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Dieces Flughandbuch gehort zu dem oben bezeichneten Flugzeuvg. FEs ist
stets im Flugzeug mitzufiihren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen,

Anweisungen und Verfahren sind vom Flugzeugfiihrer im eigenen Interesse

sorgsamst einzuhalten.

Die Angabern dieses Handtuches sind dem Flight Manual fiir Reims/Cessna
F 172 L und dem giiltigen Type Certificate Data Sheet No.3A12 bzw. dem

Fiche de Navigabilité No.25 und dem Manuel de Vol entnommen.

Umfang und Anderungsstand s%hd in dem '"Verzeichnis der gliltigen Seijten'

testgelegt.

Reims Aviation - S.A. libersetzt durch:

Dornier-Reparaturverft GmbH
Oberpfaffenhofen

51 Reims

Frankreich

Als Betriebsanweist 12 (1) 2 ILuftGerPo anerkannt
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Dieses Luftfahrzeug darf nur for die im
Lufttichtigkeitszeugnis  eingetragenen
und bestatigten Verwendungs-, Einsatz-
u. Navigationsarten verwendet werden: 1
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ABSCHNITT |
E — —

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthilt auBer den Gebrauchsanweisungen auch
eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen~sowie

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

“RKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

Ein Erkennungsschild, auf dem der Buchstabe D und das Bintragungszei-
chen sowie Muster und Werknummer des Luftfahrzeugs angegeben sind, be-

findet sich am unteren Teil des linken vorderen Tiirpfostens.

Zin Farbcodeschild enthidlt einen Code fiir den Farbton der Kabinen-
auskleidung und der Aufenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in
Verbindung mit dem einschligigen Teilekatalog benutzt werden, wenn An-
gaben tiber Lackierung und Kabinenauskleidung bendtigt werden. Dieses
Schild betindet sich unmittelbar iliber dem Erkennungsschild am linken

vorderen Tiirpfosten.

b
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* Maximale Hohe des Flugreugs
bei eingefedertem Bugfahrwark-
fedsrbein und eingebauter Zu-
sanmens tofwarnleuchte
HAUPT_ * Sponnweite, wenn die Fligel-
spitzen-Yarnleuchten (Sonder-
ABMESSUNGEN ausriistung) eingebaut sind
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN
Spannweite: 11,0 m
Maximale Linge: 8,20 m
aximale Hohe: 2,68 m
TRAGWERK
Fliigelprofil: NACA 2412
Fliigelfliche: 16,17 m2
V-Stellung: 1044

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°30!
Fliigelspitze: -1030!
QUERRUDER
Fliche: 1,70 m2
Ausschlag, nach oben: 200 +1°
nach unten: 159 +1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch iiber Seilziige

Flidche: 1,97 m2
Ausschlag: 0° bis 40° +20

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfliche: 1,87 m?

Einstellwinkel: -3030"

Ruderfléche: 1,50 m2

Ausschlag, nach oben: 2809 410 nach unten: 230

HOHENRUDERTRIMMKLAPPE

Ausschlag, uach oben: 28° 410 nach uaten: 13

+1
_o°

+10
-0°
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfl&che: 1,04 m2
Ruderfléche: 0,67 m?
Ausschlag, nach links: 1794+ 10

nach rechts: 1904l ¥ 10 senkrecht zur Drehachse
FAHRWERK
Typ: Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: 01 - Luft

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,53 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrddern und Bugfahrwerkrad: 1,6k m
Bugradreifen  und Druck: 5.00-5, 31 psi (2,180 kp/cme)
Hauptradreifen und Druck: 6.00-6, 29 psi (2,039 kp/cm2)
Bugfahrwerkfederbeindruck: 45 psi (3,164 kp/cm?)
TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk: Lycoming 0-320-E2D 150 HP

Kraftstoff: 80/87 Oktan mindestens

01: SAE 50 iiber 15 °C
SAE 10W30 oder SAE 30 zwischen -20 G und +20 °C
SAE 10W30 oder SAE 20 unter -10 °C

Vergaservorwdrmung: Handbedienung
PROPELLER

Nummer : 1C160/CTM7553

Typ: feste Steigung

Durchmesser: 1,91 m

KABINE
Anzahl der Sitze: 4 4+ 1 Kindersitz als Sonderausriistung
Tiiren: 2

Gepick: Sh kp
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

Ent- f
luftung

1 -t
o)
|— e Tanks aul for
1 Warl wnd Landuny ' i

Linker Kraftstofftank Rechter Kraftstofftank

Hahlventil
und
Brandhahn

Danit bei der Betankung das Fassungs-
vermigen voll ausgenutzt wird, ist
das Tankwahlventil entweder auf LEFT
oder RIGHT zu stellen, um ein Uber-
laufen des Kraftstoffs in den anderen
Tank auszuschliefen,

lun
o 4 Kraftstoffsieb

einspritzpuape l

Cods
Gas-
Kraftstoff l bedienknopf

(] enttiftung ’,,;S:q:D

-
____ Mechanisches Voras
Gestange ergaser —s E
al Gemisch-
lum bedienknopf
Triebverk

Abb.1~3
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiithrt, von denen
sich je einer in jedem Fliigel befindet. Bei auf "BOTH" (beide Tanks)
stehendem Tankwahlventil betrdgt der bei allen Flugbedingungen aus-
fliegbare Kraftstoff fiir Standardtanks insgesamt 38 US gal (144 1) und
fiir die als Sonderausriistung vorzusehenden Langstrecken-Kraftstofftanks
insgesamt 48 US gal (182 1).

Der Kraftstoff flieBt dem Tankwahlventil aus Jedem Tank durcy Schwer-
kraft zu. Je nach Stellung des Wahlventils wird dem Vergaser iiber ein
Kraftstoffsieb Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus beiden Tanks

zugefiihrt.

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit ldnge-
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlvenﬁil auf "BOTH" stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung
"LEFT" oder "RIGHT") bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Anmerkung
Bei niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt

i 1/8 oder weniger) sollte lédngerer steiler
Sinkflug (1500 ft oder mehr) mit Teillei-

j stung, voll ausgefahrenen Fliigelklappen und

! einer Fluggeschwindigkeit von 80 mph oder
dariiber vermieden werden, da sonst die Mog-
lichkeit besteht,dafl die Ausldsse der Kraft-
stofftanks unbedeckt sind und so die Kraft-
stoffzufuhr zum Triebwerk voriibergehend aus-
fdllt. Fallt die Kraftstoffzufuhr aus, S50
sollte ein Anheben des Buges in Horizontal-
fluglage die Triebwerksleistung innerhalb

von 20 Sekunden wiederherstellen.
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Kraftstoffvorrat

Ausfliegbarer

Nicht ausflieg-

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf
Stellung "BOTH" steht, kann die Kraftstoff-

entnahme aus den Tanks ungleichmiBig sein,

sofern nicht die Fliigel genau waagerecht

gehalten werden. Die daraus resultierende

' Querlastigkeit kann allmdhlich beseitigt

werden,

indem man das Wahlventil auf den

Tank im "hiangenden" Fliigel schaltet.

Tanks Kraftst?ff,alle barer Kraftstoff Gesamtinhalt
Flugbedingungen
2 Standard-Tanks: 38 US gal 4 US gal 42 US gal
Je 21 US gal =479,5 1 = 144 1 =151 = 159 1
2 Langstrecken-Tanks 48 US gal L US gal 52 US gal
(Sond.): =182 1 =151 = 197 1
Je 26 US gal = 98,5 1
Abb.1-4
Anmerkung

Angaben iiber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI

unter"Wartungsarbeiten'" zu finden.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS (SONDERAUSRUSTUNG)

Zur Erhshung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit grofe-

ren Kraftstofftanks erhdltlich, die gegen die Standardfliigel und

-tanks ausgetauscht werden kdnnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-

stofftanks betrdgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-

stoffmenge insgesamt 48 US gal (182 1).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe
Abb.1-5). Links vor dem Brandschott ist eine 12-~V-Batterie eingebaut.
Die Stromversorgung aller elektrischen Stromkreise erfolgt iliber eine
geteilte Stromschiene, wobei die elektronischen Anlagen an eine HHlfte
der Schiene und die allgemeinen elektrischen Anlagen an die andere
Hedlfte angeschlossen sind. Beide Hilften der Schiene stehen standig
unter Spannung, es sei denn, daB eine Fremdstromquelle angeschlossen
oder der Ziind/Anlasser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden letz-
teren F&dllen spricht ein Schaltschiitz automatisch an und Sffnet so den
Stromkreis zur Elektronikschiene. Durch dieses Abschalten der elektro-
nischen Stromkreise wird verhindert, daB die Transistoren in den Elek-
tronikgeridten durch Stofspannungen beschiddigt werden.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger Wipp-

schalter, der in der oberen Stellung EIN eingeschaltet und in der
unteren Stellung AUS ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" be-
schriftete Hilfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der
gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die linke, mit "ALT" beschrif-
tete Hdlfte zum Ein- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.

Normalerweise sollten beide Hilften des Schalters gleichzeitig einge-
schaltet werden; bei Gerdtepriifungen am Boden kann jedoch die mit "BAT"
beschriftete Hdlfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden.
In der Stellung AUS der Schalterhdlfte "ALT" ist der Wechselstrom-
generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elek-
-trische Belastung auf der Batterie, und alle nicht unbedingt erforder-
iichen elektrischen Geridte sollten fiir den Rest des Fluges abgeschaltet
werden.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den StromfluB vom Wechselstromgenerator zur Bat-
terie oder von der Batterie zum Bordnetz in Ampere an. Bei laufendem
Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die
GriBe des Ladestromes fiir die Batterie an. Falls der Generator ausge-
fallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung des Ge-
nerators libersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der
Batterie an.
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UBERSPANNUNGSWARNGEBER UND ~WARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage ausgeriistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb der Kraft-
stoffvorratmesser besteht. .

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Uberspannungswarngeber
den Wechselstromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generator-
feldwicklung autlmatisch ab. Daraufhin leuchtet die rote Warnleuchte
auf und zeigt damit dem Piloten an, daf der Wechselstromgenerator nicht
mehr arbeitet und der gesamte elektrische Strom von der Bordbatterie
geliefert wird.

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in
'!Betriebsbereitschaft versetzt werden, daf der Hauptschalter aus- und
;[dann wieder eingeschaltet wird. Teuchtet die Warnleuchte nicht wieder

auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenom-

men. Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stdrung vor
und der Flug sollte so bald wie moglich beendet werden.

1Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-

I schalten der mit "ALT" beschrifteten H#1lfte des Hauptschalters erfol-
gen, wihrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschaltet ldft.

SICHERUNGEN UND SCHRUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-
Schutzschalter. am Instrumentenbrett geschiitzt. Ausgenommen hiervon sind
lediglich die Stromkreise der zur Sonderausriistung z#hlenden Borduhr
und des Flugstundenzdhlers sowie der SchlieBstromkreis des Batterie-
schiitzes, die alle von Sicherungen, die sich neben der Batterie befin-
den, geschiitzt werden. AuBerdem ist fiir den Zigarettenanziinder ein von

{7 Hand riickstellbarer Schutzschalter am Anziinder hinter dem Instrumenten-

' brett montiert.

Wenn mehrere Funkgerdte eingebaut sind, wird das Senderrelais (ein Teil

der Funkanlage) durch den mit "NAV LT" beschrifteten Schutzschalter der
]Positionsleuchten geschiitzt. Falls eine Stérung im Navigationsleuchten-
/ system den Schutzschalter Sffnet und damit die Leuchten und das Sender-
' relais unwirksam macht, so ist der Schalter der Positionsleuchten aus-

< guschalten und der Schutzschalter einzudriicken. Damit wird das Sender-

relais wieder wirksam und der Sender kann wieder benutzt werden. Den
Schalter der Positionsleuchten nicht wieder einschalten, bis die Sto-
rung behoben ist.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und iiber dem Seitenruder befinden sich die iibli-
“en Positionsleuchten. Zur Sonderausriistung gehdren ein Landeschein-
wcrferjjlderTriebwerkfrontverkleidung,je eine Warnleuchte (Strobe
Light) an Jeder Fliigelspitze und je eine Einstiegleuchte unter Jedem
Fliigel direkt auBerhalb der Kabinentiir. Eine ZusammenstoBwarnleuchte
oben auf der Seitenflosse ist Bestandteil der Mindestausrﬁatuné. Die
Einstiegleuchten werden mit dem Deckenleuchtenschalter auf der Decken-
konsole ein- und ausgeschaltet.
Alle anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken
Schalttafel bedient. Die Schalter sind in der oberen Stellung ein-

und in der unteren Stellung ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht
benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt)
durch Wolken geflogen wird. Das von Was-
sertropfen oder Teilchen in der Atmosphi-
re 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 Nihe anderer Flugzeuge
oder beim Durchfliegen von Wolken, Nebel

oder Dunst ausgeschaltet werden.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Code
(Oruek- }Schutzachalier

) Sichnrung * Dlode Ay Widarstand

It Kondarsalor (Stdrachutz)

Regler Wechselstrom- g I
¥ generator F Zur Zur Uberspannungswarnleuchte
5 L g Primirschiene
| I = Zum Uberspannungswarngeber
——"—I - nd Hauptachalter
Zum Generator- -@: ALT HIED
"™ Felawicklungs-
e Schataschalter ALl m Flugregler (Sond.)
[P
U Uber-
’1 = apannunga=
uarngeber Zum Zigatettensnziinder .
Qenerator- (mit Schutzschalter) E Zum Funkgerkt (Sond.)
" Feldvlcklungn- L
Haupt- s Bohutzschalter E Zum Funkgerit (Sond.)
achalter * K
Amperameter 1 Zup Funkgerkt (Sond.)
Anlannar= Umpolunga- R
nchits schutz Aufenbord- o
steckdons ] Zum Funkgerdt (Sond.)
(Sond. ) ]
2 Zum Funkgerkt (Sond.)
[] Zum RF-Verstkirker (Sond.)
Flug- Voo Oeneratorschiene
stunden-~ =
pihler . h‘ Zum Landescheinwerfer
Gooni'y somsokisson- (rons
(ait Rukekontakton) Zu den Pogitionsleuchten und
zur Handrad-Kartenleuchte
61~ (Sond.)
druck-
= = u(cshuldte)r Zum Senderrslals (Sond.)
e ond.
Anlaaner Zum Ziind/Anlasser-~Schalter
Battarih H
rib-
achlite e A Zur ZusammenstoBwarnleuchte
-~ Tam (1]
Ponitionnlauchtan~ i ] Zur Tlirpfosten-Kartenleuchte
Bordubr Schuteachalter 1 {Sond.)
{Sond.) 7u den Decken- und Einst
I f S leuchten (Sond.)
’/,J'. 7 T Zu den KompaB- und Inatrumeaten-
. . —E (\ R leuchten
N L - ) )
3 ZUnd/Anlamser- M
Sohalter s Zu den Kraftstoffvorratanzeigern
Battaris c Zum Fliigelklappen-Stellungs-
H angelger
[“] |
L
= D - ! Zur Fligelklappsnanlage
ZUnd 3 N
ndmagnete
E Zu den Warnleuchten

(Sond.)

Zur Pitotrohrheizanlage (Sond.)

Zum Kurvenkoordinator oder’
Wendezeiger (Sond.)
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INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht
im vorderen Teil der Deckenkonsole. Der MagnetkompaB und die Funkge-
ridte werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die-
er Leuchten erfolgt durch einen Doppelrheostaten an der linken
ochalttafel. Der innere, mit "PANEL" beschriftete Knopf betdtigt die
Instrumentenbrett- und KompaBbeleuchtung, der &ufere, mit "RADIO" ge~

kennzeichnete Knopf die Punkgerdtebeleuchtung.

Die Kablnen Deckenleuchte in der Deckenkonsole wird durch einen Schal-
ter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschalten der Be-
leuchtung ist der Schalter nach rechts zu legen, wodurch gleichzeitig

die Einstiegleuchten (Sonderausriistung) eingeschaltet werden.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann als Sonderausriistung
eine K?rtenleuchte eingebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil
der Kab:ne uhmlttelbar vor dem Piloten und ist bei Nachtfliigen zum
Lesen von Karten und anderen Flugunterlagen sehr niitzlich. Zum Ge-
brauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter "NAV LT" einzuschalten
und dann ihre Lichtstdrke mit der geriffelten Rheostatscheibe einzu-

stellen, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

ne oben am linken vorderen Tiirpfosten anzubringende Kizfenleuchte
gehort ebenfalls zur Sonderausriistung. Die Leuchte be51tzta£gggﬂﬁnd
weille Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, dall jeder ge-
wiinschte Bereich beleuchtet wird. Ein Schalter am linken vorderen Tir-
pfosten ist mit "RED", "OFF" und"WHITE" (Rot, Aus, Weil) beschriftet.
Bei Legen des Schalters in die obere Stellung erhdlt man rotes Licht,
in der unteren Stellung normales weifes Licht. Die Mittelstellung des

Schalters ist die Aus-Stellung (""OFF").

A
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KABINENHEIZUNGS—, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf '"CABIN AIR" herauszuziehen.
Zur Erhdhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der
Bedienknopf "CABIN HT" um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres
Herausziehen des Knopfes erhoht die Heizleistung, die bei voll heraus-
gezogenem Bedienkhopf "CABIN HT" und voll eingeschobenem Bedienknopf
WCABIN AIR" am griBten ist.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frischluft
erfolgt dabei durch Ausldsse an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den Fiifien des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgt, wobei auf
jeder Kabinenseite Jje eine zu einem AuslaB am vorderen Tiirpfosten in
der Nihe des FuBbodens. fiihrt. Warmluft zur Enteisung der Windecmtz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-
de Leitung zugefiihrt.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zusdtzlich Frischluft, wobei
eine Luftdiise in jeder oberen Bcke der Windschutzscheibe den Piloten
und Copiloten mit Frischluft versorgt und zwei weitere Luftdiisen (Son-

derausriisturg) in der hinteren Kabinendecke die Fluggidste auf den Riick-

sitzen.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardausriistung fiir den Piloten und den Front-
sitz-Fluggast und als Sonderausristung fir die Fluggidste auf den Rick-
sitzen vorgesehen.

