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Vorwort

Die vorliegende ,Flugfiebel” ist als Lehrmaterial fiir die flie-
gerische Ausbildung und zur Nutzung des Flugzeuges ,Wil-
ga-35" vorgesehen. Sie wurde auf der Grundlage des vom
Hersteller herousgegebenen Flughandbuches, der techni-
schen Dokumentation und den methodischen Erfahrungen
bei der Anwendung des Flugzeuges in der GST erarbeitet.

Die Flugfibel dient der Erhohung der Qualitat der Vorberei-
tung und Durchfihrung der Fliige, vor allem durch die Fe-
stigung und Erweiterung der an den Fliegerschulen der GST
im fachtheoretischen Unterricht und in der Bodenausbildung
vermittelten Kenntnisse.

Alle technischen Angaben beziehen sich auf Flugzeuge der
8. Serie. Angaben fiir andere Serien und weitergehende An-
gaben sind aus den Flughandbiichern zu entnehmen.
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4. Kenn- und Leistungsdaten des Flugzeuges PZL-104 ,,Wilga-35"

1.1, Abmesﬁungen
und technische Daten
der Zelle

Tragfldche

Hohenleitwerk

Seitenleitwerk

Querruder

1.2. Ausschldge der Ruder
und Kloppen

Querruderausschlége

Hohenruderausschlag

Seitenruderausschlag

Landekloppenausschlag

1.3. Fahrwerk

1.4. Masseangaben:

Sponnweite

Lénge des Flugzeugs/Bodenstellung
Hoéhe des Flugzeugs/Bodenstellung
Schwerpunktloge

Héchste Leistungsbelastung

Héchste Flachenbelostung
Einstiegstirhdhe

Einstiegstiirbreite

Fossungsvermdgen Gepdckraum
zuldssige Belastung

Flache der Trogflache
Profiltiefe

Relative Profilstdrke
Streckung

Sponnweita

Profiltiefe

Flache des Hohenleitwerks

Fléche der Hhenflosse

Flache des Hohenruders mit Trimmklappe
Flache der Trimmklappe

Einsteliwinkel

Flache des Seitenleitwerks mit Vorflosse
Floche der Seitenflosse mit Vorflosse
Fiache des Seitenruders

gréBte Profiltiefe

lNéche des Querruders
Profiltiefe
Lange

noch oben
nach unten

nach oben
nach unten
Trimmruderousschlog nach oben und unten

Seitenruderausschlog

1. Stellung (ein)
2. Stellung
2. Stellung

Spurweite

Achsenabstand

Abmessungen der Réder:  Houptfahrwerk
Spornrad

Leergewicht des Flugzeuges ohne
Funkstation und FunkkompaB
moximal zul@ssiges Startgewicht
zuldssiges Londegewicht

11.14m
8,10m

294 m

242 - 44"%
4,4kg/PS

74 kg'm?

100 cm

150 cm

0,5m?
+359:-15g

15,5 m?
1.4 m
15 %
8

37m
0,96 m
3,4m?
1.23m?
2,17 m?
0,07 m?

0 (-]

2,39 m?
1,48 m?
0,91 m?
1,20 m

0,8 m?
0,39 m
2,012m

2612
16° £ 2°

3 L1
18° £ 2
30° 1 2°

26°+2°

03
212
448 £ 20

2.85m
6,70 m
500 X 150
200 X 80

870kg + 1%
1300 kg

1300 kg




1.5. Technische Daten und
Leistungen des Triebwerkes

1.6. ‘Angaben
tiber die Luftschraube

NOTIZEN

Triebwerkstyp
Trockenmasse
Kihlsystem
Arzah! der Zylinder
Drehrichtung  — Kurkelwelle

— Luftschraube
héchstzuldssige Drehzahl am Boden _
minimole Drehzohl bei ruhigem Lauf des
Triebwerkes

~ Zweiblattluftschroube

- Typ US. 122 000

— Drehrichtung ,links"

— outomatische Verstellung durch Fliehkraft
der Gegengewichte und dem hydroulischen
System

— Bodenfreiheit der Luftschroube im Stand

— Bodenfreiheit der Luftschraube in Fluglage

~ Durchmesser der Luftschraube

Ai—14 RA
200 kg + 2 %
Luftkihlung
9

links
links
2 350 U/min.

500 U/min.

0,350 m
0,265 m
224m

B T 1

W3
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%Flugzeugkabine - Lagg der Bedienélementé’ und Uberwachungsgerite
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Benennung der Bedieneiemente und Uberwachungsgerite

1 Bordinstrumententafel '35 AnlaBknopf 50 Drehzahlanzeige 52 Bordsprechanlage
2 Oberpult 36 Zundmagnetschalter 51 Bordfunkstation 53 Volt-Amperemeter
3 Magnetkompaf 37 Bréndhahn
4 linkes Hand- und Fuf3steuerwerk 38 Gémischregler—Ht’)henkorrektor SCHALTER (OBERPULT):
5 linker Gashebel 39 Handeinspritzpumpe . .
6 linker Drehzahlhebel 40 Steuerknippelarretierung a. Batterie g. Funkstation
7 Feststeller Gas- und Drehzahlhebel 41 Hebel Schleppseilausklinken b. Generator h. Staurohrheizung
8 rechtes Hand- und FuBsteuerwerk ' 42 Kunstlicher Horizont C. Zundungﬂ . Kab‘lr‘lenbeleuchtung
9 rechter Gashebel : 43 Kurskreisel d. Bordgerite j.- Positionslampen
10 rechter Drehzahlhebel 44 Variometer . Kinstlicher Horizont k. Deckenleuchte
11 Hebel Vergaserheizung 45 Bosduhr J. Kurskreisel
12 Hebel Kabinenheizung 46 Anzeige Gemischtemperatur
13 Langstrimmung 47 Dreizeigergerét (Tss; Pss; Pks)
14 Landeklappenhebel 48 Anzeige Zylinderkopftemperatur

4 15 Haupthahn (Ventil) PreBluftanlage 49 Ladedruckanzeige BORDINSTRUMENTENTAFEL
16 Manometer PreBluftdruck

17 Beleuchtungslampen untere Kraftstoffanzeiger
18 Lampe Bordbeleuchtung

19 Lampe zur Bestrahlung Leuchtmasse Bordgerate
20 Beleuchtung Magnetkompal

21 Riuckspiegel

22 Ablageraum

23 Feuerléscher

24 TurhebelverschluB zum Offnen und Arretieren
25 Hebel zum Losen der hochgeschwenkten Tiir
26 Turgriff

27 Halteblgel zum Ein- und Aussteigen

28 Turnotabwurfhebel

29 Geschwindigkeitsmesser

30 Hohenmesser

31 Polstersitz mit Anschnallgurten

32 Bremspedal _

33 Betatigungsagriff Triebwerkskihljalousie

34 Betatigungsgriff Olkiihlerjalousie

SIM
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Die Ubernahmekoniroiie

— Kontrolle der Dokumente
— Standplatzkontrolle

Kabine
Landeklappe
Querruder
Randbogen
Vorfliigel
Kraftstofffbehalter
Hauptfahrwerk

Triebwerkverkleidung

OCONOOTOADWDN =

Jalousie Triebwerk und Olkihler

10 Luftschraube

11 Schmierstoffbehalter

12 KondensatablaBventil

13 Staurohr

14 Rumpf

15 Hohen- und Seitenleitwerk

16 Spornrad und Schleppkupplung
17 AuBenbordanschluf
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Arbeitsfolge

Technische Forderungen

Feuerldscher kontrollieren

Das Flugzeug entankern

Alle Arretierungen, Abdeckungen
und Planen entfernen

Standplatz am Ende der lin-
ken Tragflache, gefillt und
verplombt, Handrad, Griff-
stick und Zerstduber in Ord-
nung

Verankerungen aqus den Befe-
stiqungen entfernen und
neben dem Flugzeug ablegen

—Im Winter sind die Triebwerksplane und das Schmierstoffkiih-
lerkissen erst nach dem Vorwdrmen abzunehmen. —

Kontrolle des Schmierstoffvor-
rates

Kraftstoffvorrat kontrollieren

Kontrolle Auffilllung Druckluft-
anlage

Kontrolle der Auffillung der
Hydraulikanlage

Die AuBenlufttemperaturen zum
Zwecke des Vorwdrmens des
Triebwerkes kontrollieren

Kontrolle aller Systeme auf
Dichtheit (Leitungen, Héhne und
Verbindungen)

11 bis 161 MS 20, MK 22
im Behalter

Anzeige Schauglas, Tank-
stutzen bzw. Fliissigkeits-
spiegel im Einfiillstutzen auf
jeder Seite

Auffillmenge 2X3,51
Druck normal 40-50 at
minimal 30 at

minimal 35 mm Rand des

maximal 25 mm | vom oberen
Behalters

bei t< + 5°C vorwdrmen

keine KS-Leckstellen
kein SS- bzw. Hydraulik-

verfust

—Es ist verboten, das Triebwerk anzulassen, wenn Kraftstoffleck-

stellen festgestellt wurden, —
Kraftstoffthahn offnen ¢
&1
Schmierstoffbodensatz iber dem
AblaBhahn des Schmierstoff-
behdlters ablassen

Vor dem Einsteigen in die Ka-
bine &uBere Sichtkontrolle der
Zelle durchfiithren

Dabei sind zu kontrollieren:
— Zustand der StoB3démpfer,

— Zustand der Reifen und Rei-
fendruck, Wandermarken,

— Entarretierung der Ruder,

— Seilzige der Spornradsteue-
rung,

— ob alle Klappen geschlossen,

— Zustand, Befestigung und Si-
cherung der Motorverkleidung
und Kihlluftregelklappen,

— allgemeiner GuBerer Zustand
des Flugzeuges auf Risse,
Beulen oder andere Beschadi-
gungen auBerhalb der zulds-
sigen Normen.

kein Kraftstoffaustritt

kein Wasser im Schmierstoff

keine unterschiedl. Einfed.
keine Spuren von Démp-
fungsflissigkeiten

keine Einschnitte im Protektor,
Ubereinst. Wandermarken
entfernt

nicht gekreuzt

obere Kiihlluftklappen ent-
sprechend der AuBentempe-
raturen nach Aufgabe ein-
stellen

W11
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NOTIZEN

Arbeitsfolge

Technische Forderungen

— Vor Schleppfligen das Funk-
tionieren der Schleppkupplung
kontrollieren

Kontrolle in der Flugzeug-
fihrerkabine

— Gangigkeit der Steuer- und
Ruderorgane

— Stellung des Hohenkorrektors
— Drehzahlregler
— Drosselklappen des Vergosers

— Gemischvorwdrmer des
Vergasers

— Olkihlerjalousien

— Triebwerksjolousien
— Sicherungsoutomaten
— Akkumulator

— Ziindmagneten

— Drucklufthohn
—~ Steuerkniippel

Einstiegstiir schlieBen und
verriegeln

Anschnaollgurte anlegen und mit-
fliegende Insassen kontrollieren.

vollsténdig 6ffnen, nach
SchlieBen selbst verriegeln

frei und beweglich

verplombt, ausgeschaltet
kleine Steigerung
Leerlauf

Stellung .ausgeschaltet”

geschlossen
rgeschlossen s
aus

aus

auf Stellung ,O"
geschlossen

entarretiert und frei
beweglich

W12
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2.3, Anlassen des Triebwerkes

KS-Hohn 8ffnen und Hondein- Stellung L + R

spritzpumpe entsichern

Es ist verboten, die Luftschraube bei einer Zylinderkopftempera-
tur von ber 50° mit der Haond durchzudrehen. Stellt man beim
Durchdrehen der Luftschraube einen Widerstand fest, sind die
Kerzen von den Zylindern 4, 5, 6 und die AbfluBstopfen der Saug-
rohre dieser Zylinder herauszudrehen. Die Luftschraube ist er-
neut 3- bis 5mal durchzudrehen. Die Kerzen und AbfluBstopfen
sind wieder hineinzudrehen und zu sichern.

