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ABSCHNITT Il
- | -
NOTVERFAHREN

EINLEITUNG

Dieser Abschnitt enthélt in Form von Priiflisten und in ausfiihrlicher Darstel-
lung die Verfahren, mit deren Hilfe etwaige Notlagen gemeistert werden kon-
nen. Durch Stdrungen im Flugzeug oder Triebwerk verursachte Notlagen sind
aduBerst selten, wenn die Vorfluginspektionen und Wartungsarbeiten ordnungs-—
gemdB durchgefiihrt werden. Wetterbedingte Notlagen wdhrend des Fluges werden
bei sorgfdltiger Flugplanung und richtiger Einschétzung von unerwartet auf-
tretenden Wetterlagen nur selten oder iiberhaupt nicht vorkommen. Sollte je-
doch eine Notlage eintreten, so sind die in diesem Abschnitt beschriebenen
Richtlinien einzuhalten und soweit erforderlich anzuwenden, um die Notlage

zu beseitigen. Die Notverfahren fiir Sonderausriistungsanlagen oder -teile

sind im Abschnitt VIII dieses Handbuches zu finden.

GESCHWINDIGKEITEN FURINOTVERFAHREN

KIAS
Triebwerkausfall nach dem Abheben:
Fliigelklappen eingefahren 65
Fliigelklappen ausgefahren 60
Mandvergeschwindigkeit
1089 kg 99
907 kg 92
726 kg 82
Beste Gleitfluggeschwindigkeit 65
Vorsorgliche Landung mit Triebverkleistung 60
Notlandung mit stehendem Triebwerk
Fligelklappen eingefahren 65

Fliigelklappen ausgefahren 60
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NOTVERFAHREN —~ PRUFLISTEN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTLAUFES

~ Startabbruch -~

(M
(2)
(3)
()
(5)
(6)

Gasbedienknopf - Leerlauf
Bremsen betdtigen
Fliigelklappen — einfahren
Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Ziindschalter - AUS

Hauptschalter - AUS

UNMITTELBAR NACH DEM ABHEBEN

- Startabbruch -

(1)

(2)
(3)
(u)
(5)
(6)

Geschwindigkeit - 65 KIAS (Klappen eingefahren)
60 KIAS (Klappen ausgefahren)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Tankwahlventil - ZU

Zitndschalter - AUS

Fliigelklappen - wie erforderlich

Hauptschalter - AUS
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WAHREND DES FLUGES

- Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -

(1)
(2)
(3)

- (4)

(s)

(6)

Geschwindigkeit - 65 KIAS
Vergaservorwarmung - einschalten
Tankwahlventil - auf BEIDE
Gemischbedienknopf - reich

Ziindschalter - euf BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt-
wind mitdreht)

AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

NOTLANDUNGEN

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

(1)

(2)
(3)
(1)
(5)
(6)
(1)
(8)
(9)

Geschwindigkeit - 65 KIAS (Kleppen eingefahren)
60 KIAS (Klappen susgefahren)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Tankwahlventil - ZU

Ziindschalter — AUS

Fliigelklappen - wie erforderlich (30° werden empfohlen)
Hauptschalter - AUS

Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

In leicht schwenzlastiger Fluglage aufsetzen

Stark bremsen
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VORSORGLICUE LANDUNG M1T TRIEBWERKLEISIUNG

(v
(2)

)
(s5)
(5)
(7)
{8)

(2)

Fliigelklappen - 20°
Geschwindigkeit - 60 KIAS

GewAhltes Gebiet - {iberfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse iiberpriifen, dann nach Erreichen einer sicheren Hhe und Flugge-

schwindigkeit die Klappen wieder einfahren.
Avionik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS
Fliigelklappen — auf 30° ausfahren (beim Endanflug)
Geschwindigkeit ~ 60 KIAS

Hauptschalter - AUS

Tiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen
Ziindschalter — AUS

Stark bremsen

NCO:'TWASSERUNG

(1)

{(2)
(3)

Funk - Notrufe "Mayday" mit Angabe der Fosition und der Absichten auf
Frequenz 121,5 MHz senden; Transponder (falls eingebaut) auf 7700 ein—

stellen.
Schwere Gegenstdnde {(im Gepdckraum) - sichern oder abwerfen,

Anflug - bei starkem Wind und starkem Seegang — gegen den Wind

- bei leichtem Wind und starker Diinung - parallel zur Diinung
Fliigelklappen - 20° bis 30°

[eistung - fir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 KIAS

einstellen.