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Tiirpfosten etwas oberhalb
des Fensters befestigt und iiber der Kabinentir verstaut. Der verstaute
Schultergurt wird von zwei Halteklemmen iiber der Tir und am vorderen

Tirpfosten gehalten.
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Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser hinter beide Halteklemmen
zu stecken und das lose Ende des Gurtes hinter der Halteklemme iiber der
Tiir zu sichern. Die zur Sonderausriistung gehdrenden Schultergurte der
Riicksitze werden direkt unterhalb der unteren Ecken des hinteren Fen-
sters befestigt. Jeder Rﬁckaitz—Schultergurt wird hinter einer Halte-
klemme am unteren Rand des hinteren Fensters verstaut.

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und Riicksitze ist zuerst der
tzgurt zu schliefien und einzustellen. Dann den Schultergurt aus den
Halteklemmen nehmen und seine Linge durch gleichzeitiges Ziehen am
Gurtende und am schmalen AuslSsegurt wie erforderlich einstellen, Nun
den Metallknopf am Ende des Schultergurts in den Aufnahmeschlitz neben

Herunterziehen des freien Schultergurtendes anpassen. Fin ricHtig ange-
paBter Schultergurt erlaubt eg zwar dem Insassen, sich so weit vorzu-
beugen, daB er vollkommen aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff

Zum Ldsen und Entfernen des Schultergurtes ist der schmale AuslBsegurt
hochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
gurtschloB auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt
dadurch befreien, daf zundchst der Sitzgurt geldst und dann der Schul-

tergurt am AuslSsegurt iiber den Kopf gezogen wird.

“"HRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND.)

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

der Fahrtmesserskala eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

Fir den Erhalt der wahren Fluggeschwindigkeit ist der Ring so zu drehen,

daB die Druckhdhe mit der AuBenlufttemperatur in OF Ubereinstimmt. Dann
die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbarei Ring gegeniiber der Fahrtmes-

sernadel ablesen.

1D
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Anmerkung

Die Druckhdhe darf nicht mit der angezeigten
H5he verwechselt werden. Erstere erhdlt man
durch Einstellen der barometrischen Skala

am Hohenmesser auf "29.92" (1013 mb) und
éblesen der Driickhthe am Hohenmesser. Nach
dem Ablesen der Driickhohe darf nicht ver-
gessen werden, die Skala des Hohenmessers
wieder auf den urspriinglichen barometrischen

Einstellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND . )

Um Vereisungsbedingungen am Vergaser leichter feststellen zu konnen,
kann ein Vergaser-Lufttemperaturmesser in Ihr Flugzeug eingebaut wer-
den. Der Temperaturmesser ist zwischen -15 °C und +5 °C mit einem gel-
ben Bogen markiert. Dieser kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver-
gasereintrittsluft, in dem sich am Vergaser Eis bilden kann. Ein Schild
am Temperaturmesser lautet wie folgt: "KEEP NEEDLE OUT OF YELLOW ARC
DURING POSSIBLE ICING CONDITIONS" (unter eventuellen Vereisungsbedin-

gungen ist der Zeiger auferhalb des gelben Bogens zu halten).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit konnen, besonders im
Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung im Vergaser fiihren.
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eisbildung fiir gewdhnlich nur
langsam vor sich, so dafl man genigend Zeit hat, den auf das Eis zuriick-
szufiihrenden Drehzahlabfall zu erkennen. Beim Start kommt eine Vereisung
des Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr einer Verstop-

fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger grof ist.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin-+

gungen moglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens
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oder fallt die Drehzahl des Triebwerks aus unerkldrlichen Griinden ab,
so ist die Vergaservorwirmung voll einzuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspriinglichen Drehzahl (Vergaservorwirmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorwdrmung mindestens sein muf, um vereisungsfreien Betrieb zu er-
elen.
Anmerkung

Die Vergaservorwdrmung sollte wihrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fiir v

eine gleichmdBige und stoBfreie Erhdhung

der Triebwerkdrehzhal unbedingt erforder-

lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Als Ersatz fiir den AblafBstopfen in der Olsumpfablaﬁﬁffnung wird als
Sonderausriistung ein Schnellablafventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und sauberes Ablassen des TriebwerkSles moglich.
Zum Ablassen des Oles mit diesem Ventil ist ein Schlauch liber das Ende
5 Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behdlter zu
tuhren 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 einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die geschlossene Stel-

lung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfernen.

44
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| ABSCHNITT II
IIIII[__ II....-.h IIIIII-.

BETRIEBSGRENZEN

-

Diese hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Manual

Reims/Cessna F 172 L entnommen.

FLUGGESCHVVINDIGKEITSGRENZEN(CAS)

mph

Vne (zulidssige Hochstgeschwindigkeit) 174

Vno (h6chstzuléssige Reisegeschwindigkeit) 140

Vfe (hachstzuléssige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen 100
Klappen)

Vp (ManSvergeschwindigkeit) 122

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN ~ TRIEBWERK IM LEERLAUF

Fluggewicht 1043 kp, mph
Querneigungswinkel 0°

Fliigelklappen eingefahren 57
Fliigelklappen 10° 52
Fliigelklappen 40° L9

Abb. 2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strich: 174 wmph
Gelber Bogen: 140 bis 174 mph
(Vorsichtsbereich)
Griiner Bogen: 59 bis 140 mph
(normalerfBgtriebsbereich)
WeiBer Bogen: 52 bis 100 mph
(Betriebsbereich "Léndeklappen ausgefahren")
Uberziehwarnhorn:

(Einstellung: 5 bis 10 mph vor dem Uberziehen

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Normalflugzeug: 1043 kp
Fliigelklappen eingefahren . . « « « « « « « « & +3,8
Fliigelklappen ausgefahren .« « « « « &+ « = « =+ = +3,5
Als Nutzflugzeug: 910 kp
Fliigelklappen eingefahren .« « « o « & = =« « « » +h )k
Fliigelklappen ausgefahren =« « + « « « o « « = = +3,5

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug:

Start- und Landegewicht W e e e s e s s e =+ 1043 kp
Als Nutzflugzeug:

Start- und Landegewicht i o oE o W pe e e e e ® 910 kp
SCHWERPUNKTLAGE
Nivelliermittel: Am oberen Tirrahmen

Schwerpunktbezug: Vorderseite des unteren Brandschotts

Schwerpunktgrenzlagen:

-1,52

-1,76
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Als Normalflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+0,98 m bei 1043 kp +1,20 m bei 1043 p
+0,89 m bei 885 kp oder weniger

oder weniger

Als Nutzflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+0,90 m bei 910 kp +1,03 m bei 910 kp
+0,89 m bei 885 kp oder weniger

oder weniger

BELADUNGSGRENZEN

Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2, Mindestbesatzung: 1
Riicksitze: 2

Kindersitz (Sond.): 54 kp

Maximales Gepdckgewicht: 54 kp

ZULASSIGE FLUGMANC)VER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist nicht fiir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den
erb verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufs-
pilot, Pilot mit IFR- -Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch be-
stimmte Flugmandver erforderlich., Alle diese Manover diirfen mit die-
sem Flugzeug ausgefiihrt werden, wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt

wird.
Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen der Gepdckraum und der Riicksitz
nicht belegt sein. Zuldssig sind nur die nachstehend genannteu Kunst-

flugmandver:
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Mandver Hochstzuldssige Geschwindigkeit
bei Binleitung des Mandvers®

Chandelle 122 mph

Lazy Eight 122 mph

Steilkurve 122 mph

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen (auséenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Es konnen auch hohere Geschwindigkeiten benutzt werden,

wenn abruptes Betdtigen der Steuerorgane vermieden wird.

Kunstflugmansver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfiihrung von Flugmangvern mufi man
sich stets vor Augen halten, daB ja das Flugzeug stromlinienformig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmando-
vern unerldflich, und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iiber-
héhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstédnden
sorgfdltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmandvern keine

abrupten Betadtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Leistung und Drehzahl: 150 HP (112 kW) bei 2700 U/min

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

lischstzuliissiger direkter Seitenwing heim Start: ;7 kmzh (20 kny

Hcchslzuliinzsiger direnles Seitenwing bel pandany: T ksl 009 wn) .
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE
OLTEMPERAT S 2HESSER

Hormaler Betriebsbereich . . , . T e e e e e e e e ee . Griiner Bogen

Hochstzulissige Temperatur . . . . . . . 245 °F (118 °C) (roter Strich)

OLDRUCKMESSER
Leerlaufmindestdruck . . . . . - 25 psi (1,723 b) (roter Strich)

Normaler Betriebsbereich . 60...90 psi (L4,134...6,207 b) (griiner Bogen)
Hochstzuldssiger Druck . . . . . . . 100 psi (6,890 b)(roter Strich)

KRAFTSTOFFVORRATSANZEIGER

Leer (7,5 1 nicht ausfliegbarer Kraftstoff je Tank) E (roter Strich)

DREHZAHLMESSER

Normaler Betriebsbereich:

in Meereshdhe 2200...2500 U/min (innerer griiner Bogen)
in 5000 ft 2200...2600 U/min (mittlerer griner Bogen)
in 10000 ft 2200...2700 U/min  (duBerer griiner Bogen)

Hochstzuldssige Drehzahl o« o o o o . . . . 2700 U/min (roter Strich)

VERG ASERLUFTTEMPEKATURMESSER (SOND.)

Vereisungsbereich =15 %C...+5 oC (gelber Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN -

Das Fliegen bei Vereisungsbedingungen ist strengstens verboten.
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

;
Folgende Informationen sind aus zusemmengefaften oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlich:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten:

Dieses Flugzeug muB innerhalb der in Form von Hinweisschildern,

Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

trieben werden.

Hochstwerte

Als Normalflugzeug

Als Nutzflugzeug

Mandvergeschwindigkeit « o« 122 mph CAS 122 mph CAS
Fluggewicht « « « « o « o = 1043 kp 910 kp
Flug-lastvielfaches . . . . . Klappen eingefahren +4 4 -1,76
+3,8 -1,52
Klappen ausgefahren +3,5
+3.,5

Seitenwind .+ o o ¢ o o & s = & = = = 0w

e . s« s+ « 37 km/h bei 9C

Normal- Kunstflug einschlieflich Trudeln nicht erlaubt.
flugzeug:

Nutz- Gepackraum und Ricksitz diirfen nicht belegt sein.
flugzeug:

Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmanover:

Hochstzul. Geschw.

giEnCver bei Binleitung
Chandelle 122 mph
Lazy Eight 122 mph
Steilkurve 122 mph

Hochstzul. Geschw.

Mand
—anover bei Einleitung
Trudeln Langsam Fahrt weg-

nehmen %
Uberzie- Langsam Fahrt weg-
hen (aus- nehmen

genommen HochreiBen)
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Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschla-
gen, H8henruder driicken, Steuerorgane in Nullstellung bringen. Unter
bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses
Flugzeug ist ab dem Datum des Original-Lufttﬁchtigkeitszeugnisses fir
folgende Fliige zugelassen:

Tagflug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausriistung)

(2) Am Tankwahlventil:
-
Beide Tanks zu.

Linker Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Beide Tanks auf, 38 gal (144 1) in allen Fluglagen ausfliegbar.
Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.

(3) Neben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fiir Start und Landung.

(%)  An der Handrad-Feststellvorrichtung:

Haudrad—Feststellvorrichtung - Vor Anlassen des Triebwerks ab-

nehmen.

+») An der Gepéckraumtiir:

Hochstzuldssiges Gepdckgewicht und/oder Fluggast auf dem Kinder-
sitz 54 kp. Weitere Beladungsanweisungen siehe "Gewicht- und

Schwerpunktangaben",

(6) Links am Instrumentenbrett:

Warnleuchten (Strobe Lights) beim Rollen in der
NzZhe anderer Flugzeuge oder beim Durchfliegen

von Wolken, Nebel oder Dunst ausschalten.

—
o
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(7) Rechts am Instrumentenbrett:

Wechselstromgenerator nur im Notfall widhrend des Fluges abschalten.

(8) Nahe den Kraftstofftankverschliissen:
Bei Standard-Tanks: "79,5 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugkraftstof
(

Bei Langstrecken-Tanks: "98,5 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugkraft-
stoff"

(9) Am Uleinfilllstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:
8 qt = 7,6 1. Nur HD-Ule gemidf Continental-Motors-Spec. MHS-2hA

verwenden".
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ABSCHNITT Il

| .

- | -

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

BEIM START (BEI AUSREICHENDER VERBLEIBENDER STARTBAHNLANGE) -

(1)
(2)
(3)

(W)
(5)

NACH
(1)

A

\

(3)
()
(5)

Gasbedienknopf - Leerlauf
Bremsen betdtigen.

Fliigelklappen - einfahren (falls ausgefahren) beim Ausrollen auf

der Startbahn, um Bremswirkung zu erhdhen.
Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

Ziind~ und Hauptschalter - AUS.

DEM ABHEBEN
Gleitgeschwindigkeit - 75 mph

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
Tankwahlventil - AUS

Ziindschalter - AUS

Hauptschalter auf EIN belassen, damit die Fliigelklappen ausge-

fahren werden k&nnen.

Landung geradeaus durchfiihren, wobei nur
kleine Richtungsénderungen zum Ausweichen
von Hindernissen zu machen sind. Auf keinen

Fall darf versucht werden, zum Landeplatz

A4
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zuriickzukehren, weil die Flughohe kurz nach dem
Start normalerweise fiir eine sichere Riickkehr

zum Flugplatz nicht ausreicht.

WAHREND DES FLUGES

1

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

Gleitgeschiiindigkeit - 80 mph (optimaler Gleitwinkel bei im Fahrt-

wind mitdrehendem Propeller)
Tankwahlventil - BEIDE
Gemischbedienknopf - reich
Gasbedienknopf - 2,5 cm 6ffnen

Ziindschalter - BEIDE

Li3t man den Propeller nicht mehr vom Fahrtwind mitdrehen, so mub das

Triebwerk mit dem Anlasser durchgedreht werden. Springt das Triebwerk

nicht an, so ist ein hindernisfreies Geldnde zum Landen zu wdhlen und

das Triebwerk folgendermaBen sicher abzustellen:

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

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Gasbedienknopf - schlieflen

Zindschalter - AUS.

Tankwahlventil - AUS.

Hauptschalter auf EIN lassen, damit Klappen ausgefahren werden

kGnnen.

Anmerkung

Es wird empfohlen, bei Notlandungen auf un-
befestigten Bodenoberfldchen die Fliigelklap-

pe voll auszufahren.
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BRANDE

TRIEBWERKSBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

UnsachgeméfRes Anlassen, wie z.B. Pumpen mit dem Gasbedienknopf bei

chwierigem Anlassen in kaltem Wetter, kann zu Flammenriickschlag

und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaugschacht angesammeltem

Kraftstoff fiihren. In einem solchen Fall ist wie folgt zu verfahren:

(1)

(2)

(3)

()

(6)

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.

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

untersuchen.

Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann
zwel bis drei Minuten bei gedffneter Drossel weiter durchdrehen,

wiahrend auBenstehende Helfer Feuerldscher bereit machen.

Wenn alles zum Loschen bereit ist, Anlasserschalter loslassen,

Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Tankwahlventil schliefBen,

Flammen mit Feuerl&scher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein-
démmen. Nach Moglichkeit versuchen, das Vergaserluftfilter zu ent-

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschadigte

Teile vor dem nidchsten Flug instand setzen oder austauschen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUGE

Obgleich Triebwerksbrinde im Fluge HuBerst selten vorkommen, sollten

folgende Mafnahmen getroffen werden, wenn ein solcher entstehen sollte:

(1)

Gemischbedienknopf ganz herausziehen.
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(2) Tankwahlventil schlieRen.

(%) Hauptschalter ausschalten.

(4) Gleitflug mit 120 mph einleiten.

(5) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen.

(6) Geeignetes Feld fiir Notlandung widhlen.
ra

(7) Falls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwindigkeit erhohen
in dem Bemiihen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein

brennbares Gemisch nicht mehr entsteht.

(8) Notlandung durchfiihren wie im Absatz '"Notlandung mit stehendem
Triebwerk" beschrieben. Nicht versuchen, das Triebwerk wieder

anzulassen.

KABINENBRAND
(1) Hauptschalter - AUS.

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

landen.

Nach Benutzung eines Feuerldschers in ge-
schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka-

bine zu he- bzw. entliiften.

FLUGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Beliiftungsorgane - schliefBlen.
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Anmerkung

Einen Slip durchfiihren, um die Flammen von
Kraftstofftank und Kabine fernzuhalten,
und so bald wie mglich mit eingefahrenen

Fliigelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUGE

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder

schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion sollte der Haupfgchalter

ausgeschaltet und die Frischluftzufuhr, so weit wie durchfiihrbar, ge-

drosselt werden, um die Moglichkeit eines Dauerbrandes zu verringern.

Kann auf elektrische Energie wihrend des Fluges nicht verzichtet wer-

den, so kann man versuchen, den beschddigten Stromkreis in der folgen-

den Weise zu identifizieren, und ihn dann abschaléen:

(1)
(2)
(3)

&)
(5)

(6)

Hauptschalter - AUS.
Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) - AUS.

Zustand der Schutzschalter priifen, um schadhaften Stromkreis zu

finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.
Hauptschalter - EIN.

Die anderen Schalter nacheinander mit gewissen Pausen einschalten,

bis der KurzschluB im Stromkreis gefunden ist.

Sicherstellen, daB der Brand erloschen ist, bevor die Frischluft-

zufuhr wieder geoffnet wird.

4 I

a
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

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

platten Reifens ausbricht.

