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ABSCHNITT ViI
[ | | -
BESCHREIBUNG VON FLUGZEUG UND ANLAGEN

EINLEITUNG

Dieser Abschnitt enthdlt die Beschreibung des Flugzeugs und seiner Anlegen,
wobei fiir letztere auch Betriebshinweise gegeben werden. Einige dqr hier
beschriebenen Anlagen gehdren zur Sonderausriistung und sind gef. nicht in
das Flugzeug eingebeut. Die Beschreibung von weiteren Sonderausriistungsanla-

gen oder -teilen ist im Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu finden.

ZEULE

Bei diesem fiir normale Einsatzzwecke vorgesehene Flugzeug handelt es sich
um einen einmotorigen, viersitzigen Schulterdecker in Ganzmetallbauweise

mit nicht einziehbarem Dreibeinfahrwerk.

Der in Halbschalenbauweise aus Leichtmetall hergestellte Rumpf weist eine
herkSmmliche Form auf und besteht aus Spanten, Stringern und AuBenhaut.
GrdBere Bauteile sind der vordere und hintere Quertréger, an denen das Trag-
werk befestigt ist, ein Spant und Schmiedestiicke unten an den hinteren Tiir-
pfosten zur Befestigung des Hauptfahrwerks sowie ein Spant mit Anbaubeschlé-
gen unten an den vorderen Tiirpfosten zur unteren Befestigung der Fliigelstre-
ben. Ferner sind an den vorderen Tiirpfosten vier Stringer fiir die Triebwerk—

aufhingung befestigt, die'sich nach vorn bis zum Brandschott erstrecken.

Die auBen verstrebten Fliigel mit den Kraftstofftanks bestehen aus Vorder-'
und Hinterholm mit Leichtmetall-Formrippen, Dopplungen und Stringern. Die

ganze Fliigelstruktur wird von einer Aluminiumbeplankung umschlossen. Die
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Vorderholme sind mit Fliigel/Rumpf-AnschluBbeschlégen und Beschlégen fiir die
Befestigung der Fliigelstreben an den Fliigeln versehen, wihrend die als Teil-
helme ausgebildten Hinterholme nur Fliigel/Rumpf-AnschluBbeschlége aufweisen.
Ar der Fliigelhinterkante sind herkdmmliche Querruder und Fliigelklappen (Spalt-
klappen) gelagert. Die Querruder bestehen aus einem Vorderholm mit Ausgleichs-
pewichten, aus Leichtmetall-Formrippen sowie aus einer Aluminium-Wellblechbe-
plankung in V-Form, deren Ober- und Unterteil an der Querruderhinterkante mit-
einander verbunden ist. Die Fliigelklappen sind wie die Querruder aufgebaut,
ner daB sie keine Ausgleichsgewichte aufweisen und mit einer Nase aus Form-

blech versehen sind.

Das Standard-Leitwerk setzt sich aus Seitenflosse, Seitenruder, Hohenflosse
urd iléhenruder zusammen. Die Seitenflosse hesteht aus einem Holm, Leichtme-
teli-Formrippen und Verstéirkungen, einer einteiligen Blechbeplankung, einem
Fermblech als Vorderkante und einer Riickenflosse. Das Seitenruder umfaBt

eine Formblech-Vorderkante mit Lagerh&lften, eine einteilige Blechbeplankung
ir der Mitte, Rippen, eine einteilige Blechbeplankung hinten, die an der Ru-
derhinterkante mit einem Formblechstreifen zusemmengefiigt ist, und eine Bii-
gelkante unten an der Ruderhinterkante. Die Seitenrudervorderkante weist oben
eine Verléngerung zur Aufnahme eines Ausgleichsgewichtes auf. Die HGhenflosse
besteht aus Vorder- und Hinterholm, Rippen und Aussteifungen, je einer ein-
teiligen Blechbeplankung in der Mitte, links und rechts sowie aus Formblechen
fiir die Vorderkante. In der H8henflosse ist ferner der Stellmotor fiir die
H3henrudertrimmklappe untergebracht. Zu den Bauteilen des Hdhenruders gehdren
Vorderkanten—Formbleche, ein Vorderholm, ein hinteres U-Profil, Rippen, ein
Torsionsrohr mit Umlenkhebel, eine linke obere und untere Wellblechbeplankung
in V-Form sowie eine rechte obere und untere Wellblechbeplankung in V-Form
mit einer Aussparung an der Hinterkente fiir die HShenrudertrimmkleppe. Die
Hdhenrudertrimmklappe besteht aus Holm, Rippe und je einer oberen und unteren
Wellblechbeplankung in V-Form. In der Vorderkantenverléngerungen der beiden

Héhenruderspitzen sind Ausgleichsgewichte untergebracht.
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FLUGSTEUERUNGSANLAGE

Die Flugsteuerungsanlage dieses Flugzeugs (siehe Abb. 7-1) besteht aus her-
kdmmlichen Querrudern, Seitenruder und HShenruder. Diese Ruderflédchen werden
von Hand iiber eine mechanische Verbindung betétigt, wobei die Betatigung der
Querruder und des Hohenruders iiber das Handrad und die des Seitenruders iiber

Seitenruder-/Bremspedale erfolgt.

\(‘Fﬁr die Seitenruder-/Bremspedale sind Verléngerungen erhaltlich. Sie beste-
hen jeweils aus einer Seitenruderpedalplatte, zwei Abstandsblécken und zwei
Federklemmen. Zum Anbringen einer Verlangerung ist zundchst die unten an der
Verléngerung befindliche Federklemme an der Unterseite des Seitenruderpedals
einzuhaken und dann die obere Federklemme iiber die Oberseite des Seitenruder-
pedals zu driicken., Danach die Verlangerung auf festen Sitz priifen. Zum Ab-

nehmen der Verlédngerungen ist in umgekehrter Weise vorzugehen.

HOHEN~ UND SEITENRUDERTRIMMUNG

Dieses Flugzeug weist eine Trimmanlsge fiir manuelle Trimmung des Hoheanruders
auf; als Sonderausriistung ist zusdtzlich eine Trimmanlage fiir manuelle Trimmung

des Seitenruders erhdltlich. Beide Trimmanlagen sind in Abb. T-1 dargestellt.

Die Hohenrudertrimmung erfolgt mittels der Hohenrudertrimmklappe, die iiber das
senkrecht in der Bedienkonsole angebrachte Héhenrudertrimmrad zu bétﬁtigen
ist. Ein Drehen des Trimmrades nach vorn hat kopflastige Trimmung des Flug-

weuga, ein Drehen des Rades nach hinten schwandlastige Trimmung zur Folge.

bie Seitenrudertrimmung erfolgt iiber ein mit der Seitenrudersteueranlage ver-
bundenes Federelement und ein in der Bedienkonsole horizontal angebrachtes
Trimmrad, das je nach gewiinschter Trimmung entweder nach links oder rechte
zu drehen ist. Durch Drehen nach links bzw. nach rechts wird die Bugspitze

nach links bzw. nach rechts ausgetrimmt.
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Er=rS QUERRUDERSTEUERANLAGE

SEITENHUDERSTFUER- UND -TRIMMANLAGE

Abb. T-1 Flugsteuerungs— und Trimmanlage {(Blatt 1 von 2)
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HUHENRUDERSTEUERANLAGE

HUHENRUDERTRIMMANLAGE

Abb. T-1 Flugsteuerungs- und Trimmanlage (Blatt 2 von 2)
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Abb. 7-2 Instrumentenbrett (Seite 1 von 2)
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INSTRUMENTENBRETT

Auf dem Instrumentenbrett (siehe Abb., 7-2) sind die Instrumente um das "T" der
Flugiiberwachungsinstrumente angeordnet, wobei die Kreiselinstrumente unmittel-
bar vor dem Piloten iiber der Handradsiule senkrecht iibereinanderliegen und links
bzw. rechts von ihnen der Fahrtmesser bzw. HShenmesser angebracht ist. Die iibri—
gen Flugiiberwachungsinstrumente rahmen dieses Instrumenten-T ein. Triebwerk-
instrumente, Kraftstoffvorratanzeiger, Amperemeter vnd Unterspannungswarnleuch-
te liegen in der Ndhe des linken Randes des Instrumentenbrettes. Die Avionikge-
réte sind in einem Gestell ungef&hr in der Mitte des Instrumentenbrettes unter—
gebracht. Auf der rechten Seite des Instrumentenbrettes ist Platz fiir zusatz-
liche Instrumente und Funkgerfte. Dié sich unten an das Instrumentenbrett an-
schlieBende Schalt- und Bedientafel weist auf der linken Seite die AnlaBein-
spritzpumpe, den Hauptschalter, den Ziindschalter, den Avionik-Netzschalter,

die Schutzschalter und die elektrischen Schalter auf, wihrend auf der rechten
Seite der Schalt- und Bedientafel der Fliigelklappenschalter und -stellungsan-
zeiger, die Bedienkndpfe fiir Kabinenheizung und -beliiftung, der Zigarettenan-
ziinder und das Kartenfach untergebracht sind. Auf der unter der Schalt- und
Bedientafel liegenden Bedienkonsole ist das H8henrudertrimmrad mit Stellungs-
anzeiger und die Mikrofonhalterung angebracht. Als Sonderausriistung ist unter
dem Hohenrudertrimmred und der Mikrofonhalterung ein Seitenrudertrimmhebel vor-
gesehen. Ganz unten auf der Bedienkonsole sitzt der Tankwehlventil-Bediengriff,
wéhrend der Parkbremshebel vor dem Piloten unter der Schalt— und Bedientafel

eingebaut ist,

Einzelheiten beziiglich der Instrumente, elektrischen Schalter, Schutzschal-
ter und Bedienorgane des Instrumentenbrettes sind in diesem Abschnitt unter

der Beschreibung der entsprechenden Anlagen zu finden.
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BUGRADLENKUNG

Die Bugradlenkung ermdglicht ein sicheres Lenken des Flugzeugs beim Rollen;
dabei ist das linke Seitenruderpedal fiir die Lenkung nach links und das
recht? Seitenruderpedal fiir die Lenkung nach rechts zu benutzen. Durch Vor—
driicken eines Ruderpedels wird des Bugrad iiber ein Federelement, das mit dem
Bugfahrwerk und dem SeitenruderfuBhebel verbunden ist, ungefidhr 10° nach
links oder rechts von der Mitte eingeschlagen. Durch Betitigen entweder der
rechten oder der linken Bremse kann dieser Einschlegwinkel nach beiden Sei-

ten bis auf 30° vergréBert werden.

