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STAATSZUGZHORIGHEITS= UdD EINTRAGUNGSZEICKEN: . 6. a5
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WERK-HR. : A823
BAUJAHR: A4 449

FLUGZEUGMUSTER : Reims/Cessna F 172 N , A
HERSTELLER: Reims Aviation - S.A., 51062 Reims Cedex, Frankreich ES )
LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE:  Normal- und Nutzflugzeug “ ﬁ@ (7~ \QB \
_ FLUGZEUGKENNBLATT: 5398 ;3
1Ny ?‘ses Flughandbuch gehért zu dem oben bezeichneten Flugzeug. Es ist stets ?i
3f? '?'Flugaeug mitzufiihren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen, Anveisungen .'1

und Verfahren sind vom Flugzeugfiihrer nicht zuletzt im eipenen interesse sorg-

samst einzuhelten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Flight Manuel fiir Reims/Cessna F 172 K
und dem gililtigen Type Certificate Data Sheet No. 3A12 bzw. dem Fiche de havi-

gabilit® No. T7 und dem Manuel de Vol entnommen.

Unfang und Arderungsstand sind dem I haltsverzeichnis bzw. dem Anderungsver-

zeichnis zu entnehmen.

Reims Aviation - S.A.

51062 Reims Cedex

bersefzt durch:
Dornier-Reparaturverft GmbH

Frankreich Obernfafferhafen

Als Betriebsanweisung gemiB 2 (}) 2 LuftGerPo anerkannt

D1138-13GR . {)
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ficinderte
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AnlaB der Ausgabe/Anderung
Bemerkungen

LBA - anerkannt

Datum

Sichtvermerk

Anderung
1

{August
1977)

ii bis iii

-1, 1-2, 1=k,

1-7 bis 1-26

2-4 bis 2-6, 2-13
3-1 bis 3-2,

3-h bis 3-11,

3-13 bis 3-1%

-1, b-5 bis b-T,
b-10, b-12, L-18,
4-20, b-25 bis u-27
5-b bis 5-7, 5-12,

&-14 bis B-33

Modell 1978, zu beachten
ab Werk-Nr. F172016L0

309. 71

Bnderung
9

(August
1978)

i bis V, 1-1 bis
1-3, 1-6, 1-8 bis
1-10, 1-12-bis 1-22,
1-2k, 2-1, 2-h,
2-6, 2-7, 2-9 bis
2-13. 3-1 bis
3-3, 3-5 bis 3-T,
3-11 bis 3~17. h-21
L-b bis L-11, =13,
h-14, b-16, L-18,
L-19, L-22 bis L-26.
5-1, 5-3, S5-4, 5-6,
5-7, 5-9, 5-10,5-12
5-13, 5-15, 5-16,
5-18 bis 5-22. 6-3
bis 6-7, 6-9, 6~10.
7-1, 7-5 bis 7-1k.
8-1, 8-3 bis 8-ho.

Modell 197%, zu beachten
ab Werk-Nr. F 172 01750

Stricn am hullenrand der Seite kenntlich gemacht.
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ABKURZUNGEN

CAS

IAS

TAS

Lo

I = beriehtiple Pluggesehvindipkeil. Dic be-

Cadibrated
riLhLiuLv Plupgresehwindigheit st gleich der angeseiplen Fug-

geschwindigkeit, berichtigt um Einbau~ und Inslrumentenlehler.

Sie entspricht der wahren Fluggeschwindigkeit in der Normatmos-
phire in Meereshohe.

Indlcated Airvneed = angezeigte Fluggeschwindigkeit. Ceschwin-

digkeit cimes Lul'tlahrzeugs gemi Fahrtmesseranzeige nach Be- .

richtigung um den Instrumentenlehler.

True Airseced = wahre Fluggeschwindigkeit: Die Geschwindigkeit

eines Luftflalrzeugs relativ zur ungestdrten Luft, d.h. die um

Hohe, Temperatur und Kompressibililiit berichtiglbe CAS.

Haneuvering sneed = Mandvergeschwindigkeit: Héchstzulissige Ge-

schvimligkeit, bel der selbst bei maximaler Ruderbetitigung das

Flugzeug nichl iiberbeansprucht wird.

Muximum Flap Frtended Speed = Héehstzuldssige Geschwindigkeit

bel in eine Lestimmte Stellung ausgefahrenen Fliigelklappen.

Haximum Landing Gear Extended Speed = Néchstzuliissige Geschwin-

digikeil, hel der das Plugzeug mit ausgefahrenem Fahrwerk sicher

gellogen verden kann.

Haximum_Loamling Gear Onerating Sneed = Héchslzuliissige Geschwin-

digkeil, bei der das Fahrwerk sicher aus- und eingefahren werden

kann.

Hovier Exeerd 1 = Zuliissige Nochstgeschwindipkeil, die z2u

Kelnom Yeilpunkt diherschritben verden dars,

Hecimum Shene tural Cruising Hpeed = NHochstandassipe Relsegeschvins

dipheil, dic gieht dbersehribton wverden darl ather in eahigee L

und aveh dann e unter Vorsicht,

—~
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Sl ling Speed = Uberziehgeschwindipkeil oder geringste stetige

Gesehwindigkeit, bei der das Luflfahrzewg noch steuervar ist.

Sreallimge speol = Uberziehgeschwimlipkeit oder reringste stelige
Gescleindigkeit, bel der dus Flugzeup in der Landckonliguration

noch steuerbar ist.

Exhaust Gas Temperature = Abgastemperatur. Temperatur der Abgase.

Dit ¢wischen Abgastemperatur und Kraftstoff/Lulft-Verhdltnis eine
direkte Beziehung besteht, erfolglt die Armeinstellung des Gemi-

schos hiufig unter Bezugnahme aul die Spitzenabgastemperatur.

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Leerpewicht

Standard-
lcergewicht

Grundge-
wicht

Nutzlast

Zuladung

VORSICHT

ACHTUNG

J

HMERKUNHG

Standardleergevicht plus Sonderausriistung und nicht ausfliegbarem

Kraf'tstol{, aber ohne ablaBbare Ulmcngc.

Lerrgevicht abzliglich Sonderausriistung. .

Leerpgewicht plus Triebwerkol.

Gewicht von Insassen, Fracht und Gepiick.

Differenz zwischen Startgewicht oder ggf. Rampengewicht und Leer-
gevicht,
Betricbsverfahren, -techniken usw., die zu Kérperverletzung oder

Tod fiihren kbnnen, wenn sie nicht sorgfiltig beachtet werden.

Netriebsverfahren, —techniken usw., die zu Beschiddigungen der Aus-

riistung Uhren kdnnen, wenn sic nicht sorgfiltig Leachtet werden.

Lriebaverfahren, —techniken usw., wul die besonders hingewlesen

wird.

L
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ABSCHNITTI
| -

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthilt auBer den Betriebsanveisungen auch

eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sgvie

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172 N.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug muB stets dessen

Werknummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen
und der Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am un-
teren Teil des linken vorderen Tiirpfostens befindet. Neben dem Typ-
schild befindet sich ein Farbcodeschild, das einen Code fiir den Farb-
ton der Kabinenauskleidung und der AuBenlackierung des Flugzeugs ent-
hdlt. Der Ccde kann in Verbindung mit dem einschldgigen Teilekatalog
benutzt werden, wenn Angaben iiber Lackierung und Kabinenauskleidung

bendtigt werden.
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2,08 m max,

Anmerkungen:

| 3,05 0 | 1. Spannweite, wenn dir Fligel-
spitzen-Narnleuchten einge-
baut sind,

2. Maximale Hohe des Flugzeugs
bei eingefrderter Bugfahr-
verkiederbein, vorschrifts-
niflig aufgepumpten Reilen u,
Buafahrverkfaderbein sowie
eingebauter ZusammenstoBwarn-
leuchte.

3, Radstand 1,65 m,

4, Propellerbodenfreiheit 0,30 m

5. Flige)(Vache 16,16 nZ.

* *
Drehpunkt Drehpunkt

6. Kleinster Kurvenradius {vom
*Drehpunkt bis zur auflen-
drehenden Fligetspitze) 8,37 o,

max,

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht mit Hauptabmessungen
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 10,97 m (mit gewdlbten Fliigelrandbogen und Warnleuchten)

Maximale Linge: 8,20 m
Maximale Hohe: 2,68 m

TRAGWERK
Fliigelprofil: NACA 2412

Fliigelfliche: 16,16 m2 . ~
V-Stellung: 1037 *

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +0°%47°'
Fliigelspitze: -2050'
QUERRUDER
Fléche: 1,66 m2
Ausschlag, nach oben: 200 +1°
nach unten: 15° +1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch Uber Seilziige

Flédche: 1,97 me
Ausschlag: 0° bis 40° +00 -20

HUHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfldche: 2,00 n

Einstellwinkel: -3030"

Ruderfliche: 1,35 m2 (einschlieRlich Trimgklappe)

Ausschlag nach oben: 289 +10 nach unten: 23~ +1
-0° -0°

HOHENRUDERTRIMMKLAPPE

Ausschlag, unach oben: 280 +1°0 nach unten: 13° +10
_0° -0°

i

.

7

e
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i
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléche: 1,26 02
Ruderfléache: 0,69 m
Ausschlag, nach links: 17044t + 19)

nach rechts: 1704} E 19) senkrecht zur Drehachse

FAHRWERK
Typ: Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: 01 -~ Luft

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,55 m

Abstand zwischen Hauptfahrwerkradern und Bugfahrwerkrad: 1,65 m
Bugradreifen und Mfruck: 5,00-5, 31 psi (2,14 b)
Hauptradreifen und Druck: 6,00-6, 29 psi (2,00 b)
Bugfahrwerkfederbeindruck: 45 psi (3,10 b)
TRIEBWERKANLAGE
Triebwerk~Hersteller: Aveo Lycoming
Triebwerk-Baumuster: 0-320-H2AD

Kraftstoff: Zuléssige Kraftstoffsorten (und —farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.
Flugkraftstoff {griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.

OL: Empfohlene Viskositét fiir die einzelnen Temperaturbe- |,
reiche: A\
Bei einfachem Mineraldl MIL-L-6082 fiir Flugtrieb-
werke:
SAE 50 ber + 16 %
SAE L0 zwischen - 1 °C una + 32 °¢
SAE 30 zwischen - 18 °C und + 21 °¢
SAE 20 unter - 12 °C
Bei riickstandfreiem HD-01 MIL-L-22851:
SAE 40 oder SAE 50 iiber + 16 °C
SAE 40 zwischen - 1 °C und + 32 °C
SAE 30 oder SAE 40 zwischen - 18 °C und + 21 ¢
SAE 30 unter - 12 °C
Vergaservorwirmung: Handbedienung
PROPELLER
Hersteller: McCauley Accessory Division
Baumuster: 1C160/DTMT557
Anzahl der Blatter: 2
Maximaler Durchmesser: 1,91 m
Mindestdurchmesser: 1,88 m
Typ: Feste Steigung
KABINE Fé
Sitze: 4 (plus als Sonderausriistung lieferbarer Kindersitz)
Tiren: 2

Gepack: 5k kp.
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Diess Seite wurde absichtlich frei gelassen.
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INSTRUMENTENBRETT

40 39 38 37 36

45 44 431 42 4

Abb. 1-2 Instrumentenbrett (Seite 1 von 2)
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Kraftstoffvorratanzeiger

Kraftstoff-
vorrat geber

Kraftstoff-
vorratgeber

Fillver—

Fiillverschluf

-

I
7

fﬁi: Linker Kraft-

s stofftank  Aplaeg-
(mit : 3~ | &
Riick- ventil
schlag-
ventil)

Bedingung:
Anlage dargestellt bei
Tankwahlventil in Stel-
lung BETIE
Zum
4 rriev- :E
werk
AnlaR-
einspritz-
pumpe
CODE

[ Kraftstoff

Tankwahl-

ventil

mit :Eégftung .

25D Sieb |
&5

Rechter Kraft-
stofftank

I

‘J AblaB-
- ventil

AblaBschraube des

Tankwahlventils
Kraftstoff- Kraftstoffsieb-
sieb

O AblaBknopf

Un beim Betanken das Fassungsvermégen vol

auszunutzen und beim Abstellen des Flug-

zeugs  auf einer geneigten Fliche ein Uber-
Taufen des Kraftstoffs von einem in den an-
deren Tank mdglichst gering zu halten, ist

das Tankwahlventil entweder auf LINKS oder

RECHTS zu stellen,

_

(T Beliftung Gasbedien~
Mechanische - O knopf
==~ Verbindung "
Vergaser
Elektrische ~ Gemischbe-
1-Verbindung 11 T~ i O dienknopf
Zum
Triebwerk

Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanlage (Standard- und Langstreckentanks)
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen
sich je einer in jedem Fliigel befindet. Bei auf Stellung BEIDE stehen-
dem Tankwahlventil betrdgt der bei allen Flugbedingungen ausfliegbare
Kraftstoff fiir Standardtanks insgesamt 151,4 1 (40 US gal).

Der Kraftstoff flieBt dem Tankwahlventil aus jedem Tank durch Schwer-
kraft zu. Je nach Stellung des Wahlventils wird der Triebwerkansaugan-
lage iiber ein Kraftstoffsieb und den Vergaser Kraftstoff aus dem lin-
ken, rechten oder aus beiden Tanks zugefiibrt.

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit lédnge-~
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil auf BEIDE stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rgchten Tank (Stellung

LINKS oder RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten.
v

Anmerkung

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf
Stellung BEIDE steht, kann die Kraftstoff-
entnahme aus den Tanks ungleichmdBig sein,
sofern nicht die Fliigel genau waagerecht
gehalten werden. Die daraus resultierende
Querlastigkeit kann allmé&hlich beseitigt
werden, indem man das Wahlventil auf den
Tank im "hd&ngenden" Fliigel schaltet.

A
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Kraftstoffvorrat

Gesamter ausflieg- [Gesawter nicht aus-
Tanks barer Kraftstoff, |fliegbarer Kratt-— Gesamtinhalt
alle Flugbeding. stoff

2 Standard-Tanks: 4o US gal 3 US gal L3 US gal
e 21,508 gal = 81,L 1 =151,b 1 = 1,41 = 162,8 1
2 Langstreckeanankp 50 US gal L Us gal 54 US gal
\Sends )3 =189 1 =151 = 20h 1
Je 27 US gal = 102 1 - - N

Abb. 1-b Kraftstoffvorrat

Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen und
nach dem Umschalten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fiir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten. Die Hohlrdume in beiden Kraftstofftanks
sind némlich durch eine Beliiftungsleitung (Abb.
1-3) miteinander verbunden, und es ist daher an-
zunehmen, daB etwas Kraftstoff von dem einen
Tank in den anderen iiberlduft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Fliigel nicht waagerecht
liegen.

Angaben iiber uie Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI

unter "Wartungsvorschriften" zu finden.

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mit einem Schnellablafventil ausgeriistet,
das eine Probenahme bzw. Uberprifung des Kraftstoffs auf Verschmutzung
und richtige Oktanzahl erleichtert, Das Ventil ragt an der Fliigelun-
terseite unmittelbar auflerhalb der Kabinentiir heraus. Bei der Priifung
des Kraftstoffs wird ein im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher be-
nutzt.Zur Probenahme ist die Sonde des Bechers in die Mitte desSchnell-
ablafventils einzufiihren und nach oben zu driicken. Es flieft nun so
lange Kraftstoff aus dem Tanksumpf in den Becher, wie der Druck auf das
Ventil aufrechterhalten wird.

LANGSTRECKEN~KRAFT STOFFTANKS

Zur Erhohung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit groRe-
ren Kraftstofftanks erhdltlich, gegen die die Standardfliigel und
-tanks ausgetauscht werden kdnnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stofftanks betrdgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 189 1 (50 US gal).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fur das 28-y-Gleichstromnetz (siehe Abb. 1-5) wird
durch einen triebwerkseitig angetriebenen 60-A-Wechselstromgenerator und eine
oL-y-Batterie (oder eine Hochleistungsbatterie als Sond.) geliefert;
die Batterie ist auf der linken Vorderseite des Brandschotts eingebaut.
hie Stromversorgung der meisten allgemeinen elektrischen und aller elektro-
.hen Stromkreise erfolgt liber die Primirschiene und die Avionikschiene,
die liber einen Avionik-Netzschalter miteinander verbunden sind. Die Primdr-
schiene steht unter Spannung, wenn der Hauptschalter eingeschaltet ist, und
wird weder beim Einschalten des Anlassers noch bei Verwendung einer Fremef
stromquelle abgeschaltet. Beide Schienen stehen unter Spannung, wenn der

Hauptschalter und der Avionik-Netzschalter eingeschaltet sind.

‘ Achtung ‘

Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptschal-
ters, vor dem Anlessen des Triebwerks oder vor
dem Anlegen einer Fremdstromquelle ist der mit
AVN NETZ gekennzeichnete Avionik-Netzschalter
auézuschalten, um zu vermeiden, daB StoBspen—

nungen die Avionikgerate beschﬁaigen.

HAUPTSCALTER

r Hauptschalter ist ein sweiteiliger, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichne—
ter Wippschalter, der bei eingedriicktem Oberteil eingescheltet und bei ein-—
gedriicktem Unterteil susgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete
Halfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der gesamten Strom-—
versorgung des Bordnetzes, die linke, mit "GCEN" beschriftete Halfte zum

Ein- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.
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Normalerweise sollten beide Hialften des Schalters gleichzeitig geschaltet
verden; bei Geridtepriifungen am Boden kann jedoch die mit "BAT" beschriftete
Hdlfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden. Bei Priifung oder

Verwendung der Avionik~ oder Funkgerdte am Boden mug zusdtzlich der Avionik-
Netzschalter (AVN NETZ) eingeschaltet verden. In der Stellung AUS der Schail-
terhdlfte "GEN" ist der Wechselstromgenerator vom Bordnetz getrennt. In die-

sem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Beij lénge-~

AVIONIK-NETZSCHALTER

Die Stromversorgung der Avionikschiene (siehe Abb. 1-5) erfolgt von der Primir-

schiene aus iiber einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als

tet. Bei ausgeschaltetem Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den
Avionikgeriten, und Zwar unabhéngig davon, ob der Hauptschalter oder die ein-
zelnen Gerdteschalter eip- oder ausgeschaltet sind. Der Avionik-Netzschalter

dient ferner als Schutzschalter. Wenn eine elektrische Stérung den Schutz-

u. d. Schutzschalter kippt automatisch in die Stellung AUS. In diesem Fall
muB der Schutzschalter zwecks Abkiihlung ungefahr zwei Minuten ausgeschaltet
bleiben, bevor er wieder in die Stellung EIN gebracht wird.
Offnet der Schutzschalter von neuem, darf er nicht wieder zurﬁckgestellt,
d.h. eingeschaltet werden. Der Avionik-Netzschalter kann anstelle der einzel-
nen Avionikgeréteschalter verwendet werden; er ist vor dem Ein- oder Aus-
schalten des Hauptéchalters, vor dem Anlassen desg Triebwerks oder vor dem

Anlegen einer Fremdstromquelle auszuschalten.
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AMPEREMETER

Das links unten auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den l
StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie
»um Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter

zeigt das Amperemeter die GrdBe des Ladestroms fir die Batterie an. Falls

der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs-—
eistung des Generators ibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah-

me aus der Batterie an.

WECHSELSTROMGENERATOR—STEUERGERKT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE
<
Das Flugzeug ist mit einem aus Regler und Uber-/Unterspannungswarngeber be-

stehendem Wechselstromgenerator-Steuergerit ausgeriistet, das triebwerksei-
tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesem Gerat gehdrt fernmer eine mit
UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte links auf dem Instrumentenbrett un-

terhalt des Amperemeters.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet das Steuergerdt den Wechselstrom-
generator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwickiung automa-
tisch ab. Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordi:atterie ge-
iiefert, was durch eine entsprechende Entledeanzeige am Amperemeter ange-
zeigt wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf,
sobald infolge starker Belastung des Bordnetzes die Netzsspannung unter den
normalen Wert abfallt. Das Steuergerdt kenn dadurch zuriickgestellt d.h.
wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus-
und dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen.
Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stdrung vor, und der

Flug sollte so bald wie moglich beendet werden.

Anmerkung

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

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-

44
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Zur K:imsanlage oder zum
LuftuevBizve: Lileter

VERTILATOR

Zum Hauptschalter

Zur Fligelkleppe:aalnge

Zur Fitotrohrseizanlage

Zum ZGndachalter
Zum Yltemperaturenzeiger

Zur Unterspannurgsvarn-
leuchte

Zv den Kraftstolfvorrate~
anzeigern und zur Yerga-
serluftterperaturarzeiger

- Zur Tdrpfostenkarten-

leuchte

Zu den Decken- und Ein-
stiegleuchten

Zu den Instrumenten=, Kou-
paB~, Funkgerateskalen-
und Eipzelleuchten

Zu den Positionsleuchten

und zur Handrad-Kerten-
leuchte

Zur ZusamenstoBvarnleuchte

Zu den Warnleuchten
(8trobe Lights)

Zum Zigarettenaneiinder
(mit Bebutzechalter und
Sicherung)

Zu den Roll- und Lande-
echeinverfern

Zum Kurvenkoordinator

Zum Funkgerft

Zum Funkgerdt

Zum Funkgerit

Zum Funkgerdt oder Trana-
ponder und zum HShenmesser
mit Codiereinrichtung

Zum Funkgerat

Zum Flugregler

Abb. 1-5

Schema der elektrischen Anlage
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zanl). In einem solchen Fall erlischt die Warn—
leuchte bei Erhohung der Drehzahl. Der Haupt-
schalter muf dann nicht aus- und wieder einge—
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer {ifberspannung ausgeschaltet

wurde.

Eine Priifung der Unterspannungswarnleuchte kann durch Einschalten der Lande-
scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Halfte
des Hauptschalters erfolgen, wéhrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschal-
tet 1&Bt. <

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
schelter links auf der Schalt- und Bedientafel geschiitzt. Zusdtzlich zu den
einzelnen Schutzschaltern schiitzt ein mit AVN NETZ gekennzeichneter Schutz—
schalter, der als Kippschalter ausgebildet und links auf der Schalt- und
Bedientafel eingebaut ist, die Avionikanlegen. Der Zigarettenanziinder wird
durch einen von Hand riickstellbaren Schutzschalter hinter dem Anzinder und
durch eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Die Handrad-
Kartenleuchte (falls eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS LEU und
eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Nicht durch Schutz-
schalter geschiitzte Stromkreise sind der SchlieBstromkreis (AuBenbordstrom—
versorgung) des Batterieschiitzes sowie die Stromkreise der Borduhr und des
Flugstundenzdhlers, fiir die Sicherungen in der Nihe der Batterie vorhanden

sind.

4%
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und Qben am Seitenruder befinden sich die ilibli-
chen Positionsleuchten. Ein Landescheinwerfer oder zwei Lande/Roll-
scheinwerfer (Sond.) sind in der Triebwerkfrontverkleidung und eine
ZusammenstoBwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu-
sdtzliche Belegkhtung steht mit je einer Warnleuchte (Strobe Light) an
Jeder Fliigelspitze und je einer versenkten Einstiegleuchte unter Jedem Fliigel
direkt auferhalb der Kabinentiir zur Verfiigung. Die Einstiegleuchten
werden mit dem Schalter DECKENLEUCHTE an der Deckenkonsole ein- und ausge—

schaltet; zum Einschalten der Leuchten ist der Schalter nach rechts zu legen.
Alle anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken Schalt-
tafel bedient. Die Sehalter sind bei eingedriicktem Oberteil ein- und bei einge-
driicktem Unterteil ausgeschaltet. '

Die Zusammenstofwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbe-
absichtigt) dur h Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder
Teilchen in der Atmosphire reflektierte Warnlicht kann besonders bei

Nacht Schwindelgefiihl und Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an den Fliigelspitzen (Strobe
Lights) erhdhen den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch beim Rollen
in der Ndhe anderer Flugzeuge oder beim Durchfliegen von Wolken,

Nebel oder Dunst bei Nacht ausgeschaltet werden.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schelt- und Bedientafel er—
folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls
eingebaut). Die Lichtstérkeregelung erfolgt {iber einen Doppel-Abblend-
regler unter den Gésbedienknopf mit einem &uBeren Drehknopf INSTR.-BRETT

und einem inneren Drehknopf FUNK. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebe-

schalter (falls eingebaut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT er-
moglicht in der Stellung FLUT das Einschalten der Flutbeleuchtung,
in der Stellung BINZEL das Einschalten der Einzelleuchten und in der
Stellung BEIDE die Kombination von Einzel- und Flutbeleuchtung.
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Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel
besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Rand der Decken-
konsole. Zur Benutzung der Flutbeleuchtung ist der Schiebeschalter INSTIR.-
BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung FLUT zu legen und die gewiinsch-
te Lichtstarke dadurch einzustellen, daB man den &uBeren Drehknopf INSTR.-
BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn dreht.

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die je-
weils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit
eine direkte Beleuchtung gewdhrleisten. Zur Benutzung der Einzelleuchten
ist der Schiebeschalter INSTR.-BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung
EINZEL zu legen und die gewlinschte Lichtstdrke dadurch einzustellen, daB
man den #uBeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn
dreht. Legt man den Wehlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE, so

kénnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.

/' Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgerdte und der Magnetkompa8 haben eingebeaute Leuchten, die unabhéngig
von den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein—- und ausgeschaltet wer-
den. Die Lichtstiérke dieser Leuchten 18Rt sich mit dem inneren Drehknopf
FUNK des Abblendreglers einstellen; Knopf im Uhrzeigersinn drehen, um
die gewilinschte Lichtstirke zu erhalten. Fir Betrieb mit Tageslicht las-~
sen sich jedoch die Leuchten des Magnetkompasses und der Triebwerkiiber-—
wachungsinstrumente ausschalten, wdhrend die Digitalanzeigen der Funkge-
rate weiterhin auf maximale Lichtstarke eingestellt bleiben. Hierzu ist -+
der innere Drehknopf FUNK entgegen dem Uhrzeigersinn in Anschlagstellung

2u drehen und zu priifen, daB die Flut- und Einzelleuchten ausgeschaltet

Tewa g

sind, indem der &uBere Drehknopf INSTR.-BRETT entgegen dem Uhrzeigersinn
in Anschlagstellung gedreht wird.

Eine Kabinen-Deckenleuchte im hinteren Teil der Deckenkonsole wird durch

einen Schalter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschalten

\ dieser Leuchte ist der Schalter nach rechts zu legen.
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An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte einge-
baut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem
Piloten und ist bei Nachtflligen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr nilitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstérke mit dem gerdndelten Regel-

knopf einzustellen, der sich auf der Unterseite des Handrads befindet.

Eine Kartenleuchfe kann am linken vorderen Tirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weiBe Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daR
Jeder gewiinschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den unter
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein- und
ausgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhilt man
rotes Licht, in der unteren Stellung normales weiBes Licht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die Aus-Stellung. Die Lichtstdrke der roten Lampe
wird mit dem &uBeren Drenknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers eingestellt.

Die wehrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durch-
gebrannte Glihlam:e. Falls jedoch samtliche Leuchten einer Beleuchtungsan—
lage beim Einschaelten nicht aufleuchten, ist der betreffende Schutzschalter
zu {iberpriifen. Falls der Schutzschalter gedffnet ist (weiBer Knopf herausge-
sprungen) und kein eindeutiges Anzeichen fiir einen Kurzschlul (Rauch oder
Geruch von verschmorter Isolierung) vorhanden ist, ist der Schalter der be-
troffenen Leuchten auszuschalten, der Schutzschalter wiedereinzudriicken und
der Schalter fiir die Leuchten vwiedereinzuschalten. Falls der Schutzschalter

sich wieder 6ffnet, darf er nicht wiedereingedriickt werden.
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Fliigel-
klappenbedienhebels auf den gewilinschten Klappenausschlag ein- oder ausge-
fahren werden. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz in einer Platte, die
bei den Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlédge hat, nach oben oder
unten geschoben. Fir Klappenausschlége iber 10° ist der Bedienhebel zum
Umgehen der Anschldge nach rechts zu driicken und in die gewiinschte Stel-
lung zu bringen. Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer
links vom Bedienhebel angebrachten Skale in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN
beschrifteter 15-A-Schutzschalter auf der linken 'Halfte der Schalt- und Be-

dientafel schiitzt den Stromkreis der Fliigelklappenanlage. ~
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KABINENHEIZUNGS-, -BELUFTUNGS- UND
-ENTEISUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
durch Ziehen bzw. Driicken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten

Knépfe geregelt werden.

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLGFT herauszuzie-
hen. Zur Erhthung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag
ist der Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen.
Weiteres Herausziehen des Knopfes erhdht die Heizleistung, die bei
voll herausgezogenem Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem
Bedienknopf KABINENLUFT am groBten ist. Ist keine Beheizung der Kabi~
ne erwiinscht, so bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll ein-
geschobenen Stellung. '

. Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch-
luft erfolgt durch Auslisse aﬂ einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den FiiRen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgt, wobei suf
jeder Kabinenseite je eine zu einem Auslal am vorderen Tiirpfosten in
der Ndhe des FuBlbodens filhrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-
de Leitung geliefert. Zwei Bedienkndpfe betdtigen Schieber im Ent-
eisungsluftauslaB und gestatten eine Regulierung der Enteisungsluft-
zufuhr.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zusdtzlich Frischluft, wobei
eine Luftdiise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten
und Copiloten und zwei weitere Luftdiisen im hinteren Kabinenteil die

Fluggdste auf den Riicksitzen mit Frischluft versorgen.



Flughandbuch
R~ims/Cessna F 172 N
Seite: 1-23
Ausgabe: 2
Anderung 1, Aug. 1977

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardausriistung fiir den Piloten und den Frontsitz-
Fluggast und als Sonderausriistung fir die Fluggdste auf den Riicksitzen vorge-

sehen. Sitzgurte gehdren zur Standardausriistung fir alle Fluggdste.