(6)

i

7)

(8)
(9)
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Anmerkung

Ist keine Leistung verfiigbar, Anflug mit 65
KIAS und eingefahrenen Kiappen oder 60 KIAS
und 10°-Klappenstellung durchfiiliren.

Kabinentiiren - entriegeln

Aufsetzen — in horizontaler Fluglage und bei gleichméBiger Sinkgeschwin-
digkeit

Gesicht — beim Aufsetzen mit gefelteten Minteln schiitzen

Flugzeug — durch die Tiiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster &ffnen, um Was-

ser in die Kabine hereinzulassen, so daf sich der Druck ausgleicht und die

Tiren ge6ffnet werden kdnnen.

(10) Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen.

BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

(1)

Triebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen, um ein Anspringen zu er-
reichen, wodurch die Flammen und der angesammelte Kraftstoff durch den

Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

Falls das Triebwerk anspringt:

(2)
(3)

Leistung - auf 1700 min—‘ fiir ein paar Minuten

Triebwerk — abstellen und auf entstandene Schdden untersuchen

Falls das Triebwerk nicht anspringt:

()
(5)
(6)

Gasbedienknopf - ganz vorschieben (Vollgas)
Gemischbedienknopf - ganz heruusziehen (Schnellstopp)

Ziindschalter — auf ANLASSEN, Triebwerk weiter durchdrehen
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(9)
(10)

Feuerldscher - zur Hand nehmen (oder - falls nicht eingebaut - durch

Bodenpersonal bereithalten lassen).

Triebwerk - abstellen

a. Ziindschalter - AUS
b. Hauptschalter - AUS
c. Tankwahlventil - ZU

Brand - mit Feuerl&scher, Wolldecken oder Sand 18schen

BrandschiAden - griindlich untersuchen, Schaden beheben oder beschiddigte

Teile oder Kabel vor dem ndchsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

(1)
{2)
(3)
(4)

(5)

(6)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Tankwahlventil - ZU
Hauptschalter - AUS

Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - AUS (auBer den Frisch-

luftdiisen)

Geschwindigkeit - 100 KIAS (Falls der Brand nicht erloschen ist,
Gleitfluggeschwindigkeit erhdhen, um eine Geschwindigkeit zu finden,

bei der ein brennbares Gemisch nicht mehr entsteht).

Notlandung durchfiihren wie in der Priifliste "Notlandung mit stehendem

Triebwerk" S. 3-5 beschrieben.

KABELBRAND IM FLUG

(1)
(2)

Hauptschalter - AUS

Avionik-Netzschalter - AUS

Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) - AUS
Frischluftdiicen, Kabinenbeliiftung und —heizung - schlieflen

Feuerléscher - einsctzen {(falls vorhanden)
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Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos—
sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

zu entliiften.

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fiir die Fort-

setzung des Fluges bendtigt wird:
(6) Hauptschalter - EIN

(7) Schutzschalter ~ auf schedhaften Stromkreis priifen, aber diesen nicht wie-

der einschalten.
(8) Funkgerdteschalter — AUS
(9) Avionik-Netzschelter ~ EIN

(10) Funkgeridteschalter und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

(11) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - 6ffnen, nachdem man sich

vorher vergewissert hat, daB das Feuer vdllig erloschen ist.

KABINENBRAND IM FLUG
(1) Hauptschalter - AUS

(2) Frischluftdiisen, Kabinenheizung und -beliiftung - schlieBen {um Zugluft zu

vermeiden)

(3) Handfeuerldscher - einsetzen (falls vorhanden)
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Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

zu entliiften,

(h) S0 bald wie mBglich landen und den Schaden untersuchen.