Das Flugzeug 148t sich am Boden sehr leicht von Hand mittels einer am Bug-
fahrwerkfederbein anzubringenden Schleppstange bewegen. Ist eine Schlepp-
stange nicht vorhanden oder soll das Flugzeug geschoben werden, so sind
dafiir die Fliigelstreben zu benutzen. Am Leitwerk oder an den Fliigeln darf
das Flugzeug nicht geschoben werden. Beim Schleppen mit einem Schleppfahr-
zeug darf ein Einschlegwinkel des Bugrades von 30° nach links oder rechts
von der Mitte nicht iiberschritten werden, da sonst Schiden am Bugfahrwerk

entstehen.

Der Mindestwenderadius des Flugzeugs bei Betdtigung nur einer Bremse und
Vervendung der Bugradlenkung wéhrend des Rollens betrigt ungefahr 8,37 m.
Soll das Flugzeug bei der Handhabung am Boden auf m3glichst engem Raum ge-
dreht werden, so kann diese Drehung um eines der beiden Hauptréder ausge-
fiihrt verden, indem man das Flugzeug an einem Rumpfheckspant unmittelbar

vor der Hthenflosse niederdriickt, um das Bugrad vom Boden abzuheben.
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die als Spaltklappen ausgebildeten Fliigelklappen (siehe Abb. 7-3) werden durch
Stelien des Fliigelklappenbedienhebels auf den gewiinschten Klappenausschlag
ein— oder ausgefemhren.Der Bedienhebel wird in einem Schlitz in einer Platte,
die bei den Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlége hat, nach oben oder
unte:n geachoben. Fiir Klappenausschldge iber 10° ist der Bedienhebel zum Umge-
hem der Anschlige nach rechts zu driicken und in die gewiinschte Stellung zu
bringgen. Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger muf einer links vom
BetFeenhebel angebrachten Skale in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN beschrif-
tetwsr 10-A-Schutzschalter auf der linken Seite der Schalt- und Bedientafel
sehilit 2t den Stromkreis der Fliigelklappenanlage.

Abb. 7-3 TFliigelklappenanlage
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FAHRWERKANLAGE

Beim Fahrwerk handelt es sich um ein nicht einziehbares Dreibeinfahrwerk mit
lenkbarem Bugrad, zwei Hauptradern und Radverkleidungen. Die StofBdémpfung er-
folgt durch die mit Stahlrohrfedern versehenen Federbeine des Hauptfahrwerks
und das Ol-Luft-Federbein des Bugfahrwerks. Jedes Hauptrad ist auf seiner
Innenseite mit einer hydraulisch bet@tigten Einscheibenbremse mit Bremsver—

kleidungen ausgeriistet.,

GEPACKRAUM

Der Gepédckraum umfaBt zwei Bereiche: der Bereich 1 erstreckt sich von den
Riickenlehnen der Sitzbank bis zum hinteren Kabinenspant, der Bereich 2
schlieBt sich nach hinten an den Bereich 1 an. Beide Gepédckbereiche sind
iiber eine abschlieBbare Gepidckraumtiir auf der linken Rumpfseite oder von

der Flugzeugkabine aus zugiinglich. Mit einem mit acht Verzurrgurten versehe-
nen Gepédcknetz kann das Gepdck verzurrt werden; die Verzurrgurte werden
dabei an im Flugzeug angebrachten Verzurringen befestigt. Beim Beladen des
Flugzeugs diirfen keine Kinder im Gepickraum untergebracht oder geduldet wer—
den, sofern nicht ein Kindersitz eingebaut ist; Material, das fiir das Flug-
2zeug oder die Fluggéste gefahrlich verden kénnte, darf an keiner Stelle im
Flugzeug verstaut werden. Die Abmessungen von Gepickraum und Gepackraumtiir

sind aus Abschnitt VI dieses Flughandbuches ersichtlich.

SITZE

Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen mit vier
oder sechs Verstellmdglichkeiten fiir den Piloten und vorderen Fluggast sowie
aus einer Sitzbank mit nicht verstellbarem einteiligen Sitzunterteil und
verstellbarer einteiliger oder zweiteiliger Riickenlehne fiir die hinteren
Fluggédste. Fin Kindersitz (Sond.) kann am riickwartigen Kabinenspant hinter

der Sitzbank eingebaut werden.
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Die Sitze mit vier Verstellmdglichkeiten k&nnen in Langsrichtung verstellt
werden und haben beliebig verstellbare Riickenlehnen. Zum Einstellen eines
Sitzes ist der rohrfdrmige Griff unter der Mitte des Sitzrahmens hochzuzie-
hen und der Sitz in die gewiinschte Stellung zu schieben. Danach den Griff
loslassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Die Riickenlehne 148t sich
iiber einen Ausldseknopf der Riickenlehnensperre verstellen, der durch Feder-
kraft in verriegelter Stellung gehalten wird und auf der rechten Seite unter
der vorderen Ecke des Sitzpolsters liegt. Zum Einstellen der Riickenlehne ist
der Ausldseknopf niederzudriicken, die Riickenlehne in die geviinschte Stellung
zu bringen und der Ausldseknopf wieder loszulassen. Bei unbesetztem Sitz
Klappt die Riickenlehne automatisch nach vorn, sobald der Ausldseknopf nieder-

gedriickt wird.

Die Sitze mit sechs Verstellmdglichkeiten kdnnen in Léngsrichtung verstellt
werdenj H6he und Rﬁckenlehng lassen sich stufenlos verstellen. Zum Einstel-
len eines Sitzes ist der rohrfdrmige Griff unter der Sitzmitte hochzuziehen
und der Sitz in die gewiinschte Stellung zu schieben. Danach den Griff los—
lassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Um den Sitz in der Hohe zu
verstellen, ist eine groBe Kurbel an der Innenbordseite unter dem Sitz zu

drehen. Zum Einstellen der Riickenlehne dreht man eine kleine Kurbel an der
AuBlenbordseite unter dem Sitz. Die Lage des Sitzunterteils andert sich mit

der Lage der Riickenlehnen, so daB eine einwandfreie Abstiitzung des Sitzin-
habers gewahrleistet ist. Die Riickenlehne kann auch ganz nach vorn geklappt

verden.

Die Sitzbank fiir die hinteren Fluggdste besteht aus einem nicht verstell—
baren einteiligen Sitzunterteil und einer einteiligen oder zweiteiligen
Riickenlehne.. Die einteilige Riickenlehne kann auBer der senkrechten Stellung
noch zwei Schrégstellungen einnehmen und wird {iber einen Hebel unter der
Mitte des Sitzrahmens verstellt. Die zweiteilige Rilckenlehne ist individuell
beliebig verstellbar; ihre beiden H&lften lassen sich iiber Ausloseknopfe der
Riickenlehneneperre verstellen, die versenkt in Leisten unter dem Sitzbank-
rahmen an den AuBenbordseiten der Sitzbank liegen und durch Federkraft in
verriegelter Stellung gehalten werden. Zum Einstellen der einteiligen Riicken—

lehne ist der Hebel hochzuziehen, die Riickenlehne in die gewiinschte Stellung
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zu bringen, der Hebel wieder loszulassen und zu priifen, daB die Riickenlehne
eingerastet ist. Zum Einstellen der zweiteiligen Riickenlehne ist der ent-
sprechende Ausléseknopf niederzudriicken, die Riickenlehnenhélfte in die ge-
wiinschte Stellung zu bringen und der Ausldseknopf wieder loszulassen. Bei un-
besetzter Sitzbank klappen beide Arten von Riickenlehnen sutomatisch nach vorn,

sobald der Hebel hochgezogen bzw. die Ausl&seknépfe niedergedriickt werden.

Auf Wunsch kann ein Kindersitz hinter der Sitzbank im vorderen Gepéckbereich
eingebaut werden, der mit zwei am FuBboden anzubringenden Halterungen be-
festigt wird. Ist der Kindersitz nicht besetzt, so kann er verstaut werden,
indem das Sitzunterteil nach oben und hinten gedreht wird, bis es am riickwir-

tigen Kabinenspant anliegt.

Mit Ausnahme des Kindersitzes sind fiir sdmtliche Sitze Kopfstiitzen erhdltlich.
Zum Einstellen einer Kopfstiitze ist diese durch entsprechendes Driicken bzw.
Ziehen in die gewiinschte H3he zu bringen. Eine Kopfstiitze kann abgenommen
werden, indem man sie so weit nach oben zieht, bis sie sich aus dem Oberteil

der Riickenlehne 18st.

SITZ- UND SCHULTERGURTE

Sémtliche Sitze sind mit Sitzgurten ausgeriistet (siehe Abb. 7-4). Fiir den Pi-
loten und den Frontsitz-Fluggast sind auBierdem gesonderte Schultergurte vor-

handen. Schultergurte sind ferner als Sonderausriistung fiir die hinteren Flug-—
gidste erh&ltlich. Auf Wunsch kdnnen die Sitze des Piloten und vorderen Flug-
gastes mit kombinierten Sitz- und Schultergurten mit Spanntrommel ausgeriistet

werden.

SITZGURTE

Alle Sitzgurte sind an FuBbodenbeschlagen befestigt. Die SchloBgurthdlfte be-
findet sich auf der Innenbordseite und die Schnallengurthdlfte auf der AuBen-—

bordseite eines jeden Sitzes.
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STANDARD-SCHULTERGURT

Schmaler AuslSsegurt
(Zum Verlingern des Schulter-
gurtes nach oben ziehen)

Freies Ende des Schulter—
gurts (Zum Straffen de
Sihult rrurtes nach unten
z eheni

Schultergyrtverbindupgs~
schnalle (Zum Befastlfen des
HSchultergurtes Schnalle am
Hultekoopl auf der Sitzgurt-
schnalle einsetzen)

(Die Abbildung zefgt den
8itz des Piloten)

SitzgurtechloBhdlfte
(nfcht verstell-

bar 2
KOMBINIERTER SITZ- UND SCHULTERGURT

MIT SPANNTROMMEL

Sitzgurtechnallen—
hilfte mit Halteknopf
fir Schultergurt

Freles Ende des Sitz-
gurtes (Zum Strarfen des
Sitzgurtes ziehen)

Veratellbare Schnalle fOr
kombinierten Sitz- und
Schultergurt

{Schnalle ungef&hr bis in
Schulterhdhe verschieben;
dann Schnalie und Schultergurt
nach unten ziehen und in das
SitzgurtechloB sinsetzen)

Bitzgurt-
wchloB (nicht verstellbar

Abb. T-h Sitz- wnd Schultevgurte
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Zum Gebrauch der Sitzgurte der Frontsitze sind die Sitze in die gewiinschte
Stellung zu bringen und danach die Sitzgurtschnallenhélfte auf die erforder—
liche Lénge einzustellen, indem man die Schnalle an den Seiten faBt und in
Richtung SchloBhélfte zieht. Schnalle in das Schlof einfiihren und verriegeln.
Gurt straffen, bis er eng anliegt. Die Sitzgurte fir die hinteren Sitze und
den Kindersitz (falls eingebaut) werden in gleicher Weise angelegt wie die
Gurte der Frontsitze. Zum Ldsen der Sitzgurte ist das Oberteil des Schlosses
auf der der Schnalle entgegengesetzten Seite zu ergreifen und nach auBen zu

ziehen.