Jeder Frontsitz-Schultergurt ist am hinteren Tirpfosten etwas oberhalb des
ensters befestigt und wird hinter einer Halterung ilber jeder Kabinentir
verstaut. Die zur Sonderausriistung gehdrenden Schultergurte der Riicksitze
werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Seitenfenster befestigt.
Jeder Riicksitz-Schultergurt wird hinter einer Halterung iiber dem hinteren
Seitenfenster verstaut. Fir den Kindersitz wird kein Schultergurt gelidfert.
Zum Gebrauch der Schultergurte der Front— und der Riicksitze ist zuerst der
Sitzgurt zu schliefen und einzustellen. Dann Lange des Schultergurts durch
gleichzeitiges Ziehen am Verbindungsstiick am Gurtende und am schmalen Aus=
lésegurt wie erforderlich einstellen. Nun das Verbindungsstiick in den Auf-
aahmezapfen an der Sitzgurtverbindungshdlfte fest einsetzen und dann die
dnge des Gurtes anpassen. Ein richtig angepafiter Schultergurt erlaubt es
~war dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er vollkommen aufrecht
sitzt, doch verhindert er eine zu starke Vorwirtebewegung und damit ein
Aufprallen suf Gegenstinde bei einer plétzlichen Fahrtverminderung. Auber-

Aem muf sich der Pilet so frei bewegen konnen, daB er alle Bedienorgane
leicht erreichen kann.

7um Entfernen des Schultergurtes ist der schmale AuslOsegurt hochzuziehen
und dann das Schultergurtverbindungsstiick vom Aufnahmezapfen der Sitzgurt—
verbindungshalfte auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schul-
tergurt dadurch befreien, daB man zundchst den Sitzgurt 1dst und dann den
noch in die Sitzgurtverbindungshilfte eingesetzten Schultergurt seitlich
vom Sitz herunterfallen 1&Rt.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz— und Schul-
tergurte mit Spanntrommeln als Sonderausriistung erhdltlich. Die Sitz- und
Schultergurte flihren von den an der Kabinendecke angebrachten Spanntrommeln
zu den Befestigungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine
gesonderte Sitzgurthalfte mit Schlol befindet sich an der AuBenbordseite der
Gitze. Die Spanntrommeln ermdglichen eine v5llig freie Bewegung des Ober-
kérpers. Bei pldtzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie jedoch automatisch

und schiitzen so die Sitzinhaber vor einem Aufprall.
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Anmerkung

Die Spanntrommeln sind so angeordnet, daf
sie groftmogliche Bequemlichkeit der Schul-
tergurte gewdhrleisten und den Sitzinhabern
sicheren Halt bieten. Diese Anbringung macht
es erforderlich, daB sich die Schultergurte
oben kreuzen, so daB die rechte Spannrolle
dep Piloten und die linke Spanntrommel dem
Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An-
legen des Gurtes sich vergewissern, daB der

richtige Schultergurt verwendet wird.

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die MetallschloBhHlfte

am Gurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib 2iehen und am SchloB des auBenbordseitigen Sitzgurtes be-
festigen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist einzustellen, indem der
Schultergurt hach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz~ und Schul-
tergurtes ist zundchst das SitzgurtschloB zu &ffnen. Dann 1iBt man die

Spanntrommel den Gurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen.
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ABSCHNITT Il
n |-

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen

sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den sicheren Be-
~

trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Geréte der

Standardausriistung erforderlich sind.

Anmerkung

Den in Abb. 2-1 (Fluggeschwindigkeitsgrenzen)
und Abb. 2-2 (Fahrtmessermarkierungenl ange=
gebenen Fluggeschwindigkeiten liegendie inder
Abb. 5-1 (Seite 1 von 2) enthaltenen Werte fiir
korrigierte Fluggeschwindigkeiten bei Benut-
zuné der normalen Statikdruck6ffnungen zugrun-

de.

Bei Benutzung des Notventils fir statischen r
Druck sind zur Beriicksichtigung der Abweichun-
gen (siehe Abb. 5-1, Seite 2 von 2) gegeniiber
den Werten der korrigierten Fluggeschwindig-
keit bei Benutzung der normalen Statikdruck-
4ffnungen ausreichend groBe Sicherheitsspanmen

einzuplanen.

*Die Betriebsgrenzen fiir Sonderausriistungsanlagenoder -teile sind ggf.

in Abschnitt VIII zu finden.

I\
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FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-

zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-

Reims/Cessna F 172 N

1 wiedergegeben. Die angegebenen Ma-

névergeschwindigkeiten gelten fiir den Betrieb als Normalflugzeug. Die Mand-

vergeschwindigkeit fiir den Betrieb als Nutzflugzeug betréagt 97 knIAS bej

einem Fluggewicht von 907 kp.

Y: 3
=
.. . kn kn
Geschwindigkeit (cas) (18) Bemerkungen
Vne Zuléssige Hochstge- 158 160 Diese Geschwindigkeit in keinem
schwindigkeit Falle iberschreiten
Vno Héchstzuldssige Rei-
segeschwindigkeit 126 128 Diese Geschwindigkeit nicht iiber—
schreiten, auBer in ruhiger Luft
und auch dann nur mit Vorsicht.
-#;:‘\ Mandvergeschwindig- Bei hdherer Geschwindigkeit kei-
keit: ne vollen oder abrupten Steuer-
\\_—// Fluggewicht: 1043 kp 96 97 betdtigungen ausfithren.
Fluggewicht: 885 kp 88 89
Fluggewicht: 726 kp 8o 80
er HOchstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeiten bei den
schwindigkeit bei Jjeweiligen Klappenstellungen
ausgefahrenen Klappen nicht iberschreiten.
Klappen bis 10°: 108 110
Klappen 10° bis kLo° 86 85
Hochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei gedff-
schwindigkeit bei 158 160 neten Fenstern nicht iberschrei-
geéffneten Fenstern ten.

Abb. 2-1 Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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gen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben.

Markierung

kn IAS Einzelwert
oder Bereich

Bedeutung

WeiBer Bogen

41-85

Betriebsbereich "Fliigelkl. voll aus-
gefahren". Die untere Grenze ist dig
(fberzichgeschwindigkeit bei hdchst-
zulassigem Gewicht in Landekonfigu-
ration (VS0). Die obere Gregee ist
die hichstzuldssige Geschwindigkeit

bel ausgefahrenen Fliigelkiappen.

Griner Bogen

b7-128

Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
digkeit (Vs) bei héehstzuldssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefehrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die hochstzulassige Rei-
segeschwindigkeit (Vno).

Gelber Bogen

128-160

In diesem Geschwindigkeitsbereich
ist nur bei ruhiger Luft zu fliegen;
SteuermaBnahmen sind mit Vorsicht
auszufiihren.

Roter Strich

160

Zulassige Héchstgeschwindigkeit fur

alle Betriebsarten.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller:

Triebwerkbaumuster:

Avco Lycoming

0-320-H2AD

Abb. 2-2 Fehrtmessermarkierungen

Lriebwerkbetriebsgrenzen fir Start und Deauerdetriebs:

119,3 kW (160 BHP)

Hochstleistung:
Héchstzuldssige Drehzahl:

2700 U/min

b W L 1
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Der Standdrehzahlbereich bei Vol

servorwérmung
dienknopf auf

Anmerkung

bis 2400 U/min.

Hﬁchstzuléssige Bltemperatur;

Mindest8ldruck:

Héchstzuldssiger Bldruck:
Propellerhersteller:

Propellerbaum

er:

Propellerdurchmesser:

lgas (Verga-

2280

ausgeschaltet und Gemischbe~
voll reich) liegt bei
118 °C (245 °F)

25 psi (1,723 b)
100 psi (6,890 b)
MeCauley Accessory Division
1C160/DTMT557

max.
min.

1,91 m
1,88 m

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

Die Markierungen

Farben sind in der nach

der Triebwerkinstrumente und di
stehenden Tabelle 2-3 wie

e Bedeutung der einzelnen

dergegeben.

Roter Striech | Griiner Bogen | Gelber Bogen Roter Strich
Instrument Mindestwert Normaler Vorsichts- Hochstzuldssiger
' Betr.bereich bereich Wert
Drehzahlanzei-
ger
NN £100-2450 U/min
5000 ft —_— 2100-2575 U/min |  —eeee 2700 U/min
10000 ft 2100-2700 U/min
Ultemperatur- 100-245°F ° N
iger | = | 100-2%°F 4 1
anzeiger (38 - 118°C) 245 °F (118 o°g)
Oldruckmesser 25 psi 60 - 90 psi ————— 100 psi
Kraftstoffvor- E (=leer)
ratanzeiger (1,5 US gal =
(Standardtanks) 5,7 1 nicht |  =——aa s
ausfliegbar
pro Tank)
Kraftstoffvor- E (=leer)
ratanzeiger (2,0 US gal =
(Langstrecken~ 7,51 nient | - [ |
tanks) ausfliegbar
pro Tank)
Unterdruckmes- .
————— b,5-5.4 in, ———— ————
Eer »5-5, in.Hg

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente
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HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE

Als Normalflugzeug:
HochstzulAssiges Startgewicht: 1043 kp
Hochstzuléssiges Landegewicht: 1043 kp

Hochstzuléssiges Gewicht in den Gepéckbereichen:
Q@péckbégeichr1~(oder Fluggast auf Kindéersitz), Sta. 2,08 bis 2,7h m: 5k kps
siehe Anmerkung unten. o

Cepdckbereich 2, Sta. 2,7 bis 3,61 m: 23 kp; siehe Anmerkung unten. l
Anmerkung
Das hochstzuléssige Gewicht fiir beide Gepéck- l
bereiche zusammen betragt Sh kp. -

Als Nutzflugzeug:
Hochstzuldssiges Startgewicht: 907 kp
Hochstzulédssiges Landegewicht: 907 kp

Héchstzuldssiges Gewicht im Gepéckraum: Beim Einsatz als Nutzflugzeug
diirfen Gepédckraum und Riicksitz
nicht belegt:sein.

SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Als Normalflugzeug:
Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger, :
mit linearer Verdnderung bis 0,98 m hinter Bezugs- Cos
ebene bel 1043 kp. E

Hintere Grenzlage: 1,20 m hinter Bezugsebene fiir alle Gewichte.

Schwerpunktbezugs—
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.

Als Nutzflugzeug:
Schwerpunktbereich:

2
Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger, é
mit linearer Veridnderung bis 0,90 m hinter Bezugs- %

ebene bei 90T kp.

Hintere Grenzlage: 1,03 m hinter Bezugsebene fiir Alle Gewichte.

Schwerpunktbezugs-
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.
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ZULASSIGE FLUGMANOVER

Als Normalflugzeug:

Dieses Flugzeug ist als Normal- und Nutzflugzeug zugelassen. In die Kategorie
Normelflugzeug fallen Flugzeuge, die fiir normale Flugmandver (nicht Kunstflug)
ausgelegt sind. Dazu gehdren alle bei normalen Fliigen auftretenden Mandver,
Uberziehen (ausgenommen Hochreifen), Lazy Eight, Chandelle und Kurven mit einem
Querneigungswinkel unter 60°. Kunbtflugmanéver einschlieBlich Trudeln sind

nicht erlaubt.

Als Nutzflugzeug:

Dieses Flugzeug ist nicht fiir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den Erwerd
verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot
mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind Jjedoch bestimmte Flugmandver er-
forderlich. Alle diese Mandver diirfen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden,

wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt wird.

Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen der Gepéckraum und der Riicksitz nicht

belegt sein. Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Mengver Empfohlene Geschwindigkeit
bei Einleitung des Mandvers

Chandelle 105 kn IAS

Lazy Eight 105 kn IAS

Steilkurve 95 kn IAS

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Ubterziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

‘Abruptea Betdtigen der Steuerorgane ist bei Ge-

schwindigkeiten {iber 97 kn verboten.

Kunstflugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, dlirfen nicht aus-
gefilhrt werden. Bei der Ausfihrung von Flugmandvern mu8 men sich stets vor Augen
halten, deB daes Flugzeug stromlinienfdrmig gebaut ist und bei kopflastigen
Fluglagen rasch Fehrt aufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle der Geschwindig-
keit ist daher bei allen Flugman&vern unerléBlich, und eine zu hohe Geschwin-—

digkeit, die wiederum iiberhdhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter
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allen Umstdnden sorgliltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmand-
vern keine abrupten Betiitigungen der Steuerorgane vorgenommen werden. Ab-

sichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten.

HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Als Normalflugzeug:

Fluglastvielfache (Hochstzuldssiges Startgewicht 1043 kp):
Klappen eingefahren +3,8g,-1,52¢g
Klappen ausgefahren + 3,0 g

Als Nutzflugzeug:

Fluglastvielfache (Hochstzuldssiges Startgewicht 907 kp):
Klappen eingefahren + Wb g,e- 1,76 &
Klappen ausgefahren + 3,0 g

Ny

2
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ZULASSIGE FLUGARTEN

" Das Flugzeug ist fiir VFR-Tegfliige ausgeriistet, kann aber auch fiir VFR-Nacht-
fliige bzw. fir IFR-Fliige ausgeriistet werden. Die Mindestausriistung an Instru-
menten und Gerdten fiir diese Fliige ist den einschlégigen Vorschriften zu ent-
nehmen. Die Eintragung der zugelessenen Flugarten auf dem Hinweisschild fiir
die Betriebsgrenzen 1&8t erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-

teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Wereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 Standardtenks: Je 21,5 US gal = 81,4 1
Gesamtfassungsvermdgen: 43 US gal =162,8 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 4o US gal = 151,41
Nicht ausfliegbare Menge: 3 US gal = 11,4 1

2 Langstreckentanks: Je 27 US gal =102 1
Gesamtfassungsvermdgen: 54 US gal =204 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 50 US gal = 189 1
Nicht ausfliegbare Menge: 4 US gal = 151

Anmerkung

Un beim Betanken das Fassungsvermdgen voll auszu-
nutzen und beim Abstellen des Flugzeugs auf einer
geneigten Fliche ein Uberlaufen des Kraftstoffs
von einem in den anderen Tank mdglichst gering zu
halten, ist das Tankwahlventil entweder auf LINKS
oder auf RECHTS zu stellen.

Bei Start und Landung Tankwahlventil auf BEIDE stellen.

Die nach Anzeige eines leeren Tanks (roter Strich auf dem Kraftstoffvorrat-
anzeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffrestmenge kann nicht mit Sicher-
heit ausgeflogen werden.

Zuldssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.
Flugkraftstoff (griin) von 100 (friiher 100/130) Oktan.
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HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Héchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start

Héchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung

SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN

ZULASSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN:

Startbereich: 0 bis 10°

Landebereich: 0 bis L0° J

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen miissen aus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlich sein:

(1)

Im vollen Blickfeld des Piloten (Die Eintragung "Tagflug, Nacht-
flug, VFR-Flug, IFR-Flug", die im unten stehenden Beispiel angege-
ben ist, dndert sich entsprechend der Ausriistung des Flugzeugs):

Dieses Flugzeug muB bei Einsatz als Normalflugzeug unter Einhal-
tung der Betriebsgrenzen, die in Form von Hinweisschildern und
Markierungen im Flugzeug angegeben sind, betrieben werden. Wei-
tere Betriebsgrenzen, die bei Einsatz als Normal- oder Nutzflug-
zeug eingehalten werden miissen, sind dem vom LBA genehmigten
Flughandbuch zu entnehmen.

Normalflugzeug: Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt.

Nutzflugzeug: Nur die im Flughandbuch genannten Kunstflug-
mandver sind zuldssig.

Gepickraum und Rilcksitz diirfen nicht belegt sein.

Beenden eines Seitenruder gegen Drehrichtung ausschlegen,
Trudelvorganges: Hohenruder dricken,
Steuerorgane in Nullstellung bringen.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

Dieses Flugzeug kann ab dem Datum des Lufttiichtigkeitszeugnisses fir fol-
gende Flige zugelassen werden:

Tagflug, Machtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausriistung) .

15 kn
15 kn

5

o
o)
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(2)

(3)

(4)

(5)

Am Tankwahlventil:

Bei Standardtanks:

BEIDE  151,4 1 (40 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar,
beide Tanks auf fiir Start und Landung.

LINKS 75,7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
RECHTS 75,7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.

ZU
()

Bei Langstreckentanks:

BEIDE 189 1 (50 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar,
beide Tanks auf fir Start und Landung.

LINKS 9h,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
RECHTS 94,5 1 (25 gal) pur im Horizontalflug ausfliegbar.
zu

In der Néhe der Kraftstofftankverschliisse:

Bei Standardtanks:
81,4 1. Flugkraftstoff von 100 LL Oktan /
Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan

Bei Langstreckentanks:
102 1. Flugkraftstoff von 100 LL Oktan /
Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan

Am Fliigelklappenschalter:

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

Am Flﬁgelklappenstellungsanzeiger:

0° bis 10° (Bereich fiir teilweise ausgefahrene Klappen
mit blauer Farbmarkierung und Hinweis auf
110-kn-Geschwindigkeitsgrenze; auBerdem me—

chanische Raste bei 10°),

10° bis bo° (Markierung dieser Stellungen mit weiBer
Farbe und Hinweis auf 85-kn-Geschwindig-
keitsgrenze; auBerdem mechanische Raste bei

10° und 20°).
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(6) Im Gepickraum:

HSchstzuldssiges Gewicht fiir Gepédck und/oder Fluggast vor dem Gepéck-

raumtiirschloB Sk kp.

Héchstzulédssiges Gewicht hinter dem GepéckraumtiirschloB 23 kp.

Héchstzuldssiges Gepéickgewicht insgesamt Sk kp.
Weitere Beladungsanweisungen siehe Flughandbuch, Abschnitt VII.

(7) 2ur Uverpriifung der Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten

die mitgefilhrte Deviationstabelle verwenden.
-
(8) Am Uleinfilllstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

5,71 (6 qt) ohne G1filter. 6,6 1 (7 qt) mit Olfilter.

(9) An der Handrad—Feststellvorrichtung:

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen.

(10) In der Ndhe des Fahrtmessers:
Manovergeschwindigkeit: 97 kn IAS

(11) Neben der Unterspannungswarnleuchte:

Unterspannung.
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Starke Entladeanzeige des Amperemeters

(Voller Zeigerausschlag)

Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte wahrend des Fluges
(Entladeanzeiﬂe des Amperemeters)

Zu hoher Ladestrom

Unzureichender Ladestrom

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

Eisbildung im Vergaser
Verschmutzte Ziindkerzen
Ziindmagnetstérungen
Niedriger Oldruck

3-16

3-16
3-16
3-17
3-17
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ABSCHNITT Il
E3 |-

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)

- Startabbruch -

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf <
(2) Bremsen betdtigen.

(3) Fliigelklappen - einfahren (falls ausgefahren), um beim Ausrollen auf

der Startbahn die Bremswirkung zu erhdhen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

(5) 2ind- und Hauptschalter - AUS.
UNMITTELBAR NACH DEM ABHEBEN
- Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstorung nach dem Start ist als erstes sofort der Bug abzu-
senken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage lberzu-
gehen. In den meisten Fdllen ist die Lendung geradeaus durchzufiihren, wobei
nur kleine Richtungsénderungen zum Ausweichen vor Hindernissen vorzunehmen
sind. Flughdhe und Fluggeschwindigkeit reichen nur selten aus, um die fir eine
Riickkehr zum Flugplatz notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausfithren zu kdnnen.
Bei den fclgenden Verfahren wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch genii-
gend Zeit fiir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Ver-
fiigung steht.
(1) Geschwindigkeit - 65 kn IAS (Fliigelklappen eingefahren)

60 kn IAS (Fliigelklappen ausgefahren)
{2) Gemischbedienknopf — ganz herausziehen (Schnellstopp).
t3) Tankwahlventil -~ ZU
(4) “Ziinschalter — AUS.
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(5) Fligelklappen - wie erforderlich (40°® werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS

WAHREND DES FLUGES

~ Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -

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

(1) Geschwindigkeit - 65 kn IAS

(2) Vergaservorwirmung - einschalten
(3) Ta.nkwa.h.lven%il - BEIDE

(4) Gemischbedienknopf - reich

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

(6) AnleBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

"

® Geschwindigkeit: 65 kn (IAS)
iR . """ e Propeller im Fahrtwind mitdre-
MAXIV ~LE GLEITFLUG-JP hend '
STRECKE o Klappen eingefahren, Windstille

12000

10000

Hohe iiber Grund (ft)

0 5 10 15 20 25 30

Strecke iiber Grund (km)

Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

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

folgt zu verfahren:

(1) Triebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen und versuchen, ein
Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der angesammel-

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

(2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700
U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schiiden

untersuchen. '

(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu btringen, dann
zwei bis drei Minuten bei getffneter Drossel (Vollgas) weiter durchdrehen,

wihrend auBenstehende Helfer Feuerldscher bereit machen.

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

Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Tapnkwahlventil schlieBen.

(5) Flammen mit FeuerlBscher, Wolldecken oder Sand 1&schen.

(6) Grindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschidigte

Teile vor dem nidchsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Triebwerkbrénde im Flug kommen zwar &uBerst selten vor, ggf. sind aber fol-

gende MeBnahmen zu treffen:

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

(k) Kabinenheizung und ~beliiftung - AUS (mit Ausnahme der Frischluftdiisen

an der Decke)

(5) Fluggeschwindigkeit - 100 kn IAS. Falls der Brend nicht erloschen ist,
Gleitrluggeschwindigkeit erhdhen, um efng.géschyindigkeit zu finden,

bei der e{n nicht b{énqbg;gs Gemisch gnt;pqht.

(6) Notlandung durchfithren (vie im Absatz "Notlandung mit stehendem Trieb-
werk" (S. 3-9) beschrieben).

KABINENBRAND IM FLUG
(1) Hauptschaiter - AUS

(2) Frischlufidiisen, Kabinenheizung und —beliiftung - schlieBen (um Zugluft

zu vermeiden).

(3) Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden)

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

I zu entliiften.

(4) So bald wie mdglich landen und den Schaden untersuchen.

| FLUGELBRAND' IM FLUG
(1) Positionsleuchtenschalter - AUS
(2) Pitotrohrheizungsschalter (falls eingebaut) — AUS

(3) Schalter fiir Warnleuchten (Strobe lights){falls eingebaut) - AUS
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Anmerkung
Einen Schiebeflug bzw. Slip durchfithren, um

die Flammen von Kraftstofftank und Kabine
fernzuhalten, und so bald wie mdglich len-
den, wobei die Fliigelklappen nur soweit er—
forderlich fiir den Endanflug und das Auf-

setzen zu verwenden sind.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewdhnlich der Geruch bren-
nender oder schmorender Isolierung. In einem solchen Fall ist wie folgt

vorzugehnen:

(1) Hauptschalter - AUS

(2) Avionik-Netzschalter - AUS

(3) Alle enderen Schalter (auBer Ziindschalter) - AUS -

(4) Frischlultdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung ~ schlieBen.

(5) Feuerldscher -~ einsetzen (falls vorhanden)

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

zu entliften.

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

Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:
{6)  Hauptschalter - EIN

(7) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis prifen, aber diesen nicht

wieder einschalten.
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(8) Funkgeriteschalter -~ AUS
(9) Avionik-Netzschalter - EIN

(10) Funkgerédte- und elektrische Schalter — einzeln mit gewissen Pausen

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

(11) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung — 6ffnen, nachdem man

sich vorher vergewissert hat, daB das Feuer v6llig erloschen ist.

LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN
(1) Anflug - normal durchfiihren
(2) Fliigelklappen -~ voll ausgefahren

(3) Aufsetzen - mit dem guten Reifen zuerst, platten Reifen méglichst lange

mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HUHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Héhenruder-Trimmrades
fir den Horizontalflug (bei etwa 60 kn IAS und Fligelklappen auf 20°) aus-
trimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr verindern, sondern
den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Anderung der Triebwerksleistung

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zuriick-
zufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Mdglichkeit,

daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das
HShenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu verstellen und die Lei-
stung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem Aufsetzen in die Horizontal-

fluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes bei verfiigbarer
Triebwerkleistung sollte man das Landegebiet langsam in sicherer Hdhe, je-
‘och tief genug iiberfliegen, um das Geldnde auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse zu iiberpriifen. Dabei ist wie folgt zu verfahren:
(1) Fliigelklappen - 20°
(2) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS 5
(3) Gewdhltes Gebiet - iiberfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse uberpriifen. Dann nach Erreichen einer sicheren Hohe und Geschwin-

digkeit die Klappen einfahren.
(4) Avionik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS
(5) Flilgelklappen - 40° (beim Endanflug)
(6) Fluggeschwindigkeit — 60 kn IAS
(7) Hauptschalter - AUS
(8) Xabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln
(9) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

(10) Ziindschalter - AUS

{11) Stark bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und eine Not-
landung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde auszuwdhlen und

wie folgt zu verfahren:

(1) Fluggeschwindigkeit - 65 kn IAS (Klappen eingefahren)
60 kn IAS (Klappen ausgefahren)

(2) Gemischoedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
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(3) Taenkwahlventil - 2U

(b} 2Ziindschalter ~ AUS

(5) Fliigelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS

(7) Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen. entriegeln

(8) Aufsetzen § in leicht schwanzlastiger Fluglage

(9) Stark bremsen

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwassqrung schwere Gegenstédnde im Gepédckraum sichern
oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu-
sammengefaltet: Héntel zusammenholen. N-*rufe "Mayday" mit Angabe der Posi-
tion und der Absichten auf Frequenz 121 ;i MHz senden. Keinen Abfangvorgang
versuchen, da es schwierig ist, die Héhe des Flugzeugs iiber Wasser zu schit-

zen.

(1) Funk - Notrufe "Mayday" mit Angabe der Position und der Absichten auf

Frequenz 121,5 MHz senden.
(2) Schwere Gegensténde (im Gepickraum) - sichern oder abwerfen

(3) Anflug - bei starkem Wind und starkem Seegang -~ gegen den Wind

~ bei leichtem Wind und starker Diinung - parallel zur Diinung
(4) Fligelklappen - 20° bis 40°

(5) Leistung - fiir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 kn IAS

einstellen.

Anmerkung
Falls keine Leistung verfiigbar ist, Anflug

mit 65 kn IAS und eingefahrenen Klappen
oder 60 kn IAS und  10°-Klappenstellung

durchfiihren.
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(6) Kabinentiiren - entriegeln

(7) Aufsetzen - in horizontaler Fluglage und bei gleichmaBiger Sinkge-

schwindigkeit
(8) Gesicht beim Aufsetzen mit gefalteten Ménteln schiitzen.

(9) Flugzeug durch die Tiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster &ffnen, um Was-
ser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck ausgleicht und

die Tiren gedffnet werden konnen.

(10) Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen. ,

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Bel

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

(2) Unmkehren oder Flughdhe dndern, um in AuBentemperaturen zu gelangen,
die fiir Vereisung weniger forderlich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und EnteisungsluftauslaR
offnen, um maximale Warmluftzufuhr fiir die Windschutzscheibenent-

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

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

Propellerbldttern mdglichst gering zu halten.

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

bzw. am Luftansaugfilter verursacht werden. Falls die Vergaser-
vorwarmung dauernd benutzt wird, Gemisch fiir maximale Drehzahl
entsprechend arm einstellen.

b b
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(6)

(7)

(8)

(9

(10)

(11)

Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei HuBerst
schneller Eiabildung ein geeignetes Geldnde fiir eine Landung aus-—

serhalb eines Flugplatzes wiahlen.

Bel einem Eisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Fliigelvorderkanten
muB mit einer bedeutend hdheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet

werden.
ve f

Flﬁgelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am HShen-
leitwerk konnte die Richtungsénderung des Tragfliigel-Nachlaufstro-

mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hohenru-
der-Wirkeamkeit fiihren.

Linkes Fenster &ffnen und, falls méglich, das Eis von einem Teil
der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten.

Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwirts-Slip ausfiihren,

um bessere Sicht zu haben.

Anflug je nach Stirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS durchfiih-

ren.

(12) Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach auBen in einen Spiralsturzflug geraten, so
ist wie folgt zu handlen:

(1)
(2)

Gas ganz wegnehmen.

Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Seitensteuer das Flug-
zeugsymbol im Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus-

richten und s0 die Kurve beenden.
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[S)
—

auf 80 kn IAS zu verringern

(L) Hohenruder—-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit 80 kn IAS auf-

rechterhalten wird.

(5) Handrad loslassen und fiir die Einhaltung eines geraden Kurses das Sei-
tenruder benutzen. Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) nachstellen,

um das Seitenruder von asymmetrischen Kréften zu entlasten.
(6) Vergaservorwdrmung einschalten.

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

trimmte Gleitflug beeintrédchtigt wird. -

(8) Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung gehen

und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS
(Voller Zeigerausschlag)

(1) Generator - AUS
(2) Nicht unbedingt erforderliche elektrische Geradte - AUS
(3) Flug so bald wie moglich beenden.

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WAHREND DES FLUGES

(Entladeanzeige des Amperemeters)

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
kann auch bei Petrieb mit niedrigen Drehzahlen
und gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes

erfolgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-

Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit langsam

2
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn-
leuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der  Haupt-
schalter muB dann nicht aus- und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet

wurde.

(1) Avionik-Ngtzschalter - AUS

(2) Hauptschalter - AUS (beide Hdlften)

(3) Hauptschalter - EIN

(k) Unterspannungswarnleuchte - priifen, daB erloschen.

(5) Avionik-Netzschalter - RIN

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte:

(6) Generator - AUS

(7) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerate - AUS

(8) Flug so bald wie mbglich beenden.

St6érungen in der Stromversorgungsanlage kénnen durch periodisches Uberwachen
des Amperemeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die
Ursache solcher Stdrungen ist jedoch fiir gewdhnlich schwer zu bestimmen. Die
wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstormgenerators sind
ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kdnnen. So kann zum Beispiel ein be-
schiddigtes oder falsch eingestelltes Wechselstromgenerator-Steuergerit Sto-
rungen hervorrufen. Elektrische Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektri-
schen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstdrun-
gen fallen gewdhnlich in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht aus-
reichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absiétze beschreiben die empfohlenen

AbhilfsmeBnahmen fiir beide St&rungsfalle.
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ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Tiebwerks und starker elektrischer Belastung bei nie-
driger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei lingerem Rollen) wird die Batterie so weit
entladen sein, daf sie in der ersten Zeit des Fluges einen hdheren als den
normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug sollte jedoch das
Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die An-
zeige auf einem langen Flug iiber diesem Wert bleibt, wiirde sich die Batterie
Uberhitzen und der Elektrolyt liberméBig schnell verdampfen. AuBerdem kdnnen
elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage <durch die iiber dem Normal-
wert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden. Ein ip das
Wechselstromgenerator-Steuergerit eingebauter Uberspannungswarngeber schaltet
normalervweise den Wechselstromgenerator autometisch eb, sobald die Ladespan-—
nung ungefdhr 31,5 V erreicht., Zeigt das Amperemeter infolge eines fehlerhaf-~
ten oder falsch eingestellten Uberspennungswarngebers einen zu hohen Lade-
strom an, so sind der Wechselstromgenerator und alle nicht unbedingt erfor-
derlichen elektrischen Anlagen auszuschalten, und der, Flug ist so bald wie

méglich zu beenden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

4

Anmerkung

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

geschaltet wurde.

