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Sehr geehrter Anwender,

vielen Dank fiir den Kauf von DCS: P-51D Mustang! DCS: P-51D ist eine Simulation des legendaren
amerikanischen Weltkrieg II Jagdflugzeugs, der P-51 Mustang, und ist die dritte Fortsetzung der
Digital Combat Simulator (DCS) Reihe von PC Kampfsimulationen.

Wie frihere DCS Titel auch, zeichnet sich DCS: P-51D durch eine sorgfaltige Nachbildung des
Flugzeugs, einschlieBlich des AuBeren und des Cockpits, sowie sémtlicher mechanischer Systeme und
aerodynamischer Eigenschaften aus. Zugleich bietet DCS: P-51D eine vollkommen neue Erfahrung in
der DCS Welt, indem Sie hinter den Steuerkniippel eines kraftvollen, propellergetriebenen
Kampfflugzeugs mit Kolbenmotor gesetzt werden. Entwickelt lange bevor die "Fly by Wire"
Technologie zur Unterstiitzung des Piloten bei der Steuerung des Luftfahrzeugs verfligbar war oder
Intelligente Bomben und BVR-Raketen zur Bekampfung von Zielen weit auBerhalb der visuellen
Reichweite entwickelt waren, ist die Mustang individuelle und aufregende Herausforderung, die es zu
meistern gilt. GleichermaBen elegant wie machtig, vereint die P-51 Mensch und Maschine im Zauber
des Flugs und in der tédlichen Macht des Luftkampfs.

Als Betreiber einer der grdBten Sammlungen von restaurierten Luftfahrzeugen aus der Ara des
zweiten Weltkriegs, hatten wir von The Fighter Collection und das Team der Entwickler das Gluick,
unsere eigene P-.51D und ihre Piloten nutzen zu kdnnen, um sicherzustellen, dass das DCS Modell
eine der genauesten virtuellen Nachbildungen ist, die jemals erstellt wurden. Zusammen mit
umfangreicher externer Recherche und Dokumentation, waren die Exkursionen und unzahlige
Gesprache und Tests mit Piloten der TFC von unschdtzbarem Wert fir die Schaffung dieser
Simulation.

Die Inhalte dieses Handbuchs basieren weitgehend auf alten Originalhandblichern der P-51D aus
ihrer Dienstzeit.

In Wiirdigung der mutigen Piloten des 2. Weltkrieges hoffen wir, dass Sie es genieBen werden, diese
wahrhaftige fliegende Legende in die Lifte und in den Kampf zu bewegen!

Hochachtungsvoll,

Das DCS: P-51D Mustang Entwicklungs-Team

DCS: www.digitalcombatsimulator.com

Forum: http://forums.eagle.ru

©2012 The Fighter Collection
©2012 Eagle Dynamics

Alle Marken und registrierten Marken sind Eigentum ihrer jeweiligen Inhaber.
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EINE ALTE INDIANERSAGE

Es war einmal vor langer Zeit, dass ein junger Indianer dessen Stamm sich im Krieg befand, in
das Tipi seines dltesten Onkels gerufen wurde. "Mein Sohn’, sagte der Onkel, einer der Hauptlinge
des Stammes, "Du sollst Dich unseren Kriegern anschlieBen und mit ihnen zusammen kdmpfen. Du
bist zwar noch jung, aber Dein Korper ist kréftig, Dein Verstand ist wach und zudem wirst Du
dringend bendtigt. Also habe ich entschieden, Dir eine besondere Ehre zuteilwerden zu lassen’, fuhr
der Onkel fort. "Du sollst den besten Hengst aus meiner Herde reiten — den wunderschénen, jungen
Mustang aus den Western Plains.”

Das Gesicht des Jiinglings strahlte vor Freude. Allzu gut wusste er, dass nur den Gliicklichsten
des Stammes das Privileg zuteilwurde, auf den flinken, ausdauernden und temperamentvollen
Mustangs in die Schlacht zu ziehen.

"Aber es wird Zeit brauchen, bis Du diesen Hengst fiihren kannst”, mahnte der Onkel. "Du wirst
lange miihsam und geduldig mit dem Tier arbeiten mdiissen und es wird Dir nicht erlaubt sein, Dich
deinen Briidern im Kampf gegen den Feind anzuschlieBen, bevor Du nicht bewiesen hast, dass Du
den Hengst beherrschst.”

In den folgenden Tagen wurde der junge Krieger von allen bewundert, war der Mustang doch
eine wahre Schonheit und eines der schnellsten Pferde des Stammes. Das spornte ihn so sehr an,
dass er bereits wenige Wochen spdater vor seinen Onkel trat und sprach: "Ich bin bereit, in die
Schiacht zu ziehen.”

Der Hauptling brachte den jungen Krieger, stolz ob seines feurigen Mustangs, zu einer groBBen
Lichtung im Wald, um zu beobachten, wie gut er und sein frisch zugerittener Hengst sich anstellen
wiirden. Doch schon in der allerersten anspruchsvollen Priifung landete der Jiingling in einem Haufen
Laub auf dem Boden.

"Mein Sohn”, sprach der Onkel, "Du hast meine Warnungen missachtet. Es gibt kein besseres
Pferd in unserer Herde als jenes, welches ich Dir anvertraute. Doch es ist schnell, voller Kraft und
Zerstorung. Du musst ihn wissen lassen, dass Du sein Herr und Meister bist. Ansonsten wirst Du das
Tier nicht lange reiten, ganz so wie Du es jetzt erfahren hast.”

In den Tagen danach arbeitete der erniichterte junge Krieger unabldssig mit seinem Hengst.
Jetzt respektierte er die Schnelligkeit und den Wagemut, die er zu befehligen hatte und trotz seiner
Zuversicht prahlte er niemals mit seinem Kdnnen. Zu gegebener Zeit stellte der Onkel, reich an
Lebenserfahrung, den Jingling erneut auf die Probe. Diesmal hatte der junge Krieger den Mustang
vollstdndig unter seiner Kontrolle. Er hatte hart und lang gearbeitet, weil er wirklich erfolgreich sein
wollte. Mensch und Tier verschmolzen zu einer Einheit, der schone Hengst reagierte auf den leisesten
Befehl des Reiters auf eine Weise die das Herz des greisen Onkels erwadrmte.

In den aarauf folgenden Jahren vollbrachte der junge Krieger auf seinem einzigartigen, perfekt
beherrschten Mustang, herausragende Taten in unzdhligen Kéampfen. Feindliche Krieger auf
geringeren Tieren konnten seine meisterhaften Leistungen niemals erreichen. Niemand konnte besser
reiten, keiner ihn lberlisten. Des jungen Kriegers Taten waren legendér. Und so lebte er lange bis ins
hohe Alter und hatte viele Nachkommen die niemals miide wurden, von den heldenhaften Taten ihres
beriihmten Ahnen zu berichten.
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EINFUHRUNG

Wie die Indianer des Wilden Westens, die den kleinen, flinken Mustang in der Schlacht
bevorzugten, wollten die jungen Jagdflieger des zweiten Weltkrieges mit ihren frisch erworbenen
Pilotenabzeichen, den "Fliigeln", fast ausnahmslos den beriihmten Namensvetter dieses schnittigen
und kraftvollen Schlachtrosses fliegen - die P-51.

Kein Wunder, gilt die P-51 doch wahrhaftig als Traum jedes Piloten. In unzahligen Missionen
hatte sie bewiesen, dass sie sich mit Leichtigkeit gegen jeden Gegner behaupten konnte. Ihre
Geschwindigkeit und Reichweite zahlten zu den besten ihrer Zeit. Dabei operierte sie effektiv in
Bodennahe und hinauf in Hohen von bis zu 40.000 FuB. In Mandvrierfahigkeit und Nutzlast zog sie
mit allen anderen Kampfflugzeugen der Welt gleich.

Die P-51 war das erste Flugzeug des Krieges, das vollstandig auf Grundlage von Erfahrungen aus
Kampfeinsatzen konstruiert wurde. Ihre Entwicklung begann bei North American Aviation (NAA),
nachdem die Deutsche Luftwaffe angefangen hatte, Europa zu Uberrennen und aus praktischer
Erfahrung bereits viele Erkenntnisse Uber den modernen Luftkampf gewonnen werden konnten.

Die anfangliche Konzeption der P-51 begann 1940, als NAA von den Briten aufgefordert wurde,
im Auftrag der Curtis-Wright Corporation deren P-40 in Lizenz zu bauen. Der Geschaftsfiihrer von
NAA erwiderte daraufhin, dass die Firma stattdessen ein eigenes, besseres Jagdflugzeug in der
gleichen Zeit produzieren kénne, die allein fiir die Produktionsvorbereitung der P-40 benétigt wiirde.
Nach einer auBergewdhnlich kurzen Entwicklungs- und Produktionszeit absolvierte der erste Prototyp
als NA-73X seinen Jungfernflug am 26. Oktober 1940.

Die ersten einsatzfahigen Mustangs wurden der Royal Air Force (RAF) im Oktober 1941 als
Mustang Mark-I ibergeben. Diese Flugzeuge erlebten ihre ersten Gefechte im Sommer 1942. Mit
ihrer Bewaffnung von zwei Maschinengewehren Kaliber .50 sowie vier Maschinengewehren Kaliber
.30 und ihrer eingeschrankten Leistung in groBen Hohen wurden sie vorrangig zur Aufklarung und fir
"Rhubarb" (engl. Rhabarber) Missionen eingesetzt — schnelle, waghalsige Attacken im Tiefstflug auf
feindliche Ziige, Truppen und Einrichtungen.

Die P-51 waren die ersten Jagdflugzeuge amerikanischer Produktion, die nach der Schlacht von
Dunkerque den Krieg zuriick iiber den Armelkanal trugen. Kurze Zeit spater stellten sie einen
weiteren Rekord auf, indem sie als erste einmotorige Flugzeuge aller Lander von Stiitzpunkten in
England aus in deutsche Kerngebiete selbst eindrangen. Die kleinen, krdftigen Mustangs waren
derartig erfolgreich, dass sich die United States Army Air Force (USAAF) dazu entschloss, dieses
Flugzeug ebenfalls in Dienst zu stellen.

Zwei verbesserte Baureihen wurden konstruiert — ein P-51A Jagdflugzeug (Mustang Mark-II in
der RAF) und ein als A-36 "Apache" bekanntes Erdkampfmuster. Dieses Erdkampfmodell war mit
Bombenaufnahmen und Sturzflugbremsen versehen sowie mit sechs Maschinengewehren Kaliber .50
bewaffnet. Dadurch wurde die Mustang, als A-36, zu einer dreifachen Bedrohung — Jager, Tiefflieger,
Sturzkampfbomber. In diesen Rollen half sie, in den entscheidenden Tagen der alliierten Eroberung
Siziliens und Italiens Luftfahrtgeschichte zu schreiben.
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Abbildung 1: P-51A Mustang wahrend eines Testflugs nahe der North American Aviation
Werke in Inglewood, Kalifornien, USA, Oktober 1942

Bis zu diesem Punkt wurde die Mustang von einem Allison V-1710 Motor angetrieben, dessen
Leistung in groBen Hohen allerdings nicht zufrieden stellte. Als sich der Bedarf nach Jagdflugzeugen
mit gréBeren Hohen und ldngeren Reichweiten immer starker entwickelte, entschloss man sich, die
Mustang dahingehend zu (berpriifen, wie sie diesen Anforderungen gerecht werden kénnte. Der
Allison Motor mit seinem einfach (ibersetzten Vorverdichter wurde durch den stdrkeren Rolls-Royce
Merlin Motor mit zweifach (ibersetzten Vorverdichter ersetzt. Neben weiteren Verbesserungen wurde
der Propeller von drei auf vier Blatter erweitert. So entstanden die P-51B und C (B wenn an der
Westkiiste gebaut, C wenn in Texas gebaut — ansonsten waren sie im Wesentlichen baugleich), oder
die Mustang Mark-III wie sie in der RAF genannt wurde.

Die neue Baureihe erwies sich als unbestrittener Erfolg. Die Luftwaffe lernte, sie in jeder
Flughdhe zu fiirchten — wie hoch sie auch fliegen mochten. Was die Reichweite betraf, ermdglichte
die neue Mustang zum ersten Mal, schwere Bomber {iber die gesamte Wegstrecke von
GroBbritannien nach Berlin zu begleiten. Spater begleiteten Mustangs die Bomber auf ihrem Weg
nach Polen. Und als die groBen dreischenkligen "Shuttle Raids" begannen, die England, Russland und
Italien verbanden, waren P-51 die ersten Jager, die entlang des gesamten, den Kontinent
umspannenden, Rundkurs operierten. Einer der Schenkel dieses Dreiecks war ungefahr 1600 Meilen
lang!
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Abbildung 2: P-51B

Die P-51D Baureihe der Mustang behielt alle groBartigen Merkmale ihrer Vorgangerin bei und
erhielt gleichzeitig wichtige Verbesserungen. Hauptsachlich sind dies die verbesserten
Sichtverhéltnisse des Piloten durch eine neue, tropfenférmige "Bubble" (engl. Blase) Kabinenhaube,
eine zweckmaBigere Ausgestaltung des Cockpits und die starkere Feuerkraft mit sechs in den
Tragflachen montierten  Maschinengewehren des Kaliber .50. Die "D" besaB auBerdem eine
Heckflosse zur Verbesserung von Problemen mit der Richtungsstabilitat, die durch die Verkleinerung
des hinteren Rumpfs zur Verbesserung der Rickwartssicht entstanden waren.
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Abbildung 3: P-51D

Mit mehr als 8.000 hergestellten Einheiten wurde die P-51D die maBgebliche Baureihe der
Mustang wahrend des zweiten Weltkrieges. Als der Krieg sich dem Ende zuneigte, wurden P-51 nicht
nur in Europa, sondern auch im Mittelmeerraum und im Fernen Osten eingesetzt, wo - wie in Europa
- die groBe Reichweite und (iberlegene Leistung des Flugzeuges es zur idealen Eskorte fiir Bomber
machten, die Angriffe auf japanische Kerngebiete flogen.

Abbildung 4: P-51D und P-51B
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FLUGZEUGUBERSIGHT

Allgemeine Beschreibung

Das North American Aviation P-51D Jagdflugzeug ist ein einsitziger Tiefdecker, der von einem
flissigkeitsgekihlten 12 Zylinder, von Packard hergestellten, Rolls Royce V-1650-7 "Merlin" Triebwerk
angetrieben wird. Das Triebwerk ist mit einem 2-Gang Doppelstufenlader mit automatischem
Ladedruckregler ausgestattet und treibt einen vierbldttrigen Hamilton Standard Hydromatic
Konstantdrehzahlpropeller an.

Das Packard Triebwerk leistet ungefédhr 1490 hp auf Meereshohe (NN). Die kritische Hohe im "Low
Blower" Kompressor-Betriebsmodus liegt bei 14.000 ft und bei ungefdhr 27.000 ft im "High Blower"
Modus. Die maximale Betriebshdhe liegt bei ungefédhr 40.000 ft. Das Verdichtungsverhaltnis des
Laders betragt etwa 6:1 im "Low Blower" und 8:1 im "High Blower" Modus.

Der Rumpf ist eine Leichtmetall-Halbschalenkonstruktion. Die ebenfalls in Metallbauweise
ausgefiihrten Tragflachen sind als zwei freitragende, entlang der Ladngsachse des Flugzeuges
miteinander verbundene, Halften konstruiert. Das Tragflachenprofil ist als Laminarprofil gestaltet,
welches auch bei hohen Geschwindigkeiten nur geringen Stromungswiderstand bietet. Die Heckpartie
besteht aus Metall mit gewebebespannten Héhen- und Seitenrudern. Samtliche Nietverbindungen des
Flugzeuges sind mit Senknieten ausgefilhrt — ein weiterer Faktor, der zu seiner hohen
Geschwindigkeit beitragt.

Zwei Treibstofftanks mit einem Fassungsvermdgen von insgesamt 184 (US) Gallonen befinden sich in
den Fliigeln, ein zusatzlicher 85 Gallonen Rumpftank befindet sich hinter dem Cockpit.

Die Bewaffnung besteht aus sechs in den Tragflachen montierten Maschinengewehren im Kaliber .50.
Stromlinienférmige Bombenaufnahmen unterhalb der Tragflachen kénnen jeweils eine 100, 300 oder
500 Ib Bombe, eine Wasserbombe oder einen Chemikalientank aufnehmen. Die Bombenaufnahmen
kdnnen einfach entfernt werden. Anstelle von Bomben konnen fiir Langstreckenmissionen auch
abwerfbare Zusatztanks mit einem Fassungsvermodgen von jeweils 75 oder 110 Gallonen montiert
werden. Die Tragflachen kénnen auBerdem bis zu zehn, bei gleichzeitiger Beladung mit Bomben bis
zu sechs, ungelenkte Raketen tragen.

Technische Daten

Die technischen Daten der P-51D lauten:
e  Spannweite — 37 ft

e  Gesamtlange — 32 ft 3 in

e  Hohe (Heck am Boden) — 12 ft 2 in
e  Propellerdurchmesser — 11 ft 2 in

e  Blattwinkelverstellung — 23° bis 65°
e  Fliigelflache — 233.19 sq ft

FLUGZEUGUBERSICHT



Abbildung 5: P-51D Zeichnungen
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P-510 Haupthaugruppen

Abbildung 6: P-51D Hauptbaugruppen
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Flugzeugrumpf

Der Flugzeugrumpf ist eine Leichtmetall-Halbschalenkonstruktion die aus drei Abschnitten besteht:
Triebwerksaufnahme, Hauptrumpf und hintere Rumpfsektion. Die Triebwerksaufnahme ist ein
Gitterrahmen, der an vier Punkten am Brandschott befestigt ist und sich unterhalb und entlang beider
Seiten des Triebwerks nach vorne erstreckt. Die Triebwerksaufnahme dient als tragende Struktur fur
alle vor dem Brandschott platzierten Bauteile. Der Hauptrumpf weist vier Rumpflangstrager auf, die
einen A-fsrmigen Uberschlagbiigel hinter dem Pilotensitz aufnehmen. Panzerung befindet sich hinter
dem Pilotensitz sowie als Bestandteil des Brandschottes. Die hintere Rumpfsektion des
Flugzeugrumpfes beherbergt das Spornrad und tragt das Leitwerk

Abbildung 7: P-51D Rumpf

Kabinenhaube

Die tropfenformige Form der Kabinenhaube der P-51D ermdglicht eine uneingeschrankte
Rundumsicht. Die Kabinenhaube bewegt sich vor und zuriick und wird durch eine Kurbel auf der
rechten Seite des Cockpits bedient. Die Kabinenhaube wird von auBen durch einen
Entriegelungsknopf unterhalb der Kabinenhaube auf der rechten Seite des Flugzeugrumpfes
entriegelt. Die vordere, ebene Sektion der Windschutzscheibe besteht aus Panzerglas.
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Abbildung 8: P-51D Kabinenhaube

Tragtliche

Die Tragfldche ist ein von zwei Holmen getragenes Laminarprofil. Sie ist gespachtelt und von Hand
poliert. Die oberen und unteren Flachen der Vorderkante sind mit einer Beschichtung versehen, um
die Glatte des Tragflachenprofils zu gewahrleisten. Die metallbeplankten Querruder sind statisch,
dynamisch und aerodynamisch ausbalanciert. Das linke Querruder ist mit einer aus dem Cockpit
steuerbaren Trimmklappe ausgestattet. Hydraulisch angesteuerte, abgedichtete Landeklappen
erstrecken sich von den Querrudern bis zum Rumpf.

Die Funktionsfahigkeit der Tragflachen wird durch Kerben, Beulen und Kratzer in der Oberflache
beeintrachtigt.
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Abbildung 9: P-51D Baugruppen der Tragfldchen
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Im Werk durchgefiihrte Tests ergaben, dass das Flugzeug nicht abhob, wenn ein Stiick Draht mit
einem Durchmesser von 1/16” (1,5875 mm) entlang der Vorderkante der Tragflache befestigt wurde.
Raureif wirkt sich genauso auf die Tragflache aus, deshalb muss sorgfaltig darauf geachtet werden,
jegliche Startversuche mit Raureif auf den Tragfldchen zu vermeiden

Einmalig zu seiner Zeit war das Laminarprofil der P-51, das von der US National Advisory Committee
for Aeronautics (NACA) entwickelt wurde. Konventionelle Tragflachenprofile weisen einen Querschnitt
mit maximaler Dicke in Hohe von etwa ein Flinftel der Profilsehnenldnge hinter der Vorderkante auf,
wobei sich der groBte Teil der Kriimmung auf der Oberseite des Profils befindet. Im Gegensatz dazu
hat das Laminarprofil seine maximale Dicke weit hinter der Vorderkante und weist nahezu genauso
viel Krimmung oberhalb wie unterhalb der Profilsehne auf. Dieses Design reduziert die turbulente
Strémung Uber den gesamten Fliigel, verringert dadurch den Luftwiderstand und erhoht
Geschwindigkeit und Reichweite. Der Luftwiderstand der P-51 wurde ebenfalls durch die
Positionierung des Kiihlers unterhalb des riickwartigen Endes des Flugzeugrumpfs reduziert, da so
der kleinstmdgliche Rumpfquerschnitt erreicht wurde.

Das Laminarprofil mit einem flachen Querschnitt erlaubte es der Mustang, einen GroBteil der durch
die Kompressibilitat im Sturzflug hervorgerufenen Probleme zu vermeiden, von denen viele
Hochleistungsflugzeuge der Zeit litten.

Konventionelles Profil. Kompressibilitat.
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Laminarprofil. Normale Strémung.

Laminarprofil. Kompressibilitat.

Leitwerk

Das Leitwerk besteht aus Hohenleitwerk, Seitenleitwerk, Hohenruder und Seitenruder. Die Hohen-
und Seitenruder sind mit Trimmklappen versehen, die vom Cockpit aus gesteuert werden.
Bleigewichte an den Vorderkanten von Hohen- und Seitenruder dienen der statischen und
dynamischen Balance.

Im Unterschied zu den friilheren B und C Baureihen weist die P-51D eine Ruckenflosse vor dem
Seitenleitwerk auf, die der Verbesserung der Langsstabilitét und der strukturellen Festigkeit dient.

Flugzeugsteuerung

Quer-, Hohen- und Seitenruder werden Uber einen konventionellen Steuerknlppel und Pedale
angesteuert. Die Querruder sind intern abgedichtet, so dass keine Luft durch die Offnung zwischen
Querruder und Tragflache hindurch flieBen kann. Das verringert den Druck auf dem Steuerkniippel
und sorgt gleichzeitig fiir eine verbesserte Wirkung.
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Abbildung 10: P-51D Héhenrudersteuerung

Die Verstellwinkel der Steuerflaichen des Leitwerks sind wie folgt begrenzt: Seitenruder: +/-30°,
Hoéhenruder +30°/-20°. Der Arbeitsweg der Querruder kann in den folgenden Stufen angepasst
werden: +/-10°, +/-12°, 4+/-15°. Die Landeklappen erstrecken sich Uber die volle Distanz vom Rumpf
bis zu den Querrudern und werden (ber einen Hebel auf der linken Seite des Cockpits hydraulisch
betdtigt. Die Landeklappen haben einen Verstellbereich von 47° und werden in die gewiinschte
Position gebracht, indem der Hebel bis zur entsprechenden Winkelmarkierung auf der Skala bewegt
wird. Es dauert 11 bis 15 Sekunden, bis sich die Landeklappen von der obersten in die unterste
Position bewegt haben.

Bedienelemente fiir die Trimmklappen des linken Querruders, des Seitenruders und des Hohenruders
befinden sich ebenfalls auf der linken Seite des Cockpits. Ein an jedem Trimmrad angebrachter Zeiger
zeigt die Position der Trimmklappen in Grad auf einer Skala. Die Ruderpedale lassen sich {iber einen
Hebel auf der Innenseite jedes Pedals an die Beinldnge anpassen.

Rudersperre

Die Rudersperre befindet sich an der Basis des Steuerkniippels. Zur Verriegelung der Ruder wird der
Steuerkniippel in den Sicherungsarm bewegt, wahrend gleichzeitig der Knopf am Sicherungsarm
gezogen wird. AnschlieBend muss der Knopf losgelassen werden, um den Steuerkniippel in seiner
Position zu arretieren. Dadurch werden alle Steuerorgane verriegelt. Die Ruder rasten ein und sind
verriegelt, sobald sie in ihre Nullstellung bewegt werden. Um die Rudersperre zu l6sen, wird der
Knopf am Sicherungsarm gezogen und der Arm nach vorne bewegt. Beachten Sie, dass die
Verriegelungszunge zwei Bohrungen aufweist. Wenn Sie die untere Bohrung verwenden, ist das
Spornrad zusammen mit den Steuerorganen verriegelt. Die Verwendung der oberen Bohrung belasst
das Spornrad frei um 360* schwenkbar, so dass das Flugzeug rangiert werden kann.
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Fahrwerk

Das Fahrwerk besteht aus zwei Hauptfahrwerken und einem Spornrad. Alle drei Einheiten sind
hydraulisch vollsténdig einziehbar und werden gemeinsam (iber den Fahrwerkshebel auf der linken
Seite des Cockpits gesteuert. Wenn das Fahrwerk eingezogen ist, befindet sich das Hauptfahrwerk
vollstéandig innerhalb der Fliigel und das Spornrad liegt vollstdndig im Rumpf. Das Spornrad ist
steuerbar und voll drehbar. Wird der Steuerkniippel in die Mittelstellung oder weiter zuriick bewegt,
ist das Spornrad verriegelt und kann mit den Ruderpedalen um jeweils 6° nach Recht oder Links
gesteuert werden. Befindet sich der Steuerknlppel vor der Mittelstellung, ist das Spornrad entriegelt
und kann sich frei drehen.

Abbildung 11: P-51 Hauptfahrwerksgehduse, Verkleidung und Federbein

Das Fahrwerk benétigt 10 bis 15 Sekunden, um sich in die endgiiltige Position zu begeben. In
Situationen, bei denen das Fahrwerk unmittelbar nach dem Ausfahren wieder eingezogen werden
muss, wie beim durchstarten nach einem fehlgeschlagenen Landeanflug, ist es wichtig, das Fahrwerk
erst dann wieder einzuziehen, nachdem es vollstdndig ausgefahren und verriegelt wurde. Wird das
Fahrwerk eingezogen bevor es vollstandig verriegelt wurde, konnen das Fahrwerk oder die
Fahrwerksklappen beschadigt werden.

In Notfdllen kann das Fahrwerk (ber einen roten Griff direkt (ber der Hydraulikdruckanzeige
entriegelt werden. Durch Ziehen dieses Griffs wird der Druck in den Hydraulikleitungen abgesenkt.
Sofern sich der Fahrwerkshebel in der "DOWN" Position befindet, kann das Fahrwerk durch sein
Eigengewicht nach unten fallen. Es kann erforderlich sein, das Flugzeug nach dem Absenken des
Hydraulikdrucks mithilfe der Querruder leicht nach links und rechts zu schaukeln um sicherzustellen,
dass das Fahrwerk vollstédndig ausgefahren und verriegelt ist.
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Im Vergleich zu den friheren B und C Baureihen der P-51 wurde das Fahrwerk der P-51D
Uberarbeitet, um Gewicht zu sparen. Der "Weight-On-Wheels" (WOW - Gewicht auf den Radern)
Sicherheitsmechanismus der frilheren Baureihen, der ein versehentliches Einziehen des Fahrwerks
durch den Piloten, wadhrend sich das Flugzeug am Boden befand, verhinderte, wurde entfernt. Im
Betrieb der D Baureihe muss deshalb darauf geachtet werden, den Fahrwerkshebel nicht zu
bewegen, solange sich das Flugzeug noch am Boden befindet.

Im Betrieb der P-51D nicht den Fahrwerkshebel in die "UP" Position bringen, solange
sich das Flugzeug am Boden befindet!

Der Landescheinwerfer ist im linken Fahrwerksschacht angebracht und fahrt zusammen mit dem
Fahrgestell ein. Ein automatischer Trennschalter verhindert, dass der Landescheinwerfer angeschaltet
bleibt, sobald das Fahrwerk eingefahren ist.

Bremsanlage

Die Bremsanlage des Hauptfahrwerks verwendet hydraulisch betdtigte Scheibenbremsen. Jede
Bremse wird Uber einen individuellen, direkt vor der Instrumententafel angebrachten,
Hauptbremszylinder betdtigt. Die Bremsen werden einzeln Uber die FuBpedale der Ruderpedale
betatigt.

Die Bremsanlage ist vollstandig von der allgemeinen Hydraulik getrennt, allerdings erhalten die
Hauptbremszylinder Hydraulikfliissigkeit vom Vorratsbehdlter der Hydraulik. Ein Standrohrsystem im
Vorratsbehadlter gewdhrleistet eine Reserve an Hydraulikflissigkeit fiir den Betrieb der Bremsen,
selbst wenn die Zufuhr von Hydraulikflissigkeit fiir den normalen Hydraulikbetrieb unterbrochen ist.

Eine in der Bremsanlage eingebaute Feststellbremse blockiert die Rader (ber lange Zeitraume. Der
Feststellbremsgriff befindet sich mittig unterhalb der Instrumententafel.

Es ist wichtig, die Rader nach dem Abheben nicht abzubremsen, um sie am Drehen zu hindern. Sind
die Bremsen nach (ibermaBigem Gebrauch am Boden heiB, werden sie dadurch wahrscheinlich
festbacken. Durch die Konstruktion des Fahrwerks und der Radschachte hat die Rotation der Rader
unter normalen Umstdnden keine unerwiinschten Auswirkungen, selbst nachdem sie in die
Fahrwerksschachte eingezogen wurden.
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Triebwerk

Das Antriebsaggregat der P-51D ist ein fliissigkeitsgekiihltes 12-Zylinder Rolls-Royce Merlin V-1650-7
Triebwerk, hergestellt in den USA von Packard Motor Car Company. Es ist mit einem
Einspritzvergaser und einem 2-Gang Doppelstufenlader ausgestattet und leistet tber 1400 hp
Startleistung.

Abbildung 12: Packard Merlin V-1650
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Abbildung 13: Packard Merlin V-1650
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Abbildung 14: Packard Merlin V-1650
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Leistungsdaten Triebwerk

Stauluft  Stauluft ng.) U.S.

m 3000 61 1400 NN NN Low Run/AR 150 5
(T 7115 3000 | 67 1595 17.000 11.700 Low Run/AR 166

leistung 1295 28.800 23.200 High Run/AR 160 5
3000 61 1450 19.800 13.700 Low Run/AR 158

1190 31.200 25.600 High Run/AR 144 15
B (2700 | 46 1120 20.500 17.500 Low Run/AR 111

Konti- 940 34.400 29.500 High Run/AR 106 Kontinuie
nuierlich rlich

Betriebs- Ll Lade HP Krit. Krit. Lader- Stellung Treibstoff ~ Hochst-
art druck Hoéhe Hohe stufe Gemisch- durchsatz dauer
mit ohne hebel (Gal/Hr/E (Minuten)

CEVANEIN 2400 36 790 19.500 17.000 Low Run/AL 70
Reise- 2400 35 640  30.200 28.200 High Run/AL 70 Kontinuie
flug rlich

Lader

Der im Packard Merlin Triebwerk verbaute Lader umfasst zwei Verdichterstufen, die Luft vom
Vergaser zu den Brennrdumen unter sehr viel héherem Druck beférdern, als es durch direkte
Ansaugung mdglich ware. Dadurch kann eine wesentlich groBere Menge Kraftstoff-Luft Gemisch
verbrannt werden, was in einer Steigerung der Leistungsabgabe resultiert.

Der Lader arbeitet entweder in der niedrigen ("Low Blower") oder der hohen ("High Blower") Stufe,
wobei deren Auswahl automatisch oder manuell durch den Piloten erfolgen kann. Im niedrigen Stufe
wird der Lader, (iber den kleinen Gang des Schaltgetriebes, mit einer geringeren Drehzahl betrieben.
Dabei dreht er mit einer niedrigen Drehzahl und liefert einen geringeren Druck. In der hohen Stufe
wirkt der groBe Gang und der Lader arbeitet aufgrund der héheren Ubersetzung mit einer héheren
Drehzahl und erzeugt damit einen hoheren Druck. Im normalen Betrieb wird die hohe Stufe
automatisch in einer Flughohe zwischen 14.500 und 19.500 ft aktiviert, abhangig vom Menge der
durch den Vergaser beforderten Stauluft. Der Lader erhoht das Kompressionsverhéltnis zwischen
Verdichter und Triebwerk auf 5,8 zu 1 in der niedrigen Stufe und 7,35 zu 1 in der hohen Stufe.

Der Lader kann {iber einen Schalter an der Instrumententafel manuell gesteuert werden. Der Schalter
hat drei Stellungen: AUTO, LOW und HIGH
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Abbildung 15: Lader

Fir den normalen Betrieb sollte der SUPERCHARGER Schalter in der Stellung AUTO verbleiben. In
dieser Position wird der Lader durch einen Druckschalter gesteuert, der das Aggregat je nach Bedarf
automatisch in die hohe oder niedrige Stufe schaltet. Dieser Schalter ist so eingestellt, dass er das
Aggregat ungefdhr 1.500 ft unterhalb der Hohe, in der er in die hohe Stufe schaltet, wieder in die
niedrige Stufe zuriickschaltet. Das verhindert das wiederholte Umschalten zwischen den Stufen durch
geringe Anderungen der Flughhe im Bereich der automatischen Umschaltung in die hohe Stufe.
Sollte der Druckschalter ausfallen, schaltet der Lader automatisch in die niedrige Stufe zuriick.

Die LOW Stellung des Schalters an der Instrumententafel ermdglicht es, den Lader auch in groBen
Hohen in der niedrigen Stufe zu betreiben. Dadurch lasst sich die Reichweite in groBen Hohen, etwa
fur Langstreckenfliige, verbessern.

Die HIGH Stellung des Schalters erlaubt es, die hohe Stufe am Boden zu testen. Der Schalter muss
allerdings von Hand in der Stellung HIGH gehalten werden, da er federbelastet ist und selbsttdtig in
die Stellung LOW zuriickkehrt, sobald er losgelassen wird.

Sobald der Lader in der hohen Stufe arbeitet, leuchtet eine Kontrolleuchte neben dem Schalter auf.
Die Leuchte kann gedriickt werden, um ihre Funktionsfahigkeit zu Gberpriifen.

Vergaser

Der Vergaser Ubernimmt die automatische Regelung des Kraftstoff-Luft-Gemisches, welches vom
Lufteinlass zum Kompressor und weiter zum Ansaugkrimmer zur Verbrennung in die Zylinder geleitet
wird

Das Packard Merlin Triebwerk ist mit einen Einspritzvergaser sowie einem automatischen
Ladedruckregler ausgestattet. Der automatische Ladedruckregler ist nur bei Driicken oberhalb von 41
in.Hg wirksam. Der automatische Ladedruckregler verringert das "Reiten" - die Notwendigkeit
permanenter, kleinerer Korrekturen - des Schubhebels zur Wahrung eines konstanten Ladedrucks bei
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hohen Geschwindigkeiten, im Steig- oder Sinkflug, durch den Piloten. Der Pilot muss nur noch mit
dem Schubhebel den gewiinschten Ladedruck festlegen und der automatische Ladedruckregler
erledigt den Rest. Er gleicht automatisch die unterschiedliche Dichte der Luft in verschiedenen Héhen
aus. Das geschieht durch allmahliches Offnen der Drosselklappe wshrend des Steigflugs
beziehungsweise durch SchlieBen im Sinkflug

Die Luft wird durch eine lange Lufthutze direkt unterhalb des Triebwerks zum Vergaser gefiihrt. Die
Bewegung des Flugzeugs zwingt (oder staut) die Luft mit hoher Geschwindigkeit direkt in den
Vergaser. Dies wird als Stauluft (engl. "Ram Air") bezeichnet.

Abbildung 16: Staudruck-Effekt

Wird die Lufthutze durch Eis oder andere Fremdkorper blockiert, 6ffnet sich automatisch eine Klappe
im Inneren der Lufthutze und lasst heie Luft aus dem Triebwerksraum zum Vergaser gelangen.

Im normalen Betrieb wird immer Stauluft verwendet, aber fir den Fall extremer Vereisung oder
Staubentwicklung kann der Pilot mit der Ansaugluftsteuerung an der linken Cockpitkonsole
ungestaute, gefilterte Luft oder, in Flugzeugen aus spdteren Baureihen, ungestaute, heiBe Luft fir
den Betrieb wahlen. Um heiBe Luft zu erhalten, muss der HeiBluftkontrollhebel auf HOT und der
Kaltluftkontrollhebel auf UNRAMMED HOT AIR gesetzt werden. Steht der Kaltluftkontrollhebel auf
RAM AIR, ist der HeiBluftkontrollhebel wirkungslos.

HeiBluft sollte nicht oberhalb von 12.000 ft verwendet werden, da sie die Hohenkompensation des
Vergasers beeintrachtigt und in einem ibermaBig mageren Gemisch resultieren kann.

