
werden; und

(b) das Querruder muss bei der Geschwindigkeit Vb um ein Drittel des vollen Ruderausschlages
ausgeschlagen werden.

Belastung durch Bodenkrafte

LFG 471 Allgemeines
Die in diesem Abschnitt festgelegten sicheren Belastungen durch Bodenkréfte sind als &uflere
Lasten und Trégheitskréfte zu betrachten, die auf den Festigkeitsverband eines Gleitflugzeugs
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einwirken. In jeder festgelegten Bodenbel astungsbedingung muissen die &uf3eren Reaktionen mit den
linearen Trégheitss und den Dreh-Beschleunigungskréften den tatséchlichen Verhaltnissen
entsprechend oder nach einem auf der sicheren Seite liegenden Né&herungsverfahren ins
Gleichgewicht gesetzt werden.

LFG 473 Annahmen fir Belastungen durch Bodenkr &fte

(a) Die Forderungen dieses Unterabschnittes missen mit der Bemessungshdchstmasse erfillt
werden.

(b) Das fir die Bodenbelastungen in diesem Unterabschnitt gewahlte sichere Landestol3vielfache im
Schwerpunkt des Gleitflugzeugs kann mit n = 3 angesetzt werden. Alternativ dazu kann ein
Wert angesetzt werden, der sich bei einer Landung mit einer Sinkgeschwindigkeit von 1,5 m/s
ergeben wiirde.

(c) Es kann angenommen werden, dass der die Gleitflugzeugmasse ausgleichende Fligelauftrieb
wéhrend des gesamten LandestoRes besteht und durch den Schwerpunkt wirkt. Das
Lastvielfache der Bodenkréfte kann damit gleich dem Trégheits-Lastvielfachen minus eins
gesetzt werden.

LFG 477 Fahrwerksanordnung

LFG 479 bis LFG 499 gelten fir Gletflugzeuge mit herkdmmlicher Fahrwerksanordnung. Fir

unkonventionelle Fahrwerksarten kann es erforderlich sein, zusétzliche Bedingungen fir die

Landung in Abhéngigkeit von Anordnung und Bauart der Fahrwerkseinheiten zu untersuchen.

LFG 477 (Erlauterung)

Im Zusammenhang mit den Forderungen dieses Unterabschnitts werden Fahrwerke als

konventionell angesehen, wenn sie folgendermal3en gestaltet sind:

@ Ein Einzelrad oder ein koaxiales Doppelrad im Kiel des Rumpfes oder zwei seitlich getrennt
angeordnete Einzelrader (mit oder ohne Stof3dampfer) direkt unter oder nahezu unter dem
Schwerpunkt des Gleitflugzeugs angeordnet, zusammen mit einem Bugrad oder Hilfskufen
am Kiel des Rumpfes, wobei eine Hilfskufe vom Hauptrad (oder den -radern) nach vorn bis
zum Rumpfbug l&uft und die andere vom Rad nach hinten bis zu einem Punkt, der ungefahr
unter der Flgelhinterkante liegt. Die hintere Hilfskufe kann auch durch einen Sporn ersetzt
oder erganzt werden. Beide Kufen konnen durch geeignete Verstérkungen des
Rumpfverbandes ersetzt werden.

2 Eine gefederte Hauptkufe am Kiel des Rumpfes, die vom Rumpfbug ausgeht und bis zu einem
Punkt, der ungefahr unter der Fligelhinterkante liegt, verlauft. Diese Kufe kann auch durch
einen Sporn oder ein Rad erganzt werden.

3) Kufen, die an den Tragfl&chenspitzen angebracht sind.

LFG 479 Normale L andebedingungen

€) Fur eine normale Landung wird angenommen, dass das Gleitflugzeug sich in folgenden
Fluglagen befindet:

(0] Bel Gleitflugzeugen mit einem Sporn und/oder Spornrad eine normale horizontale
Fluglage.
2 Bei Gleitflugzeugen mit Bugrédern, Fluglagen, in denen
0] das Bug- und die Hauptréder den Boden gleichzeitig bertihren; und
(i) die Hauptréder den Boden bertihren und das Bugrad gerade frei Uber dem
Boden ist.

(b) Die vertikale Lastkomponente Pvm des Hauptfahrwerkes muss gemd den
Bedingungen in LFG 725 bestimmt werden.

(© Die vertikale Lastkomponente Pvm des Hauptfahrwerks ist so mit einer nach hinten
wirkenden horizontalen Lastkomponente P+ zu verbinden, dass die Resultierende unter
einem Winkel von 30° zur Senkrechten angreift.

(d) Bei Gleitflugzeugen mit Bugrédern ist die vertikale Lastkomponente auf das Bugrad in der in
Absatz (a)(2)(i) dieses Paragraphen festgelegten Fluglage wie folgt zu berechnen und mit
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einer nach hinten wirkenden horizontalen Komponente entsprechend Absatz (c) dieses
Paragraphen zu kombinieren:

Ry =0,8xmxg
Hierbel ist:
m = Gletflugzeugmasse [kg],
g = Erdbeschleunigung [m/s7].

L FG 481 Spornlandebedingungen

Fir die Gestaltung des Sporns und des umgebenden Festigkeitsverbandes sowie des Leitwerks
einschliefflich der Befestigung von Ballastmassen muss die Last auf den Sporn bei einer
Spornlandung (Hauptfahrwerk frei vom Boden) wie folgt ermittelt werden:

2
P:4><m><g><(_lyj

iy?+L1°
Hierbei ist:
P = Spornlast [N],
m = Gleitflugzeugmasse [kq],
g = Erdbeschleunigung [m/s7],
iy = Trégheitsradius des Gleitflugzeugs [m],
L = Abstand des Sporns vom Schwerpunkt des Gleitflugzeugs [m].

LFG 481 (Annehmbare Nachweisverfahren)
Sofern iy (Tragheitsradius) nicht nach einem genaueren Verfahren ermittelt werden kann, kann ein
Wert

iy =0,225% LR
angesetzt werden. In diesem Falle entspricht Lr der gesamten Lange des Rumpfes ohne Seitenruder.
Fur die Bemessung des Sporns sollten neben der vorstehend errechneten senkrechten Spornlast
auch seitliche Belastungen in Betracht gezogen werden.

L FG 483 Bedingungen fiuir Einrad-L andungen

Wenn die zwei Réder eines Hauptfahrwerks seitlich getrennt angeordnet sind, (siehe LFG 477 (1)),
sind die unter LFG 479 (a) bis (c) und (d) (2) genannten Bedingungen auch auf jedes Rad getrennt
anzuwenden, wobei eine evtl. Begrenzung der Querneigung mit in Betracht zu ziehen ist. Fur die
Berechnung der sicheren kinetischen Energie muss — wenn nicht eine genauere Ermittlung
durchgefiihrt wird — die folgende Formel verwendet werden:

A:;X mred x\W?

Hierbei ist:

Vv = Sinkgeschwindigkeit = 1,5 m/s,

m = Gleitflugzeugmasse [kq],

a= Spurbreite[m],

ix = Tragheitsradius des Gleitflugzeuges [m].
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L FG 485 L andungen mit seitlicher Kraft

Am Hauptfahrwerk ist einseitig eine Kraft (sowohl von rechts as auch von links) anzusetzen, die
senkrecht zur Symmetrieebene am Bodenberiihrungspunkt des Rades oder der Kufe angreift. Die
GrofRe dieser Kraft betrégt 0,3Pv und wirkt gleichzeitig mit der halben senkrechten Komponente
gemal3 LFG 473.

LFG 497 Aufschlagen des Sporns

€) Wenn der Schwerpunkt des unbeladenen Gleitflugzeugs, in Langsrichtung gesehen, hinter
dem Bodenberiihrungspunkt des Hauptfahrwerks liegt, muss das Rumpfende einschliedlich
Sporn und Leitwerk zur Aufnahme der Belastungen bemessen sein, die sich aus einem Fall
des Sporns aus der grofdten nach vorne geneigten Lage des Gleitflugzeugs in die
Schwanzlage ergeben.

(b)  Wenn der Schwerpunkt des Gleitflugzeugs sich unter allen Beladungsbedingungen hinter
dem Bodenberiihrungspunkt des Hauptfahrwerks befindet, braucht vorstehend (a) nicht
angewandt zu werden.

LFG 499 Ergénzende Forderungen fur Bugrader
Fur die Bestimmung der Bodenlasten an Bugrédern und deren Aufhéngungen und unter der
Annahme, dass die Sto3dampfer und Reifen entsprechend der ruhenden Last eingefedert sind,
miissen folgende Bedingungen erfillt werden:
(8) Fur nach vorn gerichtete Lasten miissen die weiteren Kraftkomponenten an der Achse folgende
Grofie haben:
(1) Eine senkrechte Komponente vom 2,25-fachen der statischen Belastung des Rades; und
(2) eine nach vorn gerichtete Komponente vom 0,4-fachen der senkrechten Komponente.
(b) Fur Seitenlasten mussen die sicheren Kraftkomponenten am Bodenbertihrungspunkt folgende
Grofie haben:
(1) Eine senkrechte Komponente vom 2,25-fachen der statischen Belastung des Rades; und
(2) eine Seitenkomponente vom 0,7-fachen der senkrechten Komponente.

L FG 501 Drehlandung

Durch geeignete Vorkehrungen ist sicherzustellen, dass am Fllgelende angreifende Bodenkréfte
aufgenommen werden kdnnen. Am Bodenberiihrungspunkt eines Fliigelendes ist eine sichere Last T
= 20 daN parallel zur Léngsachse des Gleitflugzeugs nach hinten wirkend anzusetzen, wobei das
entstehende Drehmoment durch die am Sporn/Spornrad oder an der Bugkufe/Bugrad

angreifende seitliche Kraft R auszugleichen ist.

T =20 daN

R = T*b/(2*L)

b/2 |
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Notlandebedingungen

LFG 561 Allgemeines

(a) Obwohl das Gleitflugzeug unter Notlandebedingungen beschadigt werden darf, muss es so
bemessen sein, dass jeder Insasse unter den in den folgenden Forderungen festgelegten
Bedingungen geschiitzt ist.

