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Dieses Flughandbuch gehört zu dem oben bezeichneten Flugzeug. Es ist

stets im Flugzeug mitzuführert' Die darin festgelegten Betriebsgrenzent

Anweisungen und Verfahreri sind vom Flugzeugführer im eigenen fnt.eresse

sorgsarnst einzuhalten .

Die Angaber¡ dieses Handbuches sind dem Ilight Manual für Reims/Cessna

T 172 I und dem gültigerr Type Certifícate Data Sheet No'1412 bzw. dem

Fiche de I'iavigabilitê No.2J und den Manuel de Vo1 entnommen.

Umfang und Änderungsstand s{¡'a in dem I'Verzeich-nis der gültigen Seitenrl

i'estgel egt .
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ABSCHNITT I>-
\-

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthätt außer den Gebrauchsanweisun8en auch
eine Liste der \'lartungsarbeiten und periodischen rnspektionen'sowie
die leistungsdaten des Baunusters Reims/Ceesna F 122.

VERFÜGBARE DOKUMENTE
( t ) Lufttüchti6keitszeugnis
(z) Eintragung6schein
(l) Funkanlagenzuì-assung
( 4) Bordbücher
(¡) Flughandbuch

-RKEN N UNGSSCH I LD UND FARBCOIDESCHI LD

Ein Erkennun6sschild, auf dern der Buchstabe D und das Eintragungszei-
chen sor¿ie lluster und l¡/erknumrner des Luftfahrzeugs angegeben sind, be-

findet sich am unteren Teil des linken vorderen Türpfostens.

trin Farbcodeschild enthä1t einen Code für den Farbton der Kabinen-

auskleidung und der Außenl-ackierung cles Flugzeugs. Der Code kann in
Verbindung nnit dem einschlägigen Teilekatalog benrrtzLwerden, wenn Ân-

gaben iiber Lackierun8 unri habinenauskfeidung benötigt werden. Dieses

Schild bei'indet sich unmittelbar über de¡n lìrkennungsschild am linken
vorCeren '. lir pfosten.

)
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HAUPT-
ABMESSUNGEN

r llaxinale Höhe des Flugzeugs

bei eingefederten lugfahrvcrk-
federl¡ein und eingebauter Zu-
saonenstoßvarnleuchte

'* Sponnueite, lenn die Flügel-
spi tzen-!larnleuchten (Sonder.

ausrüstung) eingebaut sind
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BESCHRE¡BUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 1l,O m
Maxímal-e Länge: 8,20 m

aximale Höhe: 2,68 n

TRAGWERK

F1ügeì-profil: NACA 2412
FlügeJ-fläche: 16,1? n2
V-Stellung: 1o44t '

Einstellwinkel, Flügelwurzelz +1o1gr
F1ügelspitze: -1o3O,

QUERPUDER

Fläche z j,ZO n2
Ausschlag, nach oben: 2Oo +.1o

nach unten i 15o +'lo

FLUGELKL.APPEN

Art der Betätigung: Elektrisch über SeiIzüge
FLäche i 1,97 n2
Ausschlag: oo bis 4oo +2o

HöHBNFT,oSSE UND HöITENRUDER

Flosse¡rf1äche: 1 ,82 nz
Einstel-lwinkel-: -3ojo'Ruderfläche: 1 ,JO mz
Ausschlag, nach oben: 28o +1o nach u_rten: 2Jo +lo

oo

HöHEN RU DERTRIMMK],APPE

Ausschlag, uach obel: 28o +1o nach ulten? 1Jo +1o
Oo

I
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SEITENTLOSSE UND SEITENRUDER

FlossenfIäche:
RuderfÌäche:
Ausschlag, nach

nach

1,O4 ml
o 167 rn¿

Iinks: 1?o441 +

rechts: llol¡\r + 1: senkrecht zur Drehachse

I'AI{RWERK

Typ: Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: Öf - Lu.Ct

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite ': 2 rJ) n
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrädern
Bugradreif er1 unal Druck: 5 ,OO-5 t
Hauptradreifen uncl Druck: 6.Oo-6,
Bugf ahrwe rkf ederbeindru ck :

und Bugfahrwerkrad.. ^ 1 164
l1 psi (zrr8o kp/cm¿)
29 psi (2,o39 up/cnl)
4r psi (i;164 xþ/cnz)

TRIEBI¡/ERKANLAGE

Triebwerk: Lycoming O-J7O-EZD 15O HP

Kraftstoff z 8o/82 Oktan mindestens
ö1: sAESo über 1J oc

S¡,8 1O\¡DO oder SAE JO zwischen -2o oC unil +2O oC

SAE lOhlJO oder SAE 20 unter -1O oC

Vergaservorwärnung: Handbedienung

PROPELLER

Nummer ' 1c16o/c1yl?r53
Typ: feste Steigung
Durchmesserz 1r)1 n

KABINE

Anzahl de¡ Sitze:
Türen: 2

Gepäck: 54 kp

4 + 1 Kindersitz als Sonderausrüstung
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37 36 35 34 33 30 23

28

0il12t3 14 t5 16

24 23'22 | '20't9 t8 't7

25

2621

1- lâs lsch¡ì ts. fur 6¿tsen.itrcltron
(5ond )

2 tlùq¡cu¡-tinl.aqoms-t¡r.
I fluluherurchu¡q¡iætrmcnlc
4. llntordructresscr (Saad )
) xlrlierunosfu¡kfruFrl€uchlen !nd

schrì t¡r {50nd. I
6. Dnvialionsteh€lìe
I 0rchr¡hl.essêr
0 ¡¿gnello.paû
9- fu¡kqp¡alo,yahtsch¿l t€r (tS0nd.)

10. Rüclspi€qol (So¡d )
11. frans¡onder (Sond.l
12. tunkqcr:te (Sond,)

1J l(reflsloll- und 0l¡æser

1{. llbemp¿n¡u¡ls¡arnleuchle
15. l¡¡ere¡ete¡
'16. t¡ei v¿rfúgb¡ær Platr fù¡ I¡sl.ù¡€nls

und Funkgerálo
17. l(a¡lenlec-à
18. Flùgelrlãppsns L€ì)uqsan¡oigs¡
19. ¿iger.tlênãnzúndsr
20. Sodienknópf€ fúr l(abirsnbol¡ftunq und

-h6irunq
2'1. tlügolklâ!DÉNchaì ts.
22. liolventil tur sl¿tischen 0ruck (Sonrl )
2J. 6e¡ischbodtenkmof

21. fluqregì0.¡edie¡9srãl (Sord )
2t. liitrophon lsond )

26 ge¿ieùqñlf lùr I¡'*r¿hlv¡ntfl
2?. Hõhenrudorlri¡rred
28. 6åsbedirnlnDpf
29. Ve¡gesenoruãnknoof

J0 tlelt¡ische Schallar
11. Schul¿schalle¡
J2- Pårtbmisirbel
ll- tùnd/Anl¡sser-5chal l¡¡
l{. Rheasl¡l¡ d¡r lnslru¡e¡lsn- u¡d fu¡t.

gorãtoslaìe¡l Bùch l.n
15. llauplschall¿r
16. ¡¡leBoißp¡i lrpFoe
l?. Koplhõreóuchse

t)

Abb. l-2
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SCH EMA DER KRAFTSTOFFAN I.AGE

Linker Kraftstoffl¿nk Rechter Kraf tstof f tank

Hahlventil
und

Brandhahn

Da¡il bei der Eetankung das Fassungs-

vernögen voll ausgenutzt vird, ist
das Tankvahlventll snteeder auf LtFT

oder RIGllT zu stollen' u¡ ein Über-

laufen dss l(raftstoffs ln den anderen

Tank auszuschließen.

l(¡afts toffsieb

Ànl aB-

ei nspri tzpu¡pe

tt
Zun

lriebverk

Gas -
bedienknopf

.+4

-:"4
Ge¡risch-

bedienknopf

Coden
E

Krafts to ff

En tlüf tunq

llechanisches

Gestãnqe

Abb.1-l
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KRAFTSTOFFAN I.AGE
Der Kraftstoff wrrd dem Triebwerk aus zwei ranks zugeführt, von <renenslch Je eíne¡ ln jedem F1ügel_ befindet. Bei auf ilBOTHil (beide Tanks)
stehendem TankwahÌventil beträgt der bei allen Flugbedrngungen aue-
fliegbare Kraftstoff für Standardtanke insgesamt fg US gal (f44 l) una
für dle als Sonderausrüstung vorzusehenden Langstrecken_Kraftstofftanke
inegesamt 48 US gal (lg¿ f).
Der Kraftstoff fließt dem Tankwahlventil aus Jedem Tank durch Schwer_
kraft zu' Je nach stellung des r{ahlventir-s wird dem vergaser über ernKraftstoffsieb Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus beiden Tanks
zuge führt.

Beim start, steigfrug, bei der Landung und bei Fr.ugmanövern mit länge-
rem Slippen oder Schieben so1lte dae Tankvahlven.til auf TBOTHu stehen.Die Kraftstoffentnahme aus den linken oder rechten Tank (ster-rung
rrlEFTrr oder trRTGHTrr) bl-eibt dem ReieefÌug vorbehalten.

Anmerkung
Bei niedrigem Kraftetoffstand (Tankinhalt
1/8 oder weniger) so1lte längerer steiler
Sinkflug ('t5oO tt oder mehr) nit TeiIIei_
stung, voll ausgefahrenen FlügelkJ-appen und
einer lluggeschr.rindigkeit von gO mph oder
darüber vermleden werden, da sonst clie Mög_
lichkeit besteht, daß die Âusl_ãsse der Kraft_
stofftanks unbedeckt sind und so die Kraft_
etoffzufuhr zum Trj_ebwerk vo¡übergehend aus_
fäl-lt. Fä1lt die Kraftstoffzufuhr au6r 60
sollte ein Anheben des Buges in Ho¡izontal_
fluglage die Triebwerksteistun6 innerhalb
von 20 Sekunden wiederherstellen.

Þ
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Kraftsto ffvorrat

Tanks
Aue fli egbarer

Kraftsto ff, alle
Flurbedinsungen

Nicht ausflíeg-
barer Kraftetoff Gesantinhall

2 Stanclard-Tanks:
Je 21 US gal. =679,5 1

f8 us ga1
= 144 I

4 US ga1
--15r

42 Us gal
=159I

2 Langstrecken-Tanks
( Sond. ) :

Je 26 ÛS sa]- = 98t5 1

4B US gal
= 182 I

4 US gal
=15 I

J2 IIS gal-
=1971

Abb.1-4

Änmerkung

Uenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf
Ste11un6 rrBOTHtr steht, kann die Kraftstoff-
entnahme aus den Tanks ungleichmäßig sein'
sofern nicht die Flüge1 genau waagerecht

gehalten werden. Die daraus resultierende

Querlastigkeit kann allnählich beseitigt

verden, indem man das lrlahlventil auf den

Tank im |thängenden' F1ügel schaltet.

Angaben über itie ldartung der Kraftstoffanlage sind in Âbschnitt vI

unterrrWartungsarbeitenrr zu finden.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS ( SONDER^AUSRUSTUNG )

Zur Erhöhung der Flugdauer und Reichveite sind sonderflügel mit größe-

ren Kraftstofftanks erhält1ich, die gegen die standardfì-üge] und

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

stofftanks beträgt die bei al1en Flugbedingungen ausfliegbare Kraft- 1

etoffmenge insgesamt 48 US gal (182 I).
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ELEKTRISCHE ANI,AGE
Die elektrische Energie für das 'r4-v-Gleichstromnetz wird durch einentriebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerat.or erzeugt (si-eheAbb.1-5). Links vor d.em Brandschott ist eiie fZ_V_Saiterie eíngebaut.Di9 llromversorgung alrer erer<trischen stromkreise u"rorgt übe¡ einegeteilte stromschiene, wobei- crie e1ektro"i""t;;-A"r-ãg"" an eine Hä1ftecer schiene und die arJ-gemeinen elektrisch"" ,lrr"f"r'an crie an.ereHälfte angeschlossen sind. Beide Hèilften aer schiäne stehen ständig. unter spannung, es sei denn, caß eine Fremdstromquerle angeschlossenI oder der Zünd,/Anl-asser-Schaítu" eing"scbaltet, ist; in den bei_den letz_

r l:"u". Fäl1en sprícht ein schalts"hùt, 
"rrto.atisch an un. öffnet so d.en¡ stromkreis zur Er-ektronikschiene. Durch dieses Abscharten dgr erektro_

, liu"1."" s.trornkreise wiu'd verhindert, caß crie Transistoren in den Erek-tronikgeräten durch Stoßspannungen beschäaigt werden.

HAÜPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger VJipp_schalter, der in der oberen stelrung ErN eiiieschartet und ín derunteren Stellung IUS ausgeschaltet iet. Die rechte, mit ilBAT,r be_schriftete Hälfte des Wippschalters dient zum Ein- und Aueschalten dergesamten stromversorgung des Bordnetzes, die rinke, ,it "Atpr beschrif-tete Hälfte zum Ein- und Ausscharten creé hrechsetstiomgenerators.
Normalerweise sollten beicre Härften des schar_ters gleichzeitig einge_schaltet werilen; .bei-Geräteprüfungen am Boden kann"¡edoch die nit r'BAT'beschriftete Hälfte des schalters auch ar.lein auf E-rN gesterr.t vrerden.rn der stellung AUS der schalterhäÌfte rALTr ist der l,'/echeelstrom_generator vom Bordnetz getrennt. rn d.iesen Falr ruht die gesamte er.ek-- tri-sche Belastung auf der Batterie, und arre nicht unbedingt erforder-l-ichen elektrischen Geräte sollten für den Rest dee Fluges abgeschartetwerden.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den stromfr-uß vorr v,/echselstromgenerator zur Bat-terie oder vcn der Batterie zum Bord.netz in Amper" 
"i. ¡"i r-aufendemTri-ebwerk und eingescharbetern Hauptschalter zeigt das Amperemeter dieGröße des r,adestromes für die Batlerie an. Farlã der Generator ausge_fall-en ist oder die el-ektrische Berastung die Ausgangsreistung des Ge-nerators übersteigt, zeigt das Amperemetðr die stiomãntnahme ãus derBatterie an.

7
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IEERSPANNüNGSWARNGEBER UND -WARN],EUC}TTE

DasFlugzeugietmiteinerÜberspannungsschutzanlageausgerüstet,clie
;;; ;r;;. ütu".p"rrrrrrttgewarngeber hintei dem fnstrumentenbrett uncl einer
îäî""]--rit UnnnËpm¡nuÑe besãhrifteten Warnleuchte unterhalb der Kraft-
etof fvorratneaEer besteht

Bei Auftreten einer Uberopannung schaltet der llberspannungsvrarngeber
rìen Wechselstroneånerator durch lrlegnahme cler Stromzufuhr zur Generator-

iãia"iãi.i"iã-""t$r"ti"ch ab. Darauihin leuchtet clie rote warnleuchte

aufundzeigtdamitclemPilotenan,daßderWechselstromgeneratornicht
mehr arbeitet und ãer gesamte elekirische Strom von cler Bordbatterie
geliefert wird'

,,Der Uberspannunß€¡warngeber kann cladurch zurückgesteJ-lt' d'h' wieder in
li;"i."i;;;;ã.":-i"Ëit"rt iersetzt werden' daß cler Hauptscharter aus- und

il ã;-;;ãã.-"i"À"""¡,altet wird. r,euchtet die warnleuchte nicht wieder

" ;;i; ;;';;i ãã""c"rru""tor wieder die normale Stromerzeugung aufgenom-

r"rr. f.u"fttet jedoch clie leuchte wieder auft so liegt eine Störung vor

""á 
4". Flug eãl1te 60 bald wie möglich beendet werden'

¡ Eine prüfune der Überspannungswarnleuchte kann clurch kurzzeitiges Aus-

Ï i"iräri."^ã;; ;il rtALTrr beechrifteten Hälfte dee Hauptscharters erfol-
t;;;;-;áL;"ã t"" die schalterhälfte rtBÀTrt eingeschaltet ]äßt'

SICHERUNGEN IIND SCHUTZSCHALTER

Die meieten elektrlechen stromkreiee im Flugzeug werden durch Druck-

Schutzschalter-amlnetrunentenbrettgeschiitzt.Ausgenommenhiervonsind
iããi*fi"b die Stronkreise der zur Soiderausrüstung zähleircten Borduhr
und äes Flugstundenzählere sowie der Schließstromkreis des Batterie-
ÀãfrUir"", die a1le von Sicherungen, die sich neben d'er Batterie befin-

z)den.qeschütztwerden.AußerdemistfürdenZígarettenanziindereinvon
L";;ä ïuãt"lãiru"rer schutzschalter am Anzünder hinter dem rnstrumenten-
'brett montiert.

!{enn mehrere Funkgeräte eingebaut sind, wird das s'enclerrelais (ein Teil
ä"""r""i.""r"g") aÏr"it ¿en mIt rrNAV LT't beschrifteten Schutzschalter cler

r poeitionsleuchten leschützt. Fal1s eine Störung irn Navigationsleuchten-

i;;;;;;"ä;"-s"ü"i".ã¡a1ter öffnet und craml die Leuchten und das sender-

ire]-aieunwirkeammacht,soistderSchalterderPositionsleuchtenau6-
,' r".äi"rl";-;;ã-ã"" Schútzschalter einzudrücken' Damit wird das sender-

;;1;i; r,¡iedler wirk6am und, der sender kann wieder benutzt werclen. Den

SchalterderPoeitionsleuchtennichtwiedereinschalten,bisclieStö-
rung behoben iet.
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BELEUCHTUNG

AUSSEßIBELEUCHTIING

Ân den Flügelspitzen und übe¡ den seitenruder befindea efch die übri_' en Poeitioner.euchten. zur sonderausrüstung gehören e'n Landeschein_
wcrfer in der Triebr+erkfrontverkleidung, je eine rrrarnreuchte (strobe
Light) an Jeder F'ügelspitze und je eine Einetie*reuchte unter JedenF1üget dlrekt außerharb der Kabinentür. Eine zusanmenetoßyarnleuchte
oben auf der Seftenfloege iet Beetandtell der Mindeetauerüatunf. Die

/ Elnetiegleuchten werden oft den Deckenleuchtenecharter auf der Decken_
i koneole eln- und auageechaltet.

A1ls anderen Âußenlcuchtcn ycrden über t{lppachalter
Schalttafel bedlent. Die Schatter el.nd Ín der oberen
und ln der unteren Stellung auageechaltct.

!igþ!!s:g=El=Esle
DÍe Zueannenetoßrra¡nleucbte eollte nicht
benutzt vêrden, venn (unbeabeichttgt)
durch Uolken geflogen vird. Das von yas-
eertropfen oder teilchen in der Atnosphä_
re reflektierte llar¡llcht kenn beeondere
bef Nacht Schwindelgefühl und Verluet der
Orientierung verureachen.

!igþ!lsEs=gisgsie
Die beiden lichtstarken Uarnleucbten an
den Flügelepitzen (Strobe lighte) erhöhe¡
den Kolllelonsschutz. Sie soLLton Jedoch
beln Rollen Ín der Nähe ande¡er FÌugzeuge
oder beim Durchfliegen von l{olken, Nebel
ode¡ Dunet auegeschaltet yerden.

auf der llnken
St,eJ,lung ein-

()
f)
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Règter fectuelatron- o
r ÛberspannungawarntÊuchtê

Zun UberspannungsYarnseber
und tlÀuptÊchalter

ZuE lruareglàr (sond.)

zùil Funk8âr[t (sond.)

Zuß FunkS.räÈ (sond.)

Zuts runkg'rf,t (sond')

zuÐ PuÀk8.rät (sotrd.)

zui FunkB.¡It (sond')

Zun [F-V.¡.Hrk.r (Sond,)

o.h.r¡tor6chI.Dc

Zút

Flu 8-

rIhl.r
(8o¡d. )

ör-
druck-

!cb.ltèr
(sond. )

ScDd!rr.rat6 (sond,)

zuÐ Züûd/Ârleã6âr-schaltêr

Zur Zù6smmên5toßeârnlêùchte

ZuF T[rpfo6t6n-Kert.nleuchtc
(sond.)
Zu dld D!ck.n- und Einst
lèuchten (Sond. )

Zu dsr XorPàO- und InEtrufrcnt?n-
1.ùchtèn

Zu d.À Kraftrtof fvorrÀtanzêl8ern

Zu6 Ftü8.lklÀPPên-SteUun83-
âDt.lBôr

Zur ¡tif 8êlklÀPPânÀnIe8è

Zu d6n 9êrnteuchtèD
(so¡a. )

Zuñ hdd.!chÊtnverfer
(sond. )

Zu den PodiÈlonsleuchten und
zur trendrad-KÀrtenlêuchtê
(sond.)

zur Pltotrohrhcizanlage (Sond' )

zùfl XulYêtrkoordlnEto! odÊf-1

Y.Ddâ'.t8.r (soDd.)

ZUndll¡lar6.r-
sohâl t.r

Q) (h*r.Þchttncltlltr

I st,t',-rq {+ llt.dr 4/\Àlldr¡hn¿

lf ¡ond.n¡tq (Sththuh)

FêIdvicklünaE- ¡u

Zu6 Zlaãtctt.nâDzüDdâ¡.
06nerator- (ttÈ Schut¿ãchalÈèr)

^d9êrl0at¿rû!poIuDS!-
rchuLz Âuß.nbotd-

ZUndúAñâ t!
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INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des rnstrumentenbrett6 erforgt du¡ch rotes Ffutr-icht
im vorderen Teir der Deckenkonsore. De¡ Magnetkompaß und die Funkge-
räte werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die-
er Leuchten erfolgt durch einen Dopperrheostaten an der r.inken

ochalttafel. Der innere, mit rtpANELr beschriftete Knopf betätigt die
rnstrunentenb¡ett- und Konpaßbeleuchtung, der äußere, rnit ,RADlor ge-
kennzeichnete Knopf die f.unkgerätebeleuchtung.

oie t<.1b-i191;D-e'gþe41-qucht.e in der Deckenkonsor-e wird durch einln schal-
ter neben der Leuchte ein- und ausgeschartet. Zum Einscharten der Be-
leuchtung ist der schar-ter nach rechts zu regen, vodurch gleichzeitig
die EinstiegJ-euchten (sonderausrübtung) eingeechartet werden,

An der unterseite des Handrades des piloten kann a1s sonderausrüstung
eine K-a_rt-e.n]:.r:!.t eingebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil
der Kabine unmittelbar vor dem piloten und ist bei Nachtflügen zum
Lesen von Karten und arrderen FlugunterJ-agen sehr nützr-ich. Zurn Ge-
brauch dieser Leuchte ist zuerst der schalter rNAV LT, einzuschal-ten
und dann ih¡e Lichtstärke mit der geriffel-ten Rheostatscheibe einzu_
ste11en, die sich an der unterseite des llandradee befindet.
-r-ne oben am Linken vorderen Türpfosten anzubringende Kartenleuchtel-

gehört ebenfalls zur Sonderausrüstung. Die Leuchte besitzt rote und

'reiße L¿¡pen und kann vom Pil0ten so verstellt werden, daß jeder ge-
r¡ünschte Bereich bel-euchtet wird. Ein schalter am l-inken vorderen Tür-
pfosten ist mit'rRED|r, I'OFFtrundrrì./HITE" (Rot, Aus, lleiß) besch¡iftet.
Bei Legen des schalters in die obere sterlung erhä1t man rotes Licht,
in der unte¡en stellung normal-es weißes Licht. Di-e Mittelstellung des
Schal-ters ist die Aus-Stell-ung ("OFFt'¡.