4
(2) Fliigelklappen normal ausfahren und das Flugzeug in hecklastiger

Lage und hdngendem Fliigel aufsetzen, um den platten Reifen mdg-
lichst lange vom Boden abzuhalten. Nach dem Aufsetzen kann die
Richtungskontrolle mit dem Seitenruder und der Bremse am guten

Rad aufrechterhalten werden.

LANDUNG OHNE HUOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-
Trimmrades fiir den Horizontalflug (bei etwa 70 mph und Fliigelklappen
auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
veriandern,sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerksleistung kontrollieren.

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

ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKSLEISTUNG

Vor dem Versuch einer "AuBenlandung" sollte man das Landegebiet langsam
n sicherer Hohe, jedoch tief genug iiberfiegen, um das Gelinde auf Be-
schaffenheit und Hindernisse zu Uberpriifen. Dabei ist wie folgt zu ver-

fahren:

(1) Gewshltes Gebiet mit 200 Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig
keit liberfliegen und dabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fiir
den ndchsten Landeanflug beobachten. Dann, wenn alle Hindernisse

sicher iiberflogen sind, die Flﬁgelklappen wieder einfashren.

(2) Im Riickenwindteil alle Schalter aufer Ziind- und Hauptschalter aus-

schalten,
(3) Anflug mit hOO—Klappenstellung bei 70 mph.
(4)  Vor dem Endanflug Kabinentiiren entriegeln.
(5) Vor dem Aufsetzen Ziind- und Hauptschalter auf AUS stellen.

(6) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

OTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Falls das Triebwerk im Fluge stehenbleibt, Gleitflug mit eingefahrenen
Klappen und 80 mph einleiten. Wenn die Zeit es erlaubt, versuchen, das
Triebwerk wieder anzulassen; dazu vorher Kraftstoffvorrat, richtige
Tankwahlventil—stellung und Gemisch—Einstellung priifen. Ferner ist zu
priifen, daB die AnlaBeinspri*Zpumpe ganz eingedriickt und verriegelt igt

und der Ziindschalter in der 1 .chtigen Stellung steht.

Wenn alle Versuche des Wiederanlassens des Triebwerks scheitern und
eine Notlandung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde

auszuwdhlen und wie folgt zu verfahren:
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(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
(2) Tankwahlventil auf AUS.

(3) Alle Schalter auBer Hauptschalter auf AUS.

(4) Geschwindigkeit 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).

(5) Klappen, &5 weit wie notig, innerhalb der Gleitflugstrecke zum

Landeplatz ausfahren.
(6) Geschwindigkeit 65 bis 75 mph (Klappen ausgefahren).
(7) Hauptschalter auf AUS.
(8) Kabinentiiren vor dem Endanflug entriegeln.
(9) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(10) Stark bremsen, dabei Hohenruder ganz ziehen.

NOTLANDUNG AUF DEM WASSER

Vorbereiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf
aller im Gepdckraum untergebrachten schweren Gegenstdnde und Zusammen-
holen gefalteter Méntel oder Kissen als Gesichtsschutz fiir die Insassen
beim Aufsetzen auf dem Wasser. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Position

und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz absetzen.

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

(2) Anflug mit 40%-Klappenstellung und ausreichender Triebwerkslei-
stung fir ein 2300 ft/mi. Sinken bei 70 mph.

(3) Kabinentiiren entriegeln.

(4) GleichmdBiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage
beibehalten. Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwierig ist,

die Hdhe des Flugzeugs iber Wasser zu schidtzen.
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(5) zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Miantel vor das
Gesicht halten.

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

gleicht und die Tiir ge5ffnet werden kann.

(7) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) nach dem Verlas-
sen der Kabine aufblasen. Es kann nicht erwartet werden, daB das

Flugzeug nach dem Aufsetzen lidnger als ein paar Minuten sghwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist zwar verboten,
doch sollte man bei unerwartet auftretender Vereisung wie folgt han-

deln:
(1) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" (falls eingebaut).

(2) Umkehren oder FlughShe #ndern, um in Temperaturen zu gelangen,

bei denen Vereisung weniger vorkommt.

t2) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die Wind-
schutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so
einstellen, daB die Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am gron-

ten ist.

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

Propellerbliattern moglichst gering zu halten.

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwdrmung je nach Erfordernis betdtigen. Ein unerkldrlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann seine Ursache in Eisansatz am

Vergaser bzw. am Luftfilter haben.
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(6)

7

(8)

(9)

(10)

(1)

(12)

(13

Landung auf dem ndchstgelegenen Flugplatz planen. Bei dullerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine "Aulenlan-

dung" suchen.

Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mehr als 6 mm
muf man auf eine bedeutend hohere Uberziehgeschwindigkeit ge-

£
faBt sein. ~

Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz an den
Hohenflossen kann die Richtungsdnderung des Tragfliigel-Luftstro-
mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hohenru-

der-Wirksamkeit fiihren.

Linkes Fenster 6ffnen und das Eis von einem Teil der Windschutz-
scheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den Landeanflug
zu erhalten. Zum Abkratzen des Eises kann das Metallschild der

Handrad-Feststellvorrichtung benutzt werden.

Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwdrts-Slip ausfiihren,

um bessere Sicht zu haben.

Anflug je nach Stdrke des Eisansatzes mit 75 bis 85 mph durchfiih-

ren.
Steilkurven wihrend des Landeanflugs sind zu vermeiden.

Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Bei Eintritt in einen Spiralsturzflug ist wie folgt zu handeln:

1)
(2)

Gas ganz wegnehmen.

Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Hohensteuer das Flug-
zeugsymbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus- =

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

langsam auf 90 mph zu verringern.

(4) Hohenruder-Trimmrad 60 einstellen, daB ein Gleitflug mit 90 mph

aufrechterhalten wird.

s Handrad loslassen und fijr die Einhaltung eines geraden Kurses

das Seitenruder benutzen.

(6) Vergaservorwirmung anwenden.
-

(?7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB der
Gleitflug beeintrichtigt wird.

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

und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Storungen in der Stromversorgungsanlage kdnnen durch periodisches
Uberwachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte fest-
gestellt werden. Die Ursache solcher StSrungen ist jedoch fiir ge-
wohnlich schwer zu bestimmen. Die wahrscheinlichste Ursache fiir einen
f  fall des Wechselstromgenerators sind ein gerissener Generatorkeil-
r.cmen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl hier auch andere Fak-
toren im Spiel sein kGnnen. So kann zum Beispiel ein beschddigter

oder falsch eingestellter Spannungsregler Storungen hervorrufen.
Elektrische Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Not-
fall", bei dem sofort gehandelt werden mug. Stromversorgungsstbrungen
fallen gewdhnlich in zwei Kategorieren: zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absdtze beschreiben die emp-

fohlenen AbhilfsmaBnahmen fiir beide Storungsfille.
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7ZU HOHER LADEGSTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei ldngerem Rollen) wird die Batterie
so weit entladen sein, daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen hohe-
ren als den normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflu~
sollte jedoch das Amperemeter weniger als zwel Zeigerbreiten Ladestr
anzeigen. Wenn die Anzeige auf einem langen Flug iiber diesem Wert bleibt,
so wiirde sich die Batterie iberhitzen und der Flektrolyt libermidfBig
schnell verdampfen. Elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage
kinnen durch die iiber dem Normalwert liegende Netzspannungin Mitleiden-
schaft gezogen werden, wenn die Uberladung der Batterie auf falsche Din-
stellung des Spannungsreglers zuriickzufiihren ist. Um diese Moglichkeiten
auszuschliefen, schaltet ein Uberspannungswarngeber den Wechselstromge-
nerator ab und eine Uberspannungswarnleuchte leuchtet auf, wenn die La-
despannung etwa 16 V erreicht. Unter der Annahme, dafl die Storung nur
voriibergehend ist, sollte man versuchen, den Generator wieder einzu-
schalten. Hierzu sind beide Hilften des Hauptschalters aus- und dann
wieder einzuschalten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der
Generator wieder seinen normalen ladebetrieb auf und die Warnleuchte
erlischt. Leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies eine
Bestdtigung fiir die Stdrung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum vt
ringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenz-
te Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges
auftritt, muB Strom fiir den spiteren Gebrauch des Landescheinwerfers

und der Fligelklappen wihrend der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

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

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

moglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Rauher Triebwerkslauf im Fluge kann durch eine oder mehrere verkohlte
oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung far diese
Moéglichkeit kann man erhalten, wenn man den Zindschalter kurz von
Stellung BEIDE entweder auf LINKS oder RECHTS schaltet. Ein offen-
sichtlicher Leistungsabfall bei Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein
Anzeichen fiir eine Kerzen- oder Magnetstdrung. Da eine Kerzenstsrung
als wahrscheinlichste Ursache angenommen werden kahn, sollte man das
Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Schafft
dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so sollte man versuchen,
ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb werkslauf bringt.
Wenn nicht, nichsten Flugplatz zur Untersﬁchung anfliegen und dabei
Zﬁndschalter—Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht HuBerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

Plotzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung ist gewshnlich

ein Anzeichen fiir Zindmagnetstdrungen. Umschalten des Ziindschalters
von BEIDE auf entweder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen,
welcher der beiden Zindmagnete nicht in Ordnung ist. Man widhle unter-
schiedliche Leistungseinstellungen und reichere das Gemisch an, um
Tfestzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung
BEIDE) m6glich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien
Zindmagneten umschalten und ndchsten Flugplatz zur Instandsetzung an-

fliegen.
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NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Oldruck zusammen mit normalen Oltemperaturen auf, so
deutet dies auf die Moglichkeit einer S5tdrung des Oldruckmessers oder
des Uberdruckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instru-
ment ist nicht unbedingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landu
well eine Disefin dieser Leitung einen pldtzlichen Olverlust aus dem
Triebwerksolsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am ndchstgele-

genen Flugplatz ratsam, um die Ursache der Storung festzustellen.

Tritt ein volliger Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Anstieg der
Oltemperatur auf, so ist das Grund genug, um einen bevorstehenden
Triebwerksausfall zu vermuten. Deshalb sofort die Triebwerksleistung
verringern und nach einem geeigneten Feld fiir eine Notlandung suchen.
Wwihrend des Anfluges das Triebwerk mit geringer Leistung laufen las-
sen, wobei darauf zu achten ist, daB wirklich nur die zum Erreichen

der gewihlten Landestelle erforderliche Leistung verwendet wird.
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

n Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 5 mm zu Sff-
nen. Bel warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-
tatigungen der AnlaBeinspritzpumpe an. Bei kaltem Wetter kdnnen bis

zu sechs Betdtigungen erforderlich sein. Bei extrem niedrigen Tempe-
raturen kann es notwendig sein, wihrend des Anlassens weiter einzu-
spritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus
dem Abgasrohr, deutet auf zu vieles Einspritzen oder auf Uberfluten hin.
Ubermédnige 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

Einspritzen, 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 weiteres Einspritzen notwendig. So-

hald dann die Ziindung erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk
lterldufrt.,

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Oldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un-
tersuchen. Fehlender Uldruck kann ernste Schiden am Triebwerk verur-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwiarmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.

AL
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Llhkes Querruder
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gen, Hohenruder
neutral

Linkes Querruder
nach unten und Ho-
henruder nach unten

WINDRICHTUNG ’

DIAGRAMM

gen, Hohenruder
neutrgl

W L
' Rechtes Querruder
- nach unten und Ho- :
henruder nach unten;

ausschlagen

Anmerkung

Starke seitliche Riickenwinde erfor-

dern Vorsicht. Pldtzliches Gasgeben
und scharfes Bremsen vermeiden, wenn
das Flugzeug in dieser Lage 1ist.
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur
Beibehaltung der Richtung benutzen.

Abb. h-2
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Anmerkung

Weitere Einzelheiten liber Anlassen und Be-
trieb bei kaltenm Wetter sind in diesem Ab-
schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter"

zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und "die Be-

tédtigung der Bremsen auf ein Minimum beschriénkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-

den (siehe Rolldiagramm in Abb.L4-2).

Der Vergaservorwérmungsknopf sollte wihrend des Betriebes am Boden
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorﬁérmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwdrmstellung) tritt nimlich

die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

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

pellerbldttern zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmdBig erhShen 1aft, ist das
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei ldngerem Lauf am Boden
zu vermeiden. AuBlerdem kann ldngeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Ziindkerzen fiihren,

e
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefihrt wer-
den: Ziindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
ziindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wiederfablesen und den Schalter auf BEIDE zuriickstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magnete mehr als 125 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht grdfler als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Funk-
tion der Ziindanlage bestehen, werden gewdhnlich Drehzahlprifungen

bei hdheren Drehzahlen bestitigen, ob eine Storung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir eine schadhafte
Erdung einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht
geben, daB die Magneteinstellung nicht dem vorgeschriéebenen Wert ent-

spricht, sondern Friihziindungen ergibt.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die Gewifheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und In-
strumentenfliigen), kann man die Bestatigung dafiir auf folgende Weise .
erhalten: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektrischen
Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers (wenn vorhanden) oder
durch Betdtigen der Fliigelklappen wihrend des Triebwerkpriiflaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von

Null stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbei-

ten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
hereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu priifen. Jegliche An-

eichen von unruhigem Lauf oder triager Drehzahlbeschleunigung sing gute
Griinde fiir einen Startabbruch. Wern dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlicher Vollgas-Standlauf vor dem nidchsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmidRig
laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwdrmung mit ungefi#hr 226C bis ¢
2360 U/min drehen. ”

Anmerkung

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

Vollgas-Triebwerkliufe auf lockerem Kies sind fiir die Blattspitzen be-
sonders gefdhrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
missen, ist es sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fdngt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen als daB er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn Jedoch unvermeidbare, kleine Beulen an
den Propellerblédttern festgestellt werden, sind diese unversziiglich ge-
mdB den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

Vor Starts von Plitzen, die hSher als 3000 ft iiber NN liegen, sollte
das Gemisch kraftstoffarmer eingestellt werden, um die HSchstdrehzahl
hei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Starts iiber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Fligelklappen durchgefiihrt. Auf 100 ausgefahrene Fliigelklappen verkiir-
zen die Startlaufstrecke um etwa 10%. Doch dieser Vorteil geht beim
Steigen auf ein 15-m-Hindernis zu wieder verloren. Deshalb bleibt die
10°-Klappenstellung fiir Minimum-Startlaufstrecken und fiir Starts von
weichen oder unebenen Pldtzen vorbehalten. Wird jedoch die 10°-Klappen-
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stellung fiir Minimum-Startlaufstrecken benutzt, so ist es vorzuziehen,
sie beizubehalten und die Klappen im Steigflug liber das Hindernis nicht
einzufahren. In einem solchen Fall ist das Hindernis mit 65 mph zu
iiberfliegen. Sobald das Hindernis liberflogen ist, konnen die Klappen
nach Erreichen der normalen Steiggeschwindigkeit fiir eingefahrene Klap-
pen von 80 bis 90 mph eingefahren werden.

Bei Starts bei heiRem Wetter von hochgelegenen Pldtzen, wo Steigflug
mit 10°—Klappens§ellung kritisch sein wiirde, empfiehlt es sich, die
Klappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen liber 10° sind fiir den
Start in keiner Weise zu empfehlen.

LEISTUNGST ABELLEN

Die Startstreckentabelle in Abschnitt V gibt Auskunft iiber die Start-
strecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Gegenwindge-
schwindigkeiten, Flugplatz-Hohenlagen, Auflentemperaturen und Startbahn-
beschaffenheiten.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzlinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefithrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrénken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas liber normal liegende Ge-
schwindigkeit und reiBt es dann abrupt hoch, um ein mogliches nochma-
liges Aufsetzen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben
eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korri-
gieren. Schon mit durchschnittlicher Pilotentechnik lassen sich direkte
Seitenwinde von 37 km/h bei Starts von einem ebenen Platz sicher mei-
stern.

STEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Die Steigflugdaten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich.
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STEIGFLUGGESCHWINDIGKEIT .

Normale Steigfliige werden mit 8C bis 90 mph bei eingefahrenen Klappen
und Vollgas zur Erzielung bester Triebwerkkiihlung durchgefiinrt. In
Hohen unter 3000 ft sollte voll reiches Gemisch benutzt werden; iiber
30C0 ft kann es dann kraftstoffirmer eingestellt werden, um ruhigeren
T ‘ebwerklauf zu erreichen. Die Geschwindigkeiten zum Erzielen grofter
. .geeschwindigkeit liegen zwischen 82 mph in Meereshdhe und 79 mrh
in 10000 ft. Wenn ein Hindernis auf der Flugstrecke einen gridleren
Steigwinkel erforderlich macht, so empfhielt es sich, mit 68 mph und
eingefahrenen Klappen zu steigen.

Anmerkung

Steile Steigfliige mit niedrigen Geschwin-
digkeiten sollten aus Riicksicht auf die
Triebwerkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen durchgefihrt, die
zwischen 65% und 75% liegen. Die erforderlichen Einstellungen zum

Erreichen dieser Leistungen konnen mittels des Cessna Power Computers
oder anhand der Reiseflug-Leistungstabelle im Abschnitt V ermittelt

werden.

Reisefliige konnen am wirschaftlichsten in grofen Hohen durchgefihrt

~rden, da dort die Luftdichte geringer ist und daher htéhere wahre
_.uggeschwindigkeiten bei gleicher Leistung erzielt werden. Diese
Tatsache ist aus nachstehender Tabelle ersichtlich, die den Unter-
schied in der wahren Fluggeschwindigkeit bei gleichbleibender Trieb-
werkleistung von 75% in verschiedenen Flughchen veranschaulicht. Alle
Leistungswerte beruhen auf armem Gemisch, einem Kraftstoffvorrat von
35 Us gal (144 1) (keine Reserven), Windstille, Normatmosphire und
einem Fluggewicht von 1043 kp.
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HOCHSTMOGLICHE REISEFLUGLEISTUNGEN 75%-TRIEBWERKLEISTUNG
Flughshe Drehzahl Wahre Fluggeschwindigkeit Reichweite
U/min mph km NM
Meereshdhe & 2490 123 926 500
5000 ft 2600 128 965 521
9000 ft Vollgas 132 998 539
Abb.4-3

Zum Erreichen der Kraftstoffverbrauchswerte bei armem Gemisch, die im
Abschnitt V genannt sind, ist das Gemisch wie folgt kraftstoffarm ein-
zugtellen: Gemischbedienknopf herausziehen, bis die Drehzahl ihren
HSohstwert erreicht und nun wieder abzufallen beginnt. Dann Gemisch

wieder leicht anreichern, bis die Hochstdrehzahl erreicht ist.