(b) Der Festigkeitsverband muss so bemessen sein, dass jeder Insasse im Falle einer leichten
Bruchlandung bei richtigem Gebrauch der Anschnallgurte eine gute Chance hat, schweren
Verletzungen zu entgehen, wobei von den nachfolgenden Bedingungen ausgegangen wird:

(1) Der Insasse wird den in Tabelle 2 genannten Bruchbeschleunigungen - unabhéngig
voneinander wirkend - unterworfen:

Tabelle 2
Aufwarts 459
Nach vorn 6,09
Seitlich 309
abwarts 459

(2) Eine unter 45° zur Léngsachse nach hinten und oben wirkende Bruchlast entsprechend
dem 4-fachen der Gleitflugzeugmasse greift am vorderen Teil des Rumpfes an und zwar
an der/den vordersten Stelle(n), die fur den Angriff einer solchen Last geeignet ist
(sind).

(c) Gletflugzeuge mit einziehbarem Fahrwerk miissen so bemessen sein, dass jeder Insasse bei
einer Landung mit eingezogenem Fahrwerk unter den folgenden Bedingungen geschitzt ist:

(2) einer abwarts gerichteten Tragheitsbruchlast entsprechend einer Beschleunigung von 3g,

(2) einem Reibungskoeffizienten von 0,5 am Boden.

(d) Mit Ausnahme der Bestimmungen in LFG 787 muss der tragende Verband so bemessen sein,
dass bis zu einer Belastung, die den in Absatz (b) (1) dieses Paragrafen festgelegten
Beschleunigungswerten entspricht, jede Masse, die bei Losldsen in einer leichten Bruchlandung
einen Insassen verletzen konnte, an ihrem Platz gehalten wird.

L FG 563 Belastung durch das Rettungssystem

(a) Der Festigkeitsverband zwischen den Anschlusspunkten der Tragseile des Rettungssystems und
den Sitzen und Anschnallgurten muss so bemessen sein, dass er im Falle einer Betétigung des
Rettungssystems einen Entfaltungssto entsprechend den Angaben des Herstellers des
Rettungssystems  tragen kann. Wenn die Tragseile an mehreren Punkten des
Festigkeitsverbandes angreifen, muss jeder einzelne Anschlusspunkt, an dem ein Tragseil am
Festigkeitsverband angreift, eine Last tragen kdnnen, die dem Entfaltungsstofd mal dem Faktor
1,3 entspricht. Der betroffene Festigkeitsverband schliefdt die Anschlusspunkte, Sitze und
Befestigungspunkte der Anschnallgurte ein.

(b) Es muss angenommen werden, dass der Entfaltungsstol in der fur den Festigkeitsverband
ungunstigsten Richtung wirkt.

Schlepplasten

L FG 581 Flugzeugschlepp
(a) Es wird angenommen, dass sich das Gleitflugzeug anfangs in einem stetigen Waagerechtflug
mit einer Geschwindigkeit VT befindet, und dass die Schleppseillasten an der Schleppkupplung
in folgenden Richtungen wirken:
(2) nach vorn in horizontaler Richtung,
(2) in der Symmetrie-Ebene von der Horizontalen aus gemessen 20 ° nach vorn aufwaérts,
(3) in der Symmetrie-Ebene von der Horizontalen aus gemessen 40 ° nach vorn abwarts,
(4) in der Horizontalebene von der Symmetrie-Ebene aus gemessen 30° nach vorn seitwérts.
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(b) Es wird angenommen, dass das Gleitflugzeug sich anfangs unter den gleichen Bedingungen wie
unter LFG 581 (@) befindet, und die Belastung des Schleppseils aufgrund ruckartiger
Beanspruchung plétzlich auf den Wert 1,2 Qnom ansteigt.

(1) Die hieraus resultierende zusétzliche Seilbelastung muss durch Translations- und
Rotationsmassenkréfte ausgeglichen werden. Diese zusétzlichen Lasten sind den Lasten
zu Uberlagern, die sich aus den Bedingungen gemal? LFG 581 (a) ergeben.

(2) Fur Qnom ist nicht weniger as eine dem 1,3-fachen der Gleitflugzeughtchstmasse
entsprechende Last anzusetzen.

L FG 583 Winden-, Autoschlepp

(8) Es wird angenommen, dass sich das Gleitflugzeug anfangs in einem Waagerechtflug mit der
Geschwindigkeit Vw befindet, und dass die Schleppseillasten an der Schleppkupplung nach
vorn und unten von der Horizontalen aus gemessen in einem Winkel zwischen 0 ° und 75°
angreifen.

(b) Fur die Grofe der Seillast muss der kleinere der beiden folgenden Werte angesetzt werden:

(1) das 1,2-fache von Qnom gemaf3 LFG 581 (b) oder
(2) die Lasten, bei denen Gleichgewicht hergestellt ist, und zwar entweder —
0] bei voll nach oben ausgeschlagenem Héhenruder, oder
(i)  bei Hochstauftrieb des Tragflugels.
Es horizontale Massenkraft darf zur Vervollstandigung des Gleichgewichts der horizontalen
Kréfte angenommen werden.

(c) Es wird angenommen, dass die Seillast unter den Bedingungen nach LFG 583 (a) plétzlich bis
auf den Wert 1,2 Qnom (siehe LFG 581 (b)) ansteigt. Die hieraus resultierenden zusétzlichen
Lasten missen durch die Trandationss und Rotationsmassenkréfte des Gleitflugzeugs
ausgeglichen werden.

L FG 585 Festigkeit der Schleppkupplungs-Befestigung

(a) Die Schleppkupplungs-Befestigung muss fur eine sichere Last von 1,5 Qnom (siehe LFG 581
(b)) bemessen sein, diein denin LFG 581 und LFG 583 fest gelegten Richtungen angreift.

(b) Die Schleppkupplungs- Befestigung muss fiir eine sichere Last von der Grof3e der Hochstmasse
des Gleitflugzeugs bemessen sein, die in einem Winkel von 90° zur Symmetrieebene des
Gleitflugzeugs angreift.

LFG 587 Gummiseilstart

(8 Beim am Boden stehenden startbereiten Gleitflugzeug soll das Gummiseil als nach vorn
gerichtete Zugkraft entsprechend dem 1,2-fachen der max. Flugmasse am Starthaken in jeder
Richtung zwischen 0° und 20° nach unten zur Horizontalen angreifen.

(b) Dieselbe Zugkraft wie unter LFG 587 (&) greift als Reaktionskraft nach hinten gerichtet an der
Haltevorrichtung an.

(c) Am Starthaken greift in der Horizontalebene unter einem seitlichen Winkel von 90° zur
Flugzeuglangsachse eine Kraft entsprechend dem 0,5-fachen der max. Flugmasse an.

Sonstige Belastungen

L FG 591 Belastungen beim Auf- und Abristen

Eine sichere Montagelast von plus und minus der doppelten Fligelenden-Aufliegelast (bestimmt
entweder an einem halbspannweitigen Fliigel mit Auflagerung am Flugelende und an der Wurzel
oder dem an dem an den Flugelenden aufliegenden Gesamtfligel - sofern dies den Verhétnissen
beim Auf- und Abristen entspricht) - ist am Kragende des (an der Wurzel eingespannt zu
denkenden) Fliigels anzusetzen und muss von ihm aufgenommen werden.
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L FG 593 Handkr &fte am Hohenleitwerk
An jedem Hohenleitwerksende ist eine sichere Handkraft in
(a) vertikaer Richtung;
(b) horizontaler Richtung parallel zur Langsachse
anzusetzen, die 5 % des Bemessungshdchstgewichts, mindestens jedoch 10 daN, entspricht.

L FG 597 Belastungen durch Einzelmassen

Die Befestigung aler Einzelmassen, die Teil der Ausriistung des Gleitflugzeuges sind, muss Lasten
aufnehmen konnen, die den maximalen Bemessungsl astvielfachen entsprechen, die sich aus den
festgelegten Flug- und Bodenlastbedingungen ergeben.
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Abschnitt D - Gestaltung und Bauausfiihrung

LFG 601 Allgemeines
Die Eignung von Baumerkmalen oder Teilen, Uber deren Anwendung keine Erfahrungen vorliegen
und die einen wesentlichen Einfluss auf die Betriebssicherheit haben, muss durch Versuche
nachgewiesen werden.

L FG 603 Werkstoffe
Eignung und Dauerhaftigkeit von Werkstoffen, die fir Teile verwendet werden, deren Versagen die
Sicherheit beeintréachtigen konnte, miissen —
€) aufgrund von Erfahrungen oder Versuchen erwiesen sein und
(b)  jeder Werkstoff muss anerkannten Spezifikationen entsprechen, die sicherstellen,
dass seine Festigkeit und die sonstigen Eigenschaften mit den Entwurfsannahmen
Ubereinstimmen.

LFG 605 Herstellungsverfahren

Die Herstellungsverfahren missen durchgehend einwandfreie Festigkeitsverbande ergeben. Wenn
Herstellungsvorgange (wie z.B. Leimen, PunktschweifRen, Wé&rmebehandlung oder GFK-
Herstellung) zu diesem Zweck der genauen Uberwachung bediirfen, so miissen sie nach anerkannten
Arbeitsverfahren durchgefiihrt werden.

L FG 607 Sicherung von Verbindungselementen

Fir ale Verbindungselemente innerhalb des Festigkeitsverbandes sowie der Steuerung und anderer
mechanischer Anlagen, die fir den sicheren Betrieb des Gleitflugzeugs wesentlich sind, miissen
anerkannte Sicherungsmittel und -verfahren verwendet werden. Insbesondere durfen fur Bolzen, die
im Betrieb Drehbewegungen unterworfen sind, keine selbstsichernden Muttern verwendet werden,
es sei denn, dass zusétzlich ein nicht auf Reibung beruhendes Sicherungselement verwendet wird.

LFG 609 Schutz der Bauteile
Jedes Tell des tragenden V erbandes muss
€) im Betrieb gegen schédliche Einfllisse oder Festigkeitsminderungen infolge irgendwelcher
Ursachen einschliefdlich
@ Verwitterung,
2 Korrosion und
(3) Verschleil3
ausreichend geschiitzt sein,
(b) ausreichende Vorkehrungen fur Entliiftung und Entwéasserung besitzen.

LFG 611 Vorkehrungen fiir Uber priifung

V orkehrungen miissen getroffen werden fir die Priifung (einschliefflich Priifung der Hauptbauteile
des Festigkeitsverbandes und der Steuerungsanlagen), die genaue Untersuchung, die Reparatur und
das Auswechseln jedes Teiles, das Wartung, Nachstellen zwecks genauen Fluchtens und richtigen
Arbeitens, Schmierung oder Instandhaltung erfordert.

