aerokurier— sonderdruck

Dieter Thomas

Tief, leise, langsam
und kostengunstig

Stemme-Motorsegler wird
Gepard-Sensorplattform S10 gsm
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‘Der Motorsegler Stemme S$10 als Ge-
- pard-Sensol lattform $10 gsm im Fluge
(groBes Foto). — Das neugestaltete Cock-
pit der gsm-Version mit wesentlich ver-
groBertem Instrumentenbrett, ausge-
‘stattet mit King-Bendix-Avionik sowie
~einem autonomen Navigationssystem
von Universal-Navigation (links). - Bis je
60 kg sensorische Nutzlast kénnen die
beiden leicht austauschbaren Unterflii-
gelbehélter aufnehmen
Fotos (3): D. Thomas
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scheUntersuehungen an Gebauden sowie zur Ver~ .
kehi undGeschwmdlgkettskontrolle.Dlefurdie

. ur spe-

zielle Emsétzckann gar ein: zusatzliches Nottrieb-

werk auf Wunsch in solch einem Pod mitgefiihrt
werden. Dieter Thomas hat die Stemme S 10inihrer

Rolle als Gepard-Sensor-Plattform

fur den aerokurier geflogen.



auf der Basis des zweisitzigen Ber-

liner Hochleistungsmotorseglers
Stemme S10 entwickelte die Schwei-
zer Firma Gepard sensor technologies
systems AG eine kostenglinstige MeB-
und Beobachtungsplattform mit der
Bezeichnung S10 gsm (gepard special
mission).
Das erstmals beim Pariser Aérosalon
1989 einer breiten Offentlichkeit vor-
gestellte Flugzeug kann in seinen aus-
tauschbaren Fligelbehaltern mit einer
Vielzahl unterschiedlicher Sensoren
ausgerlstet werden. Der praktische
Einsatz erstreckt sich dabei von
Waldbrandfriiherkennung, Kusten-
Uberwachung, Luftschadstoffliberwa-
chung bis hin zur Wildtierbeobach-
tung.

Nachtflug tiber Ziirich

In der Nacht vom 17. auf den 18.
Februar 1988 wurde das ganze bebau-
te Gebiet der Stadt Zurich und einiger
Gemeinden aus der Umgebung mit
einer neuartigen, erstmals zivil einge-
setzten Generation von Scannern ther-
mografisch mit zwei Hubschraubern
aus der Luft erfaBt. Ziel dieser von
diversen kantonalen und eidgendssi-
schen Amtern sowie zahlreichen Fir-
men unterstitzten Untersuchung war
das Aufzeigen energetischer
Schwachstellen im baulichen Bereich,
eine grobe Abschéatzung des qualitati-
ven Energie-Einsparpotentials sowie
die Einleitung sinnvoller Sanierungs-
maBnahmen.

Dabei umfaBt allein das Gebiet der
Stadt Ziirich eine Flache von 90 km?
mit knapp 50000 Bauten, die aus tech-
nisch-physikalischen Griinden in einer
einzigen Nacht Uberflogen werden
muBte. Geflihrt von einem bisher aus-
schlieBlich militarisch genutzten Prazi-
sions-Navigationssystem flog einer
der beiden Helikopter systematisch
ein Streifenmuster ab, wobei der Kurs
Uber Grund jeweils um 200 m versetzt
war, wahrend der andere speziell aus-
gewahlte Objekte in geringer Flughdhe
umkreiste.

Der Erfolg dieser spektakuléaren, von
der schweizerischen Gepard sensor
technologies systems AG in Thalwil
generalstabsméBig geplanten Aktion
wurde allgemein als liberwaltigend be-
urteilt; die renommierte ,Neue Zdri-
cher Zeitung“, in ihrer Berichterstat-
tung sonst eher zurtickhaltend, sprach
gar von ,hervorragenden Ergebnis-
sen“ und ,gestochen scharfen IR-Vi-
deobildern®.

Der einzige Wermutstropfen dieses
Projektes waren die zahlreichen Larm-
beschwerden aus der Bevdlkerung.
Obwohl mit Hubschraubern die Mach-
barkeit  solcher  Flugmessungen
einwandfrei nachgewiesen wurde,
eignen sich diese kaum fuir eine regula-
re Uberwachung gréBerer und vor
allem bewohnter Gebiete, unter ande-
rem wegen der unangenehmen L&rm-
emissionen und der hohen Betriebs-
kosten. Es ging also darum, ein alter-

natives Fluggerat zu finden, mit dem
diese oder ahnliche Aufgaben umwelt-
vertraglicher und kostengunstiger
durchgefiihrt werden kénnen.

Eine US-Studie im Rahmen des briti-
schen Optica-Marketings weist nach,
daB beispielsweise ein einfaches MeB-
flugzeug 80 Prozent der Hubschrau-
ber-Uberwachungsaufgaben fiir maxi-
mal ein Drittel der Kosten durchfiihren
kann.

Was also lag néher, als auf der Suche
nach einer leisen, kostenglnstigen
Alternative auch den Motorsegler-
markt zu sichten. In der Stemme S10
fand der Physiker Andreas Reinhard
— Geschéftsfuhrer der Gepard AG und
selbst passionierter Jagdflieger der
Schweizerischen Flugwaffe — das Aus-
gangsmuster fur einen idealen Sensor-
trager. Ausschlaggebend fir die Ent-
scheidung war insbesondere das
hochwertige aerodynamische Kon-
zept und — als Folge davon — der
extrem geringe Schwebeleistungsbe-
darf.

Auch war die S10 die einzige Maschine
auf dem Markt mit nebeneinanderlie-
genden Sitzen und viel Platz fir eine
umfangreiche Ausristung, die auch
die strukturelle Reserve aufwies, um
das Mitfiihren beachtlicher sensori-
scher Nutzlast zu erlauben.