Vergaservereisung, angezeigt durch einen unerklérlichen Drehzahlab-
fall, kann durch Anwendung voller Vergaservorwirmung beseitigt werden.
Bei Wiedererreichen der urspriinglichen Drehzahl (Vorwérmung ausge-
schaltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark
die Vergaservorwdrmung mindestens sein muB, um Eisansatz zu verhin-
dern. Da die vorgewirmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, Gemisch
nachregulieren, wenn die Vergaservorwirmung wihrend des Reisefluges

dauernd verwendet wird.

Die Anwendung voller Vergaservorwidrmung wird empfohlen bei Fliigen in
starkem Regen, um zu vermeiden, daB das Triebwerk infolge von iiber-
midBigem Ansaugen von Wasser oder Vergaservereisung stehenbleibt. Das

Gemisch ist so nachzuregeln, daf das Triebwerk ruhig liuft.
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Bei aufBerordentlich starkem Regen kann es

zur Beibehaltung angemessener Triebwerks-
leistung notwendig sein, die Vergaservor-
wirmung nur teilweise zu benutzen (Vor-
warmknopf etwa 2/3% herausgezogen) und den
Gasbedienknopf teilweise (mindestens 25 mm)

zu schlieRen. Leistungsdnderungen sollten
vorsichtig vorgenommen werden, gefolgt von -
sofortigem Nachregeln des Gemisches, um

ruhigen Triebwerkslauf zu erzielen.

UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell und eine
hérbare Warnung ist durch ein Uberziehwarnhorn vorgesehen. Dieses
ertont zwischen 5 und 10 mph iiber dem tatsichlichen Uberziehen in allen

Fluglagen.

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerksleistung bei hochstzulds-
sigem Fluggewicht und hinterer Schwerpunktgrenzlage sind in Abb.5-3
als berichtigte Geschwindigkeiten angegeben, da die angezeigten Ge-

schwindigkeiten nahe dem Uberziehen unzuverldssig sind.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug verboten, es sei denn,
daB es als Nutzflugzeug eingesetzt wird. Zur Beendigung des Trudelns

ist das folgende Verfahren anzuwenden:

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen.

Yo
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(2) Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen.

(3) Nach einer Vierteldrehung Hohensteuer mit einer raschen Bewegung

iiber die Neutralstellung hinaus vorschieben.

(4) Bei Aufhdren der Drehung Seitenruder in die Neutralstellung brin-
gen und das Flugzeug weich aus dem resultierenden Sturzflug abfan

gen.

LANDUNG

Normale Landungen werden mit Leerlaufleistung bei jeder gewiinschten
Fliigelklappenstellung durchgefiihrt. Bei Klappenstellungen iiber 30° gind
Slips zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwin-
digkeit, Schiebewinkel und Schwerpunktlage das Flugzeug kopflastig
wird.
Anmerkung
Ehe das Gas teilweise oder ganz weggenommen
wird, ist die Vergaservorwirmung einzuschal-

ten.

NORMALE LANDUNG

Bei Landungen sollten zuerst die Hauptrdder aufgesetzt werden, damit
die Landegeschwindigkeit und der anschliefBende Gebrauch der Bremsen
auf der Landebahn verringert werden. Das Bugrad wird vorsichtig auf
die Landebahn abgesenkt, nachdem die Geschwindigkeit vermindert wurde,
um eine unndtige Belastung des Bugfahrwerks zu vermeiden. Die Einhal-
tung dieses Landeverfahrens ist besonders wichtig bei Landungen auf

unebenen oder weichen Plitzen.
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KURZLANDUNG

Fir Kurzlandungen macht man einen Anflug im Leerlauf mit 69 mph IAS
(angezeigte Geschwindigkeit) und 4LO°-Klappenstellung. Auch hier ist
mit den Hauptrddern zuerst aufzusetzen. Sofort danach das Bugrad auf-
H3 n und je nach Erfordernis stark bremsen. Um héchste Bremswirkung
zu erreichen, nachdem alle drei Riader auf dem Boden sind, Klappen ein-
fahren und bei voll gezogenem Hshenruder stark bremsen, ohne jedoch die

Rider zu blockieren.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind sind die Klappen nur 80 welt aus-
zufahren, wie es fiir die Platzlénge unbedingt erforderlich ist. Obwohl
die Abtrift durch Schieben oder eine kombinierte Methode ausgeglichen
werden kann, ergibt die Methode mit hdngendem Flﬁéel doch die beste
Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren

Bugrad und, wenn notig, gelegeutlichem Bremsen einzuhalten.

Die hdchstzuldssige Seitenwindgeschwindigkeit héngt weniger vom Flug-
zeug als vielmehr vom Konnen des Piloten ab. Schon mit durchschnitt-
1icher Pilotentechnik lassen sich direkte Seitenwinde von 28 km/h

ner meistern.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach
dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Missen wihrend des Steigfluges
nach dem Durchstarten Hindernisse iberwundeu werden, soO ist eine Klap-
penstellung von 10© bis 200 beizubehalten, bis alle Hindernisse iiber-
flogen sind. Nach Uberwindung aller Hindernisse koénnen die Klappen ein-
gefahren werden, wiahrend das Flugzéug auf die normale Geschwindigkeit

im Steigflug (Klappen eingefahren) von 80 bis 90 mph beschleunigt.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es rat:
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunk
der Zylinder angésammeltes 81 zu verteilen ung damil Batteriestro
sparen.
Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand

ist so vorzugehen, als ob der Zindschal-

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder

gebrochene Masseleitung an einem der bei-

den Ziindmagnete kdnnte ein Ziinden des

Triebwerks verursachen.

Bei extrem kaltem Wetter (-20 °C und darunter) wird empfohlen, na
Moglichkeit ein externes Vorwdrmgerdt (sowohl fiir Triebwerk als a

fiir Batterie) und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um Triebwerk
elektrische Anlagen zu schonen. Durch die Vorwdrmung wird das im
kilhler enthaltene 01, das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrsch
lich zdhfliissig geworden ist, wieder diinnfliissiger. Bei Benutzung
Fremdstromquelle ist die Stellung des Hauptschalters von Wichtigk
Genaue Bedienungsanweisungen sind aus Absatz "AuBenbordsteckdose
Abschnitt VI ersichtlich.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwidrmgerdt:

(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbe
griff mit der AnlaBeinspritzpumpe vier- bis sechsmal einspritzen,
rend der Propeller von Hand durchgedreht wird.
. Anmerkung
Zur vollstidndigen Zerstdubung des Kraftstoffs

ist die Einspritzpumpe in krdftigen Stdfen zu
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betdtigen. Nach dem Einspritzen ist der

Pumpenkolben ganz einzuschieben und in die
verriegelte Stellung zu drehen, um die Mog-
lichkeit auszuschlieBen, dal das Triebwerk

Kraftstoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.
(2) Propellerbereich - frei.
(3) Hauptschalter - EIN.
(4) Gemisch - voll reich.
(5) Gasbedienknopf - 5 mm offen.
(6) Ziindschalter - ANLASSEN.
(7) Zindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

(8) Oldruck - priifen.

Ohne Vorwidrmgerat

(1) Mit der AnlaBeimspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, wdh-
rend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand
durchgedreht wird. Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einsprit-

zungen bereit halten.
2) Propellerbereich - frei.
(3) Hauptschalter - EIN.
(4) Gemisch - voll reich.
(5) Ziindschalter - ANLASSEN.

(6) Gasbedienknopf zweimal rasch hin und her pumpen und ihn wieder

aufl die 6 mm gedffnete Stellung schieben.

(7) Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.
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(8) Einspritzen mit der Pumpe fortsetzen, bis das Triebwerk gleichmi-
Big lduft oder aber mit dem Gasbedienknopf schnell bis zum ersten

Viertel seines Gesamtweges hin und her pumpen.
(9) OBldruck - priifen.

(10) Vergaservorwérmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk liuft,
£
und so lange gezogen lassen, bis gleichmédBiger Triebwerklauf

erreicht ist.

(11) Pumpenkolben ganz einschieben und verriegeln.
Anmerkung
Falls das Triebwerk wihrend der ersten paar
AnlaBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stédrke nachlassen, sind wahrschein-
lich die Ziindkerzen mit Reif liberzogen. Vor
einem weiteren AnlaBversuch muB dann das Trieb-

werk vorgewirmt werden.

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-
setzen, damit die Flammen in das Triebwerk ge-
saugt werden. Ein mit einem Feuerloscher in
Bereitschaft stehender Helfer ist beim Anlas-

sen in kaltem Wetter ohne Vorwdrmung ratsam.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine hAnzeige des Ultempera-

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Auﬂenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hohere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmafiig beschleunigt und der 01-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

T uuGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefiihrt. Im
Peisceflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden. Die Ver-
gaservorwirmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen Trieb-
werklauf infolge Bisbildung eingeschaltet werden. Beim Fliegen bei
Temperaturen unter Null Grad ist die Anwendung teilweiser Vergaser-
vorwdrmung zu vermeiden. Teilweise Vorwdrmung koénnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich von O °C bis 21 OC erwdrmen, in dem unter

gewissen atmosphdrischen Bedingungen Vereisungsgefahr besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VI ersichtlich.

BETRIEB BEIl WARMEM WETTER

Niheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir das Anlassen bei war-
w Wetter im Absatz "anlassen des Triebwerks'" in diesem Abschnitt er-
J

sichtlich.

Lingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.






Fiughandbuch
Ysims, Cessna F 1.0 L

ABSCHNITTV
t 7o~ -

LEISTUNGEN

NWEIS

Die Werte der Tabellen auf den folgenden Seiten wurden aus den Ergeb-
nissen von Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befind-
lichen Flugzeug zusammengestellt. Sie sind bei der Flugplanung sehr
niitzlich. Trotzdem ist es ratsam, fiir die Kraftstoffreserve bei Ankunft
am Zielflugplatz eine ausreichend grofe Sicherheitsspanne einzuplanen,
da die angegebenen Leistungswerte keinerlei Zugaben fiir Windeinflub,
Navigationsfehler, Pilotentechnik, Warmlauf, Start usw. enthalten. Alle
diese Faktoren miissen jedoch bei der Planung der vorgeschriebenen
Kraftstoffreserve beriicksichtigt werden. In diesém Zusammenhang sei
daran erinnert, daB sich die maximale Reichweite bei Benutzung einer
niedrigeren Leistungseinstellung erhsht. Diese Fragen konnen anhand der

Reiseleistungstabelle geldst werden.

/73 I
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FLUGGEWICHT 1043 kp » NORMATMOSPHARE - WINDSTILLE
(Flugzeug mit Radverkleidungen)
Kraftstoff- 38 US zal (144 1) 45 US gal (182 1)
verorauch (Keine Reserve) (Keire neserve)
Hihe Bitr | TAS
” us Flugasuer| Fkeicaveite Flugdauer| neichweite
ft |U/min = uph | gal/h 1/h h K P h i Ha
asuvol 2700 86 134 9,7 36,7 3,9 844 456 4,9 1263 574
2600 79 129 8,6 32,6 4,4 917 495 5.6 118y (&
2500 12 123 7,8 29,5 4,9 965 21 6,2 1222 be !
2400 65 17 7,2 21,3 5,3 948 | 533 6,7 1256 6%
2300 58 111 6,7 25,4 5,7 1013 547 7.2 1280 6
2200 52 103 6,3 23,8 6,1 1006 543 7 1270 56
5000| 2700 82 134 9,0 34,1 1,2 9019 191 5,3 1143 ol
2600 75 128 8,1 30,7 4,7 965 52 549 1222 ttu
2500 68 122 7.4 28,0 5,1 1006 543 6,4 1270 1516}
2400 61 116 6,9 26,1 5,5 1022 552 6,9 1296 700
2300 55 108 6,5 24,6 5,0 1022 552 7,4 1296 700
2200 49 100 6,0 22,7 (] 1013 547 7.9 12380 691
75001 2700 78 133 2,4 32,0 4,5 965 521 5,7 1215 656
2600 71 127 T 29,1 4,9 1096 543 6,2 1270 689
2500 64 121 7.1 26,9 5,3 1037 560 6,7 1304 704
2400 58 113 6,7 25,4 5,7 1037 560 7,2 1320 713
2300 52 105 6,2 23,5 6,1 1330 556 7,7 1304 704
10002] 2650 70 129 7,6 28,8 5,0 1030 556 6,3 1304 104
2600 67 125 7,3 27,6 5,2 1046 565 6,5 1320 T3
2500 61 118 6,9 26,1 545 1554 569 7,0 1335 e
2400 55 110 6,4 24,2 5,9 1046 565 5 1328 717
2500 49 120 0,0 22,1 0,3 1022 552 8,0 1287 (!
125001 2600 63 123 7,0 26,5 5,4 1070 578 , 1552 THe
2500 57 115 6,6 25,0 5,8 1T 578 7.3 1545 Tdo
2490 51 165 6,2 23,5 6,1 1057 560 7.8 1511 T
Annerkung: Jer hichstmdgliche Reiselflug ist norralerweise auf 75% Trievbwerklei-
stung begrenzt.
m dic Leistun;swerte ohne Radverkleidungei. zu erhalten, ist von den
anpe; eberet. Reige,esciwindigceiten se 1 e abzuziernern.

Abb.5-1
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE
KLAPPEN EINGEFAHREN
IAS - mph ho | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140
CAS - mph 55| S8 | 65| 72| 82 | 91 101 110] 120 [ 129 | 139
KLAPPEN AUSGEFAHREN
1AS - mph bo | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | e o ° °
CAS - mph b8 | sh | 63 | 72 | 82 | 93 |05 ° ° ° °
Abb.5-2
UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
TRIEBWERK IM LEERLAUF
HOCHSTZULASSIGES QUERNEIGUNG
FLUGGEWICHT —p——
1043 kp 0° 20° Loo 60°
Klappen
eingefahren o7 59 g e
Klappen 10° 52 54 59 74
Klappen 4&0° Lo 51 56 69
Geschwindigkeiten in mph, CAS - hintere Schwerpunktlage

Abb.5-3
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KLAPPEN EINGEFAHREN

die betreffenden HShen um 10% zu vergroBern.

2. Fir den Start auf trockener Grasbahn sind die Strecken (sowohl Start-
lauf als auch Strecke iiber 15 m Hindernis) um 7% der Werte fiir die

"Strecke iiber 15 m Hindernis" zu vergridBern.

Abb.5-4

-

STARTSTRECKE BEFESTIGTE STARTBAHN
Flug- IAS . Meereshdhe 2500 ft 5000 ft 7500 ft
Fewicht in [Gegenwind und +15 oC und +10 ©°¢ und +5 OC und 0 °C
15 m —
Hohe Start-| Strecke [Start-| Strecke Start-| Strecke |Start-| Strecke
lauf |iber 15 m| lauf |iiber 15 m| lauf |[iiber 15 m| lauf [iiber 15 m
Hindernis Hindernis Hindernis Hindernis
kp mph |km/h| kn m m m m m m m m
0 ) 264 465 317 582 383 ' 756 477 1175
1043 [ 68 | 18 | 10 187 357 229 453 280 596 354 948
37 | 20 123 259 154 335 192 451 2k7 739
0 0 189 328 226 396 271 L85 334 640
907 |63 | 18 | 10 130 245 158 300 192 372 241 500
37 | 20 82 172 102 215 126 271 163 372
0 o) 125 224 149 264 178 314 218 390
7271 | 57 | 18 | 10 8L 163 101 195 122 233 152 29k
37 | 20 49 110 61 133 76 163 98 209
Anmerkungen: 1. Fir je 1% °C iiber Standardtemperatur sind die genannten Strecken fiir
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Landelauf als auch fiir die Gesamts
des Wertes fir die

Abb.5-5

"Gesamtstrecke tber

trecke iber 15 m Hindernis)
15 m Hindernis"

KLAPPEN L40° AUSGEFAHREN
LANDESTRECKE LEERLAUF, WINDSTILLE
BEFESTIGTE LANDEBAHN, STARKES BREMSEN
Meereshche 2500 ft 5000 ft 7500 ft
Anflug- und +15 °C und +10 °C und +5 ©°C und 0 °C
Flug- geschwindig-
zewicht keit Zande-| Strecke |Lande-| Strecke Lande-| Strecke |Lande-| Strecke
TAS lauf |iber 15 m| lauf [iber 15 m 1auf |iiber 15 m| lauf [iber 15
Hindernis Hindernis Hindernis Hinderni
kp aph m m m m m m m m
1043 69 158 381 170 400 184 422 200 Lbs
Anmerkungen: 1. Fiir je 5 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern.
2. Fir die Landung auf trockener Grasbahn sind die Strecken (sowohl fir

um
zZu ver-

groBern.
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Meereshdhe und +15 O 5000 ft und +5 OC 10000 ft und -5 °C 15000 ft und -15 °C
Fluggewicht | IAS Steig- Kraft- | IAS Steig- Kraft- | IAS Steig- Kraft- | IAS Steig- Kraft-
geschwindig- stoff- geschwindig-| stoff- geschvindig-|  stoff- geschwindig-| stoff-
keit verbrauch keit verbrauch keit verbrauch kait verbrauch
kp mph ft/min 1 mph ft/nin 1 aph ft/min 1 aph ft/ain 1
1043 82 645 3,8 81 435 9,9 7 230 18,2 78 22 43,5
900 79 850 3,8 78 620 8,3 76 390 13,6 75 165 23,5
750 1 1130 3,8 16 865 1,2 73 600 10,6 72 345 15,5
Anmerkungen: 1. Klappen eingefahren, Vollgas, Gemisch arm fiir ruhigen Triebwerklauf

in HBhen iiber 5000 ft.

