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Mimgabe: 2
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FLUGHANDBUCH
Reims/Cessna F172 N

STAATSZUGEHGRIGKEITS~ UHlD EINTRAGUIGSZEICHEN
- EJHL
wencnr.: 772 FIZZ0
BAUSAIR: 7980

FLUGZEUGMUSTER: Reims/Cessna F 172 N

HERSTELLER: Reims Aviation - S;A., 51062 Reims CedeX, Frgpkreich

LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE: Normal- und Nutzflugzeug

FLUGZFUGKENNBLATT : 539a

im Flugzeug mitzufithren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen, - Anveisungen

und Verfahren sind vom Flugzeugfithrer nicht zuletzt im eigenen Interesse screg-
' .
\,

g A

semst einzuhalten.
Diekﬂngaben dieses Handbuches sind -dem Flight Maunial fiir: Reims/Cessta F 178 I
und dem giltigen Type Certificate Data Sheet No. 3A1Z how. dem Fiche de Havi-

gabiliteé ¥o. 77 und dem ifanuel de Vol entnommen.

Umfeng und Anderungsstand sind dem Ihhaltsverzeichnis bzw. dem Anderungsver-

zeichnis zu entnehmen.

Reims Aviation —‘S.A.i.
51062 Reins Cedex
Frankreich

Uhersetzt durche
Borniar-Peparaturserft SabH
Oberofafierhafen

Als Betriebsanweisung gemiB % §2 (J) 2 LuftGerFO anerkannt
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INHALTSVERZEICHNIS

ANDERUNGSVERZEICHNIS

(Vgli. auch austithrliches Inhaltsverzeichnis vor jedem Abschnitt)
Seite é :Ueqabe/ Grandorle Antal der AusgabefAnderung IBA - anerkannt
r’[lrrunq Seiton Remer kingen Datom Sichivermork
i und ii
Ty g R I TN T e . Rnderung
ANDERUNGEVERZBJCHNTS o 0 L L . & 4 v v ¢ v 4 v v « « » i1l und iv 1 ii bis i1 Modell 1978, zu beachlen
TI—— . " . . (August| 1. 172, b, ab Werk-Nr. FI72016h0
ABKDEZUNGEN, BEGRTFFSBESTIMMUNGEN v ound vi . : “g“) 1-T bis 1-26
) i 1977 . ;
ABSCHNITT T ALLGEMBINES . . . . . . . . . . . . . 11 bis 1-25 | 2=k bis 2-6, 2-13
! 3~1 bis 3-2,
ABSCIH TP 11 BETRIEBSGRENZEN . . . . . . . . . . . 2-1 bis 2-13 3-h bis 3-11,
_ 3-13 bis 3-15
ABSCHNTITT JIT  NOTVERFAHREN . . . . . . . . . . . . . 31 bis 3-17 : b-1, h-5 bis h-17, .
h-10, b-12, h-18, {10000
CABSCHRITT IV NORMALE BETR IEBSVERFAIREN: 4-20, h-25 bis h-27 30897 L

-h bis 5-7, 5-12
BYERIEBSPRUFLISTE . . . . . + « .« .« 4.1 bis b4-10 2 Tt ’

2=\, ) (P oaus
BUTRIEBSEINZELHEITEN . . . . . . . 4211 bis 4-29 6~1, 6-8, , M
; 1- 1 -h, 1-6,
| ABSCHNIPT v LEISTUNGEN . . . . . . . . ... ... 5-1bis 5-22 7-12 bis T-1k,
) 8-1, 8-3, 8-h,
ABSCHN 19T VI HANDHABUNG AM BODEN . . . . . . . ... . 6-10bis 6-16 8-6 vis 8-8,
i 8-14 bis 8-33 K I
© ABSCHNIYT VII GEWLCHTS~ UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG, BE- . fdoroma] & bis v, 1-1 bis | Modell 1979, zu beschten -
\ LADUNGSANWEISUNGEN . . . . . . . . . . .. 7-1bis T-1k 7| 1-3, 1-6, 1-8 bis | &b Werk-Nr. F 172 01750
ABSCHREYT VILT SONDERAUSRUSTUNG, AUSRUSTUNGSVERZEICHNTS . 8-1 bis 8-55 ‘ (‘,\;%?b :_;gf e gi?j;ﬁ,
2-6, 2-7, 2-9 bis
2-13. 3-1 bis
3-3, 3-5 bis 3-7,
o . . . . . 3-11 bis 3-17. U-2,
k-4 bis h-11, b-13,
! -1, h-16, h-18,