SCHULTERGURTE

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Tiirpfosten etwas oberhalb des
Fensters befestigt und hinter einer Halterung iiber der Kabinentiir verstaut.
2Zum Verstauen ist der Frontsitz-Schultergurt zusammenzulegen und hinter die
Halterung zu stecken, Die Schultergurte der Riicksitze werden in der Néhe der
unteren Ecken des Riickfensters befestigt. Jeder Riicksitz-Schultergurt wird
hinter einer Halterung iiber dem hinteren Seitenfenster verstaut. Fiir den Kin-

dersitz ist kein Schultergurt vorgesehen.

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und Riicksitze ist zuerst der Sitz-
gurt zu schlieBen und einzustellen. Dann die Lénge des Schultergurtes durch
gleichzeitiges Ziehen an der Verbindungsschnalle am Ende des Schultergurtes
und am schmalen Ausldsegurt wie erforderlich einstellen. Nun die Verbindungs-
schnalle am Ende des Schultergurtes am Halteknopf auf der Sitzgurtschnalle
fest einsetzen und dann die Ldnge des Gurtes anpassen. Ein richtig angepaBter
Schultergurt erlaubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er
vollkommen aufrecht sitzt, verhindert Jedoch eine zu starke Vorwéartsbewegung
und damit ein Aufprallen auf Gegenstinde bei einer plétzlichen Fahrtverminde-
rung. AuBerdem muf sich der Pilot so frei bevegen kdnnen, daB er alle Bedien-—

organe leicht erreichen kann.

Zum Abnehmen des Schultergurtes ist am schmalen Ausl8segurt nach oben zu zie-
hen und dann die Schultergurtverbindungsschnalle vom Halteknopf auf der Sitz-
gurtschnalle auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt da-
durch befreien, daB man zunidchst den Sitzgurt 18st und dann den noch auf der
Sitzgurtschnallenhiilfte eingesetzen Schultergurt seitlich vom Sitz herunter-

fallen 14Bt.
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KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schul-
tergurte mit Spanntrommel als Sonderausriistung erhdltlich. Die Sitz- und
Schultergurte fiithren von Spanntrommeln in der Kabinendecke durch mit PILOT
und COPILOT gekennzeichnete Schlitze in der Deckenkonsole bis zu Befesti-
gungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine gesonderte
Sitzgurthdlfte mit SchloB befindet sich auf der AuBenbordseite der Sitze.
Die Spanntrommeln gestatten normalerweise eine v3llig freie Bewegung des
Oberkdrpers. Bei plétzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch

automatisch, um so den Sitzinhaber vor einem Aufprall zu schiitzen.
Anmerkung

Die Spanntrommeln sind so angeordnet, daB
die Schultergurte mdglichst bequem gitzen
und trotzdem den Sitzinhaber sicher zuriick-
halten. Fiir diese Anordnung ist es erforder-
lich, daB die Schultergurte sich ganz oben
kreuzen, 6o daB die rechte Spanntrommel dem
Piloten und die linke dem vorderen Fluggast
zur Verfiligung steht. Beim Anlegen des Gurtes
muB man sich desher vergewissern, daB der

richtige Gurt verwendet wird.

Zum Gebrauch der Sitz- und Schultergurte ist die verstellbare Metallschnalle
am Schultergurt ungefdhr bis in Schulterhdhe zu verschieben; dann ist die
Schnalle mit dem Schultergurt nach unten zu ziehen und in das SitzgurtschloB
einzusetzen. Die Spannung des Sitzgurtes iiber dem Leib des Sitzinhabers ist
dadurch einzustellen, da8 man am Schultergurt nach oben zieht. Zum Abnehmen
des Sitz- und Schultergurtes &ffnet man das SitzgurtschloB, so daB die

Spanntrommel den Schultergurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen kann.
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KABINENTUREN UND -FENSTER

Das Flugzeug wird durch zwei Kabinentiiren betreten und verlassen, wovon Je
eine auf jeder Rumpfseite in Hhe der Frountsitze angeordnet ist (die Abmes-
sungen flir die Kabine und die Kabinentiiren sind dem Abschnitt V[ dieses Flug-
handbuches zu entnehmen). Die Kabinentiiren besitzen einen versenkten TirauBen-
griff, einen herkdmmlichen Tirinnengriff, ein mit Schliissel abzusperrendes
SchloB (nur die linke Kabinentiir), einen Tiirfeststeller und ein Ausstellfen-—
ster (nur die linke Kabinentiir). Die rechte Kabinentiir kann ebenfalls mit

einem Ausstellfenster ausgeristet werden.

Von auBen sind die Kabinentiiren mit dem versenkten Tiirgriff nahe dem hinteren
Tiirrand zu &ffnen. Griff am vorderen Griffrand fassen und nach aulen ziehen.
Von innen lassen sich die Tiiren mit dem mit der Armstiitze kombinierten Innen-
griff schlielen und &ffnen. Der Innengriff kann drei Stellungen einnehmen, die
auf einem Hinweisschild unter dem Griff mit AUF, ZU und VERRIEGELT angegeben
sind. Der Griff kehrt durch Federkraft in die Stellung ZU zurick. Sobald die
Tir geschlossen und eingeklinkt ist, ist sie zu verriegeln, indem der Tiir-
griff nach vorn in die Stellung VERRIEGELT gedreht wird, in der er durch eine
Endlagensperre festgehalten wird; der Griff schlieBt dann mit der Armstiitze
biindig ab. Beide Kabinentiiren sind vor dem Flug zu verriegeln und diirfen wih-

rend des Fluges nicht gedffnet werden.

Anmerkung

Sollte eine Kabinentiir wihrend des Fluges
aufgehen, weil sie nicht richtig geschlossen
wurde, so muB das Flugzeug nicht gelandet
werden. Am besten ist wie folgt vorzugehen:
Flugzeug bei ca. 75 KIAS austrimmen, ein
Fenster &6ffnen, Tiir kurz etwas nach auBen
driicken und dann kraftig zuschlagenund ver—

riegeln.
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Zum Verlassen des Flugzeugs ist der Tlurgrif{f aus der Stellung VERRIEGELT f{iber
die Stellung ZU nach hinten in die Stellung AUF zu drehen und die Tiir nach
aufler zu driicken. Um das Flugzeug nach dem Verlassen abzusperren, ist zu-
nichet die rechte Kabinentiir mit dem Tiirinnengriff zu verriegeln und dann

die linke Kabinentiir zu schliefen und mit.dem Ziindschliissel abzusperren.

Die linke Xabinentiir ist mit einem Ausstellfenster ausgeriistet, das von einem
mit =iner Sperre versehenen Riegel unten am Fensterrahmen in geschlossener
Stellung gehalten wird. Zum Uffnen des Fensters ist der Riegel nach oben zu
drekt=n. Das Ausstellfenster weist einen federbelasteten Haltearm aus, der

das Russtellen des Fensters erleichtert und es in dieser Stellung festhalt.
Auf Siunsch kann auch die rechte Tiir mit einem Ausstellfenster ausgeriistet
werien, das sich in der gleiechen Weise Sffnen 148t wie das linke Ausstell-
fensterr. Im Bedarfsfall kdnnen beide Ausstellfenster bei jeder Geschwindig-
keit bis 158 KIAS geéffnet werden. Die Kabinendeckenfenster (Sond.)}, die
hinterren Seitenfenster und die Riickfenster sind fest eingebaut und kdnnen

nickt gedffnet werden.

FESTSTELLVORRICHTUNG FUR HANDRAD UND SEITENRUDER

Zum Schutz der Querruder und des HShenruders vor Beschiddigungen durch Wind-
std2e bei abgestelltem Flugzeug ist eine Handrad-Feststellvorrichtung vor-—
gesehen. Diese Feststellvorrichtung besteht aus einem stiéhlernen Sperrstift
mit 2inem roten metallenen Warnschild, das mit "FESTSTELLVORRICHTUNG, VOR
ANLASSEN DES TRIEBWERKS ENTFERNFEN" beschriftet ist. Zum Anbringen der Hand-
rad-Feststellvorrichtung ist die Bohrung oben in der Steuersiule des Filoten-
handrades mit der Bohrung oben in der Steuersaulenfiihrung am Instrumenten-
brett auszurichten und der Sperrstift durch beide Bohrungen zu stecken. Beil
eingesteckiem Sperrstift werden die Querruder in Neutralstellung und das
Néhenruder in leicht kopflastiger Steliung festgestellt. Bel richtig einge-
selzter liandrad-Feststellvorcichtung bedeckt das Warnschild den Zilndschalter,
In Bereichon mit ararken ndey bdigen Winden ist {iber Seitenflosse und Seilen-

Geitenruder-Festeialiverrichtung anzubringen. Vor dem Anlassen
o

vidaer et

drs Triebwerks sind die Handrad-Festetellvorrichtung und alle sonstigen

Ruder-Feststellvorrichtungen zu entfernen.
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TRIEBWERK

Das Flugzeug wird von einem obengesteuerten Vierzylinder-Vergaser-Boxermotor
Lycoming 0-320-D2J mit Luftkithlung und NaBsumpfschmierung angetrieben, der
eine Nennleistung von 119 kW (160 BHP) bei 2700‘min“1 erbringt. Zu den wich-
tigsten Anbaugerdten zdéhlen auf der Triebwerkvorderseite Anlasser und riemen-
getriebener Wechselstromgenerator und auf der Triebwerkriickseite Zwilling-

Ziindmagnet, Unterdruckpumpe und Hauptstrom-Ulfilter.

TRIEBWERKBEDIENORGANE

Die Leistung des Triebwerks wird mit dem Gasbedienknopf eingestellt,

der auf der Schalt- und Bedientafel iiber der Bedienkonsole angeordnet ist und
in herkdmmlicher Weise bedient wird: bei voll eingeschobenem Bedienknopf ist

die Drosselklappe gedffnet, bei voll herausgezogenem Bedienknopf geschlossen.
Uber eine Reibungssperre in Form einer Rédndelscheibe unten am Gasbedienknopf

188t sich der Gasbedienknopf feststellen: Drehen im Uhrzeigersinn erhdht die

Reibung, Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn verringert sie.