Luftschraube mit der Hand Luftschraube muB sich ohne
durchdrehen lassen spirbaren Widerstand durch-
— im Sommer 2- bis 3mal drehen lassen.

— im Winter 3- bis 5mal

beim Durchdrehen der Luft-

schraube mit der Handeinspritz-

pumpe Kroftstoff einspritzen

im Sommer 2. bis 3mal

im Winter 3- bis 5mal

Nach drei bis vier miBlungenen AnlaBversuchen sind die AbfluB-
stopfen der Scugrohre der unteren Zylinder der hinteren Ziind-
kerzen auszuschrauben und die Luftschraube fiinf- bis sechsmal
durchzudrehen, um einen Hydroulikschlag zu verhindern. Danach
sind die Stopfen wieder hineinzuschrauben und zu sichern.

Kommando geben ,Luftschraube frei”

Arbeitsfolge Technische Forderungen

Nach Risckmeldung .Luftschraube

ist frei” olle Kontrollgeréte zum

Anlassen TW einschalten

—~ Akkumulator einscholiten

— Zindung einschalten Stellung 1 und 2

: = PreBlufthahn &ffnen
. — Drosselhebel in Stellung

bringen, was der Drehzah! von
900 bis 1200 U min entspricht

. — Generator einschalten
— TW-Uberwachungsgerst ein-

schalten

— Schutzdeckel fir AnloBtaste
offnen

AnlaBtaste driicken mit Unter-
brechungen von zwei bis drei
Sekunden bis TW l&uft, dabei
Steuerkniippel in hinterer Stel-
lung halten.
Wenn Triebwerk gleichmé&Big n = 900-1200 U/min
arbeitet, mit Drosselhebel,
Triebwerkslouf stobilisieren und
Handeinspritzpumpe sichern.
— Wenn 20 Sekunden nach dem  Schmierstoffdruck 1,5 kp,'cm?
Anlossen der Schmierstoff-
druck von 1,5 kp ‘cm? nicht
erreicht wird, ist das Trieb-
werk obzustellen und die Ur-
soche der St6rung zu ermitteln.

— Bei Vergaserbrand ist die Ziindscholter ouf ,,0"
Zindung sofort auszuschalten n = 900 bis 1200 U/min
(Gashebel stehenlassen).

Nach Stillstand des Triebwer-

kes die Luftschroube mit der

AnloBtaste einige Male durch- ;
drehen, wenn Vergaserbrond  Benutzung Handfeuerlgscher
nicht beendet, Feuerldsch- ' :
mittel einsetzen.




2.4. Warmlaufen des
Triebwerkes

2.5. Probelauf des
Triebwerkes

(4

Bei Umdrehungen von 900 bis

1000 Wmin Triebwerk warmlau-
fen lassen bis die Schmierstoff-
temperatur steigt

n = 900-1000 U/min

Arbeitsfolge

Technische Forderungen

Drehzahl erhéhen auf:

im Sommer 1200 bis 1300 U/min
im Winter 1400 U/min

bis folgende Werte anliegen

Drehzah] stufenweise erhéhen
auf 1600 U/min fir eine Min.
1800 U’min fir eine Min.

2000 U/min fiir eine Min.

— Wahrend des Vorwdrmens
sind bis zum Erreichen der Zy-
linderkopftemperatur von 120°
und der Schmierstofftempera-
tur von 30° die Triebwerks-
jalousien und die Schmier-
stoffkiihlerjalousien nicht zu
8ffnen.

-~ Wenn die Zylinderkopftempe-
ratur 140 °C (120 °C Winter)
erreicht und die Schmierstoff-
temperatur bei n = 1600, 1800
und 2000 U/min jeweils um
5 bis 10 °C gestiegen ist, ist
das Triebwerk vorgewdrmt.

Uberpriifung des Triebwerks bei
Nennleistung

n = 2050 U/ min

PK = QFE + 30 4+ 10 mm/Hg
Triebwerk muB ruhig laufen
ohne Schiitteln

— Auf Grund ungeniigender
Kihlung darf das Triebwerk
am Boden nur 15 bis 20 sek
mit Nennleistung betrieben
werden.

Uberprifung der Arbeit der
Zindmagneten und Ziindkerzen,
dazu mit Drosselhebel die
Drehzahl auf 1862 U/min redu-
zieren

~ den ersten Magneten fir
15 bis 20 Sekunden abschalten

— Magneten wieder zuschalten
und Triebwerk wieder fir 20
bis 30 Sekunden auf beiden
Zindmagneten laufen lassen

— den zweiten Magneten fiir
15 bis 20 Sekunden abschal-
ten

Uberpriifung des Stromerzeu-
gers, dazu mit Gashebel die
Drehzahl auf 1600 bis 1700

U ‘min reduzieren

Zylinderkopftemperatur 100 °C
Schmierstofftemperatur = 30 °C

— Zylinderkopftemperatur

muB steigen

— Schmierstofftemperatur

muB steigen um 5 bis 10° bei
jeder Drehzahl

— Triebwerksjalousien ge-
schlossen

— Schmierstoffkithlerjalousien

geschlossen

Pss = 4-6 kp/cm?

Pks = 0,2-0,5 kp/ecm?
Tss = 75°

Tzyl = 210°

LS-kleine Steigung

Triebwerk darf nicht schiitteln,
Drehzahlabfall maximal
60 U,/ min

wie beim ersten Magneten

Spannung 26,5 bis 28,5 V

W15




Arbeitsfolge

Technische Forderungen

Uberprifung der Arbeit der Arbeitsweise der Luftschraube:

~ Drehzahl 2000 U 'min

— mit Schritthebel auf groBe
Steigung gehen

— Schritthebel zurlick auf kleine
Steigung

-LS-kleine Steigung
-dabei n = 1300 bis 1400
U min absinken

I = n = ansteigen auf
2000 U'min

-~ Im Winter ist die Luftschraube zum Erwérmen des Schmier-
stoffes in der Luftschraubennabe 2- bis 3mal von der kleinen
auf die grofle Steigung zu verstellen. '

Uberprifung der Arbeit des Dre

— Luftschraube auf kleine Stei-
gung

— mit Drosselhebel 2C00 bis
2050 U’'min einstellen

— Triebwerk mit Hilfe des Luft-
schraubenschritthebels auf
1860 U 'min bringen

— mit Drosselhebel den Lade-
druck um 100 bis 150 Torr
verdndern

— danach schnell aber gleich-
. mdBig mit dem Drosselhebel
den Ladedruck auf den ur-
spriinglichen Wert erhéhen

Uberpriiffung Wirkungsweise
des Luftvorwdrmers des Ver-
gasers

— bei einer Drehzah! von

1860 U 'min Luftvorwdrmer ein-
schalten

— nach 10 bis 15 Sekunden
Vergaservorw&rmung wieder
ausschalten

Uberpriifung der Startleistung

des Triebwerkes

— Luftschraube auf kleine Stei-
gung

— Drosselhebel auf Startleistung
fir 2030 sek

hzahlreglers:

Drehzah! muB konstant
bleiben

—~ Bei schneller Betdtigung des
Drosselhebels soll die Dreh-
zah! 50-100 U 'min kleiner
oder gréBer sein nach 2-3 sek
muB Ausgangswert wieder
anliegen

-— 1860 U min einstellen

— Temperaturanstieg der Ver-
gasereinlaBluft

2350 U ‘min einstellen
Pss — 4—6 kp'cm?

Pks — 0,2 = 0,5 kp/cm?
Tss — 75°

TZyl. — 230°

Pk = QFE + (35 + 10)

— Wéhrend dieser Priifung sollen die Zylinderkopftemperatur

230°C und die Schmierstofftem

Uberpriifung des Triebwerks
im Leerlauf

— Drehzahl des Motors auf
500 U min reduzieren

Durchfithrung der Beschleuni-

gung des Triebwerks

— Triebwerk bei kleiner Luft-
schraubenstellung in 2 bis 3
Sekunden vom Leerlauf auf
Startleistung 2350 U/ min
beschleunigen

— Wé&hrend der Beschleunigungs

peratur 75 °C nicht Gberschreiten.

Pss — min 1,5 kp'cm?
Pks — 0,15 kp,/em?

Drehzah! muB kontinuierlich
steigen

Triebwerk darf nicht schiitteln
bzw. aussetzen

probe darf die Zylinderkopftem-

peratur von 120 °C nicht unterschritten werden.

W16




2.6. Abstellen des
Triebwerkes

NOTIZEN

Arbeitsfolge

Technische Forderungen

— LS-kleine Steigung
Drosselhebel zuriicknehmen

Nach Abkihlung des Triebwerks
die Drehzahl 20 bis 30 Sekunden
ouf 1900 bis 2000 U/min er-
héhen und Zindkerzen frei-
brennen

Drehzahl auf 600 bis 700 U/min
reduzieren, Ziindung cusschalten
und Drosselhebel ziigig auf
«Vollgas®

Kraftstoffhahn schlieBen, alle
Schalter ausschalten und Dros-

selhebel auf Leerlauf zuriick-

nehmen

n = 700 bis 800 U/min
T Zyl. 140 °C — Winter
T Zyl. 150 °C — Sommer

n = 1900 bis 2000 U/min

n = 600 bis 700 U/min

W17
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Betriebsbeschrinku ngen —allgemein

ZULASSIGE
SCHWERPUNKTLAGE

44% 24,2% SCA

Maximales Startgewicht, Nutzlast und Betriebs]astvielfaches

Startgewicht : max. 1300 kg
Landegewicht max. 1300 kg

" Nutzlast 430kg
Lastvielfaches m=+3,5;-1,5

Trudein, Kunstflug sowie das Abrutschen nach hinten
sind verboten

maximale Rollgeschwindigkeit: Vg = 7—-10 km/h
maximale Kurvenschraglage: v = 45°

mitV = 150km/h

n = 205C " 'min

FLUGGESCHWINDIGKEITEN UND DREHZAHL

absolute

Hochstgeschwindigkeit 280
(Sturzflug): V =260km/h
maximale

Dauergeschwindigkeit
imHorizontalflug: V

zulassige
Hochstgeschwindigkeit \
bei bdigem Wetter: V= 140km/h

nicht zu Uberschreitende Fluggeschwindigkeit zum
Ausfahren

bzw. mit ausgefahrenen Landeklappen: V= 130km/h

maximale Motordrehzahl ,
(fur 5 Minuten): n = 2350 '/min

minimale Motordrehzahi
(Leerlauf) n =500 '/min




3. Einsatzbedingungen und Beschrankungen

3.1. Flugdaten, Fluglei-
stungen und Flug-

begrenzungen
Minimal zuldssige bei Landeklappenstellung 0° = 108 km/h
Geschwindigkeit beim Start bei Landeklappenstellung 21° = 95km/h
(Abhebegeschwindigkeit) bei Landeklappenstellung 44° = 82km/h
Anrolistrecken beim Start bei Landeklappenstellung 0° =220m
(1300 kg) bei Landeklappenstellung 21° = 153 m
bei Landeklappenstellung 44° =121 m
Ausrolistrecken nach der bei Landekiappenstellung 0° 285 m
Landung (1300 kg) bei Landeklappenstellung 21° 218 m
bei Landeklappenstellung 44° 217 m
Charakteristische Landegeschwindigkeiten
Geschwindigkeiten bei Landekliappenstzallung 0° 110 km/h
' bei Landeklappenstellung 21° 102 km/h
bei Landeklappenstellung 44° 95 km/h