Kraftstoffverbrauch schlieBt Warmlauf und Start ein.

3. Bel warmem Wetter sind die Steiggeschwindigkeiten fiir Je 5°C iber der
Standardtemperatur um 20 ft/min fiir die jeweilige H&he zu verringern.

Abb.5-6
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ABSCHNITT VI
EET |- [

ANHANG

WARTUNGSARBEITEN
TAGLICH <

KRAFTSTOFFTANKS:

Nach jedem Flug mit Kraftstoff von mindestens 80/87 Oktan betanken. Das
Fassungsvermdgen jedes Tanks ist 21 US gal (79,5 1). Wenn Langstrecken-
tanks (Sonderausriistung) eingebaut sind, betrégt das Fassungsvermigen
eines jeden Tanks 26 US gal (98,5 1). (Damit bei der Betankung das Fas-
sungsvermdgen voll ausgenutzt wird, ist das Tankwahlventil entweder auf
DLINKS" oder "RECHT S zu stellen, um ein Uberlaufen des

Kraftstoffs in den anderen Tank auszuschliefBen).

ABLASSVENTILE AN DEN TANKSUMPFEN:

, dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken eine kleine
Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil an jedem Tanksumpf (einer
unter jedem Fliigel) in den Probenahmebecher, der im Kartenfach aufbe-

wahrt wird, ablassen.

KRAFTSTOFFSIEB:

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den Kraftstoff-
siebknopf etwa vier Sekunden lang ziehen, um eventuell vorhandenes Was-
ser und Sinkstoffe abzulassen. Knopf loslassen und priifen, dapl Siebab-

lal wieder richtig geschlossen ist. Wird Wasser festgestellt, ist der

)
)
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WARTUNGSARBEITEN
TAGLICH ( Forts.)

Ablafstopfen des Tankwahlventils zu entfernen, um zu sehen, ob Wasser

vorhanden ist.

OLMESS-STAB:

Olstand vor jedem Flug priifen. Bei weniger als 6 qt (5,7 1) nicht flie-
gen. Um den Olverlust durch die Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu

beschrénken, fiir normale Fliige von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf
7 qt (6,6 1) auffiillen. Fiir léinger dauernde Fliige auf 8 qt (7,6 1) auf-
fiillen. Falls das Ulfilter (Sonderausriistung) eingebaut ist, wird nach

Wechsel des Filtereinsatzes ein weiteres Quart Ol erforderlich.

AUFFULLEN VON OL

Ergibt die Vorflugkontrolle einen zu niedrigen Olstand, so muB 01 auf-
gefiillt werden: SAE 50 bei Temperaturen iiber 15 °C und SAE 10W30 oder
SAE 30 bei Temperaturen von -20 °C bis +20 ©C und SAE 10W30 oder SAE20
bei Temperaturen unter -10 %¢. (Mehrbereichsol SAE 10W30 wird empfohlen,
damit das Triebwerk bei kaltem Wetter besser anspringt und wihrend des
Warmlaufes besser geschmiert wird.) HD-Ole gem#B Spezifikation MIL-I-
22851 miissen verwendet werden. Ihr Cessna-Hindler kann Ihnen zugelas-

sene Olsorten liefern.

Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korrosions-
schutzdl flir Flugtriebwerke geliefert. Wenn 01
wihrend der ersten 25 Betriebsstunden nachge-
fiillt werden muf}, darf nur einfaches, der Spe-
zifikation MIL-L-6082 entsprechendes Mineral3l
fiir Flugtriebwerke (ohne Zusidtze) verwendet
werden.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN
NACH DEN ERSTEN 25 STUNDEN

TRIEBWERKOLWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

h den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus Olwanne und Olkiihler
sbzulassen und sowohl das saugseitige als auch das druckseitige Olsiebd
zu reinigen. Ist ein 0lfilter als Sonderausriistung eingebaut, so ist
der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt zu wechseln. Die Olwanne wieder
mit einfachem Mineralsl auffiillen. Nach insgesamt 50 Betriebsstunden
oder wenn sich der Olverbrauch stabilisiert hat, ist dann dad einfache
Mineral8l durch HD-01 zu ersetzen.

ALLE 50 STUNDEN

BATTERIE:

Priifen und warten. Bei Betrieb bei heifem Wetter hiufiger priifen (min-
destens alle 30 Tage).

TRIEBWERKOLWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

Bei Flugzeugen, die nicht mit dem Olfilter als Sonderausriistung ausge-
stattet sind, ist das Ol aus Olwanne und Olkithler abzulassen und so-
wohl das saugseitige als auch das druckseitige Olsieb zu reinigen. Bei
Flugzeugen, die mit diesem O1filter als Sonderausriistung ausgestattet
sind, kann cdie Olwechselzeit auf 100 Stunden erweitert werden, voraus-

2setzt, dafl der Olfiltereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird.

~wechsel mindestens alle vier Monate vornehmen, auch wenn in dieser
Zeit weniger als 50 Flugstunden angefallen sind. Bei léngerem Betrieb
in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Klima oder wenn
kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbedingungen fiihren,
sind die Olwechselzeiten zu verkiirzen.

VERGASERLUFTFILTER:

Reinigen oder austauschen. Bei HuBerst staubigen Luftverhdltnissen ist
tdgliche Wartung des Filters ratsam.

BUGFAHRWERK-FEDERBEINSCHERE:

Abschmieren. Bei Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft ist
hiufigeres Abschmieren ratsam.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN (Forts.)

ALLE 100 STUNDEN

ZUNDKERZEN :

Reinigen, prﬁfen,ﬁElektrodenabstand einstellen.

HAUPTBREMSZYLINDER:

Priifen und auffiillen.

FLATTERDAMPFER:

Priifen und auffiillen.
KRAFTSTOFFSIER:

Zerlegen und reinigen.
TANKWAHLVENTILABLASS~-STOPFEN 3
Wasser und Sinkstoffe ablassen.

EINLASSFILTER DES UNTERDRUCKVENTILS (SOND. }:

Reinigen.

ALLE 500 STUNDEN

LUFTFILTER DER UNTERDRUCKANLAGE (SOND.):
Filtereinsatz austauschen. Falls Unterdruckanzeige auf 4,6 in.Hg ab-~

f&dllt, Filtereinsatz friiher austauschen.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN (Forts.)
ALLE 500 STUNDEN

F*NLAGER:

ho.h den ersten 100 Stunden und danach alle 500 Stunden abschmieren.

1

Zeitabstand des Abschmierens auf 100 Stunden verringern, wenn der Flug-

betrieb in stark staubhaltiger Luft oder nahe der Meereskiiste erfolgt,

nach lingeren Rollzeiten und wenn zahlreiche Starts und Landurgen ge-

macht werden.

WIE ERFORDERLICH

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:
Mit Hydraullkflusslgkelt fiillen und mit Druckluft auf 45 psi
(3,16 kp/cm®) aufpumpen.

WEITERE WARTUNGS- UND PRUFVORSCHRIFTEN

Die Wartungsabstdnde fir die einzelnen Bauteile in vorstehender Priif-

ite werden von der Cessna Aircraft Company empfohlen. Es ist jedoch

méglich, daR bestehende amtliche Vorschriften verlangen, daf bei Durch-

fithrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Bauteile in bestimmten
7eitabstinden untersucht, gewartet oder gepriift werden miissen. Beziig-
lich dieser Vorschriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luft-

fahrtbehdrden des Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug liRt sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels
einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Finschlagwinkel des Bugrades von
30° nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberschritten werden,
da sonst Schiden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Ver-
bringen in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben
wird, ist darauf zu achten, dap die normale Federung des Bugfahrwerkle-
derbeins das Heck nicht so weit nach oben geraten ldAft, daR es gegen
eine niedrige Hallentiir oder Begen sonstige Gebidudeteile schligt. Bin
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls
zu erhthtem vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Fine gute Verankerung ist die beste VorsichtsmaBnahme gegen Beschidi-
gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder

BGen. Zur sicheren Verankerung des Flugzeugs ist wie folgt vorzugehen:
(1)  Parkbremse ziehen und Handrad-Feststellvorrichtung anbringen.

(2) Ausreichend starke Seile oder Ketten (fiir 300 kp Belastung) an den
Fliigel-, Heck- und Bug—Verankerungsbeschlégen anbringen und an

Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(3) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.

(&) 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 miBigem Druck so lange auf der Scheibe
+ -reiben, bis aller Schmutz sowvie 01- und Insektenflecke entfernt

s.ud. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, konnen die

~
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Lsungsmittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um 01 und Fett zu entfer-
nen.

Anmerkung
Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-

' ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerlosch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
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-

a2 Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub mnzieht. Als AbschluB der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichméBige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-

tere Zerkratzung zu vermeiden.

Keine Abdeckplane fir die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es

ist Eisregen zu erwarten; durch die Plane konnen niamlich Kratzer ent-

stehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die AuBlenlackierung gibt Threr neuen Cessna einen dauerhaften Ober—
fldchenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung benstigt etwa 15 Tage, um vollig auszuhirten. In
den meisten Fillen ist die Hirtezeit aber beendet, ehe das Flugzeug aus-
geliefert wird. Falls Jedoch wihrend der Hirtezeit 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, glinzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartndckige 01- und Fettflecke kGnnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Lésungsmittel angefeuch-

tet ist.

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und muB es

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daB der Lack beim
Enteisen mit chemischen Fliissigkeiten geschiitzt wird. Eine Lésung von
50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufriedenstellend,
ohne den Lack anzugreifen. Enthilt die Losung jedoch mehr als 50% Alko-
hol, so schadet sie. Sie s0ll daher nicht verwendet werden. Beim Ent-
eisen sorgfdltig darauf achten, daB die Losung nicht auf die Fenster-
scheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial angreift und

Risse verursachen kann.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 L

Seite: £-9
Ausgabe: 1

ALUMINIUMOBERFLACHEN

Die Aluminiumoberflidchen Ihrer Cessna konnen mit klarem Wasser gewa-

schen werden, um Schmutz zu entfernen; 01 und Fett konnen mit Kraft-

stoff, Naphta, Tetrachlorkohlenstoff oder anderen nicht-alkalischen
isungen entfernt werden. Triibe Aluminiumoberflichen konnen erfolgreich

mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinigt werden.

Nach der Reinigung und in regelméBigen Abstinden danach kann man durch
Einwachsen mit einem guten Autowachs das glénzende Aussehen gder Ober-
flichen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. RegelmifRiges Ein-
wachsen als Korrosionsschutz wird besonders fiir Flugzeuge empfohlen,

die in Salzwassergebieten geflogen werden.

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Bldtter mit einem Sligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewihrleisten eine lange, storungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Bl&ttern, besonders die in der Ndhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie moglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen filhren. Zum Reinigen der Bldtter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmiftel 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 regelmdfig mit einem Staubsauger

reinigen.
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Vergossene Fliissigkeiten sofort mit Papiertaschentiichern oder Lappen
aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfdhige 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. g

Bl

Olflecke k&nnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Losungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem BehHilter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen L&-
sungsmittel tridnken, da dieses das Polster- und Auflagematerial he-

schddigen konnte.

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

moglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die Bedienkndpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt
zu werden. Ol und Fett am Handrad und an den Bedienkndpfen konnen mit
einem mit Stoddard-Lisungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden.
Fliichtige Losungsmittel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fen-
sterscheiben erwihnt wurden, diirfen gauf keinen Fall benutzt werden, da

sie das Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen,

Die Frontplatten der Funkgerdte und des Flugreglers sind mit einem
velourlederartigen Uberzug versehen, der ihnen ein weiches warmes Aus-
sehen Bhnlich dem Velourleder verleiht. Im Gegensatz zu Velourleder
konnen jedoch Staub und Schmutzflecken leicht mit einem feuchten

Schwamm entfernt werden. Nicht fetthaltige Flecke k&nnen mit einem



Flughandbuch
Foeime Cessna T 172 L

agibe:

Auniznbe:

flissigen Reinigungsmittel wie "Mr. Clean”, "Handy Andy", "Lestoil",
"Liquid Ajax" oder '"Cinch" entfernt werden. Zum Beseitigen von fet-
tigen Flecken geniigt ein mit Naphta angefeuchteter Schwamm, eine

Schrubbiirste oder ein nichtfaserndes Tuch.

)

vt

1
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SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

e

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bei dauerndem Betrieb bei Temperaturen, die stdndig unter -7 °C liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerkslaufes der von Ihrem Cessna-Hind-
ler lieferbare Cessna-Riistsatz fiir Winterbetrieb eingebaut werden. Der
Riistsatz besteht aus zwei Blechen, die an den Lufteintrittsverklei-
dungen des Triebwerks angebracht werden, sowie aus Isoliermaterial

fir die Kurbelgehéuseentluftungsleitung. Die Isolierung fiir die Kurbel-
gehduseentliiftungsleitung ist fiir stidndige Verwendung, also im Winter

und im Sommer, zugelassen.

ELEKTRISCHER'AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine Aufilenbordsteckdose kann eingebaut. werden, um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend lénger
dauernden Arbeiten an den elektrischen Anlagen (mit Ausnahme der elek-
tronischen Anlagen) zu ermoglichen.
Anmerkung

Die Stromversorgung der elektrischen Strom-

kreise erfolgt iiber eine geteilte Stromschie-

ne, wobei die elektronischen Stromkreise an

die eine Hdlfte der Schiene und die allge-

meinen elektrischen Stromkreise an die andere

Hélfte angeschlossen sind. Wenn eine Fremd-

stromquelle angeschlossen wird, 5ffnet ein
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Schaltschiitz automatisch den Kreis zur
elektronischen Schienenhdlfte, da sonst
StoBspannungen von der Fremdstromguelle
die Transistoren in den elektronisﬁhen
Gerdten beschddigen wiirden. Deshalb kann
die Fremdstromquelle nicht fiir die Strom-
versorgung herangezogen werden, wenn die
elektronische Ausriistung gepriift werden

soll. ;

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batterie-

wagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen.

Der Stromkreis des AuBenbordanschlusses besitzt eine Umpolungsschutz-
vorrichtung. Strom von der Fremdstromquelle fliefit daher nur dann, wenn
der Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die Aulenbordsteckdose
des Flugzeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich ver-
kehrt eingesteckt, so iiieflt kein Strom in die elektrische Anlage des
Flugzeugs, wodurch eine Beschadigung der elektrischen Ausriistung ver-

hindert wird.

Die Stromkreise der Batterie und des AuBRenbordanschlusses sind so ge-
haltet, daB es nicht mehr notwendig ist,das Batterieschiitz mit
o.haltdraht zu lberbriicken, um es zu schlieBen, wenn eine vollig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Strom-
kreis im AuBenbordanschluBsystem ersetzt die Uberbriickung, so daB sich
bei einer toten Batterie und angeschlossener Fremdstromguelle durch

das Schalten des Hauptschalters auf EIN das Batterieschiitz schliefit.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

Als zusdtzliche Statikdruckquelle kann ein Notventil in die siatische
Druckanlage eingebaut werden, das eingeschaltet werden kann, wenn der

normale statische Druck ausfdllt,

Wenn falsche Insgrumentenanzeigen aufgrund von Wasser oder Eis in den
Statikdruckleitungen vermutet werden, sollte man das Notventil &ffnen.
Dadurch wird der statische Druck flir die Anlage aus der Kabine entnom-~
men. Der Kabinendruck variiert jedoch bei gedffneten Fenstern oder
Frischluftdiisen. Im ungiinstigsten Falle erhilt man Abweichungen, die
bei der Geschwindigkeit nicht mehr als 2 mph und bei der Hihe nicht

mehr als 15 ft betragen.
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FUNKGERATE — WAHLSCHALTER

BEDIENUNG DER FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

> Bedienung der Funkausriistung erfolgt normal wie in den Betriebs-
handbiichern der Ausriistung beschrieben. Wenn mehr als ein Funkgerdt
eingebaut ist, so ist ein Ton-Umschaltsystem erforderlich, dessen Be-

tdtigung nachstehend beschrieben ist.
-

SENDER—WAHLSCHALTER

Der mit "TRANS" beschriftete Sender-Wahlschalter besitzt zwei Stellun-
gen. Sind zwel Sender eingebaut, so muf das Mikrophon auf das Funkge-

rit geschaltet werden, mit dem der Pilot senden will. Dies geschieht

FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

OHNI-Mahlschaltar fir Flugragler

I r SPEAKER By .
O OO0 000000
2 COM 1 NAV 1 Cfim 2 NAV 2 DME ADF SS 2

Y, OMNI

Sendar-tahlschalter
it den Schaltern wihlt man die Lautsprecher/Kopfhérer-
Funktionen der Sprach- und Navigationsfunkausristung am
Instrumentenbrett.

Lautsprecher/Kopfhorer-Hahlschalter (tvpisch)

Abb.6-1
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durch Schalten des Sender-Wahlschalters in die Stellung, die dem ge-
winschten Funkgerst entspricht. Die obere Schalterstellung wihlt den

oberen Sender, die untere Stellung den unteren Sender.

Die eingebauten Cessna-Funkgersite bieten gewisse Bordversténdigungs—
und Senderwahlmaglichkeiten, mit denen der Pilot vertraut sein mufB.
Wirdder Sender-Wahlschalter auf die Stellung 1 oder 2 geschaltet, so
wird der NF-Verstidrker des entsprechenden Sender/Empféngers verwendet,
um den Lautsprecherton fiir alle Funkgerdte zu liefern. Fgllt der NF-
Verst&rker im gewihlten Sender/Empfanger aus, was am Tonausfall fiir
alle Funkgeridte zu erkennen ist, so ist der Sender-Wahlschalter in die
andere Sender/Empfénger—Stellung zu legen. Da fiir die Kopfhorer kein
NF-Verstdrker verwendet wird, kann ein Ausfall dieses Verstidrkers den

Empfang mit KopfhSrern nicht beeintridchtigen.