Der rote, am Umfang mit einem Punkterelief versehene Gemischbedienknopf liegt
iiber der rechten Ecke der Bedienkonsole und weist oben im Bedienknopf eine
Reibungssperre in form eines Druckknopfes auf. In voll eingeschobener Stellung
liégt ein reiches Gemisch und in voll gezogener Stellung (Schnellstopp) ein
Leerlauf-Gemisch vor. Feineinstellungen k&nnen durch Drehen des Gemischbedien-
knopfes vorgenommen werden: durch Drehen im Uhrzeigersinn wird das Gemsich
angereichert und durch Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn armer eingestellt.
Fir schnelle oder grdBere Knderungen der Gemischeinstellung ist der Druck-—
knopf der Reibungssperre oben im Bedienknopf einzudriicken und der Gemisch-

bedienknopf in die gewiinschte Stellung zu bringen.

TRIEBWERKUBERWACHUNGSINSTRUMENTE

Folgende Triebwerkiibervachungsinstrumente sind in das Flugzeug eingebaut:

Oldruckmesser, Ultemperaturanzeiger und Drehzahlanzeiger. Zusatzlich zu die-
sen Instrumenten kann das Flugzeug noch mit einem Spargemischanzeiger (Abgas-
temperaturanzeiger) und einem Vergaserlufttemperaturanzeiger ausgeriistet wer-

den.
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Der links auf dem Instrumentenbrett angeordnete Uldruckmesser arbeitet mit
Uldruck. Uber eine direkte Uldruckleitung des Triebwerks wird an den Uldruck-
messer U1 mit dem jeweiligen Triebwerkbetriebsdruck gelegt. Das Instrument

ist wie folgt markiert: ein roter Strich bei 25 psi zeigt den Mindestleerlauf-
druck an, ein grilner Boger von 6C bis 90 psi kennzeichnet den normalen Be-
triebsbereich, und ein roter Strich bei 115 psl weist auf den héchstzuldssi-

gen Uldruck hin,

Die Ultemperatur wird von einem neben dem Uldruckmesser liegenden Instrument
angezeigt, das mit einem aus dem Bordnetz mit Strom gespeisten Widerstands-
Lemperaturfiihler arbeitet. Ein griiner Bogen von 100 °F (38 °C) bis 245 °F
(118 °C) kennzeichnet den normalen Betriebsbereich, wahrend ein roter Strich

bei 245 °F (118 °C) die hdchstzuldssige Temperatur angibt.

Der triebwerkgetriebene mechanische Drehzahlanzeiger ist links neben dem Pi-
lotenhandrad im Instrumentenbrett eingebaut und weist eine 100-min_1—Teilung
auf. Er zeigt die Drehzahl sowohl des Triebwerks als auch des Propellers an.
Der im unteren Teil der Skala liegende Betriebsstundenzdéhler zeigt die Be-
triebszeit des Triebwerks in Stunden und Zehntelstunden an. Ein griiner Bogen
unterschiedlicher Starke von 2100 bis 2700 mir;1 kennzeichnet den normalen
Betriebsbereich und ein roter Strich bei 2700 min_1 die héchstzuléssige Dreh-
zahl. Zur Kennzeichnung einer Triebwerkleistungseinstellung von 75% in HShen
von NN, 5000 und 10 000 ft weist der griine Bogen bei 2450, 2575 und 2700 min“1

jeweils eine Stufe auf.

Fiir das Flugzeug ist ein Spargemischanzeiger zum Messen der Abgastemperatur
(EGT) erhadltlich, der auf der rechten Seite des Instrumentenbrettes eingebaut
wird. Ein Thermoelement im Abgasrohr miBt die Abgastemperatur und gibt sie an
den Anzeiger weiter, der eine Sichtanzeige liefert und so dem Piloten hilft,
das Gemisch fiir den Reiseflug entsprechend einzustellen. Die Abgastemperatur
variert mit dem Kraftstoff/Luft-Gemisch, mit der Leistungseinstellung und der
Triebwerkdrehzahl. Die Differenz zwischen der Spitzen-Abgastemperatur und der
Abgastemperatur bei der Gemischeinsteilung fiir den Relsefiug bleibt jedoch im
vwecentlichen konstant, so drB man eine gute Hilfe bej der Armeinsteliung des
Gemisches erhiAlt. Der Anzeiger selbst igt mit einer von !nnd einstellibaren

Bezugamarke versehen.
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Fir das Flugzeug ist ferner ein Vergaserlufttemperaturanzeiger als Sonder-
ausriistung erhdltlich, dessen Beschreibung im Abschnitt VIII dieses Flughand-

buches zu finden ist.

EINLAUFEN UND BETRIEB EINES NEUEN TRIEBWERKS

Das Einlaufen des Triebwerks wurde im Herstellerwerk durchgefiihrt; es kann
deshalb voll eingesetzt werden. Es wird jedoch empfohlen, Reisefliige mit min-
destens T5% Triebwerkleistung durchzufiihren, bis insgesamt 50 Betriebsstunden
erreicht sind oder der Ulverbrauch sich stabilisiert hat. Dadurch wird ord-

nungsgeméifBes Setzen der Ringe gewdhrleistet.

TRIEBWERKSCHMIERANLAGE

Das fiir die Schmierung des Triebwerks erforderliche Ul wird von der unten am
Triebwerk angebauten Ulwanne geliefert. Das Fassungsvermdgen der Triebwerkdl-
wanne betrégt 6,7 1 (7 qt), wobei das Hauptstromfilter weitere 0,95 1 (1 qt)
01 enthd@lt. Das Ul wird durch ein saugseitiges Ulfilter aus der Ulwanne in die
triebwerkgetriebene Ulpumpe gesaugt und von dort zu einem Umgehungsventil ge-
leitet. Bei kaltem Ul 1&Bt dieses Ventil das Ul unter Umgehung des Ulkiihlers
direkt zum Hauptstromfilter strdmen, widhrend heiBes Ul vom Umgehungsventil

aus dem Anbaugerédte-Antriebsgehause durch eine Schlauchleitung zum Ulkilhler

am rechten hinteren Leitblech geleitet wird. Von dort flieB8t das Druck8l zum
Anbaugerate-Antriebsgehduse zuriick und wird durch das Hauptstromfilter ge-
preBt, Das gefilterte U1 durchetrdmt anschlieBend ein Uberdruckventil, daB den
Uldruck reguliert, indem es iiberschiissiges U1l zur Ulwenne zuriickflieBen 1&Bt,
wiahrend das lbrige U1 den Schmierstellen des Triebwerks zugefiihrt wird. Von

dort flieBt das U1 durch Scawerkraft in die Triebwerkdlwanne zuriick.

Der UlfillstutzenverschluB mit dem UlmeBstab befindet sich rechts hinten am

Triebwerk. Bei weniger ale 4,7 1 (5 qt) darf nicht geflogen werden.

Als Ersatz fir den unten an der Ulwanne angebrachten AblaBstopfen ist ein U1-
schnellablaBventil erhBltlich, das ein schnelleres und saubereres Ablassen des
Triebwerkdls ermdglicht. Zum Ablassen des Uls mit diesem Ventil ist ein
Schlauch iiber das Ventilende zu schieben und das Ventilende nach oben zu driik-

ken, bis es in die offene Stellung einschnappt. FederlLilgel halten dann das
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Vent1l offen. Nach dem Ablassen des Uls ist das Ventil mit einem geeigneten
Werkzeug in die herausgezogene {geschlossene) Stellung zu schnappen und der

AblaBschlauch zu entfernen.

ZUNB~-/ ANLASSERANLAGE

Die Triebwerkziindung erfolgt mit Hilfe von zwei triebwerkgetriebenen Ziind-
magee'ten und je zwei Ziindkerzen in jedem Zylinder. Dabei ziindet der rechte
Ziindwagnet die unteren rechten und oberen linken Ziindkerzen und der linke
Zipdmiagnet die unteren linken und oberen rechten Ziindkerzen. Bei Normalbe-
trizb sind beide Ziindmagnete eingeschaltet, da bei Doppelziindung das Kraft-

stoffi ' Luft~Cemisch vollstdndiger verbrennt.

Triskwerkziindung und Anlasserbetdtigung erfolgen iiber einen Drehschalter
links auf der Schalt- und Bedientafel. Dieser Schalter ist im Uhrzeigersinn
viefolgt beschriftet: AUS, L, R, BEIDE, ANLASSEN. AuBer bei Ziindmagnetprii-
fungen ist das Triebwerk auf beiden Zindmagneten (Stellung BEIDE) laufen zu
lasse:n. Die Stellungen R und L sind nur fiir Priifzwvecke und Notfdlle vorgese-—
hen. Zoreht man den Ziindschalter bei auf EIN gelegtem Hauptschalter in die
federicelastete Stellung ANLASSEN, so wird das Anlasserschiitz an Spannung ge-
tegt, und der Anlasser dreht das Triebwerk durch. Sobald der Ziindschalter
tosge'lassen wird, kehrt er selbsttatig in die Stellung BEIDE zuriick.

LUFTANSAUGANLAGE

Stasluft fir die Luftansauganlage des Triebwerks tritt durch eine Offnung
unteri in der Triebwerkfrontverkleidung ein. Diese Uffnung ist von einem Luft-
fil%er bedeckl, welches Staub und andere Fremdkdrper aus der Ansaugluft
herausfiltert. Nach Durchstreichen des Filters stromt die Ansaugluft zu einem
Ansasigluftsammler und von dort in den Eingang des Vergasers unter dem Trieb—
<2rk, von wo sie iiber Ansaugleitungen zu den Triebwerkzylindern geleitet wird.
Pei Vergaservereisung oder Filterverstopfung kann itber eine Leitung vorge-
wirmte Notluft aus einem um cine Abgasleitung gelegten Heizmantel dem Ansaug-
luftsammler zugefiihrt werden, indem mit dem Vergaserluft-VorwArmknop? auf dem

inetrumentenbrett ein Klappenventil im Ansangluftsammler gedl[fnet wird.
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Fiir die vorgewiirmte Luft sus dem Heizmaniel wird ungefilterte AuBenluft ver—
wendet. Bei voll eingeschalteter Vergaservorwdrmung und Vollgas FALIL die

" . .1
Dretizahl um ungeféhr 75 bis 100 min ab.

