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ABSCHNITT 1l
NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG
WAHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
- Startabbruch -

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf
(2) Bremsen betitigen.

(3) Fliigelklappen - einfahren (falls ausgefahren) umbeim Ausrollen auf
der Startbahn die Bremswirkung zu erhdhen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(5) Zind- und Hauptachalter - AUS.

NACH DEM ABHEBEN
- Startabbruch -
Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Start ist als erstes sofort der Bug
abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage
iiberzugehen., In den meisten Fdllen ist die Landung geradeaus durchzu-
filhren, wobei nur kleine Richtungsinderungen zum Ausweichen vor Hinder-
nissen vorzunehmen sind. Flughdhe und Fluggeschwindigkeit reichen nur
selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz notwendige 180°-Kur-
ve im Gleitflug ausfiihren zu kdnnen. Bei den folgenden Verfahren wird
angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch geniigend Zeit flir das Abschal-
ten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfligung steht.
(1) Geschwindigkeit - 65 kn IAS (Fliigelklappen eingefehren)

60 kn IAS (Flilgelklappen ausgefahren)
(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Tenkwahlventil - 2U
(4) Ziindschalter - AUS
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(5) Fliigelklappen - wie erforderlich (4L0°® werden empfohlen)
(6) Heuptschalter - AUS

WAHREND DES FLUGES

- Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -

Wahrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die
Ursache der Triebwerkstérung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und
ein Wiederanlassen des Triebwerks mdglich ist, ist wie folgt vorzugehen:

(1) Gleitgeschwindigkeit - 65 kn IAS
(2) Vergaservorwidrmung - einschalten
(3) Tenkwahlventil - BEIDE

(4) Gemischbedienknopf - reich

(5) Zindschalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrtwind
mitdreht).

(6) AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

e Geschwindigkeit: A5 kn (IAS)
e Propeller im Fahrtwind mitdre-
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BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgemédfes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter kann
zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaug-
schacht angesammeltem Kraftstoff filhren. In einem solchen Fall ist wie

folgt zu verfahren:
(1) Triebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen und versuchen, ein

Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der angesammel-

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.
(2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700
U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schiden
untersuchen.
(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann

zwei bis drei Minuten bei gedffneter Drossel (Vollges) weiter durchdrehen,

wihrend auBenstehende Helfer Feuerldscher bereit machen.

(4) Wenn alles zum Loschen bereit ist, Triebwerk nicht weiter durchdrehen

Haupt- und Zindschalter ausschalten, Tankwahlventil schlieBen.

(5) Flammen mit Feuerldscher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein-
ddmmen. Nach Moglichkeit vershchen, das Vergaserluftfilter zu ent-

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschidigte

Teile vor dem ndchsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Triebwerkbrédnde im Flug kommen zwar #uBerst selten vor, ggf. sind eber fol-

gende MaBnehmen zu treffen:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
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(2) Tankwahlventil - 3U
(3) Hauptschalter - AUS

(4) Kabinenheizung- und beliiftung - AUS (mit Ausnahme der Frischluft-

diisen an der Decke)

(5) TFluggeschwindigkeit - 100 kn IAS. Falls der Brand nicht erloschen ist,
Gleitgeschwindigkeit erhGhen, um eine Geschwindigkeit zu finden,

bei der ein nicht brennbares Gemisch entsteht.

Notlandung durchfiihren wie im Absatz '"Notlandung mit stehendem Triebwerk"

(5.3-9) beschrieben. Nicht versuchen,das Triebwerk wieder anzulassen.

KABINENBRAND
(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - schlieBen (um
Zugluft zu vermeiden).
Anmerkung
Handfeuerloscher einsetzen, falls ein sol-
cher zur Verfligung steht. Kann das Feuer nicht
geltscht werden, ist so bald wie mdglich zu

landen.

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos-
sener Kebine ist es ratsam, die Kabine zu be-
bzw. entliiften.

FLUGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Beliiftungsorgane - schlieRen.
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Anmerkung
Einen Schiebeflug durchfiihren, um die Flam-

men von Kraftstofftankund Kabine fernzuhal-
ten, und so bald wie méglich mit eingefah-

renen Fliigelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewShnlich der Geruch
brennender oder schmorender Isolierung. In einem solchen Fall ist wie

folgt vorzugehen:

(1) Hauptschalter - AUS

(2) Alle Funkgerdte- und elektrischen Schalter - AUS

(3) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - schlielen.

(4) FeuerlBscher - einsetzen (falls vorhanden).

Yichtiger Hinugls
Nach Benutzung des Feuerléschers in geschlos-—
sener Kabine ist es ratsam, die Kabine zu be-

bzw. entliiften.

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fiir

die Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:
(5) Hauptschalter - EIN

(6) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen

nicht wieder einschalten.

(7) Funkgerdte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen

Pausen einschalten, bis der Kurzschluf gefunden ist.

(8) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - Sffnen, nachdem

man sich vorher vergewissert hat, daR das Feuer vCllig erloschen
ist.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) Man muB darauf gefaBt sein, daB das Flugzeug nach der Seite des
platten Reifens ausbricht.

(2) Fligelklappen normal ausfahren und das Flugzeug in hecklastiger
Lage und mit héngendem Fliigel sufsetzen, un den platten Reifen mog-
lichst lange vom Boden abzuhalten. Nach dem Aufsetzen kann die
Richtungskontrolle mit dem Seitenruder und der Bremse am guten

Rad aufrechterhalten werden.

LANDUNG OHNE HUHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des HShenruder-
Trimmrades fiir den Horizontalflug (bei etwa €O kn IAS und Fliigelklappen
auf 20°) apustrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
verindern,sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende knde-

rung der Triebwerksleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung
zuriickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus,und es besteht die Mog-
lichkeit, daR das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem
Grunde ist das Héhenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu ver-
stellen und die Leistung so einzustellen, dafi das Flugzeug vor dem Auf-
setzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas

ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer "AuBenlandung'" sollte man das Landegebiet langsam
in sicherer Hohe, jedoch tiefl genug iiberfliegen, um das Geldnde auf Be-
schaffenheit und Hindernisse zu iiberpriifen. Dabei ist wie folgt zu ver-

fahren:

(1) Gewidhltes Gebiet mit 20° Klappeneinstellung und 60. kn TAS Geschwin
digkeituberfliegenunddabeidaSﬁumAufsetzenbevorzugteGehiet fiir
den néchsten Landeanflug beobachten. Dann nach Erreichen einer
sicheren HBhe und Geschwindigkeit die Fliigelklappen wieder ein-

fahren.
(2) Funkgerdteschalter und elektrische Schalter - AUS.
(%) TFligelklappen - 40° (beim Endanflug).
(4) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS
(5) Hauptschalter - AUS
(6) Kabinentiliren - vor dem Aufsetzen entriegeln
(7?) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage
)} Ziindschalter - AUS

) Stark bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und
eine Notlandung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde

auszuwdhlen und wie folgt zu verfahren:
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(1) TFluggeschwindigkeit - ©5 kn IAS (Klappen eingefahren)
60 kn IAS (Klappen ausgefahren)

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)

(3) Tankwahlventil - ZU

(4) Ziindschalter - AUS

(5) Fliigelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen)

(6) Hauptschalter - AUS

(7) Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

(8) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

(9) Stark bremsen

NOTWASSERUKG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstdnde im Gepdckraum sichern

oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu-

sammengefaltete Mintel oder Kissen zusammenholen. Notrufe "Mayday" mit An-

gabe der Position und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz senden.

(1)

(3)
(%)

Anflug gegen Wind planen, wenn starker Wind und starker Seegang
herrschen. Bei starker Diinung und leichtem Wind ist parallel zur

Diinung aufzusetzen.

Anflug in waagerechter Fluglage mit Klappenstellung von 20° vis 40°
und ausreichender Triebwerksleistung fiir eine Sinkgeschwindigkeit
von 300 ft/min bei 55 kn IAS. Ist keine Leistung verfiigbar, Anflug
mit 65 kn IAS und eingefahrenen Klappen oder 6Q kn TAS und 10°-
Klappenstellung durchfiihren.