I
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KABINENHEIZUNGS_, BELÜFTUNGS_ UND

ENTEISUNGSANTAGE

zur BeIüftung der Kabine ist der Bedienknopf "cABIN AIR" herauszuziehen'

zur Erhöhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag i-st der

Bedi.enknopf t'cABIN HTrr um et,¡a o,J bis 1,o cm herauszuziehen. \'Jeiteres

Herauszj-ehen de6 Knopfes erhöht die Heizleistung, die bei voll- heraus-

gezogenem Bedienkhopf 'tcABIN HTrr und voll eingeschobenem Bedienknopf

I'CABIN AIRrr am größten ist.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und lrischluft

erfolgt dabei durch Aueläose an einem Kabinenluftverteiler unmittefbar

vor den Füßen des Pil-oten und copiloten. Der hintere Teil der Kabine

r¡ird durch zwei von verteiler ausgehende Leitungen versor8tr wobei auf

jeder Kabinen6eite Je eine zu einem Ausfaß am vorderen Türpfosten in

der Nähe dee Fußbodens. führt. Warnluft zur jinteisung der t¡i indæt¡rtz-

"ðh"ib" 
wird ebenfal-ls durch eine vom Kabinenluftvertej'ler ausgehen-

de Leitung zugeführt.
Getrennt einstellbare Luftdüsen fiefern zusätzlich Frischluft, uobei

eine Luftdüse in Jede¡ oberen Ecke der \¡iindschutzscheibe den Piloten

und Copiloten mit Frischluft versorgt und zwei weitere Luftdüsen (Son-

derausrüeturg) in der hinteren Kabinendecke die FIuggäste auf den Rück-

si tz en.

SCHULTERGURTE

SchultergurtesindalsStandardausrüstungfürdenPilotenunddenFront-
sitz-Fluggast und aIs Sonderausrüstung für die FIuggäste auf den Rück-

sitzen vorgesehen.

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Türpfostenetwas oberhalb

desFenstersbefestigtundüberderKabinentürverstaut.Derverstaute
Schultergurt wird von zwei HaLteklemmen über der Tür und am vorderen

Türpfosten gehalteu.
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Zum Lösen und Entfernen de6 schuì-tergurtee iet det schmare Auslösegurt

Fl ughan dbuch
Reims,/Cess, La F jZz

hochzuziehen und dann de¡ Schultergurtzapfen aus
6urtschloß auszurücke¡r. fn einen Notfal_1 kann man

wahre Fluggeschwirrdigkeit anzeigender Fahrtnesser
Dieser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring,

dadurch befreien, daß zunächet der sitzgurt geröst und dann der schul_bergurt am Auslösegurt über den Kopf gezogen nird.

- \ H RTM ESSER FÜ R WAH RE FLUGGESCHWI NDIGKEIT (SOND. )
Als Ersatz für den Sta¡dard_Fahrtnesser kann in fhr F)-ugzeug ein di e

dem Schlitz im Sltz_
sich vom Schuì-tergurt

eingebaut rverden.
der i-n Verbindung nitder Fahrtnesserskala eine ähnliche Funktion wie ein Flugrechner e¡füLlt.

ist der Ring so zu drehen,daß die Druckhöhe nit der Außenr-ufttemperatur in oF übereinstimmt. Danndie wahre Fluggeschwindigkeit
sernadel ableserr.

am drehba¡ei, Ring gegenüber der Fahrtoes_

1o
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Anmerkung

Die Druckhöhe darf nicht mj't der angezeigten

Höhe verwechselt werden' Erstere erhäIt man

durch Elnstel-Ien der barometrischen Ska1a

an Höhenmesger auf tt29')2tt (lotf mb) una

$blesen der Drückhöhe am Höhenmesser' Nach

den Ablesen der Drückhöhe darf nicht ver-

8e66en werden, die Skala des Höhenmessers

wieder auf den ursprünglichen barometrischen

Einstellwert zurückzustellen'

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER 
( SOND . )

Um Vereisungsbedingungen anl Vergaser lelchter feststellen zu können'

kann ein Vergaser-Lufttemperaturmesser in lhr Flugzeug eingebaut wer-

den. Der Temperaturmesser ist zwischen -15 oc und +! oc mit einem gel-

ben Bogen markiert. Dieeer kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver-

gaeereintrittstuft,indemsichamVergaserEisbildenkann.EinSchild
anTemperaturmes6erlautetwiefolgt:''KEEPNEEDLEoUToFYELLowARc
DURING POSSIBLE ICING CONDITIONST' (unter eventuellen Vereisungsbedin-

gungen ist der Zeíger außerhalb des gelben Bogens zu haften)'

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit können' besonders im

LeerlaufoderbeigeringerLeistung,zuEisbi-]-dungimVergaserführen'
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eisbildung für gewöhnlich nur

langsam vor sich, so daß rnan genügend Zeit hat' den auf das Eis zurück-

zuführendenDrehzahlabfallzuerkennen.BeimstartkomrnteineVereisung
des Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr einer Verstop-

fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger groß ist'

Bevregt6ichderZeigerdesVergaser_LufttemperaturmessersunterBedin¡
gungen mögÌicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens
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oder fälit die Drehzahl des Triebwerks aus unerkrärlichen Gründen ab,
so ist die Vergaservorwärmung volf einzuschal-ten. Nach \,,riedererreichen
der ursprünglichen Drehzahr (Vergaservorwärmung ausgeschartet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestirnmen, wie stark die verga-
''ervorwärmung mindestens sein muß, um vereisungsfreien Bet¡ieb zu er_

e1en.

Anmerkung

Die Vergaservorwärmung soll-te während des
Starts nur benutzt rverden, wenn dies für ¿

eine gJ-eichmäßige und etoßfreie Erhöhung
der Triebwerkdrehzhal unbedingb erforder_
l_ích ist (nornalerweise nur bei Ternpera_
turen unter dem Gefrierpunkt).

O LSCH N ELLAB I.ASSVENTI L (SONDERAUSRUSTU NG )

A1s Ersatz für den Abraßstopfen in der 0lsumpfabJ_aßöffnung wird als
sonderausrüstung ein schnellablaßventi.l angeboten. Mit diesem ventil
ist ein schnelleres und sauberes Ablassen des Triebverköles möglich.
Zurn Ablassen des Öles mit diesem ventil ist ein schrauch über das Ende

; ventils zu schieben, der schrauch in einen geeigneten Behärter zu
ruhren und dann das Ende des ventil-s nach oben zu drücken, bis es in
die offene SteJ-lung einschnappt. Federbügel_ hal_ten dann das Ventil-
offen. Nach dem.Abl-assen des ö1es ist das Venti1 mit einem Schrauben_
zieher oder einem anderen geeigneten werkzeug in die geschlossene stel-
lung zu schnappen und der Abl-aßschlauch zu entfernen.

14
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ABSCHNITT II
>-

BETRIEBSGRENZEN

Diese híer angegebenen Betriebsgrenzen sind dem FJ_ight Manual
Reims/Cessnaî 1?2 I entnom¡nen.

FLUGG ESCHW|N DIGKEITSG RENZEN (CAS)
mph

Vne (zuì-ässige Höchstgeschwindigkeit ) 174
Vno (höchstzul-ässige Reisegeschwindigkeit) 140
Vfe (höchstzulässige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen 1OOKlappen )

Vp ( Manövergeschwindigkeit ) 122

Ununzrnuc¡scntfrNDrGKErrEN _ TRTEBIvERK tM LEERTAUp

Fluggewicht 1O4J kp,
Querneigungsvinkel_ Oo

oph

Flügelklappen eingefahren

FIügeì-klappen 1Oo

Flügeì-klappen 4Oo

57

52

49

Abb. 2- I
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FAH RTMESSERMARKI ERUNGEN

Roter Strich: 174 mph

Gelber Bogen: 140 bi6 r74 mPh

( Voreichtsbereich)
Grüner Bogen: 59 bis 14O mPh

( no¡maIerÍ B etriebsbere ich )

lJeißer Bogen: 52 bis 1OO mPh

(Betriebsbereich rtlandeklappen ausgefahrelr' )

Uberzi ehwarnhorll l

(EinstellunS: 5 bis 1o mph vor dem Uberziehen

FLUG IASTVI E!-FACH E B EI MAXI MAITM FLUGG E\^/ICHT

AÌs Normalflugzeug; 1O4l kP

F1ügeì-kIaPPen einge f ahren

FJ.ügelklaPPen ausge fahren

Als NutzfluBzeù9r 91O kP

FIügelklaPPen eingefahren

FlügelklaPPen auogefahren

HÖCHSTZUTASSIGES START_ UND LANDEGEWCHT

Als Nornalflugzeug:
Start- und Landegewicht

Als NutzfluSzeLrS2

Start- und Lantlegewicht

SCHWERPUNKTI-AGE

Nivelliernittel: Am oberenTürrahnen

Schwerpunktbezug: Vorderseite des unteren Brandschotts

S chverpunk t grenzl a gen :

+J,8 -1 ,52
+J,5

+4, 4 -1 ,76

+J,5

1o4l kp

9ro t<p
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Vordere Grenzlage
+o,98 m bei rO4f kp
+o,89 m bei 885 k;

oder wenlger

Hintere Grenzlage
+1,2O m bei 1O4l ¡p

oder weniger

Als NutzfluÂzeug
Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+o,9O m bei 91O kn +1,OJ n bei g1O kp+o,89 m bei 88¡ tp oder wenigeroder weniger

BEI.ADUNGSGRENZEN

Anzahl der Insassen: Irontsitze:
Rücksitze:

Kinde¡sitz (Sond.): 54 kp
Maximal-es Gepäckgewicht: 54 kp

2, l{indestbesaluzungz

2

ZUI.ASSIGE FLUGMANÖVER _ AIS NUTZFLUGZEUG
D-í eses Flugzeug ist nicht für den reinen Kunstfr-ug auegeregt. Fü¡ denlerb verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen ,ie etva ar-s Berufe-pi10t, Pil0t ¡nit r'R-Frugberechtigung und FlugÌehrer sind jedoch be-
stimmte Flugmanöver erforderlich. Alr-e diese Manöver dürfen mit die_
sen Flugzeug ausgeführt werden, wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt
wird.

Beim Einsatz a1s Nutzflugzeug dürfen der Gepäckraum und de¡ Rücksitz
nicht belegt sein. Zurässig sind nur die nachstehend genannterr Kunst-
flugmanöver:
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Manöver

Chandelle
Lazy Eíg},:.i-

St eil-kurve
Trudel-n (

Uberziehen (ausgenommen Hochreißen)

1 22 mPh

122 nP}r

122 nP}:'

Langsam Fahrt wegnehmen

Langsam Fahrt wegnehmen

ii l;ni lt ( .ìi,t ;<n )

-'. i'.;ry "-, ( t =, 'ln )

+ Es können auch höhere Geschwindígkeiten benutzt verden'

wenn abruptes Betätigen cler Steuerorgane vermieden wird'

Kunstflugmanöver, die mit hohen Belastungen verbunden sind' dürfen

nicht ausgeführt werilen. Bei der Ausführung von Flugúanövern nuß man

sich stets vor Augen halten, claß ja das Flu8zeug stromlinienförmig ge-

bautistundbeikopflastigenFluglagenraschFahrtaufninmt.Eineent-
sprechende Kontrolle der Geschr¡indigkeit ist daher bei allen Flugmanö-

vern unerläßIich, uncl eine zu hohe Geschvindigkeit, die wiederum über-

höhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umständen

sorgfältigzuvermeiden.AußerdemdürfenbeiallenFlugmanövernkeine
abrupten Betätigungen der Steuerorgane vorgenommen werclen'

TRI EBWERKB ETRI EB SG RENZEN

Leistung und Drehzahf: 15o HP (rrz ttw) bei 27oo ll/nín

H ÖCHSTZU LASSIGER SEITENWIND

iiöch-= tzu.ì'issi ger di rek ber Sei tr:n"ri ¡'<ìi;ei nr S i¿r¡+' :

iidclisteul-ii:ì:iii:eÌ' rìi; ei: L':r 'jei ten:rinri [:ei j'a]1(i'irr;
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERK INSI-RUMENTE

OLTEI'iPERÂf I-IÌÈiESSER

ìlormaf er letriel¡sl¡ereicir
iIöchstzulässige Temperatur ' ' ' 245 or (lr8 oc)

Seite: ¿-j
rlus5abe: i

Grüner Bogen
(¡oter St¡ich)

OLDRT]CKMESSER

l,eerlaufnindes bdruck
Ì'lormaler Betriebsbe¡eich . gO. . . gO p"iHöchstzul-ässigerDruck -.:-.

KR,ATT ST OFrvORR AT S AN ZE TGE R

,25 psi (t,?2j b) (roter Srrich)(4,t3\...6,¿o7 b) (grüner Bos"ni
1oo psi (6,89o b)(roter strich)

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

DREHZ.A}ILI"fESSER

I'lormal-er B etri ebsbere ich :
in Meereshöhe
in 50OO ft
in 1O0OO ft

Hijchstzulässj_ge Drehzahf

22OO.. .Z5OO IJ,/nín
22oo...260o u/nin
22OO...27OO |t/nin

, (innerer grüner Bogen)(mittlerer grüner Bogen)
(äußerer grüner nolen)
27OO \J/nin (roter Strich)

VERGASERLUITTEI,Í PERATURI-IESSER ( SOTI¡. )

Verei sungsber ei ch -15 oC...+5 oC (gelber Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

D¿rs .liegen bei vereisungsbedingungen ist stren¡4stens verboten.
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

I'olgende rnformatjlonen sind aus zusamnenBefaßten oder einzelnen Hin-

weieschildern ersichtlich:

(f) lm vollen Blickfeld des Pil-oten:

DieseeFlugzeugnußinnerhalbderínFormvonHinweieechildern.
Markierungen und l-n Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

trieben werden.

Höchstwerte

A1s Nornalflugzeug

Manövorgcacbvlnitlgkett ' " 122 nrph CAS

Fluggewlcht... .1o4fkP
Flug-Lastvielfaches . Klappen eingefahren

+J,8 -1 ,52
KlaPPen ausgefahren
+1,5

Zulässi ind nur die nachstehend

Höchstzul. Geschw. Manöver

Als Nutzflugz€ug
'1 22 nPh CAS

91o kP

+4,4 -1 ,76

+i t,

t? kn/h bei 9o

Kunstflugrnanöver :

Höchstzul. Geschw.
bei Einleitung

Trudeln Langsam Fahrt weg-
nehmen '+

Uberzie- Langsam Fahrt weg-
hen (aus-

Sei tenwincl

Normal: Kunstflug einschließlich Trudeln nicht erlaubt'
flugzeug:
Nutz- Gepäckraum und Rücksitz dürfen nicht belegt sein'
flugzeug:

Manöver

Chanclelle
Lazy Eight
Steilkurve

bei Einleitune
122 mPh
122 mPh

122 mPh

genommen llochreiße¡r )

nehmen
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Beenden de¡ Trudelbewegung: seitenrude¡ entgegengesetzt ausschla-
6en, Höhenruder drücke', Steuerorgane in Nul-LsteLlung bringen. Unterbekannten ve¡eieungsbedingungen darf nicht gefrogen ve¡den. Dieses
FJ-ugzeug ist ab den Datum des Original_Lufttüchtigkeitszeugnissee fürfolgende F1üge zugetsssen:

Iagflug, Nachtflug, Vtr'R-Elug, IIR-ELug (Je nacb Auerüatung)

Am lankwahlventil:

Beide Tanke zu. r
linker Tank ,t9 gal- (ZA f) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Beide Tanks auf, )B ga1 (144 I) in alLen FLuglagen ausflie8bar.
Rechter lank 19 EaI (?Z 1) nur lm Horizontalflug ausfliegbar.

Neben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf für Start und La¡rdung.

An der Handrad-FeststellvorÍchtung:

Handrad-Feststellvorrichtung - vor Anlaeeen des Triebr¿erke ab-
nehmen.

t) An de¡ Gepäckrauntür:

Höchstzulässiges Gepäckgewicht unVoder
eítz J4 kp. t/eitere Beladungeanwelsungen
Schwerputrktangabenil .

3)

(4)

f'Ìuggaet auf dem Kinder_
siehe trGeuicht- und

Links am fnstrunentenbrett:

ll==========
l Vorsicht lf

==========llUarnleucbtoD (Strobc Ltghte)
Nähe antlerer FÌugzeuge oder
von Wolken, Nebel oder Duret

bein Rollen in d6r
bein Durchfliegen
ausschal ten. 4('

II

(6)
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(?) Rechts am Instrumentenbrettl

Wechselatrongenerator nur Ím Notfall während des Fluges abschalten'

(8) Nahe cten Kraftatofftankverechlllssen¡

Bcl stanclard-ra.nkss n?915 L. t{lndeetene 8o/8? okteD Elugkraftatof
I

BelLan8etreckon-fat¡k83t19815]..Hintleate¡e8o/SToktanElugkraft-
etof frl

(g) A! ölelnfi¡llstutzen bzu. a¡ ctcr Klappe der Trlebvcrkverkleltlungt

n8 qt o ?,6 L. Nur ED-öte genäß Contlnental-Hote¡6-Spec' ìfEI¡-24À

verYenôcnn'



Flughandbuch
Reims/Cessna î 1ZZ

Seite: t-1
Ausgabe: l

ABSCHNITT III

L-
NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTÖRUNG

BETM S'ART (BEI ÄUSREICHENDER VENtsI,EIBENDER STARTBÂHNLÄNGE) J

(t) Gasbedienknopf - Leerlauf

(¿) Brerneen betätigen.

(l) Flügelklappen - ernfahren (farr-e auegefahren) bern Auerollen auf
der Startbahn, um Brenenl,rkung zu erhöhen.

(4) Gemlschbedlenknopf - ganz herauezlehen (Schnelletopp).

G) Zünd- und Hauptachalter - AUS.

NACH DEM ÂBUBEN

('t) Gleitgeechvincligkeit, - ?5 nph
' ì Genischbedíenknopf - Earrz herausziehen (Schnellatopp).

3) Tanknahlventil - AUS

(4) Zündschalte¡ - .AUS

G) Hauptschalte¡ auf EfN belassen, damlt d:ie Flügelkl-appen au6ge_
fahren verden können.

!1sg!lssE={i!Eete
Landung geradeaus durchführen, uobei nur
kleine Richtun6sänderungen zum Ausweichen
von llinderniesen zu nachen sind. Auf keinen
FalI darf versucht werden, zum Landeplatz
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zurückzukeh¡en, weil die Flughöhe kurz nach dem

Start normalerweise für eine sichere Rückkehr

zum Flugplatz nicht ausreicht.

h,ÄHREND DES FLUGES

(f) Gleitgesch{'inaigkuit - 80 mph (optimaler Gleitvinkel bei im Fahrb-

wind mitdrehende¡ Propeller)

(z) Tankwahl-ventil - BEIDE

O) Gemischbedienknopf - reich

(4) Gasbedienknopf - 2,J cm öffnen

ç) Zündechalter - BEIDE

Läßt man den Propeller nicht mehr vom Fahrtvínd mitdrehen' so muß das

Triebwerk mit dem Anlaeser durchgedreht werden. Springt das lriebr¡erk

nicht an, 60 i6t ein hindernisfreies Gelände zun Landen zu wählen und

dae Triebwerk folgendermaßen sícher abzustellen:

(l) Gemischbedienknopf - Eanz herausziehen (Schnellstopp)

(Z) Gasbedienknopf - schließen

3) ZündschaLter - AUS"

(4) Tankwahlventil- - AUS"

G) Hauptschalter auf EIN Iassen, damit Klappen ausgefahren werden

können.

Anm erkung

Es wird empfohlen, bei Notlandungen auf un-

befestigten Bodenoberflächen díe F1ügelkl-ap-

pe volI auszufahren.
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BRANDE

TRIEBI{ERKSBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

uneachgemäßes Anlassen, wie z-8. pumpen nít dem Gasbedienknopf bei
'chwierigem Anlassen in kaltem rr/etter, kann zu Flamnenrückschlag

und zu nachfol8ender Entzündung von in Ansaugschacht angesamnelten
Kraftetoff führen. rn einem sorchen FaII ist vie folgt zu verfahren:
(l) Triebwerk nit den Anlasaer weiter durchdrehen und

Anspringen zu erreichen, wodurch die Flaouren und
te Kraftstoff du¡ch den Vergaser in das Triebnerk

Seite: t-
Ausgabe I

versuqlren, ein
der angeeanmel-

gesaugt werden.

(z) wenn das Anlassen ger.ingt, TrJ-ebwerk ein paar Mrnuten nit lzoo
u/min laufen lassen, dann absterlen und auf entstandene schäden
untersuchen.

o) Getíngt es nicht, das Triebverk zun Ânsprrngen zu bringen, dann
znei bls drei Hinuten bei geöffneter Droesel r¿eiter durchdrehen,
während außenstehencte Herfer Feuerlöscher bereit nachen.

(4) l'lenn alles zum Löschen be¡eit ist, Anlasserschalter loslassen,
Haupt- und zündschalter ausscharten, Tankuahrventil schrießen.

!s) Flamnen nit Feuerlöscher, sitzkiesen, woJ-rdecken oder sand eln-
dännen. Nach Höglichkeit vereì¡chen, dae vergaserÌuftfirter zu ent-
fernen, uenn dieses in Flanmen steht.

(6) Gründliche untersuchung der Brandschäden vornehmen und beschädigt
Teile vor dem nächsten Fì-ug instand setzen oder austauschen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUGE

obgreich rriebwerksbrände im Fluge äußerst serten vorkommen, sollten
fol-gende Maßnahnen getroffen werdenr wenn ein solcher entstehen sorlte:
(l) Ge¡nischbedienknopf ganz herausziehen.
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(Z) lankwahlventil schÌießen.

(l) Hauptschalter ausschalten.

(4) GIeitflug mit 120 mph einleiten.

(5) Bedì-enorgane für Kabinenheizung und -be1üftung schließen.

(6) Geeignetes Fel-d für Notlandung wäh1en.

(?) Fal1s der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeechwindigkeit erhöhen

in dem Bemühen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein

brennbares Gemisch nicht mehr enteteht.

(8) Notlandung durchführen uie im Absatz rtNotlandung mit stehendem

Triebwerkrr beschrieben. Nicht versuchen' das Triebwerk wieder

anzulassen.

KABINENBRAND

(t) Hauptschalter - AUS.