Der vorgestellte Prototyp und gsm-
Demonstrator war die Werknummer
07 aus einer Vorserienproduktion von
12 Flugzeugen. Sie entstand auf Initia-
tive und im Auftrag der Gepard AG in
einer mehr als sechsjahrigen Zusam-
menarbeit mit der Firma Stemme und
Spezialisten der Avionik- und Naviga-
tionsbranche. Gegenuber der fir den
ambitionierten  Sportbereich  konzi-
pierten Basisversion unterscheidet
sich die S10 gsm insbesondere durch
folgende Merkmale:

Hardpoints und Pods: Das auffal-
lendste duBerliche Kennzeichen bilden
sicher die je 2,5 m von der Flugzeug-
mitte entfernt montierten Unterflligel-
behalter (Pods). Darin kénnen leicht
austauschbare unterschiedliche Kon-
figurationen sensorischer Nutzlasten
bis zu einer Masse von je 60 kg unter-
gebracht werden (siehe Ubersicht).
Die Pods selbst sind in GfK/CfK gefer-
tigt, verfligen Uber abnehmbare com-
lock-gesicherte Seitenteile, Bug- und
Heckkonen. Die Leermasse der Basis-
behalter liegt bei knapp 7 kg. Die Mon-
tage am Flugel erfolgt tber zwei Bol-
zen mit Fokkernadeln. Im Flugel sind
groBzligige Kanéle flr eine umfangrei-
che  Zusatzverkabelung unterge-
bracht.

Die Positionierung der Pods hat zu-
dem noch den Vorteil, daB die emp-
findlichen und meistens ,sundhaft”
teuren Sensoren im Falle einer Bauch-
landung nicht beschadigt werden.
Cockpit: Das Cockpit der gsm-Ver-
sion ist ganzlich neu gestaltet und ent-
spricht professionellen Anspriichen.
Das linke und mittlere Drittel des we-
sentlich vergréBerten Instrumenten-
brettes enthalt neben einer ,Gold

Stemme S 10/S 10 gsm im Datenspiegel (Hersteller-/Vertreiberangaben

Hersteller/ Stemme GmbH & Co. KG Vertrieb:
Vertreiber Gustav-Meyer-Allee 25 Gepard Sensor Technologies
D-1000 Berlin 65 Systems AG
Tel. 030/46334071 CH-8800 Thalwil
Tel. CH-01/7211112
Muster S 10 S 10 gsm
Zulassung JAR 22/Utility ICAO Sonderklasse
Bauweise Mittelrumpf wie Basis-S 10
Stahlrohrtrager,
Rest weitgehend in
CfK-Sandwich
Besatzung 1+1 1+1
Sitzanordnung nebeneinander wie Basis-S 10
Antrieb: Standard: Alternativ:
Muster Limbach L 2400 EBI. B Sauer ST 2500 H1S
Typ 4-Zyl. Boxer, luftgek. 4-Zyl. Boxer, Luftgek.
Leistung kW/PS | 70/95 68/93
Drehzahl UPM Start 3400/Dauer 3000 Start 3000/Dauer 2700
Kraftiibertragung Cfg-Fernwelle mit
Fliehkraftkupplung
(1300 UPM)
Untersetzung 4fach Keilriemen wie Basis-S 10
1,18:1
Propellertyp 2 Gelenkfaltblatter
mit fester Steigung
Propellermuster Stemme 10 AP-N Stemme 10 AP-N
Prop. Durchmesser m 1,61 1,61
Spannweite m 23
Léange m 8,42
Hohe m 1,80
Cockpitbreite m 1,16 wie Basis-S 10
Fliigelflache m? 18,7
Streckung 28,2
V-Stellung Grad 0,75
Flugelprofil HQ 41/14,35
Basis-Rustzustand
(leer) kg 630 ca. 660
im Flug kg 850 908-950
Nichttragende
Teile kg 570 570
AuBenlasten kg keine 2 x 65
Flachenbelastung kg/m?® | 45 50 (bei 950 kg)
Tankvolumen | 2 x 45 AVGAS 100 LL 2 x 60
oder MOGAS
Verbrauch I’h 15 15
Hochstgeschwdkt. km/h 270 270
Uberziehen km/h 78 81 (bei 950 kg)
Grenzlastvielfache g +5,3/-2,65 noch offen
Schwerpunkt %/l 25-44 noch offen
Leistungen Segelflug:
Beste Gleitzahl 50 keine Angaben
bei km/h 105
Ger. Sinken m/s 0,55
Leistungen Motorflug:
(Hochstmasse in MSL)
Reisegeschwdkt. km/h 180 180
Steigleistung m/s 3,0 3,0
Startrollstrecke m 300 320
Landerollstrecke m 360 keine Angaben
Reichweite km 1200 (Normaltank) 1600 (groBer Tank)
Uberholzeiten (TBO)
Motor h 450 (Limbach) 450 (Sauer)
Getriebe h 400 400
Zelle h keine Angaben keine Angaben
Kosten (Stand 1990)
Anschaffung M ca. 200000,~ nach Ausriistung
Betriebskosten DM/h keine Angaben keine Angaben

Crown“-Avionik von King-Bendix und
einem EFIS unter anderem Platz fir
einen Autopiloten sowie ein elektroni-
sches Motoriiberwachungssystem
,EPI800“ der Firma Vision Micro Sy-
stems, USA.

Die Ausrustung wird erganzt durch ein
missionsspezifisch modifiziertes auto-
nomes Navigationssystem von Uni-
versal-Navigation, mit dem beliebige
Navigationsmuster prazise abgeflo-
gen werden kénnen.

Das rechte Drittel des Instrumeiiten-
brettes ist fir den Nutzlastspezialisten
reserviert. Im Einpilotbetrieb kann die-
ser Teil um 40° nach vorn geschwenkt
werden, um so eine bessere parala-
xenfreie Sicht auf den Multifunktions-
monitor zu ermdglichen. Zudem wur-
den im Cockpitbereich samtliche
Médglichkeiten als Stauraum sinnvoll
erschlossen. Alles in allem macht das
Cockpit einen auBerst aufgeraumten

Eindruck und besticht — was bei einem
Prototypen eher ungewdhnlich ist
— durch das professionelle Finish.
Elektrik: Das elektrische System
muBte auf den héheren Energiebedarf
der Avionik und Sensorik durch den
Einbau eines 55A/14V-Generators und
auf den veranderten Querschnitt ange-
paBt werden. Die Batteriekapazitat
von derzeit 35A/h 1aBt sich durch eine
Zusatzbatterie erweitern.
Tankanlage: Der  professionelle
Einsatz des Flugzeuges verlangte eine
Uberarbeitung des Tanksystems unc
eine Erweiterung der Tankkapazitat
von 90 auf 120 I.