zuldssige Geschwindigkeit im gg‘s
| §km

Horizontalflug ,{h

. ‘max. zulgssige Geschwindigkeit g2B8&mh 220
maximal zuldssige Geschwin-
digkeit zum Ausfahren der
Landeklappe und Flug mit
ausgefahrenen Klappen. 130 km/h
maximal zuldssige Geschwindig-
keit zum Absetzen von Fall-
schirmspringern (ohne Tur) 180 km/h
glinstigste Steigfluggeschwin-
digkeit v 115 km/h
glnstigste Gleitfluggeschwindig-
keit 120 km/h
maximal zuléssige Geschwindig-
keit bei bdigem Wetter 140 km/h
3.2. Zuldssige Temperaturen
und Driicke in den Systemen
Schmierstoffsystem: — min. Schmierstofftemperatur ~ 30°C
— empfohlene Schmierstofftem- ._
peratur 50-65°C
— max. Schmierstofftemperatur ,
bei Dauerbetrieb d.Flugzeuges 75°C
— maximale Schmierstofftempe- -
ratur fiir 15 Minuten 85°C
— Schmierstoffdruck bei 1730 bis
2350 U/min 4-6 kp/em?
— Schmierstoffdruck bei 500U/min 1,5 kp/cm?
Kraftstoffsystem: : -~ maximaler Kraftstoffdruck 0,5 kp/ecm?
— empfohlener Kraftstoffdruck 0,2-0,5 kp/cm?
— minimaler Kraftstoffdruck 0,15 kp/cm?
Zylinderkopftemperatur: — minimale Temperatur 140 °C
— empfohlene Temperatur 140°C-210°C

— maximale Temperatur bei

Dauerbetrieb des Triebwerks 230°C
— maximale Temperatur fir

15 min (Start und Steigflug) 240°C
— maximale Temperatur fir

5 min (Steigflug) 250°C

W20



3.3. Flugbeschrénkungen

Fiir Passagierverkehr

Fiir den Segelflugschlepp

Allgemeine Beschrénkungen

NOTIZEN

1 Flugzeugfihrer
3 Passagiere
max. 35 kg Gepdack

Beim Schleppen eines Segelflugzeuges

1 Flugzeugfihrer und 1 Passagier

Beim Schleppen von zwei bis drei Segelflugzeugen
1 Flugzeugfiihrer

— Der Start und die Landung sind erlaubt am Tage auf Flug-
feldern mit einer Neigung bis zu 259/,

~ Trudeln, Kunstflug und das Abrutschen des Flugzeugs im iber-
zogenen Flugzustand nach hinten sind verboten.

— Der Start von Flugzeugen in einer Hohenlage ist mit folgender
Startmasse erlaubt
Startgewicht 1300 kg bis H = 2550 m
Startgewicht 1000 kg bis H = 2900 m

— Es ist verboten mehr als drei einsitzige und mehr als zwei zwei-
sitzige Segelflugzeuge zu schleppen.

W 21
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ACHTUNG!

Mit Rollbeginn ist eine Bremsprobe durchzufiihren.

Rollen mit defekter Bremsanlage ist verboten.
V Rollen max. = 10 km/h

Rollen nur mit gezogenem Hdhenruder

Der Start

SPORNRAD HEBEN N

VI AT o T YR R
R S T N R A R Y A R S W A S TR D A PR IR O R A LA

S ST LTSRS AR M RNE AN USRS

VOR- bzw. ABSTELLINIE-

KONTROLLEN VOR ROLLBEGINN

. Freigangigkeit der Ruder

. Staurohrbezug entfernt

. Stellung Bedienhebel; Schalter;
Anzeige, Geréate und Signallampen

. Tzk Z 140°C

. Tss = 30°C

. TurverschluB, Sicherung Notabwurf beidseitig
. Trimmung neutral

. LK eingefahren

. Héhenmesser einstellen

Borduhr betriebsbereit

11. Hindernisfreiheit Rollweg

12. Meldung Rollbereitschaft an Flugleiter

=
COENOUA VN

FAHRT AUFHOLEN | UBERGANG

IN DEN STEIGFLUG

oNOO AN

STARTKONTROLLE:

Freigangigkeit der Ruder
TurverschluB links und rechts
Sitzarretierung

Schalterkontrolle Bedientafel (oben)
LK auf21°

Hebel Luftschraube kieine Steigung
Trimmung neutral

Entarretieren Kreiselgerite
Parameterkontrolle der Flug- und
Triebwerks-Uberwachungsgeréte

. Zindschalter auf 1 + 2
. Triebwerkjalousie auf,

. KraftstoffhahnaufL + R

. Héhenkorrektor gesichert

. Einspritzpumpe verriegelt

. Vergaservorwédrmung Aus

. Hindernisfreiheit Startbahn

. Meldung Startbereitschaft an Flugleiter

Olkinlerjalousie entsprechend AuBSentemperatur




Die Platzrunde in 50 m Héne/AGL

ZWEITE 180°-KURVE

V= 150km/h
p. ~ 625" .
= 15°

ausleiten auf Landekurs

FUNKSPRUCH

50 m

v
ﬁ"

i

TRAVERSE

ZUM LANDEZEICHEN

¢ Kontrolle Luftraum

¢ Kontrolle Abstand
anderer Flugzeuge

NACH DER ZWEITEN 180°-KURVE

Horizontaiflug

p. verringern (min. 320)"
Luftschraubenhebel auf kleine Steigung
bei V = 130 km/h; Landeklappe 21° fahren
Gleitfluglage

zum Abfangpunkt und

V = 120 km/h einnehmen

Trimmen

Funkspruch

N

! kil
i I
' \

' .
AR

AUFSETZEN
ABFANGEN
V- = 120km/h
H = 5-4m

PARALLELFLUG
Blickpunkt parallel
zum Landezeichen
V = 150km/h
pL ~ 615 r -

ca.0,7-1 km

KONTROLLBLICK
ZUM START

ERSTE
180°-KURVE

V = 150km/h
p. ~ 625

vy = 15°

UBERGANG
IN DEN STEIGFLUG

UBERGANG IN DEN

HORIZONTALFLUG

" Horizontalflug
herstellen
LKeinfahren
pL -~ 615 Te N
n. = 2050 '/min:
V = 150 km/h
Trimmen

RITT woa
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3. KURVE:
V = 150km/h
n = 1730"/min
pp ~ 625. -
vy = 30°

FUNKSPRUCH

TRAVERSE:
LANDEZEICHEN

— Kontrolle Luftraum
— Kontrolle Abstand

zu anderen Flugzeugen

Die Platzrunde (300 m AGL)

UBERGANG IN

DEN GLEITFLUG:

V = 150km/h

p. ~ 500 -

n = 1730 "min

Trimmen ~7

4, KURVE: NACH DER

ca. 15° 4. KURVE:

vor Landegeraden p, auf 350

einleiten V = 130km/h

V = 150km/h LK = 21°

p. = leichterhdhen danach:

H = 250m V = 120km/h

ymax = 30° p. = 350 ”
— Trimmen )

PARALLELFLUG:
Blickpunkt paralle!
zum Landezeichen

V = 150km/h
n = 1730Ymin
pL ~ 615- v

{

ABFANGEN:

H
\

4-5m
120 km/h

100 m:
LS
Vv
M

kle' Steigung
120.un/h
320

v i

UBERGANG
STEIGFLUG:

V = 115km/h
p. = Vollast
Rader abbremsen
Trimmen

2. KURVE:

V = 150km/h
n = 1730"/min
P ~ 625. o~
y = 30° !

0 dll

UBERGANG

| HORIZONTALFLUG:

HR nachlassen

V = 150km/h
p. ~ 615

n = 1730"min
Trimmen

AN '
e,

KONTROLLBLICK
ZUM START

y \'
o ‘." ‘r)]L
y = 30°

e

l’ 1. KURVE: 130
160km/h

Vollast

2050 '/mi

150 m

WINDRICHTUNG
50 m HOHE:
V = 115km/h
p. = Vollast
LK = ejnfahren
n = 2050 'mineinstellen
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Charakteristische Fehler bei der Landung — |

FEHLER BEIM ABFANGEN

Zu schnelles Ziehen:

Abfangen unterbrechen, Flugzeug bis
Ausschwebehéhe sinken lassen

Beenden Abfangen (iber 1 m Hohe:

Mit Héhenruder gegenhalten bis 0,5 m
erreicht sind, danach in Abhéangigkeit der
Sinkgeschwindigkeit Steuerkniippel ziehen

Ursachen:

1. falsche Aufmerksamkeitsverteilung
(Blickwinkel zu nah)

2. zu schnelles Ziehen bei Beginn des Abfangens

3. zu hohe Geschwindigkeit in der Abfanghéhe

BEI BEENDEN DES ABFANGENS UBER 2 m
UBERGANG IN DIE ZWEITE PLATZRUNDE

MIT ERREICHEN V = 115 km/h
UBERGANG IN DEN STEIGFLUG

2m




Charakteristische Fehler bei der Landung - li

FEHLER BEIM AUSSCHWEBEN Ursachen:
1. FALSCHE AUFMERKSAMKEITSVERTEILUNG

{BLICKWINKEL ZU NAH) .
2. ZU GROBE HOHENRUDERBETATIGUNG
3. ZU HOHE GESCHWINDIGKEIT

zu hohes Ausschweben Hoéhenruder in dieser Lage fixieren, Leichtes Nachlassen des Steuerkniippels
Aufschweben Flugzeug auf 0,5 m sinken lassen, bis zum Beenden des Aufschwebens,
dann zlgig weiter ziehen mit Anndherung des Flugzeuges an den Boden
) in Abhangigkeit von der Sinkgeschwindigkeit ziehen.

0,5m

R DO R AN D IR T R AR R S AR OO

SPRINGEN DES FLUGZEUGES
AUFSETZEN IN DREIPUNKTLAGE MIT ZU HOHER BEI SPRINGEN UBER 2 m AUFSETZEN MIT ZU GERINGER DREIPUNKTLAGE
GESCHWINDIGKEIT: UBERGANG IN DIE 2. PLATZRUNDE UND SPRINGEN:

Steuerkniippel bei wiederholter Anndherung

Beim Springen Steuerkniippel in seiner Lage halten,

mit erneuter Anndherung an den Boden ziehen. an den Boden zigig ziehen

(gleiche Steuertechnik bei Springen durch
Bodenunebenheiten)

PO O TR RS K D T DD SR RN T TR0 E2A
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' SCA = 1400 (41 L e

GELTENDE BEZIEHUNGEN:

Abstand Schwerpunktriicklage; x =b—a = Fé Mg [mm]
1
e |

Prozentuale Schwerpunktricklage: Xsca) = '17)(0_5 100 [%]

Statisches Momeﬁt

der Schwerpunktricklage: M=G: Xsca. [kgm]

G Gewicht des leeren Flugzeuges [I;g'] ;
1 (einschlieBlich Batterie und Funkstation)

durch Wagung ermiittelte Auflagekréfte
Fa/Fe des leeren Flugzeuges d

mittlere aerodynamische Profilsehne %/ 5

" SCA

29 oo

(‘ N

Schwerpunktlageberechnung

Zur grafischen Bestimmung der statischen Momente

und der Uberpriifung der zulassigen Schwerpunktlage ist Tabelle 1
und Diagramm 1 zu benutzen mit:

MGes = M1 + M2 + M3 + M4 + M5 +M6 + M7 [kgm]
Gges = G1+G2+G3+G4+G5+G6+G7 [kg]

STATISCHE EINZELMOMENTE:
M, — leeres Flugzeug
M, — Zuladung Vordersitze
M; — Zuladung Ricksitze
M, — Zuladung Kraftstoff
Ms — Zuladung Schmierstoft
Ms — Zuladung Gepack
M, — Schalldampfer

Die Bestimmung von M, erfolgt aus Diagramm 1 unter Benutzung

des im Handbuch angegebenen tatsachlichen Leergewichtes G;
und Schwerpunktlage X;gca.