(Z) Bedienorgane für Kabinenheizung und -belüftung - schließen (um

Zugluft zu verrneiden).
Anmerkung

Handfeuerlöscher eineetzen, falls ein sol--

cher zur Verfügung steht. Kann das Feuer nicht

gelöecht werden, ist so bald wie mögrich zu

Ianden.

I!s!!1sgl=!irvcÈg
Nach Benutzung eines Feuerlöschers in ge-

schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka-

bine zu be" bzv¡. entlüften.

FLUGELBRAND

(l) Hauptschalter - AUS.

(2) Belüftungsorgane - schließen.



FJ. ughandb uc h
Reims,/Cessn a F 1ZZ

Seite: J-5
Ausgabe: 1

AnmerkunF

Einen Slip du¡chführen, um die Fl-ammen von
Kraftstofftank und Kabine fernzuhalten,
und so bald rvie mögLich mit eingefahrenen
FIügelklappen landen.

KABELBRAND TM FLUGE

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder
schrnorender rool-ati.on. A1s sofortige Reaktion solLte der Hauptlchafter
ausgeschaltet und die Frischruftzufuhr, so ueit wie durchführbar, ge-
drossert r¡erden, un die Möglichkeit eines Dauerbrandes zu verringern.
Kann auf elektrische Energie während des Fì-uges nicht verzichtet yer-
den'so kann nan versuchen, den beschädigten stronrkreie in der fo)-gen-
den l¡/eise zu identifizieren, und ihn dann aì¡schalten:
(l) Hauptschalter - AUS.

(¿) A11e anderen Schal_ter (außer Zündschalter) _ RUs.

(l) zustand der schutzschalter prüfen, un schadhaften stromkreis zu
finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.

'4) Hauptschalter - EIN.

(s) Die anderen scharter nachelnander mit geviasen pausen einscharten,
bis der KurzschLuß im Stromkreis gefunclen ist.

(6) siche¡stel-1en, daß der Brand erloschen ist, bevor die Frischluft-
zufuhr wieder geõffnet wird.

.1Æ
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I.ANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN RETFEN

(l) Man muß darauf gefaßt sein, daß das Flugzeug nach der Seite des

platten Reifene ausbricht.
Ã

(z) Eltige'lt¿a¡pen nor¡¡al ausfahren und das Flugzeug in hecklastiger

Lage und hängendem F1ügel aufsetzen' un den platten Reifen mög-

IichstlanSevomBodenabzuhatten.NachdemAufeetzenkanndie
RichtungskontrollemitdemseitenruderundderBremseamguten
Rad aufrechterhalten nerden.

T,ANDUNG OHNE HöHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gaebedienknopfes und des Höhenruder-

Trinnrades für den Horizontalft-ug (bei etwa 70 mph und Flügelklappen

auf 2Oo) auetrimmen. Danach die Einstellung dee Trimmrades nlcht mehr

verändernrsondern den Gleitvinkel nur noch durch entsprechende Ande-

rung der Triebverkeleistung kontrollieren'

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung

zurückzuführende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht die Mög-

lichkeit, daß das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt' Aus diesen

Grunde ist das Höhenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu ver-

stellen und die Leistung eo einzustellen, ilaß das Flugzeug vor dem Auf-

setzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas

Earrz ve9zunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRTEBWERKSLEISTUNG

Vor dem Versuch einer rAußenlandungr sollte man das Landegebiet
n sicherer Höhe, jedoch tief genug überfiegen, um das Gefände

schaffenheit und Hindernisse zu überprüfen. Dabei ist wie folgt
fahren:

(r) Gewähr-tes Gebiet mit 200 Kr-appeneinstellung und /o mph Geschvindrg
keit überfliegen und dabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fürden nächsten LandeanfÌug beobachten. Dann, yenn alle Hindernisse
sicher überflogen sind, die Flügetklappq¡ wieder einfahren.

(2) rm Rückenwindteir alle schaÌter åußer zünd- und Hauptscharter au6-
schal- ten.

(Ð 
.Anf1ug mit 4Oo-Klappenetell-ung bei /O rnph.

(4) Vor dem EndanfJ-ug Kabinentüren entriegeln.
(S) Vor dem Aufsetzen Zünd_ und Hauptschalter auf AUS stel-l-en.
(6) Mit l-elcht schwanzlastiger Fluglage landen.

]TLANDUNG MTT STEHENDEM TRIEBh'ERK

Fa1ls das Triebwe¡k im Fluge stehenbleibt, Greitflug mit eingefahrenen
Klappen und 80 nph einleiten. hlenn ilie Zeit es erJ_aubtrversuchen, das
Triebwerk wieder anzulassen; dazu vorher Kraftstoffvorrat, richtige
Tankwahlventil--Stel1ung und Gemisch_Einstellung prüfen. Ferner ist zuprüfen, daß die Anl-aßeinspri.zDumpe ganz eingedrückt und verriegelt iet
und der Zündschalter in der r -chtigen Stellung steht.

''/enn 
alle Vereuche des lrriederanlassens des Ìriebr¡erks scheitern und

eine Notl-andung unrnittelbar bevorsteht, iet ein geeignetes Ge1ände
auszuwähl-en und wie folgt zu verfahren:

langsam

auf Be-

zu ver-
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(r)

(z)

3)
(4)

(5)

Gemischbecìienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp)'

Tankwahlventil auf AUS.

A11e Schalter außer Hauptschalter auf AUS'

Geschvindigkeit ?o bis Bo mph (Klappen eingefahren)'

Klappen' e¿ò weit wie nötig, innerhalb der Gleltflugetrecke zum

Landeplatz ausfahren.

Geschwindigkeit 65 bís 75 rnph (Klappen ausgefahren)'

Hauptschalter auf AUS.

Kabtnentüren vor dem Enclanflug entriegeln'

In leicht schlranzlastiger FlugLage aufsetzen'

Stark brernsen, dabei Höhenruder ganz zíe}:en'

(6)

Q)

(8)

(e)

(ro)

TANDUNG AUF DEM WASSER

orbereiten der Landung auf clern Wasser durch Sicherung oder Abwurf

a1ler in Gepäckraurn untergebrachten schweren Gegenstände und Zusammen-

holen gefalteter MänteI oder Kissen al-s Gesíchtsschutz für die Insassen

beim Aufsetzen auf dem l¡lasser. Notrufe rr¡4sydalrr mit Angabe der Position

unrl der Absichten auf Frequenz 121 rJ MHz absetzen'

(l) Anflug 6egen hlind planen' wenn starker hlind und starker Seegang

herrechen.BeistarkerDünungundleíchtemþlinclistparallelzur
Dünung aufzuoetzen.

Anflug mit 4Oo-Klappenstellung und ausreichender Triebuerkslei-

stung für ein JOO ft/r,tL- Sinken bei 70 mph'

Kabinentüren entriegeln'

Gleichrnäßiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage *

beibehalten. Keinen Abfangvorgang versuchenr da es schwie¡ig ist'

die Höhe des Flugzeugs über 'trlasser zu schätzen'

(z)

(t)
(4)
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$) zw zeitpttnkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Mäntel vo¡
Gesicht haften.

(6) Flugzeug durch die Türen verlassen. Wenn nötig, Fenster
um l¡/asser in die Kabine hereinzulassen, so daß sich der
gleicht und die Tür geöffnet werden kann.

Seite: 1-9
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das

öffnen,
Druck aus-

Q) Schwimmwesten und Schlauchboot (r¿enn vorhanden) nach dem Verlas_
sen.der Kabine aufblasen- Es kann nicht ervartet werden, daß das
Flugzeug nach dem Aufsetzen länger ars ein paar Minuten sghwimmt"

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Verelsungsbedfngungen ist znar verboten,
doch sorlte man bei unerwartet auftretender vereieung wie foJ-gt han-
deln ¡

(l) Pitotrohrheizungsschalter auf ilONrr (faì_ls eingebaut).
(Z) Umkehren oder Fì_ughöhe ändern, um in Temperaturen zu gelangen,

bei denen Vereisung weniger vorkonrnt.

\t) Kabinenhej-zungsknopf ganz herauezíehen, um r¡Jarmluft fü¡ die t{ind-
schutzscheibenenteisung zu erharten. Kabinenber-üftungsknopf so
einsterlen, daß die warmluftzufuhr für Enteisungszwecke an größ-
ten ist.

(4) Gas geben, um die Drehzahl zu erhöhen und den Eieansatz an den
Propellerblättern möglichst geríng zu halten.

(5) Auf Anzeichen von vergaserluftfilter-vereisung achten und ver-
gaservorwãrmung je nach Erfordernis betätigen. Ein unerklärlicher
Abfa11 der Triebwerksdrehzahr kann seine ursache in Eieansatz arn
Vergaser bzr,¡. am Luftfifter haben.
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(6) Landung auf dem nächstgelegenen Flugplatz planen' Bei äußerst

schneller EisbiJ-dung ein geeignetes Gelände fü¡ eine trAußen1an-

dungrr suchen.

(?) Bei einem Eisansatz an den Flügelvorderkanten von mehr als 6 mm

muß man auf eine bedeutend höhere Uberziehgeschwincligkeit ge-
I

faßt sein. '

(8)Ftügelklappenein6efahrenlassen.BeietarkemEisane.rtzanden
HöhenfloesenkanndieRichtungsänderungdesTragflügel-Luftstro-
nes durch clle ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Höhenru-

der-Wirksamkeit führen.

(g) Linkes Fenster öffnen und das Eis von einern Teil der l'lindschutz-

scheibeabkratzen,umeineSichtmöglichkeitfürdenLandeanflug
zuerhalten.ZumAbkratzenilesEieeskanndasMetallschildder
Handrad-Feotstellvorrichtung benutzt werden'

(iO) T,ancleanflug erforderlichenfalls mit einen Vorwärts-S1ip ausführen,

um bessere Slcht zu haben.

(tr) nnrtug je nach stärke cles Eisansatzes mit ?5 bis 85 mph durchfüh-

ren.

(12) steilkurven während des Landeanflugs sind zu vermeiden'

(ll) Lanaung in Eorizontalftuglage durchführen'

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

BeiEintrittineinenSpiralsturzflugistwlefolgtzuhandeln:

(t) Gas ganz wegnehmen.

(Z) Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Höhensteuer das FIug-

zeug6ynbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus- e

richten und so die Kurve beenden'
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3) Eöhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschvindigkeit
langsam auf !O mph zu verringern.

(4) Höhen¡ude¡-Trimnrad so einstelÌen, daß ein GleitfruS mit !o mphaufrechterhalten vird.
r Handrad l0sraseen und für die Einhartung eines geraden Kurses

das Seitenruder benutzen.

Vergaservorvärnung anwenden.

Gelegentlich Zwischengae geben, jeiloch nicht eo vleJ_, daß derGleitflug beeinträchtigt wfrd.
Nech Austrltt aus den Lrorken auf normare Rerseleletung gehen
und Fl_ug fo¡teetzen.

(6)

(z)

(8)

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANIAGE
störungen in der stromversorgungsanlage können durch periodisches
uberwachen des Amperemeters und der uberspannungswarnleuchte fest-
gestellt werden. Die Ursache solcher Störungen ist jedoch für ge_
wöhnlich schwer zu bestimmen. Díe wahrscheinl_ichste Ursache für ei-nen¡ 

fall 
des ly'echselstromgenerators sind ein gerissener Generatorkej-l_

r',imen oder clurchgebrochene leitungen, obwohl hier auch andere Fak_
toren im Spiel sein können. So kann zum Beispiel ein beschädigter
oder falsch eingestellter Spannungsregler Störungen hervorrufen.
Erektr'sche störungen dieser Art schaffen einen rrelektrischen Not-
fa1lrr' beí dem sofort gehandelt werden muß. stromversorgungsstörungen
fallen gewöhnlich in zwei Kategorieren: zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absätze beschreiben die emp-
fohfenen Abhilfsmaßnahmen für beide Störungsfä11e.

11
1
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ZII HOHER LADESTROI'4

Nach dem /\nlassen cìes Tríebwerks und starker elektrischer Belastung bei

niedriger Triebwerkdreìrzahf (z'B' bei längerem Rolfen) wird die Batterie

so r¡/eit entladen sein, daß sie in de¡ ersten Zeit des Fluges einen höhe-

ren afs den normalen Ladestrom aufnimmt, Nach dreißig Minuten Reiseffu^

solltejedochdasAmperemeterwenigeralszweiZeigertrreitenLadestr
anzeigen. I,/enn die Anzeige auf einem langenFlug über diesem wert trleibt'

6o würde sich die Batterie überhítzen uncl rler Elektrolyt überrnäßig

scltnell verdampf cn. Elel<tronischc Bau teile in cler etel<trischen 
^n:l-a8c

können durch die über denl Normafwert liegcnde NetzspannungiuMitleicìen-

schaft gezoge.r werden, wenn ilj-e Uberladung cler Batterie auf fafsche Ein-

stellung dee Spannungsreglers zurückzuführen ist. um diese Möglichkeiten

auszuschließen, schaltet ein Uberspannun8swarngeber den Wechsefstrolnge-

nerator ab und eine Uberspannungs!¡/arnleuchte leuchtet auf, wenn die La-

despannung etwa 16 V erreicht. Unter der Annahme, daß clie Störung nur

vorübergehend ist, sollte man versuchen, den Generator wiecler einzu-

schalten. Hierzu sincl beide HäIften des Hauptschalters aus- unal dann

wieder einzuschalten. Ist die störung i-nzwischen behobenr so nimmt der

Generator wie¿ler seinen normalen Ladebetrieb auf und die warnleuchte

erlischt. Leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies eine

Bestätigung für die störung, In diesem Fal-1 solfte der Elug beenclet

werden und,/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum vt

ringertwerden,iladieBatteriedieelektrischeAnlagenureinebeglenz-
le zett versorgen kann, l+lenn dieser Notfall währencl eines Nachtfluges

aultritt'mußStromfürdenspäterenGebrauchdesLandescheinv¡erfers
und der F1ügelklappen während der Landung aufgespart werden'

UNZUREIC}II]NDER LADESTROM

Wenn das AnperemeterlmFlug eine andauernde Entfadung anzeiStt so läßt

d.as erkennen, daß der Generator cìie Anlage lìicht mit Strom versorgt' :'

Er ist dann auszuschaÌten, da cìer Generator-Feldwicklungskreis eine ur-r-

nötigeBelastungfürdasBordnetzbedeutenkönnte.A].tenichlunbeilingt
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erforderl-ichen Anlagen sollten ausgeschaltet und
mögl-ich beendet we¡den.
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der Flug so bald wie

AAU H ER TRI EBWERKI.AUF ODER

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEI,I

LEISTUNGSVERLUST

Rauhe¡ Triebwerkslauf in Fluge kann durch eine oder nehrere verkohrteoder verbleite Zündkerzen verursacht verden. Die Bestätigung ,Í; ;;;""Möglichkeit kann man erhalten, lrenn ¡ran den Zündechal_te¡ kurz vonstelì'ung BE'DE entweder auf L'NKS oder RECltfs schartet. .Ein offen_sichtl-icher Leistungsabfarl bei Betrieb auf einem zündmagneten ist einAnzeichen für eine Ke¡zen_ oder Magnetstörung. Da eine Kerzenstörungals wahrscheinrichste ursache angeno'nen ¡¡ercren kairn, sollte man daeGemisch auf den für Reiseflug nornaì-en armen I,/ert einster-ren. schafftdies innerhalb einiger Minuten keine .Abhil-fe, so solrte nan versuchen,ob ein etvas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb werksrauf bringt.
wenn nicht' nächsten Ftugpr-atz zur unte¡suchung anfliegen und dabeizündschalter-stellung BE'DE verwenden, sofern nicht äußerst rauherLauf zur Verwendung nur eines Zündnagneten zuingt.

z UNDMAGNETsTöRUNGEN

Pl-ötzl-icher rauher Triebr¿erksrauf oder Fehlzündung ist gewöhnr-ich
ein Anzeichen für Zündmagnetstörungen. umschaÌten dee Zündschalters
von BEfDE auf entweder LINKS oder RECIITS wird erkennen laseen,
welcher de¡ beiden Zündmagnete nicht in ordnung ist. Man währ-e unter-schiedfiche Leistungseínstelr-ungen und ¡eichere das Gemisch an, unfestzustellen, ob Dauerbetrieb nit beiden zündmagneten (stelr-ung
BErDE) möglich ist. rst dies nicht der Far1, auf den einnandfreien
Zündmagneten umschalten und nächsten Frugpì-atz zur rnstandsetzung an-flie6en.
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NIEDRIGER öLDRUCK

Tritt zu niedriger öldruck zusammen mit nornalen Öltemperaturen auf, so

deutet dies auf ctie Möglichkeit einer Störung des flldruckmeEsers oder

des Uberdruckve¡rtils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Inst¡u-

ment ist nicht unbedingt Grund für eine sofortige vorsorgliche Landul

ueil eine Düse6in dieser f,eitung einen plötzlichen ötverlust aus dem

Triebwerksölsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am nächst8ele-

genen Flugplatz ratsan' um die Ursache der Störung festzustell-en'

Tritt ein vötliger Verlust des öldruckes zuEammen mit einem Anstieg cler

ölternperatur auf' 60 i6t das G¡und Senug' um einen bevorstehenclen

Triebnerksausfalt zu vermuten. Deshalb 60fort díe Triebwerksleistung

verringern und nach einem geeigneten FeId für eine Notlandung suchen'

während dee Anftuges das Triebwerk mit gerin8er Leistung laufen las-

sen, nobei darauf zu achten J-ot, daß wirklich nur die zum Erreichen

der gewählten Lantlestelle erforderliche Leistung verwendet wircl'
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

'r Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa J mm zu öff-
nen' Bei warnem wetter spri.ngt cras Triebwerk nach èin oder zvrei Be-
tätigungen der Anlaßeinspritzpumpe an. Bei kaltem l,/etter können bis
zu sechs Betätigungen erforde¡lich sein. Bei extrem niedrigen Tempe-raturen kann es notwendig sein, während cres Anlassens weitãr .!ori-spri tz en .

schwaches, stotterndes Zünden, geforgt von schrrarzen Rauchworken aus
den Abgasrohr, deutet auf zu vieles Einspritzen oder auf Uberfluten hin.
ubermäßige Kraftstoffmengen können wie folgt aus den zylindern entfernt
werden: Gemischbedienknopf ganz auf ilarnil stel_Ien, Gs.sþsflienknopf auf
voÌlgas und dann das Triebwerk nehrere urndrehungen'nit den Anlaeser
durchdrehen. Danach den normaren Anlaßvorgang, jedoch ohne neiteres
Einspriizen, wiederholen.

wenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am yahrscheinÌich-
sten bei kaltem !¡/etter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk
überhaupt nlcht zünden und es ist weiteres Einspritzen notwendig. so-
h"ld dann die zündung erfolgt, leicht Gas geben, danit das Triebv¡erk

L terläuft.

Erfolgt nach clem .A,nspringen des Triebwerks in sonner innerharb von
Jo sekunden und bei sehr kaltem Ìvetter innerhalb von 60 sekunden keine
Anzeige des öldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die ursache un-
tersuchen. Fehrender ördruck kann ernste schäden an Triebwerk verur-
sachen. Nach den Anlassen ist die verwendung von vergaservorwärmung zu
vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.

at)
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dern Vorsicht, Plötzliches Gasgeben
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Anmerkung
Weitere Einzelheiten über Anlassen und Be_
trieb bei kaltem r/etter sind in diesem Ab_

;:.:i::";:ter 
"Betrieb bei kalre¡n !rre*er,,

ROLLEN

Beim Ro11en ist es wichtig, daß die Ro1ì-geschwincrigkeit und'die Be-tätigung der Bremsen auf ein Minimum beschränkt bleibt und a1le Ruderzur Beibehaltung de¡ Richtung und des Greichgewichtes ve¡wendet v¿er-den (siehe Rolldiagramm in Abb.4_2).

Der vergaservo¡wärmungsknopf solrte während des Betriebes am Boden
voJ-l eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservo"rä"rrrrrg unbedingt not_
wendig ist' Bei herausgezogenem Knopf (vornärmstellung) tritt näm1ichdie Luft ungefiltert in das T¡iebwerk ein.
Das Rollen auf rockerem Kies oder schracke sor-Ite mit geringer Trieb-
werksdrehzahl erfolgen' um Abrieb und Steinschlagschäden an den pro_
pellerblättern zu vermeiden.

VOR DEM START

I,/ARMLAUFEN DES TRIEBI¡/ERKS

\'i enn si ch di e Tri ebr¿erksdrehzahr grei chmäßig erhöhen r-äßt , i st das
Flugzeug startklar. Da das Triebr¡erk zur Erzierung wirksamer Kühlung
im Fluge eng verkleidet ist' solrten vorsichtsnaßnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei längereru Lauf am Boden
zu vermeiden. Auße¡dem kann längeres Laufenlassen in Leerl-auf zu
Verschmutzung der Zündke¡zen führen.

,lq
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zUNDMAGNEfPRUFUNG

Die Zijndmagnetprüfung sollte bei 'l7OO U/min wie folgt durchgeführt vrer-

den: Zündschalter zuerst auf stel-lung RECIIIs legen und Drehzahl ab-

lesen. Dann Schafter auf stelÌung BEIDE zurücl<steflenr um den anderen

ZündkerzensaLz freíztlsrennen' Danach auf Steftung LINKS schalten' die

DrehzahÌ r,,ieder6ablesen und den Schalter auf BEIDE zurückstelfen' Der

Drehzahlabfall darf bei keinc,m der beiden Magnete mehr als 125 Ù/n:-n

betragen,undderDrehzahlunterschiedzwischenbeidenMagnetendar.l
nichtgrößerals!oU,/rninsein.FallsZweifeÌhinsichttichderFur:k-
tion der Zündanlage bestehen, werden Bewöhnlich Drehzahlprïfutrgen

bei höheren Drehzahlen bestätigen, ob eine störung vorliegt'

Das Fehlen eines Drehzahlabfal-Is kann ein Zeichen für eine schadhafte

Erdung einer Seite der Zündanlage sein oder Grund für den Verdacht

geben,daßdieHagnetelnstellungnichtdemvorgeschriebenenl,lertent-
6pricht' sondern Frühzündungen ergibt'

PRUFUNG DES I¿JECHSELSTROMGENERATORS

Vor Flügen, bei denen die Gewißheit einwandfreier Funktion des Genera-

tors und des spannungsreglers wesentlich ist (2.8. bei Nacht- und In-

strumentenflügen), kann man die Bestätigung dafür auf folgende Weise

erhalten: kurzzeitiges Belasten (J bi-s ! Sekunden) der elektrischen

Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers (wenn vorhânden) oder

durch Betätigen der Ftügelklappen l,¡ihrend des Triebvrerkprüflaufes

(17O0 U,/min). Das Amperemeter wird innerhal-b einer Zeigerbreite von

Null stehenbleiben, wenn Generator und spannungsresler richtig arbei-

ten.
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START

LE]STUNGS PRU T't,iNG EN

Es ist' wichtig' das verhalten des Triebwerks unter vollgasbedingungenhereits im Anfangsstadium der startlaufstrecke zu prüfen. Jegriche An-eichen von unruhig"r.rgrf oder träger Drehzahfbesãhteunigunf sind guteGründe für einen Startabbruch. Vrrenr dieser Fall eintritt, ist es ge_rechtfertigt, eine,n gründricher voìlgas-sta.dlauf vor crem nächstenStartversuch vorzunehmen. Das Triebwàrk sol.lte rutiig unO gleichmäßiglgyre1 .und bei abgescharteter vergaservorwärmung miî ungefähr 226c bis ,
2J6O U/mín drehen.