Zulassung mit héherer Abflugmas-
se: Nachdem die Bauvorschrift JAR 22
fur Segelflugzeuge und Motorsegler ir
ihrer  europdischen Fassung als
hoéchstmadgliches Fluggewicht nur 85C
kg zulaBt und ein Nachweis als reguld-
res Motorflugzeug nach der Bauvor-



schrift FAR 23 fur Normal-, Nutz- und
Kunstflugzeuge eine unbillige Harte
gewesen ware, hat die Firma Stemme
beim Luftfahrt-Bundesamt vorgefihit,
um zuklinftige Spezialversionen der
S 10, welche die Gewichtsgrenze
Uiberschreiten, mdoglicherweise nach
der ICAO-Sonderklasse zulassen zu
durfen, jedoch in enger Anlehnung an
eine entsprechende Bauvorschrift.
Insbesondere hofft man, weiterhin den
Limbach-Motor einsetzen zu kénnen,
obwohl er keine reguldre Zulassung
nach FAR 33 beziehungsweise JAR
E als Flugmotor besitzt, aber zumin-
dest bei dem Flugbetrieb in der Bun-
desrepublik Deutschland das notwen-
dige MaB einer aquivalenten Sicher-
heit bereits deutlich unter Beweis ge-
stellt hat.

So war beispielsweise keine hdhere
Ausfallhaufigkeit dadurch festzustel-
len, daB dieser Motor nur eine einfache
statt der normalerweise geforderten
Doppelziindanlage besitzt.

Als Alternative zum Limbach-Motor
pruft die Gepard AG gegenwartig fur
die Serie das vom Grundkonzept &hn-
liche, aber fortschrittlicher konzipierte,
leistungsfahigere und zugelassene
Sauer-Triecbwerk S 2500 mit einer
Startleistung von 68 kW. In einer ,nor-
malen“ schweizerischen S10 bereits
eingebaut, Uberzeugt der Motor seit
zwei Jahren durch seine Laufruhe und
das vollig unproblematische thermi-
sche Verhalten.

Fur den US-Markt kann die Massen-
grenze des Basismodells wahrschein-
lich problemlos nach dem FAA Adviso-
ry Circular AC 21.23-1 auf 908 kg
erweitert werden, da die FAA beim
»,amerikanischen Motorsegler” derzeit
die entsprechende Hochstmasse von
2000 Ibs erlaubt.

Zusatzliches
Not-Triebwerk

Ganzlich neu am gsm-Konzept ist
auch die Moglichkeit, ein zusatzliches,

normalerweise stillgelegtes, autono--

mes Not- oder Reservetriebwerk mit-
zuflihren, wie es beispielsweise fir
Nachteinsatze sehr winschenswert
ist. Neben einer auf den Rumpf aufge-
setzten Variante bietet sich hierfir
auch eine der beiden Fliigelstationen
an. Es ware dort auBerlich kaum von
einem Cargo-Pod zu unterscheiden.
Der Spezialbehélter kdnnte einen star-
ken Landescheinwerfer, eine Batterie,
einen Tank fir zwei Stunden Motor-
laufzeit und die Antriebseinheit, beste-
hend aus Motor, Auspuff, Getriebe
und Klapp-Propeller auf der Basis des
zugelassenen Konig/Fischer-, Auf-
setztriebwerkes® aufnehmen.

Die Handhabung waére simpel: Der
Start erfolgt durch Abwerfen des
Heckkonus und Betatigen des Anlas-
sers. Die Aktivierungszeit liegt zwi-
schen 5 und 10 Sekunden. Unschén
ware nur der asymmetrisch auftreten-
de Schub, zu dessen Kompensation

im Reiseflug knapp ein Drittel des Sei-
tenruderausschlages beansprucht
wird. Bei einer Geschwindigkeit von
120 km/h werden mit einem derartigen
Hilfstriebwerk mehr als 0,5 m/s Stei-
gen erwartet. Eine Aussage zur Mini-
mum Control Speed (V,c) gab es zum
Zeitpunkt dieser Beurteilung noch
nicht.

Mit dieser ,Zusatzversicherung” meint
Gepard das mit einem ohnehin zuver-
lassigen Triebwerk ausgerustete und
Uber exzellente Gleiteigenschaften
verfiigende Flugzeug noch sicherer zu
machen, so daB es auch fir heikle
Einsatze wie nachtliche Tieffllige,
Operationen in unwegsamem Gelande
und Uber bewohntem Gebiet einge-
setzt werden kann.

Marktvolumen:
500 Systeme

Natdrlich ist die eingangs erwahnte
thermografische Untersuchung der
Agglomeration Zurich nur ein Beispiel
der fur die S10 gsm typischen Einsatz-
profile, die sich treffend mit , tief — leise
—langsam — kostenguinstig“ beschrei-
ben lassen.

Bei Gepard sieht man nach umfangrei-
chen Marktanalysen und zahlreichen
Kontakten zu potentiellen Anwendern
in den nachsten zehn Jahren weltweit
ein Marktvolumen von 500 Systemen.
Mit ,Systemen“ meint Gepard denn
auch nicht nur Flugzeuge, sondern
komplett integrierte, operable Ge-
samtsysteme, bestehend aus Flug-
zeug, Avionik, Sensorik und — ebenso
wichtig — Soft- und Hardware fiir Regi-
strierung und Auswertung der MeB-
daten.

Dr. Sommerauer, zustandig fur die Sy-
stemintegrierung, sagt hierzu wértlich:
,Unser Know-how ist nicht das bloBe
Verkaufen von Flugzeugen oder Sen-
soren, sondern das Anbieten praxis-
naher, integrierter Problemlésungen.*
So kauft denn auch Gepard bei Stem-
me die ,grinen“ Flugzeuge, um sie
anschlieBend im derzeit geplanten In-
tegrationszentrum auf dem Gelande
der Pilatus-Flugzeugwerke in Stans zu
kompletten, kundenspezifischen Ge-
samtsystemen auszuristen, einzuflie-
gen und weltweit exklusiv zu vertrei-
ben. Das erste bestellte Flugzeug wird
Uibrigens bereits im Juni an den Auf-
traggeber, die auf atmospharenphysi-
kalische Datengewinnung spezialisier-
te Schweizer Firma MetAir, ausgelie-
fert.

In Bereichen, in denen die Firma Ge-
pard nicht selbst tétig ist, arbeitet sie
mit namhaften Partnern wie GEC, So-
ny, Nikon, Kodak und Kuerzi Avionik
zusammen.

