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Eine Priifung der Unterspannungswarnleuchte kann durch Einschalten der Lande-
scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten H&alfte
des Hauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterhilfte "BAT" eingeschal-

tet 1dBt.

SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
schalter geschiitzt, die auf dem Instrumentenbrett unter den Triebwerkbedien-
organen angebracht sind. Der Wechselstromgeneratorausgang und die Stromkreise
des Funkgerdte-Kiihlgeblises und der Blitzwarnleuchten werden jedoch von Zug/
Druck-Schutzschaltemgeschitzt. Die Handrad-Kartenleuchte (falls eingebaut )
wird durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung hinter dem Instru-
mentenbrett geschittzt. Nicht durch Schutzschalter geschiitbzte Stromkreise sind
der SchlieBstromkreis (AuBenbordstromversorgung) des Batterieschiitzes sowie
die Stromkreise der Borduhr und des Flugstundenzihlers, fiir die Sicherungen

in der Nihe der Batterie vorhanden sind.

Im Flugzeug milssen stets Reservesicherungen mitgefithrt werden. Damit der Pilot
dieser Forderung leichter nachkommen kann, ist innen im Einband des Flughand=
buchs ein Spezialhalter fUr Reservesicherungen angebracht. Dieser Spezialhal-
ter enthilt einen Satz Reservesicherungen fir den Fall, daR eine eingebaute

Sicherung ausgetauscht werden muf. Bei Entnahme einer Reservesicherung ist da-
fir zu sorgen, daB der Sicherungssatz wieder mit einer entsprechenden Reserve-

sicherung erginzt wird.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer Fremd-
stromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend linger dauernder Ar-
beiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu ermdglichen. Die
Beschreibung des elektrischen AuRenbordanschlusses ist im Abschnitt VIII des
Flughandbuches zu finden.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Flilgelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die iiblichen
Positionsleuchten; eine ZusammenstoBwarnleuchte ist oben auf der Seitenflosse
angebracht. Zusiétzliche Beleuchtung steht mit einem einfachen oder doppelten
Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung und je einer Blitz-
warnleuchte an den Fliigelspitzen zur Verfiigung. Binzelheiten beziiglich der
Blitzwarnleuchten sind dem Abschnitt VIIT des Flughandbuches zu entnehmen.
Simtliche AuBenleuchten werden iliber Wippschalter auf der linken Schalt- und
Bedientafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem Obertcil 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-
sphére reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelgefiihl und

den Verlust der Orientierung verursachen.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel er-
folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls
eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regelkndpfe auf der linken Schalt-
und Bedientafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen zur Licht-
stdrkeregelung der Beleuchtung fiir Instrumentenbrett und Schalt- und Bedien-
tafel. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebeschalter (falls einge-
baut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT ermdglicht in der Stellung FLUT das
Einschalten der Flutbeleuchtung, in der Stellung EINZEL das Einschalten

der Einzelleuchten und in der Stellung BEIDE die Kombination von Einzel-

und Flutbeleuchtung.

Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel
besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Teil der Decken-
konsole. Zur Einstellung der gewlinschten Lichtstérke ist der Regelknopf

INSTR.~BRETT im Uhrzeigersinn zu drehen.
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Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattel werden, die jeweils
am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit eine di-
rekte Beleuchtung gewidhrleisten. Zur Benutzung der Finzelleuchten ist der an
der Deckenkonsole angebrachte Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung
EIN7EL zu legen und die Lichtstfirke mit dem Regelknopf INSTR.-BREIT einzu-
stellen. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE, so

kdénnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.

Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente (nur bei Einban von Einzelleuchten),
Funkgerdte und der MagnetkompaB haben eingebaute Leuchten, die unabhiingig v;n
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden. Die
LichtstArkeregelung der Beleuchtung der Funkgeriite erfolgt durch den Regel-
knopf FUNK. Die Lichtstiirke der eingebauten Leuchten fiir MagnetkompaB und
Triebwerkiiberwachungsinstrumente 188t sich mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT

einstellen.

Eine Kabinen-Deckenleuchte an der Deckenkonsole wird durch einen Schalter
links auf der Schalt- und Bedientafel ein- und ausgeschaltet. Zum Einschal-

ten dieser Leuchte ist der Schalter auf EIN zu legen.