Anmerkung
Die Vergaservo¡wär¡nung soì-lte beim Start
nur benutzt werdenr wenn Cies zur Erzie_
lung gleichmäßiger Triebwerkbeschleuni_
gung unbedingt notwendig ist.

vollgas-Triebr¿erkl-äufe auf lockerem Kies si-nd für die Blattspitzen be_sonders gefähr11ch- r¡/enn jedoch starts auf Kiesboðen gemacht werdenmüssen, ist es sehr wichtig, daß langsan Gas gegeben ii.a. Dadurchfängt das Fl-ugzeug langsam zu ror-len an, ehe hohe Drehzahr-en erreichtwerden und der Kies wird meh¡ hinter den propeller get'rasen afs daß erin ihn hineingesaugt wird. wenn jedoch unverireidb".ã, kl"irr" Beuren anden Propellerblättern festgestellt werden, sind diese unverzügtich ge-mäß den Anr,reisungen in Abschnitt VI zu behandeln.
vor starts von Plätzen, die höher aì-s Jooo ft über NN liegen, -=ofttedas Gemisch kraftstoffärmer eingestellt wercren, um die HöchstdrehzahÌhei einen VoÌlgasstandlauf zu erreichen.

FLÜG ELKLAPPENSTELLUNG EN

Normal-e starts und starts über Hindernisse werden mit eingefahrenenFlügelkrappen durchgefüh¡t. Auf -1oo ausgefahrene F1ügelklappen verkür-zen die startraufstrecke um etwa 1Ø. Doc]n dieser vorteir g"ht b"imsteigen auf ein-rJ-m-Hindernis zu wieder verloren. Deshar-b bfeibt die1oo-KlappenstelJ-ung für Minimum-startlaufstrecken und für starts vonwei-chen oder unebenen p1ätzen vorbehar-ten. hrird jedoch die 1oo-Klappen-

')5
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stellung für Minimum-Startfaufstrecken benutzt, so ist es vorzuziehen,
sie beiãubehalten und die Klappen im Steigflug über das Hindernis nicht
einzufalrren. fn einern solchen Èall ist das Hindernls mit 6J npln zu

überfliegen. sobald das Hindernis überflogen ist, können die Klappen
nach Errãichen der nornalen Steiggeschwindigkelt für eingefahrene Klap-
pen von BO tis 90 mph eingefahren werden'

Bei starts bei heißern vJetter von hochgef egenen Plätzen, r^ro steigflug
mit 1Oo-Klappensâtellung kritisch sein würde, empfiehÌt es sich, die
Klappen nichl zu''benutzen. Kl-appenstellungen übe¡ 1Oo sind für den

Start in keiner Weise zu empfehlen.

LEISTUNGSTABELLEN

Die startstreckentabelle in Abschnitt v gibt Auskunft über die start-
strecken für das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Gegenwindge-

schr^rindigkeiten, Flugplatz-Höhenlagen, Außentemperaturen und Startbahn-
be scha ffenhei ten.

STARTS MIT SEITENI,JIND

starts mit starkem seitenwind werden normalerweise mit der cler Flug-
platzlänge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgeführt' um

ãen lttrirtv¡inkel nach dem Abhetren auf ein Minimum zu beschränken' Man

beschleunigtdasFlugzeugaufeineetwasübernormallj-egendeGe-
schwincligkãit und reißt es dann abrupt hoch, um ein mögliches nochma-
liges Aulsetzen bei der Abtriftber,,regung zu vermeiclen. Nach dem Abheben

eiie koorilinierte Kurve in clen Wind fliegen, um die Abtrift zu korri-
gieren. schon mit durchschnittlicher Pifotentechnik fassen sich direkte
õeitenwinde von J? km/h bei Starts von einem ebenen Platz sicher mei-
st ern.

STE¡GFLUG

STEIGFLUGDATEN

Die steigflugdaten sind aus der Tat¡efle "Maxinafe steiggeschwindigkeitrt
in Abschnitt V ersichtlich'
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STE IG I'LUGG ESCHU INDIGKEIT

Nornrafe steigflüge werden mit 8c bis 90 mph bei ej-ngefahrenen Klap¡ren

"rã 
ü.i:-et. ã'.,. É.ri"Iung bester TriebwerkkühIung durchgefiihrt' rn

Höhen unter JOOO ft sollle volf reiches Gemísch benutzt werclcn; iìber

looo ft kann es dann kraftstoffärmer eingestellt \¡Jerden, um ruhigeren
T 'ebwerkfauf zu erreichen. Die Geschwinãigfeiten zum Erziefen griJßter

.'sEeschwinc]igkeitliegenzwiscìtenSzmphinMeereshöheulldTcimr--h
i".o*oòffinHiídernisaufderF1ugstreckeeinengrôßeren
Steigwinkel erforderlich macht, so empfhielt es sich' mit 68 mph unrì

ãi.tg"-fuht.nen Krappen zu steigen '
Anrnerkung ¿

Steile Steigflüge mit niedrigen Geschwin-
rliekeiten 

"ó11t"n 
aus Rücksicht auf die

Triebwerkkühlung nur von kurzei' Dauer sein'

REISEFLUG

Normal-e Reiseflüge werden mit Triebv¡erkleistungen durchgeführt' die

;;i;;;;" 6>'ú ""a-?S/" 
liesen. Die erforderlichen Einstellungen zum

Erreichen dieser Leistungen können mittels des Cessna Por'rer Con'puters

oder anlraud der Reiseflug-Leistungstabelle inr Abschnitt V ermittelt

rverden,

Reiseî1ügekönnenamwirschaftlichsteningroßenHöhendurchgeführt
-rden, da dort díe Luftdichte geringer ist unil daher höhere vrahre

--uggeschwindigkeiten bej- gleiclrer Leistung erztel-t werden' Diese

Tatsache ist aus nachstehender Tabelle ersichtlich' die den Untel'-

schied in der wahren }-luggeschwindigkeit bei gleichbleibender Trieb-

werkleistungvon?5%inverschiedenenFlughöhenveranschaulicht.Alle
Leistungswerte beruhen auf armem Gemisch' einem Kraftstoffvorrat von

3?: '.-E gal (144 r) (keine Reserven), Windstille' Normatmosphäre und

einen Fluggewick'.t von 1O4J kP'
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Abb. 4-l

zum Erreichen der Kraftstoffverbrauchswerte bei arnem Gemisch, die imAbschnitt v genannt sind, ist das Gemiech vie forgt kraftetoffarn ein_zusteÌren: Gemischbedienknopf herausziehen, bis die Drehzahl ih¡en
Höohstwert e¡reicht und nun vríeder abzufarlen beginnt. Dann Gemisch
wieder l-eicht anreichern, bis clie Höchstdrehzahl erreicht ist.
vergaeervereisung' angezeigt durch einen unerkÌärlichen Drehzahrab-
fal-1, kann durch Anwendung vorler vergaservorwärmung beseitigt werden.
Bei l,/iedererreichen der ursprünglichen Drehzahl (Vorwärnung ausge_
schaltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ernitteÌn, vie stark
die vergaservorwärmung mindestens sein muß, un Eisansatz zu verhin
dern' Da die vorgevärmte Luft ein reicheres GenÍsch ergibt, Gemisch
nachregullerenr venn die vergaservorvärmung während des Reisefruges
dauernd verr.rendet wird.

Die Anwendung vorr-er vergaservorwärmung wird empfohren bei Frügen in
starkem Regen, um zu vermeiden, daß das Triebwerk infolge von über_
mäßigem Ansaugen von Wasser oder Vergaeervereisung stehenbleibt. Das
Gemisch ist so nachzuregel-n, daß das Triebwerk ruhig läuft. í
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!lg!!iecl =!llEcl:
Bei außerordentli'ch starkem Regen kann es

zur Beibehaltung angemessener Triebwerks-

leistung notwendig sein, die Vergaservor-

wärmung nur teilvreise zu benut2s¡ (Vor-

värmknopf etwa 2/1 herausgezogen) und den

Gasbedienknopf teilweise (mindestens 25 mm)

zu schließen' Leistungsänderungen sollten

vorsichtj-g vorgenommen werden' gefolgt von J

sofortigem Nachregeln des Gemische6t um

ruhigen TriebwerksÌauf zu erzielen'

üaenzleHENl

Dj-e Uberzieheigenschaften des Flugzeugs eind konventionell und eine

hörbare Warnung ist durch ein Uberziehwarnhorn vorgesehen' Dieses

ertönt zwischen J und 1o mph über dem tatsächlichen ube¡ziehen in a1len

FIugl agen .

Die Uberziehgeschwindigkej-ten ohne T¡iebwerksleistung bei höchstzuläs-

sigernFluggevrichtundhintererSchwerpunktgrenzlagesindinAbb.S-]
¡1s berichtigte Geschwindigkeiten angegeben' da die angezeigten Ge-

schwindigkeiten nahe dern Uberziehep unzuverlässig sind'

TRUDELN

Absichttiches Trudeln ist mit diesem Flugzeug verboten' es sei denn'

daß es al-s Nutzfl-ugzeug eingeee|'zl wird' Zur Beendigung des Trudelns

ist das folgende Verfahren anzuwenden:

(f) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zurückziehen'

,, ||
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(z) seitenruder entgegenges etzt zur Drehrichtung votr aueschJ-agen.
(s) Nach einer Vierteldrehung Höhensteuer mit einer raschen Bewegung

über die Neutralstellung hinaue vorechieben.
(4) Bei Aufhören der Drehung seitenruder in die Neutralsterlung brin-

gen und das 
-Flugzeug weich aus dem resurtierenden sturzfrug abfan

8en.

LANDUNG

Normale Landungen werden mit Leerlaufleistung bei jeder gevrünechten
F1ügelktappenstellung durchgeführt. Bei Krappenstelrungen über Joo eind
slips zu vermaiden, da bei bestimmten Kombinationen von Ftuggeechwin-
digkeit, schiebewinkel und schwerpunktlage das Flugzeug kopfraetig
wird.

Anme¡kung

Ehe das Gas teilweise oder ganz weggenonmen
wird, ist die Vergaservorwärmung eínzuschal_
ten.

NORMALE LANDUNG

Bei Landungen solrten zuerst die Haupträder aufgesetzt werden, damit
die Landegeschr,rindígkeit und der anschließende Gebrauch der Bremsen
auf der Landebahn verringert werden. Das Bugrad wird vorsichtig auf
die Landebahn abgesenkt, nachdem die Geschwindigkeit vermindert wurde,
un eine unnötige Berastung des Bugfahrwerks zu vermeiden. Díe Einhal_
tung dieses Landeverfahrens ist besonders wichtig bei Landungen auf
unebenen oder weichen plätzen.
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KU RZ]-ANDUNG

Frjr Kurzfandungen macht man einen Anf1ug im Leerlauf mit 69 mph IAS

(angezeigte Geschvindigkelt) und 4oo-KÌappenstelì-ung' Auch hier ist

mit den Haupträdern zuerst aufzusetzen' Sofort danach das Bugrad auf-

ì€ n und je nach Erfordernis stark bremsen' Um höchste Bremsvirkung

zu erreichen, nachdem a]le drei Räder auf dem Boden sind' Klappen ein-

fahren und bei voÌ1 gezogenem Höhenruder stark bremsen' ohne jedoch die

Räder zu blockieren' J

LANDUNGEN MIT SEITENIJÍND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind sind die Klappen nur 8o relt aus-

zufahren,wieeefürcliePlatzlängeunbedingterforderlichist.obwoh].
clieAbtriftdurchschiebenodereinekombinierteM.ethodeausgeglichen
verden kann' ergibt clie Methode mit hängendem FIügeI doch die beste

Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs nit dem Ienkbaren

Bugrad undr lrenn nötigt geiegeltlichem Bremsen einzuhalten'

Diehöchstzu}äEgigeSeitenvindgeschwindiSkeithängtwenigervomFluS-
zeug als vielmehr von Können des Piloten ab' Schon mit durchschnitt-

licherPilotentechnÍklassensichdirekteSeitenwindevon2Skm'/h
' rer meíetern '

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die KtappensteLlung sofort nach

dem Vollgasgeben auf 2Oo zu verringern' Müesen während des Steigfluges

nach dem Durchstarten Hindernisse übervt¡nderr werden' so ist eine KIap-

penstellung von lOo bis 2Oo beizubehalten' bis alle Híndernisse über-

flogen.çind. Nach Uberwindung aller Hindernisse können die Klappen ein-

geiahren werden, währond das Flugzeug auf die normale Geschwindigkeit

im Steigflug (Klappen eingefahren) von 8O bis 90 mph beschleunigt'
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anrassen des Triebwerks an einem karten Morgen ist es rat¡
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehenr um an Tiefpunk
der Zylinde. 

"ngJ""mm"rtes ör zu ve¡teiren und danit Batteriestro¡
spar en.

Anne rkung
Beim Durchdrehen des propelle¡s von Hand
ist so vorzugehen, als ob der Zündschat_
ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder
gebrochene Maeseleitung an ej.nem der bei_
den Zündmagnete könnte ein Zünden des
Triebr.rerke verursachen.

Bei extrem kaliem I./etter (_ZO oC und darunter) wird empfohlen, na,Möglichkeit ein externes Vorwärmgerät (sowohl für Triebwerk a1s ar

que11e zu benutzen, um Triebwerk
urch die Vorwärmung wi-rd das imr niedrigen Temperaturen wahrsch,der dünnflüssiger. Bei Benutzung
des Hauptschalters von WichtigË,
aus Absatz ilAußenbordsteckdosã,,

Das Anlassen bei kaltern Wetter ist wie folgt durchzuführen:

Mit Vorwärmcerät:

(l) Bei auf AUS stehendem Zündschalter und geschlossenem Gasbe
griff mit der Anlaßeinspritzpunrpe vier- bis sechsrnar einspritzen,
rend de.r Propeller von Hand durchgedreht vird.

Anrnerk96
Zur vollständigen Zerstäubung des Kraftstoffs
ist die Einspritzpumpe in kräftigen Stößen zu
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betätigen. Nach dem Einspritzen isb der

Pumpenkolben Sanz einzuschieben und in die

verriegelte SteIIung zu drehen' um die Mög-

l-ichkeit auszuschließen' daß das Triebwerk

Kraftstoff durch dÍe Einspritzpumpe ansaugt'

(ù PropeJ-Ierbereich - frei'

(l) tlauptschalter - EIN'

(q) Gemisch - vol-1 reich'

(5) GasbedienknoPf - ! mm offen'

(6) Zi.indschalter - ANLASSEN'

(7)Zündschalter-aufBElDEstellenrvennTriebwerkanspringt.

(8) 0ldruck - Prüfen.

Ohne Vorvärmgerät

(r) Mit der Anlaßeinspritzpumpe sechs- bis zehnmaf einspritzen' wäh-

rend der Propeller bei geschlos6enem Gasbedienknopf von Hand

durchgedreht wird' Einspritzpumpe gefü11t zu weiteren Einsprit-

zungen bereÍt halten'

.2) ProPe)-Ierbereich - frei'

(l) HauPtschalts¡ - EIN'

(4) Gemisch - voLl reich'

(5) Zündschatter - ANLASSEN'

((r) Gasbedienknopf zweimaf rasch hj-n und her pumpen und ihn wieCer

aul die 6 mm geöffnete Stellung schieben'

(?) Zündschalter - auf BEIDE stellenr wenn Triebwerk anspringt'
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(8) Einspritzen mit der pumpe fortsetzen, bis das Triebwerk greichrnä-
ßig 1äuft oder aber mit dem Gasbedienknopf schnerl bis zum erstenViertel seines Geeamtveges hin und her pumpen.

(9) ötdruck - prüfen.

( t0) Vergaservorwärmungsknopf ganz
I

und so lange gezogen lassen,
erreicht iet.

(11) Pumpenkolben ganz einschieben und verriegeln.

Fa1Ìs das Triebwerk während der ersten paar
Anlaßversuche nicht anspringt oder die Zün_
dungen an stärke nachrassen, sind wahrschein-
l_ich die Zündkerzen mit Reif überzogen. Vor
einem veiteren Anlaßversuch muß dann das Trieb_
werk vorgewärmt werden.

!isb!lss:= !ilgs is
pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft_
stoffansammlungen in der Ansaugleitung führen,
die im Falle einer Fehlzündung einen Brand
verursachen können. Tritt dj-eser Fall ein, so
ist das Durchdrehen mit dem Anl_asser fortzu_
setzen, damit die Flammen in das Triebwerk ge_
saugt werden. Ein mit einem Feuerlöscher in
Bereitschaft stehender Helfer ist beim AnIas_
sen in kaltern i{etter ohne Vorwärmung rateam.

Bei kalbem wetter wird vor dem sta¡t keine Ánzeige des öltempera-
turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Außenrufttemperaturen sehr

ziehent wenn das Triebwerk läuft,
bis gleichmäßiger Triebwerklauf
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niedrig sind. Nach einer angemessenen warmlaufzeit (2 bis ! Minuten bei

fOOO U,/min) ist das Triebwerk mehrere MaIe auf höhere Drehzahlen zu be-

schl_eunigen. wenn das Triebwerk gleichmäßig beschÌeunigt und der 0l-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit'

I IUGBFIRIEB

Starts lverden normalerweise ohne Vergaservorwärmung durchgefiìhrt' Im

FeiscflugdarfkeinzukraftstoffarmesGemischbenrrtztwerden..DjcVer-
gaservorwärmung kann als Abhilfe für gelegentlichen unrulligen frieb-

l'eTkfaufinfolgeEisbiltlungei-ngeschaltet},erden.BeimFÌiegenbei
TemperaturenunterNullGradistdieAnwendungteilweiserVergaser-
vorwärmungzuvermeiden.TeilweiseVorwärnungkönntedieVergaserlrtft-
temperatur auf einen Bereich von O oC bis 21 oC erwärmen' in dem unter

gewissen atmosphärischen Bedingungen Vereísungsgefahr besteht'

Die Kaltwetterausrüstung ist aus Abschnitt VI ersichtlich'

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

Näheres ist aus den allgemeinen Anweisungen für das Anlassen bei wa¡-

1!,JetterimAbsatztrAnlassendesTriebwerksrrindiesemAbschnitter-
l

¡r chtli ch.

Längeres Laufenlassen cìes Tríebwerks am Boden ist zu vermeiden'
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ABSCHNITT V

LEISTUNGEN

\WEIS
Die tlerte der Tabellen auf den folgenden Seiten wurden aus den Ergeb-

nissenvonErprobungsflügenmj-teinemingutemBetriebszuslandbefinrì-
lichen Flugzeug zusammengestel-lt. sie sind bei der Flugplanur"¡g sehr

nützIich. Trotzdem ist es ratsam, für die Kraftstoffreserve bei Ankunft

amZielflugplatzeitreausreichendgroßeSicherheitsspanneeinzuplanen,
dadieangegebenenl,eistungswertekeinerleiZugabenfürWindeilìfluß'
Navigationsfehfcr,Pilotentechnik,\../armlauf'Startusw'enthalten'AlIe
diese Faktoren müsserr jedoch bei der Planung der,vorgeechriebenen

Kraftstoffreserve berücksichtigt werden' In diesem Zusammenhang sei

daran erinnertr daß sj-ch die maximale Reichweite bei Benutzung einer

niedrigeren Leistungseinstell-ung erhöht' Diese Fragen können anhand der

Reiseleistungstabelle geÌöst werden'

/l /ì



Seite: ,-2
Ausgabe: 1

I IUgnandbuch
Reims,/Cessna T ll2 L

REISELEISTUNG BEI ARMEM GEMIScH

FLUGGET,VICHT 1O4f kp . NORMATMOSPHj{RE |INDSTTLLE
(FJ-ugzeug nit Radverkleidungen)

lJ/nin

K¡alt stof ,l-.¡ero¡auch )B US .;aL ( 1d4 t )
( Keine Itese¡ve )

4E JS 6aI (ti:l t)
( üeire Ãese¡ve )

¡(eic:¡,veite neiciìiïeite

2't oo

2600

2500
2400

2joo
2200

2700
2 600

2500
2400
2300
2200

2100
2 600

2 500
2400

2300

2650
2 600

25ùO

2400
2 )i)\)

J 600

2500
2 4,)¡.)

B6

79

12

65

5B

52

75

68

61

55

49

7B

64

5B

52_

70

61

61

55

49

61

57

51

1)4

129

12J

111

111

107

114

128

122

116

r08
100

1Jt
121

121

111

105

129

t¿)

11u

110

1 -,0

t2)
115

r05

a,6
1'B
1,2
6,1
6,)

9,0
8,1
1,4
6,9
6r5
6'0

8,4
7 ,'l
1,1
6'7
6,2

1,6
7,J
6,9
6,4
6'(,

'l to
6,6
6,2

16 't
32 ,6
29 ,5
2',t,J

25 ,4
2) t8

J4 , I

JO,l
2A tO
26t1
24,6
22 t7

29,1
26 

'9
25 ,4

28, u

2t t6
26,',|

24 t2

26')
25,O
¿i,5

t'9
4'4
4'9

4 ,;)

4,'t
5,1

5'o
r¡j

4,9

5,7
6,I

5,0
5,2

5,9
ta r'J

,,4
5,8
(:,I

844

911

965
9!s

rotl
r 006

9(,')

965
r 006

1022

1022

10 11

965
I oJ6

1017

rolT
lJic

r 0J0
r04 6

456

495

521

5)')
541

54j

4q r

'¿21

,4J
552
\q2
)1 I

i21
54J

560

560

5)6

556

56)
569

5e5

55¿

5'tB

518
560

4'9
5,6
6,2
6,7
7,2
1 ,1

5,1
5t9
6'4
6'9
't ,4
7'9

6,2
o'l
7,2
'7 ,7

6,J
6,5
7,0
i,5
8'u

6'8
7,t
7,8

r J6j
1 15y

1222

1 !i6
I 280

12't O

I t41

1 270

1296

1296
r 230

1215

1270

1)O4
't)20

1)14

1jo4
1120

1J )5
t)24
1281

15r?
1i 45

rjll

5t4
( ¿l

bc l

6 .'t,

b ì1

cS6

bt/
t bu

btit)

?oc

?o0
L9t

65L

68ó

104

11)
704

'/ù4

7t)
ìi I

ArrìerÌung: l. Jer hJchstnrögLiche Reiseflug ist norEalerweise auf ?51 îrie01ïerkre!-
, sturrc tre.:t.e¡Ìzt.