A
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Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten, so
zeigt das Amperemeter einen Entladestrom an, und anschlieBend leuchtet die
Unterspannungswarnleuchte auf. Da eine voriibergehende Stdrung die Ursache fiir
das Ausldsen des Uberspannungswarngebers sein kann, sollte man versuchen, den
Generator wieder einzuschalten. Hierzu ist zunéchst der Avionik-Netzschalter
auszuschalten, danach sind beide Halften des Hauptschalters aus- und dann wie-
der einzuschalten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der Generator
wieder seinen ngrmalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte erlischt. Der
Avionik-Netzschalter kann dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen
die Leuchte wieder auf, so ist dies eine Bestdtigung fiir die Stérung. In die-
sem Fall sollte der Flug beendet werden und/oder die Stromentnehme aus der
Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie die elektrische
Anlage nur eine begrenzte Zeif versorgen kann. Wenn dieser Notfall widhrend
eines Nachtfluges auftritt, muB Strom fiir den spdteren Cebrauch des Lande-

scheinverfers und der Fliigelklappen wahrend der Landung aufgespart werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allméhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf kénnen auf Eisbildung im
Vergaser zuriickzufiihren sein. Zum Entfernen des Eises ist Vollgas zu geben
und der Vergaservorwdrmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder
ruhig léuft. Dann die Vergaservorwirmung abschalten und den Gasbedienknopf
neu einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den sténdigen Gebrauch der
Vergaservorwédrmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhin-
derung von Eisbildung unbedingt erforderliche Vorvdrmung zu benutzen und das

Gemisch fiir ruhigsten Triebwerklauf etwas &rmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere ver-
kohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung fir diese
Méglichkeit kann man erhalten, wenn man den Zindschalter kurz von Stellung

BEIDE entweder auf LINKS oder RECHTS schaltet. Ein offensichtlicher Leistungs-

™
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abfail bel Betriecb aul einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fir eine Kerzen-
oder Magnetstérung. Da eine Kerzenstdrung als wahrscheinlichere Ursache an-
genommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fir Reisefllug normalen
armen Wert cinstellen. Schafft dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe,
5o s0llle man versuchen, ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb-
werklauf bringt. Wenn nicht, nichsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen
und dabel Ziindschalter-Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht &uBerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines Zindmagneten zwingt.

2UNDMAGNETSTORUNGEN

Pliétzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewdhnlich eiw Anzei-
chen (ir Zindmagnetstorungen. Umschalten des Ziindschalters von BEIDE auf ent-
weder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen, welcher der beiden Zindmagnete
nicht in Ordnung ist. Man wdhle unterschiedliche Leistungseinstellungen und

reichere das Gemisch an, um festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Ziind-

magneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den ein-
wandfreien Zindmagneten umschalten und nachsten Flugplatz zur Instandsctzung

anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Uldruck zusammen mit normalen Ultemperaturen auf, so deu-
tet dies aufl die Mdglichkeit einer Stdrung des Uldruckmessers oder des Uber-
druckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument ist nicht
unbedingt Grund fur eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Dise 1n
dieser Leitung einen plétzlichen Ulverlust aus dem Triebwerkdlsumpf verhin-
dert. Jedoch ist eine Landung am ndchstgelegenen Flugplatz ratsam, um die Ur-

sache der S3torung festzustellen.

Tritt ein vélliger Verlust des Uldruckes zusammen mit einem Anstieg der Oltem-
peratur aul, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Triebwerkausfall zu
vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern und nach einem geeigneten
Geldnde fur eine Notlandung suchen. Wiahrend des Anfluges das Triebwerk mit ge-
ringer Leistung laufen lassen, d.h. nur die zum Erreichen der gewdhlten Lande-

stelle wirklich erforderliche Mindestleistung verwenden.

N
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ABSCHNITT IV
.

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE

24

i D s it e



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Seite: L-h
Ausgabe: 2
krnderung 2, aug. 1978

Cla Betriebsstofle, Merger urd Spezifikatiorsr
fir Wiuflg vorkoeserde Varlurgsarbaklen sind
nun Abschallt Y1 der Flugkerdtuches erslchi-
lich.

ol

s ' i
i IS ot

AUSSERE
SICHTPRUFUNG

Anmerkung

Kahrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen, Bei kaltem Wetter s21bst kleinere Ansamm-
lungen von Schnee, Eis oder Ravhreif an den Fligeln, Flossen und
Rudern entfernen, AuBlerden sicherstellen, daB die Ruder innen we-
der Eis noch Fremdkérper enthalten, Vor dea Flug priifen, dall sich
die Pitotrohrheizung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s  nach
Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung varm anfiihlt. Wenn
ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen priifen und sicher-
stellen, dal) eine Taschenlampe vorhanden ist,

Prifen, dall das Flughandbuch im Flugzeug vorhanden ist,

a,

b. Handradfeststellvorrichtung entfernen,

¢. lindschalter - AUS,

d. Avionik-Netzschalter - AUS PR i
2 Vorsicht !
- ]

Beim Linschalten des Hauptschalters oder bei Verwendunn  ciner
Fremdstromquelle sowic heim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist so vorrugnhen, als ob der Ziindschalter eingoschallet i,

Abb. h=1 RuBere Sichtpriftmne (Geite 1 von )
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Propellerkreisfliche freihalbes, a einc lose oder  qebrochene
Leitung oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein Drehen  des
I'rope)lers verursachen konnte,

Hauptschalter einschalten, Kraftstoffvorratanzeiger priifen, Hauptschalter wieder ausschalten,
Notventil fir statischen Druck priifen,

Tankwahlventi} BEIDE

fepickrauntur auf Sicherheit priifen, Mit Schliissel abschlieBen, wennKindersitz besetzt wer-
den soll,

Seitenruderfeststellvorrichtung abnehmen, falls angebracht,
Heckverankerung 15sen,
Ruder auf Bewcqungsfreibeit und sicheren AnschluB prifen,

Querreder auf Bevequngsfreiheit und sicheren Anschlul prisfen,

F15gelverankerung 1asen,

Hauptradreifen auf richtigen Druck prifen,
Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers
eine kleine Kraftstoffprobe aus dea Schnellablaliveniil des Kraftstofftanksumpfes abfassen
und auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl priifen.

Tankinhalt sichtnaBig prifen, dann TankverschluB auf fasten Sitz priifen.

Glstand prifen. Bai veniger als & Quart (3,8 1) nicht starien, Fir 13ngere Flige auf
6 Ouarls (5,7 1) auffillen,”

Vor dea ersien Flug der Tages und nach jedes Auftanken den AblaOknopf des traftstoff-
siches etva b Sekunden lang ziehen, un eventuell vorhandanes ¥asser und Sinkstoffe aus den Sieb
20 calfernen, Prifen, daB der Siebablal vieder richlig geschlossen ist. Wird dasser
festgestellt, so beslehi die Maglichkeit, dal die Kraftsioffanlage nach nehr Hasser
enthalt,und es sind weitere Kraftstofforoben aa Kraflstoffsieh, an cen Tanksurpfen
und an der AblaBschraube des Tankwahlventils zu entnehmen,

Procetler und Haube auf Kerben und sichere Befestiqung prifen,

Landescheinwerfer suf lustand und Sauberkeit prifen,

Vergaserluftfiltar auf Verstopfung durch Staub und andere Fremdstoffe prifen,
Bugradfederbein und Reifen auf ricntigen Druck prufens

Bugradvarankerung 13sen,

(ffnung des statischen Drucks fir die Flugobervachungsinstrumente an der linken
Rumpfseite auf Verslopfung prifen {nur Tinke Seite).

’

Hauptradreifan auf richtigen Druck prifen.,

Vor den ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenanmebechers
eine kleine Kraftstofforobe aus dem Schnellatlalventil des Kraftstofftanksumpfes ablassen u
auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzah] prifen.

Tankinhalt sichtaddiq priifen, dann Tankverscrlub auf festen Sitz prafen,

>
a

Pitolrohrschutzabdeckung entferren, sofera angebracht, und {ffaung des Pitotrohres
auf Verstopfung orifen,

Beliftungsoffung der Kraftstofftanks auf Verstopfung priifen.
Druckausgleichsoffaung fir {Uberzichwarnung auf Verstopfung priifen,
Tragfliigelverankerung lésen,

Querruder auf Bevequngsfreiheit und sicheren Anschlul prifen.

Abb. h-1 KuBere Sichtpriifunp (Scite 2 von 2)

15
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS'

(1)
(2)
(3)
(W)

(5)
(6)

KuBere Vorflug-Sichtpriifung {Abb. b-1) ~ vollstdndig durchfiihren.
Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
Tankwahlventil - BEIDE

Avionik-Netzschalter, Flugregler (falls eingebaut) und elektrische

Ausriistung‘ - AUS

Der Avionik-Netzschalter muB widhrend des An-
lassens des Triebwerks ausgeschaltet sein, um
etwaige Beschddigungen der Avionikgerdte zu

vermeiden.
Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

Schutzschalter - prifen, daB eingedriickt.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

{1
(2)
(3)
(4)

(5)

(6)
(7
(8)
(9

Gemisch - reich.

Vergaservorwidrmung - kalt.

Hauptschalter - EIN

ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) -~ EIN wie erforderlich

AnlaBeinspritzung - je nach Bedarf (zwei- bis sechsmal betdtigen; nicht
betatigen, wenn Triebwerk warm).

Gasbedienknopf - 3 mm &ffnen.

Propellerbereich - frei

Zindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - priifen.
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VOR DEM START

(N
(2)
(3)
(1)
(5)
(6)
(7

(9)

(10)
(1)
(12)
(13)
(14)

Parkbremse - zlehen.

Kabinentiiren und Fenster — geschlossen und verriegelt.

Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung prufen.

Flugiiberwachungsinstrumente - einstellen.

Tankwahlventil - BEIDE

Gemisch - reich (unter 3000 ft.) .

HShenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - auf Stel-
-

lung START.

Gasbedienknopf - 1700 U/min.

a. Ziindmagnete — priifen (Drehzshlabfall darf bei keinem der beiden Mag-
nete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min).

b. Vergaservorwidrmung - prifen (auf Drehzahlabfall).

¢. Triebwerkiiberwvachunsinstrumente und Amperemeter — priifen.

d. Unterdurckmesser - priifen.
Avionik-Netzschalter - EIN.

Funkgerdte — einstellen.

Flugregler (falls eingebaut) - AUS

Klimaanlage (falls eingebaut ) - AUS
Reibungssperre des Gasbedienknopfes -~ einstellen.

Bremsen - l&sen.
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START

NORMALER START

(1)
(2)
(3
(4)
(5)

Fliigelklappen - eingefahren (vgl. Seite L-15, "Fliigelklappenstellungen)"
Vergaservorwirmung - kalt.

Gasbedienkgbpf - Vollgas.

Hohenruder - Bugrad bei 55 kn IAS abheben.

Geschwindigkeit im Steigflug - 70 bis 80 kn IAS

KURZSTART

(1)
(2)
(3)
(L)
(5)

(6)
(7
(8)

Fliigelklappen - eingefahren (vgl. Seite 4-15, "Fiﬁgelklappenstellungen")
Vergaservorwéarmung - kalt. \\_J
Bremsen - beti£igen.

Gasbedienkn;pf - Vollgas.

Gemisch - reich (inHShen {iber 3000 ft arm einstellen, um die H3chstdrehzahl
zu erreichen)

Bremsen - freigeben.
Flugzeuglage - leicht schwanzlastig.

Geschwindigkeit im Steigflug -~ 59 kn IAS (bis alle Hindernisse iiberwunden
sind).

_ REISESTEIGFLUG

1

Geschwindigkeit - 70 bis 85 kn IAS.
Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung
durohgefithrt werden s0ll, sind die in Ab- ( -
schnitt V in der Tabelle "Maximale Steig- ]
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei-

ten zu benutzen.
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(2) Gasbedienknopl’ - Vollgas

" (3) Gemisch - voll reich (liber 3000 ft kann ein kraftstofférmeres Gemisch
eingestellt werden, um die HOchstdrehzehl zu erreichen).

REISEFLUG

(1) Leistung - 2200 bis 2700 U/min. (nicht mehr als T5%).

(2) Hohenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - entspre-
chend einstellen.

(3) Gemisch - empfohlenes armes Gemisch.

SINKFLUG ’

(1) Gemisch - fiir ruhigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Meerlauf).
(2) Leistung - wie gewlinscht.

(3) Vergaservorwérmung - wie erforderlich (um Vergaservereisung zu verhindern).

VOR DER LANDUNG

(1) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(2) Tenkwahlventil - BEIDE
(3) Gemisch - reich

(4) Vergaservorwirmung — warm {(voll gezogen Vor dem Gaswegnehmen.

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren)

(2) Fligelklappen - wie gewiinscht (0° - 10° unter 110 kn IAS, 10° - L0° unter 85 kn IAS) I
(3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Kleppen ausgefahren)

(k) Aufsetzen - Hauptréder zuerst

(5) Landelauf — Bugrad langsam aufsetzen

{(6) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.,

Y3
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KURZLANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis TO kn IAS (Klappen eingefahren)

(2) Fliigelklappen - voll ausfahren (40®)

(3) Fluggeschwindigkeit ~ 60 kn IAS (bis zum Abfangen)

(4) Leistung - nach Uberfliegen aller Hindernisse auf Leerlauf zuriicknehmen.
(5) Aufsetzen - Hauptrader zuerst

(6) Bremsen - stark bremsen

(7) Fligelkleppen - einfahren.
€

DURCHSTARTEN

(1) Gasbedienknopf - Vollgas

(2) Vergaservorwarmung - kelt.

(3) Fliigelklappen - 20° (sofort nach dem Vollgasgeben)
(4) Geschwindigkeit im Steigflug ~ 55 kn IAS.

(5) Fliigelklappen - 10° (bis alle Hindernisse iiberflogen sind).
Einfahren (nach Erreichen einer sicheren FlughShe und 60 kn IAS).

NACH DER LANDUNG
(1) Fliigelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anziehen.

(2) Avionik-Netzschalter, elektrische Ausriistung, Flugregler (falls
eingebaut) - AUS.

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(4) 2Ziindschalter - AUS.
(5) Hauptschalter - AUS.

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 3 mm zu Sff-
nen. Bei warmem Wetter springt das Triebwerk nach-ein oder zweli Be-
titigungen der AnlaBeinspritzpumpe an. Bei kaltem Wetter komnen bis

zu sechs Betdtigungen erforderligh sein. Bei ,extrem niedrigen Tempe-
raturen kann es notwendig sein, wdhrend des Anlassens weiter einzu-

spritzen. )
Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus

dem Abgasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder auf Uberfluten hin.
UbermiBige Kraftstoffmengen kdnnen wie folgt aus den Zylindern entfernt
werden: Gemischbedienknopf ganz auf "arm" stellen, Gasbedienknopf auf
Vollgas und dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser
durchdrehen. Danach den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weiteres

Binspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinlich-
sten bei kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk
tiberhaupt nicht ziinden,und es ist welteres Einspritzen notwendig. So-
bald dann die Ziindung erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk

weiterlduft.

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhaldb von

20 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Oldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache
suchen. Fehlender -Oldruck kann ernste Schéden am Triebwerk ver-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwirmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.
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ROLLDIAGRAMM
- e B

Linkes Querruder nach . Rechtes Querruder nach
oben ausschlagen, Hahen oben ausschlagen, Hhen-
ruder neutral ; ruder neutral

Litkes Querrudarfich-" Rechtes-Duarruder nach
utten und Hahedruder mach *ifitda und Hahenridér ‘gch
f dhten ausschlagen "~ \imttem wissch] agem

Anme rkung

Starke seitliche Riickenwinde erfor-
dern Vorsicht. Plstzliches Gasgeben
und scharfes Bremsen vermeiden, wenn
das Flugzeug in dieser Lage ist.
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zZur
Beibehaltung der Richtung benutzen.

W INDR ICHTUNG ’

Abb. U-2 Rolldiegramm
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Anmerkung

Weitere Einzelhelten iiber Anlassen und Be-
trieb bei kaltem Wetter sind in diesem Ab-
schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter"

zu finden.

ROLLEN SO

Béim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und diz Be-
titigung der Bremsen auf ein Minimum beschrinkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-

den (siehe Rolldiagramm in Abb.4-2).

Der Vergaservorwirmungsknopf sollte wihrend des Betriebes am Boden stets
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwdrmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwiirmstellung) tritt ndmlich

die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschéden an den Pro-

pellerblattspitzen. zu vermeiden.

P

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichméBig erhthen 188t, ist das

Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung O
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtemaBnahmen getroffen

werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei liéngerem Lauf am Boden

zu vermeiden. Auflerdem kann liEngeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Ziindkerzen fiihren.

(L
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

Die Zindmagnetpriifung sollte be;/2700 U/minfwie folgt durchgefiihrt wer-
den: Ziindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab-

lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
Zindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wieder, ablesen und den Schalter auf BEIDE zurﬁckste;len. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magneté mehr als 1é5 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht gréfer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbelts-
weise der Zilndanlage bestehen, werden gewshnlich Drehzahlpriifungen

bel htheren Drehzahlen bestdtigen, ob eine Storung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zelchen fiir schlechten Masse-
schluB einer Seite der Zindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht
geben, dad die Ziindmagneteinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert

entspricht, sondern auf Friihziindungen. eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit einvandfreier Funktion des Genera-
I tors und des Wechselstromgenerator—Steuergerﬁts wesentlich ist (z.B. bei
Nacht- und Instrumentenfiiigen), kann man die Best&tigung dafiir auf folgen—
de Weise erhalten: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektri-
l schen Anlage durch Einschalten +des Landescheinwerfers
oder durch Betidtigen aer Fliigelklappen wihrend des Triebwerkpriiflaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von

I Null stehenbleiben, wenn Generator und Steuergerdt richtig arbeiten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu priifen. Jegliches An-
zeichen von unruhigem Lauf oder trédger Drehzahlbeschleunigung gibt
Grund fiir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlichen Vollgas-Standlauf vor dem néchsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmdfig
laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwdrmpng und voll reichem Ge~
misch mit ungefihr 2280 bis 2400 U/min drehen. = o

Anmerkung <

Die Vergaservorwdrmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zur Erzie-
lung gleichmiaRiger Triebwerkbeschleuni-
gung unbedingt notwendig ist.

Vollgas-Triebwerklidufe auf lockerem Kies sind fiir die Blattspitzen be-
sonders gefahrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
miissen, ist es sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fingt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden,und der Kies wird mehr hinter den Fropeller geblasen ,als daf er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare kleine Beulen an
den Propellerblittern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge-
mifB den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

Vor Starts von Pldtzen, die hoher als 3000 {t iiber NN liegen, sollte
das Gemisch kraftstoffirmer eingestellt werden, um die Hochstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbe-
dienknopfs im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des
Bedienknopfs aus der Vollgasstellung zu verhindern, #hnliche Fest-
stellungen der Reibungssperre sind auch unter anderen Flugbedingun-
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestimmte Finstel-
lung des Gasbedienknopfs unverdndert beibehalten wird.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Kurzstarts werden mit eingefahrenen Fliigelklappen durchge-
filhrt. Klappenstellungen iiber 10° sind fir den Start nicht zuléssig.

Die 100—Klappenstellung bleibt fiir Minimum-Startleufstrecken oder fir Starts
von weichen oder unebenen Plitzen vorbehalten. Sie ermdglicht die gefahrlose
Benutzung eiwas niedrigerer Abhebegeschwindigkeiten als bei eingefahrenen Klap-
pen, wodurch die Startleaufstrecke und die Gesamistrecke iber 15 m Hindernis um
etwa 103 verkiirzt werden. Dieser Vorteil gent jedoch verloren bei Verwendung
der (Mindest-)geschwindigkeit mit eingefahrenen Klappen sowie bei Starts mit
héchstzuldssigem Fluggewicht von hochgelegenen Plétzen bei heiflfem Wetter, wo
Steigfliige mit 10° Klappenstellung kritisch sein wiirden. Deshalb wird die
10°-Klappenstellung nicht fiir Starts mit vorausliegendem Hindernis bei heifen
Wetter von hochgelegenen Plétzen empfohlen.

-y

)..
4
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KURZSTARTS Vg bokn

Falls ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert, ist nach dem Ab-
heben auf 59 kn IAS zu beschleunigen und der Steigflug iiber das Hindernis mit
dieser Geschwindigkeit und eingefahrenen Klappen durchzufiihren. Dies ist unter
Berlicksichtigung der oft in Bodenndhe anzutreffenden Turbulenz insgesamt die
beste Geschwindigkeit im Steigflug zum Uberfliegen von Hindernissen.

Die in Abschnitt V angegebenen Start~Leistungsdaten gelten fiir Starts mit
eingefahrenen Klappen.

Starts mit Minimum-Stertlaufstrecken werden mit 10° Klappenstellung durchge-
fiihrt. Wenn diese Klsppenstellung bei Starts von weichen oder unebenen Platzen
mit vorausliegend®n Hindernissen benutzt wird, ist es vorzuziehen, sie beizube-
halten und die Klappen beim Steigflug iiber des Hindernis nicht einzuziehen.

Bei 10° Klappenstellung ist das Hindernis mit 22 kn IAS zu iiberfliegen. Sobald
das Hindernis iiberflogen ist, kénnen die Klappen eingefahren werden, wihrend
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen be-
schleunigt.,

STARTS MIT STARKEM SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzléinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um
den Abtriftwintel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinken. Man
schlégt die Querruder teilweise entgegengesetzt zur Richtung des Seitenwin-
des aus, beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iiber normal liegende Ge-
schwindigkeit und zieht es dann abrupt hoch, um ein mégliches Wiederaufset-—
zen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinier-
te Kurve in den Higd_fliegen,_gg_die Abtrift zu korrigieren.

'REISESTEIGFLUG _

STEIGFLUGDATEN

Ausfithrliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich.
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STELGFLUGGESCHWINDIGKEITEN

Kormale Steigfliige werden zur Erzielung der besten Kombination von Triebwerk-—
kiihlung, Steiggeschwindigkeit und Sicht nach vorne bei eingefahrenen Klappen
und Vollges mit Geschwindigkeiten durchgefiihrt, die um 5 bis 10 kn iber den
Geschwindigkeiten filr bestes Steigen liegen. In Hohen unter 3000 ft sollte
voll reiches Gemisch benutzt werden; {ber 3000 ft kann es dann kraftstofférmer
eingestellt werden, um ruhigeren Triebwerklauf zu erreichen oder um maximale
Drehzahl fir den Steigflug mit maximaler Leistung zu erhalten. Die Geschwin-
digkeiten fir bestes Steigen liegen zwischena kn IAS in Meereshohe und 68 kn
IAS in 10000 ft. Wenn ein Hindernis euf der Steigfiugstrecke einen gréBeren

Steigwinkel erforderlich macht, ist mit 60 kn IAS und eingefahrenen Klappen zu

steigen.
Anmerkung
Steile Steigfliige mit niedrigen Geschwin-
digkeiten sollten aus Riicksicht auf die
Triebwerkkithlung nur von kurzer Nauver
sein.
REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen zwischen 55 % und
75 % durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der ent-
sprechende Kraftstoffverbrauch fiir verschiedene Flughthen konnen mit
Threm Cessna Leistungsrechner oder der Reiseleistungstabelle in Ab-

schnitt V ermittelt werden.

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendiagrammen in Abschnitt V
geht hervor, daB eine groBere Reichweite und ein gilnstigerer Kreftstoffver-
brauch erzielt werden kdnnen, wenn man mit geringeren Leistungseinstellungen
und in gréBeren Héhen fliegt. Die Benutzung niedrigerer Leistungseinstellun-
gen und die Wahl einer FlughShe mit den ginstigsten Windbedingungen sind
wesentliche Faktoren, die bei jedem Flug zur Herabsetzung des Kraftstoffver-

brauchs beriicksichtigt werden sollten.

<X

'
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Die Tabelle fiir Reiseflugleistung  (Abb. b-3) gibt die im Reiseflug bei ver-
schiedenen Hohen und Leistungen (in %) erreichbare wahre Fluggeschwindigkeit
und die NM/gal (km/l) an. Diese Tebelle ist zusammen mit den vorliegenden
Héhenwindinformationen als Anleitung zur Ermittlung der giinstigsten Flughdhe

und Leistungseinstellung fiir einen gegebenen Flug zu benutzen.

REISEFLUGLEISTUNG
75 & Leistung ~+65 % Leistung 55 % Leistung

Wahre Wahre Wahre
liéhe |Flug- NE{ kT/ Flug- Ng{ kT/ Flug- NS{ kT/

geschw. g geschw. & geschw. €

T kn kn kn

NN 1k 13,5 6,6 | 107 14,8 T,2 100 16,1 T.9
4000 118 14,0 6,9 111 15,3 7,5 103 16,6 8,1
8000 122 1h,5 T1 115 15,8 1.7 106 17,1 8,4
Normatmosphére Windstille

Abb. L4-3 Reiseflugleistung

Um die flir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstoffver-
brauchsverte zu erzielen, ist des Gemisch &rmer einzustellen, bis die Trieb-

werkdrehzahl ihren H8chstwert erreicht und denn wieder um 25 bis 50 U/min ab-
fallt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wieder-

anreichern des Gemisches fir ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein,

Wenn der Reiseflug eine iiber 75 % liegende Leistungseinstellung erfordert,
darf das Gemisch nicht &rmer eingestellt werden als das fiir maximale Trieb-

werkdrehzahl erforderliche Gemisch.

VERGASERVEREISUNG

Durch unerklarlichen Drehzahlabfall mrigezeigte Vergaservereisung kann durch An-

wendung der vollen Vergaservorwirming beseitigt werden. Nach der Wiedererlanp
der urspriinglichen Drehzahl (Vorwiirmung ausgeschaltet) ist dureh entsprechendn

Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Vergaservorwirmung mindesiens sein mify,
um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgevirmte Luft ein reicheres Gemisch erpibt,

ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wenn die Vergasorvorvarmung vihrend

des Reisefluges dauernd verwendet verden soll.

&
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ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARGEMISCHANZEIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) mngezeigte Abgastemperatur (EGT =
Exhaust Gas Temperature) kann beim Einstellen eines kraftstoffiarmeren Gemi-
sches im Reiseflug mit T5% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden.
Bei der Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das Ge-
misch zundchst arm einzustellen, um die Spitzen-Abgastemperatur als Beaugs-
punkt bestimmen zu kénnen, und dann wieder anzureichern, bis der gewiinschte
Abfall der Spitzen-Abgastemperatur gemdl Tabelle -l erreicht ist.

GemiB Tabelle L-U bewirkt der Betrieb bei Spitzen-Abgastemperatur sparsam-

sten Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa L% groBere Reichweite als
im vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 3 kn niedri-
ger liegenden Geschwindigkeit.

Gemischart EGT = Abgastemperatur‘

Fiir empfohlenes armes Gemisch (Lei= | 50 °F guf der "reichen" Seite der
stung gemiB Flughandbuch und Lei- Spitzen-EGT
stungsrechner)

Fiir sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen-EGT

Abb. L-L Gemisch und Abgastemperatur

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru-
higer Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene arme
Gemisch zu verwenden. Anderungen der Flughdhe oder der Einstellung des Gasbe-
dienknopfes erfordern eine erneute Uberprifung der Abgastemperaturanzeige.

FLUG IN STARKE

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird

j, die Verwendung der yglygl_gg;gggg:xgxxir—
mung empfohlen, um die Moglichkeit eines
durch {ibermiBige Wasseransaugung oder Ver-
gaservereisung verursachten Stillstandes
des Triebwerkes zu vermeiden. Die Gemisch-

2_ ejnstellung ist dabei fir gleichméBigsten
Triebwerklauf nachzuregulieren.
Leistungsénderungen sollten vorsichtig vor-—
genommen werden, gefolgt wvon sofortigem
Nachregeln des Gemisches, um gleichmdBig-
sten Triebwerklauf zu erzielen.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell, und eine
akustische Warnung erfolgt durch ein Uberziehwarnhorn. Dieses ertont
zwischen 5 und 10 kn iiber der tatsdchlichen Uberziehgeschwindigkeit

in allen Fluglagen,

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei héchstzulassigem

Fluggewicht sind in Abschnitt V (Abb. 5-3) fiir vordere und hintere Schwer-
punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zuléssig, wenn es als
Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner
Konstruktion am sich nicht leicht ins Trudeln gerdt, kdnnen die folgen-
den Verfahren dazu benutzt werden, es fiir Schulungs- oder Ubungszwecke
absichtlich ina Trudeln zu bringen.Um einen sauberen Eintritt in die
Trudelbewegung zu erzielen, ist die Fahrt schneller wegzunehmen, als
dies beim Uberziehen der Fall ist. Genau im Zeitpunkt des Uberziehens
ist dann das Hohenruder voll zu ziehen, das Seitenruder in der gewilinsch-
ten Trudelrichtung voll auszuachlagen und kurzzeitig Vollgas zu geben,
Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt, ist das Gas auf Leerlauf zuriick-
zunehmen, widhrend der Vollausschlag des Hohen- und Seitenruders in Tru-
delrichtung beibehalten wird. Die Betdtigung der Qgerruder,in“dﬁn_ge-

wﬁnschten‘Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen, daB man einen

sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt.

Bel léngerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iiber, insbesondere
beim Rechtstrudeln. Damit ist eine ErhShung der Fluggeschwindigkeit und
der g-Belastung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der
onormale Flugzustand schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel in

Waagerechtlage bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturzflug

abféangt.
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Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten Trudelvorgangs ist folgen-

des Verfahren anzuwenden:

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen und Querruder in

Neutralstellung bringen.
(2) Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen.