War Emergency Power

Um dem Triebwerk in Extremsituationen zusatzlichen Ladedruck bereitzustellen, kann der Schubhebel
Uber den Anschlag hinaus bewegt und dabei der Sicherungsdraht zerstdrt werden. Das Triebwerk
wird bis zu seiner absoluten Leistungsgrenze getrieben und gibt ungefdhr 6 in.Hg zusatzlichen
Ladedruck Uber die normalen 61 in.Hg Ladedruck bei vollstdandig geoffneter Drossel
(Gemischregelung auf RUN und RPM auf 3000 RPM) ab. Diese Leistungsreserve wird "War
Emergency Power" (WEP) genannt und sollte nur in Extremsituationen eingesetzt werden. Wenn sie
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langer als 5 Minuten ununterbrochen abgerufen wird, kdnnen wichtige Teile des Triebwerks
beschadigt werden.

WEP bietet in Hohen unterhalb von 5.000 ft keinen Vorteil. Bereits die durch den normalen
Verstellbereich der Drossel in diesen Hohen verfiigbare Leistung geniigt, um die Betriebsgrenzen des
Triebwerks zu (iberschreiten.

>

/ ANSCHLAG

/

FUR WAR EMERGENCY
POWER UBER DEN
ANSCHLAG HINAUS

-

Abbildung 17: War Emergency Power

Der Propeller der P-51D ist ein hydraulischer vierblattriger =~ Hamilton Standard
Konstantdrehzahlpropeller mit einem Durchmesser von 11 ft 2 in und einem Verstellbereich von 42°,
eingestellt auf 23° fir die kleine Steigung und 65° fiir die groBe Steigung. Die Drehzahl des
Propellers wird Uber den Propellerkontrollhebel des Quadranten im Cockpit kontrolliert.  Der
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Propellerregler steuert die Blattverstellung automatisch, um in Abhangigkeit von der Stellung des
Propellerkontrollhebels durch entsprechende Anderungen des Blattanstellwinkels eine konstante
Drehzahl des Propellers zwischen 1800 und 3000 RPM beizubehalten. Der Propeller kann nicht in
Segelstellung gebracht werden.

Kraftstoffanlage

Die Mustang verfiigt iber zwei Hauptkraftstofftanks, einen in jedem Flligel. Die Haupttanks haben ein
Fassungsvermdgen von jeweils 92 gal, insgesamt 184 gal. Ein zusatzlicher Tank mit einem
Fassungsvermdgen von 85 gal ist hinter dem Cockpit im Rumpf untergebracht. AuBerdem besteht die
Mdglichkeit, zwei abwerfbare Zusatztanks an den Bombenaufnahmen unter den Fliigeln mitzufiihren.
Diese sind mit Fassungsvermdgen von jeweils 75 und 110 gal verfiigbar. Insgesamt betragt die
Kraftstoffkapazitat des Flugzeugs 489 gal, einschlieBlich zweier abwerfbarer Kraftstofftanks mit einem
Fassungsvermdgen von jeweils 110 gal.

TANKSH
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Abbildung 18: Tankwahlischalter

Die Kraftstofftanks sind selbstdichtend, ebenso die Kraftstoffleitungen. Die Zusatztanks sind nicht
selbstdichtend. Der Kraftstoff wird durch eine vom Triebwerk angetriebene Kraftstoffpumpe mit
einem Druck von normalerweise 16-10 PSI zum Vergaser befordert. Zusatzlich befindet sich eine
elektrisch betriebene Uberdruckpumpe in jedem internen Tank. Die Uberdruckpumpen verhindern die
Dampfblasenbildung in groBen Hohen, stellen eine ausreichende Treibstoffversorgung in allen
Fluglagen sicher und liefern dem Vergaser, im Fall eines Ausfalls der vom Triebwerk angetriebenen
Kraftstoffpumpen, genug Treibstoff fiir den normalen Betrieb des Triebwerks. Die Zusatztanks haben
keine Pumpen, jedoch wird (iber die Vakuumpumpe ein gleichmé&Biger Druck von 5 Ibs./sq.in. in den
Zusatztanks aufrechterhalten. Dies geschieht zuséatzlich zum durch die Hauptkraftstoffpumpe
erzeugten Druck.
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Abbildung 19: P-51 Kraftstoffanlage
1. Tankpumpe

2. Tankwahlschalter
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Die Tanks sind nicht untereinander verbunden, so dass Kraftstoff immer nur vom ausgewahlten Tank
entnommen wird. Da sich dadurch die Gewichtsverteilung im Flugzeug andert, muss zwischen den
Tanks umgeschaltet werden, um eine mdglichst gleichmaBige Entleerung der Tanks zu erreichen und
so die Gewichtsverteilung beizubehalten. Die drei Tankpumpen werden (ber einen einzelnen Schalter
an der vorderen Schalttafel bedient. Die Auswahl des Tanks geschieht durch Umlegen des
Kraftstoffpumpenschalters in die ON Position und anschlieBender Drehung des Tankwahlschalters auf

N o oun & W

Kraftstoffabsperrventil
Kraftstofffilter
Motorpumpe
Vergaser
Unterdruckpumpe

Kraftstoffpumpenschalter

den gewiinschten Tank.

Der Tankinhalt wird mit den Tankuhren der beiden Haupt- und des Rumpftanks kontrolliert. Fiir die

Zusatztanks existieren keine Anzeigen.

Linke
Tragflache
Haupttank

Rumpftank

Abbildung 20: Tankuhren
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Der Vergaser ist ein Einspritzvergaser mit gesonderter Leerlaufvorrichtung und ist mit einer zum
linken Haupttank laufenden Dampfriickfiihrung versehen. Die Dampfentliftungsleitung kann als
Kraftstoffriickfiihrung dienen, wenn das Nadelventil des Dampfabscheiders in der offenen Position
klemmt. Der linke Kraftstofftank sollte immer zuerst verwendet werden, um sicherzustellen, dass
genug Raum fiir zurtickgefiihrten Kraftstoff vorhanden ist.

Beim Wechsel des Tanks nicht bei einem leeren Tank verharren oder einen Abwurftank
auswdhlen, wenn keiner installiert ist. Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr zum
Triebwerk fiihrt zum Ausfall des Triebwerks. Fiihren Sie in diesem Fall die folgenden
Schritte unverziiglich durch:
1. Stellen Sie den Tankwahlschalter auf einen gefiillten Tank.
2. Vergewissern Sie sich, dass der Schalter fiir die Uberdruckpumpen auf ON steht.
3. Sowie das Triebwerk wieder rund lduft, passen Sie die Stellung des Schubhebels
entsprechend an..

Hydrauliksystem

Die P-51D ist mit zwei separaten Hydrauliksystemen ausgestattet. Eines, das Hauptsystem, betreibt
das Fahrwerk und die Landeklappen, das andere ist das (iber die FuBpedale bediente Bremssystem.
Die einzige Verbindung zwischen beiden Systemen besteht darin, dass beide ihre Hydraulikflissigkeit
vom selben Vorratsbehdlter beziehen. Dieses Reserve von 3 cu in ist so gestaltet, dass im Falle eines
Totalverlusts der Hydraulikfliissigkeit des Hauptsystems die Bremsen immer noch verwendet werden
konnen.
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Abbildung 21: Hydrauliksystem
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Das Hauptsystem weist eine dauerhaft vom Triebwerk angetriebene Pumpe auf, die einen Druck von
800-1100 Ibs/sq.in. liefert. Solange das Triebwerk Ilduft, wird das Hydrauliksystem vom
Triebwerksentlastungsventil unter Druck gesetzt, sobald der Druck auf 800-850 Ibs. fallt. Es entlastet
das System, wenn der Hydraulikdruck 1050-1100 Ibs erreicht. Fiir den Fall eines Ausfalls der
Hydraulikpumpe sind keine Vorkehrungen fiir einen Notbetrieb der Landeklappen getroffen.

Bestandteil des Hydrauliksystems aller P-51 Modelle ist ein Fahrwerksklappennotfallentriegelungsgriff.
Zweck dieses Griffs ist es, den Hydraulikdruck von den Zylindern und Leitungen der
Fahrwerksklappen direkt in den Vorratsbehdlter auszuleiten, sobald der Griff gezogen wird. Nachdem
der Griff herausgezogen und seinen Zweck erfiillt hat, wird durch Zuriickdricken des Griffs die
normale Funktionsweise des Hydrauliksystems wiederhergestellt. Bringen Sie deshalb, nach dem
Einsatz der Notfallprozedur fiir das Fahrwerk den Griff wieder in seine urspriingliche Position zurlick,
um eine normale Verwendung der Landeklappen zu versuchen. Wenn sich die Klappen nicht
ausfahren lassen, ist keine Notfallprozedur verfiigbar.

Dlsystem

Das Olsystem beinhaltet einen Oltank direkt vor dem Brandschott und einen Olkiihler in der Lufthutze
unter dem Rumpf. Insgesamt fasst das Olsystem 21 gal. Der Oltank weist so genannte "Hopper" auf,
Abteile innerhalb des Tanks, die einen schnellen Warmlauf ermdglichen und es erlauben, das
Flugzeug in ungiinstigen Fluglagen oder mit nur sehr wenig Ol im System zu fliegen

Mit diesem Tank kann die P-51 in jeder Fluglage geflogen werden, solange der Tank gefiillt ist. Das
Flugzeug kann auBerdem in einen senkrechten Steig- oder Sturzflug gebracht werden, wenn der Tank
nur zu einem Viertel gefiillt ist, ohne dass eine ausreichende Schmierung gefdhrdet ware. Allerdings
fallt beim Flug in Riickenlage der Oldruck ab, da das Ol die Olpumpe nicht mehr erreicht. Aus diesem
Grund muss der Flug in Riickenlage auf 10 Sekunden Dauer beschrankt werden.

Kiihlkdrper Nachkiihler und Stelleinheit
Triebwerkskihlmittel

Steuerbare Auslassklappen
Lufteinlass Olkiihler

Abbildung 22: P-51D Kiihler

Eine Auslassklappe am Boden der Lufthutze regelt die Oltemperatur. Ublicherweise wird diese Klappe
automatisch betrieben, sie kann aber auch manuell angesteuert werden, etwa wahrend das
Triebwerk am Boden lauft oder falls der automatische Regler in der Luft versagt. Dies kann mithilfe
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des Schalters fiir die Kiihlluftsteuerung des Olkiihlers auf der Schalttafel der Kiihlluftsteuerung auf
der linken Seite des Cockpits getan werden. Der Schalter hat drei Stellungen: AUTOMATIC, OPEN und
CLOSE. Die Klappe kann in jede gewtnschte Position gebracht werden, indem der Kippschalter
entsprechend lange in der OPEN oder CLOSE Stellung gehalten (etwa 20 Sekunden) und dann wieder
in die Nullstellung gebracht wird.

Das Olsystem verwendet die normale Air Force Olverdiinnungsanlage. Diese erméglicht es,
Triebwerksdl mit Treibstoff zu verdiinnen, um so den Start des Triebwerks bei AuBentemperaturen
unterhalb von 40 °F zu erleichtern. Um das Ol zu verdiinnen, muss das Triebwerk so lange mit
offenen Kiihlluftklappen im Leerlauf betrieben werden, bis die Oltemperatur unter 50 °C fllt. Dann,
bevor das Triebwerk ausgestellt wird, wird das Ol durch Betétigung des Olverdiinnerschalters auf der
Triebwerkskontrolltafel des Armaturenbretts verdiinnt. Dadurch wird das Ol bis zum néchsten Start
des Triebwerks diinnfliissig gehalten. Sobald sich das Triebwerk erwarmt, verfliichtigt sich der
Kraftstoff im Ol schnell.

SCHALTER
OLVERDUNNUNG

Abbildung 23: Schalter Olverdiinnung

Bei hohen Triebwerkstemperaturen sollte das Triebwerk zunachst abgestellt werden, damit es sich bis
zu einer Oltemperatur von etwa 40 °C abkihlen kann. Danach kann das Triebwerk wieder gestartet
und das Ol entsprechend der obigen Anweisungen unmittelbar nach dem Triebwerksstart verdiinnt
werden.

Eine Betdtigung des Schalters liber zwei Minuten ist ausreichend fiir Temperaturen bis 10 °F. Starts
bei Temperaturen unterhalb von 10 °F kdénnen das Vorheizen von Triebwerk und Ol erforderlich
machen. Die Dauer der Verdinnung wird in solchen Fallen, abhangig von den jeweiligen
Gegebenheiten, variieren.
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Die Betriebsdaten des Olsystems umfassen:

e
m 40 °C 60 Ibs/sq.in.
“ 70 °C — 80 °C 70-80 Ibs/sq.in.
m 90 °C 90 Ibs/sq.in.

Kiihlsystem

Mit ihren in der groBen, hinter dem Cockpit unterhalb des Rumpfs platzierten, Lufthutze
untergebrachten Kiihlern unterscheidet sich die Kihlung der P-51 stark von der anderer
Jagdflugzeuge ihrer Zeit. Die Kiihlung des Triebwerks erfolgt durch Kihlflissigkeit in zwei
voneinander getrennten Kihlsystemen. Das erste System kuhlt das Triebwerk selber, das Zweite
(Nachkiihler-System genannte) kihlt das komprimierte Kraftstoff-Luft-Gemisch: Jedes erfiillt seine
eigene Aufgabe und beide Systeme sind in keiner Weise miteinander verbunden. Beide benutzen
zwar denselben Kiihlkérper, verwenden dort aber unterschiedliche Abteilungen.

Triebwerkskdihlleitunge

. : Ausgleichsbehalter und Ausgleichs- f
———  Nachkhlerleitungen Warmetauscher behalter
_____ Kihimittelfluss durch das Nachkilhler Triebwerks-
B - kiihlung
KiihImittelfluss durch den

r
| Lufthutze
Kiihlkérper Kiihimittel thimittel-
o pumpe Kihimittel
N§chk[.|hler und Olkiihler Triebwerkskiihlung pumpe
KihImittel Nachkiihler

Abbildung 24: KiihIimittelfluss
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Das Triebwerkskiihlsystem ist ein Hochdrucksystem (30 PSI) und sein Fassungsvermdgen betragt 16
1/2 US gal. Der Betriebsdruck des Nachkihlersystems ist geringer (20 PSI) und sein
Fassungsvermdgen betragt 5 US gal.

Das zur Verwendung kommende Kuhlmittel ist eine Mischung aus Ethylenglykol und Wasser mit
zugesetztem Korrosionsschutz. Es gibt zwei Sorten davon - Typ D fiir den normalen Gebrauch,
bestehend aus 30% Glykol und 70% Wasser, und Typ C fiir die Verwendung im Winter (unterhalb
von 10 °F), bestehend aus 70% Glykol und 30% Wasser.

Eine Luftauslassklappe am hinteren Ende der Lufthutze regelt die Kiihimitteltemperatur. Diese Klappe
arbeitet vergleichbar der des Olkiihlers. Normalerweise funktioniert sie automatisch, aber sie kann
auch manuell Gber den Schalter fiir die Kihlluftsteuerung des Kiihimittelkiihlers auf der Schalttafel fiir
die Kiihlluftsteuerung auf der linken Seite des Cockpits gesteuert werden.

Die Betriebsdaten des Kiihlsystems umfassen:

Empfohlene Temperatur: 100° - 110°C

Hochsttemperatur: 121°C

Mindesttemperatur: 60°C
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Elektrische Anlage

Die elektrische Anlage ist eine 24 Colt Gleichstromanlage (DC), welche die fiir den Betrieb der
verschiedenen Systeme, Armaturen und Beleuchtungseinrichtungen des Flugzeugs benétigte Energie
bereitstellt. Die Anlage verwendet die metallene Flugzeugzelle als gemeinsame Erdung.

Die elektrische Anlage wird von der Batterie versorgt, bis das Triebwerk 1500 - 1700 RPM erreicht hat
und der Generator vom Spannungsregler zugeschaltet wird. Batterieladung und Versorgung der
elektrischen Anlage werden dann vom Generator (ibernommen. Ein externer Batterieanschluss ist auf
der rechten Seite des Rumpfs auf Hohe der Landeklappe angebracht.

WARNING

MAX.
GROUND OPER.
TIME 10 SECONDS

£ o0
Vs,

7’

CIRCUIT

PROTECTORS

PUSH TO

RESET

Abbildung 25: Elektrik Kontrolltafel

Um Beschidigungen der elektrischen Anlage durch Uberlastung zu vermeiden, werden
Sicherungsautomaten verwendet. Ihr Einsatz vermeidet die Verwendung von Schmelzsicherungen
und mdoglichen die Behebung unterbrochener Stromkreise wahrend des Fluges.

Die Riicksetztaster der Sicherungsautomaten befinden sich auf der Elektrik-Kontrolltafel. Mit Hilfe
einer samtliche Rickstelltaster bedeckenden, senkrechten "StoBplatte” konnen alle
Sicherungsautomaten auf einmal zurlickgesetzt werden. Das Amperemeter (Strommesser) befindet
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sich ebenfalls auf der Elektrik-Kontrolltafel. Das Amperemeter zeigt an, wie viel Strom der Generator
produziert und ob er bei 1500 - 1700 RPM zugeschaltet wurde oder nicht.

Die Batterie befindet sich direkt hinter der Panzerplatte des Piloten im Radioabteil. Die Batterie- und
Generatortrennschalter befinden sich auf der Elektrik-Kontrolltafel. Der Generatorschalter sollte
dauerhaft auf "ON" belassen werden, wenn das Triebwerk lduft. Die maximale normale Laderate des
Generators ist 100 Ampere.

Das Amperemeter sollte vor dem Start iiberpriift werden. Ein Startversuch sollte nicht
unternommen werden, wenn der Generator mit mehr als 50 Ampere ladt.

Die elektrische Anlage versorgt die Notfallkraftstoffpumpen, den Fliigelkompass, die Staurohrheizung,
Geschiitzheizungen, Zieloptik, Funkgerdte, Vergasertemperaturanzeige, Kiihimitteltemperaturanzeige,
Bombenauslésung, Warnleuchten, Sicherungsautomaten, das Olverdiinnungssystem und die IFF
Zerstorungskontrolle. Die von der elektrischen Anlage versorgte Beleuchtung umfasst die
Cockpitbeleuchtung, den Landescheinwerfer im linken Fahrwerksschacht, die an der Unterseite des
rechten Fliigels angebrachten Erkennungslichter und die normalen Navigationslichter an den
Fliigelspitzen und am Seitenruder.

Mit Ausnahme der Anlassspule, die nur wahrend des Startvorgangs verwendet wird, ist die
Ziindanlage vollkommen unabhdngig von der elektrischen Anlage und funktioniert auch bei einem
Ausfall der elektrischen Anlage. Der Ziindstrom wird von den Magnetziindern bereitgestellt. Ein
Schalter fiir die Magnetziinder befindet sich auf der vorderen Schalttafel. Der Anlasser der P-51D
kann bei starker Belastung schnell iberhitzen und sollte deshalb nicht mehr als fiir vier Startversuche
von je 20 Sekunden, bestehend aus héchstens 15 Sekunden Starterbetatigung und 5 Sekunden
Abkiihlzeit, verwendet werden.

Bauerstoffanlage

Die Sauerstoffanlage ist eine bedarfsgesteuerte Niederdruckinstallation. Ein Regler liefert automatisch
die richtige Menge an Sauerstoff in jeder beliebigen FlughShe. Bedienelemente und Anzeigen fiir die
Sauerstoffanlage befinden sich im rechten vorderen Bereich des Cockpits und umfassen einen
automatischen Gemischregler, eine Druckanzeige und einen "Blinker", der sich beim Einatmen 6ffnet
und beim Ausatmen schlieBt.

Der Sauerstoffvorrat befindet sich in vier Tanks, die direkt hinter dem Rumpftank installiert sind. Zwei
D-2 sowie zwei F-2 Tanks stellen ein Fassungsvermdgen von insgesamt 3.000 cu in bereit. Der
normale Druck bei vollsténdig befiillter Installation betragt 400 PSI.

Sauerstoff fordert die Verbrennung! Befolgen Sie alle VorsichtsmaBnahmen, um Ole,
Fette und alle leicht entziindlichen Materialien, einschlieBlich der Atemmaske, von der
Sauerstoffanlage fernzuhalten.
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Abbildung 26: Sauerstoffanlage

Niederdruck-Sauerstoffflasche Typ F2
Niederdruck-Sauerstoffflasche Typ D2
Flllventil

Sauerstoffregler

Druckmesser

"Blinker" Durchflussanzeiger
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Schlauch Sauerstoffmaske
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Il [P-51D Mustang]

Ungefahrer Sauerstoffvorrat

Der Bedarf an Sauerstoff hangt von vielen variierenden Faktoren ab, so dass die folgende Austellung
nur eine ungefdhre Dauer der Sauerstoffversorgung darstellt. Diese Zeiten basieren auf einem
anfanglichen Druck von 400 PSI in der Anlage.

Sauerstoffzufuhr
_ 11,4 h 11,4 h 12,6 min
m 8,1h 8,1h 12,6 min
_ 6,0 h 6,0h 12,6 min
m 6,0 h 49h 12,6 min
_ 7,1h 3,3h 9,0 min
m 8,1h 2,7h 9,0 min
_ 10,2 h 2,1h 9,0 min

Sowie ein Flugzeug in groBe Hohen aufsteigt, in denen die Temperatur normalerweise sehr niedrig
ist, kiihlen die Sauerstoffflaschen ab. In dem MaB, in dem die Sauerstofflaschen kalter werden, sinkt
der angezeigte Druck - mitunter geschieht dies sehr schnell. Bei einer Abnahme der Temperatur von
100 °F kann von einer Reduzierung des angezeigten Drucks von 20% ausgegangen werden. Dieser
rapide Druckabfall ist kein Grund zur Sorge. Der gesamte Sauerstoffvorrat bleibt erhalten und sowie
das Flugzeug in geringere Hohen absteigt, wird der angezeigte Druck wieder steigen. Ein rapider
Abfall des Sauerstoffdrucks wahrend sich das Flugzeug im Geradeausflug befindet ist nicht normal
und sollte als Hinweis auf ein Leck oder Verlust von Sauerstoff verstanden werden.

Hypoxie (Bewusstseinsstérungen durch Sauerstoffmangel) beginnt nicht unmittelbar nach dem Ende
der Versorgung des Piloten mit normaler Atemluft. Entsprechende Symptome kdnnen bis zu einer
halben Stunde und spater auftreten, aber auch bereits nach wenigen Sekunden, abhdangig
groBtenteils von der Flughthe und anderen Faktoren. Die unten stehende Tabelle veranschaulicht die
ungefahre "Time of Useful Consciousness" (Zeit des nutzbaren Bewusstseins, TUC) nach dem Ende
der normalen Sauerstoffzufuhr.
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Hdhe (ft) TUuC
30 min oder langer
20-30 Minuten
5-10 Minuten
3-5 Minuten
2,5-3 Minuten
1-3 Minuten
30-60 Sekunden
15-20 Sekunden
9-15 Sekunden
6-9 Sekunden

Klimatisierung

Warme Luft zur Heizung des Cockpits und zur Enteisung der Windschutzscheibe wird von einer
Offnung im Dom hinter dem Kiihler durch einen flexiblen Schlauch zu einer Stelle hinter dem
Pilotensitz geleitet. Die Luft gelangt dann zum Warmluftauslass im Cockpit an der linken Seite vor
dem Sitz des Piloten. Vom Enteisungsventil wird warme Luft zu einem Verteiler mit angeschlossenen
Enteisungsleitungen geleitet. Bei beiden Ventilen handelt es sich um Sperrschieber. Ein am Handgriff
angebrachter Zeiger kennzeichnet die Stellung des Schiebers.

Luft zur Kiihlung und Liftung des Cockpits wird durch eine Hutze oberhalb des vorderen Teils der
Kihlerhutze abgezweigt und durch eine flexible Leitung zu einem Ventil hinter dem Pilotensitz
geleitet. Zwei kleinere, am Ventil angebrachte, flexible Leitungen leiten die kiihle Luft zu den hinter
und an jeder Seite des Pilotensitzes, unmittelbar unterhalb der Fihrung der Kabinenhaube
befindlichen Auslassen. Das Ventil wird (ber einen Handgriff am Boden, rechts vor dem Pilotensitz,
gesteuert.

Funkanlage

Die Funkanlage der P-51D besteht aus einem SCR-522 VHF (UKW) Funkgerdt fiir Sprechfunk und
funkgestiitzten Zielflug, einen Detrola Langwellenempfanger (LW), einem AN/APS-13 Riickwarts-
Warnradar und einem SCR-695A IFF (engl. "Identification Friend or Foe" - Freund-Feind-Erkennung)
Funkgerat.
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Die gesamte Funkausriistung ist im Rumpf, hinter dem Cockpit untergebracht. Bedienelemente sind
auf der rechten Seite des Cockpits gruppiert. Jedes Funkgerat verfigt Uber eine eigene
Antenneninstallation: Der UKW-Antennenmast erhebt sich senkrecht tiber dem Rumpf hinter dem
Cockpit, die Drahtantenne der Detrola verlduft von der hinteren Panzerplatte bis zur Spitze des
Seitenleitwerks, die Stabantennen des AN/APS-13 Warnradars ragen waagerecht aus den Seiten der
Schwanzflosse und die IFF Antennen stehen von der Unterseite der Tragflachen ab.

1 4 10 1 12 14

C e
N 4

Abbildung 27: Funkausriistung

AN/APS-13 Signallampe
Mikrofonknopf

Detrola Funkempfanger
AN/APS-13 Kontrolltafel
SCR-522-A Kontrolltafel
AN/APS-13 Signalklingel
IFF Kontrolltafel
SCR-522-A Dynamotor

© N @ Uk W=

FLUGZEUGUBERSICHT

Ul
H



9.
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14.

Antennenrelaisgehduse
SCR-522-A Funkgerat
SCR-522-A Funkmast
Detrola Antenne
AN/APS-13 Radar
AN/APS-13 Antenne

Panzerung

Panzerplatten befinden sich an drei Stellen: Hinter dem Pilotensitz, am Brandschott in der Offnung
zwischen Triebwerk und Rumpf und hinter dem Spinner, vor dem Kihimittelbehdlter. Weiterhin
bieten die Windschutzscheibe aus Panzerglas und das Triebwerk Schutz vor frontalem Beschuss.

Abbildung 28: P-51D Panzerung
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Bewaffnung

Die P-51D ist mit sechs frei feuernden Maschinengewehren des Kalibers .50 ausgestattet. Jeweils drei
davon befinden sich in jeder Tragflache. Die Geschiitze werden manuell am Boden geladen und
feuern simultan, sobald der Abzug an der Vorderseite des Steuerkniippels betéatigt wird. Die maximale
Menge an Munition betragt jeweils 400 Schuss fiir die innenliegenden und 270 Schuss fiir die
mittleren und auBenliegenden Geschiitze. Insgesamt ergibt sich eine Munitionskapazitdt von 1880
Schuss. Der Konvergenzpunkt der Geschiitze kann am Boden eingestellt werden, um den taktischen
Erfordernissen der jeweiligen Mission zu entsprechen. Normalerweise ist der Konvergenzpunkt auf
etwa 250 - 300 yd eingestellt. Die Menge an verbleibender Munition wird im Cockpit nicht angezeigt.

Abbildung 29: P-51D Bewaffnung

Sollte die Mission langere FeuerstoBe bendtigen, kann das mittlere Geschiitz in jeder Tragflache
entfernt werden. Dadurch kdnnen die auBenliegenden Geschiitze mit jeweils 500 Schuss bestiickt
werden.
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Eine einzelne, abnehmbare Bombenaufnahme kann an jeder Tragfldche angebracht werden. Diese
kdnnen mit jeweils einer 100, 250 oder 500 Ib. Bombe beladen werden. Wenn keine Bomben
montiert wurden, kdnnen abwerfbare Kraftstofftanks oder Rauchkanister an die Bombenaufnahmen
gehdngt werden. Bomben werden durch Druck auf den Bomben/Raketen-Ausloser oben auf dem Griff
des Steuerkniippels ausgelost.

Zusatzlich zu den Maschinengewehren und Bomben kdnnen insgesamt bis zu zehn 5 in. Racketen,
jeweils fiinf unter jeder Tragflache, ausgeristet werden, um Bodenangriffsmissionen durchzufiihren.
Werden Bomben oder Abwurftanks mitgefiihrt, kdnnen lediglich sechs Raketen, jeweils drei unter
jeder Tragflache, ausgeristet werden. Die Raketen werden durch Druck auf den Bomben-/Raketen-
Ausloser oben am Griff des Steuerkniippels abgefeuert.

Bomben-/Raketen-

Ausloser

Geschiitzabzug

Steuerkniippelgriff

Abbildung 30: Steuerkniippel

Das Flugzeug ist mit einer, mittig auf der Abdeckung des Armaturenbretts platzierten, K-14A Zieloptik
ausgestattet. Die Zieloptik bietet sowohl starre als auch gyroskopisch betdtigte optische Systeme und
berechnet den korrekten Vorhaltewinkel fiir Ziele innerhalb einer Reichweite von 200 bis 800 yard.
Die K-14A Zieloptik verfiigt iber Entfernungslinien im starren Fadenkreuz, die beim Abfeuern von
Raketen Verwendung finden.

Die P-51D ist mit einer in der Vorderkante der linken Tragflache installierten Geschiitzkamera
ausgestattet-
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GOGKPIT

Die Cockpitinstrumente und Steuerelemente der P-51D sind in Gruppen zusammengefasst, um den
eng begrenzten Platz im Cockpit bestmdglich auszunutzen. Das Cockpit kann sowohl beheizt als auch
beliftet werden. Der Pilotensitz ist so gestaltet, dass er entweder einem Aufsitz- oder
Rucksackfallschirm Platz bietet. Die Riickenlehne ist mit Kapok gepolstert und kann als Rettungsmittel
verwendet werden. Der Sitz ist in der Senkrechten verstellbar, aber nicht vor- oder riickwarts. Eine
kleine, klappbare Armlehne fiir gréBeren Komfort auf langen Fliigen ist auf der linken Seite des
Cockpits angebracht. Ein normaler Sicherheitsgurt und Schultergurt sind ausgeriistet. Ein Hebel auf
der linken Seite des Sitzes ermdglicht es dem Piloten, die Spannung des Schultergurtes zu lockern,
um sich nach vorne beugen zu kénnen.

Armaturenbrett Zieloptik

Quadrant Steuerkniippel

Linke Seite Rechte Seite

Abbildung 31: P-51D Cockpit
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Das Cockpit ist in der primdre Bereiche aufgeteilt: das Armaturenbrett mit der K-14 Zieloptik, der
Instrumententafel und der vorderen Schalttafel, der rechten Seite mit der Kabinenhaubensteuerung,
der Steuerung des Sauerstoffsystems, der Elektrik-Kontrolltafel und den Bedienelementen der
Funkanlage und der linken Seite mit der Triebwerkssteuerung, den Trimmradern und zusatzlichen
Bedienelementen.
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l.egende Armaturenbrett

Das Armaturenbrett des P-51D Cockpits beherbergt die K-14 Zieloptik nebst den zugehdrigen
Bedienelementen, die Instrumententafel, das Triebwerkskontrolifeld, die Fahrwerkswarnleuchten, die
vordere Schalttafel, die Schalter der Kraftstoffanlage und eine Reihe zusétzlicher Anzeigen und

Bedienelemente. .
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Abbildung 32: P-51D Cockpit Armaturenbrett
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l.egende Linke Seite

Die linke Seite des Cockpits umfasst die primdren Bedienelemente fiir das Triebwerk und die
mechanischen Systeme, sowie die Aufnahme fiir die Signalpistole und die Bombenabwurfhebel.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Abbildung 33: P-51D Cockpit linke Seite

1. Aufnahme Signalpistole 9. Friktionsverstellung
2. Kihlluftsteuerung Wasserkiihler Triebwerksbedienhebel
3. Kihlluftsteuerung Olkiihler 10. Landeklappenhebel
4. Landelichtschalter 11. Einlassluftsteuerung
5. Lichtschalter Fluoreszenzbeleuchtung 12. Seitenrudertrimmung
Links 13. Querrudertrimmung
6. Gemischregelung 14. Hohenrudertrimmung
7.  Propellersteuerung 15. Fahrwerkssteuerung
8.  Schubhebel mit Mikrofontaste 16. Bombenabwurfhebel
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l.egende Rechte Heite

Die rechte Seite des Cockpits umfasst den Sauerstoffregler, Bedienelemente fiir die Kabinenhaube,
die Elektrik-Schalttafel den Bedienelementen fiir die elektrische Anlage sowie die Bedienelemente der
Funkanlage.

1 2 3 7 8 9 10 11 12

Abbildung 34: P-51D Cockpit rechte Seite

1. Sauerstoffregler 7.  Elektrikkontrolltafel
2. Notfallentriegelung Kabinenhaube 8. Kontrolltafel Rickwartswarnradar
3. Handkurbel Kabinenhaube 9. "Detrola"-Steuerkasten
4. Signaltaster Erkennungslichter 10. UKW Schaltkasten
5. Sicherungen (unter der) StoBplatte 11. IFF Kontrolltafel
6. Lichtschalter Fluoreszenzbeleuchtung 12. Peilsender Kontrolltafel
Rechts
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Anzeigen und Bedienelemente des Armaturenbretts

Dieser Abschnitt bietet eine detaillierte Ubersicht aller Anzeigen und Bedienelemente des
Armaturenbretts.

K-14 Reflexvisier

Hebel Fadenkreuz- Reflektorscheibe
maske

Gyroskopmotor Spannweitenskala

Spannweiten-
einstellknoof

Prallkissen

Entfernungsrad

Lampenabdeckung

Abbildung 35: K-14 Reflexvisier

Die P-51D ist mit einem, mittig auf der Abdeckung des Armaturenbretts platzierten, K-14 Reflexvisier
ausgestattet. Diese Zieloptik beinhaltet sowohl starre als auch gyroskopisch betatigte optische
Systeme und berechnet den korrekten Vorhaltewinkel fiir Ziele innerhalb einer Reichweite von 200 bis
800 yard.

Das starre optische Visier projiziert ein von einem Kreis mit einem Durchmesser von 70 mil
umgebenes Fadenkreuz, wobei der Kreis durch herunterdriicken des Maskierungshebels links neben
der Zieloptik ausgeblendet werden kann. Das starre Visier wird fir die Bekampfung von Bodenzielen
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und als sekunddres Visier gegen Luftziele verwendet. Das gyroskopische Visier projiziert sechs
kreisformig um einen zentralen Punkt angeordnete Rauten. Der Durchmesser des durch die Rauten
gebildeten Kreises ist verstellbar. Das gyroskopische Visier ist die primére Optik fiir die Bekdmpfung
von Luftzielen.

Gyroskopisches
Visier

D)
RN

Abbildung 36: K-14 Zieloptik Fadenkreuze

Der Typ des Fadenkreuzes und dessen Helligkeit werden am Auswahl-/Beleuchtungsschaltfeld links
unterhalb der Armaturenbrettabeckung gewahlt. Dieses Schaltfeld beinhaltet auch einen An-Aus-
Schalter zur Kontrolle des Gyroskops. Dieser Schalter sollte immer in der ON Stellung verbleiben.

Das Fadenkreuz wird mithilfe der Spannweitenskala an die GréBe des Ziels angepasst. AnschlieBend
wird dem Berechnungsmechanismus die Entfernung des Ziels mitgeteilt, indem durch Drehung des
Schubhebelogriffs der Durchmesser des Gyroskopbildes mit der Breite des anvisierten Ziels in
Ubereinstimmung gebracht wird. Ziele miissen fiir eine erfolgreiche Berechnung mindestens eine
Sekunde lang verfolgt werden.

Reflexvisier Auswahl-/Beleuchtungsschaltfeld

Das K-14 Reflexvisier Auswahl-/Beleuchtungsschaltfeld befindet sich unterhalb der linken
Instrumentenabdeckung und wird dazu verwendet, das Reflexvisier an und aus zu schalten, das
Fadenkreuz auszuwahlen und die Helligkeit des Visiers anzupassen.
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Gyroskopwahlschalter

Gyroskopmotorschalter

Helligkeitsregler

Abbildung 37: K-14 Reflexvisier Auswahl-/Beleuchtungsschaltfeld

VISIERWAHLSCHALTER. Das Gyroskop des Reflexvisiers wird tiber den Visierwahlschalter mit den
Stellungen FIXED, FIXED & GYRO und GYRO gesteuert. Die drei Stellungen erlauben die Verwendung
des Reflexvisiers als starres Visier, als Kombination aus starrem und gyroskopisch kompensiertem
Visier und als ausschlieBlich gyroskopisch kompensiertes Visier.

GYROSKOPMOTOR. Wird dazu verwendet, den Gyroskopmotor mit den Positionen ON an und OFF
aus zu schalten.

VISIERHELLIGKEIT. Wird dazu verwendet, die Helligkeit der Fadenkreuzprojektion zwischen DIM
(abgedunkelt) und BRIGHT (hell) zu regeln.