2. lr[ì (r'Lc Leistr¡r,(;s\çerte or]ne Radverkreidunger: zu erlìarten, ist vGn derì
anßeì,eber¡et. Rei$e,:esc:.v/itidi.;,:eitctì .;e I : F¡l abtrri:ie::e¡;.

Abb.5-1
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G ËSCHWI N DI G KEITSKO RREKTU RTAB ELLE

K IAPP]iN EINGT]I.,¡\IIR ¡]I.I

IAS - mph

K I-,A ['PIII.¡ AUSGIJF/\I{IìEN

""-,r. fñ f i l;;
CÀS - mph

Ct\S - mph

^bb.5-2

U B ERZI EHGESCHWl N DIG KEITEN
TRIEBWERK IM LEERI-AUF

HOCHSTZU LÄSS ]GES

FLUGGEI,JICHT

1o4f kp

QUERNEIGUNG

Oo 200 4oo 6oo

Klappen
einge fahren 57 qq 6, 81

Klappen 1Oo q2 54 ,9 7tr

Klappen ¿tOo 49 51 ,6 69

Geschwindigkeiten in mph, CAS - hintere Schverpunktlage

itbb.5-1



kp mph

STARTSTRECKE KLAPPEN ETNGEFAEREN

BEFESTIGTE STARTBAIIN

Gegenwind Meereshöhe
und +15 oC

25OO ft
und +1O oC SOOO ft

und +J oC
7500

und O

ft
oC

kn/h kn

S tart-
]-auf

m

Strecke
über 1J n
IIind e rnis

n

S tart-
Iauf

n

Strecke
über 1J n
Hindernis

n

S tart-
lauf

n

S trecke
über 1) n
Hinde¡nis

ù

S tart-
lauf

n

S treck e
über 1J n
Hindernis

m

1o43 68
o

18
37

o
10
20

26+
18?
12J

+b>
J57
259

J17
))o
154

cR2
+rt
335

38J
280
192

756
596
45t

4zz
354
247

t t /)
948
739

907
0

18

J7
10
20

189
130
8z

328
245
172

226
158
102

396
300
215

271
192
126

485
372
?71

114
241
16t

640
500
372

771 57
0

18
t7

U
10
20

125
84
49

224
163
110

rho
101
6i

264
195
lJt

178
122

76

114
233
161

218
152

98

AQô

294
209

Anroerkungen: 1. Für je 14 oc über -standardte_nperatur sind die genaanten strecken fürdie betreffenden Höhen ura 10% àu vergrößern.
Für d.en Start auf trockener Grasbahn sind. die Strecken (sowohl Start_lauf als auch St¡ecke über 1J n Hindernis) u¡l 7ø-ã"i ù..t" für die
'rStrecke über 1J n llindernis'r zu vergrößern,

2-

>ØÊo
th P-æ-Þo
o

\t
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n
o
P.
3
úDn\¡c)Ê
oCq
ctÞgtþ
Þo

o
o
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Abb.5-4



KLAPPEN 4OO AUSGEFAHREN

LEERLAUF' ì¡/INDSTILLE

BEFESTIGTE LANDEBAHN' STARKES BREMSEN

75OO ft
und O oC50oo ft

und +! oC
2500 ft

und +10 oC

La¡.de-
lau f

m

Me e r eshöhe
und +1! oCAnfIug-

ges chwindig-

IAS

Flug-
ewicht

kp

Strecke
uber t>
Hinde rni

m

St re cke
über 1J m

Hindernis

m

S tre cke
uber l) m

Hindernis

m

über 1l m

Hind e rnis

m

Ànmerkungen: ! kn Gegenwind sind die Streck"tl ¡¡¡ 10È zu verringern'

Þ'ür die Landung auf trockener G¡'asbahn sind
den Landelauf als auch für die Gesamtstrecke
20% des Wertes für die trGesamtstrecke über
größern.

di-e Strecken (sowohl für
über 1! m !{indernis) um

15 n Hindernis'r zu ver-

O
H.

ç)-o ìlq

c0Þ
ÞÊ.

o

\l
T!

ti

;,. \-,.
çrÐ
ì-
)Q

3
Jì
I

Abb.5-5
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MAXI MALE STEIGGESCHwl NDIGKEIT

F Iuggericht

kp

¡arsshõhe un '1t 
0c

5000 ft und 15 oC 10000 ft und -5 oC 15000 ft und -15 oC

IAS

lllph

S teig- Kraft-
stoff-

verbrauch

I

IAS

nph

Steig- Kraft-
stoff-

verbrauch

t

IAS

!ph

S te ig-
geschrindig-

keit

ft/oi n

Kraft-
s toff-

verbrauch

I

ils

0ph

Kra ft-
s to ff-

verbrauch

t

keit

ft/nin

g Es cnyt n0Ig-

keit

ft/¡in

geschvindig-

kelt

ft/ein

104j 9) 645 3.8 o.ut 435 9,9 79 2)o 18,2 ?B 22 43,5

900 79 850 38 18 620 8,3 76 390 13,6 15 165 23,5

150 17 1130 ?a l0 B6t 't ') IJ 600 10,6 't) )45 1r,5

Anrnerkungen: Klappen eingefahren, Vollgas, Genisch arnin Höhen über 5OOO ft.
für ruhigen lriebwerklauf

5oc über der
zu verringern.

2.
?

Kraftstoffverbrauch schlj.eßt hlarnlauf und Start ein.
Bei warrnem t¡/etter sind^die Steiggeschwincligkelten für jestandardteruperatur un 20 rt/nii-¡ür die je-weilig.e H¿ihË-

ÞØ
Éa
øP-
0qd
Þo

: \,
I

rô\

o
P.
ã
ú1 tr\r-()I
oæø5
cn ßt

ÞÈ
drlç
o

\l
l'\Jr

Abb.5-6



MAXIMALER GLEITFLUG

a

a

Geschwindigkeit: 8O mpn (Ii.s)
Propeller im Fahrtwind mitdre-

hend
Klappen eingef ahren, ini indstille
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>_ ABSCHNITT Vl

ANHANG

WARTUNGSARBEITEN

TAGLICH

KRAFTSTOFFTANKS :

Nach jedem FJ.ug mit Kraftstoff von mindestens gO/gZ Oktan betanken. Das
Fassungsvermögen jedes Tanks íst 2.1 US ga1 (?9,5 I). Wenn Langstrecken_
tanks (sonderausrüstung) eingebaut sind, beträgt das Fassungsvermögen
eines jeden Tanks 26 us gar (98,5 r). (Damit bei der Betankung das Fas_
sungsvermögen vo11 ausgeriutzt wird, ist das Tankwahlventil entwede¡ aufrrtrINKSrr oder rrFECllTSil zu stellen, um ein Uberl-auf en des
Kraftstoffs in den anderen Tank auszuschl_ießen).

ABLASSVENTILE AN DEN TANKSUMPFEN:

' , dem ersten tr'J_ug des Tages und nach jedem
Kraftstoffprobe aus dem Schnellablaßventil an
unter jedem F1ügeJ.) in den probenahmebecher,

wahrt wird, ablassen.

Auftanken eine kleine
jedem Tanksumpf (einer

der im Kartenfach aufbe-

KRAFTSTOFFSTEB:

vor dem ersten FJ-ug des Tages und nach jedem Auftanken den K¡aftstoff-
síebknopf etwa víer sekunden lang ziehen, um eventueLl vorhandenes was_
ser und sinkstoffe abzulassen. Knopf roslassen uncr prüfeí, daß siebab_
l-aß wieder richtig geschlossen ist. wird luasser festgestelJ-t, ist der

I

I

;

I

1C
l)
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WARTUNGSARBEITEN

TÄGLICH (FOrtS.)

Abraßstopfen des Tankwahl-ventils zu entfernent um zu sehen, ob l¡/asser
vorhanden i-st.

ölvrss-sr¡¡;

ölstand vor jedem Flug prüfen. Bei weniger al-s 6 qt (5,? l) nicht flie-
gen. um den ölver1ust durch die Entrüftungsì-eitung auf ein Minimum zu
beschränken, für normal-e Früge von weniger a1s I stunden Dauer nur auf
7 ql (6,6 r) auffül]-en. tr'ür länger dauernde Früge auf I qt (2,6 L) auf-
fü11en. Fal1s das ölfilter (sonderausrüstung) eingebaut ist, wird nach
wechsel- des Fil-tereinsatzee ein '¡eiteres Quart öl- e¡fordertich.

AUFFULLEN VON öL

Ergibt die vorflugkontrolle einen zu niedrigen öIstand, so muß ö1 auf-
gefüì-lt werden: SAE 50 bei Temperaturen über .l! oC und SAE IOWJO oder
sAE lo bei remperaturen von -2o oc bis +2o oc und sAE lowJo oder sAE2o

bei remperaturen unter -10 oc. (Muhrbereichsör sAE iol,lJo wird empfohlen
damit das Triebwerk bei kaltem wetter besse¡ anspringt und r¡rährend des

Warmlaufes besser geschmiert wird.) HD-ö1e gemäß Spezifikation MIÏ,-I-
22851 müssen verwendet werden. Ihr Cessna-Händler kann Ihnen zugelas-
sene ölsorten liefern.

Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit ei-nem Korrosions-
schutzöl für Flugtrì-ebwerke geliefert. lJenn öI
während der ersten 25 Betriebsstunden nachge-
fü1lt werden nuß, darf nur einfaches, der Spe-
zifikation MTL-L-6082 entsprechendes Mineralö1
für Flugtriebwerke (ohne Zusätze) verwendet
werden.
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PRÜFLISTE FÜR STUNDENINSPEKTIONEN

NACH DEN ERSTEN 25 STUNDEN

TRIEBWERKÖLWANNE, ÖLKUHLER UND OLFILTER:

,hdenersten2þBetriebsstundenistdasÖIausöIwanneunrlÖfkühler
abzt¡fassen und sowohl das saugseitige aIs auch das druckseitiSe Ölsieb

zu reinigen. Ist ein ö1fi1ter a1s Sonderausrüstung eingebaut' so ist

der Filterelrnsal'z zu diesem Zeitpunkt zu wechseln' Die Olwanne vrieder

mit einfachem Mineralöl- auffülIen' t'¡ac¡ insgesamt JO Betriebsstunden

oder wenn sich der Ölverbrauch stabilisiert hat' jst dann dad einfache

Mineralö1 durch HD-01 zu ersetzen'

AIIF50STUNDEN

BATTERIE:
prüfen und warten. Bei Betrieb bei heißem \lletter'häufiger priifen (min-

destens all_e JO Tage)'

TR]EBWERKOLWANNE, OLKUHLER UND öL}-TLTER:

BeiFlugzeugenldienichtmitdem0]filterafsSonderausriist'.rngâllS8e-
stattetsind,ì.stdasÖIausö].wanneundölkühferabzulassenunclso_
\.rohI das saugseitige a]s auch das druckseitige ölsieb zu reinigs¡. Bei

r'r1,dzêrìøên. die mii di""em 01-lilter al srüstung ausgesLattet

";;ã:";;;;'¿iã ör"""nse1zeit auf 1oo s eitert werden! vor:aus-
";.;ir;:ï"Ã-áut-olriltereinsatz alle ausgetauscht vri'd'

-uechsel mindestens afl-e vier Monate auch wenn in clieser

Zeit weniger a1s !O Fiugstunclen ange-fa Bei 1-ängerem Betrieb
ir,-c"g"rlaãn mit stark sTaubhaltigei Lu tem Klima oder rvenn

l<urze FIüge und lange Standzeiten zu V ngsbedingungen fiihren'

sind die ölwechselzeiten zu verkürzen'

V ERG ASER],U trII FILTER :

Reinigen oder austauschen' Bei äußerst staubigen Luftverhältnissen ist
tägliche Wartung des Filters ratsam'

BUG FAIIRWERK- FEDERBEIN SCHERE :

Abschmieren. Bei Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft ist
häufigeres Abschmieren ratsam'
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PRÜFUSTE FÜR STUNDENINSPEKTIONEN ( FOTIS.)

Ail F I00 STUNDEN

ZUNDKERZEN 3

Reinigen, prüfen,,Elektrodenabstand einstellen.
E,

HAUPTBREMSZTLINDER:

Prüfen und auffüllen.

F],ATlERDÄMPFER !

Prüfen und auffüI1en.

KRAFTSTOFFSTEB:

Zerlegen und reinigen.

T ANKI./AHLVENT TLABLASS- STOPIEN :

Wasser und Sínkstoffe ablassen.

EINLASSFTLTER DES UNTERDRUCKVENTT],S (SO¡IO. ) :
Reinigen.

AllFS0oSTUNDEN

LUFTFTLTER DER UNTERDRUCKANLAGE (SOUO. ) :
Filtereinsatz austauschen. Far-1s unterdruckanzeige auf 4,6 in.Hg ab-fä1It, Fil-tereinsatz früher austauschen.
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PRÜFLISTE FÜR STUNDENINSPEKTIONEN ( FOTTS' )

ArtFS0oSTUNDEN

P'ILAGER:

h*-h den ersten 1OO Stunden und danach all-e 5OO Stunden abschmieren'

Zeitabetand des Abschmierens auf 1OO Stunden verringernt \{enn der Flug-

betriebinstarkstaubhaltigerLuftodernahederMeeresküsteerfolgt'
nachlängerenRollzeitenundwennzahlreicheStartsundLanduñgenge-
macht v/erden.

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN !

Mi t Hydraulikflüssi gkei t
(J,16 xp/ cn2) a,,fPumP"n''

wlE ERFORDERUCH

füllen und mit Druckluft auf 4! Psi

WEITERE WARTUNGS- UN D PRÜFVORSCH RIFTEN

Die Wartungsabstände für die einzefnen Bauteil-e in vorstehender Priif-

;te werden von der Cessna Aircraft Company empfohlen' Es ist jecìoch

möglich,daßbestehendeamtlicheVorschriftenverlangen,claßbeiDurch-
ftihrungbestimmterFlugbetriebSartenweitereBauteileinbestimmten
Zeitabständen untersucht, gewartet oder geprüft werden müssen' Beziig-

fich dieser Vorschriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luft-

fahrtbehörden des Landes wenden, i'n dem das Flugzeug betrieben vrird'
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmaßnahme gegen
gungen Ihres ím Freien abgestel-lten Fl-ugzeuge durch starken
Böen. Zur sicheren Verankerung des Flugzeuge ist wie folgt
(1) Parkbremse ziehen und Handrad_Feststel_lvorrichtung anbringen.
(z) Ausreichend sta¡ke seir-e oder Ketten (rur ¡oo kp Belastung) an denFJ.ügel-, Heck- und Bug_Verankerungsbeschlägen anbringen und anHal-teringen ím Boden des Abstellplatzes befestigen.
3) Eine Ruderfeststerlvorrichtung über seitenflosse und seitenruder

anbringen.

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen.

Beschädi-
l¿Jind oder

vorzugehen:
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Wl NDSCHUÍZSCHEIBE UND FENSTER

Diese scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeu8fen6ter-Reini-

gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungemittel sparsam auftragen und

mit einem weichen Lappen und mäßigem Druck so lange auf der Scheibe

- .reiben, bis al1er Schnrutz sowie ö1- und Insektenflecke entfernt

s.¡rd. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Ftanellappen abreiben.

Fa11s ein scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, können die

Kunststoffscheiben auch mit einem mit stoddard-Lösungsmittel ange-

feuchteten weichen Lappen behandelt werdenr um ö1 und Fett zu entfer-

nen.
Anmerkunß

Nj.emals Kraftstoff, Benzol' A1kohol, Aze-

ton, Tetrachlorkohlenstoff, FeuerIö'sch-

oder Enteisungsflüseigkeit' Lackverdünnung

oder GIas-Reiniger vervenden, da a1le diese

Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen führen'

Danach die Scheiben mit einem mifden Reinigungsmittel und vj'eI Vlasser

vorsichtig waechen, gründì-ích abspü1en und nit einem eauberen, feuch-

h Lederlappen trocknen. Die Kunstetoffscheiben niemals mit ej-nem

trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-

folgt,dieStaubanzieht.AlsAbschtuß'derReiniSunSsarbeitendie
scheiben dann mit einem guten hancleleüblichen h/achs einwachsen. Eine

dünne,gleichmäßigehlachsschicht,diemiteinemsauberen'weichenFfa-
nellappen von Hand poliert wird, fülIt kleine Kratzer und hilft, wei-

tere Zerkra!'zung zu vermeiclen.

Keine Abdeckplane für clie windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es

ist Eisregen zu erwarten; durch die P1ane können nämlich Kratzer ent-

st ehen.
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AUSSENTACKIERUruG

Die AußenÌackíerung gibt rhrer neuen cessna einen dauerhaften 0ber-
flächenschutz. sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein po-
lieren' Die Lackie¡ung benötigt etwa 1J Tage, um vö1rig auszuhärten. rnden meisten Färten ist die Härtezeit aberbeendet, ehe das Flugzeug aus_geliefert wi¡d. Fhrrs jedoch während der Härtezeit ein por-ieren erfor_
derlich sein sollte, wird empfohren, die Arbeit von jemandem ausfüh¡en
zu l-assen, der Erfahrung mit de¡ Behandlung unausgehärteter Lacke be_
sitzt. Jeder Cessna-Händler kann diese A¡beit ausführen.
lm allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
wasser' geforgt von Abspülen nit wasser und rrocknen mit rüchern oder
Lederrappen, gJ-änzend geharten werden. scharfe oder echeuernde seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, dürfen
niemals ve¡wendet we¡den. Hartnäckige ö1_ unil Fettflecke können mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard_Lösungsmittel- angefeuch_
tet iet.

Es ist nicht nötig, die Lackierung einzuwachsen, um sie glänzend zu
erharten' v/ünscht man Jedoch es zu tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wachs ve¡wendet we¡den. Eine etwas dickere wachsschicht an den vor-
derkanten der Tragflüger' des Leitwerks, der Triebwerksstirnverklei-
dung und an der properlerhaube wird dazu beitrage,, die dort eintre-
tenden Abschürfungen zu verringern.

rst das Frugzeug bei kaltem r¡/etter im Freien abgestellt und muß es
vor dem Flug enteist werden, so ist dafür zu sorgen, daß der Lack beim
Enteisen mit chemischen Flüssigkeiten geschützt wird. Eine Lösung von
JO-JO Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufriedenstellend,
ohne den Lack anzugreifen. Enthält die Lösung jedoch mehr als jO% nlUo_
hol' so schadet sie. sie sorr daher nicht verwendet we¡den. Beim Ent-
eisen sorgfältig darauf achten, daß die Lösung nicht auf die Fenster_ ç

scheiben kommt, da der Arkohol das Kunststoffmateriar angreift und
Risse ve¡'ut'sachen kann.
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ALUMINIUMOBERFI.ACHEN

DieAluminiumoberflächenlhrerCessnakönnenmitklaremWassergewa.
schen werden, um Schmutz zu entfernen¡ öl und Fett können mib Kraft-

stoff,Naphta,Tetrachlorkohlenstoffoderanderennicht.a]-ka]-ischen
isungen entfernt werden. Trübe Aluminiumoberflächen können erfolgreich

mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinlgt nerden'

NachderReinigungundinregelmäßigenAbständendanachkannmandurch
EinwachsenmiteinemgutenAutowachsclaeglänzendeAussehenlìerober-
f1ächen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. Regelmäßiges Ein-

wachsen als Korrosionsschutz wird besonders für Flugzeuge empfohlen'

die in Salzwassergebieten geflogen werden'

PFLEGE DES PROPELLERS

prüfen der propell-erblätter vor dem FIug auf Kerben und gelegentl-iches

Abwischen der BIätter mit einem öligen Lappen, un Gras und Insekten-

flecke zu entfernen, gevährleisten eine lange, störungsfreie Betriebs-

zeit. Kleine Kerben in den Bl-ättern, besonders die in der Nähe der

BlattspitzenundandenBlattvorderkanten's01Ìtensobaldviemöglich
ausgeebnet r.rerden' da sie Spannungskonzentrationen bewirken undr h'enn

Jie ignoriert verden, zu Rissen führen' Zum Rei'nigen der Blätter nie-

mals ein alkallschee Reinigungsmittel verr¡enden' Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoclclartl-Lösun8smittel entfernt werden'

PFLEGE DES INNENRAUMES

Um Staub und losen Schmutz von den Polstern und

nen, sollte man das Innere der Kabine regelmäßig

reini gen.

vom

mit
Teppich zu entfer-

einem Staubsauger

{l
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Vergossene F1üsslgkeiten sofort mit papiertaschentüchern oder Lappen
aufsaugen, aber clabei nicht tupfen, sondern das saugfähige Materialfest aufdrücken und mehrere sekunden lang aufgedrückt rassen. DiesenVorgang wiederhoÌen, bls keÍne Flüssigkeit mehr aufgesaugt vrird. Kleb_rige Rücketände mit eínem etumpfen Messer abkratzen, dann die ste11ereinigen. {
ö1flecke können mit sparsam angewendetem Hausharts-Fleckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung i¡gendyelcher Lösungsmittel so11te manabe¡ erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behälter l-esen und an einerversteckt'en stel1e des zu reinigenden Gewebes eine probe machen. AufkeinenFsll sor-1te nan das zu reinigende Gewebe mit einem früchtigen Lö_sungsmittel tränken, da dieses das polster_ und Aufl-agematerial be_schädigen könnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich können mit einem schaum-Reini-
gungsmittel gemäß den Anweisungen des nerster.lers gereinigt werden. umdas Gewebe nicht zu naß zu machen, sorlte man den schaum so trocken wiemög1ich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.
Die Kunststoffverkrei-dungen, die Kabinendecke, das rnstrurnentenbrett
und die Bedienknöpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgeraischtzu werden' Ö1 und Fett am Handrad und an den Bedienknöpfen können miteinem mit stoddard-Lösungsmitter angefeuchteten Tuch entfernt werden.Flüchtige Lösungsmitter-, wie sie im Absatz über die Reinigung der Fen_sterscheiben erwähnt wurden, dürfen auf keinen Fa1r. benutzt werden, dasie das Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen.
Die Frontplatten der Funkgeräte und des Frugreglers sind nit einemveLourlederartigen uberzug versehen, der ihnen ei.n weiches warmes Aus_sehen ähnlich dem Velourleder verl_eiht. ïm Gegensatz zu Velourleder
können jedoch staub und schmutzflecken reicht nit einem feuchten
schwamm entfernt werden. Nicht fetthaltige Frecke kõnnen mit einem s



lIüssigen Beinigungsmittel wie rrMr. cleanrr, rrHandy Andy'r, rrLesLoilrr,

'rLiquid Ajqxrr oder trcinchrr entfernt werden. zun Beseitigen von let-
tigen Flecken genügt ein mit Naphta angefeuçhteter schwamm' eine

Schrubbürste oder ein nichtfagern¿les Tuch.

