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WAHREND DES STARTSLAUFS (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
- Startabbruch -

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen - betdtigen

(3) Fliigelklappen - einfahren (sofern ausgefahren), um wihrend des
Rollens am Boden gridBere Bremswirkung zu erzielen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
( ( (5) Ziind- und Hauptschalter - AUS

UNMITTELBAR 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 Gleit-
fluglage iiberzugehen. In den meisten Fidllen 'ist cie Landung gerade-
aus durchzufithren, wobei nur kleine Richtungs@nderungen zum Auswei-
chen vor Hindernissen zu machen sind. Hohe und Geschwindigkeit rei-
*chen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz notwen-
dige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu konnen. Bei dem folgenden
Verfahren wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch geniigend Zeit
/ fiir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfii-

gung steht.
(1) Geschwindigkeit - 60 kn TAS

(2) Gemischbedienknopf-ganz herausziehen (Schnellstopp).
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(3) Brandhahn - ZU ' BRANDE
() Ziindschalter - AUS

(5) Fliigelklappen - wie erforderlich TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN
(6) Hauptschalter - AUS ‘
. Unsachgemiéfes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter

WAHREND DES FLUGES kann zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziindung von im An-

saugschacht angesammeltem Kraftstoff fiihren. In einem solchen Fall

Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks ist wie folgt zu verfahren:

Wihrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die 1 Tri » .

. s riebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen und versuch n
Ursache der Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und (1) eI - Sep & o e i
ein Wiederanlassen des Triebwerks méglich ist, ist wie folgt vorzugehen: Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der angesammel-

(1) CoschiinAtaNest ~ 60 Kn TAS te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.
eschwindig -

(2) Vergaservorwirmung — einschalten (2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700
(3) AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt. U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schiden
(4)  Brandhahn - AUF untersuchen.

(5) Gemisch - reich ‘ P (3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann

(6) Ziindschalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt-

U ; zwei bis drei Minuten bei gedffneter Drossel (Vollgas) weiter
wind mitdreht)

durchdrehen, wihrend auBenstehende Helfer Feuerloscher bereit
machen.

= } (4) Wenn alles zum Loschen bereit ist, Triebwerk nicht weiter durch-
. Geschwindigkeit: 60 kn IAS

MAXIMALE GLEITFLUG- . Propeller: Im Fahrtwind drehen, Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Brandhahn schlieBen.
mitdrehend :
STRECKE . Klappen eingefahren (5) Flammen mit Feuerldscher, Wolldecken oder Sand l8schen.

Wind;tille

12000

10000 y .(6) Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und besch&ddig-

te Teile vor dem nidchsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Triebwerkbrédnde im Fluge kommen zwar &uBerst selten vor; ggf. sind aber
folgende MaBnahmen zu treffen:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen . (Schnellstopp).

HShe iiber Grund (ft)

10 15 20 25 30 35

Strecke iiber Grund (km)

Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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(2) Brandhahn - ZU Anmerkung
(3) Hauptschalter -  AUS

Einen Schiebeflug bzw. Slip durchfiihren, um
(k) Kabinenheizung und -beliiftung schlieflen (auBer den Frischluftdiisen an i i e e o
der Decke) 2 bine fernzuhalten, und so bald wic moéglich
(5) Fluggeschwindigkeit — 85 kn IAS. Wenn der Brand nicht erloschen ist, nit eingefabrenen Klappen lsuden
die Gleitfluggeschwindigkeit erhdhen, um eine Geschwindigkeit zu

i KABELBRAND IM FLUG
finden, bei welcher ein nicht brennbares Gemisch entsteht.

1 i H tsch -
(6) Notlandung -  durchfilhren (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem (1) auptschalter AUS
Triebwerk" (8. 3-9) beschrieben). (2) Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) -  AUS.
(3)  FPrischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - schlieBen.
IM FLUG ) .
KABINENBRAND : (b)  Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden).
(1) Hauptschalter -  AUS
3 > a5 iy . F==========x
(2) Frischluftdiisen, Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen (um g
. ( g e —
Zugluft zu vermeiden). (
Nach Benutzung des F 16 3 =
(3) Feuerldscher -  einsetzen (falls vorhanden). g des Feuerldschers in geschlos

sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

FE===

= zu entliiften.
W Vorsicht n
u

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

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlosse- Fortsetzung des Fluges ben&tigt wird:

ner Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw. zu
entliiften. (5) Hauptschalter - EIN
(L) So beld wie mdglich landen und den Schaden untersuchen. (6)  Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen

nicht wieder einschalten.
FLUGELBRAND IM FLUG

(1) Funkgerdte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen
(1) Positionsleuchtenschalter -  AUS einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.
(2) Warnleuchtenschalter (Strobe Lights) (falls eingebaut) -  AUS : (8)  Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - &ffnen, nachdem man