Beachte: Fir jede Person ist das tatsachliche
‘statische Moment gesondert zu bestimmen mit

My = My + My,
Mg = Mgy + Mj,




Tabelle1: Ermittlung der statischen Einzeimomente

NUTZLAST

1 TEILSTRICH = 10 kg ODER 10 |

Vordersitz 1 Person

y

l

I

|

|

Rucksitz 1 Person

max. 140

Kraftstoff
max. 195

max. 14

_ (16 1)
Schmierstoff

min. 10
(111)

Gepack max. 35

Schalldampfer

50

100

M lkgm)]

140

1985 RYKI
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- Diagramm 1: Uberprﬂfung der zulassigen Schwerpunktlage

Glkgl: -
1300 gl 24,2 25

. Ggﬂs

30 35 4041% 44 SCA (%)
o

, T
fenRy avmn,
SRy ariwar

/ |
/ / / 31,7% / / BEISPIEL.:
900 / e = CrMittlung des statischen
Gq -h—__/ _b_ _/_/ /
l

o Momentes M,
/ des leeren Flugzeuges
1 .
. FA
. - M [kgm] BEISPIEL:
800 f== - - » | | T Ermittlung der zulassigen
| | 300 Mi 400 500 600 700 Mges 800 Schwerpunktiage
=




 Beispiel: Uberpriifung der zuldssigen Schwerpunktlage

1. KENNDATEN DES FLUGZEUGES: | 2. BESTIMMUNG FLUGGEWICHT (Gg..) UND STATISCHES MOMENT (M,,):
G, = 873kg aus Handbuch Gewicht statisches Moment
max,. = 1300Kkg aus Handbuch (kg) kgm
M; = 385kg aus Diagramm 1
leeres Flugzeug G, = 873 M, = 385
Vordersitz 1 Flugzeugflhrer G,y = 80 M,, = 48
1 Passagier G, = 90 My, = 55
Rucksitz 2 Passagiere Gz; = 70 Msy = 105
G32 = 80 M32 = 120
Zuladung Kraftstoff Gy, = 73 M, = 28
1 Zuladung Schmierstoff Gs = 14 Ms = -6
Zuladung Gepack Gg — Mg —
Schalldampfer G, — M, —
Gges = 1280 Mges = 735

3. UBERPRUFUNG DER ZULASSIGEN SCHWERPUNKTLAGE:

unter Benutzung Diagramm 1 folgt
Ggss Gmax; der Schwerpunkt liegt im zuldssigen Bereich —ca. 41 % SCA

Das Flugzeug kann in der vorgesehenen Beladung eingesetzt werden.

1985 RVKY.
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Diagramm der zulédssigen Windgeschwindigkeiten

Gre M%y( “//4‘?’4“1&( ) e / (A/
oA plet KPanslon oo Arg A C/-"Mnuu
ansle fe ligpien  Lafogpl 45T
Brc i Less Py'ne S P »vl,(wﬁh e
P P R
Jlars , L1 (// 24¢

START:

Zweipunktlage
LK =0

e e e e e ZWEIpUNKElAGE
LK = 21°

Dreipunktlage
LK = 21°;44°

LANDUNG:

—————— S

o ot -~ LK = 44°
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Flugzeugschlepp

LB S861 |

EINFACHSCHLEPP

R erbelzone
~ Luftschraube

-

ACHTUNG:
Jedes Schleppseil ist mit einer Solibruchstelle

mit Reilfestigkeit von 1050 + 105 kg zu

versehen / 2
ks Aufstellung bei Seitenwind
[ ]
() - Leeseite
@ - Luvseite

b, ———
i, — . —
e T e T T i e

........
— it et e
—— sl

WM

mind. 20 m @

DOPPELSCHLEPP




Betriebsbeschrankungen - Flugzeugschlepp

Maximales Fluggewicht des Schleppzuges: 2205 kg KENNDATEN DER SEGELFLUGZEUGE FUR FLUGZEUGSCHLEPP
Maximales Fluggewicht Schleppgeschwindigkeit .
der geschleppten Segelflugzeuge: 1125 kg Segelflugzeugtyp PP [km/h]m 'gretten F(I%Qa%(?an;‘t
Anzahl geschleppter Segelflugzeuge: max. 3 Steigfiug Hor'ﬁg,tfmug [ka]
Bocian 115 145 540
Zuladungim Schieppflugzeug wéhrend des Flugzeugschlepps: Puchacz 115—-120 150 ‘ 570
Anzahl Segelflugzeuge Zuladung Pirat 115 145 370
1 Flugzeugflihrer
1 und 1 Passagier Foka4 115 145 385
2 1 Flugzeugfihrer Fokad 115 145 385
3 1 Flugzeugfihrer Cobra 120-130 150 : 385
Jantar Standard 120-130 145 366/466 (H,0)
Kurvenschréaglage in der Ausbildung
von Segelflugschiilern: max. 30°
Die asymetrische Lage der geschleppten Segelflugzeuge
auBerhalb des sphérischen Winkels von 60° ist unzulassig.

l-!": TS Y.
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Diagramm Kraftstoffverbrauch

76
74

72
70

68
66

62

Jadin)

1
22050 U/min

/
/ 2000 U/min

1300 kg
500 m

)
/

/ / 1900 Umin

60
58
56
54
52
50
48
46
44
42
40
38
36

1 24

_ 1800 U/min

/

/

- 1700 U/min

1600 U/min

\4\\\ |

110

120

130

140

150

160

170

>
180 V (km/h)

751/h
551/h

451/h

DURCHSCHNITTLICHE
KRAFTSTOFF-
VERBRAUCHSWERTE:

Q F-Schlepp

Q Reise
V=150

Q Sparflug
V=130

il

i

ACHTUNG!

Die minimale Kraftstoffanzeige von 20 Litern
je Behélter darf wahrend des Flugbetriebes
nicht unterschritten werden.
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Hydrauliksystém — Bremsanlagé Hauptfahrwerk

) ® ®
: _ b
u “L'L_. o T
= | =
J
——— . .
f — J) HYDRAULIKSYSTEM:
F

(@ Bremsfliissigkeitsbehalter

(@ Betatigungszylinder
Seitenruderpedalen linker Sitz

(® Betatigungszylinder
Seitenruderpedalen rechter Sitz

{ F’“N - ( FW‘” ® Bremszylinder der Scheibenbremsen
® Ol
| I, ! i !.

EY s661




4. Nutzungshinweise der Systeme

~ Die hydraulische Anlage dient ausschlieBlich zur Bremsung der
Réder des Hauptfahrwerks

— Die Bremsung jedes Rades ist unabhdngig voneinander. Eben-
falls wirkt bei Doppelsteuerung die Bremsung des rechten Sy-
stems unabhdngig von dem des linken.

— Es ist verboten mit defekter hydraulischer Anlage mit Trieb-

werkskraft zu rollen. Beim Feststellen einer ungleichméBigen
Bremsung der Réder ist das Triebwerk nach der Landung bzw.

beim Rollen abzustellen.

Hydrauliksystem

NOTIZEN
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Das Schmierstoffsystem

(1) Olbehalter

@ Olkunhler

® Offilter

@ Olkiihlerklappen

(® Betatigungsgriff fiir Olkiithlerklappen
(® Antrieb Olkiihlerklappen

zZur

Schmierstoffpumpe | '
und Verteilung 2
im Triebwerk 4
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é(




4.2, Schmierstoffsystem
Allgemeine Beschreibung

Nutzung des
Schmierstoffsystems

NOTIZEN

Das Schmierstoffsystem dient dem Triebwerk zur Schmierung, Kiih-
lung, als Korrosionsschutz, zur Abdichtung sowie als Arbeitsmittel
zur Luftschraubenverstellung

Es besteht aus:

— dem Schmierstoffbehdlter mit Auffillstutzen und Filtersieb, Be-
festigung am Brandschott

— dem MeBstab im Schmierstoffbehdlter zur Kontrolle der Fiill-
menge, :

— dem Schmierstoffkiihler,

— der Schmierstoffpumpe mit Druckregeleinrichtung,

— Geber und Anzeigegerét fir Schmierstoffdruck und Temperatur,

— Schmierstoffilter,

— AblaBstutzen.

— Der Flugzeugfiihrer hat im Flug nur die Méglichkeit, durch Tem-
peraturregelung auf das Schmierstoffsystem einzuwirken. Wah-
rend des gesamten Fluges sind die glinstigsten Parameter der
Schmierstofftemperatur und des Schmierstoffdrucks beizubehal-
ten.

— Ein Abfall bzw. Ansteigen des Druckes im Schmierstoffsystem
unter bzw. ber die zuldssigen Werte bei gleichzeitigem Tem-
peraturanstieg oder -abfall, der sich nicht durch Verstellen der
Schmierstoffkiihlerklappe regulieren 18Bt, deutet auf Stérungen
im Schmierstoffsystem hin.

—In diesem Fall ist der Flug unter aufmerksamer Beobachtung
des Schmierstoffdrucks und der Schmierstofftemperatur mit ge-
ringster Belastung des Triebwerks zu einem geeigneten Lande-
platz fortzusetzen. Dabei muB mit dem plétzlichen Triebwerks-
ausfall gerechnet werden. :

— Wird ein Schmierstoffdruck nahe Null angezeigt, ochne daB sich
die eingestellte Schmierstofftemperatur verdndert, so ist die
Funktion des Schmierstoffsystems
— durch wiederholtes Verstellen des Luftschraubenschrittes zu

kontrollieren

— Reagiert die Luftschraube auf die Verstellung, so liegt die St&-
rung in den Teilen des Druckgebers oder Anzeigegerdtes.

—~In diesem Falle ist der Flug bis zum né&chsten Flug- oder Lan-
deplatz fortzusetzen. ’

— Reagiert die Luftschraube nicht auf die Verstellung, so liegt
ein Defekt im Schmierstoffsystem vor und es ist mit einem plotz-
lichen Triebwerksausfall zu rechnen. Es muB unverziiglich eine
Notlandung durchgefiihrt werden.
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Das Kraftstoffsystem

Hauptbehalter
Uberlaufbehalter

Sammel- bzw. Forderbehalter
Kraftstoff-Filter

Brandhahn

Rickschlagventil
Handeinspritzpumpe

untere Kraftstoff-Anzeige
obere Kraftstoff-Anzeige }
10 Entliftungsventil

11 Kraftstoff-Einflllstutzen

OCONOO L WN =

zu Kraftstoff-Férderpumpe

Anzeigefehler + 81

e

und Druckgeber

BRANDHAHNSTELLUNGEN
L+R

geschlossen - o- geschlossen




4.3. Kraftstoffsystem
Allgemeine Beschreibung

Nutzung des Kraftstoffsystems

NOTIZEN

— Das Flugzeug ist qusgestattet mit zwei Metallkraftstoffbehdl-
tern, die in den Torsionsnasen der Tragfldchen eingebaut sind.