ABGASANLAGE

Die Abgabe jedes Zylinders strdmen durch Abgasleitungen zu einem Abgastopf
und von dort zum Abgesrohr. Die AuBenseite des Abgastopfes ist von einem Heiz-

mantel umschlossen und bildet so eine Heizkammer fir die Kabinenheizluft.

VERGASER UND ANLASSEINSPRI'TZVORRICHTUNG

Das Triebwerk weist einen Steigstromvergaser mit Schwimmer und festen Diisen
auf, der unten am Triebwerk eingebaut ist und mit einer integrierten Beschleu-
nigungspumpe, einer Schnellstopp-Vorrichtung und einer manuellen Gemjschein-
stellung ausgeriistet ist. Kraftstoff flieBt dem Vergaser durch Schwerkraft aus
der Kraftstoffanlage zu. Im Vergaser wird der Kraftstoff gzerstéubt, im ent-
sprechenden Verhdltnis mit der Ansaugluft gemischt und iiber Ansaugleitungen
den einzelnen Zylindern zugefilhrt. Das Kraftstoff/Luft-Mischungsverhdltnis
kann in begrenztem AusmaB mit dem Gemischbedienknopf am Instrumentenbrett ver—

stellt werden.

Um das Anspringen-dea Triebwerks bei kaltem Wetter zu erleichtern, ist das
Triebwerk mit einer von Hand betétigten Kolbenpumpen-AnleBeinspritzvorrichtung
ausgeriistet. Die AnlaBeinspritzvorrichtung ist streng genommen eine kleine
Pumpe, die beim Herausziehen des Pumpenknopfes Kraftstoff aus dem Kraftstoff-
sieb saugt und diesen beim Einschieben des Pumpenknopfes in die Ansaugleitun-
gen der Zylinder spritzt. Der Pumpenknopf ist mit einer Sperre versehen und
muB nach dem Einschieben nach links oder rechts gedreht werden, bis er sich

nicht mehr herausziehen 148t.

TRIEBWERKKUILANLAGE
8

Steuluft fir die Triebwerkkilhlung tritt durch zwei Lufteinldufe in der Trieb-
werkfrontverkleidung ein. Die Kililluft wird von Leitblechen um die Zylinder
und andere Triebwerkbereiche geleitet und durch eine UOffnung am unteren hinte-
ren Ende der Triebwerkverkleidung nach suBen abgefiihrt. Eine manuelle Bedienung

der Triebwerkkihlanlage ist nicht vorgesehen.
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Fiir das Flugzeug ist ein Winterriistsatz als Sonderausriistung erhdltlich,

dessen Beschreibung im Abschnitt VIIT dieses Flughandbuches zu finden ist.

PROPELLER

Das Flugzeug ist mit einem aus einer Aluminiumlegierung bestehenden und aus
einem Stiick geschmiedeten Zweiblattpropeller mit fester Steigung ausgeriistet,
der zum Schutz vor Korrosion eloxiert ist. Der Propellerdurchmesser betrégt

1,905 m.

KRAFTSTOFFANLAGE

Die Kraftstoffanlage des Flugzeuge (siehe Abb. 7-6) kann entweder mit Stan—
dardtanks oder Langstreckentanks ausgeriistet sein, wobei fiir letztere zwei
Arten von Tanks erhdltlich sind. In allen drei Fallen besteht die Kraftstoff—
anlage aus zwei beliifteten Tanks (je einem in jedem Fligel), einem Vier-
stellungs-Tankwahlventil, einem Kraftstoffsieb, einer handbetétigten AnlaB-
einspritzpumpe und einem Vergaser. Die Langstreckentanks mit einem Fassungs-
vermdgen von insgesamt 257 1 (68 US gal) sind als Integraltanks ausgebildet,
vihrend fiir die beiden anderen Tankarten Aluminiumtanks verwendet werden,

die ausgebaut werden k3nnen. Angaben {iber den Kraftstoffvorrat der einzelnen

Anlagen sind aus Abb. 7-5 ersichtlich.

Der Kraftstoff flieBt durch die Schwerkraft aus den Tanks zu dem mit "BEIDE,
LINKS, RECHTS, ZU" beschrifteten Vierstellungs-Tankwahlventil. Je nach Stel-
lung des Wahlventils flieBt der Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus
beiden Tanks iiber ein Kraftstoffsieb zum Vergaser. Vom Vergaser stromt das
Kraftstoff/Luft-Gemisch iiber Ansaugleitungen zu den Zylindern. Mit der hand-
betdtigten AnlaBeinspritzpumpe wird Kraftstoff aus dem Kraftstoffsieb ge-

saugt und in die Ansaugleitungen des Triebwerks gespritzt.

Fiir des einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Belliftung
unerléBlich, Bine vollst@ndige Verstopfung der Beliiftungsanlage fiihrt zu

vermindertem Kraftstoffdurchfluf und ggf. zum Stillstand des Triebwerks.
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Kraftstoffvorrat
Gesamtin- | Gesamter nicht |Gesamter ausflieg-
halt (bei-| ausfiiegbarer | barer Kraftstoff,
Tanks Gesantinhalt de Tanks | Kraftstoff alle Flugbedingungen
(ein Tank) zusaemen) | {beide Tanks (beide Tanks zusam-
2usanmen) men)
Standardtanks 43 US gal 3 US gal 40 US gal
{Vollbetarkung) 2,505 gal = 814 V| a8t | 1k . 151,40
Langstreckentanks C 54 US gal 4 US gal 50 US qal
(Vo1 Tbatankung) gl =020 Ty | L5 - 189 1
Langstreckentanks 68 US !
) gal 6 US gal 62 US gal
[§n{egraltanksl 30US gal = 128,51 |_ 559 1 .21 TR
'_—Langstreckentanks
IntogrT taks) s ga w911 |8 US gl | 6US gl 42 US gal
Tailhetankung - 182 1 - 221 - 1601

Abb. T-5 Kraftstoffvorrat

Der linke und rechte Kraftstofftank sind durch ein Beliiftungsrohr miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber ein Beliiftungsrohr von auBen
beliiftet. Dieses ist mit einem Rickschlagventil ausgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Nédhe der Fliigelstrebe nach aufen. AuBer-

dem welst der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks eine Beliiftung auf.

Bei Langstrecken-Integraltanks kann das Flugzeug wmit einer verringerten Kraft-
stoffmenge betankt werden, so daB eine grdBere Nutzlast mitgefiihrt werden kann.
Zu diesem Zweck sind die Integraltanks nur bis zum unteren Ende des Fiill-
stutzens zu fillen, so daB jeder Tank lediglich 24 US gal = 91 1 Krattstoff
(davon 80 1 = 21 US gal bei allen Flugbedingungen ausfliegbar) enthalt.

Der Kraftstoffvorrat wird mit zwei Kraftstoffvorratgebern (Schwimmern) gemes—
sen (je einem in jedem Tank) und iiber zwei elektrisch betédtigte Kraftstoff-
vorratanzeiger auf der linken Seite des Instrumentenbrettes angezeigt. Ein
roter Strich und der Buchstabe E (empty = leer) zeigen an, daB der betref-

fende Tank leer ist, Zeigt ein Vorratanzeiger einen leeren Tank an, so
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Kraftstoffvorratanzeiger

Eraftstoff-
vorrat geber

Kraftstoff-
vorratgeber

Fiilllver-
schluf

FlillverschluB

J:el] " Linker Kraft-
_{:;f stofftank Ablaf-
Rﬁ i ventil
‘sei]e: 1
worti 1)
Bedingung:
Anlage dargestellt bei
Tankwahlventil in Stel-
lung BEIDE
Zum
‘ Trieb- ::{:
werk
AnleB-
einspritz-
pumpe
CODE

Kraftstoff
[ Beliiftung

mit ‘H_r%’gftung_

L]

J)| Av1as-
ventil

Rechter Kraft-
stofftank

AblaBschraube des
Tankwahlventils

Kraftstoffsieb-
AblaRknopf

Un beim Betanken das Fassungsvermgen voll
auszunutzen und beim Abstellen des Flug-
zeugs auf einer geneigten Fliche ein lbsr-
laufen des Kraftstoffs von efnem in den an-
deren Tank moglichst gering zu halten, ist
das Tankvahlventil entweder suf LINKS oder
RECHTS zu stellen,

Gasbedien-
Mechanische - O knopf
=== Verbindung e
Vergaser
Elektrische ~ Gemischbe-
-L"_Verbindung ] Te— dienknopf
Zum
Triebwerk
-

Abh. 7-6 Schema der Kraftsloffenlage (Standard- und Langntreckentnnks)
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sind bel einem Standardtank noch ca. 6 1 (1,5 US gal) und bei einem Lang-
streckentank noch ca. 7,5 1 = 2 US gal (bei einem Langstrecken-Integraltank
ca, 111 = 3 US gal) nicht ausfliegbarer Kraftstoff darin enthalten. Man darf
sich nicht darauf verlassen, daB die Vorratanzeiger beim Schieben, Slippen

oder in ungewhnlichen Fluglagen genau anzelgen.

Beim Start und Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mil léngerem
Slippen oder Schieben ist das Tankwahlventil auf "BEIDE" zu stellen. Die
Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung LINKS oder
RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Anmerkung

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug in Stel-
lung "BEIDE" steht, kann die Kraftstoffentnah-
me aus den Tanks ungleichmédBig sein, sofern
nicht die Fliigel genau waagrecht gehalten wer—
den. Die daraus resultierende Querlastigkeit
kann allmdhlich beseitigt werden, indem man
das Wehlventii auf den Tank im "hidngenden"

Fliigel schaltet.

Anmerkung

Wenn die Tanks zu einem Viertel oder weniger
gefiillt sind, kann léngeres unkoordiniertes
Fliegen wie z.B. Slippen oder Schieben dazu
fiihren, daB die Auslésse in den Kraftstoff-
tanks nicht mehr mit Kraftstoff bedeckt sind.
Daher sollte man bei einem leergeflogenen Tank
oder wenn das Tankwahlventil aufl den zu einem
Viertel oder weniger geflillten linken oder
rechten Tank gestellt ist, das Flugzeug nie-—
mals lénger als 30 Sekunden in unkoordinierten

Flugzustanden halten.