(3) Nach einer Vierteldrehung Hohensteuer mit einer raschen Bewegung
iiber die Neutralstellung hinaus vorschieben.

(4) Bei AufhSren der Drehung Seitenruder in die Neutralstellung brin-

gen und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug

abfangen., -

Absichtliches Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG
NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanfliige knnen mit oder ohne Triebwerkleistung mit jeder ge-
wiinschten Fliigelklappenstellung durchgefihrt werden. Die maBgebenden Fak-

toren fiir die Bestimmung der glinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewShn-

lich Bodenwinde und Turbulenz. Bei Klappenstellungen liber 20° gind steile Slips

zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwindigkeit, Schie-

bewinkel und Schwerpunktlage das HGhenruder etwas zu Schwingungen neigt.

Anmerkung
Fhe das Gas teilweise oder ganz weggenommen

wird, ist die Vergaservorwérmung einzuschalten.

Des Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurlickgenommenem Gas und mit den Haupt-
rédern zuerst erfolgen, um die Landegeschwindigkeit zu vermindern uand den
anschlieBenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebahn mdglichst gering zu

halten. Das Bugrad wird vorsichtig euf die Landebahn abgesenkt, nechdem sich

die Geschwindigkeit soweit vermindert hat, daB eine unndtige Belastung des Bugfahr=

i —————
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werks vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-

ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen Pldtzen.

KURZLANDUNG EN

Fiir lLandungen auf kurzen Plitzen bei Windstille macht man einen Anflug
im Leerlauf mit ca. 60 kn IAS und 40° Klap-
penstellung. Auch hier ist mit den Hauptréddern zuerst aufzusetzen. So-
fort danach dag Bugrad aufsetzen und je nach Erfordernis stark bremsen.
Um hochate Bremswirkung zu erreichen, Klappen einfahren, nachdem alle
drei Ridder auf dem Boden sind, und bei voll gezogenem Hohenruder so

stark wie méglich bremsen, ohne Jjedoch die Réder zu blockieren.

Bei Turbulenz oder starkem Gegenwind wird die Verwendung einer etwas
hdheren Anfluggeschwindigkeit und von etwas Triebwerkleistung zur bes~

seren Steuerung bis zum Aufsetzen empfohlen,

LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlénge erforderli-
che Mindestklappenstellung wihlen. Wenn bei Slips mit vollem Seitenru-
derausschlag Klappenstellungen von mehr als 20° benutzt werden, kdnnen
sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiten leichte H6henruderschwingung-
gen bemerkbar machen. Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flug-
zeuges nicht beeintréchtigt. Die Abtrift kann zwar durch Schieben oder
eine kombinierte Methode ausgeglichen werden, doch ergibt die Methode
mit héngendem Fliigel die beste Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein
gerader Kurs mit dem lenkbaren Bugrad und, wenn notig, durch gelegent-

liche Betdtigung der Bremsen einzuhalten.
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Die hochstzuldssige Seitenwindgeschwindigkeit héngt weniger vom Flugzeug als

vielmehr vom Kdnnen des Piloten ab. Schon mit durchschnittlicher Pilotentech-—
nik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn sicher meistern.

e

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem
Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Missen wéhrend des Steigfluges nach dem
Durchstarten Hindernisse iiberwunden werden, so ist die Kleppenstellung auf
10° zu verringern und eine sichere Fluggeschwindigkeit beizubehalten, bis
alle Hindernisse iiberflogen sind. Auf Plétzen in einer HShe von iber 3000 ft
Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzahl kraftstoffarm einstelleqi Nach
Ubervindung aller Hindernisse kbnnen die Klappen eingefahren werden, wihrend
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen
beschleunigt.
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BETRIEBIBEIKALTEthVETTEB'

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam,
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten
der Zylinder aﬂgesnmmeltes 01 zu verteilen und damit Batteriestrom zu

sparen. FEE====== i
WWorsicht!!
E========£
Beim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist 8o vorzugehen, als ob der Ziindschal-
ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder
gebrochene Masseleitung an einem der bei-
den Zindmagnete kionnte ein Ziinden des
Triebwerks verursachen.
Bei extrem kaltem Wetter (-18 °C und darunter) wird empfohlen, nach
M&glichkeit ein externes Vorwdrmgeriit
und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um das Ansprin-
gen zu erleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu schonen.
Durch die Vorwdrmung wird das im Ulkiihler enthaltene U1, das bei sehr
niedrigen Temperaturen wahrscheinlieh zdhfliissig geworden ist, wieder
diinnfliissiger. Bei Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung

des Hauptschalters wichtig. Genaue Bediemingsanweisungen sind aus
Absatz "Elektrischer AuBlenbordanschluf" in Abschnitt VIII ersichtlich.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwarmgerdt

(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
knopf mit der AnlaBeinspritzpumpe vier- bis achtmal einspritzen,
widhrend der Propeller von Hand durchgedreht wird.

Anmerkung

sur vollstindigen Zerstidubung des Kraftstoffs

igt die Finspritzung in kraftigen StSfen zu




(2)
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betitigen. Nach dem Einspritzen ist der Pum-—
penkolben ganz einzuschieben und in die ver-
riegelte Stellung zu drehen, um die Méglich-
keit auszuschlieBen, daB das Triebwerk Kraft-
stoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.
Propellerbereich — frei.
Avionik-Netzschalter — AUS.

,

e - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

ZusammenstoBwarnleucht
]

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.
Gemisch - voll reich.
Gasbedienknopf - 3 mm offen.

Ziindschalter - ANLASSEN.

zimdschalter - auf BEIDE loslassen, wenn TriebwerK anspringt.

bis zehnmal einspritzen, wéhrend der

edreht wird.

Mit der AnlaBeinspritzpumpe sechs-
Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand durchg
Einspritzpumpe gefillt zu weiteren Einspritzungen bereit halten.
Propellerbereich - frei.

Avionik-Netzschalter - AUS.

Hauptschalter - EIN.
ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(strobe Lights) — EIN wie erforderlich.

Gemisch - voll reich.

Ziindschalter — ANLASSEN.

pf zweimal iiber den vollen Weg rasch hin und her pumpen und

dar in die 3 mm gedffnete Stellung zuriickschieben.

Ziindschalter — auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt.

(3}

(4) Hauptschalter - EIN.
(5)

(6)

(1

(8)

(9}

(10) Oldruck - priifen.
Ohne Vorwarmgerat

(m

(2)

(3)

()

(5)

(6)

(1)

(8) Gasbedienkno

inn wie
(9}

K3
(¥}
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(10) Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmiéBig lduft, oder aber

mit dem Qasbedienknopf bis zum ergten Viertel seineg Gesamiveges.

schnell hin und her pumpen.

(11} Slaruck - priifen.

(12) Vergaservorwérmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triébwerk ange-

sprungen igt,und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk

gleichmdfig lduft.

(13) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.
l Anmerkung
Falls das Triebwerk wihrend der ersten paar
AnlaBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stdrke nachlassen, sind wahrschein-
lich die Ziindkerzen mit Reif liberzogen. Vor
einem weiteren AnlaBversuch muf dann das Trieb-

werk vorgewdrmt werden.

[Achtung ]

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft-
stoffansammlungen in der Ansaugleitung fiihren,
die im Falle einer Fehlziindung einen Brand
verursachen konnen. Tritt dieser Fall ein, so
ist das Durchdrehen mit dem Anlasser fortzu-
asetzen, damit die Flammen in das Triebwerk ge-
saugt werden. Beim Anlassen in kaltem Wetter
ohne Vorwdrmung ist es ratsam, daB ein Helfer

mit einem Feuerldscher drauBen bereitsteht.

Bel kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Ultempera-

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Auflenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten-bei

e —————

1000 U(min) ist das Triebwerk mehrere Male auf h8here Drehzahlen zu be-

schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmdBig beschleunigt und der 01-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefiihrt. Im

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorwdrmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.
-

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °Cc igt die Anwendung teilwei-
ser Vergaservorwdrmung zu vermeiden. Eine TeilvorwHrmung kénnte die
Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von O °c bis 21 % erwdrmen,
in dem unter gewissen atmosphéarischen Bedingungen Vereisungsgefahr

besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.

BETRIEB BEl WARMEM WETTER

Niheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir das Anlassen bei war-
mem Wetter im Absatz "Anlassen des Triebwerks" in diesem Abschnitt er-
sichtlich.

Léngeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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- ABSCHNITTYV

S

LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -disgremme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, velché Leistungen Sie von Ihrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten k&nnen, und daB sf@ ander-
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die

Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren

Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug

} und Triebwerk errechnet, wobei Qurchschnittliche Pilotentechnik zugrundege—

legt wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fiir Reichweite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve fiir 45min bei 45% Triebwerkleistung ein-
schlieBen. Die Werte fiir den KraftstoffdurchfluB im Reiseflug basieren auf
der Einstellung fir empfohlenes armes Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen
wie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die KraftstoffzumeBeigen-
schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz
kdnnen Knderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken. Des
halb ist es wichtig, bei der Berechnung der fiir den jeweiligen Flug erforder-

lichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informationen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Un den Einfluf verschiedener Variablen zu veranschaulichen,sind die Leistungs

i daten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese enthalten aus-

reichend detaillierte Angaben, so daB auf der sicheren Seite liegende Werte

ausgewahlt und zur Bestimmung der Leistungswerte fiir den geplanten Flug mit der

erforderlichen Genauigkeit benutzt werden konnen.

5,

Ky
-

%
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden die Werte der verschiedenen Tabellen
und Diagramme dieses Abschnitts verwendet, um die Leistungswerte fiir einen

typischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt:

FLUGZEUCKONFIGURATION
Standardtanks

1021 kp

Startgevicht
™1,4 1 (40 US gal)

Ausfliegberer Kraftstoff

STARTBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe 1500 ft )
Temperatur 28 °C (16 ©C iiber Norm-
. temperatur)
Windkomponente entlang der Startbahn 12 kn Gegenwind
Platzlinge 1067 n
. REISEFLUGBEDINGUNGEN
Gesamtflugstrecke _ 460 BM
Druckhdhe ) 5500 ft
Temperatur 20 °C (16 ©C iiber Norm—
temperatur)
Voraussichtlicher Streckenwind 10 kn Gegenwind
LANDEBEDINGUNGEN
PlatzdruckhShe 2000 ft
Temperatur 25 oC
Platzlange 91h m
STARTSTRECKE

Fiir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-4 (Startstrecke)
zu vervenden, wobei zu beriicksichtigen ist, daB die angegebenen Werte fiir
« Kurzstarts gelten.Aaf der sicheren Seite liegende Werte kinnen in der Spalte bzw.

Zeile mit dem ndchsthdheren Gewichts—, Temperatur- und Hohenwert abgelesen

werden. So sind z.B. bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Start-
streckenangaben zu verwenden, die unter dem Fluggewicht 1043 kp,der

Druckhdhe 2000 ft und der Temperatur 30 °C zu finden sind, was fol- "

gende Werte ergibt:
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Startlaufstrecke 328 m

Gesamtstirecke iiber 15 m Hindernis 584 m

Diese Werte liegen eindeutig innerha}b der verfligbaren Startbahnlange Es kann
jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemaB An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind
von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn
9 kn

x 10% = 13%

zZu verringern.

’

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des,Windes berichtigte Verte:
-

Startlaufstrecke, Windstille 328 m
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(328 m x 13%) 43 m
Berichtigte Startlaufstrecke 285 m

Gesamtstrecke {iber 15 m Hindernis, Windstille 584 m

‘Verringerung bei 12 kn Gegenwind . g

(584 m x 13%) 16 m
Berichtigte Gesamtstrecke iber 15 m ;
Hindernis 508 m i
REISEFLUG

Die Reiseflughdhe ist unter Beriicksichtigung der Streckenlénge, der Hdhenwinde
ind der Flugleistungen zu wihlen. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel _ﬁ
wurden typische Werte fﬁrReisefiughéhe und voraussichtlichen Streckenwind verwen-—
det. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reiseflug miissen
Jjedoch mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehéren die in Abb. 5-7 dar-
gestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramm in

Abb.5-8 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5-9.

iDas Reichweitendiagremm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und

Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben betrachtliche

Kraftstoffeinsparungen und grdBere Reichweite.

LA
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Aus dem Reichweitendiagramm Abb. 5-8 (Seite 1 von 2) geht hervor, daB sich RS
bei Benutzung von 65% Leistung in 5500 ft Hohe eine Reichweite von 523 NM
bei Windstille errechnet. Aus dem Flugdauerdiagramm Abb.5-9 (Seite 1 von 2)

ergibt sich der zugehdrige Wert zu 4,7 Stunden.

Unter Beriicksichtigung eines voraussichtlichen Gegenwindes von 10 kn in

5500 ft H8he ist die Reichweite wie folgt zu berichtigen:

Reichweite bei Windstille 523 NM
Verringeruﬁg infolge 10 kn Gegenwind

(4,7 h x 10 kn) b7
Berichtigte Reichweite L76 NM

Daraus ergibt sich, daB der Flug bei einer Leistungseinstellung von etwa 65%

ohne Zwischenlandung zum Auftapken durchgefiihrt werden kann.

Auf der Reiseleistungstabelle Abb.5-7 ist von_einer Druckndhe von 6000 £t und

einer Temperatur von 20 OC iiber der Normtemperatur auszugehen. Diese (e

wéfte kommen der geplenten FlughShe und den zu erwartenden Temperaturbedin-

gungen am nichsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2500 U/min gewdhlt. Damit

ergibt sich:

Triebwerkleistung . 6L%
Wahre Fluggeschwindigkeit 114 kn
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 26,9 1/h (7,1 US gal/h)

Fiir eine gemauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

wihrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner verwendet werden.

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFIVIENGE

Die gesamte fiir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der
Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-7 berechnet werden. Fir das
vorliegende Flugplenungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daB fiir einen
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 4,9 1 (1,3 US gal) Kraftstoff erforderlich

sind. Die wahrend dieses Steigfluges zuriickgelegte Strecke betrégt _
9 NM . Diese Werte gelten
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fiir Normtemperatur und sind fir die meisten Flugplanungszwecke ausreichend
genau. Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des Temperatureinflusses eine
Korrektur gemiB Anmerkung 3 der Steigflugtabelle‘Abb-576 durchgefiihrt werden.
Eine Abveichung von der Normtemperatur wirkt sich angendhert so aus,
daB infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit, Kraftstoffmen—
ge und Steigflugstrecke fir je 10°C Erhdhung iiber Normtemperatur um 10% ver-
groBert werden.”Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 OC iiber der

Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

16 ©
12 og x 10% = 163 Erhéhung

Unter Einbeziehung dieses Faktors 1aBt sich der voraussichtliche Kra{}stoff—

bedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug bei 4,9 1 (1,3 US gal)
Normtemperatur
Erhdhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur

b,v1 (1,3 US gad) x 16% 0,8 1 (0,2 US gal)
Berichtigter Kraftstoffverbrauch ‘
fir Steigflug 5,7 1 (1,5 US gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens fiir die Korrektur der Steigflugstrecke

ergeben sich 10 NM.-

Mit diesen Werten 1aBt sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln:

Gesamtflugstrecke 460 NM
Steigflugstrecke -10 MM
Reiseflugstrecke 450 NM

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 188t sich die Geschwindigkeit

iber Grund fir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

114 kn
-10 kn

104 kn

Folglich belduft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche

Zeit auf:

gl Abb. 5-6

Ca
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Die fiir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge vetragt:
4,3 h x 26,9 1/n = 115,k 17(30,5 US gal)

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

Anlassen, Rollen und Startlauf S L,2.1 (K 1-US-gal)-
Steigflug +5,7 1 (1,5 US gal)

Reiseflug +115,4 1 (30,5 US gal}
Gesamter Kertstoffbedarf =125,3 1 (33,1 US gal)

Somit bleibt eine Kraftstoffreserve von:

151,4 1 ( 40,0 US gal)
-125,3 1 (-33,1 US gal)
= 26,11 (= 6,9 US gal) lbrig.

Wahrend des Fluges kann dann anhand von {fberpriifungen der Geschwindigkeit
iber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fir den
Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen

werden, so daB der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Fiir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-
ren enzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10
gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinationen von
PlatzhShe und Temperatur an. Der Platzhdhe von 2000 ft und einer Temperatur
von 30 ©°C entsprechen folgende Werte:

Landelauf 180 m

Gesamtstrecke iiber 50 m Hindernis 418 m

Bei Wind kenn eine Korrektur gemdB Anmerkung 2 der Landestreckentabelle durch-

gefiihrt werden, wobei das fiir die Startstrecke angegebene Verfahren anzuwenden

ist.
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NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Flir dieses Triebwerk wurde eine ausreichende Triebwerkkiilhlung bei AuBentempe-
raturen von 23 °C iiber der Normtemperatur nachgewiesen. Dies bedeutet jedoch
keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt II die-

ses Flughandbuches zu entnehmen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

(Normale Statikdruck&ffnungen )

Klappen

eingefahren
kn IAS 40 50 60 70 80 90 100 110 120 _130 140
kn CAS b9 55 62 70 80 89 99 108 118 126, 138

Klappen 100

kn IAS 40 50 60 70 80 -90 100 110 e=e === -a-
kn CAS b9 55 62 T1 80 89, 99 108 --- ==+ ===

Kleppen 400©

kn IAS [ 40 50 60 70 80 85 o= .- e .o ...
kn CAS b7 sk 62 71 81 86 s-- e eme s aan

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 1 von 2)
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FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

(Notventil fiir statischen Druck)

Heizung, Frischluftdiisen und Fenster geschlossen

Klappen eingefahren

kn IAS (Normalsffn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
kn TAS (Notventil) 39 51 61 71 82 91 101 111 21 131 141

Klappen 10° s

50 60 70 80 90 100 110 === === ===
61 61 71 81 90 99 108 === =-== ===

kn IAS (Norsalsffn,)

40
kn IAS (Notventil) 40

Klappen 1©°

kn IAS (Norsaldffn,) 40 60 60 70 B0 B85 --- -e- --- ---  ---
kn IAS (Notventil) 38 50 60 70 79 83 --- === <--- === ===

{eizung und Frischluftdiisen g.eéffhet. Fenster geséi‘nlqs_sen

Klappen eingafahren

kn IAS (Normalsffn,) 40 50 60 70 B0 90 100 110 120 130 140
kn IAS {NotvenHl) 36 48 59 70 80 89 99 108 118 128 139

Klappen 10°

kn IAS (Normalsffn,)

80 90 100 100 ===~ === ===
kn IAS (Notventil)

59 69 79 B8 97 106 === === ===

88
88
3
3

Klappen w0°

50 60 70 B0 B85 --- --- c-= =e=  ---
67 77 Bl oo - see- e-m -a-

kn IAS (Normalsffn.)
kn IAS (Notventil)

R3
i

Fenét:er- gebffnet

Klappen eingsfahren

kn IAS (Normalsffn,) 40 60 60 70 80 90 100 110 120 130 140
kn IAS (Notventil) 26 43 57 70 82 93 103 113 123 133 143

Klappen 10°

kn IAS (Normaloffn.) 40 50 60 70 80 90 400 110 === === ===
kn IAS (Notventil) 25 43 57 69 8 91 101 111 === === ===

Klappen uw°

kn TAS (Normaldffn.) 40 50 60 70 BO B85 --- =e= =e- m-s  =--
kn TAS (Notventil) 256 41 54 67 78 B84 --- --- -e- ---  ---

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 2 von 2}
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TEIVIPERATURUMRECHNUNGSDIAGRAMM

120

=

-40 -20 0 20 40 60

Grad Celsius

Abb. 5-2 Temperaturumrechnungsdiagramm
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Triebwerk im Leerlauf

1. Der maximale Hdhenverlust filir das Heraus-—
i nehmen des Flugzeugs aus dem iiberzogenen

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Anmerkungen:

Flugzustand betrdgt ungefdhr 180 ft.

2. Die kn IAS sind Annédherungswerte.

. SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE

Querneigung
Flugge- Klappen—
wicht stellung 0° 30° 450 60°
ki )
? - ¥n IAS|xn cAS| kn TAS|kniCAS|kn TAS] km CAS|kn TASfkn CAS
eingefahrén| 42 50 45 54 50 59 59 | 7
“10b3 100 38 a7 40 51 45 56 54 | 66
400 38 a4 38 47 43 52 51 62
5y SCIWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE |
: " Querneigung
Flugge- Klappen- ) o 0
wicht stellung * 0 30 45 60°
kp kn 2AS| kn CAS| kn 1AS |«n CAS |kn IAS |&n CAS |kn TAS |Xn CAS
eingefahren | 47 53 51 57 56 63 66 75
T 0L3 109 44 51 47 55 52 61 62 72
4° a1 | a7 | 44 | 51 | 49 | 56 | 58 | 66

Abb. 5-3

{lberziehgeschwindigkeiten




STARTSTRECKE

HGchstzuléssiges Fluggewicht 1043 kp

KURZSTARTS

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgaes vor Ldsen der Bremse
Befestigte, ebene, trockene Startbahn
Windstille |

b=

Anmerkung:

Kurzstartverfahren wie in Abscbnipt‘IY’angegeben. Auf der sicherer Seite lierngde Werte wmv—

den empfohlen (vgl. seite S-b)

2. Vor dem Start auf Pldtzen; die hdher als 3000 rt Uber NN liegen, sollte das Gemisch arm ein-
gestellt werden, um beim Vollges-Standlauf die maximale Drehzahl zu erhalten.
‘3. Flr je 9 kn GCegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fir den Start bei Rlickenwind
bis zu 10 ko sind die Strecken, fiir je 2 ko Riickenwind um 10% zu vergréBern.
L. Fir den Start suf trockener Grasbshn sind die Strecken um 15% des Wertes fiir den "Startlauf"
zu vergréfern.
5. Zuslitzliche Zuachlige infolge feuchter Grasbahn aufgeweichten Untergrundes oder Schnee asind
zu berilicksichtigen, ‘
Startgeschw., o 10 °C 20 Oc 0 °C Lo °C
Flug- kn IAS Druck- 0 "¢ F
: . i 5h Strecke Strecke Strecke * Strecke Strecke
gewichtibeim | in | dhe |o. oo fov. 15m|Start-|ab. 15m|Start—|in. 15m|Start-|ib. 15m|Start-|tv. 15m
' AbRe= || 15 m laif | Hind. | lauf | Hind. | lauf | Hind. | leuf | Hind. | leuf | Hind,
kp ben Hoéhe Tt o o o o o n o N N n
Tou3 | 52 59 NN | 219 | 396 236 | Le 255 | hsh 273 | U485 293 | 518

1000 241 433 259 465 279 497 299 532 320 | 568
12000 | 264 LTY 283 509 305 546 328 584 352 626
3000 290 521 312 559 335 600 361 645 387 690
4000 319 573 343 617 369 663 396 T12 L2t 765
5000 351 632 378 683 Lot 735 L37 791 469 852
6000 386 703 416 157 450 817 483 882 520 953
7000 | Lo7 782 k6o 8Ly 497 91k 535 989 576 1071
8000 yr2 875 511 9L8 550 | 1029 593 | 1119 639 1216

[§

Abb. S5-4 Startstrecke (Seite 1 von 2)
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STARTSTRECKE
Fluggewicht 953 kp und 862 kp
. KURZSTARTS
Bezilglich der entsprechenden Bedingungen und Anmerkungen giehe Seite 1 von 2 =
Startgeschw. [} o o o [}
Flug- e TAS * |Druck- 0°¢C 10 °C 20 °C 30 °C Lo "¢
wicht |pei i hShe Strecke Strecke St}ecke Strecke Strecke
o ol Wy Start-|ip. 15m|Start-|ib. 15m|Start-|iv. 15m|Start-|ib. 15miStart-|ib. 15m
€ snm lauf | Hind. leuf | Hind. lauf | Hind. lauf | Hind. lauf | Hind.
ben Hohe
kp ft o m o n m m n m m m

953 50 56 NN 178 326 192 347 207 372 221 396 238 L2k
1000 195 355 210 379 226 405 242 433 259 L63
2000 213 387 230 k15 2LT Ly3 265 4h 285 507
3000 235 424 253 sk 271 486 291 521 312 558
Looo 256 L65 277 500 299 535 320 573 3hh 61k
5000 283 512 305 550 328 590 352 632 378 680
6000 312 56L 335 607 361 652 389 701 418 754
7000 3Lk 625 370 6Tk 399 725 430 780 L62 8ko
8000 379 693 410 750 L2 809 475 873 512 9L2
862 L7 Sk NN 143 264 154 280 165 300 177 319 189 340
1000 157 287 168 306 180 326 194 347 207 370
2000 171 312 184 334 197 357 212 379 227 Los
3000 187 3L0 201 364 216 389 232 L16 248 Lu3
Looo 20k 312 221 398 238 427 255 456 273 L86
5000 226 408 242 437 261 L68 280 500 300 535
6000 2L7 LL8 267 480 287 515 308 552 330 591
7000 273 Lol 29h 530 315 568 340 610 364 654
BCO0 300 546 325 587 3kg 629 375 671 Lo2 727

Abb. 5-b Startstrecke (Seite 2 von 2)
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Volilgas

Anmerkung:

Gemisch in Héhen iiber 3000 ft arm fiir maximale Drehzahl.

v

s .,

Flug- Druck- |Geschw.im Steiggeschwindigkeit ft/min
gewicht héhe Steigflug

xp Tt kn IAS -20°C 0°c 20°c 40°¢c
1043 . NN 73 . 875 815 755 695
2000 72 765 705 650 590
4000 71 655 600 545 485
6000 70 545 495 440 385
8000 69 440 390 335 280
10 000 68 335 285 230 .-
12 000 67 230 - 180 .- .-

Abb. 5-5 Maximele Steiggeschwindigkeit

ik

S
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FEJR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE (MHAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgas

Normtemperatur

i

Anmerkungen:

1. Fiir Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 21 (1,1 Us
gal) hinzuzurechnen.

2. Gemisch inOHBhen iiber 3000 ft arm flir maximale Drehzahl.

3s Fir je 10 “C iiber der Normtemperatur sind die Werte fiir Zeit, Kraftstoff-
menge und Steigstrecke um 10% zu vergréBern.

4, Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille.

S Druck- Tempe- g%::zt' Eggigfz' Von Meereshdhe _ i
wicht hdhe rgtur flug ' Zg}t Kragzgzgff— sfﬁZI i
< kp ft- c kn IAS | ft/min min 1 NM

1043 -NN" j 15 73 770 0 |- o.0 0
1000 13 | 73 725 1| 2
2000 n 72 675 3 2,3 3
3000 9 72 630 4 3,4 5
4000 7 7 580 6 .5 8
5000 5 71 535 8 6,1 10
6000 3 70 485 10 7,2 12
7000 1 | 69 440 12 8,7 15
8000 -1 69 390 15 10,2 19
9000 -3 68 345 17 12,1 22

10 000 5 | 68 295 21 1,0 57
11 000 7 | 67 250 24 15,9 32
12 000 -9 67 200 29 18,5 38

Abb. 5-6 Fiir den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kreftstoffmenge
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REISELEISTUNG

Bedingungen:

Empfohlenes armes Gemisch
Fluggewicht 1043 kp
Klappen eingefahren

0 o, -
é Cemitee Noratesperatur & C e

Druck- it Normtemperatur Noratexperatur

hihe nin BHP TAS Kraftst] BHP TAS  |Xraftst,| BHP TAS Kraftsi
ft 1 kn 1/n 4 kn 1" 1/n 4 kn 1/h
2000 (2500 ---| === | ---| 75 | 116 [ 31,8] 71 | 115 |2

9,9
2400 72 | 111 | 30,3 67 | 111 | 28,4] 63 | 110 |26,9
2300| 64 | 106 |} 26,9 60 | 105 | 25,4 56 | 105 |=23,8
2200| 56 | 101 1 23,8 | 53 | 100 | 23,1 | 50 99 [22,0
2100| 50 95 |22,0 | 47 94 | 21,2 45 93 |20,4

- 4000 [2550f --- | --- [ === | 75 | 3
2500 76 116 | 32,2 A 1
2400| 68 111 (28,8 64 110 | 26,9 60 | 109 |25,y
2300 60 | 105 [55.7 | 67 | 105 | 24,2 | 54 1 104 |53
2200 54 100 23,1 51 99 22,3 48 98 21’6
2100) 48 94 |77 | 46 [ 93 | 55| 44 | 92 |50’

18 [ 31,8 71 | 118 [29,9
15 [ 30,3| 67 | 115 |28'8
1

6000 [2600| --= [,--="| --- 75 120 | 31,8 71 120 |29,9 S
2500 72 116 | 30,7 67 115 | 28,8 64 114 26,9 Ve

2400 | 64 110 | 27,3 60 109 | 25,7 | 57 109 |24,2
2300| 57 1056 | 24,6 54 104 | 23,5 52 | 103 [22,3
2200| 51 99 |22,3| 49 98| 21,6 | 47 97 |z20,8
2100| 46 93 | 20,8 44 92 | 20,4 | 42 91 |19,7

8000 .|2650| <-- | --- | --- 75 | 122 31,8 | 71 | 122 -|29,9
2600 76 | 120 [32,6 | 71 120 | 30,3 | 67 | 119 |28,k
2500 68 | 115 |29,1 | 64 | 114 | 27.3| 60 | 113 |25,7
24001 61 | 110 (26,1 | 58 | 109 [ 24,6 | 55 | 108 |23,5
2300 55 | 104 (23,5 | 52 | 103 | 22,7| 50 | 102 |22.0
2200| 49 98 (21,6 | 47 97 | 20,8 | 45 96 |20,b

67 121 |28,k
64 118 26,9

10000 [2650| .76 | 122 |32,2 | 71 | 122 3
8
7| 58 | 112 |aul6
5
[¢]
L

3
2600| 72 120 | 30,7 68 119 | 2
2500| 65 114 27,6 61 14 | o
2400| 58 109 |24,6 55- | 108 | 2
2300 52 103 | 22,7 50 |02 |2
2200| 47 97 21,2 45 98 | 2

52 | 107 |22)7
48 | 101 [21.2
44 95 20,1

31 61 | 117 25,7
6| 55 1111 [23,5 K
1|51 | 106 |22.0
2| a6 | 100 |20,8
Ll 43 | 94 |20,1

12000 |2600| 68 119 29,1 64 118 | 27
2500| 62 114 | 26,1 58 113 | 24
2400} 56 108 | 23,8 53 107 | 22
23001 50 |.102 | 22;a 48 10 21
2200| 46 96 | 20,8 a4 95 | 20

Abb. 5-T7 Reiseleistung
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REICHWEITENDIAGRAMM

(i ANDARDTANKS )

Kraltstoffreserve fir b5 min
151, 1 (40 US gal) susfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Windstille [

Anmerkungen: .
1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug tendtigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke beriicksichtigt.
Die Kraftstoffreserve ist fir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet und

2.
betrgt 15,5 1 (4,1 US gal).