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 Lichtstdrke mit dem Regelknopf einzu-

stellen, der sich auf der Unterseite des Handrads befindet.

Eine Kartenleuclhite kann am linken vorderen Tiirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weiBe Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daB
Jeder gewilinschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den iiber
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein- und
ausgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhdlt men
rotes Licht, in der unteren Stellung normales weifles I,icht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die AUS-Stellung. Die Lichtstirke der roten Lampe

wird mit dem Regelknopf INSTR.-PBREIT eingestellt.
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Die wahrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Léuchte ist eine durchge-
brannte Glihlampe; wenn jedoch ein ganzes Beleuchtungssystem nach dem Ein-
schalten nicht leuchtet, ist der entsprechende Schutzschalter zu priifen. Hat
sich der Schutzschalter gedffnet (weiBer Knopf herausgesprungen) und sind
keine eindeutigen Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder Geruch von ver-
schmorter Isolierung) vorhanden, so ist der Schalter der betreffenden Leuchte
auszuschalten, der Schutzschalter wieder einzudriicken und der Schalter der
Leuchten wiedereinzuschalten. Uffnet sich der Schutzschalter erneut, so darf

er nicht wiedereingedriickt werden.

KABINENHEIZUNGS —, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufubr in die Kabine kann durch
Ziehen bzw. Driicken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten Kndpfe
geregelt werden (siehe Abb. 7-8).

ErvdArmte Frischluft und AuBenluft werden dabei in einer Mischkammer unmittel-
bar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedienkndpfe ge-
mischt. Diese Mischluft wird dann durch Auslésse nahe den Fiien des Piloten
und des Fluggastes in die Kabine geleitet. AuBerdem geht von der Mischkammer
eine Leitung zu zwei Ausléssen unterhalb der Windschutzscheibe ab, durch die

Warmluft zur Enteisung der Windschutzscheibe geliefert wird.

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuziehen. Zur
ErhShung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der Bedienknopf
KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres Herausziehen des
Knopfes erhdht die leizleistung, die bei voll herausgezogenem Bedienknopf
KABINENHEIZ und voll eingeschobenem Bedienknopf KABINENLUFT am gréSten ist.
Ist keine Beheizung der Kabine erwiinscht, so bleibt der Bedienknopf KABINEN-

HEIZ in der voll eingeschobenen Stellung.

Zusdtzliche Frischluft kann durch Uffnen der verstellbaren Luftdiisen in der
Néhe der oberen linken und rechten Ecke der Windschutzscheibe in die Kabine

strémen,
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GESAMT-/STATIKDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Die Gesamt-/Statikdruckanlage liefert den Staudruck filir den Fahrtmesser sowie
den statischen Druck fiir Fahrtmesser, Variometer und HShenmesser. Zu der An-
lage gehOren ein unbeheiztes oder beheiztes Pitotrohr auf der Unterseite des
linken Fligels, eine AuBendffnung fiir statischen Druck unten auf der linken
Seite des Rumpfvorderteils sowie die fiir den Anschlubf der entsprechenden

Instrumente an die Druckquellen erforderlichen Leitungen.

Die Pitotrohrheizanlage besteht aus einem Heizelement im Pitotrohr, einem mit
PITOT-NIEIZ. beschrifteten Wippschalter links auf der Schalt- und Bedientafel,
einem 15-A-Schutzschalter unter den Triebwerkbedienorganen auf dem Instrumen-
tenbrett und der entsprechenden Verkabelung. Bei eingeschaltetem Pﬁtotrohr—
Heizungsschalter wird das Heizelement im Pitotrohr elektrisch beheizt und
gevwihrleistet hiermit eine einwandfreie Funktion des Pitotrohres bel mégli-
chen Vereisungsbedingungen. Die Pitotrohrheizung darf jedoch nur im Bedarfs-

fall verwendet werden,

FAHRTMESSER

Der Fahrtmesser zeigt die Fluggeschwindigkeit in knots (Knoten) und mph
(Meilen pro Stunde) an. Betriebsgrenzen und Betriebsbereiche sind mit einem
weiBen Bogen (35 bis 85 KIAS), griinen Bogen (40 bis 111 KIAS), gelben Bogen
(111 bis 149 KIAS) und einem roten Strich (149 KIAS) markiert.