LAUTSPRECHER/KOPFHORER—WAHLSCHALTER

Die Lautsprecher/Kopthrer—Wahlschalter bestimmen, ob die Ausgangslei-
stung des gewHhlten Empfidngers auf die Kopfhorer oder iiber den NF-Ver-
stdrker auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der Schalter des ge-
winschten Empfangssystems ist fiir Lautsprecherbetrieb in die obere

Stellung und fiir Kopfhorerbetrieb in die untere Stellung zu legen.

OMNI—-WAHLSCHALTER FUR FLUGREGLER

Wenn ein Nav-O-Matic-Flugregler mit zwei entsprechenden VOR-Empfin-
gern eingebaut ist, so ist ein VOR-Empfinger-Wahlschalter erforder-
lich. Mit diesem Schalter wird der VOR-Empfinger gewdahlt, der fir die
Verfolgung eines VOR-Kurses mit dem Flugregler benutzt werden soll., Mit
der oberen Schalterstellung wird der obere, mit der unteren Stellung

der untere VOR-Empfinger gewdhlt.
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GALGENMIKROPHON

Tn der Nihe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe kann ein Gal-
genmikrophon eingebaut werden. Bei Benutzung dieses Mikrophons braucht
der Filot beim Funksprechverkehr die Steuerorgane nicht loszulassen,
e es beim normalen Handmikrophon der Fall ist. Das Galgenmikrophon
wird mit einem Druckknopfschalter auf der linken Seite des Handrades

des Piloten bedient.

QUERLAGEREGLER

Zur Verbesserung der Querstabilitdt des Flugzeugs kann ein Querlage-
regler eingebaut werden. Zum Messen der Roll- und Gierbewegungen be-
nutzt diese Anlage den Kurvenkoordinator. Der von der triebwerkseitig
angetriebenen Vakuumpumpe erzeugte Unterdruck wird vom Kurvenkoordi-
nator zu Servozylindern geleitet, die an der Querrudersteueranlage an-
geschlossen sind. Bei Abweichungen des Flugzeugs von der waagerechten
Tragfliigellage wird der Unterdruck in den Servozylindern entsprechend
erhoht oder verringert, so daf} die Querruder entgegengesetzt zur Ab-

weichung betdtigt werden.

Ein mit "WING LVLR" beschrifteter Druck-Zug-Bedienknopf auf der linken
Seite des Instrumentenbretts dient zum Ein- und Ausschalten des Quer-
lagereglers. Der Bedienknopf nROLL TRIM" am Kurvenkoordinator wird firdie
manuelle Quertrimmung benutzt, um eine asymmetrische Kraftstoff- und
Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen im Steig-, Rei-

se- und Sinkflug zu erreichen.
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BETRIEBSPRUFLISTE

START

(1) Bedienknopf "WING LVLR" - in Aus-Stellung (ganz eingedriickt).

4

STEIGFLUG
(1) Hohenruder fiir Steigflug trimmen.
(2) Bedienknopf "WING LVLR" - durch Herausziehen einschalten.

(3) Bedienknopf "ROLL TRIM" -~ go einstellen, daB Tragfliigel waage-

recht liegen.

REISEFLUG

(1) Triebwerksleistung und Hohenrudertrimmung fiir Horizontalflug ein-

stellen.

(2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

SINKFLUG

(1) Triebwerksleistung und Hohenrudertrimmung auf die gewiinschte Flug-

geschwindigkeit und Sinkgeschwindigkeit einstellen.

(2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

LANDUNG

(1) Vor der Landung den Bedienknopf "WING LVLR" ganz eindriicken.
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NOTVERFAHREN

Falls eine Stdrung auftritt, kann die Anlage von Hand durch Druck auf
das Handrad leicht ibersteuert werden. Die Anlage sollte danach ausge-
schaltet werden. Bei teilweisem oder vdlligem Ausfall des Unterdrucks
-d die Querlageregelanlage automatisch unwirksam. Der Kurvenkoordi-
nator, der mit der Querlageregelanlage benutzt wird, wird durch den
Ausfall des Unterdrucks nicht beeintrichtigt, da er mit einer Zusatzan-
lage ausgestattet ist, die ihn entweder mit Unterdruck oder mit Strom

arbeiten 1l#Nht, sollte eine dieser Quellen ausfallen. -

BETRIEBSHINWEISE

(1) Die Querlageregelanlage kann jederzeit ibersteuert werden, ohne
daf dabei Schiden oder Abnutzung eintreten. Bei léngerem Mandov-

rieren ist jedoch zu empfehlen, die Anlage auszuschalten.

(2) Es wird empfohlen, die Anlage fiir Start und Landung nicht einzu-
schalten. Obwohl die Anlage leicht iibersteuert werden kann, kon-
nen die Servokrdfte eine bedeutende Verdnderung des manuellen "Ge-
fiihls" fiir die Querstewerung hervorrufen, besonders wenn eine

Storung auftreten wiirde.
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BELADUNGSDIAGRAMME
) UND
ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, dafl das Flugzeug
richtig beladen ist. Die Zuldssigkeit eines Beladezustandes ist wie in

dem auf Abb.6-3 angegebenen Beispiel zu priifen.

Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:

1. PErmittle die Summe der einzelnen Gewichte. Dadurch erhdlt man das

Fluggewicht.

2. Ermittle die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewichte. Dadurch er-

hélt man das Fluggewichtsmoment .

3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb.6-5, ob das ermittelte Flugge-
wichtsmoment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im zuléssigen Be-~
reich liegt.

Anmerkung

Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind

aus dem Diagramm auf Abb.6-4 ersichtlich.



BELADUNGSANORDNUNG

Hebelarm Hebelarm

I L cn "

- —
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Fluggdste 185 Fluggiste 185
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\ l Kinder-
**241 r—sitz_7 244
oo | =
274 274
Standard- Sonder-
sitzanordnung sitzanordnung

*Hebelarm der auf den durchschnittlichen Wert eingestellten hori-
zontal verstellbaren Piloten- oder Fluggastsitze. Die Zahlen in
Klammern heben die Hebelarme der Sitzverstellbereiche an.

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

Di= hintere GepHckraunwand (etwa bei 3tation 274 em}
kann sehr gut als ianenliegende Bezugsebene fiir die Be-
stimmung der Lage der Gepidcxraumstation benutzt werdea.

Anmerkung:
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Musterflugseug The T e !
(Beispiel) ThE T AMEsSEE N
BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES -
Gewizht Monrent Gewicht :
D cmkp/1000 (| ™ kp
1. leergewicht (Musterflugzeug) £18 58,5 QS:}:E)
2. 01 7,6 1 (Volle Clauffiillurng kann fiir alle 5 8 o0 > - A
N 5 =0,2
Fliige angenommen werden) 2 .
5. Kraftstoff (Standardtank) 5 3
s 4 o
14 1 mit 0,72 kp/1 0 72,6 o
Kraftstoff (Langstreckentank) a
182 1 mit 0,72 kp/1 )
L. Pilot und vorderer Fluggast: RSG5 w5 %
Hebelarm 86 bis 117 cm ’ ) 5
%)
5. Hintere Fluggiste 154 .9 23,5 ey
&. Gepidck oder Fluggast auf Kindersitz: =
Hebelarm 208 bis 274 cn 741 W7 ~
e
7. FLUGGEWICHT UND MOMENT 1043,3 15,6
3. Diesen Punkt (115,86 cmkp/1000 . i 1043,3 xp) auf dem Diagramm fiir den zulissigen
Schwerpunktbereich suchen. Da er in den zuldssigen Bereich f&#llt, ist dieser Belade-
zustand zuldssig.

Abb.5-3

yonqpueydnyy



Beladungsgewicht

200f

JI“ e

kp

150

,/_p 162 1 max**|.

100

50

| *Standardtanks

e ;ij"Langstreckent

1
PO I
[N 11

T

Anmerkungen:

10 15 20 25 30 cmkp 35
Beladungsmoment/1000

(1) Die Linien, welche die verstellbaren Sitze dar-
stellen, reprdsentieren den durchschnittlichen
Hebelarm der Sitzeinstellung fiir den Piloten und

die Fluggiste. Beziiglich der vorderen und hin-

teren Hebelarmbegrenzungen der Sitze siehe auch
Abb.6-2.

(2) Triebwerksl: 7,6 1 = 6,8 ka: Moment/1000 =
-0,3 cmkp
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausristungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 172 L (1972)

Werk-Nr.: Kennzeichen: Datum:

chenerklarung

Buchstabe hinter der 1fd.Nr.:

-k

Teile von der Luftfahrtbehorde als Mindestausriistung gefordert
Teile als Standardausriistung -

Teile als Sonderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-
dardteilen

Teile als Sonderausriistung zusdtzlich zu geforderten oder Stan-
dardteilen

Ausriistungsstatus:

\

Im Werk ins Flugzeug eingebaut

Nicht im Werk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug ver-
staute Teile

Lose Ausriistung, die im Flugzeug beim Verlassen des Werks ver-
staut, aber im Gewicht und Hebelarm fiir Sonderausriistungen nicht
enthalten sind. (Der Hebelarm fiir den eingebauten Zustand ist

angegeben.)

Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um echte Gewichte
und Hebelarme (keine Differenzwerte). Positive Hebelarme sind Ent-
fernungen hinter der Bezugsebene, negative Hebelarme Entfernungen
vor der Bezugsebene. (Die Lage der Bezugsebene ist aus den Schwer-
punktsbereich-Unterlagen ersichtlich.)

Eine besondere Genehmigung der Luftfahrtbehorde muf dann angefor-
dert werden, wenn die folgenden Teile nicht gem&B den Cessna-
Seichnungen oder Riistsatzanweisungen eingebaut werden.

Der
cem
ser

Einbau vollstdndiger Baugruppen wird durch Sternchen hinler
Gewicht und Hebelarm angezeigt. Binige der Hauptbauteile die-
Baugruppe sind dann aul den unmittelbar folgenden Zeilen #uaf-

gefiihrt. Die Summe der Jewichte dieser Illauptbauteile ertspricht
nicht unbedingt dem Jewicnt der vollstdndigen Baugrupye.
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Ausriistungsverzeichnis fir Cessna F 172 L (1972)
A = Anderung vom 15. Juni 1970
Lfd, i, [Status Bezugs-  |Gewicht|Hebelarn
Benennung 2
1 ? zeichnung kp cm

001-R Triebwerk Lycoming 0-320-E20 (einschl, elektrischem An~ 0550319 120,66] 50
lasver und Vakuunpunpenflansch)

002-R Propaller, vollst., feste Steigung {Landflugzeug) A [C161001-0302] 16,74* -97,3*
Propeller (McCauley) 1C172/HTHT653 12,97 -99,3
3,5-in,-wischenstiick fiir Propeller (McCauley) 83898C 2,61 -89,9

002-0 Propeller, vollst,, feste Steigung (Schwimmerflugzeug) A [C161001.0304 18,05% .97,5%
Propeller (McCaulsy) 1A175/ATHBO042 14,29 -99,3
3,5-in.-Zvischenstiick fir Propeller (McCauley) B3698C 2,81 -89,9

003-R Propellerhaube, vollst, 4 10550320 0,91* -105,2
Propellerhaube 0550236-8 0,54] -109,5
Vordsrar Haubentriger 05503214 0,14] -103,6
Hinterer Haubentriger 05503211 0,18 -94,7

004-R Hechselstromgenerator, 14 V, 60 A C611501-0102) 5,22 -73,7

005-R Spannungsreglsr, fir Wechselstronganerator 14 v, 60 A €611001-0101| 0,45 7,6

006-R Batterie, 12V, 25 A 0511319 10,483 0,0

007-R Vergaserluftfilter C294510-0301|  0,23| -66,0

008-R Meizungsanlage, fiir Kabine und Vergaserluft (einschl, 1754001 1,94 -53,3
Abgasheizanlage)

009-R Olkiihler, vollst, A 0550319 1,138 6,4
Olkiihler (Harrison) oder 8526250
(Stewart Warner) 8406E

020-R Hauptrad mit Bremse und Reifen, 6.00 x 6 (2 Stck) A [1241156 1, Th 146,8*
Rauptrad, vollst., Cleveland 40-97A (jedes) C163001-0103| 2,54 147,8
Bremse, vollst., Cleveland 30-75A (1links) £163030-0107 0,64 138,4
Bramse, vollst, (rechts) £163030-0108  0,64( 138,
Schwarzvandreifen, 4 ply (jeder) (£262003-0101|  2,49] 147,8

oder Schlauch (jedar) £262023-0102| 0,77 147,8

020-R Hauptrad nit Bremse und Reifen, 6.00 x 6 (2 Stck) A 1241156 15,74% 46,8+
Hauptrad, vollst., Claveland 40-113 (jedes) 163001-0104|  2,81| 147,8
Bremse, vollst,, Cleveland 30-754 (links) €163030-0111|  0,86| 138,4
Bremss, vollst., (rachts) £163030-0112|  0,86| 138,4
Schwarzvandraifen, 4 ply (jeder) (262003-0101| 2,49 1478
Schlauch {jeder) (262023-0102 0,77) 147,8

021-R Bugrad mit Reifen, 5,00 x 5 A (1241156 3,63 -17,3*
Bugrad, vollst., Cleveland 40-77 ({jedes) 11,3
Schwarzwandreifen, 4 ply (jeder) (262003-0102( 1,81 -17,3

oder Schlauch (jeder) £262023-0101  0,54| -17,3«

021-R Bugrad mit Reifen, 5,00 x 5 *-17,3%
Bugrad, vollst, (jedes) -11,3
Schwarzwandreifen, 4 ply (jedes) c262003-0102| 1,81 -17,3
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Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 L (1972)

A = Bnderung vom 15. Juni 1970

Lfd.Nr,|Status Bezugs.  |Gewicht|Hebelarm
1 2 Benannung zedchaun k cm
9 p
Schlauch (jeder) £262023-0101 | 0,54 | -17,3
-0 Bugrad mit Reifen, 6,00 x 6, verstirkt A 1241156 5,44 | -17,3%
Bugrad, vollst,, Cleveland h0-76A {jedas)
Schwarzwandreifen, 4 ply (jeder) $262003-0101 | 2,49
Schlauch (Jeder) €262023-0102 | 0,77
022-0 WeiBwandreifen (ersetzt Schwarzwandreifen der 1fd.Nr, 0501005 y 0,0 .
020-R und 021-R) (Differenzvert)
WeiBwandreifen, 4 ply, fir Havptrad (jeder) £262001-0101 | 2,49 | 1417,8
WeiBwandreifen, 4 ply, fir Bugrad {jeder) €262001-0102 | 1,81 | -17,3
030-R Hghennesser cé61012-0101 | 0,23 | 38,9
030-0 Feinhshenmesser A [C661011-0105 | 0,45 35,6
030-0-1 Feinhohenmesser (Eichung in Ful und Millibar) A [C661011-0106 | 0,45 35,6
031-R Anperemeter $-1320-1 0,23 40,6
032-R Magne tkompal £660501-0101 | 0,23 66,0
033-R Fahrimesser S-1470N9 0,23 40,6
033-0 Fahrtmesser, fir wehre Fluggeschwindigkeit 0513236 0,45 40,6
034-R Uberziehvwarngerit, akustisch (Druckluftantrieb) 0523112 0,23 12,4
039-R Instrumentangruppe, Triebwerk 669504-0103 | 0,23 W1,9
036-R Instrumentengruppe, Triebwerk £669505-0101 | 0,23 41,9
0371-R Drehzahlmesser, mit Betriebsstundenzahler $-1305-6 0,68 39,4
050-R Sitz, ABS-Lehne, Pilot 0500210 5,90 [ 111,8
050-0 Sitz, Lehne verstellbar, Hohe verstellbar, Pilot 0515001 9,53 | 1054
051-5 Sitz, ABS-Lehne, Copilot 0500210 5,90 | 11,8
0510 Sitz, Lehne verstellbar, Hihe verstellbar, Copilot 0515001 9,53 | 105,4
°62-§ Sitz, hinterer, ABS, einteilige Lehne 0514010 9,98 | 201,9
J2-0 Sitz, hinterer, ABS, zweiteilige Lehne 0500210 9,98 | 201,9
060-R Bauchgurt, Pilot 5-2070-103 0,45 94,0
061-5 Schulterqurt, Pilot §-2070-201 0,45 94,0
062-§ Bauch- und Schultergurt, Copilot §-2070-3 0,91 94,0
063-8 Bauchgurt, hinterer Sitz (2 Stck) $-1746-13 0,91 177,8
063-0 Bauch- und Schultergurt, hinterer Sitz (2 Stck) $-2070-8 1,3 | 17,8
070-§ Gepacknetz 0500236 0,23 | 24,3
071-R Verkleidung, Hauptfahrwerk (2 Stek) 0541190 1,36 | 1524
072-5 Verkleidung, Fligelstrebe (4 Stck) 1522150 0,23 76,2
073-5 AuBenlackierung, Standardstreifen 0504014 1,36 | 264,2
073-0 AuBenlackierung, vollstindig 0506015 5,221 2375
074-R Betriebsgrenzenschild, VFR 1205001-73 0,0 -
074-0 Betriebsgrenzenschild, IFR (erfordert Kreiselgerdte und 1205001-74 0,0 -
Navigations-Sprechfunk)
07401 Betriebsgrenzenschild, Schwimmerflugzeug {erforderlich A 120500136 0.0
bei Schwimmereinbau)
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Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 L (1972)
A = Anderung vom 15. Juni 1970
Lfd%Nr. Status Benennung B?zugs- Gewicht[Hebelarm
2 zeichnung kp cm
200-A Armstiitza, hinterer Sitz (2 Stek) 1414082 0,45 | 185,4
201-A Borduhr, elektrisch A |S-1317h2 0,18 | 41,4
202-A Steuerseile, aus nichtrostendem Stahl (Differenzwert) 0500036 0,0 --
203-A Doppelstever (Handrad, Pedale) 0513335 2,04 | 29,2
204-4 Korrosionsschutz, innen 0500036 2,72 1 195,6
205-A Reflektoren, Positionsleuchten (2 Stek) 0523702 0,0 --
206-A Verkleidung, Bugrad (Differenzwert) A 0501015 1,63 | 17,0
207-A Varkleidungen, Hauptrad (2 Stck) (Differenzwert) A 0501015 4,99% 147,3*
Radverkleidung (jede) 0541203 2,09 | 147,3
208-A 01filter, Trisbwerk (voller Durchflud) 1756004 2,04%[ 12,7*
{ibergangsstiick (Lycoming) 7155288
FiltereinsatzeBausatz £294505-0102
209-A Fousrldschereinrichtung 0501011 1,36 115,6*
Fauerlgscher
Feuerlgscharhalterung
220-A Langstrackentanks inm Fligel (Differenzvert) 052001 3,18 | 121,9
221-p AuBenluftthermometer h |C668507-0101) 0,05 | 72,6
222-A AuBenbordsteckdose 0513229 0,91 3,8
223-A Vergaserlufttemperaturmesser 0513339 0,45 | 35,6
2244 Neuer Horizontkreisel und Kurskreisel A 0513407 3,08 | 31,8
2254 Neuer Horizontkriesel und neuer A.R.C,-Kurskreisel A 10513398 2,99 | 32,0
226-h Neuer A.R.C.-Kurskreisel und Horizontkreisel h 0513398 3,13 32,8
227-A Kopfstiitze, vordare Sitze (2 Stck) 0514048 0,91 | 19,4
228-A Kopfstiitze, hintere Sitza (2 Stck) 0514048 0,91 | 18,4
229<-A Heizanlage, Pitotrohr (Differenzwert) A 10422355 0,27 | 62,0
241-A Variometer A [S-1392N2 0,45 | 37,8
242-h Kurvenkoordinator A [c661003-0501| 1,13 [ 37,1
243-A Kurvenkoordinator (zur Verwendung mit Querlageregler, A [0500415 1,27 36,8
1fd.Nr, 404-4)
2k ) Kurvenkoordinaotr (zur Verwendung mit Nav-O-Matic 300, A [0511251 0,86 | 37,1
1fd,Nr,500-4)
245-A Wendezeiger S=130241 0,91 36,8
246-A Innenausstattung, Skyhawk (Differenzwert) 0514008 2,27+ 139,7*
Hinterer FuBbodenteppich
Abgepolsterte Tirverkleidungen {jeds)
Abgepolsterte vorders Seitenverklsidungen {jede)
247 Lederbezogena Sitze (Differenzwart) A 0,91 [ 157,54
248-A Landescheinverfer, an Trisbwerkverkleidung A 10501016 0,27% -52,8*
Lanpe (6.E.) 4537 0,18 [ -76,2
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis filir Cessna F 172 L (1972)