12,000 e —
118 KTAS\/ 109 96 KTAS
) ! KTAS KTAS = kn TASB
i .
Abb, 5-8
10,000 : Reichweiten-
iz diagramm
(S. 1 von 2)
8000 ] S
: 122_{[M16 106 KTAS | |
KTAS_}| KTAS
£ 6000
=]
e
2 103 KTAS| |
£ aoool1J k118_Ldki11 | 114103
= || ol KTAS 5 KTAS “_k;_gz KTAS
5 8 | ol T
L5 0 bl BT
[ 1@ K al
2000+ 3 = . .~
HES AR R R
Nna@fr 1077, Y4100 KTAS T
o [ITIEKTAS TIFKTAS 90 KTAS |
450 500 550 600 650 MM
Reichweite
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REICHWEITENDIAGRAMM

( LANGSTRECKENTANKS )
Kraftstolfrescrve fiir W5 win

189 1 (50 US gal) ausfliegbarer Kraltstoff
—

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen :
1. In diesem Diagramm sind die fir Anléssen, Rollén, Start und Steigflug bendtig-

te Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-5 angegebene Steigstrecke beriicksichtigs,

12.000 1 109 56 KA
= KTAL 11296 KTAS.
1 ~ -
2A-1118 KTAS KTAS = kn TAS
10,000 - ,
“, ‘ Abb. 5-8
/ 1 Reichweiten-
/| [ 94 KTAS diagramm
8 | ]
e 122 KTASPHS KTAS{I106 KTAS| (5. 2 von 2)
- .
: f |
-
o 6000~ {
& T | |
o -
| 50118 KTAS 74111 KTAS 103 KTAS
4000 |~ : - 7
= '5[Ne2 KTAS
R & S e
B g B I
F S
©0 " =4
f ol ':#woix'rqs
o [Ir114 KTASI107 KTAS T80 KTA'S]
600 650 700 750 800 MM
Reichweite
T T e K
1200 1300 1400
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FLUGDAUERDIAGRAMM

(GTANDARDTANKS )
Keaflstoltreserve fir hS min
151,4-1-(40 US gel) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp =
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug

/ Klappen eingefahren
Rormtemperatur i

Anmerkungen:

1. In diesem Diegramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigzeit berlicksichtigt.

2. Die Kraftsfoffreserve ist fiir 45 min bei U5% Triebwerkleistung berechnet und
betrdgt 15,5 1 (4,1 US gal).

12.000 7
/
10000 4
&
8000 A
u [
1 i
£ 6000 J
5 g1 3 g g
L] ﬁ___‘ o] "U'; +
& ol I - B
g 4000 gj:_»-'l 3 :’1
r~ © rs) <
2000
© 3 4 5 6 7

Flugdauer in h
Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (S. 1 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

( LANGS' 'RECKFNTANKS )
Keaftstoffreserve i N5 min

189 1 (50 US gal) ausfliegbarer Kraltsioll
h

Bedingungen:
Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bend-
tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigzeit be-
riicksichtigt. A

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet
und betrdgt 15,5 1 (4,1 US gal). .

12 000 7
7
10 000 é?
~ /
8000
£ 6000
- - L (¥l
= i : 5 Al
v -t n o r
P ol Pt o ey
& 4000 §H1 % W mi
- RH——-2t ® R
2000
& L
5 6 7 8 9

Flugdauer in h
Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (S. 2 von 2)
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Bedingungen:

Klappen euf 40°

Leerlauf

Bestmdgliches Bremsen

Befestigte, ebene, trockene Landebahn

Windstille

Anmerkungen:

15
fohlen (vgl. Seite-5-8 und 5-UL).

2. Mir je 9 kn Gegenwind sind die Strecken wum 10% zu verringern. Fir die Landung

LANDESTRECKE

KURZLANDUNGEN

zu 10 kn sind die Strecken fiir je 2 kn Riickenwind um 10% zu vergrdBern.
3. Fir die Landung auf trockener Grasbehn sind die Strecken um 45% des Wertes fr den "Landelauf" zu

vergrdBern.

Kurzlandeverfahren wie in Abschnitt IV angegeben. Auf der sicheren Seite liegende Werte werden emp~

bei Riickenwind bis

4. ZusHtzliche Zuschllge infolge feuchter Grasbahn aufgeweichten Untergrundes oder Schnees sind zu beriicksich-

tigen.

R
(o] [+ Q o’ :
Flug- |Geschwindig-|Druck- . o "¢ 20 € 30 ¢ ko "¢
keit
gewicht in hdhe Lande- ?trecke Lande- Strecke Lande- §trecke Lande; ?trecke Lande— §trecke
L Leur |90 15m\T)oup U0 15BNy gpp U0 V5B app [UD 15mIT) 0y |BO: 1om
kp Hoéhe £t Hind. Hind. Hind. Hind. Hind.
kn IAS n m m m m m m m m m
60 NW | 151 367 155 376 162 386 166 395 172 405
1o 1000 | 155 376 162 386 168 396 172 Los 178 416
2000 | 162 386 168 396 174 Lo7 180 118 186 L28
3000 | 168 396 17h LoT 180 418 186 428 192 439
Looo | 174 Lot 180 418 187 430 194 Lo 200 hs1
s000 | 180 L18 187 431 194 Lh2 200 4s3 207 465
6000 | 187 431 195 Lb3 201 L5k 209 L68 215 u79
7000 | 195 LL3 201 k56 209 468 216 480 223 Lg2
8000 | 203 Ls57 210 469 216 482 224 Lol 232 507

Abb.

5-10 Landestrec>-~
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ABSCHNITT VI

| -

_ HANDHABUNG AM BODEN

INHALTSVERZEICHNIS

WARTUNGSVORSCHRIFTEN
TRIEBWERKGOL ’
Olsorte und Viskositat fiir die einzelnen Temperaturbereiche
Fassungsvermdgen der Triebwerk&lwanne
81- und O1filterwechsel
KRAFTSTOFF

Zuldssige Kraftstoffsorten (und ~farben)
Fassungsvermogen jedes Standardtanks
Fassungsvermogen jedes Langstreckentanks

FAHRWERK

PFLEGE DES FLUGZEUGS
SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS
VERANKERN DES FLUGZEUGS
WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER
AUSSENLACKIERUNG
PFLEGE DES PROPELLERS
PFLEGE DES INNENRAUMES

-
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ABSCHNITT VI
B | -

HANDHABUNG AM BODEN

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Uberschrift "WARTUNGSVOR-
SCHRIFTEN" die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen fiir hiufig
vorkommende Wartungspunkte (wie Kraftstoff, U1 usw.) aufgefiihrt, um
Ihnen diese Informationen jederzeit und unverziiglich zugénglichdzu

machen.

Abgesehen von der "AUSSEREN SICHTPRUFUNGY in Abschanitt IV sind voll-
standige Wartungs-, Inspektions- und Priifvorschriften fiir Ihr Flugzeug
im Service Manual des Flugzeugs zu finden. Das Service Manual ent-
hdlt alle Punkte, die in Abstidnden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet
werden miissen, sowie auch jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstidn-

den gewartet, kontrolliert und/oder gepriift werden miissen.

Da alle Wartungs-, Inspektions- und Priifarbeiten von Cessna-Hindlern
gemdB den einschligigen Wartungshandbilichern: ausgefiihrt werden, emp-
fiehlt es sich, daB Sie sich beziiglich dieser Vorschriften an Ihren
Hédndler wenden und daB Sie Ihr Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabstin-
den zur Wartung einplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist die Gewdhr da-
fiir gegeben, dal diese Vorschriften zu den fir die Einhaltung der 100-
Stunden- bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabstéinden durchge-
fiihrt werden.

Es ist jedoch mdglich, daB die ortlich zustdndige Luftfahrtbehdrde bei
Durchfiihrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Inspek-
tions- und Priifarbeiten vorschreibt. Beziiglich dieser amtlichen Vor-
schriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luftfahrtbehtrden des
Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN*®
TRIEBWERKOL

OLSORTE UND VISKOSITAT FUR DIE EINZELNEN TEMPERATURBEREICHE

Das Flugzeug wurde b Werk mit einem Korrosiocnsschutzdl fiir Flugtriebwerke
geliefert. Dieses Ul muB nach den ersten 25 Betriebsstunden abgelassen
werden. Die fol%enden Ule sind zu benutzen, die entsprechend den im Einsatz-
gebiet des Flugzeugs herrschenden Temperaturdurchschnittswerten vorgeschrie-

ben sind.

MIL-L-6082: Einfaches Mineraldl fiir Flugtriebwerke. Dieses Ul ist zum Nach-
’ fiillen wahrend der ersten 25 Betriebsstunden und beim ersten
25-h-Ulwechsel zu benutzen. Es ist weiterhin zu verwenden, bis
insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Ul-

verbrauch stabilisiert hat.

SAE 50 iiber + 16 °C
SAE U0 zwischen - 1 °C wnd + 32 °C
SAE 30 zwischen = 18 °C und + 21 °C
SAE 20 unter - 12 °c

MIL-L-22851: Riickstandfreies HD-Ul. Dieses U1 muB nach den ersten S0 Betriebs-

stunden oder nach Stabilisierung des Ulverbrauchs verwendet

werden,
SAE 40 oder SAE 50 iiber -+ 16 °C
SAE ko zwischen - 1 °C und + 32 °C
SAE 30 oder SAE LO zwischemn - 18 °C wund + 21 °C
SAE 30 unter - 12 °C

* Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Ferts.)

FASSUNGSVERMOGEN DER TRIEBWERKULWANNE:

5,71 (6 qt)

Bei weniger als 3,8 1 (4 qt) nicht fliegen. Um den 8lverlust durch
die Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu beschridnken, fiir normale
Fliige von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 4,7 1 (5 qt) auffiil-
len. Fiir ldnger dauernde Fliige auf 5,7 1 (6 qt) auffiillen. Die vor-
stehenden Olmengen beruhen auf Messung des Ulstandes mit dem UlmeB-
stab.Bei 01-und Blfilterwechsel sind nach Austausch des Filtere;nsat-

zes veitere 0,95 1 (1 qt) Ul erforderlich.

0L~ UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das U1 aus Ulwanne und Olkiihler
abzulassen und das druckseitige Olsieb
zu reinigen. Ist ein Olfilter als Sonderausriistung eingebaut, so ist
das Filter zu diesem Zeitpunkt zu wechseln. Ulwanne wieder mit

einfachem Mineral5l (ohne Zus#tze) auffiillen. Nach insgesamt 50 Betriebs-

stunden oder wenn sich der Olverbrauch stabilisiert hat, ist dann das einfache

Mineralsl durch HD-Ul zu ersetzen. Bei Flugzeugen, die nicht mit dem
O01filter als Sonderausriistung ausgestattet sind, ist danach alle
50 Stunden das U1 aus Olwanne und Ulkiihler abzulassen und

das druckseitige Ulsieb zu reinigen. Bei Flug-
zeugen, die mit diesem O1filter als Sonderausriistung ausgestattet
sind, kann die Olwechselzeit auf 100 Stunden erweitert werden, voraus-
gesetzt, daB das Olfilter alle 50 Stunden ausgetauscht wird.

Olwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser

*Die vollstdndigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu

Tinden.

A0
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN® (Forts.)

Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bei ldn-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Klima
oder wenn kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbedingun-

gen fithren, sind die Olwechselzeiten zu verkiirzen.

£
‘KRAFTSTOFF

ZULASSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN )

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 109/130) Oktan

FASSUNGSVERMUGEN JEDES STANDARDTANKS:

81,4 1 (21,5 US gal)

FASSUNGSVERMUGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:

102 1 (27 US gal)

Anmerkung

Um beim Betanken das Fassungsvermdgen voll
auszunutzen und beim Abstellendes Flugzeugs
auf einer geneigten Fliche ein Uberlaufen
des Kraftstoffs von einem in den anderen
Tank moglichst gering zu halten, ist das
Tankwahlventil entweder auf LINKS oder auf
RECHTS zu stellen.

I *Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

FAHRWERK .

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

2,14 v ( 31 psid bveim Reifen 5,00-5, & PR
1,79 b ( 26 psi) beim Reifen 6,00-6, 4 PR

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

2,00 b { 29 psi) beim Reifen 6,00-6, 4 PR

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Dafiir sorgen, daB es stets mit Hydraulikfliissigkeit MIL-H-5606 ge-
fiillt und mit Druckluft auf 3,10 b ( 45 psi) aufgepumpt ist.

*Die vollstdndigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual

zu finden.

6-7
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS

Das Flugzeug 1#Bt sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels

- einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schlgppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von
30° nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberschritten werden,
da sonst Schéden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Ver-
bringen in eine Halle liber unebenen Boden geschleppt oder geschoben
wird, ist darauf zu achten, daf die normale Federung des Bugfahrwerkfe-
derbeins das Heck nicht so weit nach oben geraten laft, dal es gegen
eine niedrige Hallentiir oder gegen sonstige Gebiudeteile schldgt. Ein
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls
zu erhthtem vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmafnahme gegen Beschidi-
gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder
BSen. Zur sicheren Verankerung des Flugzeugs ist wie folgt vorzugehen:

(1) Parkbremse ziehen und Handrad-Feststellvorrichtung anbringen.

(2) Ausreichend starke Seile oder Ketten (320 kp Zugfestigkeit) an den
Fligel~-, Heck- und Bug-Yerankerungsbeschlégen anbringen und jeweils

an Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(3) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen.
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- WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-~
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und miéBigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmutz sowie Ul- und Insektenflecke entfernt

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lamssen-und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, kOnnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Losungsmittel amge-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1 und Fett zu entfer-

nen.
ACHTUNG

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-

' ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdilnnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griindlich abspiilen und mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschluf der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichmidBige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kretzer und hilft, wei-
teres Zerkratzen zu vermeiden.

Keine Abdeckplane fiir die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es
ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane kdnnen nimlich

Kratzer entstehen.

LN
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AUSSENLACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
flichenschutz, 8ie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung bendtigt etwa 10 Tage, um v6llig auszuhirten. In
den meisten Fdllen ist die Hiartezelt aber beendet, ehe das Flugzeug aus-
geliefert virdt Falls jedoch widhrend der Hdrtezeit ein Polieren erfor-
derlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem ausfiihren
zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehirteter Lacke be-

sitzt. Jeder Cessna-Hindler kann diese Arbeit ausfiihren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, glidnzend gehalten werden. Scharfe oder ascheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartnickige Ul- und Fettflecke kdnnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Ldsungsmittel angefeuch-

tet ist.

Es ist nicht notig, die Lackierung einzuwachsen, um sie glédnzend zu
erhalten. Wiinscht man jedoch es zu tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wachs verwvendet werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vor-
derkanten der Tragfliigel, des Leitwerks, der Triebwerksstirnverklei-
dung und an der Propellerhaube wird dazu beitragen, die dort eintre-

tenden Abachiirfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug bel kaltem Wetter im Frelen abgestellt und muBl es

vor dem Flug enteist werden, so iat dafiir zu sorgen, deB beim Enteisen
mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird. Eine LOsung von
50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufriedenstellend,
ohne den Lack anzugreifen. Enthdlt die Ldsung jedoch mehr als 50% Alko-
hol, so0 schadet mie. Sie 8011l daher nicht verwendet werden. Beim Ent-
eisen sorgfiltig darauf achten, daB die Ltsung nicht auf die Fenster-
scheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial angreift und

Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches

Abwischen der Blitter mit einem 5ligen Lappen, um Gras und Insekten-

flecke zu entfernen, gewidhrleisten eine lange, storungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Blidttern, besonders die in der Nihe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie mdglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Blidtter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

Um Staub und losen Schmutz von den Polstern und vom Teppich zu entfer-
nen, sollte man das Innere der Kabine regelmiBig mit einem Staubsauger

reinigen.

bh
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Vergossene Fliissigkeiten sofort mit Papiertaschentiichern oder Lappen
aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfdahige Material
fest aufdriicken und mehrere Sekunden lang aufgedriickt lassen. Diesen
Vorgang wiederholen, bis keine Fliissigkeit mehr aufgesaugt wird. Kleb-
rige Riickstdnde mit einem stumpfen Messer abkratzen, dann die Stelle

reinigen.

Ulflecke konnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Losungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behdlter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen Lo-
sungsmittel trdnken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-

schddigen konnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich kinnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmittel gemal den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um
das Gewebe nicht zu naB zu machen, sollte man den Schaum so0 trocken wie

wbglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Wenn Ihr Flugzeug mit Ledersitzen ausgestattet ist, reinigt man diese
mit einem weichen, in milde Seifenlauge getauchten Lappen oder Schwamm.
Die Seifenlauge, die nur sparsam anzuwenden ist, entfernt Schmutz und
J1flecken. Die Laugenreste sind mit einem sauberen, feuchten Tuch 2zu

beseitigen.

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die BedienknSpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt
zu werden. 01 und Fett am Handrad und an den Bedienknopfen konnen mit
einem mit Stoddard-Lsungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden.
Fliichtige Losungsmittel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fen-
sterscheiben erwdhnt wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da

sie das Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen.
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ABSCHNITT vii
— _

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
BELADUNGS ANWEISUNGEN

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt wird das Verfahren zur Bestimmung des Gewichts, des Mo-
ments und des Schwerpunkts des Flugzeugs anhand von Musterformblattegn, Tabel-
len und Diagrammen beschrieben. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung von

Gewicht, Moment und Schwerpunkt fir verschiedene Beladungszusténde angegeben.

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daB das Flugzeug richtig
beladen ist. Die Zuléssigkeit eines Beladungszustandes ist wie in dem in

Abb. T-6 angegebenen Beispiel zu priifen.

Es ist zu beachten, daB die speziell fiir dieses Flugzeug geltenden Angaben
beziiglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der eingebauten
Ausriistungsteile nur aus dem zugehdrigen, im Flugzeug mitgefiihrten Gewichts-

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind.

WAGUNG DES FLUGZEUGS
DURCHFUHRUNG DER WAGUNG
1. Vorbereitung

a. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. Schnellablalventile der Kraftstofftenksiimpfe und AblaB8schraube des

Tankwahlventils herasusschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.

c. AblaBschraube der Ulwanne herausdrehen, um alles Triebwerkdl sbzu-

lassen.

4
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Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.

d.

e, Fliigelklappen ganz einfahren.

f. Alle Ruder in Neutralstellung bringen.

Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitdt der Waage fir
das Bugred 227 kp, fiir die Hauptrdder je 5L kp)

b. Druck gus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-
fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erh&hen, um Luftblase
der Wasserwaage genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. T-1)

Wagung

a. Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder Waage

angezeigte Gewicht notieren (vgl. Teb. in Abb. 7-1}. Ggf. Tara von

jedem Ablesewert abziehen.

Messungen (vgl. Abb. T-1)

B.

MaB H bestimmen, indem die Strecke von einer (gedachten) Verbindungs-
linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Hauptrdder bis zu einem
von der Vorderseite des Brandschotts gefdllten Lot horizontal und

parellel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

MaB A bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der Bugradachse -
linke Bugradseite - bis zu einem von der Verbindungslinie zwischen
den Mittelpunkten der beiden Hauptridder gefdllten Lot horizontal und
parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. Die gleiche Messung
an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und den Mittelwert

beider Messungen verwenden.

Mit Hilfe der Gewichte aus 3. und der MaBe aus 4. kdnnen iiber Abb. T-1

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. T7-2 kann dann das Grundgewicht er-

mittelt werden.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTHVIMUNG  (GRUNDGEWICHT)

Bezugsebene {Unterteil der Brand-

Station 0.0 schottvorderseite) //;;/r
~

Wasserwaage am oberen
Tirrahmen oder auf
Nivellierschrauben auf
der linken Seite des
Rumpfhecks

Auflagepunkt ablg:gﬁ;;t Tara Symbol Netto-Gewicht
Linkes Hauptrad L
Rechtes Hauotrad . R
Bugrad B
Summe der Nettogewichte (wie gewogen) [

Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts =

% (1) - (B) g (A) |

X = ) - ( { Lx ( y ) = ( }om

Abb. T7-1 Flugzeugwagedaten und Schwerpunktbereechnung

Le

Tl
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Benennung Gewicht (kp) X Hebelarm(i) = Moment (mkp)

Leergewicht G (aus Tab. in Abb, 7-1)
plus Triebverkal:

ohne G1filter (5,7 1 2u 0,9 ko/1) -0,36

it O1filter (6,651 zv 0,9 kp/1) 0,3
plus nicht ausfliegbager Kraftstoff: 3

Standardtanks (11,31 z2u 0,72 kp/1) 1,17

Langstreckentanks (15,11 zu 0,72kp/1) 1,17
Ausristungsinderungen
Brundgewicht

Abb. T7-2 Ermittlung des Grundgewichts

ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND

; SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (FLUGGEWICHT)

Die folgenden Angaben ermdglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-
schriebenen Gewichts— und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gevichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. 7-8 "Berechnung des Beladungs-
zustandes", die Abb. T-T "Beladungsdiagramm" und die Abb. T-8 "ZulAssiger

Schuerpuﬁktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Ihrem Flugzeug mitgefiihrten
Gewichts— und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. T-2 entnehmen und

in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug' fiberschriebenen Spalten der Abb. -6

. "Berechnung des Beladungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachweis

ist auBer dem Grundgewicht und  Grundge-
wichtsmoment auch der Hebelarm (Rumpfstati-
on) angegeben, der jedoch bei der Berech-
nung des Beladungszustandes nicht bendtigt

wird.
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Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 7-7) das Moment fiir jedes Zula-
dungsteil bestimmen und diese Momente in die Abb. T7-6 "Berechnung des Bela-

dungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Die Werte des Beladungsdiagramms- (Abb. 7-7)

fir Pilot, Fluggdste und Gepack gelten un-
ter der Vorausset;ung, daB die Sitze fiir
Personen von mittlerer GréBe und mittlerem
Gewicht eingestellt und das Gepédck 1in der
Mitte der Gepdckrdume verstaut ist; vgl. da-
zu Abb. 7-b "Beladungsanordnung". Fiir Bela-
dungszusténde, die von dieser Anordnung ab-
weichen, sind in Abb. 7-§ "Berechnung des
Beladungszustandes" Hebelarmwerte (Rumpfsta-
tionen) angegeben, die die vordere und hin-
te;e Grenzlage der Schwerpunkte fiir Pilot,
Fluggédste und Gepdck darstellen ({ Sitzver—
stellbereichs— und Gepdckraumgrenzen). Die
Momente von Lasten, deren Lege im Flugzeug
von der im Beladungsdiagramm (Abb. 7-7) an-
gegebenen Lage abweicht, miissen anhand der
Jeweiligen tatsdchlichen Gewichte und Hebel-
arme dieser Lasten zusdtzlich berechnet wer—

den.

Die Gewichte und Momente addieren und beide Summen im Diagremm "Zuldssi— ’
ger Schwerpunitbereich” (Abb. 7-8) auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnitt-
punkt im zuldssigen Bereich liegt und damit der Beladungszustand zuléssig

ist.



GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS _ (wuster)

-
Q@ M-
L
(Laufende Eintragung von Anderungen an Zelle und Ausriistung mit Auswirkungen Eg-
' auf Cewicht und Schwerpunktlage) :l"
> . -
Flugzeug-Baumuster CC’_ Y314 F" VAN Werk-Nr. A 823 seite A Z &
*®
Gewichtsdnderung ™ 4 -
Lfd. Nr. gewesls H.Ei;ets \2
: : 3 rundgewict ©®
Datum Beschreibung des hinzuzurechnen H((::e?'lt abzuziehen (=)
Einge- [ Ausge=| , \ivels oder der Anderung Gevicht |Hebalars | /1000 -|Gewicht |Hebelarm | Moment | Gewicht | Moment
baut | baut
kp s skp kg a nkp kp akp
d 4¢,35 W gind V. keirstell o ‘ 6% |66,
) 7 : >
4,487 Ly pri 7L L\ L 74
eI S L= 3 —lwa% (CaXe

Abb. T-3 Gewichts— und Schwerpunktnachweis (Muster)
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L BELADUNGSANORDNUNG

Hebalara ) Hebelars
m . m
Pilot 1{F1 .
.Eu | "“"i L——*0,94 20,94
3 (0,86 vis 1,17)

©,86 bis 1,04)

r Finfere

Fluggiste
_
Gepdck
Beraich 1

——— 1,85

Beraich 2

Standard- Sonder-
sitzanordnung . sitzanordnung

*Hebelarm der fiir Personen durchschnittlicher Grofe eingestellten horizontal
verstellbaren Piloten- oder Fluggastsitze. Die Zahlen in Klammern geben die
Hebelarme der vorderen und hinteren Grenze der Sitzverstellbereiche an.

"*Hebelarme, gemessen bis zur Mitte der dargestellten Bereiche.

Anmerkung: Die hintere Kabinenwand (etwa bei Station 2¢7h @) oder die hin-
tere Gepdckraumwand (etwa bei Station 3,61 m) kdnnen sehr gut
als innenliegende Bezugsebenen fiir die Bestimmung der Lage der

Geplckbereichsstationen benutzt werden.

—mms e e e —_—_—_—_—_—_—_—_—

Abb, T-b Beladungsanordnung
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

R v Alle Abmessungen in cm,
KablrﬁlhOhe Hebelarme (Stationen) inm.

Hinterer Gepéckraum

| 1,66
Abmessungen der Tirdffnungen
g . 2 5 ==afire]toe—
Breite | Breite lithe H?he o a0 Farstarintar
{oben) ! {unten) ! {vorn) I(hinten) coite
Kabinentiir 81,3 oli,0 101,6 | 10b,1 » En Kabinenfug-
Gepackraumtiir.| 38,7 38,7 55,9 53,3
Kabinenbreite
v
Instrumentenbret Hinterer Tiirpfostenspant

\
A
W
kebinen- | | | |1 1 t (L | |
stationen 0,000,250,510,761,02 127 152 {1,78 2,03 2,29 254 279 305 330 3,56
(Hebelarme) 1,66
e —

Abb. 7-5 Kabineninnenabmessungen
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Atlas Air Service GmbH |

Musterflupzeur

(Reispiel) Thr Flyrzeun LBAINr. ) A 122 I
BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES Gewicht Moment Gewient Mement M’ajwm,y (.
kD mkp kp nkp :

. &, 8S
1. Crundgewicht (Benutzen Sie die Werte fiir Ihr
Flugzeug im derzeitismen Riistzustand. SchlieBt

nieht ausfliegbaren Kraftstoff und volle f1- 659 664 6?9 671
aufriillung ein).

Kraftstoff, ausfliegbar (bei 0,72 kp/l1)

Standardtanks (151,4 1 max.) 109 132
Langstreckentanks (189 1 max.) B
3. Pilot und vorderer Fluggast 154 145 g =
(Sta.0,66 bis 1,17 m) §E
&z
h. Hintere Fluggiste 17 143 Z 2
5
/ ie]
5. *Gepicklereich 1 oder Fluggast suf Kindersitz LT 13 i
(Sta.2,08 vis 2,74 m, max. 54 kp) . e
5. *Gepackbereich 2 (Sta. 2,74 bis 3,61 m, max.23 kp)
7. RAMPENGEWICHT UND -MOMENT 1046 1197 -
B 5°
8. Kraftstoffmenge fiir Anlass®h, Rollen und Stert ° -3 -3 5
- £
: ] - . 5
9. STARTGEWICHT UND-MOMENT (1fd.Nr.8vonlfd.Nr.T ebziehen) | 1043 1194 R
M
- L&
10. Diesen Punkt (1194 mkp bei 10L3 kp) euf dem Diagramm fiir zul@ssigen Schwerpunktbereich zea
Abb.7~-8 suchen. Da er in den zuldssigen Dereich fallt, ist dieser Beladezustand zuldssig. CAl
*Anmerkung: Das hdchstzul3ssige Gesemtgewicht filir Gepickbereich 1 und 2 zusemmen betridgt Sk kp. § 3
— e T p— N —

Abb. T-6 Berechpung des Beladungszustandes
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ABSCHNITT viII
| -

SONDERAUSRUSTUNG
AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

INHALTSVERZEICHNIS

SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG
Riistsatz fiir den Winterbetrieb
Elektrischer AuBBenbordanschlufl
Notventil fiir statischen Druck
FUNKBEDIENTAFEL

Automatische Tonwahl
Individuelle Tonwahl
Sender-Wahlschalter
Tonwahlschalter "Auto"
Tonwahlschalter
MIKROPHON/KOPFHORER
FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT
VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER
6LSCHNELLABLASSVENTIL
IFR-AUSRUSTUNG
SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN
FLUGREGLER NAV-0-MATIC 200 A
FLUGREGLER WAV-0-MATIC 300 A
FLUGREGLER ARC NAV~0-MATIC 300
FALLSCHRIMSPRINGER-RUSTSATZ
AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

M1
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b ABSCHNITT Vi

SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB .

Der Winterriistsatz besteht aus zwei Abdeckplatten (mit Hinweisschildérn), die
an den Lufteinléssen in der Triebwerkfrontverkleidung anzubringen sind, fer-
ner aus einer die Luftzufuhr drosselnden Abdeckplatte fiir den Olkithler-Luft-
einlaB im rechten hinteren, senkrecht stehenden Luftleitblech des Triebwerks
sowie aus Isoliermaterial fiir die Kurbelgehéuseentliiftungsleitung und einem
am Instrumentenbrett anzubringenden Hinweisschild. Der Riistsatz sollte bei Be-
trieb bei Temperaturen, die stdndig unter -7 °c liegen, eingebaut werden. Das
Isoliermaterial fiir die Kurbelgehduseenliiftung ist, wenn es =inmal angebracht
ist, flir sténdige Verwendung ohne Riicksicht euf die jeweils herrschenden Tem-

peraturen zugelassén,

BETRIEBSGRENZEN
Bei Verwendung des Riistsatzes fiir den Winterbetrieb sind folgende Hinweise in
Form vecn Hinweisschildern enzubringen:
(1) Auf jeder Abdeckplatte:
Bei AuBentemperaturen iiber -7 0C entfernen

(2) Auf der Zugangsklappe zum Kartenfach in der Kabine:

Bei AuBentemperaturen liber -7 °c ist der Winterriistsatz zu entfernen.