LFG 612 Vorkehrungen fir Auf- und Abristen
Die Gestaltung des Gleitflugzeuges muss so sein, dass Beschadigungen oder bleibende
Verformungen beim Auf- bzw. Abristen durch nicht besonders eingewiesene Helfer vermieden
werden, insbesondere, wenn solche Schéden nicht ohne weiteres erkennbar sind. Unrichtige
Montage muss durch geeignete bauliche MalZnahmen ausgeschlossen sein. Das Gleitflugzeug muss
sich leicht auf richtige Montage tberpriifen lassen.

LFG 613 Statische Festigkeitseigenschaften und Rechenwerte
€) Die Festigkeitseigenschaften der verwendeten Werkstoffe miissen durch geniigend Versuche
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belegt sein. Um so Rechenwerte auf statistischer Grundlage festlegen zu kénnen.

(b) Die Rechenwerte miissen so gewahlt werden, dass die Wahrscheinlichkeit unzureichender
Festigkeit irgendeines tragenden Bauteiles infolge materialbedingter Streuung &ul3erst gering
ist.

LFG 613(b) (Erlauterung)

Wer kstoff-Spezifikationen sollten entweder im Rahmen des Nachweisverfahrens besonders
erstellt oder verdffentlichten Normen entnommen werden. Bei der Festlegung der
Rechenwerte sollten die Materialkennwerte in dem Umfang vom Konstrukteur gedndert
und/oder erweitert werden, wie dies aus Fertigungsgriinden (z.B. bauweisenbedingt oder im
Hinblick auf das Umformen), die maschinelle Bearbeitung oder eine nachfolgende
Warmebehandlung notwendig erscheint.

(b) Wenn die unter normalen Betriebsbedingungen in einem tragenden Bauteil oder dem
Festigkeitsverband erreichte Temperatur einen wesentlichen Einfluss auf die Festigkeit hat,
so muss dieser Einfluss beriicksichtigt werden.

LFG 613 (c) (Erlauterungen)
Temperaturen bis zu 54 © C werden als normale Betriebstemperatur angesehen.

LFG 619 Erhohte Sicherheitszahlen
@ Die in LFG 303 vorgeschriebene Sicherheitszahl ist mit der jeweils zutreffenden
Kombination der in LFG 621 bis LFG 625, LFG 657, LFG 693 und LFG 619 (b)
vorgeschriebenen Sicherheitsvielfachen zu multiplizieren.
LFG 619 (a) (Erlauterungen)
Die anzusetzenden Kombinationen der Sicherheitsvielfachen sollten alle nachfolgend
genannten und fir das jeweilige Teil zutreffenden Faktoren einschlief3en:
(1)  das in Ubereinstimmung mit LFG 621 abgeleitete Scherheitsvielfache bei
Gussteilen;
2 das jewells hochste Scherheitsvielfache gemal? LFG 623, LFG 625, LFG
657, LFG 693 oder LFG 619 (b) und
?3) das bei Zweipunktlagerung (two-hinge-factor) gemal LFG 625 (g)
vorgeschriebene Scherheitsvielfache.
(b) Fur ale Teile des Festigkeitsverbandes, die nicht durch LFG 621 bis LFG 625, LFG 657 und
LFG 693 abgedeckt sind, deren Festigkeit aber
D] ungewiss ist,
2 sich im Betrieb vor normalem Austausch verschlechtern kénnte oder
4 aufgrund von Unsicherheiten in den Herstellungs- oder Prifverfahren erheblicher
Streuung unterliegt,
muss das Sicherheitsvielfache so gewaéhlt werden, dass der Ausfal des Teils durch
ungentgende Festigkeit unwahrscheinlich ist.

LFG 621 Sicher heitsvielfache bei Gussteilen

Bel Gussteilen, deren Festigkeit durch mindestens einen statischen Belastungsversuch nachgewiesen
wird und die nur nach einem Sichtverfahren geprift werden, muss ein Sicherheitsvielfaches
(Gussvielfaches) von 2 angewendet werden. Dieses Vielfache kann auf 1,25 verringert werden,
wenn diese Verringerung durch Versuche an mindestens 3 Gussteil proben begriindet ist und wenn
diese Gussteile zusammen mit den Ubrigen hergestellten Gussteilen einer Sicht- und
Réntgenprifung oder einem anerkannten gleichwertigen, zerstérungsfreien Priifverfahren
unterworfen werden.

LFG 623 Sicherheitsvielfachesfur L ochleibung

€) Fir ale Bolzen- und Zapfenverbindungen ist ein Sicherheitsvielfaches von 2 anzusetzen, um
0] die EinflUsse von Relativbewegungen im Betrieb und
(ii)  Schlagen oder Schwingungen bei Spiel (losem Sitz) zu beriicksichtigen.

(b) Rudergelenke und Verbindungsglieder in der Steuerung, die die in LFG 657 und LFG 693
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vorgeschriebenen Sicherheitsvielfache aufweisen, erfiillen bereits Absatz (a).

LFG 625 Sicher heitsvielfaches bei Beschldgen

Fur ale Beschlége (Anschlussstiicke, die zur Verbindung von tragenden Baugliedern untereinander

dienen) gilt das Folgende:

@ Fur ale Beschldge, deren Festigkeit nicht durch Belastungsversuche mit sicherer Last und
mit Bruchlast nachgewiesen ist, wobei die wirklichen Beanspruchungsbedingungen in den
Beschlagen und in ihrer Umgebung nachgeahmt werden, muss ein Beschlagvielfaches von
mindestens 1,15 angesetzt werden fir
0] alle Teile des Beschlags,

2 alle Befestigungsmittel und
(3)  aleLochleibungen in den miteinander verbundenen Baugliedern.

(b) Das Beschlagvielfache braucht nicht angesetzt zu werden, wenn es sich um Verbindungen
handelt, die durch umfangreiche Versuchsergebnisse belegt sind (z.B. durchlaufende
Verbindungen von Beplankungsblechen, Schwei RBverbindungen und Schéftverbindungen bei
Holz).

(© Integralbeschldge sind bis zu dem Punkt als Beschlag zu behandeln, wo der typische
Querschnitt des betreffenden Bauglieds erreicht ist.

(d) Fir jeden Sitz, sowie jeden Becken- und Schultergurt muss durch Rechnung, Versuche oder
beides nachgewiesen werden, dass seine Befestigung am tragenden Verband in der Lage ist,
den in LFG 561 vorgeschriebenen Tragheitskréften - multipliziet mit dem
Beschlagvielfachen von 1,33 - standzuhalten.

(e Bei Verwendung von nur zwei Ruderlagern pro Steuerflache oder Fliigelklappe ist fur diese
Lager und die zum Hauptbefestigungsverband Uberleitenden Bauteile die Sicherheitszahl mit
dem Faktor 1,5 zu multiplizieren.

LFG 627 Ermudungsfestigkeit

Der Festigkeitsverband muss - soweit durchfihrbar - so gestaltet sein, dass Stellen mit
Spannungshaufungen, an denen im normalen Betrieb veranderliche, Uber der Ermidungsgrenze
liegende Spannungen auftreten kdnnen, vermieden werden.

LFG 629 Flattern
€) Das Gleitflugzeug muss in allen Zustandsformen und bei jeder zul&ssigen Geschwindigkeit
bis mindestens Vb frei von Flattern, aerodynamischem Auskippen (Divergenz) und

Ruderwirkungsumkehr sein. Im Bereich der zuldssigen Geschwindigkeiten muss ferner

ausreichende Dampfung vorhanden sein, so dass aeroelastische Schwingungen rasch

abklingen.
(b) Der Nachweis der Ubereinstimmung mit den Forderungen des Absatzes (a) muss wie folgt
erbracht werden:

D durch einen Standschwingversuch einschliefdlich einer Analyse und Bewertung der
festgestellten Schwingungen und Frequenzen zwecks Erkennung flatterverdéchtiger
Kombinationen, entweder unter Anwendung
0] eines rechnerischen Verfahrens im Hinblick auf das Auftreten von kritischen

Geschwindigkeiten im Bereich bis zu 1,2V oder
(i)  einesanderen anerkannten Verfahrens,

2 durch systematische Versuche zur Flatteranregung im Fluge bei Geschwindigkeiten
bis zu Vor. Diese Versuche missen zeigen, dass eine ausreichende Da&mpfung
vorhanden ist und dass bel Anndherung an VDF keine schnelle Abnahme der
Déampfung erfolgt.

3 durch Versuchsfliige, in denen nachgewiesen wird, dass bei Anndherung an Vor
@) die Steuerwirkung um alle drei Achsen nicht ungewdhnlich rasch abféllt und
(i) sich aus dem Verlauf der statischen Stabilitdten und Trimmlagen keine

Anzeichen eines bevorstehenden Auskippens von Fligeln, Leitwerken und
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Rumpf ergeben.

LFG 629 (b) Erlauterung:
Fur Gleitflugzeuge, deren Vb nicht groRRer als 170 knmvh ist, kann die priifende Selle auf einen
Versuch gemal LFG 629 (b), (1) verzchten.

Leitwerke

LFG 655 Einbau
€) Bewegliche Steuerflachen miissen so angeordnet sein, dass keine Behinderung untereinander
oder durch andere feste Bauteile auftreten kann, wenn eine der Fléchen in einer beliebigen
Stellung festgehalten wird und die anderen Uber ihren vollen Ausschlagbereich bewegt
werden. Diese Forderung muss erfillt werden:
(0] unter sicherer Last (positiv und negativ) fur alle Steuerflachen und tber ihren vollen
Ausschlagbereich und
2 unter sicherer Last auf den Festigkeitsverband des Gleitflugzeugs mit Ausnahme der
Steuerflachen.
(b)  Wenn verstellbare Flossen verwendet werden, so miissen sie mit Anschlégen versehen sein,
dieihre Verstellmdglichkeit auf einen Bereich begrenzen, der einen sicheren Flug und eine
sichere Landung zul &sst.

LFG 657 Rudergelenke

@ Auler bei Kugel- und Rollenlagern miissen Rudergelenke ein Sicherheitsvielfaches von 6,67
gegen Erreichen der Bruchlochleibung ihres weichsten Lagerwerkstoffs haben.

(b) Bei Kugel- und Rollenlagern darf die zuldssige Nennbelastung des Lagers nicht
Uberschritten werden.

(© Rudergelenke miissen ausreichende Festigkeit und Steifigkeit gegeniiber Belastungen in
Richtung der Drehachse besitzen.