— Die Tankstutzen befinden sich an den rumpfnahen Behéltertei-
len. Beide Behdlter sind mit Schwimmer-Kraftstoffvorratsmesser,
deren Anzeige unter den Tragfléchen nahe der Kabine ange-
bracht sind, ausgeristet.

— Jede Kraftstoffanzeige ist mit zwei Skalen ausgestattet.

1. c[:I)ie duBere Skala zum Ablesen des Kraftstoffvorrates am Bo-
en.

2. Die innere Skala zum Ablesen des Kraftstoffvorrates im Ho-
rizontalflug.

—~ Der Anzeigefehler des Kraftstoffvorratsmessers betrégt + 8 Li-
ter.

— Benutzung der Handeinspritzpumpe
Die Handeinspritzpumpe wird benutzt, um vor dem Anlassen
des Triebwerks Kraftstoff in die Gemischkammer einzuspritzen
und dadurch das Anspringen des Triebwerks zu erreichen. Das
Einspritzen des Kraftstoffs wird vor und wdahrend des Durch-
drehens der Luftschraube durchgefiihrt. (im Sommer 2- bis 3-
mal, im Winter 3- bis 5mal)

— Nach dem Anlassen ist die Handeinspritzpumpe zu arretieren.

~— Benutzung des Kraftstoffhahns (Brandhahn)
Die entsprechenden Stellungen des Kraftstoffhahns gewdhrlei-
sten die Kraftstoffversorgung aus dem linken oder rechten Be-
hélter bzw. aus beiden Behdltern gleichzeitig.

Er dient ebenfalls als Brandhahn zur Unterbrechung der Kraft-
stoffzufuhr zum Triebwerk.

Ab einer Kraftstoffanzeige von 30 Litern ist grundsétzlich auf die
Stellung L'R zu schalten. Die Kraftstoffversorgung bei der Stel-
lung L'R des Kraftstoffhahns gewdhrleistet die ununterbrochene
Arbeit des Triebwerks bis zur vollstdndigen Entleerung beider Be-
hélter.
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Das PreBluftsystem

@EG

1 Druckluftbehélter
2 Sicherheitsventil

3 AuBenbordanschluf3
4 Ruckschiagventil

5 Hauptventil

6 Manometer

7 elektromechanisches Ventil
(6ffnet bei Betatigung AnlaBknopf)

8 Reduzierventil

9 Rickschlagventil
10 Luftfilter

11 Abscheidungsfilter
mit KondensatablaBhahn

12 Sicherheitsventil
13 Kompressor




4.4, PreBluftsystem

NOTIZEN

— Das Druckluftsystem dient zum Anlassen des Triebwerks. Es
wird durch Offnen des Absperrhchnes in der Kabine in Betrieb
genommen.

— Das Druckluftsystem wird durch Fullung von zwei Druckluftfla-
schen am Boden aufgefiilit.

— Wahrend des Fluges erfolgt die Fiillung des Druckluftbehdlters
bei offenem Absperrhahn vom Kompressor.

— Betragt die Druckluft in den Behaltern 50 kp/em?, wird die wei-
terhin geférderte Luft iiber das Reduktionsventil in die Atmos-
phére abgeleitet.

— Beim Ausfallen der Stromversorgung kann das Triebwerk durch
Betatigung des Elektroventils an der rechten Bordwand ange-
lassen werden.
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Bordfunkétation (R-866-II-M)

mooOw>»

Steuerpult Funkstation
Steuerpult Bordsprechanlage
Schalter Notspeisung
Druckknopf Senden/Empfangen
Brechkupplung

TOONAWN =

Frequenzanzeige MHz und KHz

Schalter Frequenzwahl MHz

Schalter Frequenzwahl KHz

Schalter Inbetriebnahme

Lautstarkeregler

Ein/Ausschalter Rauschbegrenzer
auptschalter am oberen Bedienpult

TECHNISCHE DATEN:

Frequenzbereich 118,0-135,9MHz
Kanalabstand 100KHz
Reichweite 100 km

Betriebsbereitschaft  nach 2 Minuten

ACHTUNG!

Bei Generatorausfall

ist Funkstation

auf Notspeisung umzuschalten!

.':'.':,'.E'.";‘-'-,i.', I i S NN i i v

- ThA. e ese e e e
[ TSA VIR M AR TS G ILF A Ealy iSRS L0 F IR Y A RS .
' LORA S W DGR AR
. ey e

INBETRIEBNAHME FUNKSTATION:

(® Einschalten Batterie
Radio

(® Schalter Inbetriebnahme auf P/CT () Beim Senden Bord~Boden Druck-
knopf ,Senden/Empfang*” betétigen

® MitSchalter Frequenzwahl (® BeiBord—Bord-Verstandigung Schalter inbetriebnahme
gewiinschte Frequenz einstellen der Bordsprechanlage einschalten

@ Lautstarkeregler einstellen

2N 5661



5. Elektroausriistung

5.1. Allgemeines Die im Flugzeug installierte elektrische Ausriistung gewdhrleistet

— die Stromversorgung aller elektrischen Anlagen und Geréte so-
wie der Funkausriistung

— den elektrischen Antrieb und die Fernbedienung der verschie-
denen Bedienorgane des Flugzeugs und des Triebwerks

— das Anlasszan des Triebwerks

5.2. Versorgung des Bord- Bei nicht arbeitendem Triebwerk erfolgt die Energieversorgung
netzes bei stehendem des Bordnetzes durch den Bordakkumulator oder von einer Au-
Triebwerk Benbordspannungsquelle mit einer Spannung von 24,5 Volt. Der

AnschluB zur Speisung der Anlage aus AuBenbordspannungs-
quelle befindet sich an der linken Rumpfseite hinter der Ein-
stiegstar.

Beim Betrieb der elektrischen Ausrlistung des Flugzeugs muB die
Spannung des Akkus 24,5 Volt betragen.

Bei laufendem Triebwerk wird das Bordnetz vom Generator als
Hauptspannungsquelle des Flugzeugs versorgt.

Der Generator GSK 1500 liefert eine Spannung von 27 V. Zulds-
sige Toleranzen bei 1600 bis 1700 U/min 26,5 bis 28,5 V.

5.3. Inbetriebnahme Die elektrische Anlage ist je nach Ausriiztung in 11 bis 13 Strom-
der Elektroausriistung kreise aufgeteilt.
Alle Stromkreise des Bordnetzes sind gegen Uberlastung und
LEin® zu schalten. Alle Sicherungsschalter, die Funktionen beim
KurzschluB durch Sicherungsschalter (AZS) abgesichert.
Die im Flugzeug fir die einzelnen Stromkreise vorhandenen Si-
cherungsschalter sind berechnat und dirfen nicht durch andere
ersetzt warden.
Alle Sicherungsschalter sind nach dem Anlassen in die Stellung
Anlassen erfiillen, sind vor dem Anlassen einzuschalten,

Temperaturmessung — Der Stromkreijs besteht aus:
Ladedruck- und 1.dem automatischen Sicherungsschalter an der oberen Schalt-
tofel

2. Ladedruck-MeBgeber am Brandschott
3. Ladedrudk-Anzeigegerst am Gerdtebrett
4. Temperatur-MeBgeber auf dem Motor
5. Temperaturanzeigegerét am Gerdtebrett

~ Mit dem Sicherungsschalter an der oberen Schalttafel werden
die Stromkreise eingeschaltet und sind betriebsbereit.

Triebwerksiiberwachungsgeriite — Der Stromkreis besteht aus:
(Dreizeigergerdt) 1. dem automatischen Sicherungsschalter an der oberen Schalt-
tofel

2. Schmierstoffdruckgebzr am Rumpfspant Nr. 1
Anzeige am Dreizeigergerét

3. Kraftstoffdruckgeber am Rumpfspant Nr. 1
Kraftstoffanzeige am Dreizeigergerét

4. Schmierstofftemperaturgeber am Schmierstoffilter
Schmierstofftemperaturanzeige am Dreizeigergerét

— Inbetriebnahme durch Einschalten des Sicherungsschalters an
der oberen Schalttafel

St hrhei — den Stromkreis bilden:
aurchmetring 1. Automatischer Sicherungsschalter am oberen Schaltbrett
2. Staurohr PWD-GM an der rechten Tragfléche

— Inbetriebnahme durch Einschalten des Sicherungsschalters an
der oberen Schalttafel, um das Staurohr vor Vereisung zu schit-
zen.
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Ziind- und AnlaBanlage - Der Stromkreis besteht aus:

1. Automatischen Sicherungsschalter an der oberen Schalttafel
2. Tastschalter unter der Gerdtetafel
3. Ziindschalter unter der Gerdtetafel
4.Zindspule am Triebwerk montiert
5. zwei Magnetziindern am Triebwerk
6. elektremagnetizches Ventil am Kabinenunterteil
— Inbetriebnahma durch Einschalten des Sicherungsschalters an
der oberen Schalttafel, des Ziindschalters und Driicken des
Tastschalters (AnlaBknopf)

— Das Triebwerk kann im Notfall auch durch Betétigen des elek-
tromagnetischen Ventils an der rechten Kabinenwand angelas-
sen werden.

Kiinstlischer Horizont und Gyro- — Der Stromkreis besteht aus:
Kursanzeiger GPK-48 1. den automatischen Sicherungsschaltern an der oberen Schalt-
tafel

2. den Umformer im Kabinenunterteil
3.dem kiinstlichen Horizont AGD-47 B und dem Gyro-Kurs-
anzeiger GPK-48 auf der Gerdtetafel
4. den Relais hinter der Gerétetafel
— Inbetriebnahme durch Einschalten der Sicherungsschalter (mit
Einschalten der Sicherungsschalter wird ebenfalls der Umfor-
_ mer emgeschcltet)
Nach 5’ Einlaufzeit sind beide Geréste betnebsbe'elt und kén-
nen entarritiert werden.

Beleuchtungsanlage des Die Beleuchtung besteht aus

Flugzeugs —~ den Positionslichtern
— dem Landescheinwerfer
—~ der Kabinenbeleuchtung
~ der UFO-Leuchte
Alle Beleuchtungsanlagen, auBer dem Landescheinwerfer, der
am unteren Schaltbrett links eingeschaltet wird, werden an der
oberen Schalttafel eingeschaltet.

6. Flugdurchfiihrung

6.1. Rollen Vor dem Rollen hat der Flugzeugfiihrer:

— zu kontrollieren, ob die Ruder und Rader frei sind und der
Staurohriiberzug entfernt ist

— nochmals die Stellung der Bedienhebel, Sicherungsschalter und
Signallampen zu kontrollieren

—zu kontrollieren, daB eine Zylinderkopftemperatur von minde-
stens 140° und eine Schmierstofftemperatur von mindestens
30 °C anliegt

— bei einer AuBenlufttemperatur um oder unter 0°C sowie bei
Schneefall die Staurohrheizung eingeschaltet ist

— ob der kiinstliche Horizont, der Kurskreisel, die Funkstation so-
wie die Bordsprechanlage eingeschaltet sind

— falls eingebaut, den FunkkompaB und die Schalter der Beleuch-
tungsanlage sowie bei Notwendigkeit den Scheibenwischer ein-
zuschalten

— die Flugbereitschaft zu tberprifen und beim Flugleiter die
Rollerlaubnis einzuholen
Nach Erhalt der Rollerlaubnis ist dem Mechaniker das Kom-
mando zum Entfernen der Bremsklétze zu geben. Nachdem
dieser durch Zeichen Vollzug gemeldet hat und der Rollsektor
hindernisfrei ist, kann mit dem Rollen begonnen werden.