Die Kosten fiir eine voll einsatzfahige
S10 gsm belaufen sich je nach Avionik
und Sensorik auf etwa SFr. 0,9 bis 2,7
Mio. Damit liegen die findigen Schwei-
zer in einem Preissegment, das ganz-
lich neue Perspektiven fir die profes-
sionelle Datengewinnung aus der Luft

Jeweils 2,5 m von der Rumpfmitte entfernt sind die aus GfK/CfK gefertigten Unterflii-

gelbehalter (Pods) montiert. Neben unterschiedlicher sensorischer Nutzlast kann in
einem der Pods in einem Spezialbehélter auch ein zuséatzliches Nottriebwerk
einschlieBlich Landescheinwerfer, einer Batterie sowie eines Tanks fiir zwei Stunden

Motorlaufzeit untergebracht werden

erschlieBt und in dem es zur Zeit keine
ernsthaften Alternativen gibt: Die briti-
sche Optica ist speziell fur die visuelle
Uberwachung konzipiert und aufgrund
ihres  besonderen Konzeptes laut
Reinhard und Sommerauer zum Mit-
fihren sinnvoller sensorischer Nutzla-
sten in modularer Form technisch un-
geeignet und — neben dem betrachtli-
chen Larm des Fans — auch noch
wesentlich teurer als das gsm-Aus-
gangsmuster S10. Die heute fir derar-
tige Aufgaben vereinzelt eingesetzten
Hubschrauber sind allein schon we-
gen der hohen direkten Betriebsko-
sten (DOC) unattraktiv. Das gleiche
gaélte fur zweimotorige Arbeitsflugzeu-
ge wie die Twin Otter. Und ein
Luftschiff ist mit seinen 5000 bis 8 000
US-$/h ja auch nicht gerade billig, ar-
gumentierte die Schweizer Firma.

Im aerokurier 8/86 war die Stemme
S 10 noch vor Aufnahme der Fluger-
probung detailliert beschrieben wor-
den. Deshalb wird hier nur noch einmal
auf die wesentlichsten Auslegungs-
merkmale und die inzwischen erfolg-
ten Anderungen eingegangen.

Kernstlick der S 10 ist ein neuartiges,
patentiertes Antriebsprinzip: Der Mo-
tor ist zentral hinter den Pilotensitzen
im Rumpfmittelteil eingebaut.

Die 70 kW (95 PS) werden Uber eine
Fernwelle und ein Untersetzungsge-
triebe auf einen Faltpropeller Gbertra-
gen, der im Segelflugbetrieb wie ein
Schweizer Klappmesser unter der ver-
schiebbarer.  Rumpfnase versteckt
wird. Um die Schwingungsbelastun-

gen zu reduzieren, erfolgt der Kraft-
schluB zwischen Motor und Welle erst
nach dem Anlassen bei etwa 1300 rpm
Uber eine Fliehkraftkupplung. Die
Fernwelle hat in der Carbon-Ausfiih-
rung nur einen Durchmesser von 60
mm. Die urspriinglich geplante Version
aus Stahl hatte 100 mm dick sein mus-
sen und ware um das Dreifache
schwerer geworden. Gefragt nach den
Folgen eines Wellenbruchs ist Dr. Rei-
ner Stemme stolz, nachgewiesen zu
haben, daB der aus Aramidfaser gefer-
tigte Wellentunnel zwischen den Pilo-
ten auch diesen ungewdhnlichen Aus-
fall abdeckt.

Der Propeller ist aus einem Mittelteil
und zwei angelenkten Propellerblat-
tern aufgebaut. Das Ausfahren der
Blatter erfolgt nach Vorschieben des
Rumpfbuges selbsttatig durch Flieh-
kraft, wahrend man sich zum Zuriick-
klappen der Federkraft bedient.

Dreiteiliger Fliigel

Seit dem Erstflug am 6. Juli 1985, der
noch mit dem 22-m-Fliigel von Glaser-
Dirks erfolgte, gab es zwei wesentliche
Anderungen:

Eintnal dauerte die Zertifizierung der
DG-500-Flache Dr. Stemme zu lange,
auch entsprachen ihre Leistungen
nicht ganz seinen Erwartungen. So
wurde kurz entschlossen die Entwick-
lung eines eigenen Fligels mit 23
m Spannweite beschlossen.

Die Aerodynamiker Horstmann und
Quast entwickelten daftir ihr DLR-Pro-



fil HQ 17 zum Typ HQ 41 weiter und
fanden damit sowohl fiir den Segelflug
als auch fiir den Motorreiseflug einen
guten KompromiB. Das Ingenieurbiiro
Jaquesmotte/Schmiederer  konstru-
ierte das Tragwerk nach den Ideen von
Stemme.

Mit dem neuen Fliigel flog Prototyp Nr.
02 im September 1987 zum ersten
Mal. Schon bald konnte nachgewiesen
werden, daB die Gleitzahl von 45 auf
etwa 50 verbessert war. Das Uberzieh-
verhalten war harmlos wie bei einem
Schulflugzeug, und die Reisege-
schwindigkeit nahe 180 km/h TAS
konnte sich ebenfalls sehen lassen.
Die zweite wesentliche Fligelande-
rung fand erst im Januar dieses Jahres
die Anerkennung des LBA durch einen
erfolgreichen  Betriebsfestigkeitsver-
such, namlich der Wechsel von der
vierteiligen auf eine kostenglinstigere
dreiteilige Flligelversion: An das 9,9 m
spannende Mittelstick mit ebenso
groBen Wolbklappen werden die
AuBenfligel mit je 6,55 m Lange ange-
setzt, die auch die Querruder tragen.
Obwohl die 70-kW-Version des Lim-
bach-Motors noch auf das endgliltige
Zulassungspapier des LBA wartet, ist
man bei Stemme optimistisch, die
deutsche Zulassung nach JAR 22 bei
der ILA 90 verkiinden zu kénnen. Bis
dahin dirften dann auch das noch
ausstehende  Larmgutachten und
einige wenige Flugeigenschaftsnach-
weise vorliegen. Ab Werk-Nummer 12
wird dann die S10 mit dreiteiligem
Fligel zum uneingeschrankten Einsatz
kommen kénnen. Die bis dorthin lau-
fende Breitenerprobung mit den er-
sten elf Maschinen wird gentigend Si-
cherheit geliefert haben, insbesondere
Uber die Zuverlassigkeit des neuen
Antriebskonzeptes.

Flugbericht

Waéhrend eines Informationsfluges mit
der Werk-Nr. 06 und drei Erprobungs-
fligen mit dem gsm-Prototypen
(Werk-Nr. 07) konnte sich der Verfas-
ser ein gutes Bild Uber die Maschine
machen.