Seite: T-32
Ausgabe 3, Juli

Die Kraftstoffanlege ist mit AblaBventilen zur Uberpriifung des Kraftstoffs auf

Verschmitzung und richtige Oktanzahl ausgeriistet. Die Kraftstoffanlage ist vor

demersten Flug

Verwendung eines Frobenshmebechers zum Ablassen von Kraftstoff aus den Fliigel-
tankstimpfen und durch Betétigen des AblaBknopfes am Kraftstoffsieb, das iiber

eine Zugangsklappe oben hinten auf der rechten Seite der Triebwerkverkleidung
zugAnglich ist.

das Flugzeug nach jedem Flug unter Berificksichtigung des fiir den nachsten ¥
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Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen
und nach dem Umschalten auf den anderen Tank
dieselbe Flugzeit fiir den restlichen Kraft-
stoff zu erwarten. Die HohlrAume in beiden
Kraftstofftanks sind namlich durch ein Beliif-
tungsrohr (Abb. 7-6) miteinander verbunden,
und es ist daher anzunehmen, das etwas Kraft-

stoff von dem einen Tank in den anderen iiber-,
lauft, wenn die Tanks nahezu voll sind und die

Fliigel nicht waagrecht liegen.

des Tages und nach jedem Betanken zu iiberpriifen, und zwar unter

Zur Vermeidung von Kondenswasserbildung in den Tanks sollte

hochstzuléssigen Startgewichts aufgetankt werden.
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BREMSANLAGE

Die beided Hauptlaufrider des Flugzeugs sind mit hydraulischen Einscheiben-
bremsen ausgeriistet, die jeweils iiber eine Hydraulikleitung mit einem Haupt-
bremszylinder verbunden sind; beide Hauptbremszylinder sind an die Seiten-
ruderpedale des Piloten angeschlossen. Die Bremsen werden durch FuBspitzen-—
druck auf den oberen Teil der miteinander verbundenen Seitenruderpedale des
Piloten oder Copiloten betdtigt. Wird das Flugzeug abgestellt, so kdnnen
beide Hauptradbrewsen mit Hilfe der Parkbremse festgestellt werden, die iiber
einen Griff links unter der Schalt- und Bedientafel betdtigt wird. Zum Be-
nutzen der Parkbremse sind die Hauptradbremsen durch Niedertreten der Seiten—
ruderpedale zu betdtigen; dann Parkbremsgriff nach hinteu herausziehen und

um 90° nach unten drehen.

Un die Bremsen mdglichst lange benutzen zu kdnnen, ist die Bremsanlage stets
vorschriftsmdBig zu warten und der Gebrauch der Bremsen beim Rollen und

Landen mdglichst gering zu halten.

Folgende Anzeichen weisen auf einen unmittelbar bevorstehenden Ausfall der
Bremsen hin: allmihliches Nachlassen der Bremskraft bei betdtigten Bremsen,
gerduschvolle oder schleifende Bremsen, weiche oder federnde Pedale sowie
sehr groBer Pedalweg und mildes Ansprechen der Bremsen. Bei Auftreten einer
dieser Stérungen muB die Bremsanlage sofort gewartet werden. Wenn beim Rol-
len oder landelauf die Bremswirkung nachlaBt, sind die Seitenruderpedale

kurz freizugeben und dann kréttig niederzutreten. Bei federnden Pedalen oder
zunehmendem Pedalweg kann durch Pumpen der Pedale ein Bremsdruck aufgebaul
werden. Bei Ausfall oder Nachlassen von nur einer Bremse ist die andere
Bremse sparsam zu betdtigen, wahrend man mit dem Seitenruder wie erforderlich

gegensteuert, um ein Gegengewicht zur guten Bremse zu bilden.
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische EBnergie fiir des 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 7-7) wird
ven einem 60-A-Wechselstromgenerator mit Riementrieb und einer 2i-V-Batterie
(cder eine Hochleistungsbatterie als Sond.) geliefert; die Batterie ist links
axf der Vorderseite des Brandschotts eingebaut. Die Stromversorgung der mei-
sten allgemeinen elektrischen und aller elektronischen Stromkreise erfolgt
iter die Primiirschiene und die Avionikschiene, die iiber einen Avionik-Netz-
schalter miteinander verbunden sind. Die Primirschiene steht unter Spannung,
wenm der Hauptschalter eingeschaltet ist, und wird weder beim Einschalten

dss: Anlassers noch bei Verwendung einer Fremdstromquelle abgeschaltet. Beide

Schiienen stehen unter Spannung, wenn der Hauptschalter und der Avionik-Netz-

| Achtung

Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptschal-

scunlter eingeschaltet sind.

ters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor
dem Anlegen einer Fremdstromquelle ist der mit
AVN NETZ gekennzeichnete Avionik-Netzrchalter
auszuschalten, um zu vermeiden, daB StoBspan-

nungen die Avionikgerédte beschadigen.

HAJPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichne-
ter Wippschalter, der bei eingedriicktem Oberteil eingeschaltet und bei ein-
gedriicktem Unterteil ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete
Hilfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der geeamten Strom-
versorgung des Bordnetzes, die linke, mit "GEN" beschriftete llA1fte zum

Ein- und Ausschelten des Wechselstromgenerators.
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Normalerweise sollie beide Hiélften deg Schalters gleichzeitig geschaltet
werden; bei Geréteprifungen am Boden kann jedoch die mit "pap! beschriflete
Hélfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden. Bei Priifung oder
Verwendung der Avionik- oder Funkgerdte am Boden muB zusdtzlich der Avionik-
Netzschalter (AVN NETZ) eingeschal tet werden. In der Stellung AUS der Schal-
terhdlfte "GEN" ist der Wechselstromgenerator vom Bordnetz getrennt. I die-
sem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie, Bei lénge-
rem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird
der Batteriestrom so weit verringert, daB das Batterieschiitz 6ffnet, der
Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten

des Generators verhindert wird.

AVIONIK-NETZSCHALTER

Die Stromversorgung der Avionikschiene (siehe Abb. T-7) erfolgt von der Primir—
schiene aus iiber einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als
Kippschalter ausgebildet und links auf der Schalt- und Bedientafel eingebaut
ist. In oberer Stellung ist er eingeschaltet und in unterer Stellung ausge-
schaltet. Bei ausgeschalteten Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den
Avionikgeréten, und 2war unabhingig davon, ob der Hauptschalter oder die ein-
zelnen Gerdteschalter ein- oder eusgeschaltet sind. Der Avionik-Netzschalter
dient ferner als Schutzschalter. Wenn eine elektrische Stérung den Schutz—
schalter 6ffnet, wird der elektrische Strom zu den Avionikgeriten unterbrochen,
und der Schutzschalter kippt automatisch in die Stellung AUS. In diesem Fall
muB der Schutzschalter zwecks Abkihlung ungeféhr zwei Minuten ausgeschaltet
bleiben, bevor er wieder in die Stellung EIN gebracht wird. Uffnet der
Schutzschalter von neuem, 80 darf er nicht wieder zuriickgestellt, d.h. ein-
geschaltet werden. Der Avionik—Netzschalter kann anstelle der einzelnen
Avionikgeréteschalter verwendet werden; er ist vor dem Ein- oder Ausschalten
des Hauptschalters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor dew Anlegen

einer Fremdstromquelle auszuschalten,
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AMPEREMETER

Das links unten auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den
Stromflu in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie
zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter

zeigt das Amperemeter die (GréBe des Ladestroms fir die Batterie an. Falls

der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs-
leistung des Generators iibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentneh-

me aus der Batierie an-

BORDNETZ-SPANNUNGSREGLER UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCIITE

Des Flugzeug ist mit einem Bordnetz-Spannungsregler mit Uber-/Unterspannungs-
warngeber ausgerilistet, der triebwerkseitig am Brandschott angebracht ist. Zu
diesem Spannungsregler geh6rt ferner eine mit UNTERSPANNUNG beschriftete Warn-

leuchte links euf dem Instrumentenbrett unterhallb des Amperemeters.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Spannungsregler den Wechsel-
stromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwicklung auto-
matisch ab. Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge-
liefert, was durch eine entsprechende Entladeanzeige am Amperemeter angezelgt
wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf, so-
bald infolge starker Belastung des Bordnetzes die Netzspannung unter den nor-—
malen Wert abfdllt. Der Spannungsregler kann dadurch zuriickgestellt d.h. wie-
der in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus- und
dann wieder eingescheltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder auf, so
hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen. Leuchtet je-
doch die Leuchte wieder auf, so lieglt eine Stdrung vor, und der Flug sollte

so bald wie moéglich beendet werden.

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchle
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er-

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
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zahl). In eijnem solcher Fall erlischt die Warn-—
leuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der Haupt-
schalter muB dann nicht aus- und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerntor
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet

wurde.

Eine Firiifung der Unterspannungswarnleuchte kann durch Einschalten der Lande-
sckeinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Halfte
des Hrauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterh&lfte "BAT" eingeschal-
tet 1iiBt.

SICGIERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Dierieisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
sch iter links auf der Schalt- und Bedientafel geschiitzt. Der Wechselstrom-
gererzitorausgang und die Stromkreise der Warnleuchten (Strobe Lights) und
des Fuinkger@te-Kithlventilators werden Jjedoch von Zug/Druck-Schutzschaltern
gesrhiittzt. Zusdtzlich zu den einzelnen Schutzschaltern schiitzt ein mit AVN
#ETZ grekennzeichneter Schutzschalter, der als Kippschalter ausgebildet und
iings auf der Schalt- und Bedientafel eingebaut ist, die Avionikanlagen.
Der Ziigarettenanziinder wird durch einen von Hand riickstellbaren Schutz-
schaltier hinter dem Anziinder und durch eine Sicherung hinter dem Instrumen-
tenbrett geschiitzt. Die Handrad-Kartenleuchte (falls eingebaut) wird durch
den 8chutzschalter FOS LEU und eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett
geschiitzt. Nicht durch Schutzschalter geschiitzte Stromkreise sind der
BchlieBstromkreis (AuBenbordstromversorgung) des Batterieschiitzes sowie

die Btromkreise der Borduhr und des Flugstundenzdhlers, fiir die Sicherun-

gen in der Nihe der Batterie vorhanden sind.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer Fremd-
stromguelle zum Anlassen bei kaltem Wetbter und waAhrend linger davernder Ar—
beitrn an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu ermdglichen. Die
Beschreibung des elekbtrischen AuBenbordanschlusses ist in Abschnibtt VITI