L FG 659 M assenausgleich

Die Halterung und die anschlielenden Bauteile fir konzentrierte Massenausgleichsgewichte an
Rudern missen fur die folgenden sicheren Beschleunigungen bemessen werden:

@ 24 g senkrecht zur Ebene der Ruderfléche

(b) 12 g nach vorn und hinten

(© 12 g parallel zur Ruderachse

Steuerwerk

LFG 671 Allgemeines
Jede Steuerung muss leicht, ziigig und zwangsléufig genug sein, so dass sie ihre Aufgaben
einwandfrei erfiillen kann.

LFG 675 Anschlége
€) Jede Steuerungsanlage muss Anschlége haben, die den Ausschlagbereich jeder beweglichen

aerodynamischen Flache, die von dieser Anlage betétigt wird, sicher begrenzen.

(b) Alle Anschldge mussen so angeordnet sein, dass Verschleil3, Spiel oder Nachstellen der
Steuerungen die Steuerungseigenschaften des Gleitflugzeugs durch eine Anderung im
Bewegungsbereich der Steuerfléche nicht beeintréchtigen.

(© Jeder Anschlag muss in der Lage sein, die Lasten zu tragen, die den
Bemessungsbedingungen der Anlage entsprechen.

LFG 677 Trimmsteuerungen
€) Geeignete VV orkehrungen mussen getroffen werden, um eine unbeabsichtigte,
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unrichtige oder schroffe Trimmruderbetétigung zu verhindern. Neben der Trimmsteuerung
muss eine Einrichtung vorhanden sein, die dem Flugzeugfihrer die Bewegungsrichtung der
Trimmsteuerung und ihre Auswirkung auf die Bewegung des Gleitflugzeugs anzeigt.
AuRerdem muss eine Einrichtung vorhanden sein, die dem Flugzeugfihrer die Stellung des
Trimmorgans innerhalb des Verstellbereichs anzeigt. Diese Einrichtungen miissen fir den
Flugzeugfihrer sichtbar und so angebracht und gestaltet sein, dass Verwechselungen
verhindert werden.

(b) Hilfsrudersteuerungen missen selbsthemmend sein, auler wenn das Ruder einen
ausreichenden Ausgleich besitzt und keine gefdhrlichen Flattereigenschaften aufweist.
Selbsthemmende  Hilfsrudersteuerungen  missen  ausreichende  Steifigkeit  und
Zuverléssigkeit in dem Teil der Anlage aufweisen, der zwischen dem Hilfsruder und dem
Anschluss des Hemmgliedes an dem Festigkeitsverband des Gleitflugzeugs liegt.

LFG 679 Feststelleinrichtungen im Steuerwerk
Wenn eine Einrichtung vorhanden ist, die zum Verriegeln des Steuerwerks dient, solange sich das
Gleitflugzeug am Boden befindet, miissen Einrichtungen vorhanden sein, die
€) den Flugzeugfuhrer unmissverstandlich warnen, wenn die Feststelleinrichtung im
Eingriff ist und die
(b)  verhindern, dass die Feststelleinrichtung im Fluge zum Eingriff kommen kann.

L FG 683 Funktionsver suche mit Steuerungsanlagen

Durch Funktionsversuche muss nachgewiesen werden, dass die fir die in LFG 397 angegebenen
Lasten bemessene Anlage frei ist von

@ Klemmen,

2 Uberméfdiger Reibung und

3 Ubermafdiger Verformung, wenn die Steuerung vom Fihrerraum aus betétigt wird.

L FG 685 Bauglieder des Steuerwerks

@ Alle Bauglieder jeder Steuerungsanlage miissen so gestaltet und eingebaut sein, dass
Verklemmen, Scheuern und Behinderung durch Fluggaste, lose Gegenstande oder
gefrierende Feuchtigkeit verhindert wird.

(b) Es miissen Einrichtungen im Fuhrerraum vorhanden sein, die verhindern, dass Fremdkaorper
an Orte gelangen konnen, wo sie die Anlage verklemmen wiirden.

(© Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, die das Schlagen von Seilen oder
Stangen gegen andere Teile verhindern.

(d) Alle Teile der Flugsteuerungsanlage miissen so gestaltet oder eindeutig und dauerhaft
gekennzeichnet sein, dass die Gefahr fascher Montage, die zu fehlerhaftem Arbeiten der
Steuerung fihren konnte, so klein wie mdglich gehalten wird.

LFG 685 (d) Annehmbare Nachweisverfahren:

(1) Ein automatischer Anschluss in jedem Teil der Haupthhensteuerung, der beim Aufristen
des Gleitflugzeuges angeschlossen wird, ist ein annehmbares Verfahren zum Nachweis der
Ubereinstimmung mit dieser Forderung. Es sollten Einrichtungen vorgesehen werden, die
das einwandfreie Arbeiten der Haupthohensteuerung sicherstellen. In der Regel sollte dies
durch eine Schtprifung erfolgen.

(2) Fir die anderen Steuerungsanlagen sollte demonstriert werden, dass keine fliegerisch
unbeherrschbare Stuation entstehen kann, etwa durch eingeschrénkte Bewegung oder
Verklemmen der Seuerungsanlage, wenn ein Teil der Seuerungsanlage wahrend des
Aufriistens des Gleitflugzeuges nicht angeschlossen wird.

LFG 687 Federglieder

Die Zuverléssigkeit aler in der Steuerungsanlage verwendeten Federglieder muss durch Versuche
nachgewiesen werden, in denen die Betriebsbedingungen nachgeahmt werden, es sei denn, dass das
Versagen einer Feder weder Flattern noch unsichere Betriebscharakteristiken herbeifhrt.
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LFG 689 Seilzlige
An Seilziige werden folgende Forderungen gestellt:

(@) Alle Seilziige missen so gestaltet sein, dass im gesamten Bewegungsbereich unter

Betriebsbedingungen und auch infolge von im Betrieb zu erwartenden

Temperaturschwankungen keine gefahrliche Veranderung der Seilspannung auftritt.

Alle Gletfuhrungen, Seilrollen, Endanschliisse und Spannschldsser missen der

Sichtkontrolle zugénglich sein. Auf diese Forderungen kann verzichtet werden, wenn

nachgewiesen werden kann, dass keine Beeintréchtigung der Lufttlichtigkeit dieser Teile

innerhalb der zul&ssigen Betriebszeit auftritt.

Alle Muster und GrélRen von Sellrollen missen zu den Seilen passen, mit denen sie

verwendet werden. Alle Seilrollen muissen mit enganliegenden Schutzvorrichtungen

versehen sein, die bei losem Seil ein Uberspringen oder Blockieren verhindern. Alle

Seilrollen miissen in der Seilebene liegen, so dass die Seile nicht an den Rollenflanken

reiben kénnen.

L FG 689 (c) Annehmbar e Nachweisverfahren

Der Innendurchmesser der Fihrungsnut der Rolle sollte nicht kleiner sein als das 300-fache

des Durchmessers des Einzeldrahtes.

Gleitfiihrungen miissen so eingebaut sein, dass sie keine Anderung der Seilrichtung von

mehr als 3° herbeifiihren, auffer wenn durch Versuche oder Erfahrung nachgewiesen wird,

dass auch ein groRerer Wert zufrieden stellend ist. Der Krimmungsradius der

Gleitfuhrungen darf nicht kleiner sein als der Radius einer Seilrolle fir den gleichen

Seilzug.

(e) An adlen Teilen, die Schwenkbewegungen ausfiihren, missen Spannschidsser so
angeschlossen sein, dass sie sich im ganzen Bewegungsbereich frei einstellen kdnnen

(b

~

(c

~

(d

=

LFG 693 Verbindungsgelenke

Gelenke (in Stangensteuerungen), die Winkelbewegungen unterworfen sind, missen - Kugel- und
Rollenlager ausgenommen - gegen Erreichen der Bruchlochleibung des weichsten Lagerwerkstoffs
ein Sicherheitsvielfaches von mindestens 3,33 aufweisen. Bei Seilsteuerungen kann das
Sicherheitsvielfache fiir solche Gelenke auf 2,0 herabgesetzt werden. Bei Kugel- und Rollenlagern
darf die zul&ssige Nennbelastung nicht Uberschritten werden.

LFG 697 Steuerung von Flugelklappen und L uftbremsen

€) Jede Fligelklappensteuerung muss so gestaltet sein, dass die Fligelklappen in jeder
Stellung, die der Erfillung der Flugleistungsforderungen zugrunde gelegt ist, jeweils stehen
bleiben, auf?er wenn
(0] das Bedienorgan betétigt wird oder
2 die Flugelklappe durch eine automatische Einrichtung zur Begrenzung der

Fligelklappenbel astung verstellt wird oder
(©)] nachgewiesen wird, dass eine andere Verstellung as die unter (1) und (2) genannte
ebenfalls ungeféhrlich ist.

(b)  Die Steuerung von Fliigelklappen und Luftbremsen muss so gestaltet sein, dass diese nicht
unbeabsichtigt ausfahren bzw. sich verstellen konnen. Die auftretenden Betétigungskréfte
und die Verstellgeschwindigkeiten diirfen bel keiner zugel assenen Fluggeschwindigkeit so
grof3 sein, dass dadurch die Betriebssicherheit des Gleitflugzeugs beeintréchtigt werden
konnte.

(© Die Luftbremsen oder andere widerstandserhbhende Einrichtungen miissen mit dem
Folgenden Ubereinstimmen:

(1)  Wenn die Einrichtung aus mehreren Teilen besteht, missen alle Teile von einer
einzigen Steuerung betétigt werden.

()] Es muss méglich sein, die Einrichtung bel jeder Geschwindigkeit bis zu 1,05 VNE
auszufahren, ohne Schaden am Festigkeitsverband herbeizufihren, und die
Einrichtung bei jeder Geschwindigkeit bis zu VA mit einer Handkraft einzufahren,
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die 20 daN nicht Uberschreitet.
3) Die Zeit, die fir das Ein- bzw. Ausfahren der Einrichtung erforderlich ist, darf 2
Sekunden nicht tiberschreiten.

LFG 699 Stellungsanzeiger fur Fliigelklappen
Fir die Fliigel klappenbetétigung muss eine Einrichtung vorhanden sein, die dem Flugzeugfiihrer die
Stellung der Flugelklappen wahrend und nach ihrer Betédtigung anzeigt.