— Vor dem Kommando ,Bremsklétze entfernen” ist die Triebwerks-
leistung auf Leerlauf zu reduzieren.

— Ver dem Rollen haben sich alle im Flugzeug befindlichen Per-
sonen anzuschnallen. Die Forderung besteht fiir die Durchfiih-
rung des gesamten Fluges bis zum Abstellen der Triecbwerke.

— Das Rauchen an Bord des Flugzeuges ist verboten.
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6.2. Der Start
Tatigkeiten vor dem Start

Parameter vor dem Start:

Allgemeine Festlegungen zum
Start

Anmerkung

Das Rollen des Flugzeuges wird bei einer Drehzahl von 1300 U/
min und einer Geschwindigkeit von 7—10 km/h durchgefiihrt.
Nach dem Rollbeginn ist eine Bremsung zur Kontrolle der Funk-
tion der Bremsen und ihrer gleichmé&Bigen Wirkung durchzu-
fihren. In der Nghe von Hindernissen auf unbekanntem Ge-
ldnde sowie auf glattem, aufgeweichtem oder unebenem Ge-
’I(&nde ist die Rollgeschwindigkeit auf 3 bis 5 km/h zu beschrén-
en.
Wenn das Flugzeug bei einer Drehzahl von 1700 U/min nicht
an- oder weiterrollt, ist das An- und Weiterrollen varbotan.
Wéhrend des gesamten Rollens ist der Steuerknippzl in die
hintere Stellung (an sich gezogen) zu halten. )
— Es ist verbotan, Kurven auf einem vollig gebremstan Rad durch-
zufiihren.

Zum Uberpriifen der Startbereitschaft des Flugzeuges ist zu kon-

trcllieren, daB

— die Vergaservorwdrmung ausgeschaltet ist (im Sommer),

— die Jalousien fir die Triebwerkskithlung und Kihlung des
Schmierstoffkithlers die der jeweiligen AuBenlufttemperatur ent-
spricht,

— die Trimmruder sich in neutraler Stellung befinden,

~ die Landeklappe auf 21° ausgefahren ist,

—die fir den Flug erforderlichen Geréte und Navigationsaus-
riistungen eingeschaltet und entarretiert sind und deren An-
zeige Uberprift ist,

— der Héhenkorrektor ausgaschaltet ist,

— die Ruder frei beweglich sind,

— die Einspritzpumpe gesichert ist,

— der Kraftstoffhahn auf beiden Behéltern steht

— Der Start mit Landek!appenstellung 44° ist mdglich, soll jedoch
nur in besonders begriindeten Fallen durchgefiihrt werden
(kurzz SLB, Hindernisse im Startsektor usw.).

- 72:"}“’79‘!/&/3 L 2y 4o 2 Ao

~ Kraftstoffdruck 0,2-0,5 kp/cm?

—~ Schmierstoffdruck 4—-6 kp/cm?

— Schmierstofftemperatur minimal 50°C, maximal 75°C

— Zylinderkopftemperatur minimal 140 °C, maximal 210°C

/ empfohlen 180°C
(Werte bei Nennleistung)

Der Start kann mit unterschiedlichen Landeklappenstallungen er-
folgen. Auf Flugpldtzen und Startfldchen mit groBen Abmessun-
gen ist der Start mit der Landeklappenstellung 21" bei Nennlei-
stung des Triebwerks méglich.

Auf Flugpldtzen mit geringen Abmessungen = 600m und im
Segelflugschlepp ist mit Startleistung des Triebwerks zu starten.

Der Start kann aus der Zwei- oder Dreipunktanlage erfolgen.

— Ohne ausgefahrene Landeklappen ist der Start aus der Drei-
punktlage verboten.

Die Landeklappen sind nach dem Uberflug der Hindernisse am
Flugplatzrand in einer FlughShe von mindestens 50 m einzufah-
ren. Bei Start mit der Landeklappenstellung 44° ist die Lande-
klappe in zwei Etappen einzufahren, von 44° auf 21° und nach
Stabilisierung der Fluglage auf 0°.

Im Falle einer ldngeren Standzeit am Start ist es notwendig, die
Ziindkerzen vor dem Starten noch einmal bei 2000 U/min fir 5
bis 10 Sekunden freizubrannean.

Das Ausfahren der Landeklappen ist nur bei geschlossenen Ein-
stiegstliren gestattet.
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6.3. Der Steigflug

6.4. Der Horizontalflug

Bei Betdtigung des Seitenruders und der Querruder ist zu beriick-
sichtigen, daB mit zunehmender Geschwindigkeit die Effektivitét
der Ruder zunimmt und demzufolge die Ruderausschldge verrin-
gert werden miisszan. )

Eine Seitenwindkomponente nahe dem Maximalwert erfordert ein
Abheben mit lzichter Schridglage, um ein Schieben des Flugzeugs
zu verhindzrn.

Nach dem Aufhslen einer Geschwindigkeit von 115 km'h ist das
Flugzeug in den Steigflug zu Uberfithran. '

Die Steigfluggeschwindigkeit betrdgt 115 bis 120 km'h bei Nenn-
leistung des Triebwerks.

Die Triebwerksleistung ist stets so zu verdndern, daB die Bildung
eines zu fetten Kraftstoff-Luftgemisches verhindert wird d. h.

— Leistungssteigerung: 1. Erhdhen der Drehzahl
2. Erhdhen des Ladedrucks
~ Leistungsvermindarung: 1. Verringern des Ladedrucks

2. Einstellen der Drehzahl
— Wé&hrend des Steigfluges ist besonders darouf zu achten, daB
die zuldssige Zylinderkopftemperatur und Schmiarstofftempe-
ratur nicht tiberschritten wird.

Die Dienstgipfelhdhe von Hb == 3960 m wird in einer Zeit von

48 Min. bei einem Startgewicht von 1300 kg erreicht.

Die Steigleistungen in Bodenndhe bei einem Startgewicht von

1300 kg betragen:

— bei Startleistung des Triebwerks 4,6 m’s

— bei Nennleistung des Triebwerks 3,8 m/s

- Die Startleistung des Triebwerks darf maximal fiinf Minuten
benutzt werden.

Nach dem Einnehmen der bzfohlenen Flughdhe muB der Lade-
druck und die Drehzah! entsprechend der vorgeschriebenen Ge-
rategeschwindigkeit eingestellt werden. Der Horizontalflug wird
je nach Aufgabe mit folgenden Regimen durchgsfiihrt.

\ | Reiseleistung n= 1860 U'min

PK = 665 bis 695 Torr
V=160 bis 165 km/h

L Il Reiseleistung n= 1730 U'min

PK = 615bis 645 Torr
V=145 bis 150 km/h

Die Grenzwerte dar Gerdtegeschwindigkeit im Horizontalflug be-

tragen:

— minimal =108 km/h
— maximal 250 = 266km/h
— maximal in Tubulentenluftmassen = 140 km/h

Die Kraftstoffanzeige ist in regelmaBigen Absténden zu kontrol-

leren.

— Bei ungleichmd&Bigem Kraftstoffverbrauch aus den einzelnen
Kraftstoffbehdaltern ist es nicht erforderlich den Kraftstoffthahn
auf die linke oder rechte Seite umzuschalten. Die Kraftstoffver-
sorgung bei der Stellung des Kraftstofthahnes auf L + R ge-
wéhrleistet die ununterbrochene Arbeit des Triebwerks bis zur
vollstdndigen Entleerung beider Behdglter.

Im Horizontalflug sollen folgende Betriebstemperaturen und
Driicke eingehalten werden:

Zylinderkopftampzratur 140 bis 210°C
Schmierstofftamperatur 50 bis 75°C
Schmierstoffdruck 4 bis 6 kp'cm?
Kraftstoffdruck 0,2 bis 0,5 kp'cm?

— Bei allen Flugregimen im Horizontalflug darf der Schmierstoff-
druck von 4 kg'ecm? nicht unterschritten werden.

— Wahrend eines ldngeren Horizontalfluges > 25 Minuten ist zur

ordnungsgemé&Ben Arbeit der Luftschraubenverstellung der
Schritthebel 2- bis 3mal zwischen dem Reiseregime und 1500 U/

min zu verstellen.
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5. ithl Der Beginn des Gleitfluges ist so zu bestimmen, daB eine verti-
6.5. Der Gleitflug kale Sinkgeschwindigkeit von 3—4 m's gehalten wird.

Mit Passagieren soll eine Sinkgeschwindigkeit von 3 m’s nicht
Uberschritten werden.
Die giinstigste Gleitfluggeschwindigkeit betrdgt 130 bis 150 km.h.
Beim Gleitflug mit gedrosselter Triebwerksleistung sind die Zy-
linderkopf- und Schmierstofftemperatur in kiirzeren Abstdnden zu
kontrollieren. Sie diirfen folgende Werte nicht unterschreiten:

— Zylinderkopftemperatur: 140 °C
— Schmierstofftemperatur: 30°C
— Vergaserlufttemperatur: 10°C

Falls die Temoeraturan weiter obsinken, muB zeitweilig die Lei-
stung des Triebwerks erh&ht werden.

6.6. Die Landung

Allgemeine Festlegungen Die Landung wird auf drei Punkten (Dreipunktlandung) durchge-
fihrt. Es kann mit 3 Landeklappenstellungen gelandet werden:
— Klapgpenstellung ©°
— Klappenstellung 21°
— Klappenstellung 44 °
Das Ausfohren der Landeklappen auf die jeweilige Stellung ist
abhéngig von den Verhéltnissen des Landeplatzes, der Windrich-
tung und Stdrke, unter Berlicksichtigung der Festlegungen des

Handbuches,
Landeanflug und Landung Die Landeberechnung beginnt in der dritten Kurve. Der Gleitflug
unter Normalbedingungen ist so zu berechnen, daB die vierte Kurve in der Platzrunde in ei-

ner Héhe von mindestens 200 m ausgeleitet wird. Die maximale

Schréaglage in den Kurven betrégt 30° und die Geschwindigkeit

140 bis 150 km ‘h.

Nach der 4. Kurve ist die Geschwindigkeit auf 130 km'h zu redu- -

zieren und donach die Landeklappen auszufahren. Die Anflug-

geschwindigkeit im Endanflug betrdgt 120 bis 130 km/’h.

— Die Anfluamindestgeschwindigkeit mit gedrosseltem Triebwerk
betrdgt 120 km 'h. ,

In 100 m ist dia Luftschraube auf kleinen Schritt zu stellen.

Beim Landeanflug ist eine vertikale Sinkgeschwindigkeit von 2 bis

3 m’s zu halten.

Ab 30 m Hohe wird der Blick zum Bestimmen der Abflughdhe

links am Rumpf vorbeiqerichtet.

Das Abfangen des Flugzeuges ist in 4 bis 5 m zu beginnen.

Mit Beginn des Abfangens wird der Drosselhebel in die Leer-

laufstelluna  zuriickaenommen. Gleichzeitig mit dem Abfangen

wird der Blickwinkel 20-30° nach links und 25-30 m voraus zum

stdndigen Einschétzen der Hshe eingenommen.