dieses Flughandbnches zu finden.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und oben am Seitenruder befinden sich die iiblichen Posi-
tionsleuchten. Ein Landescheinwerkfer oder zwei Lande/Rollscheinwerfer (Sond.)
gind in der Triebwerkfrontverkleidung und eine ZusammenstoBwarnleuchte oben
auf der Seitenflosse angebracht. Zusdtzliche Beleuchtung steht mit je einer
Warnleuchte (Strobe Light) an jeder Fliigelspitze und je einer versenkten
Einstiegleuchte unter jedem Fliigel direkt auBerhalb der Kabinentiir zur Ver-
figung. Einzelheiten beziiglich der Warnleuchten (Strobe Lights) sind dem
Abschnitt VIIT dieses Flughandbuches zu entnehmen., Die Einstiegleuchten wer-
den mit dem Schalter DECKENLEUCHTE an der Deckenkonsole ein— und ausgeschal-
tet; zum Einschalten der Leuchten ist der Schalter nach rechts zu legen. Alle
anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter links auf der Schalt- und Be-
dientafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem Oberteil ein~ und bei

eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt)
durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teilchen in der Atmo-—
‘sphéire reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelgefiihl und Ver-

lust der Orientierung verursachen.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel erfolgt
durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls eingebaut).
Die Lichtsté@rkeregelung erfolgt iliber einen Doppel-Abblendregler unter dem Gas-
bedienknopf mit éinem &uBeren Drehknopf INSTR.-BREIT und einem inneren Dreh-
knopf FUNK. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebeschalter (falls ein-
gebaut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT ermdglicht in der Stellung FLUT das
Einschalten der Flutbeleuchtung, in der Stellung EINZEL das Binschalten der
Einzelleuchten und in der Stellung BEIDE die Kombination von Einzel- udn Flut-

beleuchtung.
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Die Flutbeleuchtung des Inatrumentenbretts und der Schalt- upa Bedientafel
besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Rand der Decken-
konsole. Zur Benutzung der Flutbeleuchtung ist der Schiebeschalter INSTR. -
BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung FLUT zu legen und die gewiinsch-
te Lichtstéirke dadurch einzustellen, daB man den AuReren Drehknopf INSTR.-
BRETT des Abblendreglers im Ubhrzeigersinn dreht.

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die je-
weils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht wverden und somit
eine direkte Beleuchtung gewdhrleisten. Zur Benutzung der Einzelleuchten
ist der Schiebeschalter INSTR.-BRETT an der Deckenkonsole in dje Stellung
FINZEL zu legen und die geviinschte Lichtstirke dadurch einzustellen, daB
man den AuBeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn
dreht. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE, so

kénnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.

Die Triebwerkﬁherwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgerdte und der MagnetkompaB haben eingebaute Leuchten,; die unabhéngig
ven den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet wer-
den. Die Lichtstirke dieser Leuchten 18Bt sich mit dem inneren Drehknopf
FUNK des Abblendreglers einstellen; Knopf im Uhrzeigersinn drehen, um

die gewiinschte Lichtstérke zu erhalten. Fiir Betrieb mit Tegeslicht las—
sen sich jedoch die Leuchten des Magnetkompasses und der Triebwerkiiber—
wachungsinstrumente ausschalten, wahrend die Digitanlanzeigen der Funkge-
riate weiterhin auf maximale Lichtstérke eingestellt bleiben. Hierzu ist
der innere Drehknopf FUNK entgegen dem Uhrzeigersinn in Anschlagstellung
zu drehen und zu priifen, daB die Flut- und Einzelleuchten ausgeschaltet
sind, indem der auBere Drehknopf INSTR.-BRETT entgegen dem Uhrzeigersinn
in Anschlagstellung gedreht wird.

Eine Kabinen-Deckenleuchte im hinteren Tejl der Deckenkonsole wird durch
einen Schalter neben der Leuchte eipn— und ausgeschaltet. Zum Einschalten

dreser Leuchte ist der Schalter nach rechts zu legen.
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An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte einge-
baut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem
Piloten und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr niitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstarke mit dem gerédndelten Regel-

knopf einzustellen, der sich auf der Unterseite des Handrads befindet.

Eine Kertenleuchte kann am linken vorderen Tirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weiBe Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daB
Jjeder gewlinachte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den unter
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein- und
eusgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhdlt man
rotes Licht, in der unteren Stellung normales weiBes Licht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die Aus—Stellung. Die Lichtstdrke der roten Lampe
wird mit dem HuBeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers eingestelilt.

Die wahrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durch-
‘gebrannte Glihlempe. Falls jedoch samtliche Leuchten einer Beleuchtungsan-—
lege beim Einschalten nicht aufleuchten, ist der betreffende Schutzschalter
zu iiberpriifen. Falls der Schutzschalter gedffnet ist (weiBer Knopf herausge-
sprungen) und kein eindeutiges Anzeichen fiir einen Kurzschlu® (Rauch oder
Geruch von verschmorter Isolierung) vorhanden ist, ist der Schalter der be-
troffenen Leuchten auszuschalten, der Schutzschalter wiedereinzudriicken und
der Schalter fiir die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzschalter

sich wieder 6ffnet, darf er nicht wiedereingedriickt werden.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P
Seite: 7-b2
Ausgabe 3, Juli 1980

KABINENHEIZUNGS-, -BELUFTUNGS- UND
-ENTEISUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
duret Ziehen bzw. Driidken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten
Knépf'e geregelt werden. {siehe Abb. 7-8).

Zur R eliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuzie-
hes. Zur Erhdhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag
ist #ier Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehenu
Weitesres Herausziehen des Knopfes erhoht die Heizleistung, die bei
valt "herausgezogenem Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem
Bedtsnknopf KABINENLUFT am grofiten ist. Ist keine Beheizung der Kabi-
ne er-wiinscht, so bleibt der Bedienknopf 'RABINENHEIZ in der voll ein-

gescshiobenen Stellung.

Dis ¥ ersorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch-

S lurt erfolgt durch Auslisse an einem Kabinenluftverteller unmittelbar
vor den FiiRen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgt, wobei auf
jeier Kabinenseite jJe eine zu einem Auslaf am vorderen Tiirpfosten in
der ¥iihe des FuRbodens fiihrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
sche'ibe wird ebenfalls durch zwei vom Kabinenluftverteiler ausgehende
Leit::ingen geliefert, die zu Enteisungsluftauslé&ssen am unteren Rand

der Windschutzscheibe fiihren. Zwei Bedienkndpfe betétigen Schieber in

den ‘Enteisungsluftauslassen und gestatten so eine Regulierung der Ent-

eisungsluftzufuhr.

Getr-ennt einstellbare Luftdiisen liefern zusdtzlich Frischluft, wobei
eine: Luftdiise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten
urd Copiloten und zwei weitere Luftdiisen im hinteren Kabinenteil die

Fluggidste auf den Riicksitzen mit FTrigchluft versorgen.

Das Flugzeug kann ferner mit Klimamanlage ausgeriistet werden; Einzelheiten

hierzu sind dem Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu enbtnehmen.
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GESAMT-/STATIKDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Die Gesamt-/Statikdruckanlage liefert den Staudruck fiir den Fehrtmesser sowie
den statischen Druck fiir Fahrtmesser, Variometer und HOhenmesser. Zu der An-
lage gehbren ein unbeheiztes oder beheiztes Pitotrohr auf der Unterseite des
linken Fliigels, eine AuBendffnung fiir statischen Druck unten auf der linken
Seite des Rumpfvorderteils sowie die fiir den AnschluB der entsprechenden In-

strumente an die Druckquellen erforderlichen Leitungen.

Die Pitotrohrheizanlage (falls eingebaut) besteht auf einem Heizelement im
Pitotrohr, einem mit PITOT HEIZ beschrifteten Wippschalter, einem S5-A-Schutz-
schalter und der entsprechenden Verkabelung. Schalter und Schutzschalter lie-
gen auf der linken Seite der Schalt- und Dedientafel. Bei eingeschaltetem
Pitotrohr-Heizungsschalter wird das lleizelement im Pitotrohr elektrisch be-
heizt und gewdhrleistet hiermit ein einwandfreies Arbeiten des Pitotrohres
bei méglichen Vereisungsbedingungen. Dic Pitotrohrheizung darf jedoch nur im

Bedartsfall verwendet werden.

Als zusétzliche Statikdruckquelle kann ein Notventil fiir statischen Druck suf
der Schalt- und Bedientafel unterhalb des Gasbedienknopfes eingebaut werden.
Es kann benutzt werden, wenn die AulendfTnung fiir statischen Druck verstopft
ist. Dieses Ventil liefert anstelle des statischen AuBendrucks den statischen

Druck aus der Kabine.

Wenn falsche Instrumentenanzeigen aufgrund von Wasser oder Eis in der von der
normalen Uflfnung fiir statischen Druck kommenden Leitung vermutet werden, ist

das Notventil durch Illerausziehen des Bedienknopfes zu Sffnen.

Die Druckverhdltnisse in der Kabine Andern sich jedoch bei gebffneter Ka-
binenbeheizung/-beliiftung und geiiffneten Fenstern. Die Auswirkungen der unter-—
schiedlichen Kabinendruckverhiltnisse anf dje Anzeige des Fahrtmessers sind

dem Abschnitt V dieses Flughandbuches zu entnehmen.
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FANRTMESSER

Der Falirtmesser zeigt die Fluggeschwindigkeit in knots (Knoten) und mph
(Meilen pro Stunde) an. Betriebsgrenzen und Betriebsbereiche sind mit einem
weiBen Bogen (33 bis 85 KIAS), griinen Bogen (Ll bis 127 KIAS), gelben Bogen
(127 bis 158 KIAS) und einem roten Strich (158 KIAS) markiert.

Der als Sonderausriistung erhdltliche Fahrtmesser fir wahre Fluggeschwindig-
keit hat einen drehbaren Ring, der in Verbindung mit der Fahrtmesserskale
eine Ahnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt. Um die wahre Flugge-
schwindigkeit zu erhalten, ist als erstes der Ring so zu drehen, daB die
Druckhhe mit der AuBenlufttemperatur in °F {ibereinstimmt. Dabei darf die
Druckhhe nicht mit der angezeigten FlughShe verwechselt werden. Die Druck-
héhe erhdlt man durch kurzzeitiges Einstellen der barometrischen Skale des
Holenmessers auf 29.92 in.Hg (1013,2 mbar) ,und Ablesen der Druckhéhe am
H8henmesser. Im AnschluB an das Ablesen der Druckh&he mull die barometrische
Skale des Hohenmessers unbedingt wieder auf die urspriingliche Einstellung
zuriickgebracht werden. Nach dieser Einstellung des drehbaren Ringes zur Be-
richtigung der Fluggeschwindigkeit um Druckh&he und Temperatur ist dann die
walire Fluggeschwindigkeit am Ring gegeniiber der Fahrimessernadel abzulesen.
Un noch gréBere Genauigkeit zu erzielen, sollte man varher die angezeigte
Fluggeschwindigkeit anhand der Tabelle "Fluggeschwindigkeitskorrektur"

(Abb. 5-1) auf die berichtigte Fluggeschwindigkeit umrechnen und dann die
wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegeniliber dem so gefundenen berichligten

Flugpgeschwindigkeitswert ablesen.