LFG 701 Flugelklappenverbindung

Die Bewegung der Fligelklappen beidseitig zur Symmetrie-Ebene muss mit einer mechanischen
Verbindung zum Gleichlauf gebracht werden, es sei denn, dass das Gleitflugzeug auch dann sichere
Flugeigenschaften hat, wenn die Flugelklappen auf der einen Seite eingefahren und auf der anderen
Seite ausgefahren sind.

LFG 711 Ausklinkvorrichtung

(@  Schleppkupplungen, die fir Windenschlepp verwendet werden sollen, miissen so gestaltet
und eingebaut sein, dass das Schleppseil automatisch ausgeldst wird, wenn Seilzug nach
hinten auftritt.

(b)  Die Eignung der verwendeten Schleppkupplung muss nachgewiesen werden.

(c) Es muss weitgehend ausgeschlossen sein, dass das Schleppseil oder der Seilschirm an
Bolzen oder anderen Vorspringen an der Schleppkupplung selbst oder an dem die
Schleppkupplung umgebenden Festigkeitsverband einschliefdlich des Fahrwerks héngen
bleiben kann.

(d)  Esist nachzuweisen, dass die Ausl6sehandkraft des Flugzeugfuhrers unter einer Seillast von
Qnom in alen Richtungen (siehe LFG 583) nicht die in LFG 143 (c) vorgeschriebene Kraft
Uberschreitet und der Ausldsemechanismus unter allen Betriebsbedingungen einwandfrei
arbeitet.

(e)  Der gesamte Betétigungsweg des Bediengriffes fur die Schleppkupplung im Fihrerraum darf
einschliefdlich des toten Ganges 120 mm nicht Gberschreiten.

® Der Bediengriff fur die Schleppkupplung im Fihrerraum muss so angeordnet und gestaltet
sein, dass diein LFG 143 (c) aufgefuihrte Betétigungskraft leicht aufgebracht werden kann.

(9) Der Auslésemechanismus muss leicht einer Sichtkontrolle unterzogen werden kdnnen.

LFG 713 Schleppkupplung
Abhangig von der (den) Startart(en), fur die die Zulassung beantragt wird, muss das Gleitflugzeug
mit einer oder mehreren Schleppkupplungen ausgestattet sein, die folgende Bedingungen erfillen:

(a) Schleppkupplungen, die firr Flugzeugschlepp verwendet werden sollen, miissen

(1) so ausgelegt sein, dass die Wahrscheinlichkeit eines unbeabsichtigten Ausklinkens
S0 gering wie moglich ist, und

(2) soweit vorn wie moglich im Rumpf eingebaut sein, um die Wahrscheinlichkeit eines
gefahrlichen Aufbédumens wahrend des Flugzeugschlepps (siehe LFG 151 (a), (3))
so gering wie moglich zu halten und um unter den Bedingungen nach LFG 581 (a),
(3) am Gleitflugzeug ein kopflastiges Moment zu erzeugen, dessen Winkel jedoch
nicht mehr als 25° betragen darf.

(b) Schleppkupplungen, die fur Winden- und/oder Kraftfahrzeugschlepp verwendet werden
sollen, missen mit einer Vorrichtung ausgestattet sein, die das Schleppseil automatisch
freigibt, wenn das Gleitflugzeug die Seilwinde oder das schleppende Kraftfahrzeug
Uberfliegt.

(c) Ist mehr als eine Schleppkupplung eingebaut, muss deren Betétigung so ausgelegt sein, dass
ale gleichzeitig ausl 6sen.
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Fahrwerk

LFG 721 Allgemeines

€) Das Gleitflugzeug muss so gestaltet sein, dass es ohne Gefdhrdung seiner Insassen auf
unvorbereitetem weichem Boden landen kann.

(b) Gleitflugzeuge mit einziehbarem Fahrwerk miissen so gestaltet sein, dass normae
Landungen mit eingezogenem Fahrwerk mdglich sind.

(© Réder, Kufen und Sporn sowie deren Einbau missen so gestaltet sein, dass das Hangen
bleiben eines Schleppseils weitgehend ausgeschlossen ist.

(d) Besteht das Hauptfahrwerk lediglich aus einem oder mehreren Radern, so muss das
Gleitflugzeug mit mechanischen Bremseinrichtungen, z. B. Radbremsen, versehen sein.

(e Der Hecksporn soll mit einer stolRdémpfenden Einrichtung versehen sein.

LFG 723 Arbeitsaufnahme
Der Nachweis ausreichender Arbeitsaufnahme muss im Versuch erbracht werden.

LFG 723 Erlauterungen

Wenn das Arbeitsaufnahmevermdgen nicht wesentlich von der Einfederungsgeschwindigkeit
beeinflusst wird, kénnen statische Versuche durchgefiinrt werden. Ist aber ein wesentlicher Einfluss
vorhanden, so sollten dynamische Versuche durchgefihrt werden.

LFG 725 Landungen mit waager echten Fligeln

€) Die den Landesto’ aufnehmenden Einrichtungen (einschliefdlich der Radreifen) missen in
der Lage sein, die bei der Landung auftretende kinetische Energie aufzunehmen, ohne zum
Anschlag zu kommen.

(b) Die Grof3e der kinetischen Energie ist unter der Annahme zu ermitteln, dass die Masse des
Gleitflugzeugs der grofiten Flugmasse entspricht und dass die Sinkgeschwindigkeit konstant
ist und 1,5 m/s betrégt. Auftrieb und Gewicht befinden sich im Gleichgewicht.

(© Bei der Annahme unter (b) darf die Schwerpunktbeschleunigung 4 g nicht tUberschreiten.

LFG 729 Fahrwerksmechanismus

€) Jeder Fahrwerksmechanismus und der ihn tragende Festigkeitsverband muss fur die grofiten
Fluglastvielfachen mit eingezogenem Fahrwerk ausgelegt sein.

(b) Fur Einziehfahrwerke ist nachzuweisen, dass sie bis zur Hochstgeschwindigkeit fur die
Fahrwerksbetétigung VLo ohne Schwierigkeiten eingezogen und ausgefahren werden
konnen.

(© Ein Gleitflugzeug, dessen Fahrwerk nicht mechanisch von Hand betétigt wird, muss eine
Hilfseinrichtung zum Ausfahren des Fahrwerks besitzen.

LFG 731 Réder und Reifen
Die statische Nennlast eines jeden Rades muss der nach den anzuwendenden Forderungen fur
Bodenbelastungen ermittelten groften statischen Belastung entsprechen oder diese Uberschreiten.
Bel Zwillings- und Tandemfahrwerken muss jedes einzelne Rad 70 Prozent des hdchstzulssigen
Fluggewichts tragen kénnen.

Gestaltung des Fuhrerraums

LFG 771 Fuhrerraum: Allgemeines

€) Der Fuhrerraum und seine Ausriistung missen es jedem Flugzeugfihrer erlauben, seinen
Aufgaben ohne tiberméafige Konzentration oder Ermiidung nachzukommen.

(b) Es mussen Einrichtungen vorgesehen sein, um gemél3 LFG 31 (c) mitgefuhrten Ballast
sicher im Gleitflugzeug befestigen zu kdnnen.

LFG 773 Sicht ausdem Fihrerraum
Jeder Fuhrerraum muss frei von Blendungen und Spiegelungen sein, die die Sicht des
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Flugzeugfuhrers behindern kdnnten und muss so gestaltet sein, dass:

@
(b)

der Sichtbereich des Flugzeugfihrers fir die sichere Fiihrung des Gleitflugzeugs grof3 genug,
klar und unverzerrt ist und

jeder Flugzeugfihrer gegenuiber Witterungseinfliissen geschiitzt ist. Regen und Vereisung
durfen seine Sicht auf den Flugweg im normalen Fluge und wéhrend der Landung nicht
Ubermé&Rdig stark beeintréchtigen.

LFG 773 (b) (Annehmbare Nachweisverfahren)

Ubereinstimmung mit LFG 773 (b) kann durch eine entsprechende Offnung in der
Verglasung erzielt werden.

LFG 775 Windschutzscheiben und Fenster

@

(b)

Verglasungen und Fenster mussen aus einem Werkstoff bestehen, dessen Bruchstiicke nicht
zu ernsthaften Verletzungen fiihren kénnen.

LFG 775 (a) (Annehmbare Nachweisverfahren)

Bei Verglasungen aus Kunstharzen gilt diese Forderung als erfillt.

Front- und Seitenteile der Verglasung missen einen Lichtdurchl&ssigkeitswert von
mindestens 70% aufweisen und dirfen bei Durchsicht die natlirlichen Farben nicht
wesentlich verfé schen.

LFG 777 Steuer ungen und Bedienorganeim Fihrerraum

@

(b)

(©

Alle Steuerungen und Bedienorgane im Fihrerraum miissen so angeordnet sein, dass eine
bequeme Betdtigung mdglich ist und Verwechselung und unbeabsichtigte Betétigung
verhindert werden.

Die Steuerungen und Bedienorgane im Fihrerraum missen so angeordnet sein, dass der
Flugzeugfuhrer im Sitzen und bei angelegtem Becken- und Schultergurt jedes Steuerorgan
bis zum vollen Ausschlag betdtigen kann. Er darf dabei weder durch seine Kleidung
(Winterbekleidung berticksichtigen) noch durch Bauteile des Fihrerraums behindert werden.
In Gleitflugzeugen mit Doppelsteuerung missen mindestens auch die folgenden
Nebensteuerungen von jedem der beiden Flugzeugfiihrersitze aus bedienbar sein:

D Ausklinkvorrichtung

(2)  Luftbremsen

3) Flugelklappen

4 Trimmung

5) Einrichtung zum Offnen und Abwerfen der Kabinenhaube

(6) Ausl6semechanismus des Rettungssystems

LFG 777 (c) (Erlauterungen): Auf eine doppelte Trimmung kann verzichtet werden, wenn
nachgewiesen wird, dass bei ungunstiger Trimmstellung die Hohenruder-Steuerkréfte
hinreichend klein sind und dass bei der Steuerung keine Schwierigkeiten auftreten.