Der als Sonderausriistung erhéiltliche Fahrtmesser fiir wahre Fluggeschwindig-~

keit hat einen drehbaren Ring, der in Verbindung mit der Fahrtmesserskale

eine &hnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt. Um die wahre Fluggeschwin-

digkeit zu erhalten, ist als erstes der Ring so zu drehen, daB die Druckhihe

mit der AuBenlufttemperatur in °F {ibereinstimmt. Dabei darf die Druckh&he
nicht mit der angezeigten Flughdhe verwechselt werden. Die Druckhdhe erhilt
man durch kurzzeitiges Einstellen der barometrischen Skale des HShenmessers
auf 29.92 in.Hg (1013,2 mbar) und Ablesen der DruckhShe am lShenmesser. Im
AnschluB an das Ablesen der Druckhdhe muB die barometrische Skale des HShen—

messers unbedingt wieder auf die urspriingliche Einstellung zurilickgebracht
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werden. Nach dieser Einstellung des drehbaren Ringes zur Berichtigung der
Fluggeschwindigkeit um Druckhdhe und Temperatur ist dann dié wahre Flugge-
schwindigkeit am Ring gegenilber der Fahrtmessernadel abzulesen. Um noch gré-
Bere Genauigkeit zu erzielen, sollte man vorher die angezeigte Fluggeschwin-
digkeit anhand der Tabelle "FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR" (Abb. 5-1) auf
die berichtigte Fluggeschwindigkelt umrechnen und dann die wahre Flugge-
schwindigkeit am Ring gegenlber dem so gefundenen berichtigten Fluggeschwin-
digkeitswert ablesen.

VARIOMETER

Das Variometer zeigt die Steig- oder Sinkgeschwindigkeit des Flugzeugs in
ft/min an, indem es die bei zu- oder abnehmender Flughthe auftretenden
Knderungen des von der Statikdruckquelle gelieferten atmosphirischen Druckes

in eine Zeigerbewegung umsetzt.

HUHENMESSER

Die Flughthe des Flugzeugs wird von einem barometrischen HShenmesser ange-
zeigt. Uber einen Knopf unten links am Héhenmesser kann die barometrische

Skale des Instruments auf den jeweiligen Luftdruckwert eingestellt werden.

h
'

UNTERDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Eine triebwerkgetriebene Unterdruckanlage (Sond.)(siehe Abb. 7-9) erzeugt den
fiir den Betrieb von Kreiselhorizont und Kurskreisel erforderlichen Unterdruck.
Die Anlage umfaft eine am Triebwerk angeflanschte Unterdruckpumpe, ein Unter-
druck-Entlastungsventil und ein Luftfilter auf der Rickseite des Brandschot-
tes unterhalb des Instrumentenbrettes sowie Anzeigeinstrumente (einschlief-
lich eines Unterdruckmessers und einer Warnleuchte filr zu geringen Unterdruck)

auf der linken Seite des Instrumentenbrettes.
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KREISELHORIZONT

Der Kreiselhorizont (Sond.) zeigt dem Piloten die Lage des Flugzeugs an. Die
Querlage wird von einer Querlageskale, die vom Mittelstrich aus nach beiden
Seiten in 10, 20, 30, 60 und 90° unterteilt ist, in bezug auf eine Marke oben
auf der Horizontkugel abgelesen. Nick- und Rollage werden von einem Flugzeug-
symbol dargestellt, das {iber der von einem weiBen Horizontbalken in zwei
Hdlften geteilten Horizontkugel angeordnet ist. Obere Hilfte (Himmel) und un-
tere Hilfte (Erde) welsen Orientierungslinien ohne festen Bezugswert fiir die
Uberwachung der Nicklage des Flugzeugs auf. Mit einem unten am Instrument ane
gebrachten Knopf kann wihrend des Fluges das Flugzeugsymbol mit dem Horizont-
balken ausgerichtet werden, damit man eine genaue Anzeige der Fluglage er-

h3lt.

KURSKREISEL

Der Kurskreisel (Sond.) zeigt den Steuerkurs des Flugzeugs auf einer Kursrose
gegen ein feststehendes Flugzeugsymbol mit Steuerstrich an. Da der Kurskrei-
sel mit der Zeit leicht prizessiert, 1st seine Kursrose unmittelbar vor dem
Start nach dem Magnetkompa® einzustellen und bei lingeren Fliigen von Zeit zu
Zeit nachzustellen, was mit Hilfe des unten links am Kurskreisel angeordneten
Drehknopfes durchgefihrt wird.