Wahrend der Landung sollte sich der Visierwahlschalter in der FIXED Position befinden,
um Schiaden am Gyroskop vorzubeugen.

Instrumententafel
Die meisten primdaren Instrumente befinden sich auf der Instrumententafel. Die
Flugliberwachungsinstrumente  sind  auf der linken  Seite  gruppiert und die

Triebwerksiiberwachungsinstrumente sind auf der rechten Seite gruppiert. Davon ausgenommen sind
die Hydraulikdruckanzeige, die sich unterhalb der vorderen Schalttafel befindet, die Tankuhren, am
Boden des Cockpits und hinter dem Sitz, und das Amperemeter am Eleltrikkontrolltafel.
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Abbildung 38: P-51D Instrumententafel

Die Instrumente konnen in vier allgemeine Gruppen unterteilt werden: Unterdruckinstrumente,
Statik- und Staudruckinstrumente, Triebwerksinstrumente und sonstige Instrumente.

Unterdruckinstrumente

Unterdruckinstrumente werden mit einer vom Triebwerk angetriebenen Unterdruckpumpe betrieben
und beinhalten den Fluglageanzeiger, den Wendezeiger, den Kurskreisel und die Unterdruckanzeige.

Fluglageanzeiger

Der AN5736 Fluglageanzeiger (Kinstlicher Horizont) zeigt ein Flugzeugsymbol und einen
kreiselgesteuerten Horizontbalken. Dieses Instrument wird wahrend des Instrumentenflugs
verwendet, um die Langs- und Querlage des Flugzeuges anzuzeigen. Der Horizontbalken zeigt
Langsneigung bis 60° und Querneigung bis 100° an. Die obere Nadel des Instruments zeigt den
Querneigungswinkel auf der Querneigungsskala von 0° bis 90° in Schritten von 30°. Der
Feststellknopf wird dazu verwendet, das Instrument zu verriegeln. Das Instrument wird durch ziehen
des Knopfs mit der linken Maustaste und drehen des Knopfs mit dem Mausrad im Uhrzeigersinn
verriegelt. Durch drehen des Knopfs mit dem Mausrad gegen den Uhrzeigersinn wird das Instrument
entriegelt. Der Horizontknopf dient der Einstellung der Hohe des Horizontbalkens. Zur Verwendung
des Knopfs muss der Mauszeiger iber dem Knopf positioniert und anschlieBend das Mausrad gedreht
werden, um den Horizontbalken héher oder niedriger einzurichten.
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Flugzeugsymbol Querneigungsskala

Kiinstlicher Horizont Querneigungs-

winkelindikator

Horizontknopf Feststellknopf

Abbildung 39: Fluglageanzeiger
Wendezeiger

Der AN5820 Wendezeiger besteht aus einem Wendezeiger und einem Schiebeflugzeiger. Der
Schiebeflugzeiger ist eine mit Flissigkeit gefiillte, gebogene Glasrohre, in der eine frei bewegliche
Kugel ihre Position entsprechend der Richtung der auf sie wirkenden Schwer- und Fliehkrafte
einnimmt. Der Schiebeflugzeiger wird dazu verwendet, Schiebeflugzustdnde zu minimieren, indem die
Kugel zwischen den beiden senkrechten Markierungslinien gehalten wird. Dieses Instrument hat
keinen Feststellknopf.

Wendezeiger
Schiebeflugzeiger

Abbildung 40: Wendezeiger
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Kurskreisel

Der AN5735 Kurskreisel dient der Erganzung des magnetischen Kompasses bei der Wahrung des
geraden Kurses. Der Kurskreisel ist nicht magnetisch. Die relative Bewegung des Flugzeuges nach
rechts und links wird auf der, wie eine Kompassrose, in Grad unterteilten, umlaufenden Skala
dargestellt. Dieses Instrument verfiigt Uber einen Feststellknopf. Der Kurskreisel ist im normalen
Betrieb nicht verriegelt. Das Instrument kann arretiert werden, um die Gradanzeige manuell zu
drehen. Der Feststellknopf wird mit einem Klick der linken Maustaste eingedriickt, gleichzeitiges
Drehen des Mausrades dreht die Gradanzeige.
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Feststellknopf

Abbildung 41: Kurskreisel
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Unterdruckmesser

Der AN5771-5 Unterdruckmesser zeigt an, ob die Vakuumpumpe der Anlage ein ausreichendes
Vakuum bereitstellt. Die Anzeige ist reicht von 0 bis 10 und zeigt den Druck in "Inches of Mercury"
(inHg) an. Werden weniger als 3,75 oder mehr als 4,25 inHg angezeigt, ist der Druck unnormal und
die Anzeige der Vakuuminstrumente nicht zuverlassig. Der normale Druck betragt 4,00 inHg.

Abbildung 42: Unterdruckmesser

Barometrische Instrumente

Barometrische Instrumente verwenden Staudruck aus dem Staurohr (Pitotrohr) unter der rechten
Tragflache und statischen Druck aus den Statik-Ports in der AuBenhaut des Flugzeugrumpfes. Die
barometrischen Instrumente beinhalten den Fahrtmesser, den Hohenmesser und den
Steigratenzeiger.

Fahrtmesser

Der F-2 Fahrtmesser ist ein empfindliches Differenzdruckmessgerat, das den Unterschied zwischen
dem Staudruck am Pitotrohr und dem statischen Luftdruck an den Statik-Ports misst. Der
Fahrtmesser zeigt die nicht berichtigte "angezeigte Eigengeschwindigkeit" (engl. "Indicated Airspieed"
- IAS) auf einer Skala von 0 bis 700 mph an. Die Skalierung betragt 10 mph von 50 bis 300 mph und
dariiber hinaus 50 mph. Die rote Linie zeigt die maximal zulassige Geschwindigkeit von 505 mph fiir
Hohen von 5000 ft und weniger an.
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Abbildung 43: Fahrtmesser

"Rote Linie" IAS sinkt mit zunehmender Héhe! Gehen Sie in H6hen oberhalb von 5000 ft
immer von einer niedrigeren maximal zuldssigen Geschwindigkeit aus!

Hohenmesser

Der AN5760-2 Hohenmesser bestimmt die Hohe in der das Flugzeug fliegt durch die Messung des
atmospharischen Drucks. Das Instrument besteht aus drei Nadeln; die kiirzeste Nadel zeigt die Hohe
in Schritten von 10.000 ft, die mittlere Nadel zeigt die Hohe in Schritten von 1.000 ft und die lange
Nadel zeigt die Hohe in Schritten von 100 ft an. Beispielsweise zeigt untenstehende Abbildung eine
Flughdhe von 29.500 ft.

Das Instrument verfiigt (iber ein "Kollsman Fenster" auf der rechten Seite (auf drei Uhr) zur Anzeige
des Referenz- oder Bezugsluftdrucks der Standardatmosphdre in Zoll Quecksilbersdule (inHg). Der
verwendete Bezugsluftdruck kann durch Drehen des Einstellknopfes angepasst werden.
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1.000 ft Nadel Bezugsluftdruck (inHg)

100 ft Nadel

10.000 ft Nadel

Einstellknopf

Abbildung 44: AN5760-2 Hohenmesser, angezeigte Flughéhe 29.500 ft.
Variometer

Das AN5825 Variometer zeigt die Steig- und Sinkrate des Flugzeuges an. Die Anzeige reicht von 0 bis
6.000 ft, sowohl in positiver als auch in negativer Richtung und zeigt die vertikale Geschwindigkeit in
ft/min. Die Skalierung betrdgt 100 ft zwischen 0 und 1.000 ft und dariiber hinaus 500 ft. Das
Variometer wird dazu verwendet, eine gleich bleibende Hohe im Wendeflug zu wahren oder um eine
bestimmte und besténdige Steig- oder Sinkrate im Instrumentenflug einzuhalten.

Abbildung 45: Variometer
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Triebwerksinstrumente

Die  Triebwerksinstrumente  beinhalten  die  Ladedruckanzeige, den  Drehzahimesser,
Vergasertemperaturanzeige, Kiihimitteltemperaturanzeige und die Triebwerksanzeige.

Ladedruckanzeige

Der Ladedruckanzeiger wird dazu verwendet, mit Hilfe des Schubhebels die gewiinschte
Triebwerksleistung einzustellen. In dem MaB, in dem der Schubhebel vorwarts bewegt wird, 6ffnet
sich eine Drosselklappe und erlaubt es, mehr Luft durch den Vergaser zu flieBen, die vom Lader
verdichtet und dem Ladeluftverteiler zwecks Verbrennung in den Zylindern zugefihrt wird.

Der D-10 Ladedruckanzeiger ist ein dampfdichtes, Absolutdruck-Instrument. Die Anzeige misst den
Druck in Zoll Quecksilbersaule (inHg) und reicht von 10 bis 75 inHg. Die Skalierung betragt 1 inHg.
Der griine Bereich markiert den normalen Betriebsbereich von 26 bis 36 inHg. Die "Rote Linie"
kennzeichnet die volle Kampfhdchstleistung von 61 inHg. Bei Nutzung der Notfallleistung kann der
Ladedruck auf maximale 67 inHg erhoht werden.
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Abbildung 46: Ladedruckanzeiger
Drehzahlmesser

Der Drehzahlmesser stellt die Fernanzeige der Triebwerksdrehzahl bereit. Die Anzeige reicht von 0 bis
4500 und zeigt die Triebwerksdrehzahl in Umdrehungen pro Minute (engl. "Revolutions Per Minute" -
RPM) in Schritten von 100 RPM an. Die Skalierung betragt durchgéngig 100 RPM. Der griine Bereich

markiert den normalen Betriebsbereich von 1600 bis 2400 RPM. Die rote Linie kennzeichnet die
hochste normale Drehzahl von 3000 RPM.
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Abbildung 47: Drehzahlmesser
Ansaugluftthermometer

Das AN5790-6 Ansaugluftthermometer zeigt die Temperatur, der durch den Ansaugtrakt des
Vergasers stromenden Luft in Grad Celsius (°C) an. Die Anzeige reicht von -70 °C bis 150 °C, die
Skalierung betragt durchgangig 10 °C. Der griine Bereich markiert die normale Betriebstemperatur
von 10 °C bis 30 °C. Die Rote Linie kennzeichnet die Hochsttemperatur von 40 °C.

CARB.TEMP.

Abbildung 48: Ansaugluftthermometer
KihImittelthermometer

Das Kihlmittelthermometer zeigt die Temperatur der KiihIfliissigkeit an. Die Anzeige erfolgt in Grad
Celsius (°C) und reicht von -70 °C bis 150 °C. Die Skalierung betragt durchgangig 10 °C. Der griine
Bereich markiert die normale Betriebstemperatur von 100 °C bis 110 °C. Die rote Linie kennzeichnet
die Hochsttemperatur des Kiihimittels von 121 °C.
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Abbildung 49: KiihImittelthermometer
Die Triebwerksanzeige

Die Triebwerksanzeige besteht aus drei, in einem Gehduse zusammengefassten, Instrumenten zur
Anzeige von Oltemperatur, Oldruck und Treibstoffdruck

Olthermometer

Kraftstoffdruckmesser
Oldruckmesser

Abbildung 50: Die Triebwerksanzeige

OLTHERMOMETER. Das Olthermometer beherrscht die obere Hélfte der Triebwerksanzeige. Die
Anzeige des Olthermometers reicht von 0 bis 100 und zeigt die Oltemperatur in Grad Celsius (°C) an.
Die Skalierung betragt 5 °C. Der griine Bereich markiert die normale Betriebstemperatur von 70 °C
bis 80 °C. Die rote Linie kennzeichnet die maximale Oltemperatur von 90 °C.

OLDRUCKMESSER. Der Oldruckmesser befindet sich im unteren linken Bereich der
Triebwerksanzeige. Die Anzeige erfolgt in "Pounds per Square Inch" (Pfund pro Quadratzoll - PSI)
und reicht von 0 bis 200 PSI. Die Skalierung betragt durchgéngig 10 PSI. Der griine Bereich
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kennzeichnet den normalen Betriebsdruck von 70 bis 80 PSI. Die roten Linien markieren den
Mindestdruck von 50 PSI sowie den héchstzulassigen Druck von 90 PSI.

KRAFTSTOFFDRUCKMESSER. Der Kraftstoffdruckmesser befindet sich im unteren rechten Bereich
der Triebwerksanzeige. Die Anzeige stellt den Kraftstoffdruck in "Pounds per Square Inch" (PSI) dar
und reicht von 0 bis 25 PSI. Die Skalierung betragt durchgangig 1 PSI. Der griine Bereich
kennzeichnet den normalen Betriebsdruck non 12 PSI bis 16 PSI. Die roten Linien markieren den
Mindestdruck von 12 PSI und den Maximaldruck von 19 PSI.

Verschiedene Instrumente

Die verschiedenen Instrumente umfassen den Fernkompass, die Uhr, den Sauerstofflussanzeiger
("Blinker"), den Sauerstoffdruckmesser, den Hydraulikdruckmesser, die Tankuhren, das Amperemeter
und Beschleunigungsmesser ("G-Meter").

Fernkompass

Der Fernkompass der P-51D ersetzt den konventionellen Magnetkompass friherer Flugzeuge,
obgleich einige Ausfiihrungen als Ausfallsicherung zusatzlich einen konventionellen Magnetkompass
aufweisen konnen. Der Fernkompass ist in der linken Tragflache installiert und Ubertragt seine
Ablesung elektrisch zur Anzeige auf der Instrumententafel. Dieser Typ Kompass schwimmt und
fluktuiert nicht wahrend Flugmandvern. Dies bietet alle Vorteile eines Kurskreisels ohne die
Prazession. Als Ausfallsicherung fiir den Fall eines Ausfalls der elektrischen Anlage ist dennoch ein
Kurskreisel vorhanden.

Der Fernkompass besteht aus einer stationdaren Kompassrose, einer Pfeil zur Anzeige des aktuellen
Steuerkurses (Istkursanzeige) und einem Pfeil fiir den gewtinschten Steuerkurs (Sollkursanzeige). Der
Drehknopf des Instruments wird dazu verwendet, die Sollkursanzeige auf den gewiinschten
Steuerkurs einzustellen.

Sollkurs

Istkurs

Drehknopf
Sollkurs

Abbildung 51: Fernkompass
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Uhr

Die Uhr ist im oberen linken Bereich der Instrumententafel installiert. Der Drehknopf wird zur
Einstellung der Uhrzeit verwendet. Um den Knopf zu benutzen, ziehen Sie ihn mit einem Klick der
linken Maustaste heraus und drehen Sie das Mausrad, um die Zeit einzustellen. Driicken Sie den
Drehknopf anschlieBend wieder mit einem weiteren Klick der linken Maustaste hinein.

Zeiteinstellung

Abbildung 52: Uhr
Sauerstoffflussindikator

Der Sauerstoffflussindikator befindet sich unmittelbar links neben dem Sauerstoffdruckmesser in der
unteren rechten Ecke der Instrumententafel. Dieser Indikator zeigt den Fluss des Sauerstoffs, wie er
vom Piloten ein. und wieder ausgeatmet wird. Atmet der Pilot ein, 6ffnet sich der Indikator, wahrend
Sauerstoff durch das System flieBt. Atmet der Pilot aus und der Sauerstofffluss stoppt, schlieBen sich
die Klappen.
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Abbildung 53: Sauerstoffflussindikator
Sauerstoffmanometer

Das Sauerstoffmanometer befindet sich in der unteren rechten Ecke der Instrumententafel und zeigt
den Druck in der Sauerstoffanlage an. Das Manometer misst den Druck in "Pounds per Square Inch"
(PSI). Die Anzeige reicht von 0 PSI bis 500 PSI, die Skalierung betragt 50 PSI. Der normale volle
Druck der Anlage betragt 400 PSI. Beachten Sie, dass der Sauerstoffdruck mit zunehmender
Flughdhe durch die Abkiihlung der Sauerstofftanks abfallen kann. Umgekehrt kann der Druck mit
abnehmender Flughdhe durch die Erwarmung der Sauerstofftanks zunehmen. Ein schneller Abfall des
Sauerstoffdrucks im Geradeausflug oder wahrend des Sinkflugs ins unnormal und kann auf eine
Fehlfunktion oder ein Leck in der Sauerstoffanlage hinweisen.

OXYGEN
CYLINDER
PRESSURE

Abbildung 54: Sauerstoffmanometer
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Hydraulikdruckmesser

Der Hydraulikdruckmesser befindet sich im unteren Teil des Armaturenbretts, oberhalb des
Feststellbremsgriffs. Dieses Instrument zeigt den Fllssigkeitsdruck in der hydraulischen Anlage in
"Pound per Square Inch" (PSI) an. Die Anzeige reicht von 0 bis 2.000 PSI mit einer Skalierung von
durchgangig 200 PSI. Der normale Druck der hydraulischen Anlage betragt 1.050 PSI (+/- 50 PSI).

2000—

HYDRAULIC
PRESSURE

Abbildung 55: Hydraulikdruckmesser

Tankuhren

Jeweils eine Tankuhr ist mit den beiden Haupttanks und dem Rumpftank verbunden. Die Tankuhren
der Haupttanks befinden sich am Boden des Cockpits auf beiden Seiten des Sitzes. Die Tankuhr des
Rumpftanks befindet sich hinter dem Sitz auf der linken Seite des Piloten.
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Linker Rumpftank Rechter
Haupttank Haupttank

Abbildung 56: Tankuhren
Beschleunigungsmesser

Der AN-5745 Beschleunigungsmesser zeigt den auf die Zelle wirkenden Belastungsfaktor (G-Krafte)
an. Die Anzeige reicht von -5 G bis 12 G mit einer Skalierung von durchgangig 1 G. Das Instrument
beinhaltet drei Nadeln zur Anzeige des aktuellen Belastungsfaktors sowie zur Anzeige des jeweils
hochsten und niedrigsten gemessenen Lastfaktors seit der letzten Nullstellung. Der Riicksetzknopf
dient dem Zuriicksetzen der Nadeln fir den hochsten und den niedrigsten Wert. Um den
Ricksetzknopf zu betétigen, fiihren Sie einen Klick mit der linken Maustaste (iber ihm aus. Zwei rote
Linien markieren die maximalen Belastungsfaktoren von -4 G und +8 G.
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Abbildung 57: Beschleunigungsmesser

Triebwerkskontrolltafel

Die Triebwerkskontrolltafel befindet sich am unteren linken Teil der Fronttafel und beinhaltet eine
Reihe an Schaltern zur Kontrolle der Triebwerkssysteme.

Abbildung 58: Triebwerkskontrolltafel

1. LADERSTUFENSCHALTER. Der Laderstufenschalter hat drei Stellungen: AUTO, LOW (niedrig)
und HIGH (hoch).

COCKPIT



e  AUTO. In der Betriebsart AUTO schaltet der Lader in einer Hohe zwischen 14.500 und 19.500 ft
und in Abhdngigkeit von der Menge an Stauluft automatisch aus der niedrigen Stufe in die hohe
Stufe. Um wiederholtes Umschalten zwischen der hohen und niedrigen Stufe zu vermeiden,
schaltet der Lader bei Fliigen in grenzwertigen Hohen erst in einer Hohe, die ungeféhr 1.500 ft
unterhalb der Hohe liegt, in der in die hohe Stufe geschaltet wurde, in die niedrige Stufe. Die
Betriebsart AUTO ist die normale Einstellung des Laders.

. LOW. Durch Positionieren des Schalters in die LOW Stellung wird der Lader manuell in die
niedrige Stufe geschaltet. Der Betrieb des Laders in der niedrigen Stufe kann zum Erreichen der
maximalen Kraftstoffeffizienz bei Langstreckenfliigen wiinschenswert sein.

. HIGH. Durch Positionieren des Schalters in die HIGH Stellung wird der Lader manuell in die
hohe Stufe geschaltet. Der Schalter muss in der HIGH Stellung gehalten werden, um den Lader
in der hohen Stufe zu halten. Loslassen des Schalters lasst den Lader wieder in die niedrige
Stufe zuriickschalten.

Eine bernsteinfarbene Indikatorlampe neben dem Schalter leuchtet, wenn sich der Lader in der
hohen Stufe befindet. Die Indikatorlampe kann durch Einpressen getestet werden.

Fir eine detaillierte Beschreibung des Ladersystems, konsultieren sie bitte den Lader Abschnitt der
Flugzeugibersicht.

2. KRAFTSTOFFPUMPENSCHALTER. Durch Positionieren des Kraftstoffpumpenschalters in der
oberen (ON) Position, werden die Kraftstoffpumpen in den beiden Haupt- sowie im Rumpftank mit
elektrischem Strom versorgt. Die einzelnen Kraftstoffpumpen werden durch Auswahl des
korrespondierenden Tanks am  Tankwahlschalter unten am  Armaturenbrett aktiviert.
Fiir eine detailliertere Beschreibung des Treibstoffsystems, konsultieren sie den Treibstoffsystem
Abschnitt der Flugzeugtibersicht.

3. GLVERDUNNUNGSSCHALTER. Durch Positionieren des Olverdiinnungsschalters in der oberen
(ON) Stellung wird das O mit Kraftstoff verdiinnt, was fiir Triebwerksstarts bei Temperaturen
unterhalb von 40 °F notwendig sein kann.
Fiir eine detailliertere Beschreibung des Olsystems, konsultieren sie bitte den Olsystem Abschnitt der
Flugzeugibersicht.

4, STARTSCHALTER. Der Startschalter dient dem Start des Triebwerks. Der Schalter ist
federbelastet und muss in der oberen (ON) Position gehalten werden, um den Startorgang
durchzufiihren.

Betitigen sie den Starter nicht langer als 15 Sekunden ohne Unterbrechung.

5. ANLASSEINSPRITZPUMPENSCHALTER. Der Anlasseinspritzpumpenschalter wird verwendet,
um das Anlasskraftstoff in das Triebwerk einzuspritzen. Der Schalter ist federbelastet und muss in
seiner oberen (ON) Position gehalten werden, um die Anlasseinspritzung durchzufiithren. Wenn der
Anlasseinspritzpumpenschalter auf ON gehalten wird, flieBt Kraftstoff durch die Einspritzleitungen in
den Ansaugluftverteiler. Ublicherweise geniigen 3 bis 4 Sekunden, um ein kaltes Triebwerk
betriebsbereit zu machen. Eine Sekunde ist {iblicherweise ausreichend fiir ein warmes Triebwerk.
Anlasskraftstoff sollte nur eingespritzt werden, wenn das Triebwerk durchdreht.
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Vordere Schalttafel

Die vordere Schalttafel beinhaltet eine Reihe von Waffenkontrollschaltern sowie den
Magnetwahlschalter, Cockpitlampenschalter und den Fahrwerkwarnton-Stummschalter.
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Abbildung 59: Vordere Schalttafel

1. MAGNETWAHLSCHALTER. Der Magnetwahlischalter steuert die Magnetziinder, die zur
Versorgung der Ziindanlage des Triebwerks mit elektrischem Strom verwendet werden, und weit vier
mogliche Stellungen auf: OFF (Aus), R (Rechts), L (Links), und BOTH (Beide).

e  OFF. (Aus) Die Magnetziinder sind aus.
e  R. Der rechte Magnetziinder wird zum Starten des Triebwerks benutzt.
e L. Der linke Magnetziinder wird zum Starten des Triebwerks genutzt.

e BOTH. (Beide) Beide Magnetziinder werden zum Starten des Triebwerks benutzt.
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Normalerweise werden beide Magnetziinder zum Starten des Triebwerks benutzt.

2. BOMBE-RAKETE AUSWAHLSCHALTER. Mit dem Wahlschalter Bombe-Rakete wird die Wahl der
abzufeuernden AuBenbordbewaffnung getdtigt. Er verfiigt Gber vier mdgliche Stellungen: SAFE
(Gesichert), ROCKETS (Raketen), BOMBS BOTH (Bomben Paar) und BOMBS TRAIN (Bomben
Einzeln).

e  SAFE. Steht der Schalter auf der "Gesichert" Position wird die AuBenbordbewaffnung nicht
ausgelost.

o  ROCKETS. Steht der Schalter auf "Raketen", werden Raketen gemaB der Ausloseeinstellung auf
der Raketenkontrolltafel ausgelost.

. BOMBS BOTH. Steht der Schalter auf "Bomben Paar", werden beide Bomben oder Abwurftanks
gleichzeitig mit nur einem Knopfruck auf den Bomben-Raketen Ausléser abgeworfen.

¢ BOMBS TRAIN. Steht der Schalter auf "Bomben Einzeln", wird die linke Bombe oder
Abwurftank mit einem Knopfdruck auf den Bomben-Raketen Ausloser und die rechte Bombe
oder Abwurftank mit einem zweiten Knopfdruck ausgeldst.

BOMB ARMING SWITCHES. ("Bomben Scharf" Schalter) Die "Bomben Scharf" Schalter steuern
jeweils sowohl das Schéarfen der linken und rechten Bombe, als auch die Freisetzung von Chemikalien
oder Rauch aus dem rechten und linken Chemietank. Die Schalter haben jeweils drei mdgliche
Stellungen: OFF (Aus), ARM (Scharf) und CHEM RELEASE (Freisetzung Chemikalien)

e  OFF. Bomben sind nicht scharf. Diese Stellung kann fiir den Notabwurf von Bomben im
ungescharften Zustand verwendet werden.

e ARM. Bomben sind zur Detonation gescharft. Diese Stellung darf nicht fir Chemikalientanks
verwendet werden.

e  CHEM RELEASE. Werden auBenbords Chemikalien- oder Rauchkanister mitgefiihrt, wird durch
Positionierung des linken beziehungsweise rechten Schalters in die Stellung CHEM RELEASE die
Freisetzung der Chemikalie oder des Rauchmittels aus dem entsprechenden Kanister initiiert.
Sobald die Freisetzung der Chemikalie oder des Rauchmittels visuell bestdtigt ist, kann der
entsprechende Schalter in die Stellung OFF zuriickgefiihrt werden. Die Freisetzung der
Chemikalie oder des Rauchmittels wird bis zur Entleerung des Tanks eigenstandig weitergefiihrt.

4, COCKPITLAMPENSCHALTER. Der Cockpitlampenschalter steuert den Zustand und die Intensitat
der zwei Cockpitlampen.

5. GESCHUTZSICHERHEITSSCHALTER. Der Geschiitzsicherheitsschalter steuert das Entsichern
der Geschiitze und den Betrieb der Geschiitzkamera. Der Schalter weist drei mdgliche Stellungen auf:
OFF (Aus/Gesichert), GUNS & CAMERA SIGHT (Geschiitze & Geschiitzkamera) und CAMERA SIGHT
(Geschiitzkamera).

e  OFF. Die Geschiitze werden nicht abgefeuert und die Geschiitzkamera ist nicht in Betrieb.

e  GUNS & CAMERA SIGHT. In dieser Stellung werden durch vollstédndige Betdtigung des Abzugs
sowohl die Geschiitze als auch die Geschiitzkamera simultan betdtigt.

¢  CAMERA SIGHT. In dieser Stellung wird durch vollsténdige Betatigung des Abzugs lediglich die
Geschiitzkamera, aber nicht die Geschiitze, betétigt.
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6. WAHLSCHALTER RAKETENAUSLOSESTEUERUNG. Der Wabhlschalter zur
Raketenauslosesteuerung steuert die Auslosung der Raketen und weist drei Stellungen auf: OFF
(Aus/Gesichert), SINGLE (Einzeln), und AUTO (Automatische Folge).

e  OFF. Raketen werden nicht abgefeuert.

e  SINGLE. Mit jedem Druck auf den Ausléser wird eine einzelne Rakete abgefeuert. Die jeweils
abzufeuernde Rakete kann mit dem Raketenzahlerknopf eingestellt werden.

e AUTO. In der Betriebsart AUTO werden die Raketen in einer kontinuierlichen Abfolge
abgefeuert, solange der Ausloser gedriickt gehalten wird. Alle zehn Raketen werden innerhalb
von ungefahr einer Sekunde ausgeldst.

7. RAKETENZAHLER. Die Zahl im Fenster des Raketenzihlers zeigt die Stationsnummer der
nachsten abzufeuernden Rakete. Die Stationen der linken Tragflache umfassen die Nummern 1, 3, 5,
7 und 9, Die Stationen der rechten Tragflache umfassen die Nummern 2, 4, 6, 8 und 10. Es ist zu
beriicksichtigen, dass die Stationen 7, 8, 9 und 10 nicht belegt sind, wenn Bomben mitgefiihrt
werden. Der Drehknopf am Raketenzahler wird dazu verwendet, die gewiinschte Station zum
Abschuss auszuwahlen. Zu Beginn einer Mission sollte dieser Wert auf 1 stehen.

8. WAHLSCHALTER ZUNDERVERZOGERUNG RAKETEN. Der Ziinderverzégerung-Wahlschalter
wird dazu verwendet den Ziindermodus der Raketen einzustellen. In der Stellung DELAY (Verzbgert)
detoniert die Rakete einen kurzen Moment nach dem Aufprall. In der Stellung INST (Sofort) findet
die Detonationen unmittelbar zum Zeitpunkt des Einschlags statt.

9. WARNTON STUMMSCHALTER. Der Warnton Stummschalter dient dem Stummschalten des
Fahrwerkwarntons.
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Kraftstoffabsperrhahn und Kraftstoffwahlventil

Die Kraftstoffzufuhr des Triebwerks wird durch den Kraftstoffabsperrhahn und das
Kraftstoffwahlventil gesteuert, die sich beide am unteren Ende des Armaturenbretts, vor dem
Steuerkniippel, befinden.
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Abbildung 60: Kraftstoffabsperrhahn und Kraftstoffwahlventil

KRAFTSTOFFABSPERRHAHN. Der Hebel des Kraftstoffabsperrhahns ist mechanisch mit dem
Kraftstoffabsperrhahn im linken Fahrwerkschacht verbunden. Der Kraftstoffabsperrhahn steuert den
Kraftstofffluss von allen Tanks zur Motorpumpe. Der Hahn kann entweder auf ON (Offen) oder OFF
(Geschlossen) stehen.

KRAFTSTOFFWAHLVENTIL. Mit dem Kraftstoffwahlventil wird gesteuert, von welchem Tank das
Triebwerk mit Kraftstoff versorgt wird. Es kann immer nur ein Tank zur selben Zeit ausgewahlt sein.
Mdgliche Einstellungen umfassen:

e  FUS. TANK - Rumpftank

. MAIN TANK L.H. - Linker Haupttank

e  MAIN TANK R.H. - Rechter Haupttank

e R.H. COMBAT DROP TANK - Rechter Abwurftank
e L.H. COMBAT DROP TANK - Linker Abwurftank

Die Tankuhren der zwei Haupttanks (in den Tragflachen) befinden sich am Boden des Cockpits auf
beiden Seiten des Pilotensitzes. Die Tankuhr des Rumpftanks befindet sich hinter dem Sitz, auf Héhe
der linken Schulter des Piloten.
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Fahrwerkswarnleuchten

Die am unteren Ende des Instrumentenbretts befindlichen Fahrwerkswarnleuchten informieren den
Piloten Uber den aktuellen Zustand des Fahrwerks. Die rote UNSAFE (unsicher) Lampe leuchtet und
im Cockpit ertont ein Warnsignal, wenn der Schubhebel bei geschlossenen Fahrwerksklappen und
eingezogenem und verriegeltem Fahrwerk bis hinter die Position fiir die Mindestleistung fiir den
Reiseflug zurlickgenommen ist, sowie unabhangig von der Stellung des Schubhebels die
Fahrwerksklappen geoffnet und das Fahrwerk entweder ausgefahren aber nicht verriegelt oder
eingefahren und verriegelt ist.

Die untenstehende Tabelle zeigt die moglichen Zustande der Fahrwerkswarnleuchten:

Schubhebel
Klappen
Fahrwerk

Anzeige

Schubhebel
Klappen
Fahrwerk

Anzeige

Schubhebel
Klappen
Fahrwerk

Anzeige

Schubhebel
Fahrwerks
Fahrwerk

Anzeige

Zuriickgenommen

Geschlossen

Eingezogen und verriegelt oder
ausgefahren und nicht verriegelt

UNSICHER

Jede Position

Offen

Ausgefahren und nicht verriegelt
oder eingezogen und verriegelt

UNSICHER

Jede Position
Jede Position
Ausgefahren und verriegelt

SICHER

Vorgeschoben
Geschlossen
Eingezogen und verriegelt

KEINE

SCHUBHEBEL UND FAHRWERKSZUSTAND SAFE/UNSAFE LEUCHTE

LANDING
GEAR
WARNING
LIGHTS

PUSH TO T.

LANDING
GEAR
WARNING
LIGHTS

PUSH TO T.

LANDING
GEAR

WARNING a2
LIGHTS (
PUSH TO T.

LANDING
GEAR
WARNING

LIGHTS
PUSH TO T.
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Feststellbremse

Der Griff der Feststelloremse befindet sich direkt rechts neben den Fahrwerkswarnleuchten am
unteren Ende des Instrumentenbretts.

2 PARKING BRAKE INSTRUCTIONS 2
TO LOCK BRAKE—=PULL HANDLE LIGHTLY
DEPRESS PEDALS
RELEASE PEDALS
RELEASE HANDLE

“A,DY/ e AVE TO RELEASE BRAKE-DEPRESS PEDALS

Abbildung 61: Feststellbremse

Um die Feststellbremse zu verwenden, ziehen Sie den Handgriff der Feststellbremse, driicken beide
Bremspedale vollstéandig nieder, I6sen beide Bremspedale und geben dann den Handgriff wieder frei.
Um die Feststellbremse wieder zu I6sen, driicken Sie einfach beide Bremspedale vollstandig nieder.

Setzen sie niemals die Parkbremse, wenn die Bremsen heiss sind. Die Bremsen konnten
festbacken.

Fahrwerksklappennotenriegelung

Die Fahrwerksklappennotentriegelung befindet sich am unteren Ende des Instrumentenbretts, neben
dem Kraftstoffwahlventil und direkt oberhalb des Hydraulikdruckmessers. Dieser Handgriff kann bei
einem Ausfall der hydraulischen Anlage verwendet werden, um den Hydraulikdruck und die
Fahrwerksklappen mechanisch freizugeben, nachdem der Fahrwerkshebel in die DN (unten /
ausgefahren) Position gebracht wurde. Sowie das Fahrwerk abgesenkt ist, kann es notwendig sein,
durch Gieren des Flugzeugs die ordnungsgemaBe Verriegelung des Fahrwerks sicherzustellen. Die
Notentriegelung wird auch dazu verwendet, den Hydraulikdruck freizugeben und die
Fahrwerksklappen zu &ffnen, nachdem das Flugzeug geparkt wurde. Das mechanische Offnen der
Fahrwerksklappen verriegelt den Fahrwerkshebel und der unteren (DN) Position.

Abbildung 62: Fahrwerksklappennotentriegelung

EAGLE DYNAMICS



] 1 ] » -
Linke Gockpitseite
Dieser Abschnitt wird detailliert auf die Bedienelemente auf der linken Cockpitseite eingehen..

Gashebeleinheit

Die Gashebeleinheit beinhaltet den Gashebel mit dem Mikrophonschalter (Push-To-Talk),
Propellerblattverstellungshebel, Gemischkontrollhebel und kraftschliissige Verschliisse.

Gashebel
Propeller- und
Push-to-Talk Gemigchkontroll
Mikrofonschalter -arretierung
Propellerblatt-
verstellhebel Gashebel
kraftschlissiger
Verschluss

Gemischkontroll-
hebel (3
Positionen)

Abbildung 63: Gashebelanordnung

GASHEBEL. Der Gashebel wird verwendet, um den gewiinschten Ladedruck durch 6ffnen und
schlieBen der Drosselklappe zu erzeugen. Der Gashebel kann (ber den oberen Holm bis zum
Anschlag von 67 Zoll Quecksilber Ladedruck bewegt werden. Der Holm beinhaltet allerdings eine
Sperre die den Gashebel bei 61 Zoll Quecksilber Ladedruck stoppen lasst. Die Sperre ist mit einem
Kabel versehen, welcher beim weiteren bewegen des Gashebels nach vorne gerissen wird und somit
anzeigt dass die Notleistung von bis zu 67 Zoll Quecksilber verwendet wurden.
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Der Gashebel beinhaltet einen Drehgriff mit dem die Zielentfernung fiir das K-14 Visier eingestellt
werden kann.

FUNK PUSH-TO-TALK MIKROFONSCHALTER. DER GASHEBEL BEINHALTET DEN PUSH-TO-TALK
MIKROFONSCHALTER, BEI WELCHEM BEIM DRUCKEN DER VHF SENDER DES FUNKGERATES
AKTIVIERT WIRD.

GASHEBEL KRAFTSCHLUSSIGER VERSCHLUSS. Hier kann die Leichtgangigkeit des Gashebels
eingestellt werden.

PROPELLER- UND GEMISCHKONTROLLE ARRETIERUNG Hier kann die Leichtgangigkeit der
beiden Hebel eingestellt werden.