VARTOMET'ER

Das Variometer zeigt die Steig- oder Sinkgeschvindigkeil des Flugzeugs in
ft/min an, indem es die bei zu- oder abnehmender Flughthe auftretenden
Andervungen des von der Statikdruckquelle gelielerten atmosphirisches Druckes

in eine Zelgerbewegung umsetzt,

HOHENMESSER

Die Flughdhe des Flugzeugs wird von einem barometrischen HShenmesser ange-
zeigt. Uber einen Knopf unten links am Hohenmesser kann die barometrische
Skale des Instrumenls auf den Jeweils fiir den HShenmesser zugrunde zu legen-

den Luttdruckwert eingestellt werden.
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UNTERDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Eine triebwerkgetriebene Unterdruckanlage (siehe Abb. 7-9) erzeugt den fiir
den Betrieb von Kreiselhorizont und Kurskreisel erforderlichen Unterdruck.
Diz Anlage umfaBt eine am Triebwerk befestigte Unterdruckpumpe, ein Unter-
drucck-Entlastungsventil und ein Luftfilter auf der Riickseite des Brand-
schottes unterhalb des Instrumentenbrettes, sowie Anzeigeinstrumente (ein-
schilieBlich eines Unterdruckmessers) auf der linken Seitz “--~ - -*rumenten-

brzittes.

¥HEE SELHORIZONT

Des iXreiselhorizont zeigt dem Piloten die Lage des Flugzeugs en. Der Quernei-

gmgiswinkel wird mit Hilfe eines Markierungenfe!

s oben am Instrument abgele-

sei, und zwar bezogen auf die Querneigungsskale, die vom Mittelstrich aus nach
beid’en Seiten in 10, 20, 30, 60 und 960 unterteilt ist. Nick- und Rollage wer-
dex won einem Flugzeugsymbol dargestellt, das iiber einer als Horizont dienen-
des und von einem weiBen Horizontbalken in zwei HAlften geteilten Scheibe an-
gemr-dnet ist. Obere H&lfte (Himmel) und untere HAlfte (Erde) weisen Orien-~
tisr-ungslinien ohne festen Bezugswert fiir die Uberwachung der Nicklage des
Flagzeugs auf. Mit einem unten em Instrument angebrachten Knopf kann wiEhrend
des Fluges zwecks genauerer Anzeige der Fluglage das Flugzeugsymbol mit dem

Hori zontbalken ausgerichtet werden.

KURSKREISEL

Fin Kurskreisel zeigt den Steuerkurs des Flugzeugs auf einer Kursrose gegen
ein feststehendes Flugzeugsymbol mit Steuerkursmarke an. Da der Kurskreisel
mit. der Zeit leicht prézessiert, ist seine Kursrose unmittelbar vor dem Start
nach dem MagnetkompaB einzustellen und bei lingeren Fliigen von Zeit zu Zeit
nachzustellen, was mit Hilfe des unten links am Kurskreisel angeordneten Dreh-

knopfes durchgefiihrt wird.
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UNTERDRUCKMESSER

Der links im Instrumentenbrett eingebaute Unterdruckmesser ist in in.Hg ge-
eicht und zeigt den fiir den Betrieb von Kreiselhorizont und Kurskreisel er-
zeugten Unterdruck an, wobei sich der normale Betriebsbereich von h,S bisg
5,4 in.Hg erstreckt. Liegt die Anzeige auBerhalb dieses Bereichs, so kann
dies ein Anzeichen fiir eine Stérung oder schlechte Einstellung der Unter-
druckanlage sein, In diesem Fall Anrf =es sich nacii aul aie ANzeigen von

Kreiselhorizont und K::skreisel veriassen.

UBERZIEHWARNANLAGE

Das Flugzeug ist mit éiner pneumatischen Uberziehwarnanlage ausgeriistet, die
aus einer Uffnung in der Vorderkante des linken Fliigels, einem luftbetatig-
tem Warnhorn in der Ndhe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe und den
dazugehdrigen Leitungen besteht., Nahert sich das Flugzeug der Uberziehge-
schvindigkeit, so wandert der Unterdruck auf der Fliigeloberseite nach vor-
wirts um die Flilgelvorderksnte und erzeugt in der Uberziehwarnanlege einen
Differenzdruck, der Luft durch das Warnhorn ansaugt; auf diese Weise ertdnt
das Warnhorn zwischen 5 und 10 kn iiber der tatsdchlichen Uberziehgeschwindig—

keit in allen Konfigurationen.

Die Uberziehwarnanlage ist wihrend der Vorflugpriifung auf Funktion zu priifen.
Hierzu ist ein sauberes Taschentuch fiber die Uffnung in deér Fiﬁgelvorderkante
zu legen und die Luft aus der Uffnung zu saugen. Ertdnt dabei das Warnhorn,

so arbeitet die Anlage einwandfrei.

AVIONIK-ZUSATZAUSRUOSTUNG

Bei Ausriistung des Flugzeugs mit Avionikgerdten kann eine Avionik-7usatzaus—
ritstung eingebaut werden. Nierzu gehdren ein Funkgerdate-Kithlventilntor, Mikro-
phon/Kopfh&rer—Anlagen und Ableiter fiir statische Aufladungen. Diese Anlagen
verden in den folgenden AbsAtzen beschrieben. Einzelheiten beziiglich der Funk-—

gerdte sind aus Abschnitt VI1T dieses Flughandbuches ersichtlich.
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FUNKGERATE-KUHLVENT ILATOR

Bei Einbau eines Nav.~/Sprechfunkgerdts im Werk wird auch ein Funkgerdte-Kiihl-
ventilator mitgeliefert. Diese Anlage fiihrt den Avionikgerdten iiber einen
kleinen elektrischen Ventilator Kithlluft aus dem Flugzeuginneren zu und ver-
hindert somit Ansammlungen von Feuchtigkeit, wie sie bei Verwendung von AuBen-

luft auftreten k&nnen.

Der Ventilator wird iiber den auf der linken Seite der Schalt- und Bedientafel
befindlichen Schiitzséhalter HARNLEU /FUNK -VENTIL. dlrekt mit Strom versorgt.
Daher ist der Kuhlventllator 1mme§ elngeschaltet, wenn ‘der Haug&schalter in
Stellung EIN liegt. Auf diese Welge werden von der durch die Funkgeréte stré-
menden Luft Hltzestaus abgebaut, d1e s%ch bilden kénnen, bevorigle Funkgerite
nach dem Anlassen des Trlebvetks eingeschaltet werden. Ausgenommen bei lénge-
ren Wartungsarbeiten mit elngeschaltetgm Hauptschalter sollte der Schutzschal-
ter WARNLEU./FUNK-VENTIL. immer eingeschaltet bleiben.

MIKROPHON/KOPFHURER-ANLAGEN

Fiir Thr Flugzeug sind drei verschledene Mikrophon/Kopfhérer- Anlggen erhilt-
lich. Die mit der Av1on1kauarustu§k ge11eferte Standardanlage %Fsteht aus
einem Handmikrophon mit gesondertem Kogfhorer, bei dieser Anla§§ ist der
Mlkrophonschalter am Mikrophon angebr§§ht Als Sonderausrdstung sind zwei
weitere Anlagen lieferbar, bei denen Mlkrophon und Kopfhérer zy einem Gerat
zusammengefaﬂt sind. Bei Benutzung dleser Mikrophon/Kopfhérer- Komblnatlon
braucht der Pllot oder Copilot beim Funksprechverkehr nicht dle Steuerorgane
loszulassen, um das Handmikrophon zu halten und zu bedienen. D1e Mikrophon/
Kopfhorer- Komblnat1on kann entweder 1n leichter Ausfiibrung mit ungepolsterten
Kopfhérern oder mit gepolsterten Kopfhgrern geliefert werden. Be1 beiden
Mikrophon/Kopfhdrer-Kombinationen wird ein Fernbedienschalter am linken Griff
des Pilotenhandrades und - bei Einbau einer Bordsprechanlage als Sonderaus-
riistung - ein zweiter Schalter am rechten Griff des Copilotenhandrades ver-—

wendet. Die Mikrophon- und Kopfhérerbuchsen befinden sich links und rechts
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@nter dem Instrumentenbrett. Bei allen drei Mikrophon/Kopfhdrer-Anlagen wird
der Empféngerton iiber die einzelnen Tonwahlschalter an den Kopfhdrer gelegt
aed die Lautsthrke iiber die Lautstérkeregler der gewihlten Empfénger einge-
stellt.

Anmerkung

Bei Sendebetriebmit dem Handmikrophon muB der
Pilot das Mikrophon einschalten, es mdglichst
nehe an die Lippen halten und direkt hinein-

sprechen.

4

IRLEITER FUR STATTSCHE AUTLADUNGEN

Toullten des &6fteren IFR-Fliige durchgefiihrt werden, so empfiehlt sich der
iinbau von litzenartigen Ableitern fir statische Aufladungen (Sonderausrii-
stuing), um beim Durchfliegen von Staubwolken oder Niederschligen verschie-
fenier Art (wie Regen, Schnee oder Eiskristalle) den Funkverkehr 2u verbes-
ser'n. Bei diesen Umgebungsbedingungen kann sich statische Elektrizitat aufl-
taien, und ihre Ableitung an der HNinterkante von Fliigel, Seitenruder, Hhen-
ruder, Propeller pitzen und Funkantennen kann bei allen Navigations- und
cprﬁchf’unkgeraten zum Ausfall der Funkslgnale filhren. Fiir gewShnlich ist

deyvon zuerst da< ADF~Gerit und als letztds das VHF-Funkgerat betroffen
&

Ber Einbau von Ableitern fiir statische Aufladungen vermindert die Funkstdrun—
gen durch Niederschlige. Es ist jedoch méglich, daB so starke Funkstdrungen
auftreten, daR selbst die eingebauten Ableiter den Ausfall der Funksignale
nicht verhinderny kdnnen. Nach MSglichkeit sind daher Bereiche mit bekannt
starken Niederschldgen zu vermeiden, um ein Ausbleiben der Funksignale aus-
zuschliefen. LaRt sich jedoch das Durchfliegen eines solchen Bereiches nicht
vermeiden, so ist die Fluggeschwindigkeit zu vermindern,und es muB in diesem

Bereich mit zeitweiligem Ausfall der Funkverbindung gerechnet werden.