Kabinentiiren entriegeln.

GleichméBiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage
beibehalten. Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwierig ist,
die Hthe des Flugzeugs iiber Wasser zu schétzen.
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(5) Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Mintel vor das
Gesicht halten.

(6) TFlugzeug durch die Tiiren verlassen. Wenn n&tig, Fenster Sffnen,
um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so dall sich der Druck aus-

gleicht und die Tiir gedffnet werden kann.

(7) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) nach dem Verlas-
sen der Kabine aufblasen. Man kann sich nicht darauf verlassen,
daf das Flugzeug nach dem Aufsetzen linger als ein paar Minuten

schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Bei

unerwartet auftretender Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:
(1) Pitotrohrheizungsschalter auf EIN (falls eingebaut).

(2) Umkehren oder Flughthe #ndern, um in AuBentemperaturen zu gelangen.
die fiir Vereisung weniger forderlich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsluftauslal
6ffnen, um maximale Warmluftzufuhr fiir die Windschutzscheibenent-

eisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so einstellen, daB die
Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am groBten ist.

(4) Gas geben, um die Drehzahl zu erhihen und den Eisansatz an den

Propellerbldttern moglichst gering zu halten.

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwdrmung je nach Erfordernis betdtigen. Ein unerkl&rlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz am Vergaser

bzw. am Luftansaugfilter verursacht werden. Falls die Vergaser-
vorwdrmung dauernd benutzt wird, Gemisch fiir maximale Drehzahl
entsprechend arm einstellen.
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(6) Landung auf dem ndchstgelegenen Flugplatz planen. Bei HuBerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine "AuBRenlan-

dung" suchen.

(7) Bei einem Eisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Fliigelvorderkanten
mufl mit einer bedeutend hoheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet

werden.

(8) Fligelkleppen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am Hdhen-—
leitwerk konnte die Richtungsdnderung des Tragfliigel-Nachlaufstro-

mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der ﬂﬁhenru-

der-Wirksamkeit fiihren.

(9) Linkes Fenster &ffnen und, falls m&glich, das Eis von einem Teil
der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten.

(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwdrts-Slip ausfiihren,

um bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug je nach Stdrke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn TAS durchfiih-

ren.

(12) Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug in eiren Spiralsturzflug geraten, so ist wie folgt
zu handeln:

(1) Gas ganz wegnehmen.
(2) Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Seitensteuer das Flug-
zeugsymbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus-

richten und so die Kurve beenden.
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(3) Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit

langsam auf 80 kn TAS verringern.

(4) HShenruder-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit
80 kn IAS aufrechterhalten wird.
{5) Handraed loslessen und fiir die Einheltung eines geraden Kurses das Seiten-

ruder benutzen. Seitenrudertrimmung (falls eingebeut) nachstellen, um
das Seitenruder von asymmetrischenKréften zu entlasten.

(6) Vergaservorwirmung einschalten.

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB der

__aﬁsgetrimmte Gleitflug beeintrichtigt wird.

(8) Nach Austritt aus dem Spiralsturzflug auf normale Reiselei-

stung gehen und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Storungen in der Stromversorgungsanlage ktnnen durch periodisches
tberwachen des Amperemeters ‘ind der Uberspannungswarnleuchte fest-
gestellt werden. Die Ursache solcher Storungen ist jedoch fiir ge-
wohnlich schwer zu bestimmen. Die wahrscheinlichste Ursache fiir einen
Ausfall des Wechselstromgenerators sind ein gerissener Generatorkeil-
riemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl hier auch andere Fak-
toren im Spiel sein kinnen. So kann zum Beispiel ein beschddigter

oder falsch eingestellter Spannungsregler StSrungen hervorrufen.
Elektrische Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Not-
fall", bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstorungen
fallen gewdhnlich in zwei Kategorieren: zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreiqhender Ladestrom. Die nachfolgenden Absédtze beschreiben die emp-

fohlenen Abhilfsmafnahmen fiir beide Storungsfidlle.
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ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (=z.B. bei ldngerem Rollen) wird die Batterie