PROPELLERBLATTVERSTELLHEBEL. Mit dem Porpellerblattverstellhebel wird die Umdrehungszahl
des Propellers eingestellt. Der Propellerdrehzahlregler ist so eingestellt dass er 1800 Umdrehungen
pro Minute in der niedrigen und 3000 Umdrehungen pro Minute in der hohen Einstellung halt. Der
Drehzahlregler stellt den Propelleranstellwinkel automatisch so ein, dass jeweils die richtige
Umdrehungszahl eingehalten wird. Die hohen Umdrehungen werden bei Hochstleistungen und wie
Kampf oder Start vewendet, wahrend die niedrige Umdrehungszahl bei normalen Bedingungen
verwendet wird. Schauen Sie sich die Ladedruck und Propellerumdrehungstabellen an.

GEMISCHKONTROLLHEBEL. Mit dem Gemischkontrollhebel wird das Verhdltnis von Luft zum
Treibstoff reguliert. Friihere Flugzeugversionen hatten vier Einstellpositionen: ILDE CUTOFF, AUTO
LEAN, AUTO RICH und FULL RICH. Spatere Versionen wurde aus AUTO LEAN und AUTO RICHT die
RUN Position.

e IDLE CUTOFF. Die IDLE CUTOFF Position wird beim Anlassen und Ausschalten des Triebwerks
verwendet. Sobald das Triebwerk ausgeschaltet wurde sollte diese Position eingestellt werden
um zu verhindern, dass Treibstoff in den Vergaser gelangt wahrend das Triebwerk nicht lauft.

e  RUN. Die RUN Position ist die normale Betriebsposition.

e  FULL RICH. Die FULL RICH Position wird nur bei Vergaserausfdllen verwendet. Diese sichert
die Versorgung des Triebwerks mit Treibstoff in einem solchen Falle.
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Luftkithlungkontrolltafel

Die Luftkiihlungkontrolitafel beherbergt den Hauptkiihler Kihlluftkontrollschalter, den Kontrollschalter
Kuhlluft Olkihler, den Landelichtschalter sowie den Schalter fiir die linke Cockpitbeleuchtung.

" LH.FLUOR
LIGHT

RADIATOR AIR CONTROLS

COOLANT OlL ON
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AUTOMATIC AUTOMATIC LANDING
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Abbildung 65: Luftkiihlungkontrolitafel

1. HAUPTKUHLER KUHLLUFTKONTROLLSCHALTER. Der Luftfluss durch die beiden Kiihler wird
durch einen elektrischen Stellantrieb, welcher an einer Lifterklappe in hinteren Bereich der Hutze
angeschlossen ist, gesteuert. Die Steuerung des Antriebs geschieht mit dem Kiihlluftkontrollschalter.
Der Schalter hat vier mégliche Positionen: AUTOMATIC, OPEN, CLOSE und OFF.

e  AUTOMATIC. Dies ist die Standardeinstellung und sollte normalerweise verwendet werden. Der
Schalter wird in dieser Position durch einen Federmechanismus gehalten. Mit dieser Einstellung
findet eine automatische Einstellung der Liifterklappe und somit das halten der
KihImitteltemperatur statt.

e  OPEN. Die OPEN Position muss auf Grund des Federmechanismus in dieser Position gehalten
werden, um die Liifterklappe weiter aufzumachen. Das loslassen des Schalters ldsst diesen
wieder in die OFF Position fallen. Die OPEN Position kann bei Bewegungen auf dem Boden sowie
bei manuellen Anpassungen der Kiihimitteltemperatur in der Luft verwendet werden.

e  CLOSE. Die CLOSE Position muss auf Grund des Federmechanismus in dieser Position gehalten
werden, um die Lufterklappe weiter zu schlieBen. Das loslassen des Schalters lasst diesen
wieder in die OFF Position fallen. Die CLOSE Position kann bei Bewegungen auf dem Boden
sowie bei manuellen Anpassungen der Kiihimitteltemperatur in der Luft verwendet werden.

e  OFF. Die Kontrolle {iber die Liifterklappe wird abgeschaltet.

2. KONTROLLSCHALTER KUHLLUFT OLKUHLER. Der Kontrollschalter Kihlluft Olkihler steuert
einen elektrischen Stellantrieb mit welchem die Kihlluftzufuhr zum Olkiihler, welchem mittig am
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Boden der Lufthutze angebracht ist, gesteuert wird. Der Schalter hat vier Positionen: AUTOMATIC,
OPEN, CLOSE und OFF.

. AUTOMATIC. Dies ist die Standardeinstellung, der Schalter sollte immer auf AUTQMATIC
stehen. In dieser Position regelt ein Thermostat automatisch die Zufuhr an Kihlluft zum Olkihler
um die beste Oltemperatur zu halten.

e OPEN. Die Liftungsklappe kann im Falle einer Stérung des automatischen Olkiihlungsbetriebs
gedffnet werden. Hierdurch wird eine zu hohe Oltemperatur verhindert. Sie kénnen die
Oltemperatur auf der Triebwerksanzeige ablesen.

e CLOSE. Die Liiftungsklappe kann im Falle einer Stérung des automatischen Olkiihlungsbestriebs
geschlossen werden. Hierdurch wird eine zu niedrige Oltemperatur verhindert.

e OFF. Der Stellantrieb wird abgeschaltet.

3. LANDELICHTSCHALTER. Mit dem Landelichtschalter werden die Landelichter ein- und
ausgeschaltet. Das aus- und einfahren der Landelichter wird automatisch beim ein- und ausfahren
des Fahrwerks durchgefiihrt. Eine automatische Stromunterbrechung ist in die Landelichtsicherung
eingebaut, so dass kein Strom zu den Landelichtern flieBen kann solange das Fahrwerk eingefahren
ist.

Benutzen Sie die Landelichter am Boden nur so kurz wie nétig um das Uberhitzen und
Ausfallen zu verhindern.

4. SCHALTER LINKE COCKPITBELEUCHTUNG. Mit diesem Schalter wird das fluoreszierende
Instrumentenlicht auf der linken Seite gesteuert. Um das Licht einzuschalten, miissen Sie den
Schalter zuerst auf START stellen, dann die Lichtintensitdt zwischen der ON und DIM Position stellen.
Beachten Sie dass das rechte fluoreszierenden Licht auf der rechten Seite auf der Elektriktafel
eingestellt wird.
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Trimmeinstellungen

Die Trimmbedienelemente sind auf der linken Seite des Cockpits angebracht.

Abbildung 66: Trimmbedienelemente

HOHENRUDER TRIMMRAD: Der Drehknauf fiir das Hohenruder ist auf der linken Cockpitwand
montiert und Uber ein gedoppeltes Kabel mit dem Hohenruder verbunden. Das drehen des Rades
nach vorne (Richtung NH) lasst die Flugzeugnase absinken. Dreht man das Rad nach hinten
(Richtung TH), lasst die Flugzeugnase steigen.

SEITENRUDER TRIMMKNAUF: Der Seitenruder Trimmknauf ist links horizontal im Cockpit, tber
dem Hohenruder Trimmrad angebracht, und mit Pfeilen "R" (rechts) und "L" (links) versehen. Ein
mitdrehender Pfeil zeigt die Stellung in Grad an.

QUERRUDER TRIMMRAD: Der Querruder Trimmknauf ist links horizontal im Cockpit, liber dem
Hohenruder Trimmrad angebracht, und mit Pfeilen "R" (rechts) und "L" (links) versehen. Ein
mitdrehender Pfeil zeigt an, wieviel das linke Querruder bewegt wird (die Trimmung des rechten
Querruders wird vom Boden aus eingestellt.
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Ansaugluftsteuerung

Kalte angestaute AuBenluft tritt unter der Nase, direkt unter der Propelleraufhdngung durch den
Ansaugschacht ein und wird zum Vergaser geleitet. Im Falle einer mdglichen Vereisung oder
Staubbelastung kann im vorderen Lufthutzenbereich eine Absperrklappe mit dem
Stauluftkontrollhebel geschlossen werden. Dies fiihrt dazu, dass die Luft durch seitlich angebrachte
Einlassschachte gefiltert zum Vergaser geleitet wird. Eine weitere Absperrklappe weiter hinten in der
Lufthutze kann zur Einleitung von heiBer Luft in den Vergaser verwendet werden. Nutzen Sie hierzu
den HeiBluftkontrollhebel. Sollten Sie HeiBluft benutzen, so sollte der Sauluftkontrollhebel immer in
der Position UNRAMMED FILTERED AIR stehen, um zu verhindern dass kalte Stauluft in der Vergaser
geleitet wird.

Stauluftkontroll-hebel E—

Heissluftkontroll-hebel

Abbildung 67: Vergaserluftbedienelemente

STAULUFTKONTROLLHEBEL. Der Stauluftkontrollhebel 6ffnet und schlieBt die Stauluftklappe im
vorderen Bereich der Vergaserlufthutze. Der Hebel hat zwei Positionen: RAM AIR und UNRAMMED
FILTERED AIR. In der RAM AIR Position ist die Lufthutze vorne geoffnet, Stauluft gelangt direkt in
den Vergaser. In der Position UNRAMMED FILTERED AIR wird die Stauluftklappe geschlossen, die
Luft wird Uber seitliche Filter zum Vergaser gefiihrt. Normalerweise wird mit offener Lufthutze
geflogen (Hebelposition RAM AIR). UNRAMMED FILTERED AIR wird bei schwerer Vereisungsgefahr
und bei Staub verwendet.

HEISSLUFTKONTROLLHEBEL. Der HeiBluftkontrollhebel hat zwei Positionen: NORMAL und HOT
AIR. In der NORMAL Position ist die HeiBluftklappe geschlossen, je nach Einstellung gelangt Stauluft
oder gefilterte Luft zum Vergaser. Steht der Hebel auf HOT AIR, so ist die Klappe gedffnet und heiBe
Luft gelangt zum Vergaser. Beachten Sie, dass die HeiBluftklappe mit einem Federmechanismus
versehen ist und im Vereisungsfalle oder falls ein Fremdobjekt die Lufthutze blockiert diese
automatisch geoffnet wird.
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Nutzen Sie die HOT AIR Einstellung NICHT iiber 12.000 FuB3 da die Hohenkompensation
des Vergasers beeinflusst werden kann, was zu einem sehr mageren Gemisch fiihren
kann.

Landeklappen

Der Landeklappenhebel befindet sich auf der linken Cockpitseite, hinter der linken Tafel. Der Hebel
hat sechs Positionen: UP, 10°, 20°, 30°, 40° und 50°. Jede Position hat eine eigene
Arretierungskerbe. Beachten Sie, dass ein normaler Start mit eingezogenen Landeklappen
durchgefiihrt wird. Die Landeklappen kénnen auf 15° bis 20° ausgefahren werden, falls ein Start auf
einer kurzen Startbahn durchgefiihrt werden soll.

Abbildung 68: Landeklappenhebel

Notabwurf Bombenzuladung

Zwei Hebel zum Notabwurf der Bombenladung oder der externen Tanks befinden sich auf der linken
unteren Cockpitseite direkt unterhalb des Instrumentenbretts. Sollte die normalerweise benutzte
elektrische Notabwurfvorrichtung ausfallen, so kann hier mechanisch die AuBenlast abgeworfen
werden. Die zwei Hebel sind fiir die jeweilige Flugzeugseite vorgesehen, kdnnen aber gleichzeitig mit
einem Handgriff benutzt werden. Um die Bomben im gesicherten Zustand abzuwerfen, vergewissern
Sie sich dass die Bombenscharfschaltung auf OFF steht.
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Abbildung 69: Notabwurf Bombenzuladung

Fahrwerksgriff

Der Fahrwerksgriff befindet sich auf der linken Cockpitseite, direkt vor dem Sitz und wird zum
ausfahren und einziehen des Fahrwerks verwendet. Der Hebel hat zwei Positionen: UP und DN
(Down). Der Hebel bewegt ein Fahrwerksventil Giber eine mechanische Verbindung. Der Hebel ist mit
einem Federmechanismus versehen und muss zuerst zu sich gezogen werden um ihn in eine andere
Position zu bewegen. Der Hebel wird mechanisch in der untersten Stellung arretiert, sobald die
Fahrwerksklappennotentriegelung betdtigt wurde(Fahrwerksklappen offen). Dies verhindert, dass
das Fahrwerk aus Versehen auf dem Boden eingefahren werden kann. Solange sich das Flugzeug auf
dem Boden bewegt, wird das Fahrwerk einfahren sobald der Fahrwerksgriff in die UP Position
gebracht wird.
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Abbildung 70: Fahrwerksgriff
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Rechte Gockpitseite

In diesem Abschnitt wird detailliert die rechte Cockpitseite erklart.

Bedienelemente Kabinenhaube

Die Bedienelemente fiir die Kabinenhaube beinhalten die Kabinenhaubenhandkurbel und die
Kabinenhaubennotentriegelung.

Kabinenhaubennotentriegelung Kabinenhaubenhandkurbel
Abbildung 71: Kabinenhaubenbedienelemente

KABINENHAUBENHANDKURBEL. Die Kurbel wird verwendet um das Kabinendach von innen zu
6ffnen und zu schlieBen. Sie wird unter normalen Bedingungen verwendet. Die Kurbel besitzt einen
Knopf der vor dem drehen der Kurbel gedriickt werden muss. Die Kabinenhaube bewegt sich nach
vorne und hinten und kann in die gewiinschte Position "gekurbelt" werden. Die Kabine kann in einer
geoffneten Position arretiert werden, indem man den Knopf losldsst und die Kurbel bis zum
einschnappen dreht.

KABINENHAUBENNOTENTRIEGELUNG. Die Notentriegelung ist direkt vor der Kurbel
angebracht. Der Hebel muss zum Piloten gezogen werden. Das Ergebnis ist das mechanische 6ffnen
der Kabinenarretierung, hierdurch wird das Kabinendach vom Windstrom mitgerissen und vom
Flugzeug weg geschleudert.

Sauerstoffregler

Der AN6004 Sauerstoffregler ist auf der rechten Cockpitseite installiert, direkt hinter der
Instrumententafel. Der Sauerstoffregler reguliert mit einer Membrane ein Ventil, liber welchen je
nach Flughthe die AuBenluft mit Sauerstoff angereichert wird. Ein Ventil erlaubt dem Piloten die
Zufuhr der AuBenluft zu schlieBen, was den Zufuhr von reinem Sauerstoff bedeutet. Der Regler
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besitzt auch eine Notfunktion, mit welchem der Sauerstoffregler umgangen wird und der pure
Sauerstoff direkt in die Atemmaske zugefilhrt wird. Eine Sauerstoffleitung fiihrt zur
Sauerstoffstromungsanzeige welche anzeigt ob der Sauerstoffregler im Betrieb ist.

Notfallventil
e

|l

Sauerstoffgemisch-hebel

Abbildung 72: Sauerstoffregler

SAUERSTOFFGEMISCHHEBEL. Der Sauerstoffgemischhebel befindet sich neben der Mischeinheit
und kann auf NORMAL OXYGEN oder 100% OXYGEN gestellt werden. Der Sauerstoffgemischhebel
wird manuell bedient und liefert 100% reinen Sauerstoff in die Maske sobald er auf 100 % OXYGEN
gestellt wurde. Im Normalbetrieb sollte der Sauerstoffgemischhebel in der NORMAL OXYGEN Position
belassen werden um eine optimale Sauerstoffversorgung des Piloten zu gewahrleisten.

NOTFALLVENTIL. Die Sauerstoffregulierung hat ein eigenes, unabhangiges Notfallventil. Wird das
Ventil gegen den Uhrzeigersinn bewegt, so wird ein kontinuierlicher Strom an purem Sauerstoff direkt
in die Pilotenmaske zugefiihrt.

Erkennungslichter

Die P-51D ist mit drei Erkennungslichterarten ausgestattet - rot, griin und bernsteinfarben,
angebracht unter dem rechten Fliigel. Jedes der Erkennungslichter hat einen eigenen Schalter auf der
Elektriktafel und kann dauernd leuchten als auch blinken, je nach Einstellung des Umschaltknopfes
oberhalb der Elektriktafel.
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Abbildung 73: Erkennungslichter

ERKENNUNGSLICHTER UMSCHALTKNOPF. Der Umschaltknopf wird zum ein- und ausschalten
der Erkennungslichter verwendet. Hierfiir miissen die Erkennungslichtschalter auf der Elektroniktafel
in der KEY Position stehen.

ERKENNUNGSLICHTSCHALTER. Die drei Schalter fiir die roten, griinen und bernsteinfarbenen
Erkennungslichter haben drei Positionen: OFF, STEADY und KEY. In der STEADY Position leuchten die
Erkennungslichter durchgehend. In der KEY Position werden die Lichter mit jedem driicken des
Umschaltknopfes fiir Erkennungslichter ein- und wieder ausgeschaltet. In der OFF Position sind die
Erkennungslichter ausgeschaltet.

Schalten Sie die Erkennungslichter am Boden nicht langer als 10 Sekunden an, dies
konnte im schmelzen der Abdeckungen resultieren.

Elektriktafel

Die Elektriktafel befindet sich auf der rechten Cockpitseite. Sie beherbergt die Sicherungentafel, das
Bedienelement fiir die rechte fluoreszierende Cockpitbeleuchtung, den Amperemeter sowie andere
Kontrollschalter.

EAGLE DYNAMICS



MAX.
GROUND OPER.
TIME 10 SECONDS

.

e
¥ AR S
\ 1%
- i

\AMPS 4 AN/ARS'

CIRCUIT
PROTECTORS
PUSHTO

RESET

OFF
RED GREEN
_j— STEADY ——

LAMPS

Abbildung 74: Elektriktafel

1. SICHERUNGSTAFEL. Die Sicherungentafel beinhaltet mehrere elektrische Sicherungen. Jeder
Sicherungsautomat springt bei Uberlastung raus und kann manuell wieder eingedriickt werden.
Mochte der Pilot alle Sicherungen gleichzeitig zuriicksetzen, so kann er das durch das driicken der
"StoBplatte" tun.

2. SCHALTER RECHTE COCKPITBELEUCHTUNG. Dieser Drehschalter wird zur Einstellung der
fluoreszierenden rechten Cockpitbeleuchtung verwendet. Um das Licht einzuschalten, miissen Sie
zuerst den Schalter in die START Position stellen, dann die Lichtintensitat zwischen der ON und DIM
Position einstellen. Beachten Sie dass die Steuerung fiir die linke Cockpitbeleuchtung sich auf der
linken Cockpitseite neben der Kiihlersteuerung befindet.

3. AMPEREMETER. Der Amperemete zeigt die Stromstdrke an die vom Generator erzeugt wird. Dle
Anzeige zeigt die Stromstarke zwischen 0 und 150 Ampere in 10 Ampere Schritten an. Beachten Sie
dass die maximal erlaubte Stromstarke 100 Ampere betrdgt. Diese sollte nur fiir kurze Zeit abgefragt
werden. Sie sollten nicht starten falls die Anzeige mehr als 50 Ampere anzeigt.

4. TRENNSCHALTER GENERATOR. Der Trennschalter fiir den Generator hat zwei Positionen. ON
und OFF. In der ON Position stellt der Generator dem elektrischen System Strom ab einer
Umdrehungszahl von ca. 1200 Umdrehungen pro Minute zur Verfiigung. In der OFF Stellung ist der
Generator abgeschaltet. Alle elektrischen Systeme an Bord werden durch den Generator versorgt.
Ausnahme bildet die Steuerkursanzeige, welche ihre Energie aus dem Umrichter bezieht.
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5. BATTERIETRENNSCHALTER. Der Batterietrennschalter hat zwei Positionen: ON und OFF. Beim
einschalten flieBt Strom von der Batterie zum elektrischen System. In der OFF Stellung flieBt kein
Strom. Sie sollten den Batterietrennschalter auf OFF stellen sobald Sie extern elektrische Energie
beziehen. Dies hilft die Batterieleistung zu erhalten. Der Schalter sollte immer auf ON stehen sobald
die externe Stromquelle getrennt wurde und das Triebwerk lauft.

6. SCHALTER GESCHUTZHEIZUNG. Mit diesem Schalter wird die elektrische Heizung der
Geschiitze eingeschaltet. Hierbei wird die Geschiitzabdeckung erhitzt. Die Geschiitzheizung sollte bei
Bedarf eingeschaltet werden.

7. STAUROHRHEIZUNGSCHALTER. Die elektrische Heizung des Staurohrs wird mit diesem
Schalter ein- und ausgeschaltet. Die Staurohrheizung sollte bei Bedarf eingeschaltet werden. Die
Staurohrheizung sollte am Boden immer ausgeschaltet werden da sie sonst auf Grund fehlender
Kihlluft beschadigt werden kénnte.

8. POSITIONSLICHTER. Die Fliigel- und Heckpositionslichter werden {iber diese Schalter ein- und
ausgeschaltet. Jeder Schalter hat drei Positionen: OFF, DIM und BRIGHT.

AN/APS-13 Heckwarnradar

Der AN/APS-13 Heckwarnradar ist ein leichtgewichtiges Radar welches den Piloten vor von hinten
anfliegenden Feinden warnen soll. Das Warnlicht ist vorne links, (iber der vorderen Instrumententafel
montiert, ein Lautsprecher welcher hinter dem Sitz montiert ist ertént bei Gefahr von hinten.

Die AN/APS-13 Kontrolltafel beinhaltet einen Ein- und Ausschalter, einen Drehregler fiir die
Warnlichtlampenintensitdt sowie einen Lautstarkenregler fiir das VHF Funkgerat.

Beim fliegen in niedriger Hohe kann ein Warnsignal durch die vom Boden zuriickstrahlenden
Radarwellen erfolgen.

-~
ANJAPS-13
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Lautstarkeregelung VHF Funkgerat

Abbildung 75: AN/APS-13 Heckwarnradar
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SCR-522-A UKW Funkgerat

Das SCR-522-A Funkgerdt ist ein Push-to-talk Sende-Empfangsgerdt welches auf einem
Frequenzband von 100-156 MHz arbeitet. Es wird fir die Funkheimfiihrung und
Sprachkommunikation verwendet. Das Funkgerdt befindet sich auf der rechten Cockpitseite, direkt
hinter der Elektriktafel. Ein Mikrofonknopf ist am Gashebel angebracht. Das Funkgerdt arbeitet auf
einer von vier voreingestellten Frequenzen. Die einzelnen Kandle werden vom Missionsdesigner im
Missionseditor festgelegt und kdnnen im Spiel nicht mehr gedndert werden. Die einzelnen Kandle
kdnnen vom Spieler die vier Vorauswahlkndpfe umgeschaltet werden. Die Betriebsmodi kénnen durch
den Piloten ausgewahlt werden: REM - Bedienung uber Mikrophonschalter, T — kontinuierliches
Senden, R — kontinuierliches Empfangen.

Helligkeitsschalter
Anzeige ausgewahlter Kanal

AUS Knopf

Kanalauswahlknopfe
Modischalter

Modus arretieren

Abbildung 76: SCR-522-A Funkgerat

HELLIGKEITSSCHALTER. Hier konnen Sie die Kanalauswahllampen abdecken um die Helligkeit im
Cockpit zu verringern.

AUS Knopf. Das runter driicken dieses Knopfes schaltet das Funkgerat ab.

KANALAUSWAHLKNOPFE. Mit den Kanalauswahindpfen kénnen Sie eine der voreingestellten
Kanale aktivieren. Es kann immer nur ein Kanal verwendet werden.

e  Der “"A” Kanal wird normalerweise fiir die Kommunikation zwischen den Flugzeugen oder
fiir die Flugzeug-Boden Kommunikation mit dem Controller verwendet.

o  Ublicherweise wird der ,B" Kanal fiir die Towerkommunikation bei Starts und Landungen
benutzt.

. Der “C"” Kanal wird fiir Kommunikation mit Peilsender verwendet.

e Der "D" Kanal wird normalerweise fiir Funkkontakt mit den Funkfeuern und als
Spezialfrequenz, welche automatisch in regelmaBigen Abstanden von einer Kontakteinheit
angefunkt wird, verwendet.
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AUSGEWAHLTER KANAL. Die zum aktiven Kanal entsprechende Lampe leuchtet auf.

MODUS ARRETIERUNG. Mit diesem Schalter konnen Sie den aktuellen Modus arretieren
(festsetzen). Wird der Arretierungsknopf nach oben gedriickt, so halt ein Mechanismus den aktuellen
Betriebsmodus. Wird der Arretierungsknopf nach unten gedriickt, so wird das Funkgerdt in den
Empfangsmodus versetzt (Receive) und kann durch einen Federmechanismus in den Sendemodus
(Transmit) gebracht werden. Dies erlaubt dem Piloten, falls der Mikrophonschalter am Gashebel
ausfallt, das Funkgerat direkt zum Senden zu verwenden. Wird der Knopf losgelassen, so springt der
Schalter automatisch auf die Empfangsfunktion zuriick. Der Modus kann nicht auf REM gewechselt
werden, solange die Modusarretierung nach unten zeigt.

MODUSSCHALTER. Der Modusschalter hat drei Positionen: REM (Remote), R (Receive) und T
(Transmit).

Die Lautstdrke des Funkgerdtes wird Uber einen Knauf auf dem AN/APS-13 Heckradarwarngerat auf
der rechten Cockpitseite eingestellt.

SCR-695-A IFF Funkgerat

Das SCR-695-A IFF (Freund-Feind Erkennung) Funkgerat erlaubt das kontinuierliche Senden und
Empfangen eines Funkcodes von entsprechend ausgeriisteten alliierten Flugzeugen und
Bodenstationen. Es kann auch zum Senden von Not- und Gefahrsignalen verwendet werden. Das IFF
Funkgerdt hat einen Codeauswahlschalter mit welchem sechs verschieden Codes eingestellt werden
kdnnen, einen Notfallsignalschalter und einen Aus-/ Einschalter.

Codeauswahl

ZEIT AN / AUS

Notfallschalter

AN / AUS

Abbildung 77: SCR-695-A IFF Funkgerat
Das SCR-695-A IFF Funkgerdt wird in der DCS: P-51D Mustang nicht verwendet.
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AN/ARA-8 Zielflugempfanger

Der AN/ARA-8 Zielflugempfanger wird zusammen mit dem SCR-522-A Funkgerat zum Anpeilen eines
jeden Zielflugfunkfeuers verwendet welches auf einer Frequenz von 120 bis 140 MHz funkt.
Zusatzlich kann es auch fir den Luft-Luft Zielflug verwendet werden (zum Beispiel gemeinsames
Treffpunkt von Bombern und Begleitschutz). Folgende Modi stehen zur Verfiigung: CW -
kontinuierliche Welle und MCW — modulierte kontinuierliche Welle. Die Peilsignale werden dem
Piloten in Form von Tonen im Headset wiedergegeben (Morsecode fiir ,D" ,,- o " falls der Peilsender
sich links von ihm befindet und Morsecode ,U" — ,(e * -* falls sich der Peilsender rechts von ihm
befindet.

HOMING ADAPTER_ ~__
AN/ARA-8

Modusschalter HOMING

! \) COMM.

TRANS.

Signaltypschalter

PUSHTO
RESET

Abbildung 78: AN/ARA-8 Zielflugempfanger

MODUSSCHALTER. Hier kann der Betriebsmodus eingestellt werden. Im HOMING Modus empfangt
das Gerat die Funksignale und gibt sie an das Headset weiter. In diesem Modus hért der Pilot keinen
Funkverkehr vom Funkgerat. Im COMM Modus hért der Pilot keine Peilsignale sondern den ublichen
Funkverkehr. Im TRANS Modus benutzt der Empfanger das Funkgerdt um selber Peilsignale fiir
andere Empfanger abzusetzen.

SIGNALTYPSCHALTER. Hier kdnnen Sie wie bereits beschrieben den Signaltyp einstellen.
Der AN/ARA-8 Zielflugempfanger wird in DCS: P-51D nicht verwendet.
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BC-1206 "Detrola" Funkentfernungsmesser

Weil das SCR-522-A Funkgerdt auf UKW Welle funkt, wird beim BC-1206 Funkentfernungsmesser
eine Frequenz von 200-400 kHz verwendet. Das Detrola befindet sich vorne rechts unten im Cockpit,
direkt vor dem Sitz. Das Detrola System ist ein reiner Empfanger und kann nicht funken. Es ist
allerdings mdglich gleichzeitig Signale vom Funkgerdt und dem Detrola System zu empfangen. Die
Einstellmdglichkeiten beinhalten den Ein- / Ausschalter, Lautstarkeregelung und den
Frequenzauswahlregler.

AN/AUS, LAUTSTARKE

Frequenzauswahl

Abbildung 79: BC-1206 "Detrola" Funkentfernungsmesser

Das Detrola System ist in der DCS: P-51D “Mustang” nicht im Einsatz.
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[ockpitklimatisierung

Die P-51D ist mit einer Klimatisierung ausgestattet, welche kalte und heiBe Luft im Cockpit bereitstellt
sowie mit heiBer Luft die Frontscheibe vor Vereisung schiitzt.

Enteisung HeiBluftzufuhr Kaltluftzufuhr

DEFROSTER

«\ 19

Abbildung 80: Cockpitklimatisierung

ENTEISUNG. Der Enteisungsdrehschalter befindet sich links unter dem Pilotensitz auf dem Boden.
Die mdglichen Einstellungen sind: ON, OFF und eine beliebige Position dazwischen mit der die
Temperatur der heien Luft beeinflusst werden kann.

HEIBLUFTZUFUHR. Hier kdnnen Sie die Cockpitheizung einstellen. Die Einstellmdglichkeiten
entsprechen denen der ENTEISUNG.

KALTLUFTZUFUHR. Hier konnen Sie die Kaltluftzufuhr zum Cockpit ein- und ausschalten. Die Luft
wird dann aus zwei Dusen, links und rechts des Sitzes hinzugefiihrt.
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Kniebrettkarte

Um die Navigation zu erleichtern, haben wir eine Karte im Cockpit eingebaut. Die Karte kann jederzeit
geoffnet werden. Um nur kurz auf die Karte zu schauen, driicken Sie die Taste [K], um die Karte ein-
und auszuschalten die Tasten [RSHIFT+K]. Die Karte zeigt den Flugplan an und startet beim ersten
Wegpunkt. Mit den Tasten [U] und [+] kann durch die Karte gebléttert werden, hierdurch wird der
nachste oder vorherigen Wegpunkt angezeigt.

Zusatzlich kann mit [RSTRG +K] ein Markierungspunkt auf der Karte eingetragen werden. Hierbei
wird auch die Flugrichtung des Flugzeuges sowie die Spielzeit eingetragen.

Die Karte kann auch auf dem Oberschenkel des Piloten angezeigt werden, falls dieser im Cockpit
aktiviert wurde. Dricken Sie hierzu [RSHIFT+P].

Flugplanwegpunkt Markierungspunkt

Abbildung 81: Kniebrettkarte
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FLUGEIGENSGHAFTEN

Allgemeine Eigenschaften

Die P-51D ist im Allgemeinen ein sehr leicht-handzuhabendes Flugzeug. Die Steuerkrafte sind gering
und sie ist unter normaler Zuladung stabil. Leichter, kontinuierlicher Druck ist genug um jedes
Routinemanéver auszufiihren. Uber verschiedene Geschwindigkeiten sowohl beim Geradeausflug als
auch im Sink- oder Steigflug halten sich die Steuerkrafte in Grenzen und kénnen (iber Korrekturen
mit den Trimklappen ausgeglichen werden. Die Trimklappen selbst sind jedoch sehr empfindlich,
daher muss ihre Einstellung sorgsam vorgenommen werden. Die Seiten- und
Querruderereinstellungen missen leicht angepasst werden, sollte sich die Fluggeschwindigkeit oder
die Leistung des Triebwerks andern.

Das Flugzeug hat eine Maximalgeschwindigkeit von 505 Knoten angezeigter Fluggeschwindigkeit
(IAS), bei einer maximalen Sturzflugdrehzahl von 3240U/min. In niedrigen Flughthen sollte
besondere Vorsicht angewandt werden, um keine steilen Sinkfliige einzuleiten, da das Flugzeug
ausgesprochen schnell beschleunigt.

Das Flugzeug ist anfallig fiir Stromungsabrisse bei hohen Geschwindigkeiten, allerdings nicht starker
als andere Flugzeuge fiir hohe Geschwindigkeiten. 5 bis 10 MPH oberhalb des Abrisses kommt es zu
ausgepragten Schwingungen im hinteren Bereich. Um das Flugzeug wieder abzufangen, ist es
lediglich notwendig, den Druck vom Steuerknlppel zu nehmen, der Strémungsabriss hort dann
beinahe augenblicklich auf.

Das Abfangen eines gewdhnlichen Stromungsabrisses gestaltet sich sehr ahnlich, die Schwingungen
treten allerdings 3 bis 5 MPH oberhalb des Abrisses auf.

Das Flugzeug hat im Allgemeinen sehr gewdhnliche Flugeigenschaften. Wird die Trimmung auf eine
normale Reisegeschwindigkeit eingestellt, so entwickelt das Flugzeug eine Tendenz, sich abwarts zu
neigen, wenn die Nase angehoben wird und die Geschwindigkeit sinkt. Unter denselben Bedingungen
entwickelt sich die Tendenz, sich aufwarts zu neigen, wenn die Nase gesenkt wird und sich die
Fluggeschwindigkeit vergréBert.

Wenn Sie die Klappen ausfahren, senkt sich die Nase des Flugzeugs.

\ 4

Wenn Sie die Klappen einfahren, hebt sich die Nase des Flugzeugs.

Wenn Sie das Fahrwerk einfahren, hebt sich die Nase des Flugzeugs.
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Wenn Sie das Fahrwerk einziehen, senkt sich die Nase des Flugzeugs

\ 4

In gleicher Weise kann von normalen Anderungen der Fluglage ausgegangen werden, wenn
Fahrwerk und Klappen ein- oder Ausgefahren werden. Eine Erhdhung der Luftwiderstandes fuhrt
dazu, dass sich die Nase senkt, eine Verringerung fiihrt dazu, dass sich die Nase hebt.

Die P-51 verbleibt nicht in einem kontinuierlichen Sideslip. Die Querruderkontrolle ist nicht
ausreichend, um das Flugzeug in einem Sideslip Winkel zu halten. Ein Sideslip kann jedoch fiir kurze
Zeit aufrecht erhalten werden, um feindlichem Feuer auszuweichen. Wird ein Sideslip versucht, sollte
das Abfangmandver oberhalb von 200 FuB abgeschlossen werden, um eine Kollision mit dem Boden
zu vermeiden.

Da das Flugzeug im Laufe seiner Entwicklung mit neuen Gerdtschaften ausgestattet wurde, im
Besonderen sind dies die Funkausstattung sowie der Treibstofftank im Rumpf hinter dem Cockpit, hat
sich der Schwerpunkt (CG) nach hinten verlagert. Dies hat zur Folge, dass sich die Héhenruderkrafte
am Steuerkniippel verringert haben. Statt 6 Pfund pro G-Beschleunigung ist die notwendige Kraft bei
der P-51D nun nur mehr 1% Pfund. Zuséatzlich beginnen sich die Krafte oberhalb von 4 G
umzukehren. Es gilt hdchste Vorsicht, um in engen Mandvern nicht das Bewusstsein zu verlieren oder
die Belastbarkeit des Flugzeugs zu (iberschreiten.

Betriebsgrenzen

Belastungsgrenzen

Die bauartbedingte Belastungsgrenze der P-51D liegt bei +8G und -4G (plus einem standardmaBigen
Sicherheitsfaktor von 1,5). Das unten stehende Diagramm illustriert die Obergrenzen der
Lastvielfachen fiir unterschiedliche Geschwindigkeiten (IAS) und drei Flugh6henbereichen bei einer
Gesamtmasse (GW) von 9.000 Ibs.

Zur Berechnung des maximalen G-Werts fir eine abweichende Gesamtmasse wird das maximale
Lastvielfache fiir die gewiinschte Fluggeschwindigkeit und den FlughShenbereich mit 9.000
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multipliziert und durch die gewiinschte Gesamtmasse dividiert. Um beispielsweise das maximale
Lastvielfache fiir eine Gesamtmasse von 1.000 Ibs (d.h. eine P-51D mit Beladung) bei 225 IAS und
Flughohen unterhalb von 10.000 ft zu berechnen, fiihren Sie die folgenden Schritte durch:

e  Entnehmen Die dem Diagramm den maximalen G-Wert fiir 225 IAS in Hohen unterhalb von
10.000 ft (4G)

e  Multiplizieren Sie den abgelesenen Wert mit 9.000 (4 x 9.000 = 36.000)

o Dividieren Sie das Ergebnis durch die gewiinschte Gesamtmasse (36.000 / 11.000 =

3,726G)
DAL A OR | Q
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GROSS WEIGHT 9000LB ~
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Abbildung 82: Belastungsgrenzen

Kunstflugfiguren sind NICHT erlaubt, so lange wie der Rumpftank noch mehr als 40
Gallonen Kraftstoff enthalt oder externe Tanks und/oder Bomben mitgefiihrt werden.