)
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SONDERAUSRÜSTUNG

I(A LTWETTE RA U S R Ü STU N G

RÜSTSATZ FÜR DEN WNTERBETRTEB

Bei dauerndem Bet¡ieb bei Temperaturen, die ständig unter _Z oC l-iegen,
so11te zur Verbesserung des TriebwerksÌaufes der von fhrem Cessna_Händ_
ler lieferba¡e cessna-Rüstsatz für winterbet¡ieb eingebaut werden. Der
Rüstsatz besteht aus zwei Br-echen, die an den Luftei-ntrittsverkrei-
dungen des Triebwerks angebracht wcrden, sowie aus lsoliermaterial
für die Kurbergehäuseentl-üftungsreitung. Die rsolierung für die Kurber_
gehäuseentliiftungsreitung ist für ständige verwendung, ar-so im ldinter
und im Sommer, zugelassen.

ELEKTRISCH ER,AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine Außenbordsteckdose kann eingebaub.werden, um die verwendung einer
Fremdstromquell-e zum Anrassen bei kaltem wetter und während r-änger
dauernden Arbeiten an den erektrischen Anr-agen (mit Ausnahme der elek-
tronischen Anlagen) zu ermöglichen.

Anm erkunA
Die Stromversorgung der elektrj.schen Strom_
kreise erfolgt über eine geteil-te Strornschie_
ne, wobei die elektronischen Stromkreise an
die eine Hälfte der Schiene und die allge_
meinen elektrischen Stromkreise an die andere
Hälfte angeschlossen sind. Wenn eine Fremd_

stromquelle angeschlossen wird, öffnet ein
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Schaltschütz automatisch den Kreis zur

elektronischen SchienenhäIfte, da sonst

Stoßspannungen von der Fremdstromquell'e

die Transistoren in den elektronischen
Geräten beschädigen würden. Deshalb kann

die FremdstromqueLle nicht für die Strom-

versorBung herangezogen werden' wenn die

elekt¡oni.sche Ausrüstung geprüft werden

solf '

Kurz vor dem Anschließen der Fren¡dstromquelle (Gene¡ator- oder BatLerie-

wagen) ist der Hauptschalte¡ auf EIN zu stellen'

Der Stromkreis des Außenbordanschlusses besitzt eine Umpolungsschutz-

vorrichtung. strom von der Fremdstromquell-e fließt daher nur dann, wenn

der Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die Außenbordsteckdooe

des FÌugzeugs eingesteckt wird. vJird der stecker versehentlich ver-

kehrt eingesteckt, so iiießt kein strom in die elektrische AnÌage des

Flugzeugs, wodurch eine Beschädigung der el-ektrischen Ausrüstung ver-

hindert wird.

Die stromkreise der Batterie und des Außenbordanschlusses sind so ge-

rraltet, daß es nicht meh¡ notwendig i-st, das Batterieschütz nit

--haltdraht zu überbrückenr um es zu schließent wenn eine völÌig leere

Batterie aufgeladen '¡erden soll. Ein besonders abgesicherter Strom-

k¡.eis im Außenbordan6chluß6ystem ersetzt die Uberbrückun8' so daß sich

bei eine¡ toten Batteri.e und angeschlossener Fremdstromquelle durch

dasSchaltendesHauptschaltersaufEllJdasBatterieschützschließ1.

lil
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NOTVENTL PUN STAISCHEN DRUCK

Als zusätzliche Statikdruckquelle kann ein Notverrtil- in die sLatischeDruckanlage eingebaut werden, das eingeschartet werden kann, wenn der
normal-e statische Druck ausfä11t.
\,/enn fal-sche Insotrumentenanzeigen aufgrund von t¡/asser oder Eís in denstatikdruckreitungen vermutet ve¡den, soÌrte man das Notventir öffnen.Dadurch wird der statische Druck für die Anlage aus der Kabine entnorn_men' Der Kabinendruck va¡iiert jedoch bei geöffneten Fenstern oderFrischluftdüsen. Im ungünstigsten r.alle erhäft man Abweichungen, diebei der Geschwindi.gkeit nicht meh¡ al-s 2 nrph und bei der Höhe nichtnehr als'lJ ft betragen.
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FUNKGERÁTE - WAHISCHALTER

B EDI EN U NG DER FUN KGERÄTE -WAHISCHALTER

' Bedienung der Funkausrüstung erfolgt normal r'rie in den Betriebs-

handbüchern der Ausrüstung beschrieben. llenn mehr als ein Funkgerät

eirrgebautist,eoisteinTon-Umschaltsystemerforderlich.dessenBe-
täbigung nachstehend beschrieben ist'

SENDER-WAHISCHALTER

Der mit trTRANStr beschriftete sender-vJahlschalter besitzt zwei stellun-

gen. Sind zwei Sender eingebaut, so muß das Mikrophon auf das Funkge-

rätgeschaltetwerden,mitdemderPilotsendenttitt'¡i"sgeschieht

FU N KGERÄTE -WAH ISCHALTER

@@
COM I NAV I ,t 7 NAV2 Dl'1f ÄDt ss 2

/ oMNl
_ PHONIS

Sender-uahl schalter Lautspreche¡/Kopf höror-lJahlschalter ( lvpisch)

llil den Schaltern rähit man die Laulsprocher/Koofhörer'
Funklionen der Sprech- und l{avigationsfunkausrÛslung arr

Instrumentenbrett.

2

IRANS

^bb 
.6- 1
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durch Schalten des Sender_l,/ahlschalters in die Stellung, die dem ge_
wünschten Funkgerät entspricht. Die obere schartersteì-lung währt denobcren Sender, dle untere Stetlung den unteren Sender.
Die eingebauten cessna-runkgeräte bieten gewisse Bordverständigungs-
und senderwahr-mögJ-ichkeiten, mit denen der pirot vertraut sein muß.wi¡dder sender-lJal''lschalter auf die ster-1ung 1 oder 2 geschaltet, sor¿ird der NF-Verstärker des entsprechenden Sende¡,/Empfängers verwendet,
um den Lauteprecherton fü¡ alre Funkgeräte zu liefe¡n. Fär1t der NF-Verstärker im gewäh1ten Sender/Empfänger aus, ì¡ras am Tonausfall für
a1le Funkgeräte zu e¡kennen ist, so ist der sender-,uahlschal-ter in die
ande¡e sender/Empfänger-stelrung zu regen. Da für die Kopfhörer kein
NF-verstä¡ker verwendet wird, kann ein Ausfarl dieses verstärkers den
Ernpfang mit Kopfhörern nicht beeinträchtigen.

I-A UTSPRECH ER/KOPFH ÖRER _WAH I*SCHALTER

Die Lautsprecher/Kopfhörer-r+rahlschalter bestimmen, ob die AusgangsJ_ei_
stung dee gewähLten Empfängers auf die Kopfhörer oder über den NF-ver_
stärker auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der schalter des ge-
wünschten Empfangssystems ist für Lautspreche¡betrieb in die obere
stellung und für Kopfhörerbetrieb in die untere steJ-lung zu legen.

OMN I _WAH I.SCHALTER FÜR FLUGREGI.ER

l'/enn ein Nav-O-Matic-FJ-ugregler mit zwei entsprechenderr voR-Empfän-
gern eingebaut ist, so ist ein VoR_Empfänger_l{ahlschalter erforder_
l-ich. Mit diesem schafter wird de¡ voR-Empfänger gewährt, der für die
Verforgung eines voR-Kurses mit dem Frugregrer benutzt werden sor1. Mit
der oberen schartersterrung wird der obere, mit der unteren sterlung
der untere VOR-Empfänger gewähIt.
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GALGENMIKROPHON

ìn der ì'lähe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe kann ein Gal-

genmikrophon eingebaut werden' Bei Benutzung dieses Mikrophons braucht

der FiIot bein Funksprechverkehr die Steuerorgane nicht loszulassen'

.eesbeimnormalenHandmikrophonderFal].ist.DasGalgenmikrophon
wird mit einem Druckknopfschalter auf der linken Seite des Handrades

des Piloten bedient.

OUERI,AGEREGLER

ZurVerbesserunsderQuerstabilitätdesFlugzeugskanneinQuerlage-
regler eingebaut werden. Zum Meesen der Roll- und Gierbewegungen be-

nutzt diese AnIage den Kurvenkoordinator' Der von der triebwerkseiLig

angetriebenen Vakuumpumpe erzeugte Unterdruck wird von Kurvenkoordi-

nator zu Servozylindern geleitet, die an der Querrudersteueranlage an-

geschlossen sind. Bei Abweichungen des Flugzeugs von der waagerechten

Tragflügellage wÍrd der Unterdruck in den Servozylinde¡n entsprechend

erhöhtoderverrinEert'SodaßdieQuerruderentgeSenEeSetztzurAb-
weichung betätigt werden'

Einmitt'l./INGLVLR|tbeschrifteterDruck-Zug-Bedienknopfâufderlinken
Seite des Instrumentenbretts dient zum Ein- und Ausschalten des Quer-

ìagere6lers.DerBedienknopf'IRoLLTRTM||amKu¡ve¡rkoordinatorwi¡dñi¡die
manuelfe Quertrimmung benutzt, um eine asymmetrische Kraftstoff- und

Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen im Steig-' Rei-

se- und Sinkflug zu erreichen'

lL ''

17

1
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BETRIEBSPRÜFLISTE

START

( l ) Bedienknopf 
,'r,,rNc 

r,vLRr' - in Âus-stelJ-ung (ganz eingedrückt).

STEIGFLUG

(l) Höhenrude¡ für Steigflug trimmen.

(2) Bedienknopf t'!/ING LVLRil - durch Herausziehen einschalten.
(3) Bedienknopf "ROLL TRIMT, _ eo einstellen, daß TragflügeI waage_

recht liegen.

REISEFLUG

(l) Triebwerksleistung und Höhenrudertrimmung für Horizontalftug ein-
ste11en.

(¿) Bedienknopf "ROLL TRIM, - wie gewünscht einsterlen.

SINKFLUG

(t) Triebwerksreistung und Höhenrudertrimmung auf die gewünschte Frug-
geschwindigkeit und Sinkgeschwindigkeit einstellen.

(Z) Bedienknopf ilROLL TRTMr' _ wie gewünscht einstell-en.

I.ANDUNG

(t) Vor der Landung den Bedienknopf,,\{ING LVLR,,ganz eindrücken.
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NOTVERFAHREN

Fal-ls eine Störung auftritt' kann die Anlage von Hand durch Druck auf

das Handrad leicht übersteuert werden' Die Anlage soIIte danach ausge-

schaltet werden' Bei teilveisem oder völIigem Ausfafl des Unterdrucks

-cl die QuerlagereSelanlage automatisch unvirksam' Der Kurvenkoordi-

nator, der mit der QuerlageregelanlaBe benutzt wird' wird durch den

Ausfalt des UnterdruckE nicht beeínträchtigt' da er mit einer Zusatzan-

Iage auspçestattet ist, die ihn entweder mit Unterdruck oder mit Strom

arbeiten 1äßt' sollte eine dieser QueIIen ausfallen ' '

BETRIEBSHINWEISE

(l) Die QuerÌageregelanlage kann jederzeit übersteuert werden' ohne

daß dabei Schäden oder Abnutzung eintreten'' Bei Iängerem Manöv-

rieren ist jedoch zu empfehlen' die Anlage auszuschaLten'

(Z) Es vird empfohlen, die Anlage für Start und Landung nicht einzu-

schalten. ObwohI die Anlage leicht übersteuert werden kann' kön-

nen die Servokräfte eine bedeutende Veränderung des manuellenrrGe-

fühlsrr für ctie Quersteterung hervorrufen, besonders wenn erne

Störung auftreten würde'

I
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BEI.ADUNGSDIAGRAMME

" UND
ZUIáSSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPU N KTB ESTI M M UNG
Der Pil-ot hat si_ch vor jedem Flug zu vergewissern, daß das
richtig beraden ist' Die Zurässigkeit eines Beladezustandes

Flugzeug

ist wie in
dem auf Abb.6-l angegebenen Beispiel zu prüfen.

Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist v/ie fol_gt
1. Ermittle die Summe der einzelnen Gevichte.
Fluggewicht.

2. Ermittle die Surnme de¡ Einzelmomente/1OOO der Gewi_chte. Dadurch er_hä1t man das Fluggewichtsmoment.

3' Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb .6-5, ob das ernittelte Flugge-wichtsmoment bei dem unter 1. ermitterten Fluggewicht ir¡ zuJ.ässigen Be-reich liegt.

Anme rkung

lie l'lomente / 1OOO der Einzelgewichte sind
aus clem Dj¡gramm auf Âbb.6_4 ersicltlich.

zu verfahren:

Dadurch erhält man das
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*Hebe1arm der auf den durchschnittlicherr¡/ert eingestellten hori-
zontal verstellbaren Pil-oten- oder Fluggas-tsitze. Die Zahlen in
Klammern heben die Hebela¡me der Sitz'¡erstellbereiche an.

'*Hebelarme, gernessen bis zúT 141tte der dargesteilten Bereiche.

lnmerkunq: Die hintere Cepäckraunrvand (etwa bel .l¡aÈion 274 cn',
kann sehr B,rt al-s irnenlie¿e::de Bezuqsebene fü¡ di-'Be-
siirninung der Lage der Gepäckraumstatiòrl benutzt werden.
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BERECHNUNG DES BETADUNGSZUSTANDES

ùlu s r e :'f l-u,¡= e.r 
=-

\-:easpl_eI.)

Monent
cmkp/rooO

Gewicht l.lor:ni-^ kp l:,:'r-c/''
1. Leergewicht (Musterflugzeug)
2. aL ?,6 1 (Vol1e ötauffüll_ung kann fürFIüge angenommen werden)
J. KrafÈstoff (Standard.tank)

1L4 I mit o,72 kp/I
Kraftstoff (Langstreckentank)

82 I mrt O,Z2 kp/I
+. FiIot und vorderer Fluggast:

Tebelarm 86 uis 112 ¿n
liintere FJ_uggäste

Gepäck oder Fluggast auf Kindersitz:
Hebelarm 20ö bis 274 cn

(j+b æÕ21

7 . FLUGGEu/ICI{T UND MOMENT 1043,3

Diesen Punkt (115,6 crnt<p,/f OOO :. iSchwerpunktbereich suchen. Da ei- in
zustand zul_ässig.

1O4JtJ kp) aui dem Diagramm für den zulässigenden zulässigen Bereich fäl_It, ist dieser Belade_

Abb.5-3
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Anmerkungen:

BeJ-adungsnooent,/1 OOO

( 1 ) Dle Linien, weiche dle verstellbaren Sitze dar-
stellen, repräsentieren den durchschnittlichen
Hebelarm der Sitzeinstellung für ilen Pilotea und
ille F1uggäste. Bezüglich der vorderen und hin-
teren I{ebelarmbegrenzungen iler Sitze siehe auch
Abb .6- 2 .

(2) TriebwerköI: ?,6 I = 6,8 kp': Moment/1ooo =
-O,J cmkp
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Ab'o .6-4
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AU S RÜ STU N GSVERZEICH N IS

Âusrüstungsverzeichnis fijr Reims/Cessna F 1?2 L (19?¿)

*Jer k-l'Jr. ¡ Kennz ei chen : Da tum ¡

:hen erkJ.ärung

. Buchstabe hinter de¡ f fd.l'l¡.:

-F Teile von der Luftfahrtbehörde aIs l'lindestausrüstung geforrìcrt

-s Teife al-s Standardausrüstun6

-O leil-e als Sonderausrüstung anstelle
dar dtei I elr

-A TeiLe als sonderausrüstung zusätzlich zu geforderten oder sLan-
dar dtei I en

2. Ausrüstungsstatus:
V Im Werk ine Flugzeug eingebaut

Nicht im werk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug ver-
staute TeiLe

L Lose Ausrüstung, die im Flugzeug bej.m verlassen des werks ver-
stautr aber ín Gewicht und Hebelarm für Sonderausrüstungen nicht
enthalten sind. (Der Hebelarm für den eingebauten Zustand isl
angegeben. )

) sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um echte GevichLe
' und Hebelarme (keine Differenzverte). Positj-ve llebelarme sind Ent-

fernungen hinter der Bezugsebene, negatíve Hebelarme EnLfernun5en
vor der Bezugsebene. (Die Lage der Bezugsebene ist aus cien scìrwer-
punktsbereich-Unterlagen ersichtlich. )

L. Ej-ne besondere Genehmigung der Luftfahrtbehörde muß dann angefor'-
rlert werdenr wenn die folgenden Teile nicht gemäß den Cessna-
3eichnungen oder Rijstsatzanweisungen eingebaut verden'

' Der" Einbau voIIständiger Baugruppen wird durch Sternchen hinLer
dem Gewi,cht und Ìiebelarn anp:ezeigt. Eini6e cìer Hauptbar,teile rlie-
serBaugruppesinclcannaufrjenunmittelbarfol5enden.eilen¿',rl-
gef ührtf liL Sumrn" <ler i.i ewichLe dieser tlatrpLbauteile "r-ispr-', r:¡t
nichL rnbedin¿t der, icwicht der' volfständigen IJau¡;ruplr-'

von geforderten ocìer Stan-



Flughan dbuch
Reims/cessna tr' t7z L

Sei te : 6-¿6
Aus¡1abe: I

AUSRU SlUNGSVERZEICHN T S

Ausrüstungsverzeichnis für Cessna F

A = Änderung vom 'l!. Juni

Eenennung

lriebrerk Lycorning 0-320-E2D (einschl. elektrischern An-
las.er und Vakuumpunpenflansch)

Propeller, vollst., feste Steigung (LandfIuqzeug)
Propeller (llcCauley)

3,5-in.-Zrischenstück für propeller (flcCauley)
Propeller, vollsl., feste SteÍ9ung (Schvimnrerflugzeug)

Pr.opeller (ltlcCauley)

3,5.in.-Zrischenstück für Propellar (l,lcCauley)
Propellerhaube, vollst.

P n þell erha ube

Vorderer }Iaubenträger
llínterer Haubenträger

Þ/echselstronrgenerator, 14 V, 60 
^Spannungsregler, für I'lechselstro¡rgenerator '14 V, 60 

^Eatieríe, 12 U, 25 Ãh

Vergaserluftfilier
lleizungsanlage, für Kabine und Vergaserluft (einschl.

Abg as heiz anlage )

Olkühler, vollst.
ölkl;hIer (llarrison) oder
(Stevart Harner)

Hauptrad mit Brenrse und Reifen, 6.00 x 6 (2 Stck)
llguptrad, vollst., Cleveland 40.9?A (jod€s)
Bremse, vollst., Cleveland 30-?rA (links)
Eremse, vollst. (rechts)
Schrarzrandrsifen, 4 ply (¡eder)
Schlauch (jeder)

llauptrad nit Bremse und Reifen, 6.00 x 6 (2 Stck)
llauptrad, vo1lsi,, Cleveland 40.113 (Jedes)

Brenrse, vo1lst., Cleveland j0-7rA (Iínks)
Brenrse, vollst., (rachts)
Schvarzvandreifen, 4 ply (jeder)
Schlauch (jeder)

Bugrad rlit Reifen, 5,00 x 5

Bugrad, volIst., Cleveland 40-?? (jedes)
Schrarzrandreifen, 4 ply (jeder)
Schlauch (jeder)

Bugrad nit Reifen, 5,00 x 5

Bugrad, vollst. (jedes)
Schrarzvandreifen, 4 ply (;eder)

172 L (19?2)

1970

055031 I 120,66

cl6
1C172 hItl1613
B3B98C I

å3,.0,*l

B3B9BC

0550320

0rt02)6-B
0150321.4

0550321-1

c611501 -0102

c61'1 001 -01 01

0511319

1 

^17t 
| 

^lïBolz

'50

-0? ?f
-00 1

-40 0

-97,5*
-00 ?

'tr2
-Bg )g

-105,2
-109,,
-103,6
-0¿ ?

-'l),'l
1,6
0,0

-66,0
-q? ?

-6,\*

146,8*
147, B

118,4
138,r

14?, B

147,8

146, B 
*

1\l ,8
138,t+

138 t4
14'l ,8
147 ,B ,

'1'l,)*
1't,)

-11 ,)
-11,3",

-1'l ,3*
-1'.t,3
_11 ,)

16 
'1\i12,911

2,S11

1 8,05 I
1\,291
2,8 I

0'91 I
o,14I
0,141

0,1s I

5,221
0,4t I

10,4 j 
I

0,Dl
?,94 

|

''trI

14, ?4 i
2,r41
0,ó4 |

0,641

2,\91
0,?? I

1r,l\:
2,911
0,g6 |

0,86 |

2,49l|
0,771

3,$l

1 0- 0101

1 ?54001

19

8526210

B4O6E

1241156

c1 61001

163030-01 0?

63030-0108

.01 01

.01 02

12\1116

1001-0104

11

163030-0112

01

c262023-0102

1241156

1 ,91
0,r\

001 -R

002-R

002.0

00r-R

004-R

005.R

006-R

007-R

OOB-R

009-R

020-R

oder

02 0-R

021.R

oder

021 -R

0102 1 ,81



Flu ghan dbu ch
R"ims/Cessna F 172 L

Sei. te : 6-27
Àusgabe: 1

AU SRU STUNGSV ERZEIC]JN 1S

Ausrüstungsverzeichnis für Cessna F 1?2 L (lgZZ)

{ = i{nderung von 1r. Juni 1970

l, (Ì

Lfd. Nr.

1

Stalus
2

Benennung
Be z ugs-

z e i chnung

rcht
kp

ìeH lleþel a n
c[l

)2-0

Schlauch (Jeder)

Bugrad mit Relfen, 6.00 x 6, verslãrkt
Bugrad, vollsì., Cleveland 40'?óA (jedes)

Schvar¿randreifen, 4 ply (jeder)

Schlauch (Jeder)

l{eißHandreifen (ersetzl Schrarzrandreifen der lfd.Nr.
020-R und 021-R) (Differenzvert)
tieiOvandreifen, 4 ply, für Haupirad (jeder)

llei0randreffen, 4 ply, für Bugrad (jeder)

Höhen¡nesset

Feinhöhennesser
Foinhöhenmesser (tichung in Fuß und l'llltibar)
Anperemeler

I'lagnetkonpa0

Fahrtnesser
Fahrtrossor, für vahre FluggeschvindigkeÍt
Überziehvarngerät, akustisch (Druckluftantrieb)

Instrumenlenqruppe, Iriebverk
Instrurnentengruppe, Triebverk

Drehzahlmosser, mit Beiriebssirndenzähler
Sitz, ABS-Lehne, Pilot
Sítz, Lehne verstellbar, Höhe verstellbar, Pí1ot

Sitz, ABS-Lehne, Copilot

Sitz, Lehne verstellbar, Höhe verstellbar, Copiloi
Sitz, hinterer, ÀBS, einteilige Lehne

Sitz, hínterer, ABS, zreiteilige Lehne

Bauchgurt, Pilot
Schultergurt, Pilot
Bauch- und Schultergurt, CoPilol

Bauchgurt, hinterer Sitz (2 Stck)

Barch- und Schultergurt, hínterer Sit¿ (2 Sick)

Gep äck ne tz
Verkleidung, Hauptfahrverk (2 Stck)

Verkleidung, Fli¡gelstrebe (tr Stck)

Außenlackierung, Standardstreif en

Außenlackierung, vollstãndig
Eetriebsgrenzenschild, VFR

Beiriebsgrenzenschitd, IIR (erforderi (reiselgeräte und

Naviga tions-Sprechf unk )

Eetriebsgrenzenschild, Schvimmerf Iugzeug (erf orderlich
bei Schvimmereinbau)

c26202)-ù1ù1
12\1156

c262oo3-ü1Û1

c26?02J-ú102

0t01 00,

c262001-û1 01

c262001 -t)1 02

c661 û1 2-0101

c661011-û10i

cóó1011.û1 06

s-1320-1

c6ó0t01.û1û1

s-1 4?0N9

051)2)6

0r?3112

C669i0"-tl0l
có69toi-01tî
s.1105-6
050021 0

0t1 i001

050021 0

051 i001

0, t4

t,44

2,\9
0,11

0,0'

2,\9
1,81

0,2)
o' l{i

0' 4l
0,7)
0 r?3
orz)
0,45

0,?)
0,2)
0,2)
0, 6s

5 ,90
9,5)
i, 90

I ,rJ
9,98

9,98
0,45

0,4i
0q1
0a1

1,)6
0,2)
11Á

0,?i
ItÀ
t11

0,0
0,0

0.0

-11,)
-11,)

1q? ,8
-11.')