FLUGELBRAND IM FLUG
(1) Positionsleuchtenschalter - AUS
(2) Pitotrohrheizungsschalter (falls eingebaut) - AUS

(3) Schalter fiir Warnleuchten (Strobe Lights) (falls eingebaut) - AUS

Anmerkung

Einen Schiebeflug bzw, Slip durchfiihren, um
die Flammen von Kraftstofftank und Kabine
fernzuhalten, und so bald wie mdglich landen,
wobei die Fliigelklappen nur soweit erforder-
lich fiir den Endanflug und das Aufsetzen aus-

zufahren sind.
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VEREISUNG

UNBEABSICHTIGTES EINFLIEGEN IN EINE VEREISUNGSZONE

(1)
(2)

(3)

()

(5)

(6)

(1)

(8)

(9)

Pitotrohrheizungsschalter auf EIN (falls eingebaut).

Umkehren oder FlughShe éndern, um in Temperaturen zu gelangen, bei denen

Vereisung weniger vorkommt.

Bedienknspfe fiir Kabinenheizung und -beliiftung ganz herausziehen und
Enteisungsluftausldsse 6ffnen, um méglichst viel Warmluft fiir die Wind-
schutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so einstel-

len, daB die Warmluftzufuhr filr Enteisungszwecke am groBten ist.

Gas geben, um die Drehzahl zu erhdhen und den Eisansatz an den Propeller-

bldttern mdglichst gering zu halten.

Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Vergaservor-
vérmung je nach Erfordernis betdtigen. Ein unerklérlicher Abfall der

Drehzahl kann seine Ursache in Eisansatz im Vergaser bzw. am Luftan-
saugfilter haben. Gemisch fiir maximale Drehzahl entsprechend Armer ein-

stellen, wenn die Vergaservorwidrmung dauernd verwendet wird.

Landung auf dem ﬁﬁchstgelegenen Flugplatz planen., Bei &uBerst schneller
Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine Landung auBerhalb eines Flug-

platzes suchen.

Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mehr als 6 mm muB man

auf eine bedeutend hdhere Uberziehgeschwindigkeit gefaBt sein.

Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz an der H&hen-—
flosge kann die Richtungsdnderung des Tragfliigel-Nachlaufstromes durch
die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der HOhenruder-Wirksamkeit

fithren.

Linkes Fenster 6ffnen und falls mdglich das Eis von einem Teil der Wind-
schutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den Landeanflug

Zu erhalten.
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(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwérts-5lip ausfiihren, um

bessere Sicht zu haben.
(11) Anflug je nach Starke des Eisansatzes mit 65 bis 75 KIAS durchfiihren.

(12) Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

VERSTOPFTE UFFNUNGEN FUR STATISCHEN DRUCK

(verdacht auf falsche Anzeigen der Instrumente)
(1) Notventil fiir statischen Druck - herausziehen

(2) Geschwindigkeit - siehe entsprechende Tabelle (Abb. 5-1) in Abschnitt V.

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN

(1) Anflug - normal durchfiihren

(2) Aufsetzen - mit gutem Reifen zuerst, platten Reifen mglichst lange vom

Boden abhalten,
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STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

ZU lIOHE LADEANZEIGE DES AMPEREMETLRS
(Voller Zeigerausschlag)

(1) Generator - AUS

(2) Generator-Schutzschalter - ziehen

(3} Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerite - AUS

(L) Flug so bald wie méglich beenden.

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WAHREND DES FLUGES

(Entladeanzeige des Amperemeters)

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuch-
te kann auch bel Betrieb mit niedrigen Dreh-
zahlen und gleichzeitiger Belastung des Bord-
netzes erfolgen (z.B. bei Rollen mit niedri-
ger Drehzahl). In einem solchen Fall erlischt
die Warnleuchte bei Erhdhung der Drehzahl.
Der Hauptschalter muB dann nicht aus- und
wieder eingeschaltet werden, da der Wechsel-
stromgenerator nicht infolge einer Uberspan-

nung ausgeschaltet wurde.
(1) Avionik-Netzschalter - AUS
(2) Generator-Schutzschalter - priifen, daB eingedriickt
(3) Hauptschalter - AUS (beide Hélften)
(4) Hauptschalter - RIN
(5) Unterspannungswarnleuchte - prifen, daB erioschen

(6) Avionik-Netzschalter — EIN.
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Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte:
{7) Generater - AUS
(8) Hicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerdate - AUS

(9) Flug sc bald wie mbglich beenden.