Hierbei hat man sich im wesentlichen
auf den motorgetriebenen Flug kon-
zentriert, um nachzuweisen, daB mit
einer auf 950 kg erhéhten Abflugmas-
se und den Flugelbehaltern die Lei-
stungsvorgaben und die Eigen-
schaftsforderungen erfiillt sind. Auch
war das Cockpit von besonderem In-
teresse im Hinblick auf die Spezialaus-
rustung.

Beim ersten Kontakt mit der Maschine
auf dem Flugplatz Peine-Eddesse, auf
halbem Weg zwischen Braunschweig
und Hannover gelegen, stach die un-
glaublich elegante Fliigelform ins Auge
— insbesondere die Flligelspitzen, ob-
wohl sie fiir die Gepard-Nachtmissio-
nen wohl oder Ubel in Zukunft mit
(haslichen) Positionsleuchten verse-
hen werden miussen.

Der Flugel ist +2,5° eingestellt, die V-
Form von +1° ist kaum erkennbar. Die

Wolbklappen, welche sich Uber die
gesamte Spannweite des Innenflligels
erstrecken, kénnen von -10° fur den
Schnellflug bis zur Landestellung von
16° in sechs Stufen verstellt werden.
Die Querruder werden bei Wolbklap-
penausschlag Uiberlagert mitverstellt.
Das elektrisch betatigte Einziehfahr-
werk macht einen recht robusten
Eindruck, obwohl die Spurweite von
1,15 m flr den Seitenwindbetrieb et-
was eng erscheint. Das Spornrad wird
durch Federkopplung bei Seitenruder-
betatigung mitverstellt. Der Motor ist
nach Entfernen der Verkleidungen (mit
Camlock-Verschllissen) von allen Sei-
ten gut zuganglich — jetzt sieht man
auch den zentralen Rohrverbund, an
dem ,alles hangt“. Das modulare Auf-
baukonzept mit angeschraubtem
Cockpit und Leitwerksrohre wird gut
erkennbar. Uberraschend ist auch die
geringe  ,Rumpfaufblahung® trotz
nebeneinanderliegenden Sitzen und
die elegante Verringerung auf den

Durchmesser des Leitwerkstragers
ohne aerodynamisch unglinstige
,Stromungskurven®.

Verbesserungsbedurftig ist vielleicht
die Stiitzung der recht groBen Cock-
pithaube im gedffneten Zustand. Viel
Wind durften die diinnen Gasdruckfe-
dern nicht aushalten.

Erstaunt war der Verfasser Uber die
Leichtgangigkeit des Motorschiebers
Uber der Cockpitmittelkonsole, durch
welchen nicht nur die Rumpfnase ver-
schoben wird, um den Propeller freizu-
legen oder ihn zu verstecken, sondern
auch die Kihllufteinlauf- und -abluft-
klappen geoffnet oder geschlossen
werden.

Nicht anfreunden konnte ich mich als
Testpilot — im Hinblick auf die immer
wichtiger werdenden Aspekte der Pro-
dukthaftung — mit dem abnehmbaren
Stau-/Statikrohr, welches zum Fliegen
auf den Propellerdorn aufzusetzen ist
und bei Stillegung der Maschine wie-
derim Cockpit verstaut wird. Die Zwei-
fel an dieser L6sung werden dadurch
verstarkt, daB man angeschnallt beim
,Vitalcheck vor dem Start das Rohr
nicht sehen kann.

Die beiden kleinen Staurdume im
Cockpit hinter den Riickenlehnen und
ein Fach hinter den Képfen der Piloten
erlauben eine Gepacklast bis 22 kg.

Einstieg

Der Einstieg in die S 10 ist als ,,sport-
lich“ zu bezeichnen. Der Verfasser hat-
te keine Mihe, ,rickwarts” in das
Cockpit zu gelangen. Fir kleinere Pilo-
ten dirfte allerdings eine Einstiegshilfe
erforderlich werden. Die Rumpfkante,
auf die man sich zunachst setzen muB,
ist allerdings etwas scharf geraten,
eine Abrundung wirde die Angelegen-
heit verbessern.

Ungewohnlich fur einen Motorflieger,
der von ,klassischen“ Flugzeugen
kommt, war die im modernen Segel-
flug typische, liegende Sitzposition.
Man hatte immer wieder Tendenz, den

GEPARD-Sensorplattform S 10 gsm

Leistung Steigrate
Drehzahl (rpm) ohne Behalter mit Behalter
Start (3400) 670 fom 750 fpm
max. Dauer (3000) 200 fpm 230 fpm
Drehzahl (rpm) Geschwindigkeit (km/h IAS)

ohne Behalter mit Behélter
2600 131 141
3000 153 155
3400 (max.) 183 177

Kopf zu stark anzuheben, was bereits
nach 30 Minuten Cockpitzeit zu leich-
ten Rickenschmerzen fiihrt. Die etwas
eingeschrankte Sicht durch das we-
gen der umfangreicheren Instrumen-
tierung gegenliber der Basisversion
etwas hohergezogene Instrumenten-
brett der gsm-Version hat diesen
Eindruck noch etwas verstarkt. Zur
Zeit wird an einer Optimierung der
Rickenlehnen- und Sitzkissendefi-
nition gearbeitet.

Mit Ausnahme direkt nach vorne ist die
Rundumsicht ausgezeichnet. Der
Steuerknippel ist gut positioniert und
liegt angenehm in der Hand. Auch bei
Benutzung eines kleinen Kniebrettes
sind die Quer- und Hoéhenruderaus-
schlage kaum eingeschrankt. Die
Seitenruderpedale sind ausreichend
gut verstellbar, so daB sie auch auf
kleinere Piloten angepaBt werden kon-
nen. Die beiden Hebel zur Verstellung
der Wélbklappen und zum Bedienen
der Luft- bzw. Radbremsen liegen et-
was nahe zusammen; leicht klemmt
man sich dabei die Finger ein. Hier
wird aber laut Dr. Stemme derzeit an
einer Verbesserung gearbeitet. Es ist
auch nicht einzusehen, wozu die Hebel
doppelt angeordnet sein missen, eine
einmalige Ausfiihrung auf der Mittel-
konsole wirde doch flr beide Piloten
ausreichen, die Duplizierung der Drei-
Achsen-Steuerung  genlgt  wahr-
scheinlich vollkommen.

Die vornehme Gepard-Spezialinstru-
mentierung ist schon beeindruckend
fur diese Klasse von Flugzeugen.

gsm-Nutzlastvarianten (Pods)

Im Hinblick auf die EFIS-Ausriistung
(Electronic Flight Instrumentation Sy-
stem) ist der Blendschutz aber etwas
kurz geraten, da man bei voller Son-
neneinstrahlung die Flugflihrungs-
symbole nicht mehr genau erkennt.
Uberraschend gut und unbeeindruckt
vom direkten Sonnenlicht zeigten sich
dagegen die neuartigen elektroni-
schen Anzeigen zur Triebwerkslber-
wachung.