(3) Pitotrohrheizung (falls eingebaut) = AUS sich vorher vergewissert hat, daB das Feuer v&llig erloschen ist.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTTAHRWERKREIFEN

(1) Darauf gefaBt sein, daR das Flugzeug zur Seite des platten Reifens aus-—

brechen wird.

(2) Die Klappen normal ausfahren und das Flugzeug mit schwanzlastiger
Fluglage und quergeneigtem Fliigel landen,um den platten Reifen so-
lange wie mdglich vom Boden abzuhalten. Beim Aufsetzen kann die
Richtung mit Hilfe des Seitenruders und der Bremse des guten Rades

beibehalten werden.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hchenruder-
Trimmrades fiir den Horizontalflug (bei etwa 55 kn IAS und Fliigelklappen

auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr

verdndern, sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerkleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich.die auf die verringerte Leistung
zuriickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Mog-
lichkeit, daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem
Grunde ist das Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu
verstellen und die Leistung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem
Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das

Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auflerhalb eines Flugplatzes sollte man das
Landegebiet langsam in sicherer Hdhe, jedoch tief genug lberfliegen, um
das Geldnde auf Hindernisse und Beschaffenheit zu priifen. Dabei wie

folgt verfahren:

(1) Gewizhltes Geldnde bei auf 20° ausgefahrenen Klappen mit einer Ge-
schwindigkeit von 60kn IfSiiberfliegen und dabei das zum Aufsetzen
bevorzugte Gebiet flir den nidchsten Anflug beobachten. Dann
nach Erreichen einer sicheren Hohe und Geschwindigkeit die Klap-

pen einfahren.
(2) Funkgerdte- und elektrische Schalter - AUS
(3) Fliigelklappen - 30° werden empfohlen.
(4) Geschwindigkeit 55 kn IAS
(5) Hauptschalter - AUS

(6) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

" (7) 1In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(8) Ziindschalter - AUS

(9) Stark bremsen.

NOTLANDUNG MIT STEHENPEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wieder anzulassen, scheitern und eine
Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Geldnde auswiZhlen und die Landung

wie folgt vorbereiten:
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(1) Geschwindigkeit 65 kn IAS (Klappen eingefahren)
60 kn IAS (Klappen ausgefahren)

(2) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Brandhahn - 2ZU

(4) Zindschalter —  AUS 5

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

(7) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

(8). In ieicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(9) Stark bremsen.

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegensténde im Gepéckbereich
sichern oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim
Aufsetzen zusammengefaltete Mintel zusammenholen. "Mayday''-Notrufe unter An-
gabe der Position und der Absichten auf der Frequenz 121,5 MHz senden, Trans-

)
ponder (falls eingebaut) einschalten und auf Notcodierung "SQUAWK T700" einstellen.

(1) Anflug gegen den Wind planen, wenn starker Wind und schwerer See-
gang herrscht. Bei starker Diinung und leichtem Wind parallel zur

Diinung anfliegen.

(2) Anflug mit auf 30° ausgefahrenen Klappen und ausreichender Lei-

stung fiir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 kn IAS.
(3) Kabinentiiren entriegeln.

(4) Ein gleichmdBiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Flug-
lage beibehalten. Keinen Abfangversuch durchfiihren, da es

schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs liber Wasser zu schdtzen.

(5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Miéntel vor das Ge-

sicht halten.

Flughandbuch
Reims/Cessna ¢ 1

3

N

Seite: 3-11
Ausgabe: i
ZInderung 1, Aug. 1973

(6) Flugzeug durch die Kabinentiiren verlassen. Wenn nitig, Fenster
offnen, um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so dal} sich der

Druck ausgleicht und die Tiir gedffnet werden kann.

(?) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) erst nach dem
Verlassen der Kabine aufblasen. Man kann sich nicht darauf ver-

lassen, daB das Flugzeug 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 "ON" stellen (sofern eingebaut).

(2) Umkehren oder die Flughdhe dndern, um in AuBentemperaturen zu ge- l

langen, die weniger zu Vereisung fiihren.