A = Anderung vom 15. Juni 1970

Lfd.tr, [Status QiaiHu fezugs- |Gevicht|Hebelarm
1 ? ' 9 zeichnung kp (3]
249 ZusanmenstoBwarnleuchte, vollst, A 10501010 0,54% 489,0"

Warnleuchte (oben an Seitenflosse) c6210.0103f 0,18 | 617,2
Blinkgeber-Stromversorgungsgerit (in Seitenflosse) £594501-0203] 0,23 | 520,7
260-A Kartenleuchta (am Handrad) 0570074 0,23 54,6
261-A Karten- und Instrumentenbrettleuchte (am Tirpfosten) A 10700149 0,14 81,3
262-A Einstiegleuchten (2 Stck) 0521101 0, | 154,9
263-A Warnleuchte, vollst,, an Fligelspitze A 10501006 2,40 210,1¢
Blinkgeber-Stromversorgungsgerit £622003-0101) 1,41 | 287,0
Warnleuchte, an Fligelspitza (2 Stck) £622003-0104| 0,09 | 103,6
264-A Riickspiegel 0500312 0,23 39,4
265-A Bugradgabel, verstirkt (erforderlich bei 1fd,Nr,021-0) 0543062 1131 127
(Differenzvert)
266-A O1schnellablafventil (Differenzvert) 1701015 0,0 .
267-A AnlaBeinspritzanlage, 3 Zylinder *|1756003 0,23 -30,5
2687 Flugstundenzidhler A (0501013 0,36 15,0
269-A Verzurringe, Lasten 0500042 0,45 | 203,2
280-A HeiBringe, Flugzeug A 10541115 0,50 | 1247
281-A Kinderklappsitz A 10501009 3,864 256,0°
Bauchgurt 0,36 256,0
Sitz 0515002 34,47 | 26,0
282-A Ablagefach 0500230 0,45 | 261,6
283-A Schutzstreifen, fir Hohenflosse 0500041 0,68 | 523,2
2844 Notventil fir statischen Druck 0513384 0,23 34,3
285-4 FuBrasten und Handgriff, Betankung A 10513415 0,64 49,0
286 Tragbahreneinrichtung (im Karton verpackt) 0700164 Differenrzvert
von tatsachli-
chem Eirbauge-
wicht und He-
belarm benutzen)]
287-A Sonnenblenden (2 Stck) A | 0500040 0,41 83,3
288-A Schleppstange (verstaut) 0700315 0,01 ] 261,3
289-A Unterdruckanlage A 0513407 2,364 -1,3"
Vakuumpumpe £431003-0101 1,59 -5,8
Filter C482001-0401 0,23 1,9
Druckmesser £666509-0101 0,05 41,2
Uberdruckventil C4B2001-0401f 0,18 11,4
300-4 Beliftungssystem, hinterer Sitz i 10700322 0,77 129,3
301-4 Ristsatz fir Winterbetrieb, Triebwerk 0552117 0,459 -11,4*
Abdeckblech, untere Verkleidung {eingebaut) 0,27 -10,2
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 L (1972)
A = Knderung vom 15. Juni 1970
Lfd.Nr, [Status Binantiiia Bezugs-  |Gewichi|Hetelarn
i ? zeichnung kp (4]
Abdeckblech, untere Verkleidung (verstaut) 0,27 | 24"
Istlation fir Kurbelgehiuseentliftungsleitung 0556014
302-A Klappfenster, rechte Tiir (Differenzvert) 0511460 0,0 --
303-A Deckenfenster (Differenzvert) A 10511800 0,41 | 121,17
304-A Fenster, getdnt, vorn, hinten und Seite 05002617 0,0 .
(Differenzvert)
305-A Einbauvorrichtungen fir (uerlageregler (komplette A 10500415 2,09% 96,5"
Anlage sishe 1fd,Nr,404)
Druckdosen {2 Stck) 0,59 | 131,6
320-A Runpfzellendnderungssatz und AnschluBbeschliga (Wahl- A |050083 3,45 | 196,5
moglichkeit "C")
321-A V-Strebe, Verkleidungsdeck, Schwimmerflugzeug A 10513003 0,50 | 66,5
(eingebaut)
(verstaut) 0,50 | 241,3
322-A Fligelklappen-Endschalter, Schwimmerflugzeug A 10500317 0,05 | 137,2
Anmerkung: Lfd.Ne,320-A, 321-A und 322-A brauchen
bei Einsatz des Flugzeugs als Landflug-
zeug nicht ausgebaut zu werden,
323-A Schwimner und Befestigungsteile (Schwimmer vom A |Edo-36335  |113,85 | 104,1
Edo-Modell 89-2000 und Befestiqungsieilesatz 502)
3244 Schwimmeranlage, bestehand aus: Edo-36335 Differenzvert
1fd.Nr,323-A und 402-A, Ersetzt 1fd.Nr.009-R, von tatsachli-
010-R, 071-R, Hauptfahewerk, Bugfahrwerk, Brem- chem Einbauge-
sen und Lenkreinrichtung, Ersetzt ferner 1fd,Nr, wicht und
021-0, 206-A, 207-A, 265-A und 288-A, falls ein- belarm beruv.
gebaut,
400-A Primirgerdtesatz bestehend aus: A 10501003 2,86% 31,6
030-0 Feinhohenmasser (Austauschteil) €661011-01011 0,23 | 31,8
201-A Borduhr, elektrisch S-1317M2 0,18 | 41,4
221-A AuBenluftthermometer £668507-0101f 0,05 | 72,6
241-A Variometer S-1392N2 0,45 | 37,8
242-A Kurvenkoordinator 0661003-0501( 1,13 | 37.1
248-A Landescheinwerfer (an Triebwerkverkleidung) 0501016 0,27 52,8
261-A Kartenleuchte {am Tiirpfosten) 0700149 0,14 | 81,3
287-A Sonnenblenden (2 Stck) 0500040 0,41 | 83,3
401-A Skyhawk-Riistsatz besteherd aus: A 10500501 18,55% 82,6
200-A Armstitzen, hinterer its (2 Stck) 1414082 6,45 | 189,4
20687-A Radverkleidungen (3 Stex! 0501015 6,62 | 1044
224-A Never Horizonlkreizel g ¥ rskreisel 0513407 3,08 31.8
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AUSRUSTUNSSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 L (1972)

A = Anderung vom 15. Juni 1970

Lfd.Nr, [Status Bezugs-  [Gewicht|Hebelarm
1 2 Benennung zeichnung kp cn
246-A Innenausstattung, Skyhawk (Differenzvert) 0514008 2,211 139,17
288-A Schleppstange (verstaut) 0700315 0,91 | 241,3
269-A Unterdruckanlage 0513407 2,36 1.3
400-A Primérgeritesatz 0501003 2,86 37,9
073-0 AuBenlackierung, vollstindig (diese 1fd.Nr, ist
var fir den Skyhawk-Ristsatz erforderlich, aber s
nicht in seinem Gewicht enthalten),

402-A Schwinmerflugzeu g-Ristsatz, Cessna, vollstindig (Wahl- A [0500083 9,16 1174
moglichkeit "A"), bestehend aus:
002.0 Propeller, Schwimmerflugzeug (Austauschteil) 0550320 1,321 -99,3
074-0-1 Betriebsgrenzenschild, Schwimmerflugzeug 1205007-34 0,0 -
202-A Steuerseile, nichtrostender Stahl {Austausch- 0500036 0,0
toile)
204-A Korrosionsschutz, innen . 10500036 2,72 | 195,6
260-A HeiBringe, Flugzeug 0541115 0,50 | 124,7
285-A FuBrasten und Handgriff, Betankung 0513415 0,66 | 49,0
320-A Rumpfinderungssatz (Wahlmiglichkeit "C") 0500083 3,45 | 156,5
321-A V-Strebe, Verkleidungsdeck (eingebaul ) 0513003 0,50 | 46,5
322-A Fligelklappen-Endschalter 0500317 0,05 | 137,2

403-A Schwinmerflugzeug-Rustsatz, Cessna, nicht vollstandig A 0500083 7,857 164,5°*
(Wahlmbglichkeit "B") bestehend aus:
074-0-1 Betriebsgrenzenschild, Schwimmerflugzeug 120500134 0,0 .-
202-A Steuerseile, nichtrostender Stahl {Austauschteile)|0500036 0,0 -
204-A Korrosionsschutz, innen 0500036 2,72 | 195,6
280-A HeiBringe, Flugzeug 0541115 0,50 | 124,7
285-A FuBrasten und Handgriff, Betankung 0513415 0,64 | 49,0
320-A Rumpfinderungssatz (Wahlmsglichkeit "C") 0500083 3,45 | 156,5
321-A V-Strebe, Verkleidungsdeck (verstaut) 0513003 0,50 | 241,3
322-A Fliigelklappen-Endschal ter 0500317 0,05 | 137,2

404-A Querlageregelanlage (FK-72-129), bestehend aus: A 10500415 2,22 92,1*
243-A Kurvenkoordinator (Austauschteil) £661003-0501) 0,14 | 34,8
305-A Einbauvorrichtungen fir Querlageregler 0500415 2,09 [ 9,5

h04-A-1 Querlageregelanlage (FK-72-129-A), bestehend aus: A |0500415 3,367 73.9"
243-A Kurvenkoordinator £661003-0501 1,27 | 36,8
305-A Einbauvorrichtungen fiir Querlageregler 0500415 2,09 | 96,5
404-1-2 Querlageregelanlage (FK-72-129-8), bestehend aus: 0500415 5,72°| 62,9*

243-A Kurvenkoordinator £661003-0501 1,27 | 36.8
305-A Einbauvorrichtungen fiir Querlageregler 0500415 2,091 96,5
289-A Unterdruckenlage 0513407 2,36 -1,3
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 L (1972)
A = Enderung vom 15. Juni 1970

Lfd.Nr.[Status Bezugs- Gewicht[Hebelarn
1 2 Sensiiung zeichnun k
q p cm
500-A Nav-0-Matic 300 (mit 1fd.Nr,225-4) A 10511251 10,61% 56,9*
4 (mit 1fd.Nr,226.A) 0511251 10,75*| 56,9+
Bediengerat-Verstirker 0,77 | 39,4
Kreiselgerdte (1fd,Nr,225-A) 2,99 | 32,0
(1fd,Nr,226-A) 3,13 | 32,8
Omni-Koppler 0,36 | 14,9
Kurvenkoordinator (1fd,Nr,244-4) 0,86 | 37,1
Hontagerahnen 0,27 | 41,9
Unterdruckanlage (1fd,Nr,289-A) 2,36 | -1,3
In Fligel singebaute Teile:
Stollmotor 1,45 [166,1
Verschiedene Teile 0,95 [166,1
510-A Elektronikanlage, Teilausriistung, Wahlmsglichkeit A A 10570400 2,90 [149,9
511-A Elektronikanlage, Teilausriistung, Wahlmglichkeit B A (0570400 0,45 [118,6
512-A Elektronikanlage, Teilausriistung, Wahlmbglichkeit C 0570400 1,13 ] 45,7
513-A Elektronikanlaga, Teilausriistung, Wahlmbglichkeit D 0570310 0,23 |170,2
520-A Antenne und Kabel, VHF-Sprechfunk A |0570400 0,45 1118,6
521-A Antenne und Kabel, VHF-Navigationsfunk A 10570400 0,64 |417,1
522-A Kopfhdrer und Handmikrophon A 0570400 0,41 ] 45,2
523-A Kabinenlautsprecheranlage  (C596504-0201) A 10570400 0,50 | 96,3
52h-A Funkgerit,Kiihlanlage A 0570400 0,41 | 23.4
5254 Filter, Klappenmotor 0570400 0,23 [158,8
526-A NF-AnschluBkasten 0570400 0,23 | 31,8
527-A Stromschienenrelais A |0570400 0,45 [ 15,2
528-A Funkgerdte-Wahlschalter 0570400 0,23 | 40,6
529-A NF-Trennverstirker (KA-25C) 0570400 0,68 | 22,9
530-A Galgenmikrophon (C596503-0101) 0570400 0,45 | 81,3
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MAINTENANCE PM 501

EASA ANERKANNTE ERGANZUNG zum
FLUGHANDBUCH

PS ENGINEERING PM 501 INTERCOMM

Dieses Dokument muss sténdig an Board des Lufllahrzeuges mitgefihr werden. Eg
beschreibl die Betriebsverfahren der PM 501 Intercomm Anlage wenn es in
Ubereinsiimmung mit dem “PM 501 Inslaliation Manual” ung ACP-04¢ eingebaut wurde

2 0. AUG. 2004
e:
_—

European Aviation Safety Agency (EASA) approved

206 . g Date; 27/ 24
—_— SRS N
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MAINTENANCE PM 501

ABSCHNITT |

\LLGEMEINES

Diese Erganzung liefert die nétigen Informationen zur Bedienung des Flugzeuges, wenn die
Intercomm-Anlage MODEL PM 501 PS ENGINEERING INC. installier! ist.

Diese Erganzung soll zusammen mit dem Flughandbuch verwendet werden. Diese
Erganzung mun solange im Handbuch verbleiben, solange die Intercomm-Anlage installiert
tsl

ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN

Es ergeben sich keine Anderungen des Kapilels 2 des Flughandbuches

ABSCHNITT I

Die PM501 Inlecomm Anlage ist mit einer Ausfallssicherung ausgestallel Wird die
Stromzufuhr zum Intercomm unterbrochen, so wird das Headsel des Piloten automatisch
zum Funkgerat durchgeschalten um eine ungestsrte Funkverbindung zu gewahrleisten.

In diesem Fall hat der Copilol nur die Méglichkeit (iber das Handmikrophon eine
Funkverbindung herzustelten.

ABSCHNITT IV

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Pilot und Copilot haben die Mbglichkeit Uber das Intercomm PM501 Funkssignale
auszusenden. Jeweils der Pilot welcher die Sprechtaste driickt wird iber das PM501 mit
dem Funkgerat verbunden. Im Fall, dass beide Piloten die Sprechtaste gleichzeitig driicken
wird der Copilot bevorzugt (Schulungsbertrieb)

Wird das Intercomm ausgeschaltet so wird nur der Pilot automatisch mil dem Funkgerat
verbunden

Seite 3
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MAINTENANCE PM 501

ABSCHNITT V

LEISTUNGEN

Es ergeben sich keine Anderungen des Kapitels 5 des Flughandbuches

ABSCHNITT VI

MASSE UND SCHWERPUNKT

Bei Aus- oder Einbau der PM501 Intercomm Anlage sind Anderungen von Leermasse und
Leermassenschwerpunktlage des Flugzeuges gemaf Kapitel 6 des Flughandbuches zu
berlicksichtigen.