Die Sicherungen sind alle zusammen
zwischen den Piloten gruppiert. Um
sie zu erreichen, muB man sich schon
etwas verrenken — das gleiche gilt fur
die Brandhahne und die Betatigungs-
griffe fur das Notausfahren des Fahr-
werks.

Kritisiert werden muBte das als Ge-
mischhebel bezeichnete Bedienorgan
neben dem Gashebel, welches ledig-
lich eine Starthilfe fir den Motor dar-
stellt, wie der klassische Choke beim
Auto. Nach dem Aktivieren des Hebels
sprang der Motor auch einwandfrei an.
Das heiBt, ein kleines Spezialverfahren
ist schon erforderlich: Man betétigt
zunéchst den Starter, wartet, bis durch
die Fliehkraft die Propellerblatter ent-
faltet sind, bevor man die Zundung
einschaltet. Das Eingreifen der Kupp-
lung bei 1300 Umdrehungen ist nicht
zu erkennen, da im AnlaBvorgang der
Motor sofort auf etwa 1500 Umdre-
hungen hochlauft, was auch ungefahr
die Leerlaufdrehzahl darstellt. Das
Larm- und Vibrationsniveau nach dem
Anlassen war gering.

Behalterart Kurzbeschreibung Anwendungsbereich
CARGO pod Basisbehalter Transport von Lasten aller Art
FERRY pod 60-Liter-Zusatztreibstofftank Uberfiihrungsfliige, Spezialeinsétze
SAR pod Uberlebensausriistung, abwerfbar, Such- und Rettungsdienst,
mit Fallschirm Katastropheneinsatz
TV pod hochauflésende CCD-Kamera, dynamische Luftaufnahmen wie Re-
2-achsig schwenkbar, portagen, Dokumentationen; Direkt-
volle Fernbedienung, Ubertragung und/oder Bandaufzeich-
Bildausschnitt im Cockpit; nung
Bandgerat
PHOTO pod 5-6 fernbediente, schwenkbare Klein- | Luftaufnahmen aller Art, Photogram-
bildkameras mit diversen Optiken, | metrie, Okologische Dokumentation,
Langfilmmagazine, Bildausschnitte im | Tierbeobachtung
Cockpit
FLIR pod hochauflésende IR-Scanner; Thermografie zur baulich-energeti-
Betacam SP-Bandgerét schen Untersuchung von Gebauden,
Waldbrandfriiherkennung, Tierbeob-
achtung, Nachtsicht-Einsatz
CHEMO/ GC, LIDAR*, Gamma-Spektrometer; Luftschadstoffinventarisierung, Uber-
METEO pod Temperatur-, Wind-, Feuchte-, Druck- | wachung von Schadstoffemissionen
sensoren industrieller Katastrophen; atmospha-
renphysikalische Analytik
RADAR pod Doppler-Radar, Restlichtkamera; Verkehrs- und Geschwindigkeitskon-
Betacam-SP-Bandgerat trolle
EMERGENCY- autonomes Kleintriebwerk mit Faltpro- | Ruckkehrhilfe bei Haupttriebwerksaus-
ENGINE pod peller fall, Erhdhung der Operationssicherheit

* LIDAR = Light Detection And Rangingn (Laser-Lichtblitzmessungen; hier werden gezielte Lichtblitze zum
Beispiel auf das Wasser geschossen, die Echos werden ausgewertet; GC = Gas-Chromatographie
= Luftschadstoffmessung




Zum Losrollen gentigt ein kleiner
SchuB Gas. Bei der Bremsprobe spre-
chen die Radbremsen schén weich an.
Die Richtungskontrolle Uber die Sei-
tenruderpedale zeigt gute Wirkung;
der Kurvenradius, gemessen am Fahr-
werk, liegtim Bereich von 30 m. Leider
kénnen die wunderschénen Fligel-
spitzen beim Rollen nicht eingesehen
werden; dies ist deshalb ein Nachteil,
da der 23-Meter-Fllgel jede Rollweg-
breite leicht Uberspannt. Gut ist hier
das hohe Fahrwerk mit einer geringen
Weichheit, so daB die Maschine beim
Rollen kaum schaukelt.

Zum Start werden die Wolbklappen
auf +5° gesetzt. Die Federtrimmung
des Hohensteuers steht im doppelsit-
zigen Betrieb auf voll schwanzlastig,

etwas langsam ein: 20 Sekunden sind
da nicht ungewdhnlich, bis das rote
Warnlicht auf grtin fur ,,verriegelt“ um-
schaltet.

Beim Start spurt man die Fligelbehal-
ter kaum, wohl aber im Steigflug
— doch nicht wie erwartet durch Lei-
stungseinbuBe, sondern durch einen
eindeutigen  Leistungsgewinn. Zu-
nachst machte sich unglaubiges Stau-
nen breit: Das ist wohl eine Vario-
Falschanzeige durch Beeinflussung
der statischen Druckabnahme am
Rumpf, lautete der erste Kommentar.

Als man aber die gestoppten Durch-
flugzeiten ausgewertet hatte, stand es
fest: Die Behalter haben einen positi-
ven EinfluB auf den Interferenzwider-

zehn Prozent Uber der Prospektanga-
be lag. Der Segelflug war allerdings
kein Hauptthema bei dieser Erpro-
bung, trotzdem muB erwahnt werden,
daB das Abstellen im Flug mit ,Ver-
stecken“ des Propellers recht einfach
zu bewerkstelligen ist:

® im Leerlauf Zlndschalter aus

® Motorbremse ziehen

® Propeller einklappen (mittels eines
zweiten Zugknopfes)

@ Antriebsklappenschieber zurlickzie-
hen, hierdurch wird der Gashebel auch
in seiner Leerlaufstellung festgelegt.
Traumhaft einfach ist der Wiederan-
laBvorgang:

@® Klappenschieber nach vorne, hier-
durch werden Gashebel, Starterknopf
und Ziindschalter freigegeben

Die Stemme S10 gsm bietet mit ihren Nutzlastvarianten und dem groBziigigen, mit zwei nebeneinander liegenden Sitzen
ausgestatteten Cockpit vielfdltige Einsatzmdoglichkeiten

wo man sie auch wahrend des ganzen
Fluges belaBt, da zweisitzig geflogen
die vordere Schwerpunktsgrenze er-
reicht ist. Mit den beiden leeren Fliigel-
auBenbehéltern und halber Tankfl-
lung wiegt die Vorserienmaschine Nr.
07 um die 950 kg, das ist die fur die
gsm-Serienmaschine angestrebte
maximale Startmasse.