)8,1
)5,6
), 

'6q0,6

6ó,0
q 0,6
40,6
'12,\

41 ,9
q1 

,9
)9,\

111 ,8
105, 4

111,8

10i,4
201,9

201,9

94,0
94,0

94,0
111 tB
1??,8

7\1 t)
152,\

16,2

26\,2
2)ì ,'



berte: (]-zal
Atrsgabe: 1

F1u¡hnr.rlt' rch
Rein,¡;,/Cessna F 172L

AUSRU S.ÏUNGSVERZETCHN]S

Ausrüstungsverzeichnis für Cessna F 1?Z L (lgZZ)
A = Änderung von 1J. Juni 19?O

Lfd. Nr,
1

Status
2

Benennung
Bezugs-

zeichnung
0 evicht

kp

lebelarrn

cfll

200.Â

201 -^
202-^

20)-^
204-A

20r-A

206-i'
201 -A

208-^

209.Â

220-A

221.A

222-A

223-A

22\-A
22r-A
226-/'
221 -^
228.A

229-¡'

2\1-A
2\2-¡.
2\3-l'

244.A

24r-A
2\6.A

241 -A

248-A

Armstûtze, hinterer SÍtz (2 Stck)
Borduhr,"elektrísch
Steuerselle, aus nichtrostende¡ St¡hl (0ifferenzlert)
Doppelsteuer (llandrad, Pedale)
Korrosionsschutz, Ínnen

Reflsktoren, Posltíonsleuchten (2 Stck)
Verkleldung, Bugrad (0ifferenzvert)
Verkleldungen, Hauptrad (2 Stck) (0ifforsnzlort)

Radverkleidung (jede)
ölfilter, Triebrerk (voller 0urchflu0)

Übergangsstück (Lyconring)

Flllereinsatz.Bausatz
Feuerlöschereinrlchlung

Feusrlöscher
Feuerlöscherhaltorung

Langstreckentanks im F1ügel (Dlfferenzrert)
AuBenluftthermometer

Au0enbordsteckdose

Vergaserluf t tenperaturmesser
Neuor llorizontkrelsel und KurskreÍsel
Neuer Horizontkriesel und neuer A.R.C..l(urskreisel
l.leuer A,R.C.-l(urskreisel und l]orizonikreisel
l(opfstütze, vordare Sitre (2 Stck)
l(opfstütze, hÍntêro Sitzo (2 Stck)
lleizanlage, Pitotrohr (0ifferenzveri)
Varioneter
l(urvenkoordinator
Kurvenkoordinator (zur Vernendung mit Querlageregler,

1fd. Nr.404.4)

l{urvenkoordinaotr (zur Vertendung nit Nav.0.tlatíc J00,
1fd. l.lr.l00.A)

l{endezeiger

Innenausstattung, Skyhavk (0ifferenzvert)
llinterer Fußbodenteppich

Abgepolsterte Türverkleidungen (jede)
Abgepolsterte vord6rs Soitonvsrkleidunqen (jede)

Ledenbezogene Sftze (0ífferenzuert)
Landescheinverfer, an Ïríebnerkvarkleidung

Larnpe (G. E. )

A

Â

A

A

A

A

Á

A

0520011

c668507;0101

0r13229

0513y9
0r13\01

0513398

0r1)398

0t1 4048

0r1 4048

04223r'
s-1392N2

c661 003- 0r01

oioo4li

0r112r1

s-1 302tl1

051 4008

0501 01 6

\r31

0r$
0,18
0,0

2,04
¿tl¿
0,0
1,63

\,99'
2 

'092,04'

1,36'

3,18
0,0t
0,g1

0r$
J, o8

2,99
I 1a

0,91

0,91

0,2'l
0,4t
1'13
1,21

0,86

0,91

0,2'l'
0,1 B

0,91

2,2'l'

18,,4
41 ,4

zõ',2

195,6

-17,0
1\'l ,3,
1\1 ,3
.12,7*

115,6'

121,9
'12,6

),8
3, 

'6)1,8
32,o

)2,8
119 ,4
21 8,4

62,0

31,B

)1,1

36,8

)l'l

36,8
139,'.l*

1r7 ,5
.52,8*
.76,2



Ilr.rghandbuch
¡-eints,/Cessna F 1?2 L

AUSRU ST UNG SVERZEICHN ]S

Ausliistungsverzeichnis für Cessna I' 172 L (1972)

Â = Anderung vom 1!. Jr¡ni- 1970

Sei t.e: 6-Zq
Atrs6abo: t

Lf d, llr,
1

2\9

260-Ã

261-^

262-A

263-A

26\-A

26r. A

266- A

261-Ã

268.^
269-^

280- 

^281- þ,

282-A

283- 
^284.A

2Br- ¡
286

281-¡.
288-A

289-^

i00-A

J01-¡

Zusamnenstoßvarnleuchte, vollst.
Rarnleuchte (oben an Seitenflosse)
Blinkgeber-Stromversorgungsgerät (in Seitenf losse)

Kartenleuchte (arn Handrad)

Karten- und Instrumentenbrettleuchte (am Türpfosten)
Einstiegleuchten (2 Stck)
Harnleuchte, vollst., an F1ügelspitze

Blinkgeber.Stnornversorgungsgerät
rriarnleuchte, an F1ügelspitze (2 Stck)

R ücksp i eg eI

Eugradgabel, verstärkt (erforderlich beÍ 1fd.Nr.021-0)
( Diffe renzve rt )

Ölschnellablaßventil (0if f erenzvert )

Anla0einspritzanlage, 3 Zylinder
Flugstundenzähler

Vorzurringe, Lasten

lleißrínqe, Flugzeug

l(inderklappsitz

Bauchgurt

Sítz
i\blag efach

Schutzstreifen, fûr llöhenflosse

Notventil für statíschen 0ruck
Fußrasten und llandgriff, Betankunq

Tragbahreneinrichtunq (im Karton verpackt)

Sonnenblenden (2 Stck)
Schleppstange (verstaut)
Unterdruckanlage

Vakuunpumpe

Filt e r
Druckmesser

Uberdruckventil
Beiüf tungssys.tem, hintener Sitz
Rüstsatz für l'linterbetrieb, Iriebverk

Abdeckblech, untere Verkleidung (eíngebaut)

0r01 01 0
,]

0t?00?4

49

101

0i01006

3.01 01

1-

1?0101t

111600)

0i01013

0500042

0r4111'
0r01 009

051 t002

0500210

0r0004'1

0r1)38t1

051)41'
0?001 64

0700)22

0152111

0?00j1 t
0t13l{01

c431 003- 01

c482001 -040

c668t09- 01 0

Clr

ù,t4-l i}Bq,o.

0,18 | 61?,2

0,23 | 52t),1
0,23 | ,t,,6
0,14 | 81 ,)
0,u | 1r\,9
2,40.1 210,1'
1 ,41 | 28?,0
0,09 | 101,6

0,2r I lq,4
1,1J I .12,1

0,23 | -)0,5
0,16 | 1t,0
0,45 I 203,2

0,50 | 12\,1

t,86 1 256,0.
o,16 | ?56,0

14,4? | ?56,0

0,4t | 261,6

0,68 | ,2),2
o,?3 | 3t, ,3
0,6'{ | ù9,0

0ifferenzvert
von tatsáchli-
chem ti¡bauqe-
wicht und He-

belarn benulzen
0,q1 | 8),)
0,91 | 2\1,)
?,J61 -1 ,)'
1,59 I -i,8
0,2) I 11,9

0,0t I \1,2
0,18 | 11 ,4
0,1? I 1?9,3

0,4i1 -11,4.
0,2? | -10,2
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Flugh an dbuc h
Reim:/Cessna F 1?2 L

AUS.CU STIII{C SVERZEICHN IS

Ausrüstungsverzeichnis filr Cessna F 1?2 L (lgZZ)

A = Anderung vom 1!. Juni '1970

)02-/ì
30)- A

104-^

l0t-^

)20-A

321 -Ã

0,21

0,0
0,4l
0,0

2,09

0 
'r9

) 
'\5

0,50

0,50

0,0i

96,'

131,6

116,5

66,5

2\1 ,)
1)7,2

Âbdeckblech, untere Verkleidung (verstaui)
Isúlatíon f ür Kurbelgehäuseentlüf tungsleitung
l(ìappfenster, rechte Tür (Differenzvert)
t)eckenf ens ter (t)iff erenzler^t)
Fenster, getönt, vorn, hinton und Seite

( Diffe ren zv e rt )

Einbauvorrichtungen für 0uerlageregler (konplette

Anlage siehe lfd.Nr.404)
Druckdosen (2 Stck)

Runrpfzellenänderungssatz und t\nschlußbeschl:igB (il¿h1-

möqltchkeit ilCr)

V-Sirebe, Verkleidungsdeck, Schwimmcrflugzeuq
(einqebaul )

(verstaut )

F1ügelklappen-tndschalter, Schrinrmerf Lugzeug

nmerkunq: Lfd.Nr.320-4, )21-A und 322-Ã brauchen

bei Einsatz des Fluqzeuqs als Landflug-
zeug nicht ausgebaut ¿u verden.

Sch*imner und Befestigungsteile (Schrimrner vom

tdo.l4odell 89-2000 und Befestigr.rnqsteilesatz 5¡2)
Schvinrme¡¿¡l¿g¿, bestehend aus :

lttd,Nr,323-A und 402-4. trsetzt 1fd,Nr.009-R,
010-R, 0?1-R, [lauptfahruerk, Bugfahrverk, Brem-

sen und Lenkreinrichtung. trset¿t ferner 1fd,Nr.
021-0, 206-4, 201-^,26r-A und 2BB-r1, falls ein-
gebauì,

Primärgerätesatz bestehend aus:

030-0 Feinhöhenrnesser ( i\ustauschteil)
201-A Borduhr, elektrisch
221.4 Außenluf tthermometer
241 -A Variometer
242-A l{urvenkoordinator
248-A L¿ndescheinverfer (an Triebuerkverkleidung)
261-Â Kartenleuchte (arn Türpfosten)
28?-A Sonnenblenden (2 Stck)

Skyhark-Rüstsatz bestehend aus:

200-À Armstiji¡en, hintere¡:il¡ (2 Stck)

20óE?-A Radverkleidunger (3 Stckì
224-A l\leuer llorizonltrei:el "¡ ì. ,5i1rpi3sl

2\'

32)-A

324-A

0516014

0i1 1 460

0i1 1 800

050026'l

0i004'1,

0i0083

0r13003

050031 ?

Edo-3835

Edo.36))5

0t01 001

c661 01 1 -01 01

s-111 ?N2

c66Bt07-01 01

s-1 992N2

c661 003.0501

0t01 01 6

0?001 49

0i00040

0t00t01
1 41 4082

0i01 01 5

0i1 3401

11),8, 104,1

0ifferenzrert
von tatsächli-
chenr Iinbauge-
wicht und'

belarm benut.

2,86-
0,2)
0,18

0,05
oi45
1,13

0,?'l
0,'l 4

0,41

18,55*
û,\i
6,ô2

3,tlB

)1 ,6*
)1,8
\1 ,\
12,6

)1 ,B

)1 ,1

,2,8
81,3
83,)
82,IJ\

185,4
'1û4 

, 
/,

j1,B

401 -A



ir-it¡: (:-51
l¡,¡;.11abr I i

AUSRU STUN ]SV ERZETCHN IS

Ausri.istungsverzeichnis für Cessna F 1?2 L (lgZZ)

A = ilinderunE voñ 15. Juni 1970

Lfd. Nr.

1

Status
2

Benennung
Bezugs-

zeichnung

Geuich t

kp

ârile1

cm

Heb

402-A

404-A

04- 
^-'1

401- A

246-À Innenausstattung, Skyhawk (t)Ífferen¿verl)

2BB-lr Schleppstange (verstaut)

289-A Unterdruckanlage
400-A Primärgerätesatz

0?3-0 Außenlackierung, voIIständig (diese Ifd.Nr. ist
zv¿r für den Skyhark-Rüstsatz enforderlich, aber

nicht Ín seinem ûevicht enthalten).
Schrimrnerflugzeu g-Rüstsatz, Cessna, voIIständig (Iahl' A

möqlichkeit I'4"), bestehend aus:

002.0 Propeller, Schlimmerflugreug (Àustauschteil)

0?4-0-1 Betriebsgronzenschild, Schwimmerf Iugzeug

202-t\ Steuerseile, nichtrostender StahI (Àustausch'

t eile )
204-A Korrosionsschutz, innen
280-A }leíßringe, Flugzeug

285-A Fußrasten und Handgriff, Betankung

J20-A Rumpfänderungssatz (l{ahlmöqlichkeit nC'r)

321-A V-Strebe, Verkleidunqsdeck (eingebaut)

122-Â F1üqelklappen-Endschalter

Schvirnmerflugzeug.Rüstsatz, Cessna, nicht vollsiändig A

(WahlrnOgIichkeit rrBn) bestehend aus:

0?4-0-1 Beiriebsgrenzenschild, Schvirnmerflugzeug

202-A Steuerseile, nichtroslender Stahl (11ustauschteile)

204-A Komosionsschutz, innen

280-A [leißringe, Fluqzeug

285-A Fußrasten und Handgr"iff, Betankung

320-A Rumpfänderungssatz (Hahlnöglichkeit rrCr)

321-A V-Strebe, Verkleidunqsdeck (verstaut)

322.4 F1ögelklappen-Endschalter

QuerlaqeregelanlagelfX-12-129\,bestehendaus: A

24J-A l(urvonkoordinator (Austauschteil)

J05-A Einbauvorríchtungen für 0uerlageregler

Ouerlageregelanl ago (fx-12-l?9-¡), besiehend aus: 
^243.4 Kurvenkoordinalor

J05-A tinbauvorrichtungen für 0uerlageregler

Ouerlageregelanlage (tK-12-129-g), besiehend aus:

243-A l(urvenkoordinalor

l0!-A tÍnbauvorrichtungen für 0uerlageregler
289-A lJnterdrucke nlage

051 4C08

0?00j1 t
0r13q01

0r01 003

0r00083

0ii0l20
120roo1 -)\
0t000ró

0t00036

05\111'
0r13\1,
0500083

0t1 300j
0t00j1?
0i00083

120r001.14
0r000j6

0500036

054111t

0r1341'

2 ,21
0, 91

? ,)b
2,86

I ,16

2,12

0, t0
0,64

),\,
0, 50

0, 0t
1 ,8'

0,0

0,0
7,12

0,50

0,64

3,\'
0, to
0,05
,41

0,1l]

2 ,09

),36
1,?1

2,09

,,12
1 ,27
2,09

2,)6

132
00
00

1)9,1

2\1 ,3
-1 ,3

)1 ,9

117,4

-::,

195,6

12\,1
49 ,0

116 ,5
66,5

1)1,2
16\ t'

195 ,6
12\ ,1

49, 0

116,5

2\1 ,3
1)1 ,2

97,1

li' ,8
96,i
13,9

16,B

96 ,'
\2,g
j6 ,8
96,5
.1 ,)
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Ausgabe: 1

l',1 rrghandbucìr
Reims,/Ce ssn a I- 122 L

AUSRU STUNG SV ERZEICHN IS

Ausrüstungsverzeichnis für Cessna F 1?2 L (lgZZ)
A = Änderung vom .tJ. Juni 19ZO

Lfd. li]r.

1

Stalus
2

Benen nung Bezugs-

zeichnung
0evich t

kp

Hebelarm

cln

500-^

t10-^
51.1 - /\

,12-Ã
513-¡.

520-/ì

t21- A

,22-A
52)- A

,2\- 
^,2r-A

526-Ã

,?1 -A

528.1

,29- A

530-Ã

Nav-0-l'latic 300 (mit 1fd.Àlr,225-A)
$ (nrit lfd,Nr,?26-Al

Bediengerät-Ver"stàr"ker
Kreiselgerä te (t¡ ¿,Ur,ZZj. ¡l

(lfd. Nr.226-A)
0mni-l(oppler
l(urvenkoordínator (1f d. Nr, 244-A)
iïontagerahmen

lJnterdruckanlage (lf d,Nr. 2S9-A)
ïrn F1üqel eingebaute Teile:

Stollmotor
Verschiedene Teile

ileklronikanlage, Teilausrüstung, Hahlmöglichkeit A

ilektronikanlage, leilausrüstung, liahlmöglichkeit B

Ileklronikanlage, Teilausrüstung, Hahlmöglichkeit C

tlektronikanlage, leilausrüstung, liahlmöqlichkeit D

Antenne und Kabel, VHF-Sprechfunk
Äntenne und Kabel, VHF-Navigationsfunk
Kopfhörer und llandmikrophon

l(abinenlautsprecheranlage (Ct96r0q-0201)
Funkqerät, Kühlanlaqe
Filter, Klappennolor
lF.Anschlu0kasten

Stronschienenrelais
Funkqeräte-Hahlschal ter
NF-Trennverstärker ( l(rl-25C )

6algenmikrophon (Ctr6iol-0101 )

0r11211

0r11251

I 0r?0400

I 
ollo,'oo
05?0400

0r70310

05?0400

05?0400

0570400

05?04 00

0t?0400

0t70400

05?0400

05?0400

0r?0400

0i?0400

0r?0400

'10, 
61 '

10, ?5 '
0,71
,00
3,13
0,)6
o, B6

or2'l
¿t)0

1,\5
0,95

2,90

0 r\5
1,1)
0,23

0,4,
0,64

0,41

0, i0
0,41

0,23

0,23
0,45

0,23
o,6B

0,45

,6,9'
t6,9'
39 ,\
32,0

32,8
14,9

)1,1
41 ,9
-1,3

166,1

166,1

1\9,9
118,6

4t,7
110,2

l1B, 6

i1'l ,1
4',2
96,3
23,tt

58, B

31 ,B
15,2

40,6
22,g

81,3



@Diatnond
Doc.No.: FHB_M01

PM 5OI

EASA ANERKANNTE ERGÄNZUNG ZUIUI, FLUGHANDBUCH
PS ENGINEERING PM 501 INTERCOMMI

Dieses Dokument muss sländig an Board des Lultfahzbeschreibt die Berriebsverrahren der pM ro,',r",""rr"^ä:i1i:i werden Es
Ül¡ereinstimmung mit dem "pM 50.l lnstallation Manual"
Für Lufrrahrzeuge m' einem ""-:", :;"': _u 

I i:anuel" und AcP-' 6tt eingebaut wurde

,oo.f ¡ment"*.o.o.,n",+üli!:l"i;:ï:ï*,,ï',ï'lï:ï"åî:',,î:,".Luftfahrzeuge ohne zugelassenem Frughandbr.h gr:tt 0r".". Dokument ars EAsAzugelassene Flughandbuchergänzung 
für das pM 501.

Die. Belriebsgrenzen und/od

",s¿"iËn ããå,iffi#i,iäi[i'fi',[,i!:lr1L""[],).j,""J":!::ñifl,åilîXliì,ll;,,,."

ACG: h/¿,-7e" k.t / t/d.l

2 0. AUG. 200{
Lrale:

European Aviation Safety Agency (EASA) approved

2poç Prt,2 Date: ? I , ì2.Pt



Doc.No.: FHB-Mo1
PM 501

PM501

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7

ö.

ALLGEMEINES . . .

BETRIEBSGRENZEN

NOTVERFAHREN

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

LEISTUNGEN

MASSE UND SCHWERPUNKT

BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGES UND SEINER SYSTEME

HANDHABUNG, INSTANDHALTUNG UNDWARTUNG.. . . .

4

4



3ùDiamond
Doc.No.: FHB-MO1

ABSCHNITT I

AILAEMEIXES

Drese Ergänzung riefert die nötigen rnformationen zur Bedienung des Frugzeuges, wenn dielnlercomm-Antage MODEL pM 501 pS ENGINEERINc lNC. instailiert ist

Drese Ergänzung sot zusammen mit dem Frughandbuch verwendet werden. DieseErgànzung muß sorange im Handbuch verbreiben, sorange d¡e rntercomm_Anrage instarierlrst

ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN

Es ergeben stch ke¡ne Anderungen des Kapitels 2 des Flughandbuches

ABSCHNITT III

NSIVEAEAHSEN

Dre PM50.l lntecomm Anlage ist mit einer Ausfallssiche die
Slrorìt¿ufu¡hr zLlrn lnlercomm unterbrochen, so wird das totnat¡schzum Funkgerät durchgeschalten um eine ungeslörle Fu rle¡sten.
rn dresem Fe'har der copirot nur die Môgrichkeit über das Handm¡kfophon eine
Funkverbrndung herzustellen.

ABSCHNITT IV

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Pilot und Copilol haben d s lntercomm pM50i Funkssignale
auszusenden. Jeweils de echlasle drûckt wird úber das pMsol mitdem Funkgerat verbunde plloten die Sprechtaste gle¡chzeit¡g drückenwrrd der Cop¡lol bevorzug

wrrd das rntercomm ausgeschartet so wird nur der pirot automat¡sch mit dem Funkgerät
verbunden

Seite 3



3tî¡Diamond'tr MATNTENANîE
Doc.No.; FHB-M01

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 lnlercomm Anlage sind Änderungen von Leermasse und

Leermassenschwerpunktlage des Flugzeuges gemäß Kapitel 6 des Flughandbuches zu

berúcksicht¡gen

ABSCHNITT VII

BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGES UND SEINER SYSTEME

ÜBERSICHT

6TIFIEE5ART T¡J5CH AL T T Ê

i Â II T5 T ¡ RIit II RE GL E FI RAl.rscHlll.lT t RDRLltlì r-rll,j

Seite 4



<r22Diamond
MAINTENANCE

BESCHREIBUNG

Die rntercomm-Anrage ermögricht d¡e Kommunikation zwischen pirot. copirot und denPassagieren bei Verwendung von Head-sets Der pirot kann die Lautstärke und dieRauschsperre (squerch) individuet einsteren, wobei der piror die Lautsrärke und dieRauschsperre für die passagiere mit e¡nstellt

BEDIENUNG

EINSCHALTEN DER INTERCOMM-ANLAGE

Batter¡e/Hauprscharter (BAT) und Avionik Hauptscharter werden auf sterung oN gedrúcktDurch Drücken des Lautstärkenregrers (rinker Drehknopf) wird die rntercomm-Anrageeinsescharret Durch erneu res Drûcken ¿es La utst¿ rre;õ;; Jä;;; ;'Jri"r..n-Anlage wieder ausgeschaltet

LAUTSIARKENREGELUNG

Der Lautstärkenregrer des piroten regert die Lautstärke für das rntercomm des piroten und erhat keine Auswirkung auf die Lautstärke des Flugfunks.