NOTVERFAHREN - AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG

TRIEBWERKSTORUNG

Bei Auftreten einer Triebwerkstdrung wahrend des Startlaufes geht es in erster
Linie darum, das Flugzeug auf dem noch verbleibenden Startbahnabschnitt zum
Stillstand zu bringen. Die inder entsprechenden Priifliste angegebenen besonde-

ren NotmaBnahmen erhdhen die Sicherheit bei Auftreten einer derartigen Stdrung.

Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Abheben ist als erstes sofort der Bug abzu-
senken, um die Geschwindigkeit zuhalten und in eine Gleitfluglage iiberzugehen.
In den meisten Fdllen ist die Landung geradeaus durchzufiihren, wobei nur klei-
ne Richtungsfnderungen zum Ausweichen vor Hindernissen zu machen sind. HShe und
Geschwindigkeit reichen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz
notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu kdnnen. Bei den Verfahren in

der Priifliste wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch genligend Zeit fiir

das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfiigung steht.

\
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Bei einer Triebwerkstorung wihrend des Fluges ist so rasch wie méglich die in
der Abb. 3-1 angegebene beste Gleitfluggeschwindigkeit herzustellen, Wéhrend
des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die Ursache
der Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt, sollte man
mit Hilfe der in der entsprechenden Priifliste angegebenen MaBnahmen versuchen,
das Triebwerk wiederanzulassen. Wenn das T'riebwerk nicht wieder anspringt,
st eine Notlandung mit stehendem Triebwerk durchzufiihren.
e Geschwindigkeit: 65 KIAS
e Propeller im Fahrtwind mitdre-
MAXIMALE GLEITFLUG- hend
STRECKE e Klappen eingefahren, Windstille
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Abb. 3-1 Maximale Cleitflugstrecke
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NOTLANDUNGEN

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und eine Not-
landung unmittelber bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde zu wihlen und die
Landung entsprechend der Priifliste "Notlandung mit stehendem Triebwerk” vor-

mubereiten,

Vor dem Versuch einer Landung aufierhalb eines Flugplatzes mit Triebwerklei-
stung sollte man das Landegebiet in sicherer Hohe iiberfliegen, jedoch tiefl
genug, um das Gelfinde auf Beschaffenheit und Hindernisse zu iiberpriifen. Da-
bei ist gemd8 der Priifliste "Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung” zu

verfahren.

Zur Vorbereitung einer Notwasserung sind schwere Gegenstdnde im GepAckraum

zu sichern oder abzuwerfen und fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim
Aufsetzen gefaltete Mintel zusammenzuholen. Notrufe "Mayday" mit Angabe der
Position und der Absichten aufl Frequenz 121,5 MHz senden. Transponder (falls
eingebaut) auf 7700 einstellen. Keinen Abfangversuch durchfiihren, da es

schwierig ist, die lldhe des Flugzeugs tiber Wasser zu schitzen.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOMENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des H8henruder-Trimmrades
fiir den Horizontalflug (bei etwa 65 KIAS und Fligelklappen auf 20°) austrim-

men. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr veréndern, sondern den

Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Knderung der Triebwerksleistung

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zuriick-
zuliihrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Méglichkeit,

daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das
Héhenruder—Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu verstellen und die
Leistung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem Aufsetzen in die Hori-

Ealfluplage rotiert. Beim Aufecizen ict das Gas gons Wwegzunehmen.
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BRANDE

Triebwerkbrinde im Flug kommen zwar &uBerst selten vor, gef. sind aber die
Mafnahmen der entsprechenden Priifliste durchzufiihren. Danach ist eine Not-
landung vorzunehmen. Es darf nicht versucht werden, das Triebwerk wiederan—

zulassen.