Beim Flugbetrieb Anfang Februar zeig-
te das Thermometer meist Standard-
werte. Peine liegt in einer Hohe von
300 ft Gber Normal Null. Die beobach-
tete Startrollstrecke betrug dabei rund
270 m. Die Beschleunigung im Start-
vorgang ist gut, der Motor dreht bei
Vollgas mit 3 300 rpm.

Das Seitenruder wird frih wirksam.
Das Querruder bleibt bis zum Abheben
recht trage, trotzdem reicht es aus, um
auch heftigere Windbden auszuglei-
chen.

Bei der erhdhten Masse und mittlerer
Turbulenz sollte man schon 90 km/h
vor dem Abheben erreichen. Bis zur
besten Steiggeschwindigkeit von 115
km/h beschleunigt man im Bodenef-
fekt recht zlgig. Das Fahrwerk fahrt

stand zumindest im motorgetriebenen
Flug.

Einen Vergleich der gestoppten Steig-
raten in einer mittleren Héhe von 1 000
ft zeigt die zugehdrge Tabelle. Die
Wolbklappen waren dabei auf 5°+ ge-
setzt und die Fahrt betrug 115 km/h.
Gespannt war man daher auch auf die
Horizontalflugwerte in 2 500 ft (762 m)
NN. Die Wolbklappen wurden hier auf
0° gesetzt. Das Ergebnis bestatigte die
Steigmessung: Bis etwa 160 km/h wir-
ken sich die Behélter positiv aus, erst
bei hoherer Geschwindigkeit gewann
der Formwiderstand gegen die Interfe-
renz.

Als letztes wurden dann auch noch
Sinkflige mit dem Triebwerk im Leer-
lauf durchgefiihrt. Bei 100 km/h stabili-
sierten sich ohne Behalter 150 fpm
und mit Behaltern erstaunliche 100 bis
120 fpm, entsrechend 0,5 bis 0,6
m/s. Dies war fast besser, als sich die
Basismaschine in Segelflugkonfigura-
tion mit geschlossener Bugnase pra-
sentierte — dort konnte nahe der nor-
malen Hochstmasse von 850 kg ein
Sinken ermittelt werden, welches etwa

@ Starter driicken

@ bei Ausfahren der Propellerblatter
Zindung ein.

Der Motor springt sofort an, und wenn
er nicht zu stark unterkihlt ist, kann
auch wieder Gas gegeben werden.
Das Eingreifen der Kupplung wird dem
Piloten im Normalfall iberhaupt nicht
bewuBt.

Langsamflug

Als néchstes war der Langsamflug von
Interesse: Bei allen durchgefiihrten
Versuchen flog man doppelsitzig mit
Fallschirm und dadurch an der vorde-
ren Schwerpunktsgrenze. Ein Uberzie-
hen war dabei mit keiner Wolbklap-
pen- und Luftbremsenkombination
moglich.

Mit dem Kniippel am Bauch halt man
in Landekonfiguration 80 bis 81 km/h
ohne Abkipp- oder Ausbrechtendenz.
Auch warnte kein natirliches Schit-
teln oder ein kiinstlicher Warnton vor
dem nahen ,Stall“. Mit den Wolbklap-
pen in Stellung 0° kann man schiittel-

und stall-frei 92 km/h stabilisieren. Die
AuBenbehélter haben hier keinen
EinfluB. Quer- und Seitenruder bleiben
bei diesen Geschwindigkeiten noch
gut und sinnrichtig wirksam.
Hauptthema der Erprobungsflige mit
AuBenbehalter war nattrlich der Nach-
weis der Flatterfreiheit bei Anndherung
an die Hochstgeschwindigkeit.

Die Werk-Nummer 06 hatte der Ver-
fasser bereits bis 220 km/h untersucht
und sich die Dampfung der Struktur-
schwingungen eingepragt. Beim Flug
mit den leeren Flligelbehaltern war bis
200 km/h trotz Sprunganregungen
Uber die Steuerung kein Unterschied
erkennbar. Weiter durfte man laut der
vorlaufigen Verkehrszulassung noch
nicht gehen, solange keine erganzen-
de Flatterrechnung vorliegt. Eine Ge-
schwindigkeit von 20 km/h schneller
als die Horizontalflugleistung war aber
ausreichend fur alle geplanten Flugei-
genschaftsuntersuchungen.

MeBfllige

Das Flugverhalten war Thema genaue-
rer Untersuchungen im Hinblick auf die
langen Gepard-MeBfllige, vor allem in
der oft turbulenten Alpenregion, wobei
die Stabilitat als MeBplattform fir die
sensiblen Sensoren von besonderem
Interesse war. Gepard méchte dort mit
Einsatzgeschwindigkeiten im Bereich
110 bis 120 km/h operieren, selten nur
mit der Hochstgeschwindigkeit nahe
200 km/h.

Bei kleinen Ausschlagen der Drei-Ach-
sen-Steuerung, sowohl mit 0°- als
auch mit 5°-Wélbklappenstellung, rea-
gierte die Maschine wie folgt:

® Querrudereingaben erzeugen ein
gutes, sinnrichtiges Rollen, gefolgt
aber von einem stark gegensinnigen
Gieren. Die Kugel fallt etwa 1/3 Breite
»indie Kurve“. 20 Prozent Seitenruder-
unterstiitzung bringen sie wieder in die
Mitte.

@ Seitenrudereingaben bewirken ein
wunderschoénes, sinnrichtiges Gieren
mit gleichzeitigem Rollen. Die Kugel
bleibt dabei in der Mitte, das heiBt, das
Seitenruder ist bei dieser Maschine
das beste , Kurvensteuer®.

® Das Hohenruder wirkt gut, ist bei
hoéherer Geschwindigkeit aber etwas
zu empfindlich.

Insgesamt kann man sagen, daB mit
Ausnahme des starken negativen
Querruder-Giermomentes die Ruder
doch recht gut abgestimmt sind.