(3) Kabinenheizungs-Bedienknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die
Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenluft-Bedienknopf®

fiir maximale Enteisungswarmluft einstellen.

(4) Gasbedienknopf zur Erhchung der Triebwerksdrehzahl &ffnen, um die

Eisbildung an den Propellerblétternauf einMindestmafl zu beschrénken.

"(5) Auf Anzeichen fiir Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den

Vergaser nach Bedarf vorwdrmen. Ein unerkldrlicher Abfall der
Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des
Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwdrmung
dauernd benutzt wird, fiir maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-

fiihren.

(6) Eine Landung am nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei auBerordent-
lich rascher Eisbildung ein geeignetes Gelédnde fiir eine Landung

auBerhalb eines Flugplatzes wédhlen.
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(7) Bei einem Eisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Fliigelvorderkanten
muB mit einer bedeutend hdheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet

werden.

(8) Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am HOhen-
leitwerk kann die durch das Ausfahren der Fliigelklappen verur-
sachte Richtungsinderung des Tragfliigel-Nachlaufstromes zu einem Verlust

der HShenruderwirksamkeit fiihren

(9) Linkes Fenster &ffnen und fiir die Sicht beim Landeanflug von einem

Teil der Windschutzscheibe nach Moglichkeit das Eis abkratzen.

(10) Landeanflug, wenn ndtig, mit einem Vorwdrts-Slip durchfiihren, um

bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug abhingig von der Stdrke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS

durchfiihren.

(12) Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

‘BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach auBen in einen Spirélsturzflug geraten;

so ist wie folgt zu handeln:
(1) Gas ganz wegnehmen.

(2) Durch koordiniertes Anwenden von Quer- und Seitenruder das Flug-
zeugsymbol im Kurvenkoordinator auf die Horizont-Bezugslinie

ausrichten und so die Drehung beenden.

(3) HOhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig-

keit langsam auf 70 kn TAS zu verringern.
(4) Hohenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 70 kn IAS bestehenbleibt.

(5) Die Hdinde vom Handrad lassen. Zum Kurs-Halten nur das Seitenruder

verwenden.
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(6) Vergaservorwirmung einschalten.

(1) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB der ausge-
trimmte Gleitflug gestdrt wird.

(8) Nach Austritt aus den Wolken den Gasbedienknopf fiir normale
Reiseleistung einstellen und den Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS (Voller Zeigerausschlag}
(1) Generator - AUS.
(2) Nicht unbedingt erforderliche elektrische Gerdte — AUS,

(3) Flug so bald wie mdglich beenden.

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WAHREND DES FLUGES
(Entladeanzeige des Amperemeters)

Anmerkung

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

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

(1) Funkgerdte - AUS.

(2) Hauptschalter — AUS (beide H&lften).

(3) Hauptschalter - EIN.

(4) Unterspannungswarnleuchte - priifen, daB erloschen.

(5) Funkgerdte — EIN,

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte:
(6) Generator — AUS.

(7) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerdte - AUS.

(8) Flug so bald wie mdglich beenden.

Storungen in der Stromversorgungsanlage konnen durch periodisches Uberwachen
I des Amperemeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die
Ursache soclcher Stérungen ist jedoch fiir gewdhnlich schwer zu bestimmen. Die

wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind

ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kénnen. So kann zum Beispiel ein be-

schiadigtes oder falsch eingestelltes Wechselstromgenerator-Steuergerit eben-

falls Stdrungen hervorrufen. Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektri-
schen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstdérun-
gen fallen gewShnlich in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht aus-
reichender Ladestrom. Die nachfolgende Absdtze beschreiben die empfohlenen

AbhilfemaBnahmen fiir beide Stoérungsféalle.
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ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker Belastung bei niedriger Trieb-
werkdrehzahl (z.B. bei lingerem Rollen) wird die Batterie so weit entladen
sein, daB sie wdhrend der ersten Zeit des Fluges einen hdheren als den nor-
malen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug sollte das Ampereme-
ter jedoch weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn der La-
destrom bei einem langen Flug lber diesem Wert bleibt, ist es mdglich, daB
sich die Batterie {iberhitzt und der Elektrolyt dadurch ibermidBig schnell
verdampf't.