LFG 779 Betatigungssinn_und Wirkung der Steuerorgane und Bedienungsorgane im

Eldhrerraum
Die Steuerungen und Bedienorgane im Fihrerraum missen so gestatet sein, dass sie
folgendermal3en wirken:
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Steuer - und Bedienor gane

Betétigungssinn und Wirkung

Querruder nach rechts (im Uhrzeigersinn): rechter Fliigel
abwaérts
Hohenruder nach hinten: Bug aufwarts
Seitenruder rechtes Pedal nach vorn: Bug nach rechts
Trimmung entsprechend den Steuerbewegungen
Luftbremsen zZiehen: Bremsen fahren aus
Flugelklappen ziehen: Flugelklappen fahren aus oder schlagen

nach unten aus

Ausklinkvorrichtung fiir die Schleppkupplung

ziehen: Vorrichtung klinkt aus

Ausl 6semechani smus des Rettungssystems

ziehen: Ausldsen

L FG 780 Far bkennzeichnung und L age der Steuer ungen und Bedienorganeim Fithrerraum

Die Steuerungen und Bedienorgane miissen wie folgt gekennzeichnet und angeordnet sein:

Kahinenhaube (sofern
vorhanden)

Steuerorgan Farbe Lage
Ausklinkeinrichtung fir die gelb zur Betétigung durch die linke
Schleppkupplung Hand
Luftbremsen blau zur Betétigung durch die linke

Hand oder im Fal von
doppelsitzigen Gleitflug-
zeugen, zwischen den beiden
Flugzeugfuhrersitzen
Trimmsteuer (nur far grin vorzugsweise zur Betétigung
Léangstrimmung) durch die linke Hand
Griff  zum  Offnen  der weild nicht vorgeschrieben
Kabinenhaube
Griff  zum Abwerfen der rot nicht vorgeschrieben, muss

bequem erreichbar sein

andere Steuerorgane

klare Kennzeichnung, jedoch
nicht gelb, blau, griin, weif3, rot
oder gelb/schwarz

Auslésemechanismus fir das
Rettungssystem

gelb-schwarz gestreift

muss bequem erreichbar sein

Wenn derselbe Griff sowohl das Offnen al's auch das Abwerfen der Kabinenhaube bewirkt, muss er

rot gekennzeichnet sein.

LFG 781 Form der Griffe von Bedienorganen im Fihrerraum

Der Griff fur die Ausklinkeinrichtung muss so gestaltet sein, dass eine Ausldsekraft von 20 daN
auch mit angezogenem Handschuh aufgebracht werden kann.
LFG 781 (Annehmbare Nachweisverfahren)

Das Bedienorgan sollte als T-Griff ausgebildet sein.

LFG 785 Sitze und Anschnallgurte

@ Jeder Sitz und der ihn tragende Festigkeitsverband muss firr eine Insassenmasse gemal? LFG
25 (&) (2) und fur die maximalen Lastvielfachen bemessen sein, die den festgelegten Flug-

und Bodenlastbedingungen, einschliellich der in

Notlandebedingungen, entsprechen.
(b) Jeder Sitz und der ihn tragende Festigkeitsverband missen zudem die Reaktionskréfte
aufgrund der in LFG 397 (b) vorgegebenen Belastungen aufnehmen kénnen.

-44 -

LFG 561 beschriebenen




(© Sitze, einschliefdich Kissen, durfen sich bei Lasten, die auf den Flugzeugfihrer entsprechend
LFG 581 und LFG 583 einwirken, nicht derart verformen, dass der Flugzeugfiihrer die
Steuer- und Bediengriffe nicht mehr sicher erreichen kann oder eine Fehlbedienung mdglich
ist.

(d)  Jeder Sitzim Gleitflugzeug muss so gestaltet sein, dass jeder Insasse bequem sitzt.

(e Die Festigkeit der Anschnallgurte darf nicht geringer sein als digjenige, die sich aus den
Bruchlasten der Flug- und Bodenlastbedingungen sowie den Notlandebedingungen geménl
LFG 561 (b) unter Berlicksichtigung der Geometrie der Gurt- und Sitzanordnung ergibt.

) Jeder Anschnallgurt muss so angebracht sein, dass der Flugzeugfihrer bei allen im Betrieb
auftretenden Beschleunigungen sicher in seiner urspringlichen Sitz oder Liegeposition
gehalten wird.

LFG 786 Schutz gegen Verletzung

€) Starre Teile des Festigkeitsverbandes oder starr befestigte Ausriistungsteile mussen, wo
erforderlich, gepolstert sein, damit der (die) Insasse(n) bei leichten Bruchlandungen vor
Verletzungen geschiitzt ist (sind).

(b) Teile des Festigkeitsverbandes miissen so gestaltet oder angebracht sein, dass Verletzungen
von Insassen unter den in LFG 561 (b) (2) festgelegten Bedingungen unwahrscheinlich sind.

LFG 787 Gepéckraum

€) Jeder  Gepéckraum muss fur seine  auf dem Hinweisschild  angegebene
Beladungshdchstmasse und fir die kritischen Lastverteilungen bei den zugehdrigen grofiten
L astvielfachen bemessen sein, die sich aus den Flug- und Bodenlastbedingungen ergeben.

(b) Der Gepéckraum muss so gestaltet sein, dass die Insassen vor Verletzungen durch sich
bewegenden Inhalt unter Notlandebedingungen nach LFG 561 geschiitzt sind.

L FG 809 Rettungssystem

€) Die Befestigung des Rettungssystems muss fur die max. Lastvielfachen bemessen sein, die
den festgelegten Flug- und Bodenlastbedingungen einschlielich der beschriebenen
Notlandebedingungen entsprechen.

(b) Im Falle der Betétigung des Rettungssystems, missen die Lagerung und die umgebende
Struktur in der Lage sein, eine moglicherweise auftretende RiickstoRRkraft aufzunehmen.

(© Die Betétigungseinrichtung muss so angebracht sein, dass sie vom Flugzeugfihrer, auch
unter Beschleunigungsbedingungen, unbehindert erreichbar und leicht zu betétigen ist.

(d) Die Zelle muss zwischen den Anschlusspunkten der Tragseile und den Sitzen und
Anschnallgurten (einschliefflich) in der Lage sein, den EntfaltungsstoR3 des Rettungssystems
gemal3 LFG 563 (a)(b) zu tragen.

(e Es muss nachgewiesen werden, dass die korrekte Funktion des Rettungssystems nicht
unwahrscheinlich wird.

) Das Rettungssystem muss den Winkel des Cockpits beim Aufschlag so einstellen kdnnen,
dass die Verletzungsgefahr fur den Piloten gering ist. Dabei sind sowohl ein eventueller
Windeinfluss as auch der Verlust von Flugzeugteilen zu beriicksichtigen. Sofern keine
weiteren Arbeit aufnehmenden Hilfsmittel (wie z.B. ein Airbag oder ein starres Fahrwerk)
vorgesehen sind, sollte der Langsneigungswinkel des Cockpits beim Aufschlag zwischen -
20° und -40° liegen.

LFG 831 Beluftung
Der Fuhrerraum muss unter normalen Flugbedingungen ausreichend bel tftet sein.

L FG 857 Elektrische M assever bindungen

€) Wenn das Gleitflugzeug fur Winden- oder Kraftfahrzeugschlepp ausgertstet ist, muss
zwischen den metallischen Teilen der Schleppkupplung und des Steuerknuppels eine
elektrisch leitende V erbindung bestehen.
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(b) Der Leiterquerschnitt von elektrisch leitenden Masseverbindungen darf  bei
Kupferausfiihrung nicht geringer als 1,33 mm? sein.

L FG 881 Handhabung am Boden
Zuverlassige Vorrichtungen fir den sicheren Transport und fir das Anheben des Gleitflugzeugs
miissen vorgesehen sein.

L FG 883 Bodenfreiheit

€) Die Leitwerksflachen sollen eine Bodenfreiheit von mindestens 0,10 m haben, wenn
die Tragfléchenspitze den Boden berthrt.

(b) Wenn die Tragflachenspitze den Boden beriihrt, soll das zugehdrige Querruder bei vollem
Ausschlag nach unten nicht den Boden beriihren.

LFG 885 Verkleidungsteile
Abnehmbare V erkleidungsteile miissen sicher an dem Festigkeitsverband angeschlossen sein.
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Abschnitt F - Ausriistung
Allgemeines

L FG 1301 Funktion und Einbau
(8) Jedes Teil der Ausriistung muss

0] nach Art und Gestaltung der ihm zugedachten Funktion angemessen sein,

2 wenn erforderlich, zu seiner Identifizierung, gemald seiner Funktion oder seiner
Betriebsgrenzen oder irgendwelcher anwendbarer Kombinationen dieser Faktoren
beschriftet sein,

3 gemal den fir diese Ausriistung festgelegten Grenzen eingebaut sein und

(4)  imeingebauten Zustand einwandfrei arbeiten.

LFG 1301 (a) (Erlauterungen)

@ Die einwandfreie Funktion sollte nicht durch Vereisung, starken Regen oder hohe
Luftfeuchtigkeit beeintréachtigt werden.

(2)  Wird Flugsicherungsausr iistungsgerat eingebaut, sollte nachgewiesen werden, dass
es durch die elektrische Anlage nicht in seiner Funktion beeintrachtigt wird.

(b) Geréte und andere Ausriistungen dirfen weder fir sich alein noch durch ihre Auswirkungen
auf das Gleitflugzeug dessen sicheren Betrieb geféhrden.

L FG 1303 Fluguberwachungs- und Navigationsger éte

Folgende Flugtiberwachungsgeréte milssen in allen Gleitflugzeugen eingebaut sein:
@ ein Fahrtmesser
()] ein Héhenmesser

L FG 1307 Sonstige Ausriistung
Fir jeden Insassen muss ein Anschnallgurt vorhanden sein.

Gerate-Einbau

LFG 1321 Anordnung und Sichtbarkeit

Die Flugiberwachungs- und Navigationsgerdte miissen Ubersichtlich angeordnet und fur jeden
Flugzeugfuhrer leicht abzulesen sein.

LFG 1321 (Annehmbare Nachweisverfahren)

Zur Erfullung dieser Forderung kann es notwendig sein, dass bei Gleitflugzeugen mit Doppel steuer
die Flugtiberwachungsgeréte ebenfalls doppelt vorhanden sind.

L FG 1323 Fahrtmesseranlage

@ Die Fahrtmesseranlage muss so geeicht sein, dass der Fahrtmesser die wahre
Fluggeschwindigkeit in Meereshéhe bei Normaatmosphére mit einem hdchstzulassigen
Fehler der Anlage von nicht mehr as + 6 km/h oder + 5 %, mal3gebend ist der grof3ere Wert,
anzeigt, und zwar fir folgenden Geschwindigkeitsbereich: 1,2 Vs bis VNE und mit
Flugelklappen in Neutralstellung und eingefahrenen Luftbremsen.