Ho
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ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer
Fremdstromquelle (Generator- oder Batteriewagen) zum Anlassen bei kaltem
Wetter und wiahrend lénger dauernder Arbeiten an den elektrischen Anlagen
zu ermdglichen. Die AuBenbordsteckdose liegt links unten an der Trieb-

werkverkleidung unter einer Zugangsklappe.

1 Anmerkung
Wenn die Avionikgerdte nicht verwendet wer-

den oder keine Arbeiten an ihnen durchzufiih-
ren sind, ist der Avionik~Netzschalter aus-
zuschalten. Wenn Wartungsarbeiten anden Avi-
onik-Geraten durchgefiihrt werden miissen, ist
es ratsam, als Fremdstromquelle einen Batte-
riewagen zu benutzen, damit die Avionik-Ge-
réate nicht durch StoBspennungen beschédigt
werden. Triebwerk bei eingeschaltetem Avio-
nik-Netzschalter nicht durchdrehen oder an—

lassen.

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batteriewagen)
ist der Avionik-Netzschalter (AVN NETZ) auf AUS und der Hauptschalter auf
EIN zu stellen.

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei
Verwendung ciner Fremdstromquelle sowie Leim
Durchdrehen des Propellers von Hand ist so
vorzugehen, als ob der Ziindschalter einge~
schaltet sei. Propellerkreisfléche freihal-
ten, da eine lose oder gebrochene Leltung
oder eih fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein

Drehen des Propellers verursachen kdnnte.
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Der Stromkreis des AuBenbordanschlusses besitzt eine Umpolungsschutzvor-
richtung. Strom von der Fremdstromquelle flieBt daher nur dann, wenn der Ka-
belstecker der Fremdstromquelle richtig in die AuBenbordsteckdose des Flug-
zeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich verkehrt eingesteckt,
so flieBt kein Strom in die elektrische Anlage des Flugzeugs, wodurch eine

Beschéddigung der elektrischen Ausriistung verhindert wird.

Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so geschaltet,
daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit Schaltdraht zu iiber-
briicken, um es zu schlieBen, wenn eine v8llig leere Batterie aufgeladen wer-
den soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis im Auﬂenbordanschluﬁgystem
ersetzt die Uberbriickung, so daB sich bei einer "toten" Batterie und ange-
schlossener Fremdstromquelle durch das Schalten des Hauptschalters auf EIN

das Batterieschiitz schlieBt.

BETRIEBSGRENZEN .

Folgende Hinweise sind in Form eines Hinveisschildes auf der ‘nnenseite der Zu-

gangsklappe des elektrischen AuBenbordanschlusses anzubringen:

ACHTUNG 2b V GLEICHSPANNUNG

Dieses Flugzeug besitzt einen Wech-

selstromgenerator. Minus an Masse.
RICHTIGE POLUNG BEACHTEN

Verkehrte Polung kann zu Beschadigung

der elektrischen Bauteile flihren.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

Als zusatzliche Statikdruckquelle kann ein Notventil in die Anlage fiir stati-
schen Druck eingebaut werden, das benutzt werden kann, wenn die Anzeige des

statischen AuBendrucks ausfallt.

Wenn falsche Anzeigen der mit Statikdruck versorgten Instrumente (Fahrtmesser,
Béhenmesser und Variometer) aufgrund von Wasser oder Eis in den Statikdruck-
leitungen vermhtet werden, ist das Notventil durch Herausziehen des Bedien-
kxnopfes zu 6ffnen. Dadurch wird der statische Druck fiir diese Instrumente

aus der Kabine entnommen.

Anmerkung
Bei Flugzeugen, die nicht mit einem Notven-

il fiir statischen Druck eusgeriistet sind,
kann in Notfdllen der Kabinendruck an die
mit Statikdruck versorgten Instrumente ge-
legt werden, indem man das Deckglas des Va-

riometers einschlégt.

Bei gedffnetem Notventil fiir statischen Druck ist die angezeigte Flugge-—
schwindigkeit wihrend des Steig- oder Landeanflugs entsprechend der Flugge-
schwindigkeitskorrekturtabelle (Notventil fiir statischen Druck) in Abschnitt V
und unter Berlicksichtigung der Frischluftdiisen-/Fensterkonfiguration leicht

zu berichtigen, so daB das Flugzeug mit den normalen Betriebsgeschwindigkei-

ten geflogen wird.

Bei geschlossenen Fenstern betragen die maximalen Abweichungen der Fahrt-

messer— und H8henmesseranzeigen von den Normalwerten b kn bzw. 30 ft im nor-
malen Betriebsbereich. Bei gedffnetem Fenster treten gréBere Abweichungen in
der Nihe der Uberziehgeschwindigkeit auf, doch weicht die Anzeige des HShen-

messers um hdchstens 50 ft von den Normalwerten ab.
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FUNKBEDIENTAFEL

Wenn mehr als ein Funkgerit eingebaut ist, ist ein Sender/Ton-Umn-
schaltsystem erforderlich (Abb. 8-1), dessen Betdtigung nachste-
hend. beschrieben ist.

AUTOMATISCHE TONWAHL

/

SPEAKER
[ Nav/com ADF

@ AWO 1 2 3 1 2
—_—Q = Q — QO — QOFF
]

Sender XMTR
Wahlo SEL \ PHONE
schalter Fa AN
Zf&onwahlachalter\\__ Tonwahlschalter
AUTO (Automa- (typisch)
tisch)
Abb. 8-1

In der Abbildung ist der Sender Nr. 1 gewﬁﬁlt, der Tonwahlschalter AUTO

(Automatisch) steht in der Stellung SPEAKER (Lautsprecher) und die Ton-

wahlschalter NAV/COM (Nav./Sprechfunk) 1, 2 und 3 sowie ADF 1 und 2

stehen in der Stellung OFF (Aus). Bei den auf der Abbildung gezeigten

Schalterstellungen kann der Pilot mit dem Sender Nr. 1 senden und den

Navigations/Sprechfunk-Empfénger Nr. 1 iiber den Bordlautsprecher horen.
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. INDIVIDUELLE TONWAHL

SPEAKER
123 [ Nav/com ADF |

AUTO | 2 3 é; 2
Sender- L XMTR L_.._\.v— PHONE———'J

Wahlschalter SEL 4)
Fz—= & AN

Tonwahlschalter\\\‘
AUTO (Automa- Tonw%hlschalter
- (typisch)

tisch)

Abb. B-1 (Forts.)

In der Abbildung ist der Sender Nr. 1 gewdhlt, der Wahlschalter AUTO
(Automatisch) ist auf OFF (Aus), der Navigations/Sprechfunk-Empfénger
Nr. 1 auf PHONE (Kopfhorer) und das ADF-Gerdt Nr. 1 auf SPEAKER (Laut-~
sprecher) geschaltet. Bei den auf der Abbildung gezeigten Schalterstel-
lungen sendet der Pilot auf Sender Nr. 1 und hort den Navigations/
Sprechfunk-Empfénger Nr. 1 iiber den Kopfhdrer, wihrend die Fluggiste
den ADF-Ton iiber den Bordlautsprecher horen. Wird ein weiterer Tonwahl-
schalter in die Stellung PHONE (Kopfhorer) oder SPEAKER (Lautsprecher)
gelegt, so htrt man den Ton gleichzeitig mit dem Nav./Sprechfunkgerét
Nr. 1 bzw. mit dem ADF-Gerdt Nr. 1.

SENDER—-WAHLSCHALTER

Ein drehbarer Sender-Wahlschalter mit der Beschriftung XMIR SEL (Sen-
derwahl) dient zum Schalten des Mikrophons auf den Sender, den der Pi-
lot benutzen will. Zur Wahl eines Senders ist der Schalter auf die die-
sem Sender entsprechende Nummer zu drehen. Die Nummern 1, 2 und 3 iiber
dem Schalter entsprechen dem obersten, zweiten und dritten Sender/

Empfénger im Funkgerdtegestell.
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Fiir den Betrieb des Lautsprechers und Senders ist der NF-Verstiarker im Naviga-
tions/Sprechfunk-Gerit erforderlich, der zusammen mit dem Sender automatisch
durch den Sander-Wahlschalter eingeschaltet wird. Wahlt man z.B. den Sender

lr. 1, so wird der NF-Verstérker im dazugehorigen Navigations/Spreehfunk-
Empfénger ebenfalls eingeschaltet und fungiert nun als Verstdrker fir den Laut—
sprecherton sémtlicher Funkgerdte. Falls der benutzte lF-Verstarker ausfillt,
was am Ausfall des Leutsprechertons séamtlicher Funkgerite und des Sendebetricha
des gewihlten Senders zu erkennen ist, ist ein anderer Sender zu wahlen. Da-
durch miiBte der Lautsprecherton und der Sendebetrieb wieder vorhanden sein. Da
der Kopfhérerton durch den Betrieb der NF-Verstirker nicht beeinfluft wird,
sollte der Pilot bei Beniitzung der Kopfhérer daran denken, daf der Ausfall
eines NF-Verstérkers nur dadurch angezeigt wird, daB der gewahlte Sender nicht
mehr arbeitet, was durch Umschalten auf Lautsprecherton iiberpriift werden kann.

TONWAHLSCHALTER "AUTO” (AUTOMATISCH) . N

Mit dem mit AUTO (Automatisch) beschrifteten Kippschalter kann man den Ton des
entsprechenden Navigations/Sprechfunk—Emprngers automatisch mit dem zu wiah-
lenden Sender einschalten. Zur Benutzung dieser automatischen Einrichtung
sind alle Schalter NAV/COM (Navigations/Sprechfunk) in der Mittelstellung OFF
(Aus) zu belassen und der Wahlschalter AUTO (Automatisch) je nach Wunseh in
die Stellung SPEAKER (Lautsprecher) oder. PHONE (Kopfhérer) zu legen. Sobald
der Wahlschalter AUTO in die gewiinschte Stellung gebracht worden ist, kann
der Pilot jeden beliebigen Sender und den Ton des dazugehdrigen Navigations/
Sprechfunk-Empfingers gleichzeitig mit dem Sender-Wahlschalter vihlen. Ist
eine automatische Tonwahl nicht erwiinscht, so ist der Wahlschalter AUTO in
die Mittelstellung OFF (Aus) zu legen.

Anmerkung
Bei Cessna-Funkgerdten kann ein Mithérton {zur

Uberwachung der eigenen Sprechfunksendung des
Piloten) gehdrt werden, und zwar je nach Stel-
lung des Wahlschalters AUTO im Bordlautsprecher
oder in einem Kopfhdrer. Durch Legen des Wahi-
schalters AUTO in die Stellung OFF und Benutzen
der einzelnen Tonwahlschalter kann der Mithér-
ton ausgeschaitet werden. Die Lautstdrke des
Mithértons kann {iber den in der Funkbedientafel
befindlichen Mithdrton-Potentiometer eingestellt
wverden. Feim Finstellen der Lautstfrke ist zu
beachten, daB  eine zu groBe Lautstdrke beim
Senden eine NF-Riickkoppelung (Pfeifen) auslé-
sen kann.
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TONWAHLSCHALTER

Die Tonwahlschalter mit der Beschriftung NAV/COM 1,2 und 3 ADF 1 und 2 ermdg-
lichen es dem Piloten, alle Navigations/Sprechfunk- und ADF-Empfénger im vor- i
aus abzustimmen und dann jeden beliebigen Empfénger oder eine Reihe von Empfén-
gern individuell zu wihlen und zu hdren. Um einen bestimmten Empfénger horen zu
kdnnen, ist zuerst zu liberpriifen, daB der Wahlschalter AUTO in der Mittelstel-
lung OFF (Aus) fteht. Dann ist der Tonwahlschalter, der zu diesem Empfénger ge-
hért, entweder in die obere Stellung SPEAKER (Lautsprecher) oder in die untere
Stellung PHONE (Kopfhérer) zu legen. Zum Abschalten des Tones des gewahlten
Erpféngers ist der Schalter in die Mittelstellung OFF zu bringen. Falls er—
wiinscht, kénnen die Tonwahlschalter so eingestellt werden, daB der Pilot einen
Empfianger iiber den Kopfhdrer hort, wéhrend die Fluggdste einen anderen Empfén-

ger ilber den Bordleutsprecher hdren.

Die Wahlschalter ADF 1 und 2 konnen jederzeit fiir den ADF-Empfang be-
nutzt werden. Mdclite der Pilot nur den ADF-Funk, sei es zur Identifi-
zierung einer Funkastation oder aus anderen Griinden, hbren, so s&ind der
Tonwahlschalter AUTO (falls eingeschaltet) und alle anderen Tonwahl-
schalter in die Stellung OFF (Aus) zu legen. Falls gleichzeitiger
Empfang von ADF- und Navigations/Sprechfunk fiir den Piloten akzeptabel
ist, ist eine Anderung der bestehenden Schalterstellungen nicht erfor-
derlich. Fiir den ADF-Empfang ist der Wahlschalter ADF 1 oder 2 in die
Stellung SPEAKER oder PHONE zu legen und dann die gewiinschte Laut-

stdrke einzustellen.

Anmerkung

Falls der dem gewdhlten Sender entsprechende
Tonwahlschalter NAV/COM in der Stellung Phone
und der Wahlschalter AUTO in der Stellung
SPEAKER steht, werden alle auf PHONE stehen-
den Tonwahlschalter automatisch sowohl an den
Bordlautsprecher als auch an alle in Gebrauch

befindlichen Kopfhorer angeschaltet.
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MIKROPHON/KOPFHORER

Fir Thr Flugzeug sind drei verschiedene Mikrophon/Kopfhérer-Anlagen erhédltlich.
Die mit der Avionikausrﬁstung gelieferte Standerdanlage besteht aus einem Hand-
mikrophon mit gesondertem Kopfhdrer; bei dieser Anlage ist der Mikrophonschal-
ter am Mikrophon angebracht. Als Sonderausrﬁstung sind zwei weitere Anlagen
lieferbar, bei denen Mikrophon und KopfhGrer zu einem Gerat zusammengefaBt sind
Bei Benutzung dieser Mikrophon/Kopfharer—Kombination braucht der Pilot beim
Funksprechverkehr nicht die Steuerorgane loszulassen, wie dies beim Handmikro-
phon der Fall ist, sondern kann das Mikrophon {iber’ den am linken Griff gdes Pi-
lotenhandrades angebrachten Fernbedienschalter ein- und ausschalten,, Diese
Mikrophon/Kopfhérer—Kombination kann entveder mit gepolsterten oder ungepol -
Sterten Kopfhérern geliefert werden. Die Mikrophon- und Kopfhérerbuchsen be-
finden sich in der linken unteren Ecke des Instrumentenbretts. Bei allen drei
Mikrophon/Kopfhérer-Anlagen wird der Empfangerton iiber die einzelnen Tonwahl-
schalter an den Kopfhérer gelegt und die Lautstérke iber. die Lautstarkeregler

der gewahlten Empfénger eingestellt.

Anmerkung
Bei Sendebetrieb muB der Pilot das
Mikrophon einschalten, das Mikrophon
méglichst nahe an die Lippen halten

und direkt in es hineinsprechen.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die wahre
Fluggeschwindigkeit anzeigender Fehrtmesser eingebaut werden. Dieser besitzt
einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit der Fahrtmesserskale

eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

Um die wahre Fluggeschwindigkeit zu erhalten, ist der Ring so zu drehen, daf

- c O . . . .
die Druckhdhe mit der AuBenlufttemperatur in °F Ubereinstimmt. Dann die wahre

Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der Fahrtmessernadel ablesen.
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Anmerkung

Die Druckhdhe darf nicht mit der angezeig-
ten Hohe verwechselt werden. Erstere erhdlt
man durch Einstellen der barometrischen
Skale am HBhenmesser auf 1013 mb und Able-
sen der DruckhShe am Hohenmesser. Nach dem
¢ Ablesen .der Druckhthe darf nicht vergessen

werden, die Skale des HOhenmessers wieder

auf den urspriinglichen barometrischen Ein~

stellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER

Um Vereisungsbedingungen em Vergaser leichter feststellen zu konnen, kann ein
Vergaser-Luftteﬁperaturmesser in Ihr Flugzeug eingebaut werden. Der Tempera=
turmesser ist mwischen -15 °c und +5 °C mit einem gelben Bogen markiert. Die-
ser kennzeichnet den Temperaturbereich der Vergasereintrittsluft, in dem sich
am Vergaser Eis bilden kann. Ein Schild am Temperaturmesser lautet wie folgt:
"BEI MOGLICHKEIT VON VEREISUNGSBEDINGUNGEN ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEN BOGENS
HALTEN" (Keep needle out of yellow arc during possible icing conditions).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit kdnnen, besonders im Leer-
lauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung im Vergaser fiihren. Unter Rei-
seflugbedingungen geht die Eisbildung fiir gewdhnlich nur langsam vor sich, so
da8 man gepﬁgend Zeit hat, einen auf das Eis zuriickzufiihrenden Drehzahlabfall
zu erkennen. Beim Start kommt eine Vereisung des Vergasers nur selten vor, da
bei Vollgas die Gefahr einer Verstopfung des Vergasers infolge Eisensatzes

weniger groB ist.
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Bewegt sich der Zeiger des Vergaser—Lufttemperaturmessers unter Bedingungen
méglicker Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens oder fallt die
Drehzahl des Triebwerks aus unerklérlichen Griinden ab, so ist die Vergaser-
vorwérmung voll einzuschalten. Nach Wiedererreichen der urspriinglichen Dreh-
zahl (Vergaservorwirmung ausgeschaltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren
2u bestimmen, wie stark die Vergaservorwidrmung mindestens sein muB, um verei-

sungsfreien Betrieb zu erzielen.

Anmerkung

Die Vergaservorwirmung sollte wahrend des
Starts nur benutzt werden, wenn dies fiir
eine gleichmidBige und stoBfreie Erh&hung
der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder—
lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

OLSCHNELLABLASSVENTIL

Als Ersatz fiir den AblaBstopfen in der 5lsumpfabla86ffnung wird als Sonderaus—
ristung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil ist ein schnelle-
res und saubereres Ablassen des Triebwerkdles mdglich. Zum Ablassen des Oles
mit diesem Ventil ist ein Schlauch liber das Ende des Ventils zu schieben, der
Schlauch in einen geeigneten Behalter zu fiihren und dann das Ende des Ventils
nach oben zu driicken, bis es in die offene Stellung einschnappt. Federbiigel
halten dann das Ventil offen. Nach dem Ablassen des Oles ist das Ventil mit

einemw Schraubenzieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausge-

zogene (geschlossene) Stellung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfernen.
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IFR-AUSRUSTUNG

Fiir IFR-Fliige mufl die nachfolgend aufgeliihrte Ausristung eingebaut werden.
Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis zu entnehmen.
Die Festlegungen der Betriebsordnung fir Luftfahrtgerdt (Luft BO) sowie

der zugehdrigen Durchfiihrungsverordnungen sind zu beachten.

- Teile als Standardausriistung: S
- Teile als Sonderausriistung: 0

l - Teile als Mindestausriistung: R

' ‘Benennung S, 0 oder R

o

- Kreiselhorizont
I - Kurvenkoordinetor (Antrieb von dem des Kreiselhorizontes
verschieden)
- Kurskreisel
- Betriebsschalter fiir Kreiselgerite
- Zweiter einstellbarer FeinhOhenmesser
- Pitotrohr- und Uberziehwarnfiihler-Heizanlage
- Notventil fir statischen Druck
- Variometer
- Auflenluftthermometer
I - Borduhr
- Zusammenstofwarnleuchte
- Positionsleuchten
- Landescheinwerfer (Doppel-)
' - Beleuchtung der Instrumente und der fiir die Sicherheit
unbedingt erforderlichen Bedienorgane
- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen
- 2 VHF-Sender/Empféanger, Kategorie II
- VOR-Empfénger, Kategorie II
- ADF-Anlage, Kategorie II
- Navigationsempfénger fiir Lendekurssender- und Gleitweg-
senderempfang, Kategorie II
- Markierungsfunkfcuerempfinger, Kategorie II
- HFP-Sender/Enplinger, Kategorie IT
Anmerkung,
Fiir Nachtflige muB das Flugzeur mit cinoer
Tuschenlampe mit Blinkvorrichlung verse-
hen sein.

oOhxmmwm Wooooom

[eNeRoe N

[eNeNe]

Durch den Einbau dieser Ausriistung dndern sich die Angaben der Abschnitte II

bis VII dieses Flughandbuches nicht.
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN

CES - RA - F. 172.02

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

-~ Verstdarkung der Zellenstruktur, im Werk durchgefiihrt.

- Hakenhalterung aus geschweiBten Rohren, mit einem Haken AERAZUR
der Baureihe AIR Typ 12A.

- Ausklinkgriff auf der linken Kabinenseite teben dem Piloten.

- Zwei an den Fliigelstreben angebrachte Riickspiegel. 2

~ Hinweisschild in der Ndhe des Ausklinkgriffes.

BETRIEBSGRENZEN

- Hochstzuldssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp
- Hochstzuldssiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 krz (= 1 Pilot +
80 1 Kraftstoff)

SCHLEPPVERFAHREN
AuBer den normalen Betriebsverfahren ist folgendes zu beachten:

- Funktion des Schlepphakens am Schleppflugzeug und Segelflugzeug
priifen.
~ Fliigelklappen - 159
- Leistung - Vollgas
- Bugrad - bei 52 kn IAS abheben
|

STEIGFLUG

Leistung - Vollgas
Geschwindigkeit - 55 kn IAS '

o
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- Vom Start bis in eine HShe von 6000 ft betragt die mittlere Steipgeschwin-
digkeit 1,66 m/s oder 328 ft/min.

- Beim Sinkflug darf man die Leistung nicht auf Leerlauf abfallen lassen

und 121 kn IAS nicht iiberschreiten.

HINWEISSCHILD FUR DAS SCHLEPPEN VON SEGELFLUGZEUGEN

Auf dem Hinweisfchild auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten stehen

folgende Angaben:

Héchstzuldssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp

HéchstzulAssiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 kp
- Normale Geschwindigkeit beim Schleppen: 55 kn IAS

Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen: 48 kn IAS




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 K

Seite: 8-17
Ausgabe: 2
Anderung 2, Aug. 1978

FLUGREGLER NAV-0-MATIC 200 A

ALLGEMEINES

Der Flugregler ARC NAV-O-Matic 200 A arbeitet auf eine Achse (Rollen) und
kann an einen VOR-Koppler (Sond.) angeschlossen werden. Er umfaBt folgende
Haupttauteile:

- Ein Bediengerdt mit Rechenverstirker

= Einen Querruder-Stellmotor

- Einen Kurvenkoordinator

- Eine Anzeigenleuchte VOR/LOC REVERSED (VOR- und Landekursanzeigédumge~

kehrt)

BETRIEBSGRENZEN

(1) Fir Start und Lendung ist der Flugregler auszuschalten.
(2) Mindestflugh&he bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft).

NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwvendfrei arbeiten, so kann er leicht von
Hand iibersteuert werden. Der Betriebsschalter A/P des Bediengerdtes ist
in diesem Fall auf OFF (Aus) zu stellen und damit der Flugregler auszu-

schalten.

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VOR START UND LANDUNG

Am Flugreglerbediengerit:

(1) Betriebsschalter A/P auf OFF (AUS) stellen.

(2) Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) in Stellung AUS (ausgerastet) bringen
(siehe Bemerkungen unter "Achtung" im Absatz "Erfliegen eines NAV-

Kurses'", Seite 8-19f.).
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STEIGFLUG, REISEFLUG, SINKFLUG

Richtunggstabilitdt:

(1) Fliigel in die Waagrechte bringen.

Am Flugreglerbediengerit:

(2) Kurvenknopf PULL TURN (ziehen-drehen) herausziehen und in Raststel-
lung zentrieren.

(3) Betrietbschalter A/P auf ON (EIN) stellen.

(4) Trimmknopf TRIM (Quertrimmung) verstellen, um das Flugzeug voll aus-
zutrimmen.

(5) Bei kleineren Steuerkursénderungen Flugregler von Hand leicht iiber-

steuern.

Automatischer Kurvenflug:
Am Flugreglerbediengerat:

Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und je nach gewiinschter Steilheit
und Richtung der Kurve entsprechend drehen; hdchstens eine Standard-

kurve einstellen.

Halten eines Steuerkurses:

Am Flugreglerbediengerit:

(1) Druckteste DIR HOLD (Halten des Steuerkurses) eindriicken.

(2) Kurvenknopf PULL TURN in Raststellung zentrieren und eindriicken, so-
bald das Flugzeug den gewiinschten Steuerkurs erflogen hat und die
Fliigel weagrecht liegen.

(3) Trimmknopf TRIM verstellen, um eine etwaige Abtrift beim Halten des

Steuerkurses auszugleichen.
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Eriliegen eines WAV-Kurses (VOR-/Landekurs):

Am Flugreglertediengerit:

(1)  Kurvenknopf PULL TURN ziehen und Flugzeug in einer Kurve auf einen
Steuerkurs bringen, der parallel zu dem zu verfolgenden NAV-Kurs ver-
léuft.

(2) WMAV-Empfénger-Wahlschalter NAV1/NAV2 auf den VHF-Empfénger stellen,
der stabile VOR/LOC-Navigationssignale liefert.

Am VOR-Anzeiger: ’

(3) Mit dem Kurswihler den gewiinschten VOR-Kurs einstellen. J

Am Flugreglerbediengerit:

(4) Drucktaste NAV CAPT (Erfliegen eines NAV-Kurses) eindriicken.

(5) Drucktaste HI SENS (hohe Empfindlichkeit) eindriicken.

(6) Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) eindriicken, falls das Flugzeug tei
Abflug den Frontkurs bzw. bei Anflug den Riickkurs eines Landekurssen-

ders erfliegt.

ACHTUNG

- Bel eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist
die normele Leitkursanzeige des gewihlten
VHF-Empféngers unabhéngig von der einge-
stellten Frequenz (VOR oder Landekurssen—
der) umgekehrt, auch wenn der Betriebs-
schalter A/Pdes Flugreglers auf OFF (AUS)

gestellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt dagegen unverédndert.

[
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- Eine links auf dem Instrumentenbrett ange-
brachte und mit VOR/LOC REVERSED (VOR- und
Landekursanzeige umgekehrt) beschriftete
bernsteinfarbene Leuchte leuchtet auf, so-
bald die Drucktaste BACK CRS eingedriickt
ist; diese Leuchte zeigt an, daB die An-

zeige des VOR-Anzeigers umgekehrt ist.

¢
(T) Kurvenknopf PULL TURN in Raststellung zentrieren und eindriicken, so-

bald der Steuerkurs des Flugzeugs parallel (bis auf etwa + 5°) zum
gewinschten NAV-Kurs verlduft (das Flugzeug dreht dann in einer Kur-
ve auf den gewilinschten NAV-Kurs ein und erfliegt diesen in einem
Winkel von hso + 10°)u

(8) Drucktaste NAV TRK (Verfolgen eines NAV-Kurses) eindriicken, sobald
der Kursbalken des VOR-Instrumentes in der Mitte liegt und das Flug-
zeug auf den Steuerkurs eingedreht hat, der dem zu verfolgenden NAV-
Kurs entspricht.

(9) Druckteste HI SENS in Stellung AUS bringen (ausgerastet), sobald sich
das Flugzeug auf dem neuen VOR-Kurs befindet (eingeschaltet lassen,

wenn der Leitkurs eines Landekurssenders verfolgt wird).

Anmerkun,

Fir das einvandfreie Erfliegen eines NAV-
Kurses ist es erforderlich, daB die Boden-
station hdchstens 9 bis 13 NM (16 bis 24 km)
oder der gewlinschte NAV-Kurs hdchstens 3 min
entfernt liegt. Die Betriebsart "Erfliegen
eines NAV-Kurses (NAV CAPT)" wird am besten
und sichersten so durchgefiihrt, daB man den
Kure sofort nach Uberfliegen einer VOR-Bo-
denstation é&ndert. Eine weitere Anwendung
dieser Betriebsart ist das Erfliegen des

Leitstrahls eines Landekurssenders im An-—
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flug. Nach Erfliegen des neuen Kurses muB

die Betriebsart "Verfolgen eines NAV-Kurses
(NAV TRK)" verwendet werden, da diese Be-
triebsart die Korrekturschaltungen fiir Sei-
tenwind enthdlt. Die Mdglichkeit, bei Abflug
den front— oder riickseitigen Leitstrahl
eines Landekurssenders zu erfliegen, kann

sich als nicht so wirksam erweisen.

Verfolgen eines NAV-Kurses (YOR-/Landekurs) :

Am Flugregierbediengerit:

(1)

(2)

Am VOR-Anzeiger:

(3)

Am Flugreglerbediengerit:

(1)
(s)

(6)

Kurvenknopf PULL TURN ziehen und in Raststellung belassen.

8-21
2
1978

NAV-Empfanger-Wahlschalter NAV1/NAV2 auf den Empfédnger stellen, der

stabile Navigationssignale liefert.

Mit dem Kurswéhler den gewinschten Kurs einstellen.

Drucktaste NAV TRK (Verfolgen eines NAV-Kurses) eindriicken.

Drucktaste HI SENS (hohe Empfindlichkeit) eindriicken, falls der Leit-

strahl eines Landekurssenders verfolgt werden soll.

Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) eindriicken, falls das Flugzeug bei An-

flug den Rickkurs oder bei Abflug den Frontkurs eines Landekurssenders

verfolgt.

ACHTUNG

~ Bel eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist
die normale Leitkursanzeige des gewihlten
VHF-Empféngers unabhidngig von der einge-

stellten Frequenz (VOR oder Landekurssen—

aaA
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der) umgekehrt, auch wenn der Betriebs-—
schalter A/P des Flugreglers auf OFF (AUS)
gestellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt degegen unveréndert.