Triebwerksbeschrankungen

Die maximale Sturzflugdrehzahl-Uberschreitung betrégt 3240 U/min. Vermeiden Sie den Betrieb unter
1600 U/min bei niedriger Kompressordrehzahl. Vermeiden Sie den Betrieb unter 2000 U/min bei
hoher Kompressordrehzahl.
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Geschwindigkeitsbeschrankungen

Die rote Linie auf dem Geschwindigkeitsanzeiger markiert die maximal erlaubte Fluggeschwindigkeit
(505 MPH) bis zu einer Flughdhe von 5000 FuB. Bei Flughohen oberhalb von 5000 FuB muss die
maximal erlaubte angezeigte Geschwindigkeit an die Flughdhe laut der Illustration fiir die maximale
angezeigte Geschwindigkeit korrigiert werden.

Uberschreiten Sie keinesfalls folgende Fluggeschwindigkeitsbeschrénkungen fiir die Klappen:

Winkel der Maximale IAS
Landeklappen (MPH)
(Grad)
10 400
20 275
30 225
40 180
50 165

Uberschreiten Sie nicht 400MPH angezeigte Eigengeschwindigkeit, wenn abwerfbare 75 Gallonen-
Tanks geladen sind. Vermeiden Sie eine geringere Geschwindigkeit als 110MPH angezeigte
Eigengeschwindigkeit wahrend einem Sideslip.

Instrumentenmarkierungen

Flug- und Triebwerksbeschrankungen fiir den normalen Flug sind im Cockpit auf einer speziellen
Plakette abgebildet und lauten wie folgt:
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Abbildung 83: Max. Start-Ladedruck — 61 in. Hg (155 cm Hg) (rote Markierung). Arbeitsbereich
26...36 in. Hg (66,04 - 91,44 cm Hg) (griiner Bereich).
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Abbildung 84: Triebwerksanzeige
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Max. zuldssige Oltemperatur 90°C (194°F), Oltemperatur Arbeitsbereich 70...80°C (158...176°F).

Max. zuldssiger Oldruck 90 Ibs./sg. in. Min. zuldssiger Oldruck 50 Ibs./sq. in., Oldruck Arbeitsbereich
70...80 Ibs./sq. in.

Max. Treibstoffdruck 19 Ibs./sq. in. Min. zuldssiger Treibstoffdruck 12 Ibs./sq. in. Treibstoffdruck
Arbeitsbereich 12...16 Ibs./sq. in.
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Abbildung 85: Max. Startdrehzahl 3000. Arbeitsbereich 1600...2400.
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Abbildung 86: Max. zulassige IAS 505 mph (808 km/h, 440 Knoten)
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Abbildung 87: Max. Kiihimitteltemperatur 121°C (250°F), Arbeitsbereich 100...110°C (212...230°F)
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Abbildung 88: Erwiinschte Vergasereinlasstemperatur 15...30°C (59...86°F), Maximum 40°C
(104°F)
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Besondere Flugbedingungen
Voller Rumpftank

Besondere Vorsicht ist am Steuerkniippel geboten, wenn der Rumpftank mehr als 25 Gallonen
Treibstoff enthalt. In diesen Fallen andert sich das Flugverhalten drastisch - je mehr Treibstoff der
Tank enthdlt, umso drastischer. Mit mehr als 40 Gallonen Treibstoff im Rumpftank ist es nétig,
jegliche anspruchsvolle Mandver zu vermeiden. Das Treibstoffgewicht verlagert den Schwerpunkt
nach hinten, sodass das Flugzeug beim Mandvrieren hdchst instabil wird.

Reversibilitat

Bei einem vollen Rumpftank wandert der Schwerpunkt des Flugzeugs so weit nach hinten, dass es
beinahe unmdglich wird, fiir den freihandigen Flug zu trimmen. AuBerdem kehren sich die Krafte am
Knlppel aufgrund der Auswirkungen hoher G-Krafte auf das Flugzeug mit weit hinten liegendem
Schwerpunkt um. Beispielsweise wird das Flugzeug, sobald eine G-Last in einer Kurve anliegt,
selbststandig versuchen, den Kurvenradius zu verringern und man muss den Kniippel vorwarts
driicken, um diese Tendenz auszugleichen. Ahnlich verhilt es sich mit einem Sturzflug bei hinten
liegendem Schwerpunkt, das Flugzeug tendiert dazu, zu schnell Abzufangen, méglicherweise muss
der Kniippel vorwarts gedriickt werden, um eine zuldssige Abfangrate beizubehalten.

Die Tendenz des Schwerpunktes auf das Flugverhalten Einfluss zu nehmen wird Reversibilitat
genannt. Bei der P-51 tritt dieser Effekt Dann auf, wenn der Rumpftank mit einer relevanten Menge
an Treibstoff befillt ist. Die Reversibilitat wird rapide geringer, wenn die Treibstoffmenge auf die
Halfte oder darunter gesunken ist. Zusatzlich verfigt die P-51D Uber ein Gegengewicht am
Hohenruder Gelenk. Dieses Gewicht reduziert die Kréfte, die nétig sind, um die Reversibilitatseffekte
auszugleichen.

Externe Tanks

Mit externen Tanks sind nur standardmaBige Fluglagen zuldssig. Es sollten nur gewohnliche Steig-
und Sinkfliige ausgefiihrt werden.

Tiefflug

Beim Flug in geringer Hohe sollte das Flugzeug mit einer leichten Tendenz, die Nase zu heben,
getrimmt werden, um zu verhindern, dass sich die Nase Richtung Boden senkt, sollte der Pilot vom
Steuern der Maschine abgelenkt werden.

Flugeigenschaften in groBer Hohe

Der zweistufige, mit 2 Geschwindigkeiten ausgestattete Kompressor der P-51D liefert geniigend
Leistung bis weit Gber 35,000 FuB. Als generelle Richtlinie gilt, dass die Steuerflichenbewegungen
mit zunehmender Hohe immer gréBer werden, um dieselbe Reaktion hervorzurufen.
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Das Gebldse des Kompressors schaltet automatisch zwischen 14,500 und 19,500 FuB auf hohe
Geschwindigkeit. Durch diesen Umschaltvorgang kommt es zu einer kurzzeitigen Verringerung der
Motorleistung und einer Erhéhung des Ladedrucks, bis der Ladedruckregulator die Veranderung
ausgleicht. Dieser Effekt tritt nicht auf, wenn der Kompressor im Sinkflug zuriick auf die langsame
Stufe schaltet. Vorsichtshalber sollte der Kompressorschalter beachtet werden. Wenn die
Kontrollleuchte unterhalb von 12,000 FuB nicht erlischt, sollte der Kompressor manuell auf die
langsame Stufe gestellt werden. Befindet sich der Kompressor in der hohen Stufe, muss der
Schubhebel sehr vorsichtig bewegt werden, damit es beim Triebwerk nicht zu Aussetzern kommt,
was die Effizienz des Flugzeugs in groBen Hohen beeintrachtigen und den Steueraufwand erhohen
wiirde.

Sturzflug bei hoher Geschwindigkeit

Die P-51 eignet sich dank ihres stromlinienformigen Designs, dem auf laminare Strémung
ausgelegten Tragflachenprofil, der hervorragenden aerodynamischen Eigenschaften und der geringen
Querschnittsflache sehr gut fiir Sturzfliige. Sie ist im Stande, dabei eine enorm hohe Geschwindigkeit
aufzubauen, weswegen im Sturzflug groBe Vorsicht geboten ist. Die folgende Tabelle listet die
vorgeschriebenen Abfanghdhen fiir verschiedene Neigungswinkel an. Diese basieren auf einem
Abfangmandver mit konstant 4G und einer Flughdhe von 4,000 FuB am Ende des Mandvers.

Es wird empfohlen, wahrend einem Sturzflug die Trimmung nicht zu verwenden und stattdessen
vorher fiir den Geradeausflug zu trimmen. Falls erwiinscht kann das Flugzeug wahrend des Sturzflugs
einmal getrimmt werden, dies muss allerdings mit hochster Vorsicht geschehen, da die Trimmung
sehr empfindlich reagiert. Daher ist hochste Aufmerksamkeit geboten, um das Flugzeug nicht fiir ein
Abwartsneigungsmoment zu trimmen.

Beachten Sie die beiliegende Tabelle, die die minimalen Abfanghdhen Fiir Sturzfliige mit
verschiedenen Neigungswinkeln auflistet. Diese Abbildungen beziehen sich auf eine
Beschleunigung von konstant 4G, was ungefahr der maximalen Beschleunigung
entspricht, die ein durchschnittlicher Pilot ertragen kann, ohne ein Blackout zu erleiden.
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Abbildung 89: Minimale Abfanghéhe

Maximal zuldassige angezeigte Eigengeschwindigkeit

Die maximal zuldssigen angezeigten Eigengeschwindigkeiten (IAS) fir die P-51 werden in dem
nachfolgenden Graphen angezeigt. Beachten Sie, dass bei Flughohen (ber 5,000 FuB die
Geschwindigkeit weniger als 505 Knoten IAS (KIAS) betragt. In anderen Worten, die maximale
Fluggeschwindigkeit ist keine fixe Zahl sondern dndert sich mit der Flughdhe. Je groBer die Flughdhe,
desto geringer die maximal zuldssige angezeigte Eigengeschwindigkeit. Werden diese Vorgaben
tiberschritten, fiihrt dies zu einer Uberbelastung der Tragfléchen und anderer Bauteile.
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Abbildung 90: Maximal zuldssige angezeigte Eigengeschwindigkeit

Kompressibilitat

Kompressibilitatseffekte resultieren in einem Kontrollverlust, sobald sich das Flugzeug der
Schalgeschwindigkeit anndhert und sind der Grund, warum die zuldssige Geschwindigkeit mit
steigender Flughohe sinkt. Der Auftrieb des Flugzeugs wird dadurch stark verringert und der
Luftwiderstand steigt enorm an. Sowohl Stabilitét als auch Flug- und Trimmungseigenschaften
werden beeinflusst. Das Heck beginnt zu riitteln oder die Steuerflichen werden starr, oder das
Flugzeug beginnt unkontrolliert zu Neigen, Gieren oder Rollen, oder eine Kombination aus all diesen
Effekten. Falls das Flugzeug im Sturzflug eine zu hohe Geschwindigkeit erreicht, wird es entweder
durch die horrenden Vibrationen, hervorgerufen durch die Schockwellen zerstort oder es schlagt am
Boden auf, weil es sich aufgrund der Kompressibilitét nicht abfangen lasst.

Die ersten Anzeichen der Kompressibilitdt bei der P-51 ist ein wackeln der Steuerkniippels, der
Knilppel "springt" gelegentlich in der Hand des Piloten. Steigt die Geschwindigkeit weiter, so verstarkt
sich dieser Effekt, der Knilippel beginnt unkontrollierbar vorwarts und zuriick zu "marschieren”, was
zu den charakteristischen Neigungstendenzen fiihrt. Wird die Geschwindigkeit noch groBer, so
gewinnen diese Effekte schnell an Gewalt.
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Um Kompressibilitdtseffekte auszuschlieBen ist es sehr wichtig, dass Sturzflige mit einer sicheren
Geschwindigkeit abhdngig von der Flughthe eingeleitet werden, wobei die Fluggeschwindigkeit
wahrend des Sturzflugs genau Uberwacht werden muss. Die folgende Tabelle listet die zuldssigen
Geschwindigkeiten beim Start einens Sturzfluges sowohl als wahre (TAS) als auch als angezeigte
Eigengeschwindigleit (IAS) auf .

FLUGHOHE IAS TAS
40,000 260 495
35,000 290 500
30,000 330 51\0
25,000 360 52\0
20,000 400 53\0
15,000 44‘0 54‘0
10,000 480—550
5,000 505-560
200 300 400 500 600
GESCHWINDIGK

Abbildung 91: Maximal zuldssige Sturzfluggeschwindigkeiten

Gleitflug

Der Gleitflug ist mit der P-51 gefahrlos bis Geschwindigkeiten von 25% oberhalb des
Strémungsabrisses mdglich. Bei normaler Zuladung sind dies ungefdhr 125 mph IAS bei jeder
Flughthe - die Geschwindigkeit nimmt mit dem Gewicht des Flugzeugs zu. Die optimale
Gleitgeschwindigkeit ohne Motor betragt 175 mph.

Mit eingefahrenem Fahrwerk sowie Klappen ist der Gleitflugpfad ausgesprochen flach. Der
Anstellwinkel ist in diesem Fall jedoch relativ hoch, wodurch die Sicht nach vorn beeintrachtigt wird.
Ausfahren der Klappen oder des Fahrwerks reduziert die sichere Gleitgeschwindigkeit, der Gleitwinkel
wird zunehmend steil und die Sinkrate hoher.
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Die folgende Tabelle veranschaulicht die horizontale Gleitdistanz ohne Motor bei 175 mph IAS aus
verschiedenen Hoéhen:

Flugh. (FuB)
Dist. (Meilen) 115 101 87 72 58 43 29 14

Stromungsabriss

Ein Strémungsabriss liegt vor, wenn eine oder beide Tragflachen nicht in der Lage sind, ausreichend
Auftrieb fiir den kontrollierten Flug zu erzeugen. Dies fiihrt zu einem Verlust der Kontrolle, einem
plétzlichen Absacken oder im schlimmsten Fall zum Trudeln. Die Eigenschaften der P-51 bei einem
Strémungsabriss sind generell gutartig und leicht abfangbar. Ublicherweise kiindigt sich ein
Strémungsabriss mit Vibrationen an. Die Geschwindigkeiten, bei denen ein Stromungsabriss auftritt,
hangen in groBem MaB vom Gewicht und der Zuladung des Flugzeugs ab. Das Ausfahren des
Fahrwerks und der Landeklappen reduziert diese Geschwindigkeit maBgeblich.

Das Abfangen eines Strémungsabrisses in der P-51 gestaltet sich ganz normal. Wird das Einsetzen
bemerkt, geniigt es Ublicherweise, den Steuerkniippel und das Seitenruder loszulassen, damit sich die
Nase senkt und der Strémungsabriss nicht eintritt. Sollte ein Fliigel absacken, so kann das Flugzeug
durch Loslassen des Kniippels und entgegengesetztem Seitenruder abgefangen werden.

Die folgende Tabelle zeigt die ungefdhren angezeigten Geschwindigkeiten, bei denen ein
Strémungsabriss bei geringer Triebwerksleistung auftritt:

Eigen-
gewicht

Fahrwerk eingefahren Fahrwerk ausgefahren

Klappen auf 45°

Klappen eingefahren

(Ibs)

Gerade- 300 450 Geradeaus- 30° 45°
ausflug Neigung  Neigung flug Nelgun Nelgun
10.000 106 115 128 101 110 123
Mit AuBen- RN 101 109 121 94 103 116
pylonen
8.000 94 102 114 87 98 108
12.000 119 128 143 113 123 136
Mit Bomben,
Abwurftanks 11.000 113 122 137 107 117 131
ocier 10.000 108 116 130 102 111 124
Raketen
9.000 102 110 123 95 105 117
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Trudeln

Trudeln bei geringer Triebwerksleistung

Generell ist das Trudeln in der P-51D sehr unangenehm aufgrund heftiger Oszillationen. Ab und an
dampfen sich Spins nach links nach ungefdhr drei Umdrehungen von selbst ab, die nach rechts
jedoch nie. Wird mit den Kontrollen ein Trudeln gezielt ausgeldst, so rollt das Flugzeug plétzlich eine
halbe Umdrehung in die Richtung des Trudelns, wobei die Nase anndhernd in die Vertikale nach
unten fallt. Am Ende der Umdrehung, hebt sich die Nase bis zum oder knapp liber den Horizont und
die Drehung verlangsamt sich, wobei sie hin und wieder komplett aufhort. Das Flugzeug rollt dann
wieder plotzlich eine halbe Umdrehung und die Nase féllt auf 50-60° wie bei der ersten Umdrehung.
Die Krafte, um die Steuerflachen in der Trudelposition zu halten sind ausgesprochen hoch, das
Seitenruder beginnt auBerdem merklich zu vibrieren. Wird ein Abfangmandver eingeleitet, so fallt die
Nase annahernd in die Vertikale, wobei sich die Rotation beschleunigt und anschlieBend nach 1 bis 1
1/4 Umdrehungen aufhort.

Abfangen aus dem Trudeln ohne Triebwerksleistung

Das Abfangen gestaltet sich fiir beide Trudelrichtungen gleich. Sobald entgegengesetztes Seitenruder
gegeben wird, fallt die Nase etwas ab. Die Rotation beschleunigt sich fiir 1 bis 1 1/4 Umdrehungen
und hort dann auf. Die Ruderkraft ist am Anfang eher leicht, steigt dann fiir eine Sekunde stark an
und wird dann anndhernd null, sobald das Trudeln aufhort. Die notwendigen Schritte sind folgende:

e  Steuerflachen in Richtung des Trudelns.

e  Volles Ruder entgegen der Rotation.

e  Kniippel neutral sobald das Flugzeug auf das Seitenruder reagiert (wenn die Rotation langsamer
wird).

e  Seitenruder neutral und Abfangmandver ausfiihren, sobald die Rotation endet.

Trudeln bei hoher Triebwerksleistung

Trudeln bei hoher Triebwerksleistung sollte in der P-51 nie absichtlich eingeleitet werden. Die Nase
des Flugzeugs bleibt in diesem Fall 10 bis 20 Grad Gber dem Horizont, wobei Abfangversuche keine
Auswirkungen haben, bis der Gashebel komplett geschlossen wird.

Abfangen aus dem Trudeln bei hoher Triebwerksleistung

SchlieBen Sie den Gashebel komplett und fiihren Sie ein Abfangmandver wie bei dem Trudeln ohne
Triebwerk durch. Geben Sie volles Seitenruder mit neutralem Kniippel bis das Flugzeug abgefangen
ist. Das Flugzeug kann bis zu 5 oder 6 Umdrehungen ausfilhren, nachdem volles Seitenruder
gegeben wurde, wobei zwischen 9,000 und 10,000 FuB an Hohe verloren gehen.

Hochleistungsmandver

Die P-51D bietet herausragende Eigenschaften fiir den Kunstflug; die Krédfte am Kniippel und dem
Seitenruder sind gering und die Hohenruderkontrolle ist bei allen Geschwindigkeiten sehr gut.
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Sicherheitsbedenken gelten daher hauptsachlich der Flughthe, bei der ein Mandver sicher ausgefiihrt
werden kann.

Das Flugzeug ist in der Lage Chandelle, Wingover, langsame Rolle, Immelmann, und Spilt-S mit
Leichtigkeit auszufiihren. Bedenken Sie jedoch immer, dass der Flug in umgekehrter Lage auf 10
Sekunden beschrénkt bleiben muss, da sonst der Oldruck abfillt und die Riickférderpumpe nicht
funktioniert, wenn sie auf dem Kopf steht.

Bei einem Looping muss die Nase des Flugzeugs beim Erreichen des hdchsten Punktes weiter
gezogen werden, da dies nicht von selbst geschieht. Ohne Zug am Steuerkniippel hat das Flugzeug
die Tendenz, im Kopfiiberflug weiterzusteigen.

Die aerodynamischen Eigenschaften der P-51D erlauben es nicht, gerissene Rollen zufriedenstellend
auszufiihren. Jeder Versuch einer gerissenen Rolle kann zum Trudeln fiihren.

Hochleistungsmandéver diirfen nur durchgefiihrt werden, sofern der Rumpftank weniger
als 40 Gallonen Treibstoff enthilt.

Instrumentenflug

Kontrolle der Flughdhe

Die Steig- oder Sinkrate bei gegebener Geschwindigkeit und Leistungseinstellung hangt vom
Neigungswinkel oder dessen Anderung ab. Bei hohen Geschwindigkeiten verursacht eine kleine
Anderung des Neigungswinkels eine hohe Steig- bzw. Sinkrate, verbunden mit groBem Héhenverlust
oder -gewinn. Daher gilt es beim Mandvrieren und geringer Flughthe bei
Instrumentenflugbedingungen, die folgende Regel zu beachten: Halten Sie die Fluggeschwindigkeit
gering.

Rollwinkelkontrolle

Die Nadel des Wendezeigers ist kreiselgesteuert und reagiert nur auf die Drehgeschwindigkeit,
unabhangig von der Fluggeschwindigkeit. Daher hangt der Rollwinkel fiir eine bestimmte Drehrate im
koordinierten Flug von der Fluggeschwindigkeit ab. Fiir eine 2-Minuten Kurve bei einer Flugh6he von
1.000 FuB und einer Geschwindigkeit von 200 MPH ist ein Rollwinkel von ca. 27° notwendig. Bei
25,000 FuB und einer Geschwindigkeit von 200 MPH sind es 37° fiir eine 2-Minuten Kurve, da die
tatsachliche Eigengeschwindigkeit in dieser Hohe (iber 300 MPH liegt.

Die Steuerkrafte am Hohenruder dndern sich wahrend des Einflugs in eine Steilkurve sehr schnell und
es ist sehr leicht, unbeabsichtigte Anderungen im Neigungswinkel vorzunehmen. Wie oben bereits
erwahnt; verursachen kleine Neigungswinkeldnderungen bei hoher Geschwindigkeit groBe
Anderungen in der Flughdhe. Diese kénnen ausgesprochen gefihrlich sein, wenn man nach
Instrumenten und in geringer Flughdhe navigiert. Auch diese Gefahr kann reduziert werden, indem
man die Fluggeschwindigkeit gering hélt. Wenn die Fluggeschwindigkeit gering ist, wird der
Rollwinkel fiir eine bestimmte Drehrate stark verringert und das Kontrollproblem wird proportional
entscharft.
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Steuerflachenempfindlichkeit

Aufgrund der Empfindlichkeit der Steuerung der P-51 ist es von entscheidender Bedeutung, den
Instrumenten zu jedem Zeitpunkt die volle Aufmerksamkeit zu widmen. Sorgféaltiger Umgang mit der
Trimmung ist sehr wichtig, da dies MaBgeblich zur kérperlichen Entspannung beitrdgt und dadurch
leichter fallt, sich auf die Details des Instrumentenfluges zu konzentrieren. Trimmen Sie sorgfaltig
und so oft wie erforderlich.

Instrumentenanflug

Kurz vor dem Erreichen der Station im Anflug wird die Geschwindigkeit auf 150 MPH angezeigter
Eigengeschwindigkeit reduziert und die Klappen werden auf 10° ausgefahren. Die niedrige
Geschwindigkeit erleichtert die Funkprozeduren und verbessert die Kontrolle iber das Flugzeug.

Nach erfolgtem Anfangsanflug folgt der Endanflug bei 130 MPH angezeigter Eigenschwindigkeit mit
ausgefahrenem Fahrwerk und Klappen auf 15°.

Obwohl die Endanflugsgeschwindigkeit stark von der Hohe der Wolken abhangt, wird ein Anflug mit
130 MPH bei 15° Klappen empfohlen.

Vereisung

Eis bildet sich normalerweise an der Windschutzscheibe, den Fliigeln, dem Seitenleitwerk und dem
vorderen Bereich der Abwurftanks. Bei ersten Anzeichen von Vereisung verlassen Sie sofort die
Luftschicht in der die Vereisung passiert. Die immer dicker werdende Eisschicht verschlechtert den
Auftrieb und vergréBert den Luftwiderstand des Flugzeuges, was eine Erhéhung der
Triebwerksleistung nach sich zieht. Machen Fliegen Sie bei vereisten Fliigeln weite und flache Kurven
mit hoherer Fluggeschwindigkeit, besonders beim Landeanflug und der Landung. Benutzen Sie die
Landeklappen nur mit Vorsicht! Bedenken Sie, dass sich die Geschwindigkeiten bei denen ein
Strémungsabriss passieren kann, bei Vereisung erhéhen. Schalten Sie die Staurohrheizung ein.

Eis kann sich am Lufteinlass bilden und die Triebwerksleistung beeinflussen Vergaservereisung
entsteht am ehesten bei einer Vergasertemperatur zwischen -10°C (14°F) und +15°C (16°F), sogar
bei AuBentemperaturen von 32°C (90°F) und einer Taupunkttemperaturdifferenz von 12°C (22°F).
Die Eisbildung um den Vergaser ist sehr schwer zu erkennen, da der Ladedruck automatisch geregelt
wird. Die einzige Warnung ist ein etwas unruhig laufendes Triebwerk..

Um die Vereisung des Vergasers zu verhindern, stellen Sie den Stauluftkontrollhebel auf UNRAMMED
FILTERED AIR und den Kontrollhebel fiir die Vergaserheizung auf HOT AIR. Benutzen Sie beide
Funktionen zusammen. Sollte das hinzufiihren von heiBer Luft das Triebwerk nicht "beruhigen", dann
"reinigen" Sie das Triebwerk in dem Sie es fiir eine Minute auf volle Startleistung bringen. Sie kénnen
dann nach Bedarf heiBe Luft zum Vergaser zufiihren, sollte das Triebwerk wieder unruhig laufen.

Sollte sich Eis am Lufteinlass bilden, so wird automatisch heiBe Luft zugefiihrt, unabhangig von der
Stellung des Hebels fiir heiBe Vergaserluft.
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STANDARDVERFAHREN

Externer Check

Der externe Check beginnt am Cockpit und wird im Uhrzeigersinn um den linken Fliigel, Motor,
rechten Fligel und abschlieBend dem Heck durchgefiihrt. Wahrend Sie zum und um das Flugzeug
laufen, kontrollieren Sie das gesamte Flugzeug auf Falten, lose Nieten, Kerben und losen
Wartungsklappen. Achten Sie besonders auf die folgenden Punkte:

Untersuchen Sie die Reifen. Schauen Sie nach, ob diese richtig aufgepumpt sind, insbesondere,
dass sie nicht zu wenig Druck haben oder stellenweise stark abgenutzt sind.

Kontrollieren Sie den Federweg des Fahrwerkgestanges. Der Federweg sollte auf beiden Seiten
gleich sein und bei 3 7/16 Zoll (8.73 cm) liegen. /

Kontrollieren Sie das Staurohr, um sicher zu gehen, dass die Abdeckung entfernt wurde.

Stellen Sie sicher, dass die Abdeckungen der Wartungsklappen der Geschiitze sicher
verschlossen sind.

Kontrollieren Sie die Tankdeckel und stellen Sie sicher, dass auch diese korrekt verschlossen
sind.

Schauen Sie sich das Flugzeug sehr genau an, kontrollieren Sie alle Dzus-Verschliisse, vor allen
die Verschliisse an der Flugzeugnase. Genauso sollten die Schrauben der Verkleidung kontrolliert
werden, hier insbesondere zwischen Fliigel und Rumpf.

atartvorbereitung

Sobald Sie im Cockpit sind sollten Sie sicherstellen, dass der Ziindschalter auf OFF und die
Gemischkontrolle auf IDLE CUT-OFF steht. Fiihren Sie folgende Checks im Cockpit durch, arbeiten Sie
sich dabei von links nach rechts:

Rumpftank - tberpriifen Sie die Anzeige oben auf dem Rumpftank (hinter dem Pilotensitz, linke
Seite).

Landeklappenhebel - Hoch (UP).
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e  Vergaser Stauluft - nach vorne in die Position RAM AIR, es sei denn, es wird gefilterte Luft
(FILTERED AIR) benétigt.

e  Vergaser HeiBluftsteuerung - nach vorne in die Position "NORMAL", es sei denn, es wird heiBe
Luft (HOT AIR) bendtigt.

Vergaserstauluft auf
Stauluft (RAM AIR).

Vergaser HeiBluftsteuerung
auf NORMAL

Landeklappenhebel - Hoch
(UP).

e  Trimmungsklappen
o  Rudertrimmung:6° rechts.
o  Querrudertrimmung: 0°.

o  Hohenrudertrimmung: 0° falls der Rumpftank mit weniger als 25 Gallonen gefilllt ist;
2 - 4° vorderlastig falls sich mehr als 25 Gallonen im Rumpftank befinden.
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Querruder - 0°

Ruder - 6° rechts

Rumpftank mit
weniger als 25
Gallonen - 0°.

Rumpftank mit mehr
als 25 Gallonen - 2-4°
frontlastig.

e  Fahrwerksgriff - unten (DOWN).

Fahrwerk
Griff unten
(DOWN)

e Linke Tankanzeige - Anzeige kontrollieren, befindet sich auf dem Boden zu Ihrer Linken.
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e  Gemischkontrolle - IDLE CUT-OFF.
e  Propellerblattverstellung - ganz nach vorne auf INCREASE.

e  Gashebel - ein Zoll (2.54 cm) 6ffnen.

Gashebel ein Zoll gedffnet

Propeller ganz auf INCREASE
gesetzt

Gemisch auf IDLE CUTOFF

e  Gyroskopwahlschalter - auf FIXED gesetzt.
e  Schalter Gyroskopmotor ON.
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Gyroskopwahl-
Schalter EIN (ON)

Gyroskopmotor
Schalter EIN (ON)

e  Waffenschalter
o  Raketenschalter SAFE
o  Bombenschalter OFF.

o  Geschiitzsicherung auf OFF.

COCKPIT LIGH ¢

Raketenschalter SAFE

Geschiitzschalter OFF

e  Hohenmesser - auf Null oder Flughafenniveau eingestellt, je nach Bedarf.

Linker und rechter
Bombenschalter OFF
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Setzen Sie die Abflughdhe
durch Drehen des

Druckeinstellungsknopfes. 9 1000  Feer
10000  Fegr
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e Kreiselinstrumente - entsichern Sie den Kreiselkompass und den Fluglageanzeiger

(standardmaBig entsichert).

e  Steuerorgane - kontrollieren Sie den Steuerkniippel und die Ruder und gehen Sie sicher, dass
diese leichtgéngig ansprechen. Schauen Sie auf die Steuerflachen, um das korrekte Ansprechen

visuell zu Gberprifen.

e  Feststellbremsen - fest. Versuchen Sie nicht, dass Flugzeug mit den FuBbremsen zu halten.

2 PARKING BRAKE INSTRUCTIONS =

TO LOCK BRAKE—PULL HANDLE LIGHTLY
DEPRESS PEDALS

~ RELEASE PEDALS

* RELEASE HANDLE

TO RELEASE BRAKE~DEPRESS PEDALS

H‘D'«’ DD AVE

e  Laderstufenschalter auf AUTO (standardmaBig gesetzt).
e  Kraftstoffabsperrhahn - EIN (ON).

e  Tankwahlschalter - auf linken Fliigeltank setzen.
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Tankwahlschalter - auf
linken Fliigeltank setzen

Kraftstoffabsperrhahn - ] [E3) vropPasreruEs 16
EIN (ON). TANKS RELEASED

" BY USING BOMB SALVQ

: 190”78 AL >

e  Kraftstoffpumpen - AN (ON).

e v e —
WP:‘Iccnusu ~ e ———
- FUEL ~
BOOSTER DI?:JLTE STARTER  PRIMER
~ ~ ~
.

Kraftstoffpumpe

OFF
~

HIGH
BLOWER on
Py

Yo Tesy

. Batterie- und Generator-Schalter - ON.
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Batterie auf ON

Generator auf ON

. Kiihler- und Olkiihlerklappen-Schalter - manuell von CLOSE auf OPEN schalten und kontrollieren,
ob sich die entsprechenden Klappen auch horbar bewegen. Halten Sie beide Klappen wahrend
des Betriebs am Boden vollsténdig offen (OPEN). Danach schalten Sie den Schalter auf
AUTOMATIC (Klappen werden fiir den Start auf AUTOMATIC gesetzt).

Wihrend des Bodenbetriebs miissen die Kiihlluftklappen des O1- und Wasserkiihlers
vollstidndig geodffnet sein, um Uberhitzung vorzubeugen.

Olkiihlerklappen
schalter

NTROLS
Hauptkihlerklap ot
penschalter

e Anreichern und anlassen - nachdem Sie den Check von links nach rechts durchgefiihrt haben,
kann nun das Triebwerk entsprechend der nachfolgenden Prozedur angelassen werden. Bevor
Sie dies jedoch tun, sollten die folgenden Punkte, je nach Missionsprofil, kontrolliert werden:

o  Kontrollieren Sie vor jedem Flug die Fahrwerkswarnlichter, indem Sie auf das
Lampengehduse driicken.
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o Falls Sie davon ausgehen, das Sauerstoffsystem zu verwenden, kontrollieren Sie die
Instrumente auf einen Druck von 400 PSI.

o Falls ein Nachtflug erwartet wird, kontrollieren Sie alle notwendigen Lichter - die
Instrumentenbeleuchtung, die Cockpit-Schwenklichter, Positions- und
Erkennungslichter, und die Landelichter.

Anlassen
Nachdem Sie die Startvorbereitungen abgeschlossen haben, fiihren Sie das Anlassen wie folgt durch:

. Reichern Sie das Gemisch an - drei bis vier Sekunden bei kaltem Triebwerk, eine Sekunde bei
einem warmen Motor.

e Klappen Sie die Abdeckung des Anlassschalters nach oben und halten Sie den Schalter auf
START, um den Anlasser zu betatigen und das Triebwerk durchzudrehen ([Pos1] Taste).

Gemischanreich ... ™

Srine
ERC ARG
Higy LR

Anlassschalter

. Nachdem sechs Propellerblatter die Kabinenhaube passiert haben, setzen Sie den Ziindschalter
auf BOTH, wahrend der Anlasser weiterhin betdtigt wird.

. y: BOMBS y g
Ziindung auf R COCKPIT LiGH pg

BEIDE (BOTH) CHEM RELEASE
P:®
e

SILENCE
HORN

MERGENG'
Loe. aear Y

e Sowie das Triebwerk anspringt, bewegen Sie die Geschischkontrolle auf RUN und geben den
Anlasserschalter frei.
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Sollte das Triebwerk nach einigen Umdrehungen immer noch nicht selbsténdig laufen, betdtigen Sie
fiir eine Sekunde die Anlasseinspritzung.

Gemisch auf RUN

Sollte der Motor nach dem Anlassen aussetzen oder stottern, bringen Sie die
Gemischkontrolle sofort wieder in die IDLE CUT-OFF Position.

o  Kontrollieren Sie, dass der Oldruck nach 30 Sekunden wenigstens 50 PSI erreicht hat. Sollte dies
nicht der Fall sein, schalten Sie den Motor wieder aus.

. Halten Sie die Triebwerk im Leerlauf bei 1200 bis 1300 RPM, so lange, bis der Oldruck stabil ist
und die Oltemperatur 40°C erreicht hat.

e  Kontrollieren Sie, ob die Unterdruckanzeige zwischen 3.75 und 4.25" liegt.

. Kontrollieren Sie alle Triebwerksinstrumente. Achten Sie darauf, dass keine Wert oberhalb oder
unterhalb seines Limits angezeigt wird.

e  Nachdem das Triebwerk aufgewarmt ist, lassen Sie es bei 1000 RPM (oder leicht darunter) im
Leerlauf laufen. So bleibt der Motor sauber und nicht zu heiB.
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Unterdruckmesser

Drehzahlmesser

Oltemperaturmesse

Oldruckmesser

Sollten Sie aus irgendeinem Grund erwarten, mehr als 40” Ladedruck stehend aufbauen zu wollen, so
stellen Sie sicher, dass das Flugzeug am Boden befestigt ist.

Anhalten des Triebwerks
Um das Triebwerk zu stoppen, befolgen Sie folgende Schritte:

e Setzen Sie die Propellerblattverstellung ganz nach vorne (auf INCREASE). Dies erlaubt einen
leichteren Triebwerksstart beim nachsten Mal.

e  Leerlauf bei 1500 RPM.
e  Treibstoffpumpen - OFF.

e Bewegen Sie die Gemischkontrolle auf IDLE CUT-OFF, und Offnen Sie sie leicht, wenn die
Umdrehungen unter 700 RPM fallen. Offnen Sie aber auf keinen Fall iber 700 RPM, da ein
weiteres Offnen zu diesem Zeitpunkt Kraftstoff in den Vergaser leiten wiirde und somit
Fehlziindungen einleiten wiirde - der Motor stottert und versucht erneut zu Ziinden.

e  Zlindschalter auf OFF.

e  Schalten Sie alle elektrischen Schalter aus. Vergessen Sie nicht den Batterieschalter.
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e Sichern Sie alle Steuerelemente und stellen Sie die Ansaugluftsteuerung auf UNRAMMED
FILTERED AIR.

e Falls die Feststelloremsen benutzt werden sollen, geben Sie ihnen reichlich Zeit, sich
abzukihlen, oder sie werden sich festfressen. Vermeiden Sie die Benutzung der Bremsen, es sei
denn die Umstdnde erfordern dies oder fiir das Verzurren des Flugzeuges ber Nacht.

Konsultieren Sie die untenstehende Tabelle fiir Ladedruck- und RPM-Beschrankungen wahrend des
Fluges, und ebenso fiir die Limits der Instrumente.