(b) Die Ermittlung der Fehlerkurve der Fahrtmesseranlage muss im Flug vorgenommen werden.

(© Die Fahrtmesseranlage muss fir Geschwindigkeiten zwischen Vso und mindestens dem
1,05-fachen von VVNE ausgelegt sein.

LFG 1325 Statische Druckanlage

€) Jedes Gerét, dessen Gehduse an den statischen Druck angeschlossen wird, muss so entliiftet
sein, dass der Einfluss der Fluggeschwindigkeit des Gleitflugzeuges, das Offnen und
Schlieen von Fenstern, Feuchtigkeit oder andere Fremdkorper die Genauigkeit der Geréte
nicht wesentlich beeintréchtigen.

(b) Die statische Druckanlage muss so gestaltet und eingebaut sein, dass
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D eine sichere Ableitung von eingedrungener Feuchtigkeit moglich ist,

()] Scheuern der Leitungen und Ubermaflige Verformung oder Verengung an
Krimmungen in den Leitungen vermieden wird, und

3 die verwendeten Werkstoffe dauerhaft fur den beabsichtigten Zweck geeignet und
gegen Korrosion geschiitzt sind.

Elektrische Anlagen und Ausriistung

LFG 1353 Gestaltung und Einbau von Sammlerbatterien

€) Sammlerbatterien miissen entsprechend den Festlegungen dieses Punktes gestaltet und
eingebaut sein.

(b) Explosive oder giftige Gase, die der Sammlerbatterie im normalen Betrieb oder infolge
irgendeines moglichen Versagens der Ladeeinrichtung oder der Batterieanlage entweichen,
durfen sich nicht in gefahrlichen Mengen im Gleitflugzeug ansammeln kénnen.

() Korrodierende Flissigkeiten oder Dampfe, die aus der Batterie entweichen kdnnen, diirfen
nicht zu Schaden an den umgebenden Festigkeitsverbanden oder an benachbarten wichtigen
Ausriistungsteilen fuhren.

LFG 1365 Elektrische L eitungen und Zubehor

€) Jede elektrische Leitung muss einen ausreichenden Querschnitt haben und einwandfrel
verlegt, befestigt und angeschlossen sein, so dass Kurzschllisse und Brandgefahr weitgehend
ausgeschlossen sind.

(b) Fiir jedes elektrische Gerét muss eine Uberstrom-Schutzeinrichtung vorhanden sein. Keine
Schutzeinrichtung darf fur mehr as einen fur die Flugsicherheit wesentlichen Kreis
bestimmt sein.

Sonstige Ausruistung

L FG 1431 Flugsicher ungsausr istungsger éte

Jedes vorhandene Flugsi cherungsausriistungsgerét muss folgenden Bedingungen geniigen:

€) Die Ausriistung und ihre Antennen dirfen weder flr sich allein noch durch die Art, wie sie
betrieben werden, noch durch ihren Einfluss auf das Betriebsverhaten des Gleitflugzeugs
und seiner Ausriistung Gefahrenquellen bilden.

(b) Die Ausriistung und ihre Bedien- und Uberwachungsorgane miissen so angeordnet sein, dass
sie leicht bedient werden kdnnen. Ihr Einbau muss so erfolgen, dass sie zur Vermeidung von
Uberhitzung ausreichend bel iiftet sind.

L FG 1441 Sauerstoffanlagen und -versorgung

@ Sauerstoffanlagen miissen einer anerkannten Bauart entsprechen.

(b) Sauerstoffanlagen dirrfen weder fir sich allein noch durch die Art, wie sie betrieben werden,
noch durch ihren Einfluss auf andere Teile eine Gefahrenquelle bilden.

(@] Es missen Einrichtungen vorhanden sein, die es der Besatzung ermdéglichen, im Fluge die
verfligbare Sauerstoffmenge in jedem Behdlter sofort festzustellen.

(d) Sauerstoff-Vorratshehélter miissen so eingebaut sein, dass sie bei Bruchlandungen keinen
Gefahrenherd bilden.

LFG 1449 Einrichtungen zum Feststellen der Sauer stoffzufuhr
Es missen Einrichtungen vorhanden sein, die es der Besatzung gestattet festzustellen, ob Sauerstoff
an die Masken abgegeben wird.
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Abschnitt G - Betriebsgrenzen und Angaben

LFG 1501 Allgemeines

€) Alle in LFG 1505 bis LFG 1525 aufgefiihrten Betriebsgrenzen und andere Grenzen und
Angaben, die fiir den sicheren Betrieb erforderlich sind, missen festgelegt werden.

(b) Die Betriebsgrenzen und andere Angaben, die fur den sicheren Betrieb erforderlich sind,
missen dem Flugzeugfihrer zugénglich gemacht werden, wie in LFG 1541 bis LFG 1585
vorgeschrieben.

L FG 1505 Fluggeschwindigkeiten

€) Alle Fluggeschwindigkeiten mussen als am Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeiten
(IAS) festgelegt werden.
LFG 1505 (a) (Erlauterungen)
Geschwindigkeiten (EAS), die sich aus den Festigkeitsgrenzen ergeben, sollten entsprechend
umgerechnet werden.

(b) Die Hochstgeschwindigkeit VNe darf das 0,9-fache der hochsten im Flugversuch
nachgewiesenen Geschwindigkeit (VDF) nicht Uiberschreiten.

(© VorF darf die Bemessungshdchstgeschwindigkeit Vb nicht Uiberschreiten und nicht kleiner als
das 0,9-fache der Bemessungshdchstgeschwindigkeit gemal? LFG 335 (f) sein.

L FG 1507 M anéver geschwindigkeit
Die Mandvergeschwindigkeit darf die Bemessungs-Mandvergeschwindigkeit VA gemald LFG 335
(&) nicht Uberschreiten.

LFG 1511 Geschwindigkeit fur das Betétigen der Flugelklappen

Bel keiner positiven Flugelklappenstellung (siehe LFG 335) darf die hdchstzuléssige
Geschwindigkeit fir das Betétigen der Flligelklappen VFe nicht gréRRer sein as das 0,95-fache der
Geschwindigkeit VF gemal? LFG 335 (b), fir die der Festigkeitsverband ausgelegt ist.

L FG 1515 Geschwindigkeit fur das Betétigen des Fahrwerks

Die hochstzuléssige Geschwindigkeit fur das Betdtigen des Fahrwerks VLo muss fir einziehbare
Fahrwerke festgelegt werden, falls siekleiner a's die Hochstgeschwindigkeit VNE ist. Sie soll jedoch
nicht kleiner als VT oder Vw sein - der grof3ere Wert ist mal3gebend.

LFG 1518 Geschwindigkeit fur Flugzeugschlepp, Windenstart und Autoschlepp

€) Die hdchstzulassige Geschwindigkeit fur Fugzeugschlepp darf die Bemessungs-
geschwindigkeit VT, die in Ubereinstimmung mit LFG 335 (d) festgelegt wurde, und die in
Flugversuchen nachgewiesene Geschwindigkeit, nicht tUberschreiten.

(b) Die hochstzuléssige Geschwindigkeit fir Windenstart und Autoschlepp darf die
Bemessungsgeschwindigkeit Vw, die in Ubereinstimmung mit LFG 335 (e) festgelegt
wurde, und die in Flugversuchen nachgewiesene Geschwindigkeit, nicht tiberschreiten.

L FG 1519 Masse und Schwer punktslagen

€) Diein LFG 25 (a) definierte Hochstmasse muss al's Betriebsgrenze festgel egt werden.

(b) Die Masse der nichttragenden Teile muss festgelegt werden.

(© Die in LFG 23 definierten Grenzlagen fur den Schwerpunkt missen as Betriebsgrenzen
festgelegt werden.

(d) Die Leermasse und die zugehdrigen Schwerpunktslagen miissen in Ubereinstimmung mit
LFG 29 bestimmt werden.

L FG 1529 Wartungshandbuch
Ein Wartungshandbuch, das die Angaben enthélt, die der Hersteller fur die richtige Wartung fir
wesentlich erachtet, muss erstellt werden. Der Hersteller muss bei der Aufstellung der wesentlichen
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Angaben mindestens folgendes berticksichtigen:

€) Beschreibung der Anlagen;

(b) Abschmierplane mit der Angabe der Haufigkeit des Abschmierens, des Schmierstoffes und
der Schmierfllssigkeiten, die in den verschiedenen Anlagen verwendet werden miissen;

(@] Driicke und elektrische Belastungen, die fur die verschiedenen Anlagen anwendbar sind;

(d) Toleranzen und Justierungen, die zum richtigen Funktionieren des Gleitflugzeugs notwendig
sind;

(e Verfahren zum Aufbocken, Heben und Schleppen am Boden;

) Verfahren zum Auswiegen der Steuerfléchen und hochstzuldssige Werte fir Spiel an den
Lagerbolzen und toten Gang der Steuerkreise;

(9) Die gemél3 LFG 411 (b) fur Seilsteuerungen festzulegenden zul&ssigen Seil spannungen;

(h)  Angabe der Haupt- und Nebenstruktur;

0) Haufigkeit und Ausmal’ der Prifungen, die fir die ordnungsgeméf3e Wartung des
Gleitflugzeugs notwendig sind;

() Besondere Instandhaltungsverfahren fiir das Gleitflugzeug;

(k) Besondere Priifverfahren. inklusive der Liste der Spezialwerkzeuge;

Q) Angaben fir die Wé&gung und die Ermittlung der Schwerpunktlage, die fir den
stérungsfreien Betrieb des Gleitflugzeugs notwendig sind;

(m)  Festlegung der Laufzeit- und Lebensdauerbefristungen (Auswechseln oder Uberholung von
Teilen, Zubehorteilen und Zusatzeinrichtungen, die diesen Befristungen unterliegen, es sel
denn, diese Befristungen sind in den unter (n) aufgefiihrten Unterlagen angegeben);

(n)  Liste der Wartungsunterlagen fur Teile, Zubehorteile und Zusatzeinrichtungen, die
unabhangig vom Gleitflugzeug zugel assen wurden;

(0) Materialien, die fur kleine Reparaturen notwendig sind;

(p) Empfehlungen fur die Reinigung und Pflege;

(@)  Anweisungen fur das Auf- und Abristen;

(9] Angabe der Auflagepunkte fur den Transport am Boden;

() Liste der Beschriftungen und Markierungen sowie der Anbringungsorte.