- Eipe links auf dem Instrumentenbrett ange-
brachte und mit VOR/LOC REVERSED (VOR- und
Landekursanzeige umgekehrt) beschriftete
bernsteinfarbene Leuchte leuchtet auf, so-
bald die Drucktaste BACK CRS eingedriickt
ist; diese Leuchte zeigt an, daB die An-
zeige des VOR-Anzeigers umgekehrt ist.

(7) Kurvenknopf PULL TURN in Raststellung zentrieren und eindriicken, so-
bald der: Kursbalken des VOR-Instruments eine Abweichung von weniger
als 1 Punkt anzeigt und der Steuerkurs des Flugzeugs parallel (bis

auf etwa + 5°) zum eingestellten Kurs verlauft.

ACHTUNG

Falls die Steuerkurs— und NAV-Kursebweichun-
gen beim Verfolgen eines Leitstrahls in der
Néhe eines Landekurssenders 2zunehmen, ist
die Drucktaste NAV CAPT einzudriicken, so-
fern der Steuerkurs parallel zum NAV-Kurs
verléuft, oder der Betriebsschalter A/P des
Flugreglers auf OFF (AUS) zu stellen und das

Flugzeug von Hand zu steuern.
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Anmerkung
Die Mdglichkeit, bei Abflug den front~ oder
rickseitigen Leitstrahl eines Landekurssen-
ders zu erfliegen, kann sich als nicht so

wirksam erweisen.

Die Leistungen des Flugzeugs éndern sich durch den Einbau des Flugreglers

nicht.

FLUGREGLER NAV-0-MATIC 300 A

1. ALLGEMEINES

Der Flugregler NAV-O-MATIC 300 A arbeitet auf eine Achse (Rollen) und ist
an einen VOR-Koppler angeschlossen. Er umfaBt folgende Hauptbauteile:

- Ein Bediengerdt mit Rechenverstirker

~ Einen Querruder-Stellmotor

~ Einen Kurvenkoordinator

- Einen Kurskreisel

- Eine oder zwei Anzeigeleuchten "1LOC REVERSED" oder "2 LOC REVERSED"
(Landekursanzeige 1 oder 2 umgekehrt).

~ Einbauteile

2. BETRIEBSGRENZEN

(1) Fir Start und Landung ist der Flugregler auszuschalten.

{2) Mindestflughdhe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft).

3. NOTVERFAHERE:N

1) Flugregler von Hand iitersteuern.

(2) Betriebsschalter A/P des Flugreglerbediengeridts auf OFF (AUS) stellen.
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i, NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VOR START UND LANDUNG
Am Flugreglerbediengeréit:

(1) Betriebsschalter A/P auf OFF (AUS) stellen.

(2) Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) in Stellung AUS bringen (ausrasten)
(Sieh® Bemerkungen unter "Achtung" im Absatz "Erfliegen eines NAV-
Kurses" Seite 8-26).

STEIGFLUG, REISEFLUG, SINKFLUG

Richtungsstabilitat:

(1) Fliigel in die Wasgrechte bringen.

Am Flugreglerbediengerit:

(2) Kurvenkropf PULL TURN (ziehen-drehen) herausziehen und in Raststel-
lung zentrieren.

(3) Betriebsschelter A/P auf ON (EIN) stellen.

Anmerkung

Nach dem Einschalten bendtigt der Flugregler
2 Sekunden, bis er voll betriebsbereit ist;
wihrend dieser Zeitspanne kann das Flugzeug

eine leichte Linkskurve andeuten.

(4) Trimmknopf TRIM (Quertrimmung) verstellen, um das Flugzeug voll aus-

zutrimmen.

Automatischer Kurvenflug:

Am Flugreglerbediengerit:

(1) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und je nach gewiinschter Steilheit
und Richtung der Kurve entsprechend drehen; héchstens eine Standard-

kurve einstellen.
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(2) Bei Austritt aus der Kurve Kurvenknopf PULL TUEN in Raststellung zu-

rickdrehen.

Kalten eines miBweisenden Steuerkurses:

(1) Regelknopf PUSH (Driicken) des Kurskreisels auf den miBweisenden Steu-
erkurs des Flugzeugs einstellen.

{2) Kurvenknopf PULL TURN am Flugreglerbediengerit herausziehen und in
Raststellung belassen.

(3) Steuerkursmarke am Kurskreisel auf den geviinschten Steuerkurs einstel-
len. 2

{L) Drucktaste HDG SEL (Steuerkurswahl) am Flugreglerbediengerét eindriik-
ken.

(5) Kurvenknopf PULL TURN am Flugreglerbediengerit eindriicken; das Flug-
zeug dreht in einer Kurve auf den eingestellten Steuerkurs ein und ver=
folgt diesen.

(6) Trimmknopf TRIM (Quertrimmng) so verstellen, daB sich der vom Flugzeug
gehaltene Steuerkurs und der gevihlte Steuerkurs genau decken.

(T) Falls eine Steuerkursinderung gewiinscht wird, Steuérkursmarke am Kurs-
kreisel auf den neuen Steuerkurs einstellen; das Flugzeug dreht in ei-
ner Kurve auf den neuen Steuerkurs ein gnd verfolgt diesen.

(8) Alle 15 Minuten Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses

vergleichen und erforderlichenfals nachstellen.

Erfliegen eines NAV-Kurses (VOR-/Landekurs):

Am Flugreglerbediengerit:

(1) Kurvenknopf PULL/TURN ziehen und in Raststellung belassen.
(2) WAV-Empfénger-Wahlschalter NAV1/NAV2 auf den VHF-Empfénger stellen, der
stabile VOR/LOC-Navigationssignale liefert.

Am VOR-Anzeiger:

(3) Wit dem Kurswihler OBS (Azimutwdhler) bei Verfolgen eines VOR-Kurses

den gewlinschtern VOR-Kurs einstellen.
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Am Kurskreisel:

(1)

(s)

Steuerkursmarke auf den gewiinschten VOR-Kurs oder bei Inanspruchnahme
eines Landekurssenders auf den An~ oder Abflugkurs einstellen.

Kurskreisel euf den miBweisenden Steuerkurs des Flugzeugs einstellen.

Am Flugreglerbediengerat:

(6)
(7

(8)

Drucktaite NAV INT (Erfliegen eines NAV-Kurses) eindriicken.
Drucktaste HI SENS (hohe Empfindlichkeit) eindriicken, um den Leit-
strahl eines Landekurssenders oder einer hochstens 9 NM (16 km) ent-
fernten VOR-Bodenstation zu erfliegen. Ist die Bodenstation weiter
entfernt, Drucktaste HI SENS ausschalten (ausrasten).

Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) eindriicken, falls das Flugzeug bei
Abflug den Frontkurs bzw. bei Anflug den Riickkurs eines Landekurs-

senders erfliegt.

IACHTUNG

- Bei eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist

die normale Leitkursanzeige des gew@hlten
VHF-Empféngers unabhiéngig von der einge-
stellten Frequenz des Landekurssenders um—
gekehrt, auch wenn der Betriebsschalter
A/P des Flugreglers auf OFF (AUS) ge-

stellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt dagegen unveréndert.

- Eine links auf dem Instrumentenbrett ange-
brachte und mit LOC REVERSED (Landekursan-
zeige umgekehrt) beschriftete bernstein-
farbene Leuchte leuchtet suf, sobald die
Drucktaste BACK CRS eingedriickt ist; die-
se Leuchte zeigt an, daB die Anzeige des

VOR-Anzeigers umgekehrt ist.
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(9)  Kurvenknopf FULL TURN in Raststellung zentrieren und eindriicken; das
Flugzeug dreht in einer Kurve auf den gewinschten NAV-Kurs ein und
erfliegt diesen in einem Winkel von kso + IOQ, wobei dieser Winkel

bel Annaherung an den Leitstrahl allmahlich verringert wird.

Anmerkung
Falls bei Betriebsart NAV INT (Erfliegen
eines NAV-Kurses) der Kursbalken des VOR-
Instruments stédndig eine Abweichung von 2
oder mehr Punkten anzeigt, ist die Steuer-
kursmarke um 10° in Richtung der Kursbalken-

auswanderung zu verstellen,

(10) Drucktaste NAV TRK (Verfolgen eines NAV-Kurses) eindriicken, sobald
der Kursbalken des VOR-Instrumentes eine Abweichung von weniger als
1 Punkt anzeigt und das Flugzeug bis auf etws 10° auf den Steuer-
kurs éingedreht hat, der dem zu verfolgenden NAV-Kurs entspricht.
In dieser Bezriebsart werdendie Korrekturschaltungen fir Seitenwind
eingeschaltet.

(11)  Drucktaste HI SENS in Stellung AUS (ausgerastet) bringen, sobald
sich das Flugzeug auf dem neuen VOR-Kurs befindet (eingeschaltet

lassen, wenn der Leitkurs eines Landekurssenders verfolgt wird).

Verfolgen eines NAV-Kurses (YOR-/Landekurs ) :

Am Flugreglerbediengerﬁt:

(1) Kurvenknopf PULL TURN ziehen und in Raststellung belassen.
(2) NAV—Empfﬁnger—Wahlschalter NAV1/NAV2 auf den Empfénger stellen, der

stabile Navigationssignale liefert.

Am VOR~Anzeiger:

(3) Mit dem Kurswdhler OBS (Azimutvéhler) bei Verfolgen eines VOR-Kur-
ses den gewiinschten VOR-Kurs einstellen.
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Am Kurskreisel:

()

(5)

Steuerkursmarke auf den gewiinschten VOR-Kurs oder bei Inanspruch-

nabme eines Landekurssenders auf den An- oder Abflugkurs einstellen.
Kurskreisel auf den miBweisenden Steuerkurs des Flugzeugs einstel-
len. Anzeige des Kurskreisels in regelméBigen Zeitabstanden mit der

des Magnetkompasees vergleichen und erforderlichenfalls nachstellen.

Am Flugregleggediengerit:

(6)
(M

(8)

Drucktaste NAV TRK (Verfolgen eines NAV-Kurses) eindriicken.
Drucktaste HI SENS (hohe Empfindlichkeit) eipdriicken, falls der
Leitstrahl eines Landekurssenders verfolgt werden soll.

Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) eindriicken, falls das Flugzeug bei
Anflug den Riickkurs oder bei Abflug den Frontkurs eines Landekurs-—

gsenders. verfolgt.

ACHTUNG

- Bei eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist
die normale Leitkursanzeige des gewdhlten
VHF-Empfangers unabhéngig von der einge-~
atellten Frequenz des Landekurssenders um—

gekehrt, auch wenn der Betriebsschalter

A/P des Flugreglers euf OFF (AUS) ge-

stellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt dagegen unveréndert.

- Eipne links auf dem Instrumentenbrett ange-
brachte und mit LOC REVERSED (Lendekursan-—
zeige ungekehrt) beschriftete bernstein-
farbene Leuchte leuchtet euf, sobald die
Drucktaste BACK CRS eingedriickt ist; die-
se Leuchte zeigt an, daB die Anzeige des
VOR-Anzeigers umgekehrt ist.
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= (9} Kurvenknopf PULL TURN eindriicken, sobald der Kursbalken des VOR-In—
strumentes eine Abweichung von weniger als 1 Punkt anzeigt und der
Steuerkurs des Flugzeugs bis auf etwa + 10° parallel zum eingestell-

ten Kurs verlduft.

Anmerkung

Wenn der Kursbalken des VOR-Instruments eine
konstante Abweichung aufzeigt,ist erforder-
lichenfalls der Trimmknopf TRIMM gQuertrim—
mung) zu betdtigen. Bei einer Abtriftkor-—
rektur von mehr als 250 ist die Steuerkurs-
marke in 10°-Schritten in Richtung Kursbal-
ken zu verstellen,bis das Flugzeug den NAV-~

kurs wieder verfolgt,

(10) Beim Endanflug in Betriebsart "Landekurssender" Betriebsschalter
A/P auf OFF (AUS) stellen, sobald die Landebdhn sicliLbar ist, und

Flugzeug bis zum Aufsetzen von Hand steuern.

Die Leistungen des Flugzeugs éndern sich durch den Einbau des Flugreglers

nicht.

ar
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FLUGREGLER ARC NAV-O-MATIC 300

1. ALLGEMEINES
Der Flugregler ARC NAV-O-MATIC 300 erbeitet suf eine Achse (Rollen) und
ist an einen VOR-Koppler angeschlossen. Er umfaBt folgende Hauptbautei-
le:

- Ein BediengPrdt und einen Verstédrker

- FEinen Navigationskoppler

- Einen Querruder-Stellmotor

- Einen Kurskreisel mit Unterdruckantrieb
- Einen Kurvenkoordinator

- Eine Unterdruckanlage

~ Einbauteile

2. BETRIEBSGRENZEN

(1) Fir Start und Landung ist der Flugregler suszuschalten.
(2) Mindestflughdhe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft).

3. NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiten, so kann er leicht von
Hand iibersteuert werden. Der 3-Stellungs-Wahlschelter ist in diesem Fall

auf OFF (AUS) zu stellen und damit der Flugregler suszuschalten.

L. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

START

Den 3-Stellungs-Wahlschalter auf OFF (AUS) stellen.
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REISEFLUG

(1)
(2)

(3)
(4)

Flugzeug von Hand fiir den horizontalen Geradeausflug austrimmen.

Kurvenknopf PULL TURN ( zichen-drehen )  herausziehen und in Rast-
stellung belassen.

3~Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.

Flugzeug mit dem Quertrimmhebel am Bediengerdt austrimmen, so daf

die Fliigel waagerecht liegen.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

1)

(2)

(3)

-
3-5tellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) oder OMNI (VOR)
stellen.

Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und je nach gewiinschter Kurve
nach L (links) oder R (rechts) drehen.
Anmerkung

Bei Drehung des Kurvenknopfes bis zum An-
schlag nach L (links) oder R (rechts)fliegt

das Flugzeug eine Standardkurve.

Kurvenknopf PULL TURN in die Mittelstellung (Raststellung) drehen,

um den Geradeausflug wieder aufzunehmen.

Kurvenknopf PULL TURN eindriicken, um die eingestellte Betriebsart wie—

der aufzunehmen.

BETRIEBSART "HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES "

(1) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.

(2)
(3)

Steuerkurswihler HEADING auf den gewiinschten Steuerkurs einstellen.

3-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.

7’
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(4)

(5)

Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht in einer

Kurve auf den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen.

Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen

und erforderlichenfalls nachstellen.
Anmerkung

Falls das Flugzeug einen Steuerkurs auf-
?immt. der von dem des vorgewdhlten Steuer-
kurses etwas abweicht, ist folgendes zu

priifen:
a) daB das Flugzeug in der Querlage rich-

tig ausgetrimmt 1ist,

b) daB der‘'Steuerkurswihler HEADING genau
auf den gewiinschten Steuerkurs einge-
stellt ist.

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG

(13
(2
(3
()
(5)
(6)

Funkempfdnger auf die gewiinschte VOR-Station abstimmen.
Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
Am VOR-Kursanzeiger den gewiinschten VOR-Kurs einstellen.
Steuerkursknopf HEADING auf den gleichen Kurs einstellen.
3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNI stellen.

Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht nun auf den
eingestellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen.
Anmerkung
a) Das Eindrehen auf den gewiinschten VOR-
Leitstrahl erfolgt, sobald sich das
Flugzeug in einem Winkel von i}OO zu

ihm befindet.
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b) Seitenwinde werden nur bis zu einem
Schiebewinkel von 10° ausgeglichen. Bei
groferen Schiebewinkeln ist der Steuer-

kurswdhler HEADING etwas zu verstellen.

) Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen

und erforderlichenfalls nachstellen.

(8) 1In der Nihe der VOR-Station ist der 3-Stellungs-Wahlschalter auf

HEADING zu stellen. Erforderlichenfalls Abtrift mit dem Steuer-
kurswdhler HEADING ausgleichen und Eingtellung des Kurskreisels
liberpriifen.
Anmerkung

Wird der 3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNI

belassen, so ist die Verfolgung des VOR-

Kurses nicht mehr gewdhrleistet, und das

Flugzeug geht in den planlosen Kurvenflug

iber. .

Die Leistungen des Flugzeugs éndern sich durch den Einbau des Flug-

reglers nicht.

FALLSCHIRMSPRINGERRUSTSATZ

1. BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG HR. CES.RA.172.L0

Vorrichtung flir Schnellausbau des Copiloten-Handrades

Kleinere Riickenlehne des Pilotensitzes

Fallschirmspringersitz mit Kopfstiitze und Sicherheitsgurt
Riicksitzbank mit Schultergurt

2 Befestigungsbeschldge fiir die Aufziehleine an den Vorderfiiflen der
Riicksitzbank

Trittstufe mit Schutzkorb
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- Haltestange am Rehmen der rechten Kabinentiir

- Leitblech am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir

- Haltegriff oben am vorderen Pfosten der rechtem Kabinentir

- Aufziehleinenschutzrohr am hinteren Pfosten der rechten Kabinentir

- Schutzblech euf der rechten Seite in HShe der Riicksitzbank

Handgriff an rechter Fliigelstrebe

L{
BETRIEBSGRENZEN

HSchstzuléssiges Start— und Landegewicht:

Als Normalflugzeug gemiB Flughandbuch: 1043 kp

Schwerpunktgrenzlagen:
Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+ 0,980 m bei 1043 kp + 1,201 m

+ 0,890 m bei 885 kp
oder weniger

Beladungsanordnung:

Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2
Riicksitze: 2

Befeoti gungebeschlag oder Durchfilhrung
dor Aufzishleine

Pilot I>=
2 .
b mnl h
prung-
hhmrL ’/’ 1
/Befestigungsbesch'lag der Aufziehleine
hofrlehlotne

Anmerkung

Je nach Linge werden die Aufziehleinen an

einem der beiden Befestigungsbeschlége an

den VorderfiiBen der Riicksitzbank befestigt.

Abb. 8-2 Beladungsanordnung
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Musterflugzeug
(Badapiél) Ihr Flugzewy
BERECHMUNG DES BELADUNGS ZUSTANOES
Gewicht | Moment Gewicht Hament
kp nkp kp rkp
1. Leargevicht 625 '58]
(sit 01 und nicht ablaBbares Kraftstoff) —
2. Pilat ait Fallschira und arster 85 | 15
Fallschirespringer -
3. Sprunglehrer mit Fallschirm und zvedtsr 20 _ 390
Fallschirrspringsr
b Nraftsteff Bl .8
5.  FLUGGEWICHT UND MOMENT 1043 1187
6. Disswn Purkt ( 1187 wkp __ bei 1043 kp Fluspewicht) auf des Disgraes fBr den 2ulissipen
Schverpunktbersich, Abb.7-8 suchen. Da er in den wvlisaigen Baraich FELIE, ist dleser Be-
ladungsaustand 2ulaseig.

Abb. 8-3 Be?eéhﬁung des Belddungszustandes

na
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BETRIEBSEINWEISE

Felgende Teile ausbauen:

Rechte Kabinentir

Copilotensitz

Riicksitzbank

Copiloten-Handrad

Radverkleidung des rechten Hauptfahrwerks (falls eingebaut)

Riickenlehne des Pilotensitzes

Folgende Teile einbauen: 4

Die unter Punkt 1 angegebene Sonderausriistung Nr. CES.RA.172.L0

Anmerkung

Priifen, daB sich die Aufziehleine nicht an
irgendwelchen Anbauten auBen am Rumpf ver-—

fangen kann.

HINWEISE FUR DAS.ABSPRINGEN

Die Absprungfolge ergibt sich aus der Abbildung 8-2 (Seite 8-3h):

- Erster Fallschirmspringer
- Zweiter Fallschirmspringer

- Sprunglehrer

Absprung mit automatischer Ausl&sung des Fallschirms:

Der Fallschirmspringer muB folgendermaBen vorgehen:

- Mit der linken Hand den Haltegriff am Tiirpfosten ergreifen.

- Sich mit gebeugten Knien mbglichst weit nach unten biicken.

~ Mit der rechten Hand den Hangriff an der Fliigelstrebe ergreifen.

- Beide FiiRe auf die Trittstufe stellen und dabei mit beiden Hinden den

Handgriff an der Fligelstrebe ergreifen.

Mit einer Achteldrehung nach rechts und Kopf voran abspringen.
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Absprung mit manueller Ausldsung des Fallschirms:

Es gelten die gleichen Hinweise wie fiir den Absprung mit automatischer
Offnung des Fallschirms. Auf einem Flug kdnnen jeweils drei Fallschirm-

springer abspringen.

Fluggeschwindigkeit beim Absetzen von Fallschirmspringern:
[

Beim Absetzen von Fallschirmspringern darf die Geschwindigkeit des Flug-
zeugs 87 kn IAS nicht iiberschreiten.

Die Fliigelklappen kdnnen, falls erforderlich, auf 10° ausgefahren werden.

) Anmerkung

Neben seinen normalen Aufgaben hat der
Sprunglehrer mit grofter Aufmerksamkeit auf
den Verlauf der Aufziehleinen zu achten,
die zwischen Riickenfallschirm und Riicken
des Fallschirmspringers geraten konnen.
Nach jedem Absprung hat er die Aufziehlei-

nen unter der Riicksitzbank zu verstauen.

Der zweite Fallschirmspringer auf der Riick-
sitzbank darf sich nicht auf die Riickenleh-

ne des Pilotensitzes stiitzen.

Wenn die Berechnung des Beladungszustandes
gemdR der Tabelle, Abb. B-3, erfolgt, darf
hinter der Fallschirmspringer-Riicksitzbank

kein Gepiack verstaut werden.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis [iir Reims/Cessna F 172 N (1679)

Werk-Nr.: /188?) Kennzeichen: D -—EOLJ i/ Datum: 7 AO, li

Im folgenden Ausriistungsverzeichnis sind sdmtliche fiir dieses Bau-
muster lieferbaren CESSNA-Ausriistungsteile lbersichtlich aufgeli-
stet. Bin gesondertes Ausriistungsverzeichnis iiber die in Ihr Flugzeug
eingebauten Teile finden Sie bei Ihren Flugz}ugdokumenten. In diesem
Verzeichnis und in dem gesonderten Verzeichnis fiir Ihr Flugzeug sind

die Teile in dhnlicher Reihenfolge aufgelistet.
Das vorliegende Ausriistungsverzeichnis enthdlt folgende Angaben:

Die 1fd.-Nummer dient als Kenn-Nummer fir das Ausriistungsteil. Vor
jeder Nummer steht ein Buchstabe, der die Zugeh@rigkeit zu der je~
weiligen Oberbaugruppe kennzeichnet (Beispiel: A. Triebwerkanlage und
Zubehdr), unter der es aufgelistet ist. Die nachstehenden Buchstaben
kennzeichnen die Ausriistung als gefordertes Teil, Standard- oder Son-
derausriistungsteil. Bei den nachstehenden Buchstaben handelt es sich

um folgende:

-R: Teile von der Luftfahrtbehorde als Mindestausriistung gefordert

-5: Teile als Standardausriistung

-0: Teile als Sonderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-
dardteilen.

-A: Teile als Sonderausriistung zusdtzlich zu geforderten oder Stan-
dardteilen.

In der Spalte Bezugszeichnung ist die Zeichnungsnummer des Teils

angegeben.

6]‘(’74 Qucl, L-/“(“C—

40
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1979)

Werk-Nr.: 772 0 718£7

Die Spalten Gewicht (kp) und Hebelarm ( m) geben-das Gewicht und die

Anmerkung

Ist eine Zusatzausriistung einzubauen, 50
fup dies in Ubereinstimmung mit der Bezugs-
zeichnung, den Riistsatzanweisungen oder einer
besonderen Genehmigung der Luftfahrtbehorde

erfolgen.

Schwerpunktlage des Ausrﬁshungsteiles an.

Anmerkung

Sofern nicht anders asngegeben, handelt es
sich um echte Gewichte und Hebelarme (keine
Differenzwerte). Positive Hebelarme sind Ent-
fernungen hinter der Bezugsebene, negative

Hebelarme Entfernungen vor der Bezugsebene.

Anmerkung
Der Einbau vollstidndiger Baugruppen wird

durch Sternchen (*) hinter dem Gewicht und
Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile
dieser Baugruppe sind dann auf den unmittel-
bar folgenden Zeilen aufgefiihrt. Die Summe
der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstandi-

gen Baugruppe.

Kennzeichen: D—Eoé‘/;\/ Datum: ¢ 70, 7{’
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Ausristuugsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1979 )
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LfdNr, Bezuge- Gewicht | Hebelarr
Benennung £
zeichrung ko "
A, TRIEBKERK UND ZUBEHGR
A1-R | Triebverk Lycoming 0-320-H24D (einschlieBlich elektrischea | 0550333 122,25* -G,50°*
Anlasser, Vakuumpumpenflansch, Ziindkerzen und Vergaser)
A05-R X | Vergaserluftfilter . C294510-03011 0,23 -0,66
409-R XX | Wechselstromgenerator, 28V, 60 A (Riemenantrieb) £611503-0102] 4,85 0,74
M7-8 X| Olkihler, vollst, 0550333 1Lg -0,06*
kihler 105994 0,95 -,06%
An-A X | O1filter, vollst, (aufschraubbares Etement) (Differanzwert) | 0501060 1,13 -0,17
A33-R X | Propeller, vollst., fes® Steigung £161001-0310| 16,28* -0,98*
Propeller, McCauley 1C160/0THTS5T] 13,65 <0,99
Propellerabstandsstiick, 3,5 in, (8,9 cm) HcCauley 4516 1,63 -0,90
Au1-§ X | Propellerhaube, vollst. 0550320 0,91* -1,05
Haube, Propeller 055023¢-8 0,54 -1,09
Vorderer Haubentrager 057032 5 0,14 -1,04
Hinterer Haubentriger 1059132 10 0,18 -0,95
461-5 | Unterdruckanlage 051105 1,36% -0,07*
Unterdrucktrockenpumpe Ca10C5-0101f 0,82 -0,16
Filter 12010752 0,14 0,14
Unterdruckmesser 0668509-0101| 0,05 0,82
Entlastungsventil-Regler C482001-0401] 0,78 0,13
A70-A Anlafleinspritzanlage, Triebwerk, fir 3 Zylinder 0501056-1 0,14 -0,30
AT3-A Ventil, Bischnellablaf (Differanzvert) 1701015 0,00 -
B. FAHRWERK UND ZUBEH(R
BO1-R X Hauptrad mit Bremse und Reifen 6,00x6 (2 Stick) C163018-0201) 18,92* 1,87
Hauptrad, vollst, McCauley £163006-0101 3,45 1,48
Bremse, vollst, McCauley (1inks) (163032-0105 0,86 1,38
Bremse, vollst, HcCauley (rechts) £163032-0106] 0,86 1,38
Reifen, 4 PR, Schwarzwand (jeder) €262003-0101] 3,86 1,48
Schlauch (jeder) €262023-0102) 0,82 1,48
B04-R X | Bugrad it Reifen, 5,00x5 €163018-0101]  3,95* 0,17
Bugrad, vollst. McCauley €163005-0201) 1,09 =0,17
Reifen, 4 PR, Schwarzwand £262013-0107] 2,13 0,1
Schlauch 262023-0101] 0,54 -0,17
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fir Reiﬁs/Cessna F 172 N (1979)

Lfd.Nr. Berzugs- Gewichl | Hebelara
Benennung
zeichnung ko n
810-A Y| Radverkleidungen (3 Stick) 0541225-1 8,07* 1,20
Bugrad 1,81 -0,12
Hlup(r!d 2,59 1,53
C. ELEKTRISCHE ANLAGE
C01-R X | Batterie, 24 V, 14 Ah (Normalausfdhrung) c614001-0105 9,98 0,00
£01-0 Batterie, 24 ¥, 17 Ah (Hochleistungsbatterie) 06140010106 - 11,25 0,00
tos-R X | Wechselstroagenerator-Stevergerat, 28V, mit Uber- und Uptor- £611003-0101 0,18~ | 0,09
£07-A AuBenbordanschub SpanAuUnGSUArNGEREr: | 0501064 1,22 | -0,07
€16-0 X| Pitotrohrheizung (Diffarenzvert) 0422355 0,71 0,62
€22-A Einzellsuchten, instrumente (erfordert 1fd.Nr.E31-0) 0513094 0,23 0,42
C25-A Kartenleuchts, am Handrad (erfordert 1fd.Nr.E89-0) 0570087 0,09 0,5
¢85 X | Karten- und Instrusentenflutleuchte, aa Tirpfosten 0700149 0,14 0,81
€31-A X | Einstiegleuchten {2 Stek) 0521101 0,2 1,55
C40-A Reflektoren, Positionsleuchten (2 Stack) 0701013-1,-2| vernach} b
13ssigbar
43R Y| ZusanmsnstoBuarnleuchte 0506003 0,95* | 4 68°
Leuchts (oben an Seitenflosse} (621001-0102| 0,18 6,11
Stromversorgungsteil 0594502-0102) 0,36 5,23
Widerstand {MEMCOR) 0R95-6 0,1 5%
C46-A ¥arnleuchte (Strobe Light), Fliugelspitze 0501027 1,5 | 1,100
Stromversorqungsteil {2 Stiick im Fligel) 622008-0102] 1,04 1,19
¥arnleuchte, an Flagelspitze (2 Stick) £622006-0101 0,09 1,10
C49-S Landeschainverfer in Triebuerkverkleidung, Einfach 0570312 0,86* | -0,69"
Glihlanpe, 250 W 1596 "~ 0,% | -0,7
c49-0 X| Doppellandescheinverfer in Tri ebverkverkleidung 0552141 1,45* | -0,58"
Glahlampe, 100 W (jede) 4591 0,23 | -0,74
D, INSTRUMENTE
001-R Fahrtsesser £661064-01024 0,27 0,41
001-0 X| Fahrtmesser, wahre Fluggeschuindigkeit 0513279 0,32 0,41
p04-A X | Motventil fir statischen Druck 0501017 0,09 0,%
D07-R X| Feinhahennesser (50-ft-Teilung) .0661071-0102] 0,45 0,%
(Eichung in FuB und Millibar)
007-0 Feinhghanmessar (20-ft-Teilung) £661025-0102) 0,45 0,3%
(Eichung in FuB und Millibar)
010-A X | Hhenmesser, vollst,, 2. Gerat 2001015 0,45 0,3
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Ausristungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N {1979)
Lfd.Nr, Berugs- Gewicht | Hebelarn
Banenaung el chzung ko n
016-A-1 Hohenmesser mit Codiereinrichtung, Eichung in Fub und 0501049 1,36 0,3%
Willibar, (erfordert Verlequng des reguliren Hshen-
messers)
016-A-2 Hohencodierer, zur Vervendung mit ) 0515059 0,68% 0,37
Transponder (nicht anzeigend, .
erfordert keinen Einbau in Instrumentenbrott) .
Codierer C744001-0101 0,58 0,37
p19-R X Amperemeter $+1320-5 0,14 0,42
D22-A K Vergaserlufttemperaturanzeiger 0513339 0,45 0,3%
0258 X Borduhr, elektrisch £664508-0101 0,18 0,41
028-R X |  Magnetkompal, vollst, 0513262-1 0,23 0,3%
D38-R X Instrunentengruppe (Kraftstoffvorrat links und rechts) £669511-0102 0,18 0,42
D4R X tnstrunentengruppe (G1druck und G1temperatur) (669512-0102| 0,18 0,42
049-A X Spargenischanzeiger {Abgastemperatur) 0501043 0,2 0,20
064-S X Kreisel, fir Kurs und Fluglage 050105421 2,86® 0,35*
Kurskreisel ©661075-0104 | 1,22 0,37
Kreiselhorizont €661076-0101 1,13 0,36
D64 Kreisel, volTst,, fir Nav-O-Hatic 300 0501054-2 3,13° 0,3°
’ . Kurskrefsel” (Bogenflug) 40760-0101 1,50 0,3%
Kreiselhorizont £661076-0101 1,13 0,26
067-A Flugstundenzihler 0501052 0,23 0,16
0825 X|  AuBenluftthermoneter C668507-0101| 0,05 0,73
085-R K|  Drehzahlmesser, Triebwerk, vollst, 0506004 0,45° 0,31
Orehzahlanzeiger mit Betriebsstundenzihler 668020-0121 0,32 0,41
088-S-1X|  Kurvenkoordinator (24 V) - €661003-0505 0,59 0,40
088-5-2 Kurvenkoordinator (10 - 30 V) 6610030506 0,59 0,40
088-0-1 Kurvenkoordinator (zur Verwendung mit Nav-0-Hatic 200A 42320-0028 0,5 0,40
und 300A)
088-0-2 Wendezeiger (nicht verwendbar mit Nav-0-Matic) $-1303-2 0,91 0,37
0915 X Variometer £661080-0101 0,45 0,18
E. KABINENAUSSTATTUNG
£02-5 X Armlehnen, hintere Sitzbank (2 Stick) 0715039 0,68 1,84
£05-R Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Pilot 0514141 5,12 1,12
EOS-UX Sitz, beliebig verstellbar, Pilot 0514142 10,43 1,05