Tabelle mit Ladedruck- und RPM-Limits fiir den Flug

Notfallleistu Maximal I EVANE] Maximale
1] er Schub | Kontinuierli | Reisefluggeschwindig

ch keit

Ladedruc
K (| n.) 67 61 46 42

m 3000 3000 3000 2700 2400

Ubersicht der Instrumentenlimits

Kiihimitteltemperatur | Oltemperatur
Treibstoffdruck

50 PSI 14 PSI

m 100°-110°C 70 °C-80 °C 70-80 PSI 16-18 PSI
m 121°C 105°C - 19 PSI

Rollen

Mit allen drei Radern auf dem Boden beschrankt die Flugzeugnase die Sicht nach vorne erheblich.
Das bedeutet, dass Sie wahrend des Rollens stdndig Zick-Zack oder in Schlangenlinie fahren miissen.

Auf dem Flugfeld sollten Sie bei gedffneter Kabine rollen. Dies gibt nicht nur eine bessere Sicht,
sondern sorgt auch fiir ein kihleres Cockpit am Boden. Ziehen Sie beim normalen Rollen den
Steuerkniippel leicht zu sich. Dadurch wird das Spornrad arretiert und kann dann durch die
Ruderpedale bis zu 6° rechts oder links gesteuert werden. Wollen Sie enger Kurven, oder um eine
Ecke fahren, lésen Sie das Spornrad, indem Sie den Steuerknlppel nach vorne driicken. In dieser
Position ist das Spornrad frei drehbar. Seien Sie vorsichtig, wenn Sie enge Kurven fahren, ohne
vorher das Spornrad gel6st zu haben - es tendiert dann zum Blockieren.

Nehmen Sie wahrend des Rollen den Schub zuriick und benutzen Sie die Bremsen so sparsam wie
mdglich. Es ist nicht sinnvoll, auf dem Flugfeld viel Benzin und Radgummi zu verbrauchen.
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Uberpriifung vor dem Flug
fiihren Sie folgende Uberpriifungen vor dem Start durch:

. Hauptsteuerorgane:

o Uberpriifen Sie die Steuerflichen auf freie Beweglichkeit.
e Instrumenten und Schalter:

o  Hohe gesetzt.

o  Kreiselkompass gesetzt.

o  Fluglageanzeiger gesetzt.

o  Alle Anzeigen innerhalb des normalen Bereiches.

o  Alle Schalter und Bedienelemente in der gewiinschten Position.
e  Treibstoffsystem:

o  Uberpriifen Sie, dass Tankwahlschalter auf MAIN TANK L.H steht. Stellen Sie sicher,
dass der Hebel eingerastet ist.

o  Kraftstoffpumpenschalter auf EIN (ON) gesetzt.
o  Gemischanreicherung auf OFF.
e  Landeklappen:

o Landeklappen fiir den Start gesetzt (HOCH (UP) fiir einen normalen Abflug, 15-20°
ausgefahren fiir Abheben mit minimaler Distanz).

e  Trimmung:
o  Rudertrimmung:6° rechts.
o  Querrudertrimmung: 0°.

o  Hohenrudertrimmung: 0° falls der Rumpftank mit weniger als 25 Gallonen gefiillt ist;
2 - 4° vorderlastig falls sich mehr als 25 Gallonen im Rumpftank befinden.

e  Vorflugkontrolle Triebwerk:
o  Kontrolle, dass der Propeller ganz auf INCREASE steht.

o Leistungspriifung - 6ffnen Sie den Schubhebel, bis 2300 RPM erreicht sind. Bei dieser
Drehzahl sollte der Ladedruck 2 in.Hg weniger als der Umgebungsdruck anzeigen - in
einem Bereich von +/- %2 in.Hg.

Ein Ladedruck oberhalb des Umgebungsluftdrucks weist darauf hin, dass das Triebwerk
nicht maximale Leistung erbringt und iiberpriift werden sollte.
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Kontrolle Ziindsystem

o Bei 2300 RPM, mit dem Propeller komplett auf INCREASE, schalten Sie den
Zindschalter von BOTH auf L, zurlick auf BOTH , dann auf R und abschlieBend wieder
auf BOTH. Warten Sie jeweils kurz, damit sich die Umdrehungszahl zwischen den
Checks auf BOTH stabilisieren kann. Fir den rechten Magnetziinder darf das
Triebwerk maximal 100 RPM abfallen, fiir den linken Ziinder um die 130 RPM. Sollte
der Abfall in den Umdrehungen deutlicher ausfallen, so miissen die Ziindkerzen
entbleit werden.

Kontrolle der Leerlaufgeschwindigkeit - mit dem Schubhebel auf IDLE STOP sollte der Motor
zwischen 650 und 700 RPM liefern.

Kontrolle der Beschleunigung und Verlangsamung - mit dem Gemisch auf RUN, schieben Sie den
Schubhebel von IDLE auf 2300 RPM und zuriick. Der Motor sollte flieBend beschleunigen und
wieder abbremsen, ohne dabei eine Tendenz zu Fehlziindungen zu zeigen.

Stauluftkontrollhebel auf RAM AIR gesetzt - UNRAMMED FILTERED AIR (ungestaute, gefilterte
Luft) oder HOT AIR nur falls benétigt.

Gemischkontolle auf RUN gesetzt.
Laderkontrollschalter auf AUTO gesetzt.
Luftkontrollen der Ol- und Kiihimittelkiihler auf AUTOMATIC gesetzt.

Uberschreiten Sie nicht 40 Zoll (in.) Hg Ladedruck wihrend des Triebwerksstandlauf,
ohne das Heck am Boden befestigt zu haben. Das Flugzeug kdnnte vorne iiberkippen.

Start

Normaler Start

Folgen Sie der nachstehenden Prozedur fir einen normalen Abflug:

138

Stellen Sie sicher, dass die Abflugzone frei ist und sich keine hereinkommenden Flugzeuge im
Endanflug nahern.

Losen Sie die Bremsen und richten Sie das Flugzeug fiir den Abflug aus.

Schieben Sie den Schubhebel sanft und stetig bis zur Startleistung nach vorne (61 in.Hg bei
3000 RPM).

Versuchen Sie nicht zu friih das Heck vom Boden zu lésen, da dies die Richtungsinstabilitat
erhéht. Ein nach vorn gedriickter Steuerknlppel l6st das Spornrad und erschwert dadurch die
Kontrolle. Die beste Abflug-Technik besteht darin, das Heck so lange am Boden zu halten, bis
geniigend Geschwindigkeit fiir die Steuerung durch das Seitenruder gegeben ist - und erst
danach wird dem Heck erlaubt, sich langsam vom Boden zu lésen. Etwas Seitenruder mag
notwendig sein, um die Richtung zu halten, wahrend das Heck abhebt und sich in der korrekten
Stellung fiir das Abheben stabilisiert.
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Fir den Abflug wird ein Ladedruck von 61 in.Hg bei 3000 RPM empfohlen. Sie sollten anstreben,
diese Triebwerksleistung so schnell wie mdglich nach dem Anrollen zu erreichen. Dennoch sollte der
Gashebel immer weich und niemals ruckartig bewegt werden. Plotzliche Leistungssteigerungen
kénnen durch den verénderten Drehmoment einen Verlust der Richtungsstabilitat bedeuten.

Bei einem Abflug in Formation kann ein niedrigerer Ladedruck von 55" den Fliigelmannern helfen,
durch die Leistungsreserve ihre Position leichter halten zu kénnen.

Sollte wahrend des Anrollens der Motor unruhig laufen, nehmen Sie sofort den Gashebel um 4 oder 5
in.Hg Ladedruck zuriick, um, falls es die Umstdnde erlauben, den Startvorgang fortzufiihren.
Verringerter Schub reduziert die Intensitat des Klopfens und die Chance einer Friihziindung. Die
Wahrscheinlichkeit eines Motorschadens wird dadurch minimiert. Sind diese Umsténde beim Start
aufgetreten, so mussen die Ziindkerzen vor dem nachsten Flug gewechselt werden.

Wihrend des Starts sollte jede schlagartige Anderung der Leistung vermieden werden!
Gehen Sie sanft und ruhig vor.

Kurzstart

Um einen Kurzstart mit minimaler Verwendung der Startbahn zu erreichen, senken Sie die
Landeklappen auf 15 - 20°. Halten Sie das Flugzeug mit allen drei Réddern am Boden und lassen Sie
es von allein aus dieser Fluglage abheben. Sofort nach dem Abheben sollte Geschwindigkeit
aufgebaut werden, und erst ab 100 mph der Steigflug fortgesetzt werden. Fahren Sie das Fahrwerk
ein, sobald eine sichere Geschwindigkeit erreicht wurde. Fahren Sie die Klappen bei 200 Fu Hohe
ein.

Start mit Seitenwind
Der folgende Ablauf ist fiir Starts bei Seitenwind empfohlen:
e  Schieben Sie den Schubhebel bis zur Startleistung nach vorne (61 in.Hg bei 3000 RPM).

e Halten Sie das Heck bis zum Erreichen einer fiir Ruderkontrolle ausreichenden Geschwindigkeit
unten. Die Geschwindigkeit sollte leicht tiber der fiir einen normalen Start liegen.

e  Benutzen Sie das Querruder, um die Fliigel parallel zum Boden zu halten, oder senken Sie den
windzugewandten Fliigel leicht in den Wind.

e Halten Sie das Flugzeug fest auf dem Boden, bis Sie geniigend Geschwindigkeit aufgebaut
haben, um ein weiches und sauberes Abheben zu erzielen.

¢ Nachdem Sie abgehoben haben, fliegen Sie mit Vorhaltewinkel, um der Drift entgegenzuwirken.

Nach dem Start

Fiihren Sie die folgenden Schritte durch, sobald ein sicherer Start durchgefiihrt wurde:

e  Fahren Sie das Fahrwerk ein, indem Sie den Hebel nach innen und oben ziehen. Versichern Sie
sich, dass der Hebel in seiner Position eingerastet ist. Bei einem Start mit verkulrzter Rollstrecke
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fahren Sie die Klappen ein, wenn Sie mindestens 200 FuB Hohe und eine ausreichende
Geschwindigkeit erreicht haben. Eventuelle Hindernisse sollten Sie zuvor auch passiert haben.

. Kontrollieren Sie sowohl die Kiihimittel- und Oltemperatur, als auch den Oldruck.

Benutzen Sie nach dem Abheben nicht die Bremsen, um die sich drehenden Rader zu
stoppen. So vermeiden Sie das Festfressen der Bremsscheiben.

. Nach dem Erreichen von 500 FuB iber dem Boden nehmen Sie den Schub auf 46" Ladedruck
bei 2700 RPM zurlick.

e  Falls nétig, trimmen Sie das Flugzeug auf Steigflug.

o Uberpriifen Sie alle Instrumente auf korrektes Funktionieren innerhalb der normalen Parameter.
Wahrend Sie dies tun, Uberpriifen Sie auch, dass das Amperemeter das korrekte Laden der
Batterie vom Generator anzeigt. Kurz nach dem Abheben sollte die Laderate nicht 100 Ampere
Uibersteigen. Dieser Wert sollte innerhalb von 5 Minuten auf die normalen 50 Ampere (oder
darunter) zurlickgehen. Sollte sich der Ladestrom nicht reduzieren, bringen Sie den Generator-
Trennschalter auf OFF und kehren Sie zum Flugfeld zuriick. Uberpriifen Sie auch, ob der
hydraulische Druck nach dem Einfahren des Fahrwerkes ungeféhr 1000 PSI betragt.

Die optimale Geschwindigkeit, um Hohe zu gewinnen, liegt bei ungefahr 170 mph.

Landen
Sinkflug

Stellen Sie vor dem Sinkflug den Windschutzenteiser auf ON. Der Sinkflug kann bei beliebiger
Geschwindigkeit bis hinunter auf 25% oberhalb der AbreiBgeschwindigkeit erfolgen. Mit dem
Fahrwerk und den Landeklappen eingefahren, ist der Gleitpfad recht flach und die Nase angehoben.
Die Sicht nach vorne ist in dieser Fluglage recht eingeschrankt, und in Gebieten mit Verkehr sollten
Sie durch Fliegen in Schlangenlinien moglichen Kollisionen vorbeugen. Das Ausfahren des Fahrwerks
oder der Landeklappen, oder beider, fiihrt zu einem deutlich steileren Gleitwinkel und einer erhéhten
Sinkgeschwindigkeit.

Uberpriifung beim Anflug

Wenn Sie sich dem Flugfeld fiir eine Landung naher, fiihren Sie einen Anflugs-Check mit folgenden
Schritten durch:

e  Kraftstoff - wdhlen Sie den vollsten internen Tank fiir die Landung.

o  Kraftstoffpumpe — EIN (ON).

e  Gemischkontrolle - auf RUN gesetzt (AUTO RICH in friihen Modellen).
e  Vergaser-Stauluft und -HeiBluft nach Bedarf.

o  Luftkontrollen der Ol- und Kiihimittelkiihler auf AUTOMATIC gesetzt.
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e  “Blasen” Sie das Triebwerk bei 3000 RPM und 61 in.HG fiir eine Minute durch.
. Propellerblattverstellung - nach vorne auf 2700 RPM.

e  Fahrwerk - bewegen Sie den Hebel nach unten (DOWN). Kontrollieren Sie die Anzeigen,
dass das Fahrwerk ausgefahren und eingerastet ist. Das Fahrwerk sollte nur bei 170 mph
oder darunter ausgefahren werden.

e Landeklappen - komplett ausgefahren/unten. Beachten Sie, dass die Landeklappen
normalerweise fir die letzte Kurve des Anflugs gesenkt werden.

e Schultergurt - verriegeln Sie den Gurt und Uberpriifen Sie ihn, indem Sie sich nach vorne
lehnen.

Die Platzrunde kann je nach Flugfeld und den lokalen Gegebenheiten unterschiedlich ausfallen. Aber
unabhdngig von der benutzten Prozedur sollten Sie immer nahe genug am Flugfeld bleiben, um mit
der verbleibenden Hohe das Flugzeug im Notfall auch ohne Triebwerksleistung sicher
herunterzubringen.

Um das Abdrehen vorzubereiten, reduzieren Sie ihre Fluggeschwindigkeit. Je hoher die
Geschwindigkeit, desto langer brauchen Sie, um langsamer zu werden. Das Abdrehen sollte bei einer
Geschwindigkeit nicht tiber 200-225 mph erfolgen.

Landeverfahren

Wenn Sie sich zur Landung vorbereiten, fiihren Sie die folgenden Schritte durch:
e  Verlangsamen Sie auf 170 mph, bevor Sie das Fahrwerk ausfahren.

¢  Wenn Sie das Fahrwerk ausfahren, kontrollieren Sie noch einmal, das der Fahrwerksgriff unten
(DOWN) eingerastet ist. Uberpriifen Sie die Fahrwerksanzeige. Der hydraulische Druck sollte auf
ungefahr 1000 PSI zuriickkehren. Bereiten Sie sich darauf vor, dass sich nach dem Ausfahren
des Fahrwerks das Flugzeug frontlastiger anfiihlt - trimmen Sie entsprechend, um dies zu
kompensieren.

e  Behalten Sie ungefdhr 150 mph IAS in der Platzrunde bei.

e  Wenn Sie die letzte Kurve fiir den Endanflug fliegen, und die Geschwindigkeit unter 165 mph
IAS liegt, senken Sie die Landeklappen komplett.

e Nachdem Sie mit ausgefahrenen Klappen fiir die Landung ausgerichtet sind, halten Sie eine
Geschwindigkeit von ungefahr 115-120 mph IAS.

e Ist der Landeanflug sicher, neben Sie den Schubhebel komplett zurtick.

e  Kurz bevor Sie auf Héhe mit der Landebahn sind, gehen Sie vom Sinkflug in ein kontrolliertes
Ausschweben (iber. Versuchen Sie, mit einer Dreipunktlandung im ersten Drittel der Landebahn
aufzusetzen.

e Halten Sie das Flugzeug in einer 3-Punkt-Anstellung knapp Uber der Landebahn, bis genug
Geschwindigkeit abgebaut ist, und das Flugzeug mit ungefahr 90 mph aufsetzt.

So lange Sie den Steuerkniippel neutral oder zu sich hingezogen halten. ist das Spornrad fixiert.
Somit ist das Lenken am Boden nach dem Aufsetzen eingeschrankt. Halten Sie den Steuerkniippel
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Il [P-51D Mustang]

weiterhin nach hinten, bis geniigend Geschwindigkeit abgebaut wurde und Sie die Landebahn
verlassen wollen.

Versuchen Sie niemals, in einer Kurvenfahrt das Spornrad zu lésen (Steuerkniippel nach vorne).
Losen Sie das Spornrad stattdessen schon vor der Kurve.

Die untenstehende Abbildung illustriert die Landeprozedur:

Unterhalb von 170 MPH IAS Bevor Sie die Platzrunde einleiten,
Fahrwerksgriff nach unten fiihren Sie folgende ‘hfitty

WARNUNG

Andern Sie niemals die Position des

Fahrwerks bevor die

vorangegangene Positionsénderung
: . co : Tankwahlschalter auf vollsten

internen Tank

2. Kontrolle der Tankpumpe auf

° . ON
Landeklappen 15° nach unten, um einej Gemisch - NORMAL

2u erzielen, so denn QW Propeller - 2700 RPM

Nochmaliges Uberpriifen des Fahrwerkssund Kihlluftkontrollschalter fiir Ol
Landeklappen und KihImittel - AUTOMATIC

«\% Schubhebel zuriick (CLOSED) wenn die Landung als gesichert gilt

Uberpriifen Sie die Position des
Fahrwerks durch Kontrolle der

RN

Bei mindestens 400 FuB (und unterhalb von 165 MPH IAS) die
Landeklappen komplett ausfahren

120 MPH IAS am Beginn des Flugfeldes.

Ausschwebe

fsetzen mit 90 mph

Abbildung 92: Anflug- und Landeprozedur

Nach der Landung

Verlassen Sie nach der Landung die Rollbahn so schnell wie mdéglich und fiihren Sie die folgenden
Schritte durch:

. Setzen Sie den Schub auf 1000 RPM.
o  Offnen Sie die Kabinenhaube.

e Setzen Sie die Schalter fiir die Olkiihler- und Kiihlerluftzufuhr auf OPEN. Schalten Sie die
Schalter auf OFF wenn die Klappen voll ausgefahren sind.

e  Fahren Sie die Landeklappen komplett ein.

e  Setzen Sie die Trimmungsklappen auf neutral.
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e  Setzen Sie den Propeller ganz auf INCREASE.

. Die Tankpumpen auf OFF setzen.
Besondere Landebedingungen

Seitenwindlandung

Die empfohlene Prozedur fiir Landungen mit Seitenwind ist folgende:
e  Halten Sie die Fluggeschwindigkeit etwas hoher als bei einem normalen Anflug.

e lLassen Sie den dem Wind zugewandten Fliigel "hdngen", um der Abdrift entgegenzuwirken.
Halten Sie dabei das Flugzeug geradewegs auf die Landebahn ausgerichtet.

e  Erst unmittelbar vor dem Aufsetzen bringen Sie die Fliigel parallel zur Landebahn.

e Ziehen Sie den Steuerkniippel nach dem Aufsetzen weiterhin zu sich, um das Spornrad
verriegelt zu halten.

e  Sollte der Seitenwind sehr stark oder boig sein, oder Sie aus anderen Griinden Bedenken haben,
landen Sie nur auf den zwei Hauptradern ("Radlandung"). Verwenden Sie bei betrachtlichem
Seitenwind nur halb ausgefahrene Klappen.

Fliegen Sie die Landung mit Vorhaltewinkel, so richten Sie das Flugzeug vor dem Aufsetzen gerade
aus. Landen Sie niemals mit Vorhaltewinkel, da dies fiir das Fahrwerk sehr belastend ist.

Bbige Landungen

Unter bdigen Bedingungen halten Sie ihre Fluggeschwindigkeit etwas hoher als normal, um einen
plotzlichen Auftriebsverlust zwischen den Windbden vorzubeugen. Beachten Sie die Auswirkung der
WindstdBe auf das Flugzeug. Eine Bbe wird das Flugzeug anheben. Wenn der Wind nachlasst, wird
das Flugzeug absinken, da sich der Auftrieb deutlich verringert - mit der Gefahr, dabei auf dem
Boden aufzuschlagen.

Benutzen Sie nur halbausgefahrene Landeklappen unter bdigen Bedingungen.

Nasse Landungen

Nasse Landungen erfordern besondere Aufmerksamkeit in der Benutzung der Bremsen. Vermeiden
Sie das Blockieren der Bremsen, welches zu einer unkontrollierten Schleuderfahrt fiihren kdnnte.
Sollte die Sichtbarkeit aus der frontalen Windschutzscheibe zu stark eingeschrankt sein, schauen Sie
liber die Panele links oder rechts.

Durchstarten

Sollte irgendeine Mdglichkeit eines Problems wahrend der Landung auftreten, zégern Sie nicht,
durchzustarten. Die empfohlene Durchstart-Prozedur ist wie folgt:
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e  Schieben Sie den Gashebel ziigig (aber sanft) bis zu einem Ladedruck von 46" bei 2700 RPM
nach vorne. Vermeiden Sie einen plotzlichen Anstieg der Schubkraft, um nicht durch den
zunehmende Drehmoment einen Kontrollverlust zu riskieren.

e  So wie der Schub zunimmt sollten Sie das rechte Ruder und die Rudertrimmung (nach rechts)
benutzen, um den Drehmoment auszugleichen.

e  Fahren Sie das Fahrwerk ein.
e  Trimmen Sie das Flugzeug, um Druck vom Héhenruder zu nehmen.

e Nachdem Sie 120 mph IAS und eine Hohe von 500 FuB erreicht haben, fahren Sie die
Landeklappen ein. Bringen Sie die Klappen schrittweise nach oben, ca. 10° auf einmal.
Beobachten Sie wahrenddessen die Fluglageanderungen.

e Setzen Sie die Klappen des Ol- und Kiihimittelkiihlers fiir den Weiterflug.

Vollziehen Sie keine plétzlichen oder groBen Schubhebel-Anderungen. Fliegen Sie mit
"weichen" Kontrollen um einen Kontrollverlust zu vermeiden.

War das Flugzeug fiir die Landung getrimmt, kann es nun erheblichen Vorwartsdruck am Stick
bendtigen, um die Flugzeugnase herunterzudriicken. Trimmen Sie das Hohenruder neu.

Es ist entscheidend, einen gerade Kurs beizubehalten, bis geniigend Geschwindigkeit aufgebaut ist,
um die Klappen einzufahren und weitere Mandver zu fliegen.

Betrieh bei kalter Witterung

Triebwerksstart

Wahrend des Startvorgangs und unmittelbar nach der Ziindung bis zum ruhigen Lauf des Triebwerks
wird mehr Anlasseinspritzung benétigt als unter normalen Bedingungen. Es wird als nicht schadlich
angesehen, die Anlasseinspritzung wenn nétig kontinuierlich wahrend des Anlassvorgangs zu
verwenden, allerdings nur, wahrend das Triebwerk durchdreht.

Offnen Sie die Gemischkontrolle nicht, solange das Triebwerk noch nicht geziindet hat,
um iibermaBiger Kraftstoffzufuhr in die Ansaugung vorzubeugen. Startet das Triebwerk
nach 2 Minuten anlassen nicht, schalten Sie den Anlasser ab und lassen Sie ihn etwa eine
Minute lang abkiihlen, bevor Sie einen weiteren Versuch unternehmen.

Wenn sich nach 30 Sekunden Triebwerkslauf kein Oldruck aufgebaut hat oder der
Oldruck nach einigen Minuten Bodenbetrieb auf 0 abfillt, stoppen Sie das Triebwerk
unverziiglich und untersuchen Sie die Ursache, um iibermaBigem Verschlei3 und
Beschadigung vorzubeugen.
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Vor dem Start

. Betatigen Sie die Bremsen und lassen das Triebwerk hochdrehen, bis die Ziindkerzen
freigebrannt sind und das Triebwerk ruhig lduft, bevor Sie die Ziindanlage lberpriifen.

o Uberpriifen Sie die Steuerorgane auf Bewegungsfreiheit.

e Verwenden Sie die Vergaserheizung wenn nétig, um die Vergasertemperatur innerhalb der
Betriebsgrenzen zu halten und die Triebwerksleistung wahrend des Starts zu verbessern.

e  Stellen Sie unmittelbar vor dem Start den Schalter der Staurohrheizung auf ON.

Start

Schieben Sie den Schubhebel zu Beginn des Startanlaufs so schnell wie mdglich nach vorne, um
sicherzustellen, dass die Nennleistung fiir den Start abrufbar ist. Brechen Sie den Start ab, wenn die
bendtigte Leistung nicht verfiigbar ist, da ein Triebwerksausfall auftreten kann.

Nach dem Start

Stellen Sie die Geschutzheizung an.

Triebwerksbetrieb wahrend des Fluges

Verwenden Sie die Vergaserheizung wenn nétig, um die Verdampfung des Kraftstoffs zu verbessern
und Vergaservereisung zu bekdmpfen, aber verwenden Sie die Vergaserheizung nicht oberhalb von
12.000 ft, da das resultierende libermaBig magere Gemisch wegen der Wirkung der Hitze auf den
Flughdhenkompensator des Vergasers zu rauem Triebwerkslauf fiihren kann.

Wegen des Konstantdrehzahlpropellers und des automatischen Ladeluftreglers ist es
schwierig, Vergaservereisung zu erkennen, auBBer bei irregularem Triebwerksbetrieb.

Anlagenbetrieb wahrend des Flugs

Erhghen Sie die Propellerdrehzal ungefdhr alle halbe Stunde vorlbergehend um 200 RPM zur
Uberpriifung der Regelung bei extrem niedrigen Temperaturen. Kehren Sie zur gewinschten
Reisedrehzahl zuriick, sobald der Drehzahimesser die korrekte Regelung anzeigt.

Anflug

e Da in kalten Umgebungen haufig Temperaturinversionen auftreten, vermeiden Sie Unterkiihlung
des Triebwerks wahrend des Sinkflugs.

e  Verwenden Sie die Vergaserheizung bei AuBentemperaturen unterhalb von -12 °C (10 °F).

e  Schalten Sie spdtesten eine Minute vor dem Landeanflug nicht benétigte elektrische Ausriistung
aus, um bei einer Abschaltung des Generators die Belastung der Batterie zu verringern.
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e  Betdtigen Sie die Bremsen mehrmals hintereinander ("pumpen"), um eventuell angesammeltes
Eis zu entfernen.
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NOTFALLVERFAHREN

Triebwerksnotfille

Motoriberhitzung

Eine Uberhitzung des Triebwerkes/Motors kann anhand einer oder mehrerer der folgender
Auswirkungen festgestellt werden: das Kiihimittelentlastungsventil, Uberschreitung der maximalen
Kiihimitteltemperatur, oder weiBes Abgas aus den Auspuffstutzen. Eine Uberhitzung wahrend des
Fluges hat hochstwahrscheinlich eine der folgenden Ursachen:

e  Sie sind mit starker Leistung und unterhalb der empfohlenen Geschwindigkeit gestiegen. Anders
ausgedriickt: der Druck der Luft im Scoop ist unzureichend. Um dieses Problem zu beheben,
senken Sie den Anstellwinkel, reduzieren Sie die Leistung und erhdéhen Sie die
Fluggeschwindigkeit.

e Die automatische Kiihlerklappensteuerung funktioniert nicht richtig. In diesem Fall bewegen Sie
die Klappen mit dem Kippschalter manuell. Beobachten Sie die Instrumente, um festzustellen,
ob sich die Situation verbessert.

e Der Olvorrat ist erschépft. Dieser Zustand kann durch Ablesen des Oldruckmessers erkannt
werden. Der Motor wird weiter (iberhitzen, selbst wenn die Kiihlerklappen komplett gedffnet
werden. Es besteht keine Mdglichkeit, dieses Problem zu beheben. Halten Sie daher die
Umdrehungen und Leistung mdglichst niedrig und landen Sie sobald wie méglich.

e  Der KihImittelvorrat wurde aufgebraucht. Der Motor wird weiter Uberhitzen, selbst wenn die
Kuhlerklappen komplett geoffnet werden. Es besteht keine Mdglichkeit, dieses Problem zu
beheben, halten Sie daher die Umdrehungen und Leistung so niedrig wie mdéglich. Landen Sie
alsbald, innerhalb von 10 Minuten kénnte der Motor ausfallen.

e Die Betriebslimits der Maschine wurden Uberschritten. Stellen Sie sicher, dass die
Vergaserluftkontrolle auf RAM AIR steht (in Abhangigkeit der Ausriistung). Uberpriifen Sie die
Gemischkontrolle, diese sollte auf RUN oder AUTO RICH stehen.

Sollten das Uberhitzen weiterhin bestehen und die Bedingungen fiir eine Landung ohne Motorleistung
glinstig erscheinen, erwdgen Sie das Abschalten des Motors vor der Landung.

Triebwerksausfall

Triebwerksausfélle kénnen in zwei Hauptkategorien unterteilt werden: solche, die sofort auftreten,
und andere, die hinreichend Vorwarnung geben. Der sofortige Ausfall ist selten und tritt
normalerweise nur auf, wenn die Ziindung oder die Kraftstoffversorgung versagt. Die meisten
Triebwerksprobleme treten allmahlich auf und geben dem wachsamen Piloten Hinweise, dass eine
Ausfall bevorstehen kann. Ein extrem unruhig laufender Motor, Verlust des Oldrucks, erhdhte
KihImitteltemperatur unter normalen Flugbedingungen, Verlust des Ladedrucks und schwankende
Umdrehungen (RPM) sind Anzeichen fiir einen bevorstehenden Ausfall. Wenn es Anzeichen fiir ein
Triebwerksversagen gibt, sollte der Pilot unverziiglich landen.
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Triebwerksneustart in der Luft

Sollte das Triebwerk im Flug ausfallen und geniigend Hohe zur Verfligung stehen, so kénnen Sie
einen Neustart versuchen - gesetzt dem Fall, dass das Triebwerk nicht durch offensichtlich
mechanische Ursachen ausfiel. Der Propeller wird selbst bei niedrigster Gleitgeschwindigkeit frei
drehen, es sei denn, es handelt sich um einen festgefressenen Motor oder um ein internes
strukturelles Versagen. Sinkt die Fluggeschwindigkeit aus Versehen so weit, dass der Propeller sich
nicht mehr dreht, so sollte die Nase abgesenkt werden, um wieder Geschwindigkeit aufzunehmen. In
fast allen Fallen wird der Propeller wieder anfangen, sich zu drehen. Falls nétig, kann der Starter
benutzt werden, um den Motor zu drehen. Nicht bendtigte elektrische Verbraucher sollten vor der
Starterbenutzung abgeschaltet werden. Verwenden Sie die Startprozedur, nachdem Sie den
Tankwahlschalter auf den vollsten Tank gestellt haben.

Triebwerksversagen wahrend der Startanlaufs

Die Wahrscheinlichkeit eines Triebwerkproblems wahrend des Starts kann erheblich reduziert werden,
indem das Triebwerk sorgfaltig hochgefahren und vorher griindlich kontrolliert wird. Falls ein Ausfall
wahrend der Beschleunigung vor dem Abheben stattfindet, verfahren Sie wie folgt:

e  SchlieBen Sie den Gashebel komplett.
. Betatigen Sie die Bremsen nach Bedarf, um einen schnellen Halt zu bewirken.

e Falls Zweifel bestehen, ob das Flugzeug noch auf der Landebahn zu einem sicheren Halt
gebracht werden kann, so stellen Sie den Ziindschalter und den Kraftstoffabsperrhahn auf OFF.

. Wenn die Landebahn fiir einen sicheren Halt nicht mehr ausreicht, oder Hindernissen nicht
ausgewichen werden kann, losen Sie die externen Zuladungen und bringen Sie den
Fahrwerksgriff auf UP.

e Schieben Sie die Kabinenhaube zuriick oder betdtigen Sie die Notentriegelung fir die
Kabinenhaube.

¢  Nachdem das Flugzeug zum Stillstand gekommen ist, verlassen Sie es so schnell wie mdglich.

Triebwerksversagen nach dem Abheben

Falls ein Triebwerksversagen direkt nach dem Start auftreten sollte, muss der Pilot schnell denken
und die richtigen Handlungen ausfiihren, bevor zu viel Geschwindigkeit verloren geht, und kein
geeigneter Untergrund fiir eine sichere Landung mehr zur Verfiigung steht. Die folgenden Schritte
sollten durchgefiihrt werden:

e Falls der Motor anféngt auszufallen, bewegen Sie die Gemischkontrolle auf FULL RICH (oder
EMERGENCY RICH).

e  Halt das Problem weiter an, so sollte sofort die Nase gesenkt werden, um die Geschwindigkeit
zu halten.
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Ziehen Sie den Notabwurf fiir die AuBenzuladungen, um Bomben und externe Kraftstofftanks,
falls geladen, abzuwerfen.

Ldsen Sie die Kabinenhaube durch das Ziehen der Kabinenhaubennotfallentriegelung.

Falls eine sichere Landung zweifelhaft erscheint, bewegen Sie den Fahrwerksgriff nach oben
("UP".

Sollten Sie die Zeit dazu haben, fahren Sie die Landeklappen aus.
Bewegen Sie die Gemischkontrolle auf IDLE CUTOFF.

Schalten Sie die Zlindung aus (Schalterposition OFF).

Bewegen Sie den Kraftstoffabsperrhebel in die OFF - Position.
Bringen Sie den Batterietrennschalter in die Position "OFF".
Sichern Sie das Schultergeschirr.

Landen Sie im geraden Flug.

Verlassen Sie nach der Landung das Flugzeug, und bleiben Sie drauBen.

Motorausfall wahrend des Fluges

Fangt das Triebwerk des Fluges an, zu versagen, so bringen Sie die Gemischkontrolle sofort in die
Position FULL RICH (oder gar EMERGENCY RICH). Fallt das Triebwerk wahrend des Fluges komplett

aus,

so konnen Sie das Flugzeug verlassen, es notwassern oder eine Notlandung ohne

Triebwerksleistung durchfiihren. Um die Maschine ohne Antrieb zu landen, befolgen Sie diese
Schritte:

150

Senken Sie die Flugzeugnase sofort, um einen Stromungsabriss durch zu niedrige
Geschwindigkeit zu verhindern. Behalten Sie die angezeigte Fluggeschwindigkeit (IAS) ein gutes
Stiick oberhalb der AbreiBgeschwindigkeit.

Falls externe Kraftstofftanks oder Bomben angebracht sind, so losen Sie diese (iber
unbewohnten Gebiet mit dem "Notabwurfgriff AuBenzuladung" (Bomb Salvo Release Handles)
aus.

Bringen Sie den Kraftstoffabsperrhebel auf OFF.

Schalten Sie den Batterietrennschalter auf OFF, es sei denn, dass Strom fiir den Betrieb von
Funk und der Lichter bendtigt wird.

Wahlen Sie ein fiir die Landung geeignetes Areal. Befinden Sie sich in der Nahe eines Flugfeldes,
so informieren Sie den Tower. Planen Sie ihre Kurven gut und landen Sie in den Wind.

Ziehen Sie den Kopf ein, senken Sie den Sitz und lésen Sie das Kabinendach durch das Ziehen
der Kabinenhaubennotfallentriegelung.

Sollte eine lange Landebahn verfiigbar sein, und Zeit und Hohe ausreichen, um einen Anflug
angemessen zu planen, so stellen Sie den Fahrwerksgriff auf DN. Falls Sie diese Bedingungen
nicht vorfinden, behalten Sie das Fahrwerk eingefahren.
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e  Setzen Sie die Landeklappen auf 30°, und behalten Sie sich 20° als Reserve um mdgliche Fehler
im Anflug zu kompensieren. Senken Sie die Landeklappen komplett, wenn die sichere Landung
zweifelsfrei durchgefiihrt werden kann.

. Landen Sie in den Wind.

e Verlassen Sie nach der Landung das Flugzeug, und bleiben Sie drauBen.

Durchdrehender Propeller

Ein Ausfall der Propeller-Regelung ist duBerst selten, und ziemlich sicher wird dieser Notfall Ihnen nie
zustoBen. Wenn es aber dazu kommt, so dreht der Propeller durch, das bedeutet, die Propellerblatter
gehen auf den niedrigsten Anstellwinkel. Das Resultat: der Motor lauft auf 3600 RPM oder gar hoher.
Offensichtlich miissen Sie sofort die Geschwindigkeit verringern, oder das Triebwerk wird komplett
ruiniert, was eine Notlandung oder einen Absprung bedeuten wiirde.

Sollte eine Situation mit durchdrehendem Propeller auftreten, fiihren Sie die folgende Prozedur
durch:

e Ziehen Sie den Schubhebel zurliick, um 3240 RPM zu halten - die maximal erlaubte
Hochstdrehzahl des Motors in einem Sturzflug.

e  Ziehen Sie die Nase des Flugzeuges nach oben, um Geschwindigkeit abzubauen. Fliegen Sie in
groBer Hohe, sinken Sie langsam zu moderaten Hohen zuriick. Halten Sie die Geschwindigkeit
bei ungefahr 140 mph IAS.

e  Wenn Sie ein Flugfeld erreichen, fahren Sie das Fahrwerk aus und fiihren Sie eine normale
Landung durch.