so weit entladen sein, daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen hdhe-

ren als den normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug
sollte jedoch das Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom
anzeigen. Wenn die Anzeige auf einem langenFlug iiber diesem Wert bleibt,
wiirde sich die Batterie iiberhitzen und der Elektrolyt iiberm&fig
schnell verdampfen. Elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage
konnen durch die iiber dem Normalwert liegende Netzspannungin Mitleiden-
schaft gezogen werden, wenn die Uberladung der Batterie auf falsche Ein-
stellung des Spannungsreglers zuriickzufiihren ist. Um diese M&glichkeiten
auszuschlieBen, schaltet ein Uberspannungswarngeber den Wechselstromge-
nerator ab,und eine Uberspannungswarnleuchte leuchtet auf, wenn die La-
despannung etwa 16 V erreicht. Unter der Annahme, dall die Stdrung nur
voriibergehend ist, sollte man versuchen, den Generator wieder einzu-
schalten. Hierzu sind beide Hilften des Hauptschalters aus=- und dann
wieder einzuschalten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der
Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte
erlischt. Leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies eine
Bestidtigung fiir die St8rung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum ver-
ringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenz-
te Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges
auftritt, muB Strom fiir den spiteren Gebrauch des Landescheinwerfers

und der Fliigelklappen wdhrend der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt, so 1HBt
das erkennen, daB der Generator die Anlage nicht mit Streom versorgt.
Er ist dann auszuschalten, da der Generator-Feldwicklungskreis eine un-

nétige Belastung fiir das Bordnetz bedeuten kinnte. Alle nicht unbedingt
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erforderlichen Anlagen sollten ausgeschaltet und der Flug so bald wie

moglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmdhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf konnen auf Eis-
bildung im Vergaser zuriickzufilhren sein. Zum Entfernen des Eises ist
Vollgas zu geben und der Vergaservorwdrmknopf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig lduft. Dann die Vergaservorwdrmung abschal-
ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den stidndigen Gebrauch der Vergaservorwdrmung im Reiseflug er-
forderlich machen, ist nur die zur Verhinderung von Eisbildung unbe=
dingt erforderliche Vorwdrmung zu benutzen und das Gemisch filir ruhig-

sten Triebwerklauf etwas drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere verkohl-
te oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung tiir diese
Moglichkeit kann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von
Stellung BEIDE entweder auf LINES oder RECHTS schaltet. Ein offen-
sichtlicher Leistungsabfall bei Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein
Anzeichen fiir eine Kerzen- oder Magnetstorung. Da eine KerzenstSrung
als wahrscheinlichere Ursache angenommen werden kann, sollte man das
Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Schafft
dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so scllte man versuchen,
ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb werkslauf bringt.
Wenn nicht, ndchsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei
Ziindechalter-Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht &@uBerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt.
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ZUNDMAGNETSTURUNGEN

Plétzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung ist gewShnlich

ein Anzeichen flir Zindmagnetstdrungen. Umschalten des Ziindschalters
von BEIDE auf entweder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen,
welcher der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Man wdhle unter-
schiedliche Leistungseinstellungen und reichere das Gemisch an, um
festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung
BEIDE) mdglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien
Ziindmagneten umschalten und ndchsten Flugplatz zur Instandsetzung an-

fliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Uldruck zusammen mit normalen Ultemperaturen auf, so
deutet dies auf die Moglichkeit einer Sttrung des Uldruckmessers oder
des Uberdruckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instru-
ment ist nicht unbedingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landung,
weil eine Diise in dieser Leitung einen plotzlichen Ulverlust aus dem
Triebwerksdlsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am ndchstgele-
genen Flugplatz ratsam, um die Ursache der Stdrung festzustellen.

Tritt ein volliger Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Anstieg der
Oltemperatur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Trieb-
werkausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern und
nach einem geeigneten Geldnde fiir eine Notlandung suchen. Wihrend des
Anfluges das Triebwerk mit geringer Leistung laufen lassen, d.h. nur
die zum Erreichen der gewZhlten Landestelle wirklich erforderliche Min-

destleistung wverwenden.