Die Steuerséule ist mit einem solchen Tempo zu ziehen, daB sich

das Flugzeug in einer Héhe von ca. 0,25 m iiber dem Erdboden

in Dreipunktlage befindet. Die Phase des Ausschwebens ist sehr

kurz und muB unbedinat beachtet werden.

Das Aufsetzen ist in Dreipunktlage durchzufiihren.

Die Aufsetzgeschwindigkeiten betragen bei einem Gewicht von

1300kg:

~ mit Landeklappenstellung 0°  110km’'h

— mit Landeklappenstellung 21° 102 km/h

— mit Landeklappenstellung 44° 95 km’h

Nach dem Aufsetzen ist die Richtung in der ersten Phase mit dem

Seitenruder und in der zweiten Phase mit den Bremsen zu halten.

Scharfes Bremsen unmittelbar nach dem Aufsetzen kann zur Bo-

denberiihrung der Luftschraube bzw. zum Kopfstand des Flug-

zeugs flihren.

Landeanflug und Landung Die Landung ohne ausgefahrene Landeklappen ist entsprechend
ohne Ausfahren der Lande- Diagramm Windgeschwindigkeiten durchzufiihren.
klappen Der Gleitflug nach der vierten Kurve ist mit einer Geschwindig-

keit von 140 km h durchzufiihren.
Der Abfangpunkt muB 20-30 m vorverlegt werden. Beim Aufset-

zen muBl die hdhere Aufsetzgeschwindigkeit beachtet werden
(110 km'h). ‘
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Landeanflug und Landung auf
begreniten Flachen mit Lande-
klappenstellung 44°

Landung auf vereister, verschnei-
ter oder mit Schneematsch
bedeckter SLB

Landung bei Seitenwind

6.7. Ubergang in die
zweite Platzrunde

Die Landung mit der Landeklappenstellung 44° ist erlaubt:

~ auf Landepldtzen mit geringen Abmessungen

— auf weichem, sandigen oder mit Schnee bedecktem Boden
{(Neuschnee bis zu 10 e¢m)

— zum Uberwinden von Hindernissen in Landerichtung

Die Anfluggeschwindigkeit betrdgt 120 km'h. Sie gewdhrleistet

einen Ubergang in die zweite Platzrunde in einer Abfanghdhe

von 6 bis 9 m.

Das Abfangen muB ziigiger als bei einer normalen Landung er-

folgen, der ProzeB des Ausschwebens ist sehr kurz.

— Zum Verhindern eines Steigens d=s Flugzeugs im Moment des
Ausfahrens der Landeklappen ist mit dem Steuerkniippel ge-
genzuhalten (fixieren).

— Die Landung auf einer vereisten Bahn oder Fldche ist verboten.
Die Landung auf einer tesilweise verzisten Bahn ist nur gegen
den Wind bei einer maximalen Windgeschwindigkeit (Windspit-
zen) von 6 m's erlaubt. Die Landung bei Pulverschnee ist bis zu
einer Schneehdhe von 10cm und die Landung bei Alt- oder
Pappschnee bis zu einer Hohe von 5cm erlaubt. Die Landung
darf nur bis zu Windgeschwindigkeiten, die eine Landung mit
ausgefahrenen Landeklappen zulassen, durchgefiihrt werden.
Die Landung auf einem mit Schneematsch bedecktem Landeplatz
ist bis zu einer Hdhe des Schneematsches von 10 mm und bei
Windgaschwindigkeiten bis 3 m/s erlaubt.

Der Steuerkniippel muB nach dem Aufsetzen unbedingt in die
hintere Stellung gehalten werden.

Beim Landeanflug ist diz Abdrift nach der vierten Kurve durch
einen Vorhaltewinkal auszugleichen.

Ab 50 m ist dem Abdrift durch Schréglage und Betétigen des Sei-
tenruders entgegenzuwirken. Die Schrdglage ist mit abnehmen-
der Geschwindigkeit beim Ausschweben so zu verringern, daB
sie unmittelbar vor dem Aufsetzen vollkommen beseitigt ist. Ein
mdgliches Schieben im Moment des Aufsetzens ist mit dem Sei-
tenruder zu verhindern.

Beim Erreichen der maximal zuld@ssigen Seitenwindkomponente
in einem Winkel 90° zur SLB ist das Aufsetzen mit neutraler Stel-
lung der Querruderstellung nicht méglich. Deshalb erfolgt das
Aufsetzen mit leichter Schrégloge auf sinem Rad des Hauptfahr-
werks und dem Spornrad.

Nach dem Aufsetzen ist die Richtung mit dem Querruder gegen
den Wind und dem Seitenruder in Windrichtung zu halten.

Rollt das Flugzeug stabil auf drei Punkten, kann das Halten der
Richtung durch leichtes Bremsen unterstiitzt werden.

Beim Nachlassen der Rudereffektivitdt wéhrend des Ausrollens
muB zum Halten der Richtung verstdrkt mit den Bremsen gear-
beitet werden. Der Steuerkniippel ist in die hintere Stellung zu
halten.

Der Ubergang in die zweite Platzrunde ist mit jeder Landeklap-

penstellung und aus jeder Hdhe mdglich.

Der EntschluB zum Ubergang in die zweite Platzrunde ist bei Feh-

lern in der Landeberechnung oder bei plétzlich auftauchenden

Hindernissen auf dar Landefléche bis zu einer FlughShe von 50 m

zu fassen. Der Ubergang zur zweiten Platzrunde ist folgenderma

Ben durchzufithren:

— Dem Flugleiter ist der EntschluB zum Ubergang in die zweite
Platzrunde mitzuteilen.

— Die Luftschraube ist auf kieine Steigung zu verstellen, falls dies
noch nicht erfolgt ist. '

— Die Triebwerksleistung ist gleichm&Big bis zur Startleistung zu
erhdhen. ’

— Das Flugzeug ist langsam in den Steigflug zu tberfiihren.

—in 50 m H&ha ist die Landeklappe einzufahren. (Bei Landean-
flug mit auf 44° ausgefahrenen Landeklappen in zwei Etappen
einfahren)

— Nach Einfahren der Landsklappen ist die Nennleistung des
Triebwerks einzustellen und aufdie festgelegte Hohe zu stzigan.
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7. Fliige unter besonderen Bedingungen

7.1. Flug bei Turbulenz @ Das Einfliegen in machtige Haufen-, Haufenregen- oder G.e-
witterwolken sowie das Unterfliegen von Gewitterwolken ist
verbotenl

Bei Fliigen in geringen H3hen nach Sicht ist es erlaubt, &rtliche

Gewitterzonen in einem Mindestabstand von 10 km zu umfliegen.

Das Umfliegen von Gewitterzonen ist nur in den Héhen und auf

den Streckenabschnitten, die von den Flugsicherungsdiensten frei-

geasben sind, gastattet.

Beim Anndhern an médgliche Turbulenzzonen muf3 kontrolliert

werden, daB die Anschnallgurte der Flugzeugfiihrer und Passa-

giere fastsitzen.

Die alinstigste Geschwindigkeit fir Flige bei Turbulenz ist ein-

zunehmen (135-140 km'h).

* Die maximal zuldssige Geschwindigkeit bei Fligen in Turbu-
lenzgebieten betrdgt 140 km 'h.

Bei Fligen in Turbulenzgebieten ist nicht auf jede Bewegung des

Flugzeuges zu reagieren, da das Flugzeug iiber eine geniigende

Stabilitat verfligt und bestrebt ist, selbstdndig, ohne Eingreifen

des Flugzeugfihrers, seinen Ausgangsflugzustand wieder einzu-

nehmen.

Ein exaktes Einhalten der Geschwindigkeit ist nicht anzustreben,
da bei turbulenter Luft Schwankungen der Anzeigen des Ge-
schwindigkeitsmessers und des Variometers unvermeidlich sind
und stdndice Anderungen der Triebwerksleistung den Flugzu-
stand beeinflussen.

Bei den navigatorischen Berechnungen ist zu beachten, daB eine
VeraréBeruna der nach dem Héhenwind berechneten Flugzeiten
bis 10 Prozent eintreten kann.

7.2. Fliige in Zonen ® Fliige in Vereisungszonen sind verboten.
mit Vereis'ung ® Der Start mit einem am Boden vereisten oder mit Rauhreif
und Vereisungsgefahr bzw. Schnee bedecktem Flugzeug istverboten.

Das Flugzeug ist vor dem Flug zu enteisen.

Bei einem unbeabsichtigten Einflug in Vereisungszonen sind fol-

gende Hendlungen erforderlich: '

-~ Verbindung mit den Flugsicherungsdiensten aufnehmen und
M3glichkeiten suchen, die Vereisungszonen so schnell wie mdg-
lich zu verlassen bzw. den Flug auf dem kiirzesten Weg zu be-
endan.

— Nochmals kontrollieren, daB die Staurohrheizung arbeitet, daB
die Ansaugluftvorwérmung eingeschaltet ist und daB eine Ge-
mischkammertemperatur von - 5° bis + 10°C angezeigt wird.

— Zum Verhiten eines Einfrierens des Schmierstcfikiihlers ist eine
Schmierstofftemperatur von -+ 75 °C zu halten.

— Periodisch alle Ruder betétigen, damit das vorhandene Eis so-
weit wie mbdglich von diesen entfernt und ein Verklemmen der
Ruder durch Eisstiicke verhindert wird.

® Erhoht sich trotz gedffneter Schmierstoffkithlerklappe die
Schmierstoffeintrittstemperatur, so ist der Schmierstoff im Kih-
ler erstarrt,

In diesem Falle ist die Schmierstoffkiihlerjalousie vollstandig
zu schlieBen und die Triebwerksleistung zu verringern, damit
sich der Schmierstoff im Schmierstoffkiihler erwdrmt.

Bei geschlossener Schmierstoffktihlerjalousie darf die muximale
Schmierstofftemperatur 85 °C nicht (ibersteigen.

Nach 5 Minuten ist die Schmierstoffkithlerjalousie zu ffnen.
Sinkt danach die Schmierstofftemperatur, so bedeutet das, daf
der Kihler erwérmt wurde und normal funktioniert.

— Damit der Eisansatz an der Luftschraube so gering wie mdg-
lich gehalten wird, ist die Steigung der Luftschraube periodisch
mehrfach zu ver@ndern, da bei dieser Té&tigkeit ein Teil des
Eisansatzes beseitigt wird.
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7.3. Betrieb des Flugzeugs
unter Winterbedingungen

7.4. Flige im iiberzogenen
Flugzustand mit

minimaler maglicher
Geschwindigkeit

7.5. Fliige zum Schleppen
von Segelflugzeugen

Bei Vereisungsgefahr sind stets beide Seiten des Flugzeuges auf
eine mdgliche Vereisung zu kontrollieren, da das Flugzeug an
der Wetterseite zuerst vereist.

Auf Grund der Verschlechterung der aerodynamischen Qualitét,
besonders bei Vereisung mit Rauheis sowie der Gewichtszunah-
me, miissen alle bisher angefiihrten Geschwindigkeiten, vor allem
die Gleitflug- und Aufsetzgeschwindigkeiten um 10 bis 20km h
héher gehalten werden. '

— Bei AuBenlufttemparaturen unter -+ 5°C ist das Triebwerk vor-
zuwdrmen.

Achtung:

—~ Die Warmluft zur Vorwdrmung darf am Austritt der Zufithrungs-
schlguche fir die Vorwérmung des Triebwerks maximal 4 120°C
und fiir die Vorwérmung des Schmierstoffkithlers maximal
-+ 75°C betragen.

— Bei AuBenlufttemperaturen unter 0°C ist bis spatestens 3 Mi-
nuten nach dem Abstellen des Triebwerks das Kondensat aus
der Druckluftanlage abzulassen.