Das erste Anzeichen eines Kabelbrendes ist fiir gewdhnlich der Geruch brenne:.
der oder schmorender Isolierung. Die MaBnahmen der Priifliste "Kabelbrand im

Flug" reichen normalerveise aus, um den Brand zu beseitigen.

NOTVERFAHREN IN WOLKEN
(bei Ausfall der Unterdruckanlage)

Bei Ausfall der Unterdruckanlage wahrend des Fluges werden Kurskreisel und
Kreiselhorizont aufler Betrieb gesetzt, ;o deB sich der Pilot an den Kurven-
koordinator halten muB, wenn er unbeabsichtigt in Wolken einfliegt. Bei den
folgenden Anveisungen vird vorausgesetzt, da@ nur der elektrisch angetriebe-
ne Kurvenkoordinator arbeitet und daB der Pilot den Instrumentenflug nicht

voll beherrscht.

DURCHFUHRUNG EINER 180°-KURVE IN WOLKEN

Beim unbeabsichtigten Einfliegen in die Wolken sich sofort zum Umkehren ent-

schliefen und vie folgﬁ handeln:
(1) KompaBsteuerkurs feststellen.

(2) Auf der Uhr die Minutenanzeige feststellen und die Bevegung des Sekunden-

zeigers verfolgen.

(3) Wenn der Sekundenzeiger die ndchste halbe Minute anzeigt, eine Standard-

linkskurve einleiten und dabei das Flugzeugsymbol des Kurvenkoordinators

€0 Sekunden lang gegeniiber der unteren linken Anzeigemarke ausgerichtet
-4 . .

halten. Danach durch Wasgerechtlepgen des Flugzeougsynbols in die Norma!-

fluglage zurdckrollen.
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{u) Die Richtipkeit der Kurve anhand der KompnBanzeige priifen, die jetzt ent-

gegengesetzt zum vorherigen Kurs sein muB.

{5) Wenn ndtig, Stetnerkurs in erster Linie mit Schiebebewegungen anstatt mit

Rollbewegungen korrigieren, damit der KompaB® genauer anzeigt.

1€} Flughdhe und Geschwindipgkeit durch vorsichtiges Betftigen des HBhenruders
beibehalten. Das Handrad moglichst wenig anfassen und nur mit dem Seiten-—

ruder steuern, um Ubersteuern zu vermeiden.

ROTTSINKFLUG DURCH WOLKEN

Werin die Bedingungen ein Wiederherstellen des VFR-Fluges durch eine 180°-Kurve
awsschlielen, empfiehlt sich ein Sinkflug durch die Wolkendecke, um wieder in
VI"R-Redingungen zu kommen. Wenn mdglich, fiber Funk die Frejgabe fiir einen Not-
siinkflug durch die Wolkendecke einholen. Um einem Spiralsturzflug vorzubeugen,
irst ein 6stlicher oder westlicher Steuerkurs zu widhlen, damit Schwenkungen der
{ompaBrose muf Grund der sich dndernden Querlage auf ein MindestmaB verringert
ve'rden. Auferdem das Handrad loslassen und unter Uberwachung des Kurvenkoordi-
na tors einen geraden Kurs mit dem Seitenruder steuern. Gelegentlich den am
Kc'npaB angezeigten Kurs uberpriifen und kleinere Steuerkorrekturen durchfiihren,

urt den Kurs annahernd zu halten. Vor dem Heruntergehen in die Wolken sind fol-

ge nde Mefnahmen fiir stabilisierte Sinkflugbedingungen zu treffen:

{1} Gemisch voll reich einstellen
{~) VergaservorwArmung voll einstellen
v} Leistung auf eine Sinkgeschwindigkeit von 500 bis B0O ft/min vermindern