RAUSCHSPERRE (SQUELCH)

Die Rauschsperre kann über den squerch Drehknopf eingestett werden wobei dieRauschsperre des Copiloten und tJie der passagiere miteingestellt wird

EINSTELLUNG DER RAUSCHSPERRE

Bei laufendem Motor so, der Squerch-Knopf so weit nach ¡echts (im uhrzeigersinn) gedrehtwerden' bis keine Hintergrundgeräusche mehr übef die Headsers hörbar sind. DasMikrophon sot nun so nahe an den Mund gebracht werden, daß normares sprechen denKanal öffnet

Doc.No.: FHB-MO1

PM 50,1

Seite 5
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Doc.No.: FHB-M0iMAINTENANCE

BETRIEBSARTEN

Durch den scharter in der Mitte der rntercomm-Anrage kann der pirot zwischen zwer
Konfig uratronen wählen:

l' "rso'-Mode: rm rso-Mode ist der pirot von de¡ rntercomm-Anrage getrennr und
er isl mil dem Flugfunk verbunden Die passagiere können untereinander
sprechen ohne den p¡loten zu stören D¡e passagiere hören auch keinen
Flugfunk

2 
"ALL"-Mode: rm ALL-Mode s¡nd a'e Head-sets miteinander verbunden Jeder
hcirt im ALL-Mode den Frugfunk und kann auch ùber die rntercomm-Anrage mit
den anderen passagieren kommunlzleren

FLUGBETRIEB

Bei eingeschalteter lntercomm-Anlage kann w¡e gewohnl durch Drücken der sendetasle am
KnÛpper der sendef des Funkgeráles akriviert werden. Die rnrercomm-Anrage erraubr
demjenigen P¡lolen, der die Sendetaste drückt. einen Funkspruch abzugeben

ABSICHERUNG

Ein im rnstrumentenbrett eingebaule 1A-sicherung (rntercomm) schútzt das Bordnetz vor
Uberlastung im Falle eines Kurzschlusses im lntercomm.

ABSCHNlTT VIII

Es ergeben sich keine Änderungen des Kapitels g des Flughandbuches

Seite 6



EASA ANERKANNTE ERGÄTtzu¡Ic zUM
FLUGHANDBUCH

Garmin GPS lS0

Dieses Dokument muss stând¡g ån Board des Luftfahrzeuges m¡tgeführt werden, Es
beschreíbt die Betriebsverfahren des Garmin Gps 150 wenn es in ribereinstimmung mit
dem "GPS 150 lnstallation Manual" und ACp-0_ eingebaut wurde.

Fúr Luftfahrzeuge mit einem von der EASA zugelassenem Flughandbuch gilt dieses
Dokument als EASA zugerassene Frughandbucherg¿inzung fùr das Gps 1 50 Für
Luftfahrzeuge ohne zugelassenem Flughandbuch g¡lt dieses Dokumenl als EASA
zugelassene Flughandbuchergänzung für das GpS 150

D¡e Betr¡ebsgrenzen und/oder lnformationen, die in dieser Ergänzung enthalten sind,ergãnzen oder ersetzen (im Falre von w¡dersprirchen) iene, dr:e im Fl-ughandbuch enihalten
sind,

ACG: k?rno- 11" Lr/t

Date: 20 AU6.?0C¿

European Aviation Safety Agency (EASA) approved

2o,9* - tryf " oar,' 27 3'oþ



ÇDíamond Doc.No.: FHB-Ml3

GPS 150

0.1 INHALTSVERZEICHNIS

ALLGEMEINES

BETRIEBSGRENZEN

NOTVERFAHREN

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

LEISTUNGEN . .

MASSE UND SCHWERPUNKT

BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGES UND SEINER SYSÏEME

HANDHABUNG, INSTANDHALTUNG UND WARTUNG -

Seite

,|

2

J.

4

Ã

b-

7

tt

?

4

.4

4

.4

.4

4

Seite 2



<t/Día¡¡¡,o¿{ Doc.No.: FHB-M13
GPS-1 50

ABSCHNITT I

ALLGEMEINES

1 Das GPS 150 ist ein voll ¡ntegriertes, im lnstrumentenbrett montierles system, welches

m¡t einem GPS (Global Positioning system) gestÜtzten Nav¡gat¡onscomputer ausgestattet

isl

Das System besteht aus einem GPS Empfãnger und einer úber dem FÜhrungsraum

mont¡erten GPS Antenne

Dre Hauptfunktionen des Garmin GPS '150 bestehen aus dem Empfangen von GPS

S¡gnalen (GPS Satelliten), der Ermittlung der geographischen Posit¡on des Empfängers und

aus Reichweiten - Dopplermessungen. Aus diesen Daten ermit(ell das GPS 150 System in

Echtze¡t im wesentlichen d¡e geographische Pos¡t¡on, die Geschwindigkeit Über Grund und

d¡e Zeit

2 Unler der Vorraussetzung, dass das Garmin GPS 1 50 System genÙgend brauchbare

Satellrlen Signale empfängt, wurde nachgewiesen, dass es folgende Genauigke¡tskriter¡en

fùr folgende Anwendungen erfÜlll

VFRBetr¡ebimU_S National AirspaceSysleminÜbereinslimmungm¡tderAC20-138 Das

Nav¡gationsystem wird durch das wGS-84 (NAD-83) Koordinaten Bezugssystem ergänzt

Die Position ermittelt das GPS 150 rein úber das satellitengestÜtzte GPS (Global Positioning

System) welches von den USA betrieben wird

ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN

1) GPS ¡st nur fúr den VFR Betr¡eb zugelassen

2¡ Ein Schild m¡t dem Aufdruck "GPS limited for VFR operat¡on" muss beim Gerä[

angebracht se¡n



(ÇDiamond
Doc.No.: FHB-Mi3

ABSCHNITT III

NOTVERFAHREN

Es ergeben sich keine Anderungen des Kapitels 3 des Flughandbuches

ABSCHNITT IV

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Díe normaren Betriebsverfahren sind im Garmin Gps 150 pirot,s Guide. p/N 190_0004g_00Rev. E (oder höher), ausreichend beschrieben.

ABSCHNITT V

LEISTUNGEN

Ës ergeben slch keine Ãnderungen des Kapitels S des Flughandbuches

ABSCHNITT VI

MASSE UND SCHWERPUNKT

Bei Aus- oder Einbau des Garmin Gps 150 sind Anderungen von Leermasse undLeermassenschwerpunk,age des Frugzeuges gemåß Kapiter 6 des Frughandbuches
zu berücksichtigen

ABSCHNITT VII

Das GPS 150 syslem ist im Garmin cps 150 pirot's Guide, p/N 1 90-00048-00 Rev E (oderhöher), ausreichend beschrieben

ABSCHNITT VIII

ughandbuches

Seite 4





Deutscher Aero Club e.V

ì<- Hermann-Blenkstr.28
38108 Braunschweig

Petersen Aviation lnc.
Minden/NE, USA

AnhangzumFlughandbuch 1 C 0 25 1 g g
fur

Cessna F 172 D,E, F, G, H, K, L und M

Kennzeichen. D- ÒE -b-tA Werk-Nr. Ft\Z- ô8s+

Dieser Anhang muss dem offiziell genehmigten Flughandbuch des oben eingetragenen Flug-

zeug beigefügt sein, wenn das Flugzeug durch EMZ-Nr,: SA 1224 modifiziert wurde.

Die in diesem Anhang enthaltenen lnformationen ergänzen oder ersetzen die des Original-
handbuches nur in den folgenden Bereichen. Für Beschränkungen, Verfahren und Leistungs-
angaben, die in diesem Anhang nicht enthalten sind, ist das Originalhandbuch zu konsultieren.

Beschränkungen / Limitations

Kraftstoff: Zusätzlich zu den im Original-Flughandbuch aufgeführten Kraftstoffen sind

fol gende Kraftstoffe zugelassen:

UnverbleiterAuiomobilkraftstoff nach DIN EN 228 ROZ 98

Unverbleiter Automobilkraftstoff gemäß ASTM Spezifikation D-439 bzw. D-4814
mit einem Antiknockindex von mindestens 87 Oktan (ROZ+MOZ)/2

Verbleiter Automobilkraftstoff gemäß ASTM Spezifìkation D-439 bzw. D-48'l4mit
einem Antiknockindex von mindestens 88 Oktan (ROZ+MOZ)/2

Das Mischen mit AVGAS Flugzeugkraftstoff ist gestattet.

Anmerkung: Es dürlen nur Kraftsloffe mit einem Alkoholgehalt von maximal 1%o vemvendet
werden! Falts diese Informatíon nicht vorliegf bzw. dieser Kraftsloff nícht
ver-fügbarist, muss AVGAS getanktwerden (entsprechend den Angaben des
Flughandbuches).
Kraftsloff nach DIN EN 228 kann bis zu 5 % Alkohol enthalten

Beschriftung: Neben den bestehenden AVGAS-Beschriftungen ist an jeder Tankeinfullöffnung
ein Aufkleber mit dem folgenden Text anzubringen:

Vom Luft Íahrt-Bundesamt genehmigt:

Datum: rl Z. Junì ûZ

Ausgabe: 2
FHBFl72D.M 2

vom 05.06.2002 Seite I
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Flugha.udbucb
Reios/Cese¡a F 'l?2 l¿

Seite: +-
Âusgabe:

L- b--
ABSCHNITT IV

*l
ir_. J

tl
tl

ti
rl

N ORMATE B ETRI EB SVERFAH REN

BETRIEBSPRÜFUSTE

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(r) AuSere Sichtpr{Ifr¡ng dee Elugzeuge geoäß Abb.4-1 ,¡o.riet¡eu.

VOR DEM ANI.ASSEN DES TRIEBWERKS :

(l) Sitzei Sits- unal Schuttergu"î" - 
"opn"een 

und schlleßen.

( e) Îa¡kvah].veatll - BÊIDE.

G) Brense¡ - ¡rrüfen u¡d Parkbreroso zlehen.

(4) hrnkgeräte uad elekt¡ische Ausrüstu¡g - rrOIT¡rr.

ANIASSEN DES TRIEBWERKS

( 1) Ge¡ri.ech - relch.

(z) Vergqaervo¡värnun8 - ka1t.

(f) ÀnIaßeinepritzu-ng - Je nach Xrforde¡nÍe zveÍ^bie seche¡al
betätigen (nicht betätigeu, ye'. T¡iebverk varn).
.Aalaßeiaspritz¡uupc oindrtickea und verriegeln.

(4) Gesbecllenlc¡opf - 0,J cn öffnen.

(:) Hauptechaltor - ElN.

I.l
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ï

FlughcndÞuch
Reins./Ceesna F 1?2 L

Selte: 4-1
Ausgabe: I

ìl'

| (ó) Propellerbereicb - frei-

Q) Ztindecbal-te¡ - ÀI'ILA.SSEN (loc1aøeen, yEnn I¡iebverk anepringt),
ï'
il 

(E) Õldruck - Prüfeu.

rI ¿nDEMSTART
¡.

(1) Pa¡kb¡eaee - ziehen.

I fal ÁL1e Rude¡ - euf f¡eie und richti6e Bevegung prtifel.
t

(r) Îa¡lcYablventil - BEfDE.

I t+l Böhe¡¡ude¡trinnung - auf Stellung "ÎAl(l-OFFrr.
I trl Gasbeclte¡lso¡rf - auf 1?OO Y/øLn einstellen.

I 
(6) T¡iebyerkübe¡ract¡u¡Esinet¡uøe¿te uad .Aopereocter - prüfen.

I Q) Iluterct¡uck¡n€ÊêGr - prüf en (4,6 rie 5r4 in,EE).

I (8) Züadna6nete - prüfe¿ (Drebzshlebfall dlsrf bef kei¡em de¡ beiden
I
I M"gnete nebr aLe 125 II/oi¡ bet¡ag€u u¡dl D¡ebzahluate¡echied z$i-

ocbe¡ beidcu Megaetea nicht ¡eh¡ ale 50 U./nin),

I ffl Vergaeervorvärnu-ng - fi,'¡kli6¡ prüfen.
I

( t0) Elugüberwachun6sinst¡u.oertc und fi¡¡k6erËte - "1ou¡ellen.
,. 11) PIu6regler oder Querlageregler (Soud.) - trOtr'Frr.

t.f2) Kabtnentüren u¡d Fenstcr - Gesch]oeeen unil verriegelt.
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F)-ughendbuch
Relno,/Ceesna F "l?ZL

Seite ¡ 4- t+

Luagabc: I

START

NORUATER 61¡RT

(l) flügelJcla¡pen - eingefah¡e¡.
(a) Vergaeervo*Ëirauag - kelt.
.¡) Leistuag - Vo1lgae.

(4) Eöhe¡rurler - Bugrad bei 60 n¡lh abheben.
(5) Glecchvinitigkei,t iu Steigflug - 25 bie g5

LEISTUN6SsI.q.RI'

(l) Fliigellclappen - oing"f.Ur"o.
(a) Vergaeervoryåir¡ung - kalt.
e) B¡ensen - beìätl6en.
(4) Leietun5 - Vollgas.
(5) B¡emeon - f¡eigebea,
(6) Flugzeugla6e - Iefcht echvanzlaeùiß.
(?) Geechuiacllgkeit in Steigflus _ 6g urptr bis

nph

a1le Eincle¡nieee über-
vunde¿ eínd.

STEIGFLUG

(l) Geechvfudigkeit - go bis !O øph.

Â_aEerkunÂ

Uen¡ de¡ Steigflug mi.t ¡arinaler Steiglelstung
durchgoführt ye¡den eo11, sind ilie in Ab-
ech.:ritt V i¡ der Tabelte rì¿la¡i¡elê Ste{g-
ge echuiadl gk ei til 6age gebcnea Geechvin cti gkei _

ten zu benutsen.

l Ë!i
'f. .1 ,.
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r-1-ughandbuc h
Reims,/Ccsena F 172

'l
I
r¡ (¿)
.,7
.. i (l,)

"l'. ,
j'i

3

B=

]

Selta: 4-,
Àusgabe I 'l

Leistung - VoIJ-gas

Gemisch - voIl ¡eieh (übe¡

rnisch eiugestelÌt verde¿).
foOO ft kann ein kreftstoffä.r"".u G.-

REISEFLUG

(,f) f.eistun8 -2200 bis 27oO !/ni.r .
ÀnnerÌ<q¡6

.!¡ Ðfe Höcbstd-rehzahf- lil¡ den Beieeflug ä¡dort
å 6icb uit de¡ Eöhe- Näheres siehe Aboch¡Itt V.

( dj Eôhenrudertr{Enung - enÈsprechend ein6te11eD..

(lì Geniech - aru.
'.d.

-¿:;.:

SINKFLUG
r.r* l

(t') Gemiech - reich,
':

,?l leistung - vle gevünecht.

!1, Ver6eoervonrãrnung - vle e¡fo¡derl:lcb, rrø Vergaeerv€reieun3 zu

i+ verhindern.

VOR DER I.ANDUNG

(l) Te¡kYaLlventil - BEIDE.

(2) GeniscE - relch.

G) Vergaeervorvöruung - vo¡ deE Gaevegnohuea volL einschelten.

(4) Illlgelklappen- vle gewüaecbt.

(:) Gescbvindigkeit - 70 bi6 8o nph (Klappen eiagefahreu), 65 bte

75 mph (Ktappeu euogefahren).
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,URCHSTARTEN

1) Leietung - Vollgas.

2) Vergaser-orwäruung - kal-t.

t) tr1ügelklappeD -, auf 2Oo einfahre¡.

Bei Erreichen eiae¡ Geechvj.adigkeit von etva 65 n¡lh, Klappon lang-
san einfahrea.

IORMALE LANDUNG

1) AufB€tz€E - EauptrËder zueuet,

2) La¡delauf - Bu6racl leagaar aufsetzen.

t) B¡enee¡ - nichÈ qehr a1s rurbedlngt erforderlich.

ACH DER I-ANDUNG

1) Flügelklappen - eiufahrea.

?) Vergaeervorv¡iroun8 - Icalt-

I DEM AUSSTEIGEN

l) Parkbreoee - a¡ziehen.

?) Furkgeräte und elekÈríeche Ausrüctu¡g - rrOlirl¡rr.

,) oeoiechbeilíe¡knopf - Senz herausziehen (Sch¡e1letopp).

4) Zürd- und Eauptechalter - AIIS'

,) Ba¡drad-Feetetellvorricbtuag - ei¡eetzea'
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l¡¡dntf ¡Êtrll¡nlt hr¡ rttfmn.
z!úrtalt-.¡6r.
lohdr¡Ib¡ dr¡llrlhn. f rft¡ùffrnt rúf¡,
H¡ÐH¡lh d-. rÊÀr¡t¡i,
l¡rtrhrtll )E¡btr.
lG¡dÊd0r ¡vl 3ls\¡üdt erùtq Ël 3\hl¡¡.1 rL
uill&r, u r¡tr óú r&laltt .lñ¡c ¡l¡.ñ,

| Àìtrm

Yllàña ¿ú Rui¿¡¡¡{or d¡r llut,
rruq nrch ltrhl rvl ¡rlæn rllçr-
r.iñ¡. ¡El¡ñ¡ ¡.!lr^, Bú l.lln
S.il.. t.Iùil lldÉ lEEh.{rn
to¡ Sc¡ii. " fJ .òr ¡tdìnll .ñ
dln Flbrln, llE¡ri !¿r. ld¡¡t
tnl lrr¡^. lul..{ra ilâdt,ll¡ñ,
¿¡l ¿l¡ f,llar l|¡a¡ rat flt E(h
fñ.ólóE¡ rr$dlrô. rii rlñ
l¡drtflr¡ q.rlrrt þ{, ¡llr B¡-'
Luçlilu¡t.r pdf r¡ r¡atlrl{ñt.L
l.n, d¡0 r1i. T¡¡oÀ¡nl¡q r¡rûr¡-
drn lrt.

{ôrcìI¿r¡n 1rt lt¡d irrror flrbúllllt¡ Itl ¿t,
lbl.t tocf.n di. l¡ñrr,H"ili¡t .o c¡tl.f6(¡, u¡
tu rchcr, ol fJ¡rc¡ romnócr t,t.
PmtoLlcr un! ll¡4¡ ¡ul l¡ó¡¡ vnd ¡¡r¡¡ñ n.l6u¡!¡( ¡M(i.
l¡nd¡r¡l¡ra¡rl¡¡ ¡rf ¡6bñd 6d S¡uàerlril D.Ufdi
l¡ñ¡rlrlúftltll.r ¡rl fsrñof!¡O C{rr¡ StDl rJ¡r
¡nd¡¡ f pilt¡9rr r¡ùf¡n.
¡usl¡d¡ó¡¡¡ øJ !ry.'¿nif'n ¡ul É¡}Liq¡¡ Orúcl td.¡.
V¡rr¡r¡aB¡¡¡il lúr¡¡.
olliuE 1¡¡ ?trÉrêlai DaEl ¡r dlr Sô1t. tr n!.t-
t'¡! ¡uf YlE[ôDturt Drofo! (0!r ll¡tr lu¡f¡cit.),

rÞblrit¡¡ ¡ T¡J*¡6t ¡r l.i Pt.i¡l¡t 
'drF t[.l¡¡¡ñ É ||l lôñrñdirraln r9¡ f q¡ tatl.¡,

¿ l¡rü¡û¡lt d¡ibl¡l¡ rrfl¡¡, d.m l¡dr.ñ.lt!0 ¡vl
lrrtrô 5ll. ,r¡,ftñ,

0rubqlr4.!ÉIña for 0t.nld.¡nlE ¡ul lrÈ
¡l¡frt ¡¡[ñô,
t¡btñtñUctuB riltmu, lrur ¡¡9rünù1, tnd
¡lørEìrltlitl[ rut Vrnb¡f cE rrlfrn.
trtlqlvn¡Íffryr¡ dr frlhblfl¡il¡ rd Y.ãt¡D.
f04 a.ülñ,
lã¡l¡¡orliHilrdB lDrÈ

OFm¡r ¡l 0¡.9{€tlñll.t1 !¡l ¡lEhñ¡ À¡.
r.À1ú tÉh¡,

¡. l¡d¡ vf hfumlÉì.fì 6J lea ¡Ë¿Àtuf, !.c1.., 
^

^ 
( $ ) u tirrtrt*tllo 'd t{ÂÀl$6 DE!¡ ¡tqlr'

t J J r ortñô¡ .!t tq!ñ¡frfhdl n¡ ücl.ññ ¡il¡¡¡!8 v b, Yo. di ñrñ f 14 ¿.r h¡Í rú rcl ,ldr lvl.v )t4.ì. t¡¡tm ¡n l-lrtr l¡¡fH¡tflnL .ú úr sdnll.

fÐ ., fl!¡¡lrnræuu¡.
V ò- V.¡ - .Et.ñ Ft¡t tu llr ùra õdì ld- ¡lh¿.à

.rE UãË fñfhùfftñb. .ur r. stl[lletjr.nttl
r lrÈryf ln tn lnb¡nli¡dt ¡ll¡sn rrd rcf

lÐ . sdhÊdctrhht¡ffir.hhr¡ É'J¡i, fdt¡ raÞv ieàt.
¡, 8¡dñ¡tnq ¡¡-i,

TôMÉdi Ëi ldú !Æt¡È
G huDtÃd^lf.r rd nrhtt¡rn DißI 9r{t!È
d. I¡tÊl¡t¡ll ¡ld'lrJtlt ¡rûfrn, l¡¡¡ l¡rùrnlrlJ ¡cf

l.I.¡ sl,u tril.Ã,

¡. 0ht¡nd ¡r9f¡¡, trú r.Ìlr!¡ ¡L 6 lt (5,? 1l ¡i<¡t
l¡ír9¡'. F¡r tirgrn Flü¡r ¡ul 0 ¡t (t,l l) ¡rlfúllo¡.

l. lcf &r 6Etcñ ¡¡!{ d¡¡ lrOr! ffid itd J¡&. ¡lltrÈ
t.¡ &i lnftrtlfl¡rlbl¡o¡f ¡t¡r I S¡lunùn lrÐ ¡i¡.
[rn, u r¡rnturlt Èrl¡nJ.i.r y.úr. rn/ S¡t.loll¡
¡ù¡ul¡,t!¡- Fñloi, ú¡¡ 51aòJùlJ0 ¡tô6¡. Á.hbO
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