— Die minimal zuldssige Geschwindigkeit bei gedrosseltem Trieb-
werk betrégt 85 bis 100 km/h und ist abhéngig vom Fluggewicht
und der Landzklappenstellung.

Beim Flug mit minimaler Geschwindigkeit kann es zu Bewegun-
gen um die Quarcchse kommen, was Verdnderungen in der
Fluggeschwindigkeit zur Folge hat.

— Beim Flug mit Startleistung des Triebwerks kann das Flugzeuqy
in Abhd&ngigkeit vom Fluggewicht und der Landeklappenstel-
lung bei einzr Geschwindigkeit von 58 bis 65 km'h iberzogen
werden.

~ Bis zum Uberziehen des Flugzeuges sind alle Ruder wirksam.
Dos Uberziehen des Flugzeuges wird signalisiert durch schwa-
che Schwingungen des Leitwerks.

— Nach dem Uberzichen senkt sich der Bug des Flugzeuges. Es
weist keine Tendenz zum Ubergang in dzn Sturzflug bzw. zum
Trudaln auf.

— Der Héhenverlust beim Abfangen betrégt 30-80 m und ist ab-
hangig von der Landeklappenstellung, der Schwerpunktlage
und der Triebwerksleistung.

Das Einnehmen anormaler Fluglagen und Fliige im {iberzoge-
nen Flugzustand sind nur auf der Grundlage der methodischen
Festlegungen der Ausbildungsprogramme zuldssig.

Die minimale Flughdhe von 500 m AGL ist dabei nicht zu un-
terschreiten,

Der Start zum Segelflugschlepp wird mit Startleistung des Trieb-

werks durchgefiihrt.

Die Startstrzcken und Anrollstrecken sind dem Flughandbuch zu

entnehmen,

Der Steigflug wird mit Nennleistung des Triebwerks durchgefihrt.

Die Steigfluggeschwindigkeit betrégt 115 km h.

Das Schleppen bei Uberfihrungs. und Streckenfliigen ist mit ei-

ner Geschwindigkeit von 110—130 km h durchzufithren (Ge-

schwindigkeit der gréBten Reichweite).

* Die minimale Schleppgeschwindigkeit betrdgt 100 km 'h.

* Die moximale Schleppgeschwindigkeit ist begrenzt durch die
Geschwindigkeitsbegrenzungen der geschleppten Segelflug-
zeuga.

c[j)ie maximale Anzah! der geschleppten Segelflugzeuge betrdgt
rei.

Es kdnnen verschiedene Szgelflugzeugtypen zur gleichen Zeit ge-

schleppt werden, wenn folgend= Bedingungen erfilit werden.

1. Die Gesamtmasse der Segalflugzeuge darf 1123 kg nicht tber-
steigzn.

2. Alle im Schlepp befindlichen Segelflugzeuge missen mit cero-
dynamischen Bremsklappen und Radbrem:zen ausgeristat sein.
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Die zuldssige asymetrische Lage der geschleppten Segelflugzeu
ge bewegt sich in den Grenzen eines spharischen Winkels vo
&0°.

Anmerkung:

1. Um die Schleppkupplung und das Flugzeugheck wdéhrend de
Schleppens vor Beschddigungen zu schiitzen, ist eine ReiB-Si
cherungseinrichtung mit einer ReiBfestigkeit von 1050 + 105k
2u verwenden, die an der Schleppkupplung fir ein, zwei ode
drei Schleppseile angebracht ist.

2. Wahrend der Schleppflige haben die Flugzeugfihrer bzw. mit
fliegende Personen auf den vorderen Sitzen die Sicherheits
gurte anzulegen.

3.Nach dem Ankuppeln der Segelflugzeuge hat sich der Fiug
zeugfithrer zu tiberzeugen, daB der Handgriff zum Ausklinke
des Schleppseiles in der maximalen vorderen Lage ist.

- Vor dem Abkurven nach Erreichen der festgelegten Schlepr
hdhe hat der Flugzeugfiihrer sich davon zu liberzeugen, da
alle Segelflugzeuge abgekuppelt sind.

- Beim Schleppbetrieb sind die in der SBO und den Ausbi
dungsprogrammen ,Segelflug” festgelegten Windbegrenzunge
und Sicherheitsbestimmungen einzuhalten.

Anmerkung: .
Das Gesamtgewicht des Schleppzuges darf 2205 kg nicht iibe
schreiten

8. Handlungen bei besonderen Fillen

8.1. Ausfall des Triebwerkes

Ausfall des Triebwerks beim
Start

Ausfall des Triebwerks
wdhrend des Fluges

Beim Ausfall des Triebwerks wihrend des Anrollens ist die Rid
tung zu halten und die Dreipunktlage herzustellen. Nach de
Einnehmen der Dreipunktlage ist ziigig zu bremsen, der Steue
knippel ist in die hintere Stellung zu halten.

Ist ein Ausrollen auf der SLB nicht méglich, sind die Ziindung ur
der Bordakku auszuschalten und der Kraftstoffhahn zu schlieBen
Hindernissen in der Anrollrichtung ist durch Betdtigen des Seite
ruders und der Bremsen auszuweichen.

Bei einem Ausfall des Triebwerks nach dem Abheben bis zu ein
Hohe von 25 m ist die Landung in Startrichtung durchzufiihre
Hindernissen ist mit Hilfe des Seitenruders auszuweichen.

Das Abfangen hat in 5-8 m Hohe zu erfolgen. Bei einem Trie
werksausfall unter der genannten Abfanghdhe ist der Steue
kniippel sofort durchzuziehen.

Nach Méglichkeit sind noch die Ziindung und der Akku ausz
schalten.

Bei Ausfall des Triebwerks ist das Flugzeug sofort in den Gleitfl
2u Uberfiihren und eine Geschwindigkeit von 130km/h zu
chern.

Nach Méglichkeit ist ein Notlandeplatz auszuwdhlen, der ei
Notlandung gegen den Wind ermdglicht.

Die Stellung der Handeinspritzpumpe tberpriifen und diese
fort sichern, falls das nicht erfolgt ist.

Stellung des Kraftstoffhahns tberpriifen und diesen sofort in ¢
Stellung L -+ R stellen, falls das nicht erfolgt ist.

Falls Passagiere an Bord, sind sie von der Notlandung zu inf
mieren.

Beginnt das Triebwerk nach diesen Tatigkeiten wieder zu ark
ten, ist der Flug fortzusetzen, eine kleine Platzrunde zu fliec
und zu landen. Beginnt das Triebwerk nicht wieder zu arbeit
ist die Notlandung vorzubereiten und zu landen.




8.3. Brandbekdmpfung
in der Luft

8.4. Verlassen des Flugieugs
in Notféllen wihrend des
Fluges

Beachte:

MuB die Notlandung auf einer Waldflache oder auf Feldern mit
hohem Bewuchs durchgefithrt werden, so sind die Baumwipfel
bzw. Bewuchsobergrenze als Landeflache anzusehen und das
Aufsetzen mit der minimalen Landegeschwindigkeit und mit auf
44° aqusgefchrener Land=klappe auf dieser Flache durchzufithren.
Bei Notlandungen auf Wasser oder Waldflachen sind die Ein-
stiegstiiren im Landeanflug abzuwerfen (Notabwurfhebel).

Bei Brandgeruch oder visuelles Feststellen von Raudh dus dem
Triebwerksraum ist die Zylinderkopftemperatur zu kontrollieren.
Uberschreitet die Anzeige der Zylinderkopftemperatur bei ge-
schlossener Jalousie der Triebwerke den zuldssigen Wert, sind
diese sofort zu 6ffnen.

Sinkt die Zylinderkopftemperatur und der Brandgeruch bzw. die
Rauchentwicklung 188t nach, ist der Flug unter verstdrkter Kon-
trolle der Zvlinder- und Schmierstofftemperatur fortzusetzen und
auf dem n{ichstqelegenen Flugplatz zu landen.

Wurde ein"Brcnd festgestellt, sind folgende. Tétigkeiten durchzu-
fihren:

~ Flugzeua in den Gleitflug Gberfihren;

— Kraftstoffhahn schlieBen;

~ Gashebel nach vorn;

— nach dem Aussetzen der Ziindung, die Ziindung ausschalten;

— alle Stromverbraucher ausschalten;

— Akku ausschalten.

FBesteht—die—MégIichkeit—zum—VeHossen—des—Flug—zeuges—-mit—dem-
—Fallschirm, so ist ein Notabsprung-durchzufiihrerd
® Wenn die Mdglichkeit der Brandbekémpfung aus der Kabine
besteht, den Handfeuerldscher zur Léschung des Brandes ein-
setzen,
® In Abhdngigkeit von der Flughshe ist es gestattet, um ein Ab-
reiBen der Flammen zu erreichen, nach der der Flamme ent-
gegengesetzten Seite zu slippen.
® Es ist verboten das Triebwerk nach dem Léschen eines Brandes
erneut anzulassen.

In folgenden Notféllen muB das Flugzeug mit dem Fallschirm

verlassen werden: Liatiat 2dve Bitassl il s pelos (L Pk

[-—Brondxdes-Flugzeuges;l Lo gstir 104 Qregon'lEL.

— Ausfall der Steuerorgane;

— alle gefdhrlichen Flugzusténde, die eine sichere Landung des
Flugzeuges nicht gewdhrleisten.

® Sind Passagiere ohne Fallschirme an Bord, ist der Notabsprung
verboten!

Das Flugzeug ist folgendermaBen zu verlassen:

—?ie Einstiegstiiren sind mit Hilfe der Notabwurfhebel abzuwer-
en;

— die Konstruktion erméglicht ein Verlassen aller vier Insassen
zur gleichen Zeit;

—wenn die Flughdhe und der Flugzustand es erlaubt, ist das
Flugzeug in folgender Reihenfolge zu verlassen:
1. Fluggéste hinten
2. Fluggast vorn
3. Flugzeugfiihrer

— Bei Fliigen mit Passagieren verl&Pt der Flugzeugfiihrer als letz-
ter das Flugzeug.

~ Vor dem Verlassen des Flugzeuges hat er dieses in die Flug-
richtung zu steuern die gewdhrleistet, daB beim Absturz keine
Personen- und Sachwerte geféhrdet werden.

® Bei der Festlegung der minimalen Absprunghdhe sind die
Festlegungen und Begrenzungen fiir die einzelnen Fallschirm-
typen zu beachten.
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8.5. Generatorausfall

NOTIZEN

Der Ausfall des Generators ist am Aufleuchten der Signallampe
fir den Generatorausfall bzw. an der Anzeige des Voltampere-
meters zu erkennen. Der Zeiger des Voltamperemeters zeigt nach
rechts die Entladung des Bordakkus an.

In diesem Fall ist die Bordnetzspannung zu kontrollieren und sich
vom tatséchlichen Ausfall des Generators zu iiberzeugen.

Bei Ausfall des Generators sinkt diese schnell ab.

Ist ein Generatorausfall eingetreten, sind folgende - Tatigkeiten
durchzufihren:

— Generator abschalten;

— Staurohrheizung und Beleuchtung abschalten;

— Kreiselgerate abschalten;

— Funktation R — 860 auf Notspeisung umschalten.

Der Flug mit ousgefallenem Generator ist auf der kirzesten
Strecke zu beenden.

® Die Flugzeit mit eingeschalteten Geréten bis zur vollstandigen
Entladung des Bordakkus betrdgt 20 Minuten.