{f1)  HOhen- und Seitenrudertrimmrad (falls eingebaut) fiir einen stabilisier-

ten Sinkflug mit 70 bis B0 KIAS einstellen
(5) Handrad loslassen

(£) Kurvenkoordinator iiberwachen und Kerrekburen nur mit dem Seitenruder

durchfiithren
] e Bewegungsrichtung der KompaBrose oherpriifen und mit dem Bolteonrudes

vorsichtige Korrekturen vornehmen, num die Kurve zu heepden

(ﬂ) Hach Austritt aus den Wolken den normalen Reiseflug wieder nufnehmen,
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BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach auBen in einen Spiralsturzflug geraten,

so iat wie folgt zu handeln:

(1)
(2)

Gas ganz wegnehmen.

Durch koordinierte Anwvendung von Quer- und Seitensteuer das Flugzeug-
symbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie ausrichten und

so die Kurve beenden.

Héhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit lang-

sam auf 80 KIAS zu verringern.

Héhenruder-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit 80 KIAS auf-

rechterhalten wird.

Handrad loslassen und fiir die Einhaltung eines geraden Kurses das Sei-
tenruder benutzen. Eine eventuell vorhandene Asymmetrie der Seitenruder-

krifte ist mit dem Seitenrudertrimmrad (falls eingebaut) auszugleichen.
Vergaservorwirmung anwvenden.

Gelegentlich Gas geben, jedoch nicht so viel, daB der ausgetrimmte

Gleitflug becintrachtigt wird.

Nach Austritt 'sus den Wolken den normalen Reiseflug wieder aufnehmen.
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VEREISUNG

UNBEABSICHTIGTES EINFLIEGEN IN EINE VEREISUNGSZONE

Das Finfliegen in eine Vereisungszone ist verboten. Trifft man jedoch unbeab—

sichtigt auf Vereisungsbedingungen, so konnen diese am besten gemeistert wer-

den, wenn die Mafinahmen der entsprechenden FPriiflislLe durchgefiihrt werden. Die
ste MaBnahme ist natiirlich das Umkehren oder Kndern der FlughShe, um den

vereisungsbedingungen zu entgehen.

VERSTOPFTE UFFNUNGEN FUR STATISCHEN DRUCK

Wenn falsche Anzeigen der mit dem statischen Druck arbeitenden Instrumente
(Fahrtmesser, Hdhenmesser und Variometer) vermutet werden, ist das Notventil
fiir statischen Druck durch Herausziehen des Bedienknopfes zu &ffnen. Dadurch

wird der statische Druck fiir diese Instrumente aus der Kabine entnommen.

Anmerkung

Bei Flugzeugen, die nicht mit einem Notven-
til fir statischen Druck ausgeriistet sind,
kann in Notfillen der Kabinendruck an die
mit Statikdruck versorgten Instrumente ge-
legt werden, indem man das Deckglas des Va-

riometers einschlégt.

Dei gedffnetem Notventil fiir statischen Druck ist beim Steigen oder Anflug an-

nd der fiir die jeweiligen Frischiuftdiisen- und Fensterkonfiguration gelten-
den Fluggeschuwindigkeitskorrekturtabelle (Notventil fiir statischen Druck) in
Abschnitt V (Abb. S-1) eine leichte Fluggeschwindigkeitskorrektur vorzunehmen
so Aafll das Flugzeug mit den Geschwindigkeilen fir normalen Betrieb geflogen

wird.

Bei geschlossenen Fenstern variieren die Anzeigen von Fahrt- und HAhenmesser

um bis zu b kn und 20 £t (zu hohe Anzeigen! von den normalen Anmolgen. PReli
TfTneten Penator: Vo s e Abuveoirhuneen in der Nahe dee he; ST
anl: die fibweichung den Hohenmessers von onermalen Anzelsewerion Lenp e

Jedoch hdchstens SO f1 .
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BEENDEN EINES TRUDELVORGANGES

Sollte das Flugzeug unbeabsichtigt ins Trudeln geraten, so ist fir das Been-

den des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden:

(1

Gastedienknonf in Leerlaufstellung zuriickzieher .