AuBerdem kdnnen elektrische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die
iiber dem Normalwert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden.
Ein in das Wechselstromgenerator-Steuergerédt eingebauter Uberspannungswarn—
geber schaltet normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald
die Ladespannung ungefdhr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge
eines fehlerhaften oder falsch eingestellten Uberspannungswarngebers einen zu
hohen Ladestrom an, so sind der Wechselstromgenerator und alle nicht unbe-
dingt erforderlichen elektrischen Anlage auszuschalten, und der Flug ist so

bald wie m8glich zu beenden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Anmerkung

. Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er-
folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
zahl). In einem solchen Fall erlischt die
Warnleuchte bei Erhéhung der Drehzahl. Der
Hauptschalter muf dann nicht aus- und wieder
eingeschaltet werden, da der Wechselstromge-
nerator nicht infolge einer Uberspannung aus-

geschaltet wurde.
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Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten,
so zeigt das Amperemeter einen Entladestrom an, und anschlieBend leuchtet
die Unterspannungswarnleuchte auf. Da eine voriibergehende Stérung die Ur-
sache fiir das Ausldsen des Uberspannungswarngebers sgin kann, sollte man
versuchen, den Generator wieder einzuschalten. Hierzu sind nach dem Aus-
schalten der Funkgerdte beide Hdlften des Hauptschalter aus— und dann
wieder einzuschalten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der
Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte er-
lischt. Die Funkgeréte kdnnen dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet
hingegen die Warnleuchte wieder auf, so ist dies eine Bestdtigung fir

die Stdrung. In diesem Fall sollte der Flug beendet und/oder die Strom-
entnahme aus der Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die
Batterie die elektrische Anlagé nur eine begrenzte Zeit versorgen kann.
Wenn dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges auftritt, muf Strom fir

den spéteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der Fliigelklappen wéh-

rend der Landung aufgespart werden.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmdhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf konnen auf Eis-
bildung im Vergaser zuriickzufiihren sein. Zum Entfernen des Eises ist
Vollgas zu geben und der Vergaservorwdrmknopf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig laduft. Dann die Vergaservorwdrmung abschal-
ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den stdndigen Gebrauch der Vergaservorwdrmung im Reiseflug er-
forderlich machen, ist nur die zur Verhinderung von Eisbildung erfor-
derliche Vorwdrmung zu benutzen und das Gemisch fiir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein etwas rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder meh-
rere verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Best&-
tigung fiir diese Moglichkeit kann dadurch erhalten werden, daB der
Ziindschalter kurzfristig von der Stellung “BEIDE" entweder auf "L" oder
"R" geschaltet wird. Ein offensichtlicher Leistungsabfall beim

Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder
Ziindmagnetstorung. Da eine Kerzenstdrung als die wahrscheinlichere U}-
sache angenommen werden kann, sollte man das_Gemisch auf den fiir den
Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird damit innerhalb einiger

Minuten keine Besserung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemisch

_einen ruhigeren Triebwerklauf bringt. Wenn nicht, den ndchsten Flug-

platz zur Reparatur anfliegen und dabei die Ziindschalterstellung'BEIDE"
verwenden, sofern nicht #&uBerst rauher Lauf zu Verwendung nur eines Ziind-

magneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

Plotzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindungen sind gewdhnlich ein
Anzeichen fiir Ziindmagnetstorungen. Das Umschalten des Ziindschalters von
"BEIDE" auf entweder "L'f oder nR" wird erkennen lassen, welcher

der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-
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stellungen wihlen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob Dauer-
betrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. Wenn nicht,
auf den guten Ziindmagneten schalten und nichsten Flugplatz zur Reparatur

anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

Falls niedriger Oldruck bei normaler Oltemperatur angezeigt wird, be-
steht die Mdglichkeit einer Stdrung des Hldruckmessers oder des Uberdruck-
ventils. Eine Leckstelle in der Leitung zum Instrument ist kein Grund fiir

eine sofortige vorsorgliche Landung, da eine Drosselbohrung in dieser Lei-

tung einen plétzlichen Hlverlust aus der Olwanne des Triebwerks verhindert.

Eine Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz ist jedoch ratsam, um die

Ursache der Stoérung festzustellen.

Wird ein voller Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Ansteigen der
Oltemperatur angezeigt, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden
Triebwerkausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern
und ein geeignetes Gelénde fiir eine Notlandung suchen. Wihrend des An-
fluges das Triebwerk nur mit geringer ‘Leistung laufen lassen, d.h. nur
die zum Erreichen der gewéhlten Aufsetzstelle erforderliche Mindest-

leistung verwenden.