ABSCHNITT VI

BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGES UND SEINER SYSTEME

UBERSICHT

BETRIEESARTEHNSTHALTER

P
L'}

e

}
LAUTSTARKINKEGLER \ RAUSCHUNTERDRUCKUHG

Seite 4
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BESCHREIBUNG

Die Inlercomm-Anlage ermdglicht die Kommunikation zwischen Pilot, Copilot und den
Passagieren bei Verwendung von Head-Sels Der Pilot kann die Laulstarke und die
Rauschsperre (Squelch) individuell einstellen, wobei der Pilot die Lautsldrke und die
Rauschsperre fir die Passagiere mit einstelll ’

BEDIENUNG
EINSCHALTEN DER INTERCOMM-ANLAGE

Batlerie/Haupischaller (BAT) und Avionik Hauptschalter werden auf Steliung ON gedriick(.
Durch Driicken des Lautstarkenreglers (linker Drehknopf) wird die Intercomm-Anlage
eingeschaltet. Durch erneutes Driicken des Lautstarkenreglers wird die Intercomm-
Anlage wieder ausgeschaltet,

LAUTSTARKENREGELUNG

Der Lautsldrkenregler des Piloten regelt die Lautstarke fiir das Intercomm des Pilolen und er
hat keine Auswirkung auf die Lautslarke des Flugfunks.

RAUSCHSPERRE (SQUELCH)

Die Rauschsperre kann (iber den Squelch Drehknopf eingeslelll werden wobei die
Rauschsperre des Copiloten und die der Passagiere miteingeslellt wird

EINSTELLUNG DER RAUSCHSPERRE

Bei laufendem Molor soll der Squelch-Knopf so weil nach rechts (im Uhrzeigersinn) gedreht
werden, bis keine Hintergrundgeriusche mehr Ober die Headsels hérbar sind. Das
Mikrophon soll nun so nahe an den Mund gebracht werden, dafy normales Sprechen den
Kanal 6ffnet.

Seite 5
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MAINTENANCE PM 501

BETRIEBSARTEN

Durch den Schaiter in der Mitte der Intercomm-Anlage kann der Pilot zwischen zwel
Konfigurationen wihlen:

1. SO -Mode: Im ISO-Mode ist der Pilot von der Intercomm-Anlage getrennl und
er ist mit dem Flugfunk verbunden. Die Passagiere kénnen untereinander
sprechen ohne den Piloten zu stéren. Die Passagiere héren auch keinen
Flugfunk.

2 LALL"-Mode: Im ALL-Mode sind alle Head-Sets miteinander verbunden Jeder
hort im ALL-Mode den Flugfunk und kann auch tiber die Inlercomm-Aniage mit
den anderen Passagieren kommunizieren.

FLUGBETRIEB

Bei eingeschalleter Intercomm-Anlage kann wie gewohnl durch Driicken der Sendelasie am
Kniippel der Sender des Funkgeréles aklivierl werden. Die Intercomm-Anlage erlaubi
demjenigen Piloten, der die Sendetasle driickt, einen Funkspruch abzugeben

ABSICHERUNG

Ein im Instrumentenbretl eingebaute 1A-Sicherung (Intercomm) schiitzt das Bordnetz vor
Uberlastung im Falle eines Kurzschlusses im tntercomm.

ABSCHNITT Vil

HANDHABUNG, INSTANDHALTUNG UND WARTUNG

Es ergeben sich keine Anderungen des Kapitels 8 des Flughandbuches

Seite 6
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MAINTENANCE GPS-150

EASA ANERKANNTE ERGANZUNG ZUM
FLUGHANDBUCH

Garmin GPS 150

Dieses Dokument muss standig an Board des Luftfahrzeuges mitgefiihrl werden. Es
beschreibt die Betriebsverfahren des Garmin GPS 150 wenn es in Ubereinstimmung mit
dem "GPS 150 Installation Manual® und ACP-0 eingebaut wurde.

Fur Luftfahrzeuge mit einem von der EASA zugelassenem Flughandbuch gilt dieses
Dokument als EASA zugelassene Flughandbucherg&nzung fur das GPS 150. Fiir
Luftfahrzeuge ohne zugelassenem Flughandbuch gilt dieses Dokument als EASA
zugelassene Flughandbuchergénzung fir das GPS 150

Die Betriebsgrenzen und/oder Informationen, die in dieser Erganzung enthalten sind,
erganzen oder ersetzen (im Falle von Widerspriichen) jene, die im Flughandbuch enthalten

sind.

ACG: L/e"'-?y L /Vﬂjf

Dal.e: 2 0. AUG. 2852

European Aviation Safety Agency (EASA) approved

209¢ - RYY7 Date:22-§-0f
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GPS 150
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ABSCHNITT |

ALLGEMEINES

1 Das GPS 150 ist ein voll integriertes, im Instrumentenbrett montiertes System, welches
mit einem GPS (Global Positioning System) gestiitzten Navigationscomputer ausgestattet
ist

Das System besteht aus einem GPS Empfanger und einer Gber dem Fihrungsraum
montierten GPS Antenne

Die Hauptfunktionen des Garmin GPS 150 bestehen aus dem Empfangen von GPS
Signalen (GPS Salelliten), der Ermittlung der geographischen Position des Empfangers und
aus Reichweiten - Dopplermessungen. Aus diesen Daten ermittelt das GPS 150 System in
Echtzeit im wesentlichen die geographische Position, die Geschwindigkeit iber Grund und
die Zeit

2 Unler der Vorraussetzung, dass das Garmin GPS 150 System geniigend brauchbare
Salelilen Signale empfingt, wurde nachgewiesen, dass es folgende Genauigkeitskrilerien
fur folgende Anwendungen erfullt

VFR Belrieb im U.S. National Airspace System in Ubereinslimmung mit der AC 20-138 Das
Navigationsystem wird durch das WGS-84 (NAD-83) Koordinaten Bezugssyslem erganzt

Die Position ermittelt das GPS 150 rein iiber das satellitengestitzte GPS (Global Positioning
System) welches von den USA betrieben wird

ABSCHNITT I

BETRIEBSGRENZEN

1) GPS ist nur fur den VFR Belrieb zugelassen

2) Ein Schild mit dem Aufdruck "GPS limited for VFR operation” muss beim Geral
angebracht sein

Seied
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MAINTENANCE GPS-150

ABSCHNITT 1l

NOTVERFAHREN

Es ergeben sich keine Anderungen des Kapitels 3 des Flughandbuches
ABSCHNITT IV

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN
—ALE BE I RIEBSVERFAHREN

Die normalen Betriebsverfahren sind im Garmin GPS 150 Pilot's Guide. P/N 190-00048-00
Rev. E (oder héher), ausreichend beschrieben.

ABSCHNITT Vv

LEISTUNGEN

Es ergeben sich keine Anderungen des Kapitels 5 des Flughandbuches
ABSCHNITT Vi

MASSE UND SCHWERPUNKT
0ot UND SCHWERPUNKT

Bei Aus- oder Einbau des Garmin GPS 150 sind Anderungen von Leermasse und
Leermassenschwerpunktlage des Flugzeuges geman Kapitel 6 des Flughandbuches
zu beriicksichtigen

ABSCHNITT VI

BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGES UND SEINER SYSTEME

Das GPS 150 Sysiem ist im Garmin GPS 150 Pilot's Guide, P/N 190-00048-00. Rev E (oder
hoher), ausreichend beschrieben

ABSCHNITT VilI

HANDHABUNG, INSTANDHALTUNG UND WARTUNG

Es ergeben sich keine Anderungen des Kapitels 8 des Flughandbuches

Seite 4
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Kennzeichen:

Anhang zum Flughandbuch 10025 1ag
far
Cessna F172 D,E,F, G, H, K, Lund M

D - OE - DTA Werk-Nr. Fl3z- 0853

Dieser Anhang muss dem offiziell genehmigten Flughandbuch des oben eingetragenen Flug-
zeug beigefligt sein, wenn das Flugzeug durch EMZ-Nr.: SA 1224 modifiziert wurde.

Die in diesem Anhang enthaltenen Informationen ergadnzen oder ersetzen die des Original-
handbuches nur in den folgenden Bereichen. Fir Beschrénkungen, Verfahren und Leistungs-
angaben, die in diesem Anhang nicht enthalten sind, ist das Originalhandbuch zu konsultieren.

Beschriankungen / Limitations

Kraftstoff:

Anmerkung:

Zusatzlich zu den im Original-Flughandbuch aufgeflihrten Kraftstoffen sind
folgende Kraftstoffe zugelassen:

Unverbleiter Automobilkraftstoff nach DIN EN 228 ROZ 98
Unverbleiter Automobilkraftstoff gemar ASTM Spezifikation D-439 bzw. D-4814
mit einem Antiknockindex von mindestens 87 Oktan (ROZ+MOZ)/2

Verbleiter Automobilkraftstoff gemar ASTM Spezifikation D-439 bzw. D-4814mit
einem Antiknockindex von mindestens 88 Oktan (ROZ+MOZ)/2

Das Mischen mit AVGAS Flugzeugkraftstoff ist gestattet.

Es diirfen nur Kraftstoffe mit einem Alkoholgehalt von maximal 1% verwendet
werden! Falls diese Information nicht vorliegt bzw. dieser Kraftstoff nicht
verfiigbar ist, muss AVGAS getankt werden (entsprechend den Angaben des

|
Flughandbuches). !
Kraftstoff nach DIN EN 228 kann bis zu 5 % Alkohol enthalten ‘

Beschriftung: Neben den bestehenden AVGAS-Beschriftungen ist an jeder Tankeinfulloffnung

Vom Luftfahrt-Bundesamt genehmigt:

ein Aufkleber mit dem folgenden Text anzubringen:
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ABSCHNITT IV

- -

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN - -

BETRIEBSPRUFLISTE

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(1)

Kufere Sichtprifung des Flugzeugs gemiR Abb.k=1 vornehmen.

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

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

Sitze, Sitz- und EchulteféurQe ~ anpasegen und schljeBen.
Tankwahlventil - BEIDE,
Bremsen = priifen und Parkbremse ziehen.

Funkgerite und elektrische Ausriistung - "OFF™,

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3

)
(5)

Gemisch - reich.
Vergaservorwirmung - kalt.

Anlafeingpritzung - je neeh Erfordernis zwei- bie sechamal
betdtigen (nicht betitigen, wenn Triebwerk warm).
Anlafieinspritzpumpe eindriicken und verriegeln.

Gasbedlenknopf - 0,5 cm &ffnen.

Hauptechaltaer - EIN.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 L

-

Seite: L4-3

Ausgabes

(5) Propellerbereich - frei.

(7) Zindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

(8) Oldruck - Priifen.

. JRDEM START

(1) Parkbremse - ziehen.

(2) Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.

(3) Tankwahlventil - BEIDE.

(4) Hohenrudertrimmung - auf Stellung "TAKE-OFF",

(5) Gasbedienknopf - auf 1700 U/min einstellen.

{(6) Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Ampersmeter - prifen.

(7) Unterdruckmesser - priifen (4,6 bis 5,4 in.Hg).

(8) Ziindmagnete - priifen (Drehzshlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mshr als 125 U/min betragen und Drehzahluntserschied zwi-
schen beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min).

(9) Vergaservorwirmung - Funktion priifen.

(10) Flugiijberwachungsinstrumentc und Funkgerdte - einstellen.

.11) Flugregler oder Querlageregler (Sond.) - MOFFV,

(12) Kabinentiiren und Fenster - Geschlossen und verriegelt.
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NORMALER START

(1) TFliigelklappen - eingefahren.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

) Leistung - Vollgas. l

(k) Hohenruder - Bugrad bei 60 mph abheben.

(5) GQeschwindigkeit im Steigflug -~ 75 bis 85 mph

LETSTUNGSSTART ‘

(1) Fliigelklappen - eingefahran.

(2) Vergaservorvirmung - kalt.

(3) Bremsen - betitigen.

(4) Leistung - Vollgas.

(5) Bremsen - freigeben.

(6) Flugzeuglage - leicht schwanzlastig. _

(7) Geschwindighkeit im Steigflug - 68 mph bie alle Hindernisse Hber.
wvunden gind.

STEIGFLUG

(1) Geschwindigkeit ~ 80 bis 90 mph.

Anmerkung

Venn der Steigflug mit meximaler Steigleistung
durchgafiihrt werden 80ll, s5ind die in Ab=~
schnitt V in der Tabelle "Maximale Steig-
geschwindigkeit"” angegebenen Geschwindigkei-
ten z2u banutgen.
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(2) Leistung - Vollgas

misch eingestellt werden).

REISEFLUG
(1) Leistung -2200 bis 2700 U/min.
. Anmerkung

T Die HSchstdrehzahl fUr den Reigeflug #ndert
: gich mit der Hobe. Niheres siehe Abschnitt V.

(gé Hohenrudertrimmung ~ entsprechend einstellen.

L

(5) Gemisch - arme.

' SINKFLUG

(1) Gemisch - reich.

(%} Leistung - wie gewiingcht.

(3 Vergaservorwdrmung - wie erforderlich, um Vergaservereisung zu
' verhindern,
VOR DER LANDUNG

(1) Tankvahlventil - BEIDE.

(2) Gemisch - reich.

(3) Vergaservorwirmung - vor dem Gaswegnehmen voll einschalten.

(4) TFliugelklappen- wie gewiinscht.

(5) Geschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Klappen eingefshrean), 65 bis

75 mph (Klappen susgefahren).

(%) Gemisch - voll reich (ifber 3000 ft kann ein kraftstoffirmeres Ge=-

-~
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JURCHSTARTEN

1)

Leistung - Vollgas.

2) Vargaservorwdrmung - kalt.

32) TFliigelklappen =-'auf 20° einfahren.
Bei Erreichen einer Geschwindigkeit von etwa €5 mph, Klappen lang-
sam einfahren.

IORMALE LANDUNG

1) Aufsetzen - Hauptridder zuerst.

2) Landelauf - Bugrad 1§ngsam aufsetzen.

3) Bremgen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

ACH DER LANDUNG

1)

2)

2)
3)
L)

5)

Fligelklappen - eiunfahren.

Vergaservorwiarmung - kalt.

t DEM AUSSTEIGEN

Parkbremse - anziehen.

Funkgerdte und elektrisgche Ausriistung - "OFF'.
Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
Ziind~ und Hauptschalter - AUS.

Handrad-Feststellvorrichtung - einsetzen,
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AUSSERE
SICHTPRUFUNG

. Yap dea ersten Flug deg Teges und nach jedem puftspe

ReodredFfustatellvertichtang entfermn.

Ziedarhaltar TAISY,

Tawtachalter donchul ban, Traftateffrrrt prdfen,
Hacptwrhalter ofnder ammazha)tah,

Tanemhlventl) *BEIMCT.

Gaodckrumnlfr vl Slcherhelt prifun, AU Schlbumal abs
nehltaen, warst Kimbar dan Kinderaitz oforabema m]lon,

3d tanrvderfmintalleorrichhug strsfwan, falls angs-
bracht.

Heckvararkorung Umn,

Ruder wf Bewaquamfrathatt vnd aicheran bmcAlU prifan,

®

Quotruder olf Bempomprfrethelt vid wicharun Amchiud
. :

' Fligalvervckwvng Lieen,

Var cae orston Flig den Tagm und mch jades Axflamken
aing kleina frefiatnffprobe aun pes Sennallas)advantil
& Tekwr! 40 dan Probomatsmbechar ablassen e auf
Yarhandaraaln van Fessar prifan,

Nuptradrtfen auf richitgan Dk pritn

Tarkclohalt aichiadBly prifon, dann Tenkverachled acf
fan1an SLw2 prifen,

@

Ulatend prifon, w1 wardgor sle 6 ot (5,1 1) meht
flingun. Fir lamgarn Fligs auf 8 qt (1,6 1) suffidion.

kan don Kraftetoffpanbknopf aben 4 Sehunden 1oy ziew
han, us syantusl] rorhdndunes Venaar und Sinknlofla
abaulaasan. Prifon, 620 S1ebabial wisdar PiehHq

Yihrand das Rundasnges das f[luge
zaug nach $scht vl enlnen allqe-
sairan Junland peitan, Bul Salim
Settar 401081 Kldne Lrmumlungen
von Schawe, - (1a edar Aavhraif an
den Fl0peln, Flowssd sdae Rudara
watlsrran. lulardaa uenerstallan,
dafl é1n fuder anen wade €ic noch
Freadkroar  amthalten, Wena ain
Nachtflug geplant fat, alls Ba-°
Touchlungen peifan endateharmitsls
lan, da0 aine Taachanlasps vorhun-
dan dat,

qaschlozaen 12t vird Waszor fuztpectelin, ds) der
AblsBatopfen dnn Tankwuhlvanbils eo antterach, un
v achen, o} ¥a:zer varhanden Let.

. Fropeller und Hawba svf Kerbana und michars Rafastiguac pmden,

Lundarcharmeerfur duf Jualsnd. und Sauberkelt prufan,

. Vorguaoeluftfilter auf Yersrapfung Surch $tewb ader

anderw Fresdhbrpr prifen,

. Dugfaderbain vnd Pugrudrsifun sul richliqah Druck prinen.

Varerkarunganei] 1Gswn.

- Difaumy tir ctafizehen Drick an dor Satte due Rusp-

ts auf varstapfung prdfen (our linke Ruspfeeite),

Hauptrodradfen anf ~leAtfpm Dreuek gedfen,

Yor des wralen Flig den Taget und mach jodes Aid-
tarken sirw klaim Kreftotoffprobe sce dea Schmll.
wwisirualdl = 10 fan bacher abe
Lanan ved suf Yormanderanin von Nesase grifan.
teridshalt etchtsddly prifen, dann Taskvarsenlud avf
fuaten Si4e prifon,

Orusmgl vt b Fmmy $6r lberzlehsarnurg auf Yame -

wmfurg prifes,

Pibytrahratdeekurg amttarnan, falls egebracht, uad
Forstranedffaung auf Yormtopfom arffen,

Entibf tumgebffmmy dor Kraffatafftanks auf Verstap-
fury seufen,

. Temyflgalverarmerung 10wan.

Quaryvder ecf Osespurgaleafhall urd wicharen An-
sehld prifen,

Abb. =1