Gn
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1979)

Lfd.Nr, siainin Bezugs- Gawicht | Hebelara
9 reichnung kp "
£07-8 X| Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Copilot 0514141 5,72 1.12
£07-0 Sitz, belisbig verstellbar, Copilot 0914142 10,43 1,05
£09-5 X| Sitz, hinkprer (2veiteiliges Rickenkissen) 0514944 9,98 2,02
[09-0 Sltz, hinterar {2veitéiliges Rickenkissen) 0514143 10,43 _g.g‘l
£15-R X| Sttzguet , Pilot s-2z7r5-03 | O g
£15-S X | Schultergurt, Pilot $-2275%-201 0,27 0,9
£19-0 Schultergurtspanntromeel, Pilot und Copilot | 0501046-1 0,91 2,08
« Ersetzt Standard-Sttz-- und ~Schulterqurt (Differsnaverf)
£23-S X | Sttz- und Schultergurt, Copilot $-221%3 0,713 0,94
£77-5 K| Sitzgurt, hintere Sitzbank (2 Stiick) §1746-39 0,91 1,18
£21-0 $itz- und Schultergurt vollst,, hintere Sitzbank 5-2215-8 1,457 1,78
E34-0 Luxus-Blandschutz {Differenzvert) 0515034 0,45 0,53
E37-A Klappfenster, rachte Tir (0i fferanzwert) 0501075 1,04 1,19
£39-A Deckenfenster, Kabine {Differenzvert) 0511800 0,41 1,2
£43-A fFrischlutbiisen, hinters Sitzbank 0700322 0,68 1,52
E49-A Halter fér Trinkbecher 0501023 0,05 0,38
E50-A Kopfstitza, 1, Reihe (Gewicht je Stiick) 1215073-11 0,32 1,19
£51-A Kopfstutze, hintere Sitzbank {Bewicht je Stick) 1215073-1 0,32 2,18
555 7| Somnenblenden (2 Stuck) ~7 10500040 0,41 9,83
E65-5 )| * Gepicknetz 20150091 0,3 2,41
ET-A Verzurringe (verstaut) (tatsichlichen Hebslara nach Ver- 0500042 0,45 —
“aurren der Fracht verwendan).
£85-8 Y| Doppolstewer = .- 05133% 2,2 0,3
E87-A Seitenrudertrinaaniage 0%32911;1 0,86 0,2
£88-A4 | Kimaanlage - Kaltluft 05010661 280" | 110
e Verdichter 9,16 0,74
Y Vordarpfer (Eber dem hint, Gepickraum) 4,13 3,
) - Koodtmaatar {unten auf der Seite) 2,40
£88-A-2 Kabinenluftumvileanlage (nicht zu Vervendung nit 1fd, 0501072 4,54 2,5
Nr. E 43-A) R
£89-0 Mehrzyeckhandrad (Differenzugr{) Vernachlassigbar
£93-R X| Meizung, Kabinen-und Vergaserluft 0550333
{einschiieBlich Abgasanlage) 0506004 7,94 -0,53
F. HINWETSSCHILDER, NARNEINGICHTUNGEN (IND HANDBUCHER
FO1-R Betriebsgrenzenschild, VFR, fir Tag 0505053 Vernach- ==
lassigbar
F01-0-1 Batriebsgrenzenschild, VFR, fir Tag und Nacht 0505053 Vernach- b
13ssigbar
F01-0-2 Betriebsgrenzenschild, VFR, IFR, fir Tag und Nacht 0505053 Vernach- p.
Anmerkung: Obige Schilder werden je nach Ausristung 13ssigbar
des Flugzeugs angebracht.
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Ausristungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F
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172 N (1979)

LFd.lir. Berugs- Gewicht | Hebelarn
Benennung 3
zeichnung kp m

FOR-R X Uberziehwarnqerét, akustisch, druckluftbetatigt 0523112 0,09 0,72

F13-5 'K Unterspannungswarnleuchte, fiir Hechselstromgenerator - Vernach|assigbar

F16-5 X | Flughandbuch {verstaut)

G. ZUSATZAUSRUSTUNG

G044 Schlepphaken (vom Cessna-Hindler eingebaut) 0500228 0,23 5,82

GO7-A HeiBringe, Flugzeug (Kabinendecke) 0541115 0,5 1,25

613-4 X | Korrosionsschutz, innen 0500036 4,5 1,96

G16-A Ableiter fiir statische Elektrizitst 0501048 0,18 3,64

G19-A Schutzstreifen fiir Hohenflosse 8560841 1,22 5,23

622-§ X Schleppstange, (verstaut) 0501019 0,73 2,4

625-S AuBenlackierung, vollst. 0504037 5,62 2,31*
AuBengrundierung, weif 5,2 2,30
Farbstreifen 0,23 2,60

G25-0 X | AuBenlackierung fiir Skyhavk |1 *| 0504037 5,62 2,31

634-S X | Zigarettenanziinder 0513052 0,09 0,41

655-S Feuerlascher, vollst, 0501011 1,36* 1,11*
Feuerloschar C421001-0101| 1,18 1,12
Feverlascherhalterung C421001-0102| 0,14 1,07

G584 FuBrasten und Handgriffe, zur Betankung 0513415 o,n 0,45

G67-A Seitenruderpedalverlangerungen, abnehabar, 2 Stiick 0701048 1,04 0,20
(verstaubar, Hebelarm fiir eingebauten Zustand angegeben)

686-A-1 Winterristsatz, Triebwerk 0501008 0,36* -0, 58*
2 Abdeckplatten fiir Lufteinlisse in der Triebwerkver- 0552122-1,-2| 0,% 0,81
kleidung (eingebaut)

(verstaut) 05521321,2 0,1 Wi

692-0 X Kraftstoffanlage, Fligel mit Langstreckentanks 0501055 4,3 ,22

(Differenzwert)
H. AVIONIK UND FLUGREGLER

H01-A-1 ADF-Anlage Cessna 300 3910159-2 3,18* 0,53
Enpfanger mit Uberlagerungsoszillator (R-546E) 41240-0101 1,04 0,31
Anzeiger (IN-346A) 40980-1001 0,41 0,36
Seitenbestimmungsantenne, vollst, 0570400-632 0,09 2,76
Rahmenantenne, vollst, 3960104-1 0,64 1,00
Empfangerhalterung, Leitungen und verschiedene Teile 1,00 0,35

e

=S¥

on
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AUSRUSTUNGSVERZEICIINLS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N{ 1979)

Bezugs- Gevicht |Hebelarm
Lfd.Nr. Beneanung zeichnung kp n
H19-A-2 Backer WHF-Sprechfunk-Sender/Enpfanger (1. Gerat) 3,13 0,54*
o Ssnj;r{hpféngar AR-201 . 1,32 0,3
— W35-h-1 VIF-Sprechfunkeinrichtungen (1, Gerdt) 1,32 0,87
H58-A-3 Funkbedientafel und Schaltkasten 0,5 0,32
H31-A-1 Wav-O-Matic 200 A 39101621 4,17 | 1,5
Bediengerat-Verstirker und Montagerahmen : — 0,713 0,33
Kurvenkoordinator (Differenzvert) (G-300A) 42320-0028 0,00 =
In Fliige] singebaute Teile (Gewicht und Hebelars des 0522632-1 2,11 1,73
Stellmotors: 1,77 kp bzv. 1,75 n)  (PA-495)
H31-A-2 Nav-Dukatic 3008 (RF95) 3910163-1 Wi | Lm
Bediengerat-Verstarker und Montagerahmen CA-3954 0,82 0,33
D640 Kreiselgerdte {Differenzvert) 0501054 0,27 0,29
D88-0-1 Kurvenkoordinator {Differenzvert) 42320-0028 0,00 =
I1a Fliigel eingebaute Tei]E'(Geuich{ und Hebelarm des 0522632-1 2,77 1'73
Stellmotors: 1,77 kp bzv. 1,75 n) (PA-495)
Relais, vollst. 3940151 0,18 0,10
H3h-A X Avionik-Grundausristung 3910186-2 1,91* 2,18
_ Kopfhbrer, voll, ” ~ 39701251 0,09 0,36
Schutzschalter =~~~ 5.1360- 0,05 0,41
Sprachfunkantenns und Kabal, vollst. -— 0,3 1,19
Rundstrahlantenne und Kabel, vollst. —- 0,68 4,
Kabinenlautsprechsranlage 3970123-5 0,59 1,02
Handmikrophon, vollst. 3970124-1 0,14 b
H35-A-1 VHF -Sprechfunkeinrichtungen (1, Gerdt) 1,32 0,87*
VHF -Sprachfunkantenne und Koax-Kabel 0,36 1,19
Kopfharer, vollst. 3970125 0,09 0, b
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis Tir Reims/Cessna F 172 N (1979)

Bezugs- Giewicht | Hebelare
Ltd.Nr. Benannuno zeichgunq Vo &
Handmikrophon, vollst, ¢ 3970724 0, 0,44
Kabinenlautsprecheraniage 3970123 0,%9 1,02
Schutzschalter 51360~ 100 0,05 0,4
H35-4-2 VHF -Sprechfunkeinrichtung (2, Gerit) . |3910165 0,36* 1,19*
Koax-Kabel 0,18 0,M
VHF -Sprechfunkantenne £598501-0104 0,18 1,60
H36-A Navigationseinrichtungen 0,68" 4,41
VOR-Antenne und Koax-Kabel 0,68 4,8
H37-4 X Sprechfunkantenne, Rundstrahlkoppler-Bausatz 3910185-2 0,45* 0,95
Sprechfunkantennenkabel 350122 0,18 0,71
VHF-Sprechfunkantenne 3960113 0,18 1,58
Rundstrahlantennenkoppler (Signalweiche) 3960111-1 0,09 0,18
H38-A Gleitwegantenne und Koax-Kabel 0,32* 1,89"
Antenne 1200098-1 0,09 0,76
H39-A Markierungsfunkfeuerantenne und Koax-Kabel 0,41" 2,55"
Antenne 07706811 0,18 3,58
Hio-A X | ADF-Einrichtungen 910165 0,5 0,48
Rahmenantennenbefestiqung und Koax-Kabe] 0,21 0,52
Sei{*enbestimmungsantennenbefestigung 0570400-633 0,09 0,66
Schutzschalter 51360-5L 0,05 0,41
HET-A Transponderantenne und Koax-Kabel , 0,23* 1,76%
Antenne - |6589508-0101 0,05 2,20
H42-A DME-Antenne und Koax-Kabel : 0,21 1,98
Antenne £589507-0101 0,09 2,65
Hu3-A Nav-0-Matic Einrichtungen 0522632-2 0,7 1,73
H55-4 Hikrophon/Kopfhiirer-Kombjnation o ) £596530-0101 0,14 0,33
(sinschlteBlich 1£d, Nr, £ 89-0, Mehrzveck-Handrad)®
H56-A Gepolsterter. Kopfhirer/Mikrophon (sinschlieBlich 11d, Nr. £596531-0101 0,50 —
. € 89-0, Mehrzweckhandrad)
H58-A-1 Funkgerite-Kiih)anlage 3930152 0,45 0,9
H58-A-2 Storschutzfilter (fiir Bauserian Cessna 300-400) 540163 0,50 0,10
H58-A-3 4 Funkbedientafel und Schaltkasten 3970131 0,86 0,32
H58-A-4 Sammelschienenrelais 0570400-744 0,1 0,22
H58-A-5 Antennenkoppler 3960111 0,09 on
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis Fir Reims/Cessna F 172 N (1979)

Bezugs- fievicht |Hebelarn
Lfd.Nr. Benennung askabning ko 4
J.  SONDERAUSRUSTUNG
t
1A % | Ausristeng far Skyhawk 11, bestehand aus: 0500510
AZ1-A B1Fi1ter, vollst, 0501060 1,13 -0,17
£16-0 Pitotrohrheizung 0422355 0,27 0,62
£05-0 Sitz, beliebig verstellbar, fir Pilot 0514023 4,72 0,98
(Differenzuert) :
J4-A Nav-Pac, vallst., (nur fir Skyhavk I1) 10161
HO1-A ADF-Anlage Cessna.300 (546 E) 3,18 0,53
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Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1979)

Lid.Ar. Bezugs- Gewicht | Hebelare
‘ Benennung reichnung kp L)

2 % VHF-S/E, VHF-NAV King

KXx175B-05

2 x VOR, LOC Ind. King KI203

1 x ADF King KR85

1 x ADF Ind. King KI225 y

1 x Trans. King KT76A

1 x A/P Edo Aire Century IIB

ATLES

~&IR-SEQVICE Gmby

LEA M 6 0 a4 127

~
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%Diamond Doc.No.: AFM-M13

MAINTENANCE GPS150

EASA APPROVED FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT
GPS150

This document must be carrled in the aircraft at all times. It describes the operating
procedures for the GPS150 System when it has been installed in accerdance with the
GPS150 Installation manual and EODM-©49¢-.

For aircraft with EASA Approved Airplane Flight Manual, this document serves as the EASA
Approved Flight Manual Supplement for the GPS150. For aireratt that do not have an
approved flight manual, this document serves as the EASA Approved Supplement Flight

Manual for the GPS1 50.

The information contained herein supplements or supersedes the basic Airplane Flight
Manuai only in those areas listed hereln. For limitations, procedures, and performance
information not contained in this document, consult the basic Alrplane Flight Manual.

Technical Visa by ACG: W Hlx vty

f% T

_/ Date:

European Aviation Safety Agency (EASA) approved

205 - 7338 Date; 7-2- 2005
=i
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1. GENERAL

The GPS150 System consists of an antenna, and a receiver including its mounting
rack. The primary function of the system is to acquire signals from the GPS system
satellites, recover orbital data, make range and Doppler measurements, and process
this information in real-time to obtain the user's position, velocity and time.

Provided the GARMIN GPS150 navigation system is receiving adequate usable
signals, it has been demonstrated capable of and has been shown to meet the
accuracy specifications of Advisory Circular 20-138 for VER flight

Navigation is accomplished using the WGS-84 (NAD-83) coordinate reference datum.
Navigation data is based upon use of only the Global Positioning System (GPS)
operated by the United States of America.

2. LIMITATIONS

A placard stating “GPS150 Limited to VFR Navigation only” must be installed in clear
view, and easily readable by the pilot.

3. EMERGENCY PROCEDURES

If GARMIN GPS150 navigation information is not available or invalid, utilize remaining
operational navigation equipment as required.

If "RAIM POSITION WARN" message is displayed immediately revert to an alternate
means of navigation appropriate to the route and phase of flight.

If "RAIM NOT AVAILABLE" message is displayed in the enroute or terminal phase of
flight, continue to navigate using the GPS equipment or revert to an alternate means
of navigation appropriate to the route and phase of flight. When continuing to use
GPS navigation, position must be verified every 15 minutes using another navigation
source,

If external power to the GPS150 is lost, the system will automatically revert to its
remote battery, and operation will continue. A message will be presented to the pilot
that the unit will turn off in XX seconds unless he presses any key to continue
operation (XX is a countdown from 30). When the GPS150 is operating on its remote
battery, the display and button backlighting will automatically blank to conserve power
after the time interval setup on the SETUP menu. Activating any control en the

AFM-M13 Rev.:- 29 Sep 2004 Page 4
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GPS8150 automatically re-enables the display and button backlighting for the set time-
out period.

4. NORN_!AL PROCEDURES
DETAILED OPERATING PROCEDURES

Nomnal operating procedures are described in the GARMIN GPS150 Pilot's Guide,
P/N 180-00018-00, Rev. E, dated 1997, or later appropriate revision.

5. PERFORMANCE

No change.

6. MASS AND BALANCE

See current weight and balance data.

7. DESCRIPTION OF THE AIRPLANE AND ITS SYSTEMS
See GPS150 Pilot's Guide for a complete description of the GPS150 system.
8. AIRPLANE HANDLING, CARE AND MAINTENANCE

No change.

AFM-M13 Rev.:- 29 Sep 2004 Page 5
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AUSSERE
SICHTPRUFUNG

Cla Belriabsstolfe, Kerqar urd Sperifikailoran
fir hivfig vorkowsarde Vartungsarbalion sind

ek,

Anmerkung

Hihrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen, Bei kaltem Wetter salbst kleinere Ansamm-
lungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Fligeln, Flossen und
Rudern entfernen, Aulerdem sicherstellen, dal die Ruder innen we-
der Eis noch Fremdkérper enthalten, Vor dea Flug priifen, dafl sich
die Pitotrohrheizung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s  nach
Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung warm anfihlt, Wenn
ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen priifen und sicher-
stellen, dal eine Taschenlampe vorhanden ist,

: Priifen, daf das Flughandbuch im Flugzeuq vorhanden ist,

Handradfestsiellvorrichtung entfernen,
lindschalter - AUS,

Avionik-Netzschalter - AUS PECEETEE 7
» Vorsicht !
| - ]

Beim [inschalten des lauplschalters oder bei Verwenduna  einer
Fremdstromquelle sowie heim Durchdeehen des Propellers von fland
ist so vorzugehen, als ob der Ziindschalter eingeschallet  nei,

aus AbschadIU Y1 det Floghindtuches arslchi-

Abb. h=1 Rufere Siehtpriitunge (Seite 1 von )




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Ausgabe!, ...

Anderung 2, Aug.. 1978
(] I

S s, U=57
eite: U zjﬁv

—

. Ruder auf Beuogungsiraiheit und sicheren Anschlul nrﬁfen.’f;

'F]ﬁge]vérnnkﬁ?b;q Yasen;

. Yor dem ersten Flug des Tages und nach fedea Auftqéken it H(]fe3desiProBeﬁahnehechers§ 0
eine kleine Kraftstoffprobe aus dem Schaallablalventil des Kraftstofftanksunpfes ablassen™® &

Propellerkrnisfliche freihalten, da eine ose oder  qebrochene .
Leitunq oder ein fehlerhaft arbeitendes Bautel]l e§n Drehen  des

Prapellters verursachen kinnte, )
n . i S

Hauptschalter cinschalten, Kraftstoffvorratanzeiger prﬁfen..HaupisEha1ier wieder ausschalten,

Notventil fiir statischen Druck prifen, : \
Tankwahlvantil BEIDE %

Giepickrauntir auf Sicherheil priifen, Hit Schliissel abschliefen, vennKindersitz besetzt ver-

den soll,

Seitenruderfeststellvorrichtung abnehsen, falls anqebra:hi.-.—.
Heckverankerung lasen, ; !

Querruder auf Bewequngsfratheit und sicheren Anschlub priifen, i

Hauplradreifen auf richtigen Druck prifon, ‘ A

und auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl prifen,
Tankinhalt sichtniBiq prifen, dann Tankvarschlul auf fasten Sitz prifen.

fitstand prifen, Bei venlger als & Ouart (3,8 1) nicht starten, Fir lingere Flige auf

6 Ouarts (5,7 1) auffillen,” . i
Vor dom ersten Flug der Tages und nach jedea Auflanken den AblaOknapf des Fraflstoff-

siobes elva k Sekunden lang 2ichen, ua eventuell vorhandanes ¥asser und Sinkstoffe aus dem Sieb |

w enlfernen, Prifen, dab der Siebablal vieder richlig geschlossen fst, Wird dasser
fosigestelll, so besleht dio Foglichkeil, dall die Kraftsioffanlage noch ashr Hasser
enthall,und os sind vellere Kraftslolfproben as Kraftstoffsieb, an den Tunksirpfen
und an der AblaBschraube des Tankwahlveniils v eninehaen,

Propeller und laube aufl Kerben und sichere Eafestigung, prifen,

Landescheinverfer auf Zustand und Sauberkeit prifen,

Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Stavb und andere Fresdstoffe prifen,
fugradfedarbein und Reifen auf richticen Druck priifen;

Dugradvzrankerung ldsen,

Offnung  des statischen Drucks fir die Flugibervachungsinstrusente an der linken
Rumpfseite auf Versiopfung prifen (nur linke Seite), ;

Hauptradreifen auf richtigen Druck prifen,

Vor dem evsten Flug des Tages und nach jedea Auftanken mit Hille des Probenzhmebechers
eins kleine Kraftstoffprobe aus dem Schnellablalventil des Kraftstofftanksunpfes ablassen un
auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl priifen.’ ;

Tankinhalt sichtaiBiq prifen, daan Tankversenlul auf festen Sitz prifen,
Pitolrohrsehutzabdeckuny entfernen, sofern angebracht, und ffnung des Pitotrohres
auf Verstopfung prifen. o

feliflungssf fnung dor Kraftstofftanks auf Verstopfung prifen,
Oruckausqleichséffaung fir Uberziehwarnung auf Verstopfung priifen.
Tragfligelverankerung ldsen, . .

Querruder auf Bevequngsfreiheit und sicheren Anschlul priifen,

it
i\
i 1

4

ATty s o

d,

Abb. h-1 Rubere Sichtpriifung (Seite 2 von 2)
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I,
VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS' i
(1) AuBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. LU-1) - vollsténdig durchfiihren.
(2) sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieficn.
(3) Tankwahlventil - BEIDE
(L) Avionik-Netzschalter, Flugregler (falls eingebaut) und elektrische
Ausriistung - AUS
nchtungl
Der Avionik-Netzschalter muB wihrend des An-
lassens des Triebwerks ausgeschaltet sein, um
etwaige Beschiédigungen der Avionikgerdte zu
vermeiden. ;
(~"
(5) Bremsen - prifen und Parkbremse ziehen. \uwj

(6) Schutzschalter - priifen, daB eingedriickt.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS
( 1

) Gemisch - reich.

(2) Vergaservorwdrmung - kalt. : '

(3) Hauptschelter - EIN

(L) ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich = R 0

(5) AnlaBeinspritzung - je nach Bedarf (zvei- bis sechsmal betdtigen; nicht
betdtigen, wenn Triebwerk warm).

(6) Gasbedienknopf - 3 mm &flnen.

(7) Propellerbereich - frei

(8) zindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt). 1

(9) Oldruck - prifen. ' :
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~—..~“VOR DEM START

Parkbremse - ziehen,
Kabinentiiren und Féhster‘-vgeschlossen und verfiegelt.

Alle Ruder - auf;ffeié;und richtige Bewegung priifen.

Flugﬁberuacﬁungsi ‘truﬁeﬁfé"- einstellen.

..

Tankvahlvenfii - BE Dé'l

Gemisch - relch (unter,3000 ft )

Hohenrudertr1mmung~ n

lung START.:r'

Seltenrudertrlmmung (falls eingebaut) -~ auf Stel-

- 1700 U/min-
prufen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Mag-

Gasbedienknopf:

a, Zundmagnete

nete mehr alsv.25-U/m1n betragen und Drehzahlunterschied zwischen

beiden Magnefen‘nicht mehr als 50 U/min).
b. Vergaservorwérﬁung - priifen (auf Drehzahlabfall).

c. Trlebwerkdberwachuna1nstrumente und Amperemeter = prifen.
wa prufen.

Av10n1k-Netzschalter e EIN.

o

Unterdurckmess

Funkgeréte - einstellen,

Flugregler (falls eingebaut) - AUS

Klimaanlage ,(falls eingebaut )} - AUS
Reibungssperre deé Gasbedienknapfes - einstellen.

Bremsen - l0sen.

14




Flughapdbuch i
Reims/Cessna F 172N L

Seite: L4-8:

Ausgabe: 2 m= / <'§)

Anderung 2, Aug. 1978

START

NORMALER START

(1)
(2)
(3)
(%)
(5)

Fliigelklappen - eingefahren (vgl. Seite 4-15, "Fliigelklappenstellungen)"
Vergaservorwirmung - kalt.

Gasbedienknopf - Vollgas.
Hohenruder - Bugrad bei 55 kn IAS abheben.

Qeschwindigkeit im Steigflug - 70 bis 80 kn IAS

KURZSTART \

(1)

(1)
(8)

Fliigelklappen - eingefahren (vgl. Seite L-15, "Fiﬁgelklappenstellungen"?
Vergaservorwidrmung - kalt. [ [\J)
Bremsen - bet&éigeu. <

Gasbedienknopf - Vollgas. ey

Gemisch ~reich (inHShen iiber 3000 ft arm einstellen, um die Hochstdrehzahl
zu erreichen)

Bremsen - freigeben.
Flugzeuglage - leicht schwenzlastig.

Geschwindigkeit im Steigflug - 59 kn IAS (bis alle Hindernisse lberwunden
sind).

REJSESTEIGFLUG

(1)

QJeschwindigkeit - 70 bis 85 kn IAS.
. Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung
durohgefiihrt werden soll, sind die in Ab- (::)
achnitt V in der Tabelle '"Maximale Steig-
: geschwindigkeit!" angegebenen Geschwindigkei-

ten zu benutzen.

el
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(?éﬁ%j) (2) Gasbedienknopr - Vollgas
vt T (3)

e
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Gemisch - voll reich (iiber 3000 ft kann ein kraftstoffirmeres GCemisch
eingestellt werden, um die HBchstdrehzehl zu erreichen).

REISEFLUG

(1) Leistung - 2200 bis 2700 U/min. (nicht mehr als 75%).

(2) HBhenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - entspre-
chend einstellen,

(3) GCemisch - empfohlenes armes Gemisch.

SINKFLUG '

(1
(

2
(3) Vergaservorwirmung - wie erforderlich (um Vergaservereisung zu verhindern).

Gemisch - flir ruhigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Leerlauf).

)
) Leistung - wie gewiinscht.

* VOR DER LANDUNG ?

(1) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(2) Tankvehlventil - BEIDE

(3) Gemisch - reich
(W)

Vergaservorvirmung - warm (voll gezogen vor dem Gaswegnehmen,

LANDUNG
HORMALE LANDUNG

) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren)

) Fliigelkleppen - wie gewiinscht {(0° - 10° unter 110 kn IAS, 10° - L0O° unter 85 ¥n IAS)
) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefehren)

) Aufsetzen - Hauptridder zuerst '

5) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen

(6) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.
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KURZLANDUNG

o
Nt
e

(1) Fluggeschwindigkeit ~ 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren)

(2) Fliigelklappen - voll ausfahren (40°)

(3) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS (bis zum Abfangen)

(4) Leistung - nach Uberfliégen aller llindernisse auf Leerlauf zuriicknehmen.
(5) Aufsetzen - Hauptréder zuerst

(6) Bremsen - stark bremsen

(7) Fligelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) Gasbedienknopf - Vollgas

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Fliigelklappen - 20° (sofort nach dem Vollgasgeben)
(¥) Geschwindigkeit im Steigflug - 55 kn IAS.

(5) Fliigelklappen - 10° (bis alle Hindernisse liberflogen sind). N
Einfehren (nach Erreichen einer sicheren FlughShe und 60 kn IAS). )t

NACH DER LANDUNG
(1) Flugelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN
(1) Parkbremse - anziehen.

(2) Avionik-Netzschalter, elektrische Ausriistung, Flugregler (falls
eingebaut) - AUS.

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(L) zindschalter - AuS.

AL
(5) Hauptschalter ~ AUS. \ :

(6) Hendrad-Feststellvorrichtung - enbringen.
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Linkes Querruder nach
oben avusschlagen, Hohens
ruder neutral

LiAkes Querruder’ Fich
gulﬂin und Haherrydor mach
? diten ausschlagen '

WINDRICHTUNG ’

'ROLLDIAGRAMM

Rechtes ﬂg;em.rdar nach
=i oben ausschlagen, Hohen-
ruder neutral

Rechtes-Duarruder nach®
Ufitda und Hohenrudir 'tich
“tttor wdsschldger

Anme rkung
Starke seitliche Riickenwinde erfor-
dern Vorsicht. Plotzliches Gasgeben
und scharfes Bremsen vermeiden, wenn
das Flugzeug in dieser Lage 1ist.
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur
Beibehaltung der Richtung benutzen.,

Abb, 4-2 Rolldiagramm
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