Bei der Untersuchung der Spiralstabi-
litat im Steigflug zeigte sich ein neutra-
les Verhalten. Die Rollstabilitat war gut
erkennbar in der Basisversion, sie wur-
de jedoch durch die FlugelauBenbe-
halter — wie nicht anders erwartet — et-
was schlechter. Das gleiche gilt flr die
Kursstabilitdt: Wenn man einen Sei-
tenruderausschlag bei horizontalem
Fligel loslaBt, kommt die Nase der
Maschine mit AuBenbehalter nur noch
langsam zurick.

Im Hinblick auf den Mandéverflug des
MeBflugzeuges in niedriger Hohe



kénnten die Knlippelkréfte etwas ho-
her sein. Sie sind natlrlich ausgelegt
fur das Thermikkurbeln, und dafir sind
sie wahrscheinlich bestens geeignet.

Die Pedalkrafte bei Seitenruderbetati-
gung steigen mit der Fluggeschwin-
digkeit an. Man wird dann gut ge-
schutzt gegen ungewolltes, zu starkes
Schieben.

Beim Anflug zeigte sich, daB der Motor
bei Drehzahlen zwischen 2200 und
2500 rpm manchmal leicht vibriert,
wofur Dr. Reiner Stemme als Ursache
das vordere Wellenlager sieht, wel-
ches er flr die Serie noch etwas an-
ders definieren will.

Bei der ersten Landung hat der Verfas-

sonders lange. Eine Ziellandung ist
leicht méglich. Hier macht sich jedoch
die Kopplung von Luft- und Radbrem-
se besonders unangenehm bemerk-
bar, da man gezwungen ist, den ge-
meinsamen Bedienhebel vor dem Auf-
setzen wieder einzufahren, um den
Boden nicht mit blockierten Hauptra-
dern zu berthren. Es wurde deshalb
die Empfehlung ausgesprochen, doch
Rad- und Luftbremsen zu entkoppeln.
Bei der Durchsicht des Flughandbu-
ches fand man keinen besonders aus-

flhrlichen Leistungsteil; dieser muB
wahrscheinlich vor endgliltiger Ertei-
lung der Zulassung nochmals tberar-
beitet werden. Ansonsten waren alle
wesentlichen Informationen vorhan-
den. Vielleicht werden sie demnachst
auch in Kurzform als Checkliste zur
leichteren Handhabung wahrend des
Fluges angeboten. !
Nach Ansicht des Verfassers konnte
insgesamt festgestellt werden, daB die
schweizerische Gepard AG gut bera-
ten war, den Motorsegler Stemme S10

als MeBplattform fir ihre diversen An-
wendungsgebiete auszuwahlen. Beim
Fliegen der Maschine bestatigte sich
einmal mehr die alte Regel, daB ein
auBerlich harmonischer Flugzeugent-
wurf auch gute Flugeigenschaften be-
wirkt. Obwohl das neue Antriebssy-
stem keinen AnlaB zu ernsthafter Kritik
gab, dirfte im Hinblick auf die zusatzli-
chen 100 kg Startmasse der gsm-Ver-
sion eine etwas hohere Motorleistung,
wie sie beispielsweise der Sauer-Mo-
tor bietet, keinen Luxus darstellen. [€

Vergleich der eigenstartfahigen, doppelsitzigen Hochleistungs-Motorsegler mit Einziehpropeller (oder ,Ver-

steckantrieb®)

ser versucht, in normaler Motorflieger- | Muster SIS CM Mimous; 3D BG:000IM S0
i - Hersteller Schempp-Hirth Schempp-Hirth Glaser-Dirks Stemme
manier unt?r BenUt,Zung _des Gashe Kirchheim/T. Kirchheim/T. Untergrombach Berlin
bels anzufliegen. Dies miBlang total, — T T e o
resultierte in einer zu hohen Anflugge- éuwe'se —— — ——— :
schwindigkeit und machte ein Durch- Sitzanordnung hintereinander hintereinander hintereinander nebeneinander
sarten rotwerd & e e s B
Durch Fehler wird man bekanntlich | Fiagelfiache m? 17,3 16,85 18,29 187
- Bei i i] Streckung 23,1 36,0 26,5 28,2
klug: Bei den weltgren‘ Anfltigen und Profil FX-67-K-170 innen FX-79-K-143/17 FX-73-K-170-20 HQ 41/14,35
Landungen nahm ich im Queranflug FX-67-K-15 auBen
den Antrieb auf Leerlauf und vollfihrte Riistmasse kg 480 585 525 630
den Rest nach Segelfliegerart mit Hilfe | max. Abflugmasse kg 700 800 825 850
der B Kl M ich Zuladung kg 220 215 200 220
er Bremsklappen. Man muB sic d?- Tankvolumen | 45 48 38 (+40) 2 x 45 (2 x 60)
bei etwas daran gewdhnen, daB die | Wasserballast | (200) 100 keiner
Bremsklappenkraft nicht linear wirkt, | Flachenbelastung :
: : : G i max. kg/m 40,5 47,5 45,1 45,7
cé?s helBt,fb1e|m Entrlerﬁeln spr;)ngt 'd]E tair ko/m? 33 392 335 37
,appe auf 1/3 AUS_SC _a_g‘ WODEI SIE Motor Typ Rotax 535 Rotax 535 Rotax 535 Limbach L2400 EB1B
die Sinkgeschwindigkeit im Anflug von | Leistung KW/PS 44/60 44/60 44/60 70/95
Propeller Typ 2-Blatt 2-Blatt 2-Blatt 2-Blatt-Falt
s) meh as vardoppet, Lm sin go. RS
ringeres Sinken zu stabil'isieren, muB ﬁ%%i'é't;%'i?ﬁd?ﬁ&gken kmvh 250 275 270 270
der Hebel mit verhéaltnismaBig hoher | Uberziehgeschwindigkeit km/h 80 68 78
p s lick beste Gleitzahl 42,5 57 >47 50
Kraft wieder zurtickgedriickt werden. | pg; _ kb 110 110 105
Erst bei groBeren Ausschlagen bis et- | ger. Sinken /s 0,65 0,52 0,51 0,55
wa 2/3 nimmt die Sinkgeschwindigkeit | Motorflugleistungen:
progressiv zu, um sich bei einem Maxi- | J&x. Steigrate s e 220 2 e
mum von 700 fom (3,5 m/s) einzupen- | max. Reisegeschwindigkeitkm/h 165 180
: Verbrauch I’h 22 15
deln. Mit ausgefahrenen Luftbremsen
schwebt die Maschine daher nicht be- Preis ohne MwSt. auf Anfrage auf Anfrage DM 142500,— DM 200000,-
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