Kennzeichnungen und Beschriftungen

LFG 1541 Allgemeines
€) Das Gleitflugzeug muss versehen sein mit
(0] den in LFG 1545 bis LFG 1557 festgelegten Kennzeichnungen und Beschriftungen
und
2 allen zusétzlichen Angaben, Gerétekennzeichnungen und Beschriftungen, die fur den
sicheren Betrieb erforderlich sind, wenn es ungewohnliche Gestaltungsmerkmale,
Betriebsweisen oder Betriebsel genschaften aufweist.
(b)  Allein Absatz (a) dieses Paragraphen festgel egten Kennzei chnungen und Beschriftungen
(0] miissen an einer auffallenden Stelle angebracht sein und
()] durfen nicht leicht entfernt, verandert oder schwer erkennbar werden kénnen.
(@] Die MaReinheiten fir die Angabe der Fluggeschwindigkeit auf den Beschriftungen miissen
dieselben sein wie die, die auf dem Fahrtmesser verwendet werden.

L FG 1543 Ger étemarkierungen: Allgemeines

Fir ale Geréte gilt:

€) Wenn Markierungen auf dem Deckglas des Gerétes angebracht werden, muss dafiir gesorgt
werden, dass das Deckglas seine richtige Lage gegeniiber der Skalenscheibe behélt.

(b)  Alle Bégen und Striche miissen breit genug und so angebracht sein, dass sie fur den
Flugzeugfihrer deutlich erkennbar sind und nicht Teile der Skalenscheibe verdecken.

LFG 1545 Fahrtmesser
Die folgenden Kennzeichnungen miissen angebracht werden:
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@
(b)

©

(d)

Fur VNE ein roter radialer Strich;

fir den oberen Warnbereich ein gelber Bogen, der von VNE bis zur Manévergeschwindigkeit
VA reicht;

fur den normalen Betriebsbereich ein griner Bogen, dessen untere Grenze die
Geschwindigkeit 1,1 Vs1 bei Hochstmasse, (Fliigelklappen in Neutrastellung, siehe LFG
335) und eingefahrenem Fahrwerk und dessen obere Grenze die Geschwindigkeit in starker
Turbulenz VVRa bildet;

fur den Betriebsbereich mit Flugelklappen ein weiler Bogen, dessen untere Grenze die
Uberziehgeschwindigkeit 1,1 Vso bei Hochstgewicht und dessen obere Grenze die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit VFe fur positiven Klappenausschlag bildet.

LFG 1555 Kennzeichnung der Steuer- und Bedienorgane

@

(b)

Alle Steuerungen und Bedienorgane im Fihrerraum, mit Ausnahme der Hauptsteuerung,

missen in Bezug auf ihre Funktion und Betriebsart eindeutig gekennzeichnet sein.

@ Der Auslésemechanismus fir das Rettungssystem ist eindeutig und gut erkennbar zu
kennzeichnen und so anzuordnen, dass Fehlbedienung mit groRer Wahrscheinlichkeit
ausgeschlossen werden kann.

LFG 1555 (a) (Erlauterungen)

Die Bezeichnung der Steuerungen sollte anstatt aus Beschriftungen vorzugsweise aus leicht

ver standlichen und allgemein gebrauchlichen Symbolen bestehen.

Die Farbkennzeichnungen der Steuerungen und Bedienorgane missen mit den in LFG 780

festgelegten Uibereinstimmen.

LFG 1557 Verschiedene K ennzeichnungen und Beschriftungen

@

(b)
(©
(d)
®

)
)

(h)
0]
0

Gepéackraum: An jedem Gepéckraum muss eine Beschriftung angebracht sein, auf der die
Beladungsgrenze angegeben ist.

entfallt

entfallt

entfalt

Bei Gleitflugzeugen mit Landerad oder —radern muss der Reifendruck am oder im
Gleitflugzeug angegeben werden.

entfallt

Wird herausnehmbarer Ballast verwendet, muss der Einbauort fir den Ballast mit einer
Beschriftung versehen sein, die Anweisungen fir die richtige Unterbringung des
herausnehmbaren Ballasts fur ale Beladungszustdnde enthét, fur die der jewellige
herausnehmbare Ballast erforderlich ist.

Hochstmasse

Hochst- und Mindestzuladung im Fihrerraum

hochstzul &ssige Nennfestigkeit der Sollbruchstelle

LFG 1559 Hinweise auf Betriebsgrenzen

In alen Gleitflugzeugen missen im Blickfeld des Flugzeugfuhrers folgende Geschwindigkeiten
angegeben sein (soweit nicht am Fahrtmesser markiert):

@
(b)

©
(d)

die hochstzuldssige Geschwindigkeit fir Windenstart und Autoschlepp Vw (wenn
Windenstart und Autoschlepp erlaubt ist),

die hdchstzuléssige Geschwindigkeit fur Flugzeugschlepp VT (wenn Flugzeugschlepp
erlaubt ist),

die Mandvergeschwindigkeit VA

die hdchstzulssige Geschwindigkeit fir das Ausfahren des Fahrwerks VLo, falls anwendbar.
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Flughandbuch

LFG 1581 Allgemeines

@

(b)

©

(d)

Fir jedes Gleitflugzeugmuster muss ein Flughandbuch erstellt und vorgelegt werden. Jedes
Flughandbuch muss mindestens die in LFG 1583 bis LFG 1585 festgelegten Angaben
enthalten.

Unterteilung der Angaben: Alle Teile des Flughandbuchs des Gleitflugzeugs, die diein LFG
1583 his LFG 1585 festgelegten Angaben enthalten, mussen von allen anderen Teilen des
Flughandbuchs des Gleitflugzeugs abgetrennt sein und durfen nicht leicht entfernt oder
verfé scht werden konnen

Zusétzliche Angaben: Alle in LFG 1583 bhis LFG 1585 nicht festgelegten Angaben, die
aufgrund ungewohnlicher Gestaltung, Betriebsweise oder Betriebseigenschaften fir den
sicheren Betrieb erforderlich sind, miissen zur Verfligung gestellt werden.

Einheiten: Die Angabe der Fluggeschwindigkeit auf der Skalenscheibe und im
Flughandbuch muss jeweils in derselben Einheit erfolgen.

LFG 1581 (Annehmbare Nachweisverfahren)
Anmerkung: Flug- und Wartungshandbuch konnen zusammengefasst werden, wenn durch das
Inhaltsverzeichnis eine eindeutige Trennung erkennbar ist.

L FG 1583 Betriebsgrenzen

@

(b)

(©

(d)

€
®

(9

Geschwindigkeitsgrenzwerte: Diese miissen umfassen:

(0] Angaben, die fur die in LFG 1545 (geforderte Markierung der
Geschwindigkeitsgrenzen auf dem Fahrtmesser notwendig sind sowie die Bedeutung
eines jeden dieser Grenzwerte sowie die Bedeutung der auf dem Anzeigegerét
verwendeten Farben.

2 Die Geschwindigkeiten VRra, VA, VLo, VT, Vw und deren Bedeutungen, wo
anwendbar.

Massen: Hierbei ist anzugeben:

(0] die Hochstmasse und die Hochstmasse der nichttragenden Telile,

2 die Leermasse plus Masse des Rettungssystems und die Lage des
Leermasseschwerpunkts, wobei die Masse des Rettungssystems Bestandteil der
Wégungs-Leermasse sein muss,

(©) die Zusammensetzung der Zuladung, d.h. Insasse(n) und, falls vorhanden, Gepack.

Beladung: Die hierzu erforderlichen Angaben miissen umfassen:

(0] diein LFG 23 und 25 geforderten Masse- und Schwerpunktsgrenzen zusammen mit
den gemd3 LFG 29 in der Leermasse enthaltenen Teilen,

(2)  Angaben, die es dem Flugzeugfiihrer ermdglichen festzustellen, ob der Schwerpunkt
und die Verteilung der Zuladung bei den verschiedenen Beladungskombinationen
noch im festgel egten zul&ssigen Bereich liegen,

(3)  Angaben fir die richtige Unterbringung des herausnehmbaren Ballasts fir jeden
Beladungszustand, fiir den herausnehmbarer Ballast erforderlich ist.

Lastvielfache: Folgende positive sichere Abfanglastvielfache sind anzugeben:

(1)  fir VA, den Punkten A und G in Bild 1 von LFG 333 (b) entsprechende Vielfache,

2 fr VNE den Punkten D und E in Bild 1 von LFG 333 (b) entsprechende Vielfache.

Gummiseilstart: Die folgenden Angaben miissen gemacht werden:

D Hochstzul ssige Zugkraft des Gummiseils bei 100 % Dehnung.

Flugzeugschlepp, Windenstart und Autoschlepp: Die folgenden Angaben fir

Flugzeugschlepp, Windenstart und Autoschlepp miissen gemacht werden:

(0] die Hochstzul &ssige Nennfestigkeit des Schleppseils oder der Sollbruchstelle,

(2)  diegeringste in Ubereinstimmung mit LFG 151 (d) festgelegte Seillange.

(©)] Bei Windenstart und Autoschlepp die Werte fir die Seilkraftbegrenzung.

Fulstart (Selbststart): Ist das Gleitflugzeug fuRstartfahig, missen alle fir einen sicheren

Fulstart erforderlichen Angaben gemacht werden.
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L FG 1585 Betriebsangaben und -verfahren
Es missen Angaben Uber normae und in Notfdlen anzuwendende Verfahren sowie sonstige
Angaben, die zum sicheren Betrieb notwendig sind, gemacht werden, einschliefdlich:
(a) Die Uberziehgeschwindigkeit in den verschiedenen Zustandformen,
(b) jeder Hohenverlust von mehr als 30 Metern oder jede Langsneigung von mehr as 30
Grad unterhalb des Horizonts, die wahrend des Wiederherstellens der Normalfluglage
nach einem Mandver auftritt, wie esin LFG 201 festgelegt ist,
(c) jeder Hohenverlust von mehr als 30 Metern, der wahrend des Wiederherstellens der
Normalfluglage nach einem Manover auftritt, wie esin LFG 203 festgelegt ist,
(d) entfallt,
(e) entfdlt,
(f) Seitengleitflugeigenschaften in der Zustandsform mit ausgefahrenen Luftbremsen.

LFG 1587 L eistungsangaben

Die folgenden Angaben miissen erstellt werden:
(a) Anzeigefehler in der Fahrtmesseranlage und
(b) die nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit.
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