UNTERDRUCKMESSER

Ist das Flugzeug mit einer Unterdruckanlage ausgerilstet, so ist links im Ine
strumentenbrett ein Unterdruckmesser angebracht, der den fir den Betrieb von
Kreiselhorizont und Kurskreisel erzeugten Unterdruck in in.Hg anzeigt, wobei
sich der normale Betriebsbereich von 4,5 bis 5,4 in.Hg erstreckt. Liegt die
Anzeige auBerhalb dieses Bereiches, so kann dies ein Anzeichen filr eine
Stérung oder schlechte Einstellung der Unterdruckanlage sein. In diesem Fall
darf man sich nicht auf die Anzeigen von Kreiselhorizont und Kurskreisel

verlassen.
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WARNLEUCHTE FUR ZU GERINGEN UNTERDRUCK

Auf dem Instrumentenbrett ist eine rote Warnleuchte fiir zu geringen Unter-
druck angebracht, die den Piloten im Falle eines zu geringen Unterdrucks in
der Unterdruckanlage warnen soll. Bei Aufleuchten dieser Leuchte hat der

Pilot die Anzeige des Unterdruckmessers zu Uberpriifen und damit zu rechnen,
daB die unterdruckgetriebenen Kreiselinstrumente u.U. eine falsche Anzeige

liefern.

UBERZIEHWARNANLAGE

Das Flugzeug ist mit einer pneumatischen Uberziehwarnanlage ausgeriistet, die
aus einer Uffnung in der Vorderkante des linken Fliigels, einem luftbetatig-
tem Warnhorn in der Néhe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe und den
dazugehérigen Leitungen besteht. Nihert sich das Flugzeug der Uberziehge-
schwindigkeit, so wandert der Unterdruck auf der Fliigeloberseite nach vor-
wirts um die Fliigelvorderkante und erzeugt in der Uberziehwarnanlage einen
6ifferenzdruck, der Luft durch das Warnhorn ansaugt; auf diese Weise ertdnt
das Warnhorn zwischen 5 und 10 kn iiber der tatsiéchlichen Uberziehgeschwindig-

keit in allen Konfigurationen.

Die Uberziehwarnanlage ist wéhrend der Vorflugpriifung auf Funktion zu priifen.
Hierzu ist ein sauberes Taschentuch iiber die Uffnung in der Fliigelvorderkante
zu legen und die Luft aus der Uffnung zu saugen. Ertdnt dabei das Warnhorn,

so arbeitet die Anlage einwandfrei.

AVIONIK-ZUSATZAUSRUSTUNG

Bei Ausriistung des Flugzeugs mit Avionikgerdten kann eine Avionik-Zusatzaus-
riistung eingebaut werden. Hierzu gehSren ein Fﬁnkgeréte—Kﬁhlgeblﬁse, Mikro-
phon/Kopfh8rer-Anlagen und Ableiter fiir statische Aufladungen. Diese Aus-
riiatung wird in den folgenden Absitzen beschrieben. Einzelheiten beziiglich
der Funkgerdte sind aus Abschnitt VIII des Flughandbuches ersichtlich.
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FUNKGERXTE-KUHLGEBLKSE

Bel Einbau eines Nav.-/Sprechfunkgerdtes im Werk wird auch ein Funkgeridte-
Kllhlgebldse mitgeliefert. Diese Anlage flihrt den Avionikgeriten Uber ein
kleines elektrisches Gebl#se Kilhlluft aus dem Flugzeuginneren zu und verhin-
dert so die Ansammlung von Feuchtigleit, wie sie bei Verwendung von AuRenluft

vorkommen kann. -
N

~

Das Geblise wird fiber den auf der rechten Seite der Schalt- und Bedientafel
befindlichen Schutzschalter BLITZWARNLEU./FUNK-GEBLASE direkt mit Strom ver-
sorgt. Daher ist das Kilhlgebl4se immer eingeschaltet, wenn der Hauptschalter
in Stellung EIR liegt. Der Luftsatrom durch die Funkgerite verhindert eine
mdgliche Erwirmung der Gerite, bevor sie nach dem Anlassen des Triebwerks ein-
geschaltet werden. AuBer bei lidngeren Wartungsarbeiten mit eingeschaltetem
Hauptschalter sollte der Schutzschalter BLITZWARNLEU./FUNK-GEBLASE immer ein-
geschaltet bleiben.