Im Falle eines Feuers halten Sie das Kabinendach komplett geschlossen. Ein Offnen der Kabine wiirde
diese schnell mit Rauch fiillen lassen. Ebenso sollten Sie das Fahrwerk nicht ausfahren, da auch dies
das Feuer ins Cockpit schlagen lassen kann.

Sollte sich ein Feuer im Triebwerk entwickeln, versuchen Sie das Feuer mit den folgenden Schritten
unter Kontrolle zu bringen:

e Gemischkontrolle auf IDLE CUTOFF.
e  Kraftstoffabsperrhebel auf OFF.

e Schubhebel schlieBen (auf CLOSED).
e  Ziindschalter auf OFF.

e  Batterietrennschalter auf OFF, es sei denn, dass Strom fiir den Betrieb von Funk und der Lichter
bendtigt wird.

Verbleiben Sie wahrend eines Feuers im Cockpit, bedecken Sie alle unbedeckten Teile ihres Korpers,
inklusive der Augen. Sollte das Feuer Sie zum Abspringen zwingen, 6ffnen Sie die Kabinenhaube nur,
wenn Sie zum Verlassen des Flugzeuges bereit sind. Entsichern Sie die Kabinenhaube erst nachdem
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Sie die Sicherheitsgurte geldst, das Flugzeug getrimmt, und ihre FiBe im Hocken auf den Sitz
gebracht haben. Ziehen Sie dann die Notentriegelung fiir die Kabinenhaube und hechten Sie nach
oben rechts, die Kabinenhaube mit dem Kopf wegdriickend.

Landenotflle

Notlandung auf unsicherem Geldnde

Falls eine Notlandung auf unsicherem Untergrund unausweichlich wird, zogern Sie nicht, eine
Bauchlandung zu versuchen. Eine Notlandung mit ausgefahrenem Fahrwerk sollte nur durchgefiihrt
werden, wenn absolute Sicherheit besteht, dass die Durchfiihrung auch sicher ist.

Bauchlandung

Sollte eine Bauchlandung unausweichlich sein, sollte diese besser auf einem harten Untergrund
durchgefiihrt werden. Auf weichem oder losem Grund tendiert der Scoop dazu, sich einzugraben.
Dies stoppt das Flugzeug nicht nur schlagartig, sondern fiigt der Flugzeugzelle auch mehr Schaden zu
als bei einer Bauchlandung auf hartem Untergrund.

Verfahren fiir eine Bauchlandung
e  Lassen Sie das Fahrwerk eingefahren.
e  Werfen Sie alle Bomben und externen Treibstofftanks ab.
e  Sitz absenken, Kopf einziehen und Kabinenhaube abwerfen.
. Stellen Sie sicher, dass Sicherheits- und Schultergurt geschlossen sind.

e Benutzen Sie 30° der Landeklappen bis kurz vor dem Aufsetzen. Senken Sie die
Landeklappen komplett, wenn Sie sich der Landezone sicher sind.

e  Behalten Sie bis zum Aufsetzen eine Geschwindigkeit von 120-130 mph bei.

e Fliegen Sie mit einer Fluglage fiir eine Dreipunktlandung an, um das Flugzeug
abzubremsen.

. Schalten Sie direkt vor dem Aufsetzen den Motor ab.

e  Sobald das Flugzeug steht, verlassen Sie es und gehen Sie so schnell wie moglich auf einen
sicheren Abstand.

e S0 lange keine Unterstlitzung in der der Nahe verfiigbar ist, bleiben Sie in der Nahe des
Flugzeuges, um der Suchmannschaft das Auffinden Ihrer Position zu erleichtern. Erwagen
Sie, Ol oder Treibstoff fiir ein Signalfeuer zu benutzen - falls die Bedingungen dies
zulassen.
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Notlandung in der Nacht

Sollte eine Notlandung in der Nacht notwendig werden, ist ein Absprung empfehlenswert, es sei
denn, dass die Sichtbedingungen ausgezeichnet gut sind. Versuchen Sie keine Notlandung in der
Nacht - auch keine Bauchlandung - es sei denn, Sie haben Kontakt mit Bodenpersonal, sind in
direkter Nahe eines Flugfeldes, und sind sich sicher, dass das Flugzeug in einem hinreichend guten
Zustand fiir eine sichere Landung ist.

Bremsversagen

Denken Sie daran, dass das Bremssystem nicht (iber das Hydraulik-System des Flugzeuges betrieben
wird. Jede Bremse wird Uber ihren eigenen Druckzylinder betdtigt, der durch die Bremspedale
aktiviert wird. Es ist daher hochst unwahrscheinlich, dass beide Bremsen zur gleichen Zeit ausfallen.
Falls eine Bremse ausfallt, ist es fast immer mdglich, mit der anderen das Flugzeug zum Stehen zu
bringen.

Falls eine Bremse wdhrend des Rollens ausfdllt, benutzen Sie die andere (gute) Bremse und das
einrastbare Spornrad. Nehmen Sie sofort Gas weg und schalten Sie den Motor ab. Ist das Flugzeug
zu schnell, um es auf diese Weise zu stoppen, betdtigen Sie die funktionierende Bremse voll und
bringen Sie das Flugzeug mit einem Ringelpiez zum Stehen.

Versagt eine Bremse wahrend Sie die Ziindmagneten Uberpriifen, nehmen Sie sofort den Gashebel
zuriick und halten Sie das Flugzeug mit der guten Bremse in einem Kreis.

Sollten Sie schon vor der Landung wissen, oder auch nur vermuten, dass die Bremsen nicht
funktionieren, landen Sie so langsam wie mdglich, ohne dabei einen Strémungsabriss zu riskieren.
Verwenden Sie voll ausgefahrene Klappen und versuchen Sie eine saubere Dreipunktlandung. Sofort
nach dem Aufsetzen sollten Sie den Motor stoppen, indem Sie die Gemischkontrolle komplett
schlieBen. Der antriebslose Propeller bremst das Flugzeug zusatzlich, um so eine mdglichst kurze
Ausrollstrecke zu erreichen.

Sind die Bremsen blockiert, versuchen Sie niemals eine typische Radlandung (Heck oben). Tun Sie
dies, werden Sie mit dem Propeller aufschlagen oder sich gar iberschlagen.

\lersagen des Hydraulik-5ystems

Sollte das hydraulische System versagen, denken Sie daran, dass das Fahrwerk durch das Ziehen des
Notfall-Hebels herabgelassen werden kann. Das Vorgehen ist wie folgt:

e  Bringen Sie den Fahrwerksgriff nach unten, in die Position DOWN. Dies st die mechanischen
Arretierungen, die das Fahrwerk in Position halt.

e  Ziehen Sie den roten Notfallhebel. Dies baut den hydraulischen Druck in den Leitungen ab und
erlaubt dem Fahrwerk durch sein Eigengewicht nach unten zu fallen.

Mdglicherweise fallt das Fahrwerk nicht mit geniigend Schwung herunter und rastet daher nicht ein.
Um dies zu beheben, schaukeln Sie das Flugzeug von Seite zu Seite, wahrend Sie weiterhin den
Notfallhebel gezogen halten. Wiederholen Sie dies, bis das Fahrwerk in der Zielposition einrastet.
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Abbildung 92: Wackeln um Einzurasten

Das Spornrad rastet normalerweise ohne Probleme ein. Tut es dies nicht, beschleunigen Sie das
Flugzeug, um durch den erhohten Luftdruck auf den schon ausgefahrenen Teil des Rades das
Spornrad in seine richtige Position zu driicken. Alternativ kdnnen Sie auch einen Sturzflug einleiten
und diesen mit genug Fliehkraft abfangen, um so das Spornrad mit Schwung herunterfallen zu
lassen.

Ausfall der elektrischen Anlage

Die elektrischen Schaltungen im Flugzeug sind durch Lasttrennschalter auf dem rechten
Armaturenbrett gesichert. Diese Schalter werden durch eine einzelne Ruckstellplatte oberhalb
kontrolliert. Dies ermdglicht das Zurlcksetzen aller Knépfe auf einmal, ohne dabei nach dem
betroffenen Schalter suchen zu miissen.

Falls ein Schaltkreis Uberladen wird, so springt er leicht aus dem Panel. Um ihn zuriickzusetzen,
warten Sie ein paar Sekunden, um den Schalter abkiihlen zu lassen. Versetzen Sie der Rickstellplatte
dann einen kraftigen StoB. Sollte der Schalter sofort wieder herausspringen, geben Sie ihm etwas
mehr Zeit zum Abkiihlen und versuchen Sie es danach erneut. Sollten wiederholte Versuche
fehlschlagen, so kdnnen Sie nichts machen. Der Schaltkreis hat wahrscheinlich einen Kurzschluss und
dieses Problem kann nicht in der Luft behoben werden.

Zeigt das Amperemeter einen Fehler im elektrischen System an, so dass die Batterie Uberladt,
schalten Sie den Trennschalter des Generators auf OFF. Uberladen Sie niemals die Batterie.

Wann immer die Generatoren ausfallen sollten Sie den Funk nur sehr sparsam verwenden, da Funken
die Batterien schnell erschopft.
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Sollte das Amperemeter eine ungeniigende Ladung fir die Batterie anzeigen, kontrollieren Sie den
Batterietrennschalter. Stellen Sie sicher, dass er nicht versehentlich ausgeschaltet wurde (Position
OFF). Sollte der Generator-Schalter eingeschaltet sein (ON), und die Batterie dennoch nicht richtig
laden, verwenden Sie den Funk nur wenn wirklich bendtigt. Nutzen Sie den verbleiben Strom so gut
wie moglich.

Denken Sie daran: falls das elektrische System komplett ausfallt, versorgt die Ziindanlage weiterhin
die Ziindmagneten. Dennoch werden die Ol- und KihImittel-Scoops nicht funktionieren, da sie
elektrisch betrieben werden.

Radprobleme

Falls ein Reifen platt oder geplatzt ist, filhren Sie eine Dreipunktlandung durch. Verwenden Sie die
Bremsen erst wenn es wirklich nétig wird, bremsen Sie dann das andere (gute) Rad, aber nur leicht
und mit genug Gegenruder, um das Flugzeug gerade zu halten.

Landen Sie auf der linken Seite der Rollbahn falls der rechte Reifen platt ist, und auf der rechten
Seite der Landebahn, falls der linke Reifen betroffen ist.

Sollte ein Reifen komplett fehlen, versuchen Sie niemals, auf der Felge zu landen. Fiihren Sie
stattdessen eine Bauchlandung durch.

Notwassern

Das Notwassern einer P-51 sollte nur als allerletzte Option erwogen werden. Jagdflugzeuge wurden
nicht zum Schwimmen entworfen, und die P-51 ist noch weniger geeignet, da sie aufgrund des
Scoops unterhalb des Rumpfes schnell sinkt. Sie wird in 1,5 bis 2 Sekunden untergehen.

Es ist moglich, mit der P-51 eine erfolgreiche Notwasserung durchzufiihren, und einige Male ist dies
auch schon passiert. Aber dennoch handelt es sich um eine sehr riskante Situation. Falls ein Problem
Uber dem Meer auftritt, und festes Land nicht erreicht werden kann, ist ein Absprung der
Notwasserung vorzuziehen. In den meisten Situationen sollte es mdglich sein, auf mindestens 500ft
zu steigen, um einen sicheren Absprung zu durchzufiihren. In einem solchen Fall steigen Sie so steil
wie mdglich auf, um das Flugzeug in groBtmaoglicher Hohe zu verlassen. Wenn Sie springen, wird die
rechte Seite empfohlen, da der Propellerstrahl hilft, gefahrlos das Heck zu passieren.

Funkprozedur

Schauen Sie in dem weiter unten stehenden Abschnitt "Absprung liber Wasser" nach, um die korrekte
Funkprozedur vor dem Notwassern zu verwenden. Fihren Sie die komplette Prozedur den
Umstdnden entsprechend so weit wie mdglich durch. Die Chancen einer erfolgreichen Rettung
hangen sehr stark davon ab, ob der Seenotrettungsdienst eine exakte Peilung Ihrer Position
bekommen kann.
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Anflug und Aufsetzen

Schétzen Sie die Windgeschwindigkeit anhand der Wasseroberflache. Liegt die geschatzte
Windgeschwindigkeit unter 35 mph, setzen Sie parallel zu den Wellenkronen und -tdlern auf.
Notwassern Sie nur dann in den Wind, wenn die Windgeschwindigkeit iber 35 mph liegt, oder die
Wasseroberflache glatt ist.

Behalten Sie das Fahrwerk eingefahren und benutzen Sie die Landeklappen entsprechend der
verfigbaren Leistung um eine minimale Fluggeschwindigkeit mit einer minimalen Sinkrate zu
erreichen. Fliegen Sie fiir eine Dreipunktlandung an, und halten Sie die folgende Prozedur ein:

e  Sitz absenken, Kopf einziehen und Kabinenhaube abwerfen.

¢  Werfen Sie, so denn geladen, Bomben und Treibstofftanks ab.

e  Losen Sie das Fallschirm-Geschirr.

e  Stellen Sie sicher, dass Schulter- und Sicherheitsgurt geschlossen sind und eng anliegen.
e  Behalten Sie eine Fluggeschwindigkeit von 120 mph bei.

e  Schalten Sie direkt vor dem Aufsetzen den Motor ab.

e  Setzen Sie in normaler Lande-Fluglage auf.

e Das Abbremsen nach dem Aufsetzen wird sehr heftig sein. Nachdem das Flugzeug zum
Stillstand gekommen ist, werden Sie nicht mehr als 2 Sekunden zum Verlassen des Cockpits
haben. Bereiten Sie sich daher darauf vor, die folgenden Schritte sehr schnell durchzufiihren:

e  Lbsen Sie den Sicherheitsgurt.
e  Springen Sie heraus und ziehen Sie das Schlauchboot vom Fallschirm.

e Entledigen Sie sich des Rettungsschirm-Geschirrs und blasen Sie sofort die “Mae West”
Rettungsweste auf.

. Blasen Sie das Schlauchboot auf und klettern Sie hinein.

. Behalten Sie die Rettungsweste immer an, selbst in flachem Gewésser. Weiterhin sollten Sie
versuchen, falls mdglich, den Rettungsschirm zu sichern, da er eine niitzliche Ressource
darstellen kann.

Abspringen

Es gibt mehrere Methoden, aus der P-51D abzuspringen, wenn das Flugzeug unter Kontrolle ist. Wie
auch immer, die folgende Absprung-Prozedur ist empfohlen, da sie im Wesentlichen gleich bleibt,
unabhangig davon, ob das Flugzeug kontrolliert fliegt, brennt oder trudelt.

e Verlangsamen Sie das Flugzeug auf eine niedrigere Geschwindigkeit, die ausreichend sicher ist —
normalerweise um die 150 mph. Je niedriger die Geschwindigkeit wahrend des Absprungs, desto
gefahrloses ist es. Vermeiden Sie aber, so weit abzubremsen, dass das Flugzeug ins Trudeln
gerat - besonders wenn Sie keinen Antrieb mehr haben.
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e  Sitz absenken, Kopf einziehen und Kabinenhaube abwerfen.

e  Ziehen Sie die Sprechgarnitur (das Headset) und den Sauerstoffschlauch ab, &ffnen Sie den
Sicherheits- und Schultergurt.

e Ziehen Sie die Beine so auf den Sitz, dass Sie in einer hockenden Position mit den FiiBen auf
dem Sitz sind.

e  Springen Sie mit dem Kopf nach unten in Richtung der Hinterkante des rechten Fliigels, es sei
denn Feuer oder andere Umstande machen den Sprung zur linken Seite empfehlenswert.

Absprung in groBer Hohe

Falls ein Problem in groBen Hohen auftritt, versuchen Sie, vor dem Absprung die Flughthe zu
verringern. Falls dies nicht méglich sein sollte, 6ffnen Sie den Nothahn am Sauerstoffregler und fiillen
Sie Ihre Lungen durch mehrfaches tiefes Einatmen mit Sauerstoff. Halten Sie wahrend des freien
Falles Ihre Luft so lange wie moglich an, um Probleme durch die diinne und kalte Hohenluft zu
verringern. Ebenso ist es bei Spriingen aus groBen Hohen ratsam, den Fallschirm in niedrigeren
Héhen auszuldsen, da das Offnen in gréBeren Héhen hohere Beschleunigungskréfte auf den Kérper
wirken lasst.

Absprung aus einem trudelnden Flugzeug

Wenn wahrend des Trudelns abgesprungen wird, ist es empfehlenswert, in die Innenseite des Spins
zu springen. Dies senkt die Wahrscheinlichkeit, wahrend des Sprungs vom eigenen Flugzeug
getroffen zu werden.

Absprung Uber Wasser

Sollten Sie liber Wasser abspringen, ist es wichtig, einer klar definierten Funk-Prozedur zu folgen, um
die Chancen fiir eine schnelle Rettung zu maximieren. Falls méglich, gewinnen Sie so viel Héhe wie
moglich, um die Reichweite des UKW-Radios zu erhéhen. Damit helfen Sie dem
Seenotrettungsdienst, Ihre Position zu lokalisieren. Allgemeine Schritte fiir die Funk-Prozedur sind:

e Informieren Sie Ihre Fligelmanner tber Ihren Zustand.
e  Falls Sie mit einem IFF-Gerat ausgeristet sind, schalten Sie den Notfall-Schalter auf ON.
o  Ubermitteln Sie "Mayday” dreimal, gefolgt vom Rufnamen Ihres Flugzeuges (ebenfalls dreimal).

o Thre erste Ubermittlung sollte {iber die zugewiesene Luft-Boden Frequenz stattfinden. Sollte die
Kommunikation auf dieser Frequenz nicht hergestellt werden kénnen, versuchen Sie jede andere
zur Verfligung stehende Frequenz, um die Verbindung zu einer Bodenstation herzustellen.

e  Falls es die Zeit erlauben sollte, geben Sie folgende Informationen durch:
o  Geschatzte Position und Zeit.
o  Richtung und Geschwindigkeit.

o  Hohe.
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o Ihre Absicht des bevorstehenden Absprungs oder einer Notwasserung.

e  Direkt vor dem Absprung zerreiBen Sie den Sicherheitsdraht am UKW-Radio und werfen den
Schalter in die Position T/R.

e  Sollte sich die Situation normalisieren, so dass ein Absprung nicht mehr nétig ist, so widerrufen
Sie unbedingt das Notsignal auf der gleichen Frequenz.
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KAMPFEINSATZ

In diesem Abschnitt werden wir den Kampfeinsatz der Mustang besprechen.

BGeschiitze

Zielen mit dem K-14 Reflexvisier

Das K-14 Reflexvisier beinhaltet zwei Visiersichten: die Kreiselansicht und die starre Visieransicht. In
der starren Ansicht zeigt stellt ein Kreuz den Zielpunkt dar. Beide Sichten kénnen separat oder
gemeinsam verwendet werden. Dies kann hilfreich sein, um eine Einschdtzung vornehmen zu kénnen
wie groB die vom Zielcomputer kalkulierte Vorhalteposition ist. Sollten Sie die kombinierte Sicht
verwenden, so ist es ratsam die starre Visiersicht ohne den Visierring anzeigen zu lassen.

Kreiselsicht Starrvisier Starres Visier mit Ringmaske

D
v\

Abbildung 93: K-14 Visiere

Das Starrvisier besteht aus einem Zielkreuz sowie einem 70 mil groBen Visierring (falls nicht
ausgeblendet). Die Kreiselsicht besteht aus einem Zielpunkt der von sechs ,Diamanten™ umgeben ist.
Beim zielen in der Kreiselsicht muss der Zielpunkt lber die Feindmaschine gebracht werden und
innerhalb des ,,Diamantenkreises" gehalten werden, bis das Ziel zerstort wurde.

An der Visierhalterung befindet sich eine Drehscheibe mit einer Skala von 30 bis 120 FuB, mit der die
Fliigelspannweite des Zieles eingestellt werden kann. Hier sollten Sie die erwartete Fligelspannweite
der Ziele vor dem Kampf einstellen.

Der Gashebel beinhaltet einen Drehgriff mit dem die Entfernung zum Ziel eingestellt werden kann.
Der Griff ist liber ein Kabel und eine Greifzug an das Visier angeschlossen und endet an einem
Wahlrad mit dem die Entfernung zwischen 600 und 2400 FuB eingestellt werden kann.
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Abbildung 94: Gashebel mit Drehgriff

Wir der Drehgriff komplett entgegengesetzt des Uhrzeigers gedreht, so wird eine Entfernung von
2400 FuB zum Ziel eingestellt. Wird der Drehgriff bewegt, so dndert sich die Anzeige auf dem
Kreiselvisier entsprechend.

Wir das Flugzeug in Position mandvriert und der Zielpunkt kontinuierlich auf dem Feindflugzeug
gehalten, so sollten Sie durchgehend die Entfernung zum Ziel einstellen. Die Fliigelspannweite des
Zieles muss immer innerhalb des ,Diamantringes® gehalten werden. Der Zielpunkt muss fiir
mindestens eine Sekunde auf dem Ziel gehalten werden bevor gefeuert wird, da dies die Zeit ist die
der Zielcomputer zur Berechnung benétigt.

Stellen Sie sich einen imaginadren Zielkreis um den Visierpunkt vor.
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Abbildung 95: Kreiselsicht

Vor dem Luftkampf sollte die Entfernung zum Ziel immer auf 600 FuB gestellt werden. Das selbe
sollte beim Wechsel von einem zum nédchsten Ziel geschehen.
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Wenn Sie mit dem Zielen beginnen, so sollte die Entfernungseinstellung beibehalten werden, bis sich
der Zielpunkt direkt auf oder nahm am Ziel befindet. Stellen Sie dann die Entfernung ein, indem die
inneren Diamantspitzen die Fliigelspitzen des Zieles beriihren. Dieses Vorgehen verhindert, dass Sie
aus zu weiter Entfernung feuern, die Fluglage libermdBig kompensieren missen und hilft eine
schnelle Feuerlésung zu erhalten.

Befindet sich das Ziel im 90 Grad winkel zu Ihnen, so kann die Fligelspannweite nicht erkannt
werden, sogar wenn sich das Flugzeug in Schraglage befindet. Bei den meisten Flugzeugen ist die
Entfernung vom Cockpit bis zum Ende der Heckflosse die Halfte der Fligelspannweite. Hierdurch
kann meist die richtige Entfernung eingestellt werden, in dem das Zielkreuz auf das Cockpit gelegt
wird und eine Diamantspitze an das Ende der Heckflosse.

Beachten Sie bitte dass die Diamantspitze am Ende der Heckflosse anliegt.

Y 4
\b‘

s

Befinden sich weder die Fliigel noch der Rumpf im rechten Winkel, so muss der Flugzeugrumpf etwas
»groBer" gemacht werden, um eine Sichtkorrektur vorzunehmen. Befindet sich das Flugzeug im 45
Grad Winkel zu Ihnen, so sollten Sie zusatzlich ein Sechstel zum Zielkreis hinzufiigen, oder ein drittel
des Radius auf jeder Seite des Zieles ausgehend von den Fliigelspitzen und dem Ende der Heckflosse.
Dies stellt auch das maximal erlaubte. Ein Zehntel des Durchmessers des Zielvisiers reicht in den
meisten Fallen aus.

Abbildung 96: Ziel aus 90°
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Abbildung 97: Fliigel und Rumpf des Ziels aus 45°

Zeigt die Entfernung zwischen dem Zielkreuz und dem Zielpunkt dass das weite Vorhalten mdoglich ist
(zwischen 85 und 100 mils), so wird jeder kleine Fehler bei der Entfernungseingabe dazu fiihren,
dass das Feuern uneffektiv wird. Muss nur wenig vorgehalten werden, so sind kleine Fehler in der
Entfernungseingabe nicht wichtig. Das Feuern ist dann selbst bei maximaler Entfernung effektiv.

Nahern Sie sich einem Ziel unter 600 FuB an, so konnen der ,Diamantring® komplett ignoriert
werden. Effektive Zielbekampfung ist dann nur durch das halten des Zielpunktes auf dem Ziel
moglich.

Sowohl die Kreiselsicht als auch die starre Visiersicht werden auf einer reflektierenden Glasplatte
angezeigt. Die Sichten sind mit Kollimatiorlinsen auf ,endlich" eingestellt. Parallexfehler wurden auf
ein Minimum reduziert. Dies verhindert eine Verschiebung des Zieles in Relation zum Zielpunkt wenn
sich die Sichtlinie des Piloten éndert (Pilot bewegt seinen Korper / Kopf).

Das nachfolgende Bild zeigt einmal die richtige und die falsche Feuerlésung fiir einige,
wahrscheinliche Kampfsituationen.

Zielbekampfung — Richtig und Falsch
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Korrekt — Richtige Entfernung, Feuer! Falsch — Zielpunkt nicht auf Ziel

Korrekt — Diamantzirkel entspricht Falsch — Diamantzirkel zu groB,
Fliigelspannweite. Vorhaltewinkel und Entfernung fehlerhaft.

Richtig — Bei Angriffen auf die Breitseite sollte Falsch — der ,Diamantzirkel" sollte der
der Zielkreis etwas groBer sein als die Fliigelspannweite entsprechen.
Rumpflange, da die Fliigelspannweite groBer

ist als die Flugzeuglange.

Checks des K-14 Reflexvisiers vor dem Flug
Vor dem Flug sollten Sie das K-14 Reflexvisier (iberpriifen:
e  Geschiitzsicherungsschalter auf ,CAMERA AND SIGHT"

. Kreiselauswahlschalter auf ,FIXED & GYRO". Beide Visiersichten sollten auf dem Visier sichtbar
sein.

Stellen Sie die Visierhelligkeit nach Belieben ein

Suchen Sie sich einen Punkt auf dem Horizont aus; vergewissern Sie sich dass der Punkt des
Reflexvisiers auf dem Starrvisier angezeigt wird.
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o Uberpriifen Sie ob das Reflexvisier richtig funktioniert; drehen Sie den Drehgriff um die minimale
und maximale GriiBe des Diamantenkreises zu erreichen.

Feuern mit dem K-14 Reflexvisier

Das Visier wird folgendermaBen in Betrieb genommen:

e  Geschiitzsicherungsschalter auf GUNS, CAMERA & SIGHT.

e Identifizieren Sie das Ziel, stellen die Fligelspannweite entsprechend des ZIels ein.

e  Mandvrieren Sie das Flugzeug so, dass sich das Ziel im Visier befindet und stellen den
Diamantenkreis am Drehgriff so ein, dass sich die Fliigelspitzen am Diamantenkreis befinden.

. Passen Sie die GroBe des Diamantenkreises beim Mandvrieren an und halten das Visier fiir eine
Sekunde auf dem Ziel und feuern dann.

. Halten Sie das Ziel wahrend des Feuers weiterhin in der Visiermitte.

Bomben

Bomben abwerfen

Nachfolgend die Standardprozedur fiir den Bombenabwurf:
e  Schalten Sie den Bombenscharfschalter in die ARM Position.

e  Schalten Sie den Wahlschalter Bomben / Raketen auf BOTH fiir gleichzeitigen Abwurf oder auf
TRAIN fir Einzelabwurf.

e  Driicken Sie den Abwurfknopf am Steuerkniippel fiir einen kurzen Moment um die Bomben
abzuwerfen. Steht der Wahlschalter Bomben / Raketen auf TRAIN, so wird nur die linke Bombe
abgeworfen. Wird der Abwurfknopf noch einmal gedriickt, so wird die rechte Bombe
abgeworfen.

Beachten Sie dass die Bomben in einem Winkel von 30 Grad Steigflug bis zum 90 Grad Sturzflug.

Werfen Sie keine Bomben, falls Sie im Sturzflug mehr als 5 Grad Schiebewinkel fliegen.
Hierdurch kénnte eine Bombe mit dem Propeller kollidieren.

Notabwurf Bomben und Treibstofftanks

Die Notabwurfhebel fiir die AuBenzuladung befinden sich auf der linken Cockpitseite. Sie kdnnen
diese zum mechanischen Notabwurf verwenden, sollte der elektrische Notabwurf fehlschlagen.

Raketen

Beim Einsatz von Raketen sollte der Kreiselwahlschalter auf FIXED gestellt werden.
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Raketen abfeuern

Gehen Sie beim Raketeneinsatz folgendermaBen vor:

Stellen Sie den Raketenstationswahlschalter auf 1.
Stellen Sie den Wahlschalter Bomben / Raketen auf ROCKETS.

Um die Raketen beim Aufprall verzégert explodieren zu lassen, stellen Sie den Schalter auf
DELAY.

Um einzelne Raketen abzufeuern, stellen Sie den Raketenabschusskontrollschalter auf SINGLE
und driicken den Abwurfknopf einmal um eine Raketen abzuschieBen.

Um alle Raketen hintereinander abzufeuern, stellen Sie den Raketenabschusskontrollschalter auf
AUTO und halten den Abwurfknopf am Steuerkniippel fiir ca. eine Sekunde wahrend die
Raketen abgefeuert werden.
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FUNKKOMMUNIKATION

Es gibt zwei verschiedene Funkmodi, je nachdem ob Sie "EINFACHER FUNK" in den Optionen aktiviert
haben oder nicht. Je nach Einstellung wird auch die Tastaturbelegung fiir die Funkkommunikation
gedndert.

Da das SCR-522A VHF AM Funkgerat auf 5 Kandle beschrankt sind, werden Sie nur auf vorher
eingestellten Frequenzen kommunizieren konnen. Die Funkfrequenzen werden werden im
Missionseditor vom Missionsdesigner eingestellt und sollten dem Piloten im Briefing mitgeteilt werden.

Einfacher Funk aktiviert

Das Funkmeni wird mit der [#] Taste gedffnet. Das Funkgerdt wird automatisch eingeschaltet und
die richtige Frequenz eingestellt. Die [#] Taste schlieBt das Funkmeni auch wieder.

Im gedffneten Funkmeni werden die Empfanger farblich unterschiedlich dargestellt:

Empfénger bei denen mindestens ein Funkgerat bereits auf der richtigen Frequenz eingestellt ist in
WeiB.

Empfanger die lber eins der Funkgerate erreichbar waren, allerdings nicht auf der richtigen Frequenz
eingestellt sind in grau.

Empfanger die auf Grund der Entfernung oder wegen Gelandehindernissen nicht erreicht werden
kdnnen werden in schwarz angezeigt.

Es wird auch die Modulation / Funkfrequenz angezeigt. Sobald Sie einen Empfdnger ausgewahlt
haben, wird die richtige Funkfrequenz automatisch ausgewabhlt.

Zusatzlich sind bei der einfachen Funkkommunikation folgende Tastaturbefehle verfiigbar:
[LWIN +U] AWACS Anfrage Peilung zur Heimatbasis.

[LWIN + G] Befehl an den Schwarm zum Bodenangriff.

[LWIN + D] Befehl an den Schwarm feindliche Luftabwehr anzugreifen.

[LWIN + W] Befehl an den Schwarm Deckung zu geben.

[LWIN + E] Befehl an den Schwarm die Mission auszufiihren und nach Hause zu fliegen.

[LWIN + R] Befehl an den Schwarm mit der Mission fortzufahren und zuriick zur Formation zu
kehren.

[LWIN + T] Befehl an den Schwarm die Formation zu 6ffnen und zu schlieBen.

[LWIN + Y] Befehl an den Schwarm in die Formation zurtick zu kehren.
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Einfacher Funk ist nicht aktiviert

Ist der einfache Funk ausgeschaltet, so muss der PTT Knopf [RALT + #] gedriickt werden um das
Funkmeni zu 6ffnen. Der PTT Knopf &ffnet und schlieBt das Funkmeni fiir das gerade verwendete
Funkgerat.

Sollten Empfanger verfiigbar sein, so werden keine Farbkodiereung und Funkfrequenzen angezeigt.
Dies ist eine realistische Funkverwendung, Sie missen die Funkfrequenz und Modulation manuell
einstellen.

Funkkommunikationstenster

Oberste Empfangerliste

Sollten Sie die einfache Kommunikation eingeschaltet haben, so werden die nicht erreichbaren
Empfanger nicht angezeigt:

F1. Fliigelmann...

F2. Rotte...

F3. Zweites Element...
F4. JTAGCs...

F5. ATCs...

F7. AWACs...

F8. Bodenmannschaft...
F10. Andere...

F12. Zuriick...

Es ist auch mdglich die Tastaturbelegung so einzurichten, dass einzelne Befehle direkt an die
entsprechenden Empfanger abgeschickt werden kdnnen.

Um das Kommunikationsmenii zu verlassen, driicken Sie die ESC Taste.

F1 Fliigelmann

Nachdem Sie den Fliigelmann {ber die F1 Taste ausgewahlt haben, stehen Ihnen weitere
Untermenis zur Verfiigung. Diese sind:

F1. Navigation...

F2. Angriff

F3. Angreifen mit...

F4. Manover
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F5. Zuriick in Formation
F11. Vorheriges Menii
F12. Zuriick...

F1 Navigation...

Dieses Meni erlaubt es Ihnen dem Fliigelmann direkt mitzuteilen wohin er fliegen soll.

F1. Ankerpunkt hier. Ihr Flligelmann wird auf seiner jetzigen Position verbleiben bis er einen
anderen Befehl bekommt.

F2. Riickkehr zur Basis. Ihr Fliigelmann fliegt zuriick zur im Flugplan festgelegten Basis und landet
dort.

F11. Vorheriges Menii.
F12. Zuriick...

F2 Angriff...

Hier kdnnen Sie Ihrem Fligelmann das angreifen verschiedener Ziele befehlen. Nachdem der Befehl
gegeben wurde, wird der Fliigelmann das Ziel suchen und angreifen.

F1. Bodenziel angreifen. Der Fliigelmann greift jegliche Bodenziele an.

F2. Gepanzerte Ziele angreifen. Der Fliigelmann greift Panzer, gepanzerte Fahrzeuge sowie
Schitzenpanzer an.

F3. Artillerie angreifen. Der Fligelmann greift Artillerie sowie Raketenwerfer an.
F4. Luftverteidigung angreifen. Der Fliigelmann greift jegliche Luftabwehrstellungen an.

F5. Unterstiitzungsfahrzeuge angreifen. Der Flligelmann greift jegliche Unterstiitzungsfahrzeuge
wie Tanklaster, Transportfahrzeuge, mobile Befehlsstande sowie dhnliche Ziele an.

F6. Infanterie angreifen. Der Fliigelmann greift feindliche Infanterie an. Beachten Sie bitte dass
Infanterie sehr schwer zu erkennen ist und meist nur dann gefunden wird wenn sie sich bewegt oder
selber angreift und schieBt.

F7. Schiffe angreifen. Der Fliigelmann greift jegliche feindliche Oberflachenschiffe an. Beachten Sie
dass die meisten Schiffe schwer gepanzert sind und die P-51D nicht die optimale Angriffsplattform
darstellt.

F8. Feindflugzeuge angreifen. Der Fligelmann greift jegliche feindliche Flugzeuge und
Hubschrauber an.

F11. Vorheriges Menii.
F12. Zuriick...
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F3 Angreifen mit...

Mit dem oben beschriebenen Befehl kénnen Sie Ihrem Fliigelmann einen generellen Angriffsbefehl fiir
einen bestimmten Zieltyp geben. Mit dem Befehl "Angreifen mit..." konnen Sie die Richtung
bestimmen aus der der Angriff stattfindet sowie die Waffengattung mit der angegriffen werden soll.
Die Funkspriche sind nach folgendem Muster aufgebaut; zuerst wird die Zielart ausgesucht, dann der
Waffentyp und abschlieBend die Angriffsrichtung. Der Fliigelmann versucht dann die ihm
libermittelten Angriffsbefehle auszufiihren. Wahrend die mit F2 zur Verfiigung stehenden Befehle
eher schnell auszufiihren sind, sind die mit F3 zur Verfligung stehenden Befehle praziser und bitten
eine groBere Kontrolle tber die Angriffsbefehle an den Fliigelmann.

Zielart. Diese Option gleicht der die mit im F2 Menl zur Verfiigung steht. Hier geben Sie an welche
Zielart Ihr Fligelmann angreifen soll.

F1. Bodenziel angreifen. Der Fliigelmann greift jegliche Bodenziele an.

F2. Gepanzerte Ziele angreifen. Der Fligelmann greift Panzer, gepanzerte Fahrzeuge sowie
Schiitzenpanzer an.

F3. Artillerie angreifen. Der Fliigelmann greift Artillerie sowie Raketenwerfer an.
F4. Luftverteidigung angreifen. Der Fliigelmann greift jegliche Luftabwehrstellungen an.

F5. Unterstiitzungsfahrzeuge angreifen. Der Flligelmann greift jegliche Unterstiitzungsfahrzeuge
wie Tanklaster, Transportfahrzeuge, mobile Befehlsstande sowie dhnliche Ziele an.