(2) OQuerruder in Neutralstellung bringen.

(3) Seitenruder voll entgegen der Drehrichtung ausschlagen und in dieser
Stellung halten.

(k) Gleich nachdem dasg Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das ilbhen-
steuer mit einer raschen Bewepunpg so weit vorschieben, daB der Uberzoge-
ne Zustand beendet wird. Bei Beledungszusténden mit hinterer Schwer-
punktlage muB das Héhensteuer eventuell ganz nach vorn geschoben verden,
um optimales Beenden des Trudelns zu erreichen.

(5) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhdrt. Ein zu frihes
Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verlangern.

{6) Sobald die Drehung aufhért, Seitenruder in die Neutralstellung bringen
und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung
Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-
dens die Drehrichtung sichtmaBig nicht be-
stimmt werden kann, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkcordinators fest-
stellen.
Weltere Anwelsungen fir Trudelmandver und das Beenden eines Prudelvorga

sind im Abschnitt IV unter "TRUDELN" zu finden.

o RO

i
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RAUHER TRIEBWERKIAUF UDER LEISTUNGSVERLUS

EISATLDIUNG TM VERGASER

AiimAhlicher Drehzahlabfall und rauher Trisbwerklauf konmnen aul Fisbiidung

ie Vergaser zuriickzufilhren sein. Zum Entfernen des Eises ist Vollpas zu geben
urd der Vergnservorwirmknopl ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder
rov 1g lauft. Dann die Vergaservorwarmung abschalten und den Gasbedienknopf neu
€ tellen. Falls die gegebenen Redingungen den stdndigen Gebrauch der Verga-
smovorwArmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhinderung
vin Eisbildung erforderliche Vorwdrmung zu benutzen und das Gemisch fiir ruhig-

ster Triebwerklauf etwas Armer einzustellen.

VIRS CHMUTZTE 7ZUNDKERZEN

Ein etwas rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere verkohlte
ofe'r verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung fiir diese MGglich-
keit= kann man erhalten, wenn man den Zindschalter kurz von Stellung BEIDE ent-
wsdeor aul "L oder "R" schaltet. Ein offensichtlicher Leistungsabfall bei Be-
trir2b auf einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen— oder Magnet-
st>rung. Da eine Kerzenstdrung als wahrscheinlichere Ursache angenommen werden
kssin, sollte man das Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen armen Wert ein-
ste=llen. Schafft dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so sollte man
versuchen, ob ein etwas }eicheres Gemisch einen ruhigeren Triebwerklauf bringt.
Wenn nicht, ndachsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei 7iindschal-
tey-Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht duRerst rauher Lauf zu Verwendung

eines Zindmagneten zwingt.

ZHNDMAGNETS TORUNGEN

Pidtzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewthnlich ein Anzeichen

fiir Zindmagnetstdrungen. Umschalten des Ziindschalters von BEIDE auf entweder

"1 ader "R wird erkennen lnssen, welcher der heiden Zilndmagnebe nicht an Ord-

yire ist Mar wihile untersehicdiiche Leistunmoeinstellungen und rotohiere dag
TRE W Fost st P O Diperhar et mn i bevden SUndmng
lung BEIDE] mdglich ist  Tst dies nicht der Fail, sufl den eimwandics on Giind

maeneten umschalten und nichsten Flugplatz zur Instandsetzung anl l1oeon.
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dfritv zu mredriger Uldruck zusammen mit nornzlen Oltemperaturen auf, so deu-
tet dies auf die Méglichkeit einer Stérung des Oldruckmessers oder des Uber—
druckventils hin, Eine Undichtigkeit in der Leitung zuwn Instrument ist nicht
unbedingt Grund fir eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Diise in

einien pldétzlichen Ulveriust aus der Triebwerkdlwanne verhin-

dert. Jedoch ist eine Landung auf dem nachstgelegenen Flugplatz ratsam, u

die Ursache der Storung festzustellen.