MIKROPHON/KOPFHURER-ANLAGEN

Fidr Ihr Flugzeug sind drei verschiedene Mikrophon/Kopfhirer-Anlagen erhilt-
lich. Die mit der Avionikausrlistung gelieferte Standardanlage besteht aus
einem Handmikrophon mit gesondertem Kopfhorer; bei dieser Anlage ist der
Mikrophonschalter am Mikrophon angebracht. Als Sonderausriistung sind zwei
weltere Anlagen lieferbar, bel denen Mikrophon und Kopfhérer zu einem Gerit
zusammengefaft sind. Bel Benutzung dieser Mikrophon/Kopfhirer-Kombination
braucht der Pilot oder Copilot beim Funksprechverkehr nicht die Steuerorgane
loszulassen, wie dies beim Handmikrophon der Fall ist. Die Mikrophon/Kopf=-
h3rer-Kombination kann entweder in leichter Ausfihrung mit ungepolsterten
Kopfh8rern oder mit gepolsterten KopfhSrern geliefert werden. Bei beiden
Mikrophon/Kopfhdrer-Kombinationen wird ein Fernbedienschalter am linken Griff
des Pilotenbandrades und = bei Einbau einer Bordsprechanlage als Sonderaus-
riistung - ein zweiter Schalter am rechten Griff des Copilotenhandrades ver-—
wendet. Die Mikrophon-~ und Kopfhtrerbuchsen liegen auf der Bedienkonsole
unter dem Instrumentenbrett. Bei alle drei Mikrophon/Kopfhdrer-Anlagen wird
der Empfingerton {iber die einzelnen Tonwahlschalter an den Kopfhirer gelegt
und die Lautstirke Uber die Lautstirkeregler der gewihlten Empfénger einge-
stellt.
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Anmerkung
Um beim Sendebetrieb mit dem Handmikrophon

eine ausreichende Lautstéirke und klare Uber-
tragung zu gewdhrleisten, muB der Pilot das
Mikrophon stets mdglichst lippennah halten,

es elnschalten und direkt besprechen.

ABLEITER FUR STATISCHE AUFLADUNGEN

Sollten des 8fteren IFR-Flilge durchgefilhrt werden, so empfiehlt sich der Ein-
bau von litzenartigen Ableitern fUr statischen Aufladungen (Bestandteil der
werkseitig eingebauten Avionikgerdte), um 5e1m Durchfliegen von Staubwolken
oder Niederschligen verschiedener Art (wie Regen, Schnee oder Eiskristalle)
den Funkverkehr zu verbessern. Bei diesen Umgebungsbedingungen kann sich sta-
tische Elektrizitdt aufbauen, und ihre Ableitung an der Hinterkante von Fll-~
gel, Seitenruder, Hohenruder, Propellerspitzen und Funkantennen kann bei
allen Navigations- und Sprechfunkgerdten zum Ausfall der Funksignale filhren.
Fir gewShnlich ist davon zuerst das ADF-Gerdt und als letztes das VHF-Funk-
gerdt betroffen.

Der Einbau von Ableitern filr statische Aufladungen vermindert die Funkstérun-
gen durch Niederachldge. Es ist jedoch mdglich, daB so starke Funkstdrungen
auftreten, daB selbst die eingebauten Ableiter den Ausfall der Funksignale
nicht verhindern kénnen. Nach Moglichkeit sind daher Bereiche mit bekannt
starken Niederschldgen zu vermeiden, um ein Ausbleliben der Funksignale auszu-
schliefen. LABL sich Jedoch das Durchfllegen eines solchen Bereiches nicht
vermeiden, so ist die Fluggeschwindigkeit zu vermindern, und es muf in diesem

Bereich mit zeitweiligem Ausfall der Funkverbindung gerechnet werden.

Die Ableiter filr statische Aufladungen verlieren mit der Zeit ihre Wirksam-
keit. Sie milssen deshalb periodisch (wenigstens bei jeder Jahresinspektion)
von qualifizierten Avionik-Technikern oder entsprechendem Personal gepriift
werden. Sind keine Priifgerdte vorhanden, so empfiehlt es sich, die Ableiter
alle zwel Jahre auszutauschen, insbesondere wenn das Flugzeug hiufig unter

IFR-Bedingungen betrieben wird.