F6. Infanterie angreifen. Der Fliigelmann greift feindliche Infanterie an. Beachten Sie bitte dass
Infanterie sehr schwer zu erkennen ist und meist nur dann gefunden wird wenn sie sich bewegt oder
selber angreift und schieBt.

F7. Schiffe angreifen. Der Flligelmann greift jegliche feindliche Oberflachenschiffe an. Beachten Sie
dass die meisten Schiffe schwer gepanzert sind und die P-51D nicht die optimale Angriffsplattform
darstellt.

Waffentyp. Sobald Sie eine Zielart ausgewahlt haben, wird Ihnen eine Liste mit Waffen angezeigt
mit welcher Sie dem Fliigelmann den Angriff befehlen kdnnen:

F2 Ungelenkte Bomben... Diese Auswahl beinhaltet Mk-82, Mk-82AIR, Mk-84, CBU-87 und CBU-
97.F2 Unguided Bomb...

F4 Raketen... Diese Auswahl beinhaltet alle mit Sprengkdpfen ausgestatteten ungelenkten Raketen
die der Fligelmann mitfihrt.

F6 Geschiitze... Der Fliigelmann wird die Geschiitze einsetzen

Angriffsrichtung. Nachdem Sie dem Fligelmann mitgeteilt haben mit welcher Waffe er angreifen
soll, missen Sie im letzten Schritt noch die Angriffsrichtung angeben. Dies kann hilfreich sein um
feindlichen Stellungen aus dem Weg zu gehen. Folgende Optionen stehen zur Verfiigung:

F1 Standart. Der Fliigelmann greift frontal an.
F2 Norden. Der Fligelmann greift das Ziel vom Siiden nach Norden an.

F3 Siiden. Der Fliigelmann greift das Ziel vom Norden nach Siiden an.
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F4 Osten. Der Fligelmann greift das Ziel vom Westen nach Osten an.

F5 West. Der Fliigelmann greift das Ziel vom Osten nach Westen an.

F4 ManoOvrieren

Obwohl Ihr Fliigelmann an sich stets weif3 wie er eine gute Formation mit Ihnen fliegen kann, werden
Sie ab und zu trotzdem dem Fliigelmann Befehle zum Andern der Formation etc. geben wollen.
Beispiele hierfiir ware zum Beispiel das Ausweichen vor einer feindlichen Luftabwehr oder die
Vorbereitung eines Angriffes.

F1 Nach rechts wegbrechen. Ihr Fligelmann wird mit der maximalen G-Beschleunigung nach
rechts wegbrechen.

F2 Nach links wegbrechen. Ihr Fligelmann wird mit der maximalen G-Beschleunigung nach links
wegbrechen.

F3 Nach oben wegbrechen. Ihr Fligelmann wird mit der maximalen G-Beschleunigung nach oben
wegbrechen.

F4 Nach unten wegbrechen. Ihr Fliigelmann wird mit der maximalen G-Beschleunigung nach
unten wegbrechen.

F7 Rechts kldren. Ihr Fligelmann wird einen 360 Grad Zirkel rechts herum fliegen und nach
Feinden Ausschau halten.

F8 Links klaren. Ihr Fliigelmann wird einen 360 Grad Zirkel links herum fliegen und nach Feinden
Ausschau halten.

F9 Pumpen. Ihr Fliigelmann wird eine 180 Grad Kurve fliegen, 10 nautische Meilen zuriicklegen und
wieder eine 180 Grad Kurve fliegen um auf seinen alten Kurs zurtick zu kehren.

F5 Zur Formation zurtickkehren...

Ihr Fliigelmann beendet sofort jegliche Aufgaben und kehrt zur Formation zuriick.

F2 Schwarm

Hier kdnnen Sie auswahlen, welche Befehlsart Sie dem Schwarm senden mdéchten. Diese sind:
F1. Navigation

F2. Angriff...

F3. Angreifen mit...

F4. Mandéver...

F5. Formation

F6. Zuriick zur Formation...
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F11. Vorheriges Menii
F12. Zuriick...

F1 Navigation...

Dieses Menii erlaubt es Ihnen dem Schwarm direkt mitzuteilen wohin er fliegen soll.
F1. Ankerpunkt hier.

F2. Riickkehr zur Basis.

F11. Vorheriges Menii.

F12. Zuriick...

Die Befehle gleichen denen die Sie an Ihren Fliigelmann geben kdnnen, gelten allerdings
fiir den ganzen Schwarm.

F2 Angriff...

Hier kdnnen Sie Ihrem Schwarm das angreifen verschiedener Ziele befehlen. Nachdem der Befehl
gegeben wurde, wird der Schwarm das Ziel suchen und angreifen.

F1. Bodenziel angreifen.

F2. Gepanzerte Ziele angreifen.

F3. Artillerie angreifen.

F4. Luftverteidigung angreifen.

F5. Unterstiitzungsfahrzeuge angreifen.
F6. Infanterie angreifen.

F7. Schiffe angreifen.

F8. Feindflugzeuge angreifen.

F11. Vorheriges Menii.

F12. Zuriick...

Die Befehle gleichen denen die Sie an Ihren Fliigelmann geben kdnnen, gelten allerdings
fiir den ganzen Schwarm.

F3 Angreifen mit...

Die Befehle gleichen denen die Sie an Ihren Fliigelmann geben kénnen, gelten allerdings fiir den
ganzen Schwarm.
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F4 ManoOvrieren

F1 Nach rechts wegbrechen.
F2 Nach links wegbrechen.
F3 Nach oben wegbrechen.
F4 Nach unten wegbrechen.
F7 Rechts kldren.

F8 Links kléaren.

F9 Pumpen.

F11. Vorheriges Menii

F12. Zuriick...

Die Befehle gleichen denen die Sie an Ihren Fligelmann geben kénnen, gelten allerdings fiir den
ganzen Schwarm.

F5 Formation
Hier kdnnen Sie auswadhlen in welcher Formation der Flug durchgefiihrt wird.
F1 Linie

F2 Trail

F3 Wedge

F4 Echolon rechts

F5 Echolon links

F6 Finger Four

F7 Spread Four

F8 Offene Formation
F9 Enge Formation
F11. Vorheriges Menii
F12. Zuriick...
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Abbildung 98: F1 Linie
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Abbildung 99: F2 Trail

Die Position kann vom Schwarmfiihrer um 4000 bis 12000 FuB angepasst werden.
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Abbildung 100: F3 Wedge
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Figure 101: F4 Echolon rechts

Figure 102: F5 Echelon links
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Figure 103: F6 Finger Four

Die Position kann vom Schwarmfiihrer um 4000 bis 12000 FuB angepasst werden.

70°

Figure 104: F7 Spread Four
Die Position kann vom Schwarmfiihrer um 4000 bis 12000 FuB angepasst werden.
F8 Offene Formation. VergroBert die Distanz zwischen den Flugzeugen in der aktuellen Formation.

F9 Engere Formation. Verkleinert die Distanz zwischen den Flugzeugen in der aktuellen Formation.

F6 Zur Formation zurtickkehren...

Ihr Schwarm beendet sofort jegliche Aufgaben und kehrt zur Formation zurtick.

F3 Zweites Element

Das zweite Element besteht aus den Flugzeugen 3 und 4 Ihres Schwarms. Hierbei ist die Nummer 3
der Anflihrer von 4. Werden Befehle an das zweite Element ausgegeben, so werden diese von
Nummer 3 und 4 parallel ausgefiihrt. Folgende Befehle stehen zur Verfiigung:

F1 Navigation
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F2. Angriff...

F3. Angreifen mit...

F4. Mandbver...

F5. Zuriick zur Formation...
F6. Raus

F11. Vorheriges Menii

F12. Zuriick...

F1 Navigation

Dieses Menu ermdglicht es Ihnen dem zweiten Element mitzuteilen wohin es fliegen soll.
F1. Ankerpunkt hier.

F2. Riickkehr zur Basis.

F11. Vorheriges Menii.

F12. Zuriick...

Diese Befehle gleichen den Befehlen an den Fliigelmann, betreffen aber das komplette
zweite Element.

F2. Angriff

Hier kdnnen Sie Ihrem zweiten Element das angreifen verschiedener Ziele befehlen. Nachdem der
Befehl gegeben wurde, wird das zweite Element das Ziel suchen und angreifen.

F1. Bodenziel angreifen.

F2. Gepanzerte Ziele angreifen.

F3. Artillerie angreifen.

F4. Luftverteidigung angreifen.

F5. Unterstiitzungsfahrzeuge angreifen.
F6. Infanterie angreifen.

F7. Schiffe angreifen.

F8. Feindflugzeuge angreifen.

F11. Vorheriges Menii.

F12. Zuriick...

Diese Befehle gleichen den Befehlen an den Fliigelmann, betreffen aber das komplette zweite
Element.
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F3 Angreifen mit...

Die Befehle gleichen denen die Sie an Ihren Fliigelmann geben kénnen, gelten allerdings fiir das
ganze zweite Element.

F4 ManoOvrieren

Obwohl Ihr Fligelmann normalerweise einen guten Job machen wird und wissen wird wann er wie
mandvrieren sollte, so wird es Situationen geben wo Sie ihm bestimmte Mandverbefehle geben
wollen. Dies koénnte zum Beispiel die Reaktion auf eine Bedrohung oder eine bessere
Angriffsvorbereitung sein.

F1 Nach rechts wegbrechen.
F2 Nach links wegbrechen.
F3 Nach oben wegbrechen.
F4 Nach unten wegbrechen.
F7 Rechts klédren.

F8 Links kldren.

F9 Pumpen.

F11. Vorheriges Menii

F12. Zuriick...

Die Befehle gleichen denen die Sie an Ihren Fliigelmann geben kénnen, gelten allerdings fiir das
ganze zweite Element.

F5 Zur Formation zurtickkehren...

TIhr zweites Element beendet sofort jegliche Aufgaben und kehrt zur Formation zuriick.

Riickmeldungen

Nachdem Sie einen Befehl {iber Funk iibermittelt haben, bekommen Sie eine Riickmeldung:

Flugnummer oder Antwortender (2, 3 oder 4). Wird ein Mitglied des Schwarms antworten, so
wird er mit seiner Flugnummer eine Antwort geben.

(Flugnummer oder Antwortender) nicht méoglich. Sollte ein Mitglied des Schwarms den Befehl
nicht ausfiihren kénnen, so wird er mit seiner Flugnummer und dem Zusatz "unable" (dt.: nicht
maglich) zuriick funken. Zum Beispiel: "2, nicht moglich".
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F4 JTAG

Der Grad zu welchem der JTAC den Angriff leitet hangt von der Situation auf dem Schlachtfeld ab. Es
gibt drei verschiedene Mdglichkeiten den Angriff in seiner Endphase zu leiten:

Typ 1: Der JTAC verwendet die Typ 1 Kontrollart falls die Situation den visuellen Kontakt zum
Angriffsflugzeug und Ziel benétigt. Das ist die meist verwendete und die restriktivste Art einen Angriff
als JTAC zu "fiihren". Typ 1 wird meist dann verwendet wenn sich eigene Truppen gefdhrlich nah am
Wirkungskreis der eingesetzten Bordwaffen befinden.

Typ 2: Der JTAC verwendet die Typ 2 Kontrolle fiir einen Angriff bei dem er davon ausgeht dass eine
visuelle Erfassung des Angriffsflugzeuges oder dessen Waffen fiir den Angriff nicht mdglich ist oder
das Angriffsflugzeug nicht in der Lage ist die Zielmarkierung vor dem Angriff zu sehen.

Typ 3: Diese Art des Angriffes wird durchgefiihrt wenn der JTAC davon ausgeht dass es beim Angriff
nur ein kleines Risiko fiir das Treffen eigener Truppen gibt. Typ 3 ist das Angriffsszenario mit den
kleinsten Restriktionen.

Um mit dem JTAC kommunizieren zu kdnnen, muss sich mindestens ein JTAC in der Mission
befinden. Jede Einheit kann als JTAC designiert werden. Hierbei werden aber Einheiten die mit einem
Nachtsichtgerat und einem Lasermarkierungsgerat ausgestattet sind vorgezogen. JTACs verwenden
eine eigene Funkfrequenz auf welcher Sie immer aufgeschaltet sein miissen. Meist wird das UKW
Radio fiir die Kommunikation mit dem JTAC verwendet.

JTAC Kommunikation

Um einen JTAC zu kontaktieren verwenden Sie entweder die Standardtaste fiir Funk (#). Driicken Sie
F4 um das JTAC Menl aufzurufen.

Nachdem Sie die JTAC's mit F4 ausgewahlt haben, erscheint eine Liste aller verfiigbaren JTAC's,
zusammen mit der richtigen Frequenz und deren Rufzeichen (nur bei einfacher Kommunikation).
Wahlen Sie nun den JTAC aus mit dem Sie sprechen wollen. Verwenden Sie die Option fiir realistische
Funkkommunikation, so miissen Sie gewahrleisten dass die richtige Frequenz eingestellt wurde (wird
oft in der Missionsbeschreibung angegeben). Verwenden Sie die einfache Funkkommunikation, so
wird die richtige Frequenz automatisch eingestellt.

Nachdem Sie einen JTAC kontaktiert haben, miissen Sie sich noch mit der F1 Taste "anmelden". Nun
Gibermitteln Sie dem JTAC automatisch folgende Informationen:

Ihre Missionsnummer

Ihre Position vom Initialpunkt aus sowie Ihre Flughdhe

Thre Bewaffnung

Wie lange Sie dem JTAC zur Verfiigung stehen (in Stunden und Minuten)
Sie werden danach automatisch den JTAC nach Aufgaben fragen.

Nach einer kurzen Zeit wird der JTAC Ihnen Antworten. Er wird Ihnen anfangs mitteilen in welchem
Modus (Typ 1 bis 3) der Angriff stattfinden wird und ob Sie fiir einen 9-Zeilen Ubermittlung bereit
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sind. Die 9-Zeilen Ubermittlung ist die standardisierte Form Angriffsdetails zu iibermitteln. Wenn Sie
bereit sind, driicken Sie zuerst die "'#" Taste und driicken dann die F1 fiir "Bereit".

Der JTAC wird die 9-Zeilen Ubermittlung starten:

Der IP (Initialpunkt) von welchem aus der Angriff beginnen sollte. Dies ist ein Punkt welcher im
Missionseditor erstellt wurde und im CDU im NAV Men( selektiert werden kann.

Angriffskurs zum Ziel und mogliche Kursabweichung, falls eine nétig ist.
Entfernung zum Ziel.

Zielhohe (Mittlerer Meeresspiegel)

Zielart

UTM Koordinaten des Zieles

Art der Zielmarkierung (keine, WeiBer Phosphor, Laser oder Infrarotmarker)
Magliche eigener Truppen im Zielgebiet

Kontrollpunkt zum Abflug aus dem Zielgebiet

Nachdem der JTAC die 9-Zeilen Ubermittelt hat, wird er Thnen noch zusatzliche Informationen
ibermitteln. Diese werden Informationen betreffen die in der 9-Zeilen Ubermittlung nicht angegeben
wurden. Wenn Sie bereit sind, driicken Sie "#" und F1. Der JTAC wird Thnen dann die Informationen,
wie zum Beispiel welche Waffe verwendet werden soll, das Wetter (ber dem Ziel, Einflugkurs ins
Zielgebiet, Uibermitteln.

Nun miissen Sie dem JTAC einige Teil der 9-Zeilen Ubermittlung zwecks Bestitigung iibermitteln. Um
dies zu tun driicken Sie "#" und F1.

Ab diesem Punkt kann sich der Angriff dndern, je nach dem wie der JTAC das Ziel beleuchtet:
Koordinaten, Rauch oder Infrarotpointer. Wir werden jedes davon einzeln besprechen:

Koordinaten

Hat der JTAC keinen direkten Sichtkontakt mit dem Ziel (oft der Fall bei Typ 2 und 3), so hat er nur
die Mdglichkeit die Zielkoordinaten als MGRS Koordinaten durchzugeben

Nachdem Sie die Koordinaten erhalten haben, wird der JTAC Ihnen die Angriffsfreigabe erteilen.

Nach dem Sie den Angriff ausgefiihrt haben, driicken Sie die "#" Taste und F1 um den Angriff als
durchgefiihrt zu bestdtigen.

Rauch:

Nachdem Sie die Daten (ibermittelt bekommen haben wird der JTAC Sie fragen wann Sie vom IP aus
Richtung Ziel fliegen. Rufen Sie mit der "#" Taste das Funkmeni auf und driicken F1 wenn Sie zu
Einflug bereit sind. Wenn Sie vom IP aus Richtung Ziel fliegen wird der JTAC Sie kontaktieren und
Thnen berichten dass Sie den Angriff fortsetzen sollen.

Ab diesem Punkt miissen Sie darauf warten dass der JTAC Ihnen das Ziel mit Rauch markiert.
Befinden Sie sich nur noch 10 nautische Meilen vom Ziel entfernt, so wird das Ziel mit Rauch markiert
und der JTAC Ihnen den Funkspruch "mark is on the deck" tbermitteln. Sobald Sie den Rauch sehen,
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driicken Sie "#" und driicken F1 um "Contact the mark" an den JTAC zu (ibermitteln. Der JTAC wird
Ihnen daraufhin die Richtung des Zieles vom Rauch aus durchgeben.

Driicken Sie nun "#" und F1 um dem JTAC zu signalisieren dass Sie im Endanflug sind. Sollten keine
Probleme auftreten, so wird der JTAC den Angriff freigeben. Sollte es zu Problemen kommen, so wird
der JTAC den Angriff abbrechen. Nachdem Sie die Waffen abgeworden haben, driicken Sie "#" und
F1 um den JTAC den Abflug zu signalisieren.

Je nachdem ob Ihr Angriff erfolgreich war oder nicht, werden Sie aufgefordert das Ziel nochmal
anzugreifen oder der Abflug aus dem Zielgebiet wird genehmigt. Wird ein erneuter Angriff nétig, so
missen Sie die Prozedur vom IP aus wiederholen.

Infrarotmarkierung:

Der Infrarotmarker ersetzt das Rauch bei schlechten Lichtverhdltnissen. Um die Infrarotmarkierung
zu sehen missen Sie die Nachtsichtbrille aufsetzen. Der Infrarotstrahl wird zwischen dem JTAC und
dem Ziel angezeigt. Der einzige Unterschied ist, dass Sie dem JTAC mitteilen kdnnen der Laserstrahl
blinken soll (Pulse) oder im Kreis bewegt werden soll (Rope).

Die Prozesschritte beim Infrarotmarker sind an sich die selben wie beim Rauch. Der einzige
Unterschied sind die Optionen fiir "Pulse" und "Rope", wobei beim ersten der JTAC blinken soll und
beim zweiten um das Ziel mit dem Infrarotpointer kreisen soll.

Andere JTAC Funkoptionen:

Wahrend eines Luftangriffs gibt es noch zusatzliche JTAC Funkspriiche die oben nicht beschrieben
wurden:

Repeat brief. JTAC wiederholt die 9-Zeilen Nachricht.
What is my target? JTAC wiederholt das Ziel welches Sie zerstéren sollen.

Contact. Dieser Befehl lasst den JTAC nochmals Uberpriifen ob das richtige Ziel als Ihr SPI deklariert
ist. Der Pilot meldet "Contact" und sagt dem JTAC eine Zielbeschreibung und die MGRS Koordinaten.
Der JTAC wird die Meldung entweder bestdtigen oder den Piloten vor dem falschen Ziel warnen. Hier
wiirde der JTAC dann auch den richtigen Anflug zum richtigen Ziel nochmal angeben.

Request BDA. JTAC wird den Status des Zieles durchgeben.
Unable to comply. Der JTAC wird dariiber informiert dass Sie die Aufgabe nicht ausfiihren kénnen.

Check out. Beendet die Kommunikation mit dem JTAC.
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Fo ATG

Das Fluglotsensystem in dieser Simulation ist Kontextsensitiv, je nach Ihrer Position: auf der
Parkposition oder auf der Startbahn / in der Luft.

ATC VHF FM Kontaktfrequenzen:
Anapa-Vityazevo: 121.0 MHz
Batumi: 131.0 MHz

Gelendzhik: 126.0 MHz
Gudauta: 130.0 MHz

Kobuleti: 133.0 MHz

Kopitnari: 134.0 MHz

Krasnodar Center: 122.0 MHz
Krasnodar-Pashkovsky: 128.0 MHz
Krymsk: 124.0 MHz
Maykop-Khanskaya: 125.0 MHz
Mineralnye Vody: 135.0 MHz
Mozdok: 137.0 MHz

Nalchik: 136.0 MHz
Novorossiysk: 123.0 MHz
Senaki-Kolkhi: 132.0 MHz
Sochi-Adler: 127.0 MHz
Soganlug: 139.0 MHz
Sukhumi-Babushara: 129.0 MHz
Thilisi-Lochini: 138.0 MHz
Vaziani: 140.0 MHz

Beslan: 141.0 MHz

Da das SCR-522A VHF AM Funkgerat der P-51 auf nur 5 Kanadle limitiert ist, kénnen Sle nur mit den
vorhere eingestellten Funkfrequenzen kommunizieren. Funkfrequenzen werden im Missionseditor
vom Missionsdesigner eingestellt und sollten in der Missionsbeschreibung zur Verfiigung gestellt
werden.
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Start aus der Parkposition

Bevor Sie mit dem ATC/Bodenkontrolle die Erlaubnis zum Start des Triebwerks erhalten kénnen,
mussen Sie zuerst das VHF AM Funkgerat einschalten und einstellen.

Sobald das Funkgerdt betriebsbereit ist, driicken Sie [U] oder [RALT+U] um das Funkmenii
anzuzeigen und driicken dann F1 "Erbitte Erlaubnis zum Triebwerksstart".

Falls Sie einen Fliigelmann haben, so wird er nun auch sein Triebwerk starten.

Nachdem das Triebwerk gestartet wurde und das Flugzeug konfiguriert wurde, wahlen Sie F1 "Erbitte
rollen zum Startbahn" aus. Nachdem Sie die Erlaubnis erhalten haben, rollen Sie bis zum Haltepunkt
vor der Startbahn.

Falls Sie einen Fligelmann haben, so wird er nun auch zur Startbahn rollen.

Sobald Sie vor der Startbahn angehalten haben, driicken Sie [U] oder [RALT+U] und F1 "Erbitte
Erlaubnis zum Start". Ist die Erlaubnis erteilt, dann rollen Sie auf die Startbahn und heben ab.

Start von der Startbahn oder in der Luft

Falls Sie nicht aus der Parkposition starten, so kénnen Sie den ATC lber [U] oder [RALT + U]
erreichen. Wahlen Sie im Funkmeni den ATC mit der F5 Taste aus.

Sollten Sie den "einfachen Funk" verwenden, so werden alle ATCs mit der entsprechenden
Funkfrequenz angezeigt. Wahlen Sie den ATC aus den Sie kontaktieren mdchten. Ist der "einfache
Funk" deaktiviert, so miissen Sie erst den richtigen Frequenzknopf driicken, bevor Sie mit dem ARC
kommunizieren kénnen.

Nachdem Sie die ATC Frequenz ausgewahlt haben, kénnen Sie mit dem Senden einer "Im Anflug"
Meldung zur Anzeige Ihrer Landung am entsprechenden Flugplatz ibermitteln, oder eine "Ich bin
verloren" Nachricht funken falls Sie die Orientierung verloren haben. Der ATC wird Ihnen dann den
Kurs zum Flugplatz mitteilen.

Haben Sie "Anflug" ausgewahlt, wird Ihnen der ATC folgendermaBen antworten:

Steuerkurs zum Landeanflugpunkt.

Die Entfernung zu diesem Punkt.

Das QFE, den atmospharischen Luftdruck auf Flugplatzhohe.

Auf welcher Landebahn Sie landen sollen.

Sie kdnnen dann folgendes antworten:

"Erbitte Landeerlaubnis" zeigt Ihre Absicht an, auf der angewiesenen Landebahn zu landen.
"Breche Landung ab" zeigt an, dass Sie nicht auf der angewiesenen Landebahn landen werden.
"Ich bin verloren" fordert Hilfe bei der Navigation zum Erreichen des Flugplatzes an.

Wenn Sie die Landeerlaubnis angefordert haben und sich im Endanflug befinden, fordern sie per
Funk ein zweites Mal die Landeerlaubnis an und ATC Tower Control wird sie Ihnen erteilen, sofern die
Landebahn frei ist. Tower Control wird Ihnen auch die aktuelle Windrichtung und -geschwindigkeit
mitteilen.

ko FUNKKOMMUNIKATION



Nachdem Sie gelandet sind, rollen Sie zur Parkzone und schalten das Triebwerk aus.

F6 Bodenmannschaft

Nach der Landung auf einem alliierten Flugplatz und dem Rollen zur Parkposition kdnnen Sie mit der
Bodenmannschaft zwecks Aufmunitionierung und Auftanken kommunizieren, indem Sie die Taste F6
driicken und das Bodenmannschaft Meni anzeigen.

F7 AWAGS

Nach der Auswahl der F7 AWACS Option des Funkmeniis wird Ihnen eine Liste aller alliierten AWACS
der Mission und ihrer jeweiligen VHF AM Frequenzen angezeigt. Sobald Sie am VHF AM Funkgerat die
entsprechende Frequenz eingestellt und das gewiinschte AWACS kontaktiert haben, werden Ihnen
folgende Optionen zur Auswahl gestellt:

F1 Vektor zum "Bullseye". Diese Anfrage an AWACS fiihrt dazu, dass AWACS Ihnen Steuerkurs
und Entfernung zum Bullseye / Ankerpunkt der Mission mitteilt.

F2 Vektor zur Heimatbasis. Diese Anfrage an AWACS fiihrt dazu, dass AWACS Ihnen Steuerkurs,
Entfernung und die ATC Frequenz des in der Mission fir die Landung angegebenen Luftstiitzpunktes
mitteilt.

F4 Erbitte BOGEY DOPE (Zielinformationen). AWACS teilt Ihnen Kurs, Flughthe und die relative
Position (Aspekt) des nachstgelegenen Feindflugzeugs mit.

F5 Erbitte PICTURE (taktische Lage). Diese Anfrage an AWACS fiihrt dazu, dass AWACS Ihnen
die Peilung, Entfernung und Flughéhe von bekannten feindlichen Flugzeugen mitteilt.

Die Antworten des AWACS Flugzeugs unterscheiden sich nach Entfernung der feindlichen
Flugzeuggruppen:

Wenn BULL (iiber 50 NM): (Ihr Rufzeichen), (AWACS Rufzeichen), new picture <Anzahl
entdeckter Gruppen). First group, bulls <Peilung> for <Entfernung>, <Flughthe>. Second group,
bulls <Peilung> for <Entfernung>, <Flughdhe>. (Wiederholungen fiir bis zu drei Gruppen).

Wenn BRA (unter 50 NM): (Ihr Rufzeichen), (AWACS Rufzeichen), new picture, <Anzahl
entdeckter Gruppen> groups. First group, BRA <Peilung> for <Entfernung>, hits <Flughthe>.
Second Group, BRA <Peilung> for <Entfernung>, hits <Flughthe>. (Wiederholungen fiir bis zu drei
Gruppen).
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SINSTIGES

atiitzpunktdaten

Luftstiitzpunkt Landebahn TACAN, ILS Tower
Kanal Frequenz
UG23 Gudauta - Bambora 15-33, 2500 m 130,0
(Abchasien)
UG24 Thilisi - Soganlug (Georgien) 14-32, 2400 m 139,0
UG27 Vaziani (Georgien) 14-32, 2500 m | 22X (VAS) | 108,75 140,0
UG5X Kobuleti (Georgien) 07-25,2400 m | 67X (KBL) | 07 ILS-111,5 133,0
UGKO Kutaisi - Kopitnari (Georgien) 08-26, 2500 m | 44X (KTS) | 08 ILS - 109,75 | 134,0
UGKS Senaki - Kolkhi (Georgien) 09-27, 2400 m | 31X (TSK) | 09 ILS - 108,9 132,0
UGSB Batumi (Georgien) 13-31,2400 m | 16X (BTM) | 131ILS - 110,3 131,0
UGSS Sukhumi - Babushara 12-30, 2500 m 129,0
(Abchasien)
UGTB Thilisi - Lochini (Georgien) 13-31, 3000 m 13 ILS - 110,3 138,0
31 ILS-108,9
URKA Anapa - Vityazevo (Russland) 04-22, 2900 m 121,0
URKG Gelendzhik (Russland) 04-22, 1800 m 126,0
URKH Maykop - Khanskaya 04-22, 3200 m 125,0
(Russland)
URKI Krasnodar - Zentrum 09-27, 2500 m 122,0
(Russland)
URKK Krasnodar - Pashkovsky 05-23, 3100 m 128,0
(Russland)
URKN Novorossiysk (Russland) 04-22, 1780 m 123,0
URKW Krymsk (Russland) 04-22, 2600 m 124,0
URMM Mineralnye Vody (Russland) 12-30, 3900 m 1211S - 111,7 135,0
30 ILS - 109,3
URMN Nalchik (Russland) 06-24, 2300 m 24 1LS - 110,5 136,0
URMO Beslan (Russland) 10-28, 3000 m 10 ILS - 110,5 141,0
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URSS Sochi - Adler (Russland) 06-24, 3100 m 06 ILS-111,1 | 127,0
XRMF Mozdok (Russland) 08-27, 3100 m 137,0
Morsealphabet
Morsecode Alphabet
Kyrillisch Latein
o— Aa Aa
—eoe b6 Bb
°—— BB Ww
——e rr Gg
—ee On Dd
. Ee Ee
e Ao Vv
——ee 33 Zz
oo nwn Ii
—o— Kk Kk
e—oe nn LI
- MM Mm
— HH Nn
-——- Oo Oo
e——e Mnn Pp
°o—o Pp Rr
s Cc Ss
- TT Tt
oo — Yy Uu
ceeo—o [0} Ff
Xy X x Hh
—e —o Uy Cc
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———e Yy Oo
-——— L w Ch ch
—e- LWy Qg
—o—— bl bi Yy
oo —— 1O 10 Uu
o—o- Aa Aa
o——— nn Jj
—ee— bb XX
ce—_ooe Ck) Ee
Morsecode Zahlen (vollsténdig)
o ———— 1

oo ——— 2

coo_— 3

eo0 0 — 4

eccee 5

—esee 6

——eee 7

——— oo 8

e 9

————— 0

Morsecode Zahlen (Kurzform)
.— 1

oo— 2

coe— 3

ccoe— 4

cccse 5
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—eese 6

—eoe 7

—ee 8

—e 9

— 0

Morsecode Satzzeichen
e—0o—o— Punkt

—e—o—o Semikolon
———eee Doppelpunkt

oo o0 oo Punkt (Dezimaltrennzeichen)
ee——oo Fragezeichen
e—_oe—o Anflihrungszeichen
o ee—— Komma

—eo—— o Klammer links+
—e——o-— Klammer rechts
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Entwickler
Eagle Dynamics

Management
Nick Grey
Igor Tishin

Andrey Chizh

Alexander Babichev

Matt “Wags” Wagner

Jim “JimMack” MacKonochie
Eugene "EvilBivol-1" Bivol

Matthias "Groove" Techmanski

Programmierer
Dmitry Baikov

Ilya Belov

Nikolay Brezin

Maxim Zelensky

Andrey Kovalenko

Ilya "Dmut" Levoshevich
Alexander Oikin

Evgeny Pod’yachev

Alexey Smirnov

Projektleiter, Geschaftsfiihrer von The Fighter Collection
Projektentwicklungsmanager,

Geschaftsfiihrer von Eagle Dynamics, Russland
Stellvertretender Entwicklungs- & QA-Manager,
technische Dokumentation

Projektmanager

Produzent,

technische Dokumentation, Spieldesign

Produzent

Koproduzent

Produzent Deutschland

System, Mehrspieler, Sound

Hauptmenii, Landkarte, Eingabegerdte

Raucheffekte, Unterstiitzung neues Modellformat
Flugzeuge, KI Flugzeuge, Flugphysik, Schadensmodell
KI Flugzeuge, Waffen

KI Fahrzeuge, Schiffe, Trigger

Avioniksysteme, Flugzeugsysteme

Plugins, Systemaufbau

Effekte, Grafik
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Timur Ivanov

Konstantin Stepanovich
Oleg "Olgerd" Tischenko
Vladimir Feofanov
Konstantin Tarakanov
Sergey "Klen" Chernov
Alexey "Fisben" Shukailo

Kirill Kosarev

Alexander "SFINX" Kurbatov
Eugene Gribovich

Dmitri Robustov

Denis Tatarnicev

Alexey Petruchik

Dmitri Kaplin

Oleg "Legus" Pryad'ko

Sergey "Lemon Lime" Chernov

Grafik & Sound

Yury “SuperVasya” Bratukhin
Alexander “Skylark” Drannikov
Stanislav “"Acgaen” Kolesnikov
Timur Tsigankov

Eugeny "GK" Khizhnyak

Pavel Sidorov

Constantine Kuznetsov

Kirill Grushevich

Sergey "tama" Ashuiko

Konstantin Miranovich

Effekte, Grafik

KI Flugzeuge, Funk, Missionseditor
Avioniksysteme

KI Flugzeuge Flugphysik
Hauptmenti, Missionseditor
Waffen, Sensoren

Avionik

KI Bodeneinheiten, Installationsroutine,
Missionsgenerator

KI Fahrzeuge, Schiffe
Avionik
Terrain
Terrain
Terrain
Terrain
Waffen

Dynamisches Wetter

Flugzeuge, Fahrzeuge, Waffenmodelle
Grafiken Hauptmenii, Flugzeugmodelle

Cockpit, Flugzeuge, Waffenmodelle

Flugzeuge, Fahrzeuge, Schiffe, Waffenmodelle

Flugzeuge, Fahrzeuge
Flugzeugmodelle
Soundingenieur
Gebaude, Terrain
Gebaude, Terrain

Gebdaude, Terrain
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Andrey "LISA" Reshetko

Qualitatssicherung
Valery "USSR_Rik" Khomenok
Ivan "Frogfoot" Makarov
Sergey "Foreman" Gusakov
Michael "Yurcha" Urevich

Andrey "Andrey Andreevich"
Kryutchenko

Wissenschaftliche
Beratung
Dmitry “Yo-Yo" Moskalenko

Alexander "PilotMi8" Podvoisky

Personen

Haupttester
Tests
Tests
Tests

Lokalisierung

Mathematische Modelle der Spielphysik,
Systeme, Ballistiken

Dokumentation Hauptment

IT und Kundenbetreuung

Alexander "Tez" Sobol

Konstantin "Const" Borovik

Andrey Filin

Kundenbetreuung, Internetseite, Forum

System und Netzwerkadministrator,
Internetseite, Forum

System- und Netzwerkadministration
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Mitwirkung Dritter

Zachary "luckybob9" Sesar - 3D Models des Wachturms, Bunker, korrigiertes Modell der
Strommasten

Andrea "Heater" Papaleo —P-51D Bemalungen: Big Beautiful Doll, Ferocious Frankie, Miss Velma,
Italian Airforce 1952 P-51D

Thomas "Tomcatz" Schultz — Flugshowbesucher

Deutsche Ubersetzung

Hans-Peter ,Weasel75" Peters
Daniel “Luigi Gorgonzola” E. Atencio Psille

Matthias ,,Groove” Techmanski

Tester

Gavin "159th_Viper" Torr
Nikolay "Agm" Borisov

Darrell "AlphaOneSix" Swoap
Pascal "Cougar" Bidegare
Carlos "Design" Pastor Mendez
Guillaume "Dimebug" Leleve
Valery "=FV=BlackDragon" Manasyan
James "Eddie" Knight

Kiko "Mistral" Becerra

Daniel "EtherealN" Agorander
Frank "Feuerfalke" Bender
George "GGTharos" Lianeris
Matthias "Groove" Techmanski
Dmitry "Laivynas" Koshelev
Zachary "Luckybob9" Sesar

Ed "Manawar" Green

Gennedy "Marks" Tagiltsev
Michael "MoGas" Stobbe
Stephen "Nate--IRL--" Barrett
Craig "Nemises" Reynolds

Jon Espen "Panzertard" Carlsen
Roberto "Radar Rider" Benedi Garcia
Maxim "RIMM" Boitsov

Rick "rjetster" Ladomade

Steve Davies

Roberto "Vibora" Seoane Penas
Erich "ViperV]G73" Schwarz
Peter "Weta43" McAllister

Paul "paulrkii" Kempton
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Nick "BlueRidgeDX" Landolfi
Evan "Headspace" Hanau

Shawn "StrongHarm" Burton
Jesus "mvgas" Gastonrivera
Alexander "BillyCrusher" Bilievsky
Christopher "Mustang" Wood
Chris "Ells228" Ellis

Timothy "WarriorX" Westmore
Werner "derelor" Siedenburg

Besonderen Danke an alle “Open Beta” Tester

Besondere Danksagung

Sergey Archakov fiir P-51D Fotos
Stephen "Nate IRL" Barrett fiir einen groBen Testbeitrag
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