Tritt ein vdlliger Verlust des Uldrucks zusammen mit einem Anstieg der Ultem-
peratur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Triebwerkausfall zu
vermuten. Deshalb sofort die Triebwerkleistung verringern und nach einem ge—
eigneten Feld Ffiir eine Notlandung suchen. Nur die zum Erreichen der gewahlten

Landestelle ertforderliche Mindestleistung verwenden.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Stdrungen in der Stromversorgungsanlage kidnnen durch periodisches Uberwachen

des A Lie

remeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt
Ursache solclier Stdrungen ist jedoch fiir gewdhnlich schwer zu bestimmen. Die
wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstromgencrators sind
eln gerissener Géneratorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl
hier auch audere Faktoren im Spiel sein kdnnen. So kann zum Beispiel auch
ein beschadigter Spannungsregler Stérungen hervorrufen. Stérungen dieser Ari
schaffen einen "elektrischen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muf.

Stromv;rswrgnngsstérungen fallen gewdhnlich in zwel Kategorien: zu hcher

der nicht eusreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absétze be-

scureiben die empfohlenen AbhilfsmaBnaluen fiir beide Storungsfiille.

23 HONR LADES'TROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei nie~
driger Iricowerkdrehzanl (z.B. bei langeren Rollen) wird die Batlterie so weit 8
entladen sein, daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen holheren zls den

normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiflg Minuleu Reiseflug sollte jedoch das §
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Amperomes o “enieer oals wel Teiparbrellen [pdosi o anzelEen, Weng o die Ap-
zelge aut =ipem Inngen Flug iiher diesem Wert bisibt, viirde sich die Datterie
iiberhitzen und der Elektrolyt UbermiABig schnell verdamplen. AuBerdem kinnen
elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die {iber dem Normal-
vert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden. Ein in den
Nechse]sfxo.g?nerntor—Spﬂnnungsxegler eingebruter Uherspannungsvarn;eber

schaltet normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald die

LaAespannung ungefdhr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge eines
fe _erhaften Uberspannungswarngebers einen zu hohen Ladestrom an, so sind
der Wechselstromgenerator und alle nicht unbedingt erforderlichen elektri-
schen Anlagen auszuschalten; der Wechselstromgenerator-Schutzsechalter ist

herauszuziehen und der Flug so bald wie moglich zu beenden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuch-
te sovie eine Entledeanzeige am Amperemeter
kann auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzah-
len und gleichzeitiger Belastung des Bordnet.-
zes erfolgen ( z.B, bei Rollen mit niedriger
Drehzahl). In einem solchen Fall erlischt
die Warnleuchte bei Erhéhung der Drehzahl.
Der Hauptschalter muB dasnn nicht aus- vnd
wieder eingeschaltet werden, da der Wechsel-
stromgenerator nicht infolge einer Uberspan-

nung ausgeschaltet wurde.

Sollte der Uherspannnngswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder
der vom Generator gelieferte Strom zu gering sein, so zeigt das Amperemeter
einen Entladestrom an, und anschlieBend leuchtet die Unterspannungswarnleuch-

f te aul. D'n oine voriibergehende Stérung die Ursache fiir das Auslosen dee Ober-—

spannungsvarngebers gein kann, nollte man voraachen . den Generator wisder

rayg 318t sunachnt dey Avidmil—feg sohadber QSR TON o

zu priifen, dJer Wechs?lsfrmmgrnornlwr¥JChu12thnlter eingedrick? (B3 9

f danach sind beide HAlften des Hanptschalters aus- und dann wieder einzuschal -
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ten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der Generator wieder seinen
normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte erlischt. Der Avionik-Netz—
schalter kann dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen die Leuchte
wieder auf, so ist dies eine Bestdtigung fiir die Stérung. In diesem Fall
sollte der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme asus der Batterie
auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage

nur eine begrenzte Zeit versorgen kann. Strom muB fiir die spitere Betdtigung
der Fliigelklappen und ~ falls dieser Notfall wdhrend eines Nachtfluges auf-
tritt - fiir den eventuellen Gebrauch der Landescheinwerfer wéhrend der Lan-

dung aufgespart werden.