k=19, h-22 bis h-204
5-1, 5-3, 5k, 5-6,

Im vorticgeoaden Handbueh werden der Belrieb und die Leistungen des Bau-

; musters Retms/Cessna P17 Skyhawk und 172 Skyhawk I1 beschrieben. Die 5-T, 5-9, 5-10,5-12
| Kennzeichmmg "Sond." eines Ausriistungstleiles besagt, daB dus betreffende 2713, ?—15’ 516,

? , 5-18 bis 5-22. 6-3

Tetl bei der FOUTY Skyhawk zur Sonderausriistung gehdrt. Viele dieser Pei- ) bis 67, 6-9, 6-10.

7-1, 7-5 bis T-1b,
8-1, 8-3 bis B-h9.

te zihlen bei der B OF(2 Skyhawk L1 zur Standardausristung.
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ANDERUNGSVERZEICHNIS (
ABKURZUNGEN
Ausabef . ’
Kuruny ‘W$MW4U ) Anlaf der Ausgsbe [Anderung LBA - anerkannt CAS Calibrated Airspeed = Rerichtipte Flupgeschuwindipgkeil. Irie be-
. Seilen mesrlers eren i o . : . .
tr, Benerkungen Datun Sichlvernerk richtigte Fluggeschvindipkeit ist gleich der angezeigten Fiog-
: Runde- i bis v:. ) Modell 1980, zu beacliLen R fZCLQ‘ | geschwindigkeit, berichtigh wm Einbau- und Insbyamententehter.
: zr:i 3 :‘:i :f' U'i 1=, ab Werk-Ne. ¥i(201910 K' :) ] ! Sie entspricht der wahren Flupgeschwindigkeit in der Normab-
: kL. - s 1=0Y N - — . - :
i vorpa) L o-h bis oo=1, =11 - 2{2,/%9-?’7 ' ; mosphiire in Meereshdhe.

S=1hy 313 his _fi"l(’);
h-) b=t bis h-11,
b1 bis h-293

H=3 bis -y,

e s el . :

1 h!o 5—1ih, B richtigung um den Instrumentenfehler.
S Liw 522, ’
G-ty -0 bis 6-16;
1=, (-t

8-1 bis 8-55 . eines Luftfahrzeugs relativ zur ungestdrten Luft, d.h. die um

IAS Indicated Airspeed = angezeigte Fluggeschwindigkeit. Geschwin-

digkeit eines Luftfahrzeugs gemiB Fahrimesseranzcipe nach Be-

TAS True Airspeed = wahre Fluggeschwindigkeit: Die Geschvindipkeit

lShe, Temperatur und Kompressibilitét berichbigle CAS.

”\ v Maneuvering Speed = Manivergeschwindigkeit: Nochstznlisripe Ge-

schwindigkeit, bei der selbst bei maximaler Ruderhebiitigung das

E Flugzeug nicht. iiberbeansprucht wird.
: VFE Maximum Flap Extended Speed = Hochstzulfssige Geschwindipgkeit
i
. bei in eine bestimmte Stellung ausgefahrenen Fliipelklappen.
VLE Maximum Landing Gear Extended Speed = Hichstzulisnipge Geschwin-

digkeit, bei der das Flugzeug wit ausgelfnhrenem Fahrverk sicher

gellogen werden kann.

Vio Maximum Landing Gear Operating Speed = Mdchstzulissige Grechwin-

digkeit, bei der das Fahrwerk sicher aus- und einpgefahren werden

; kann.
| ! %fsg ' i, Vae Never Exceed Speed = Zulfissige Hichstgeschwindipheit, die 2u
| At kg h!u von der ;eLzLun Binderung betrolfenen Teile des Texbes ¢ keinem Zeitpunkt iiberschritten werden darf.
: sind durch einen senkrechben Strich am AuBenrand der Seite } .
Kenntlich gemacht. - . .
VNO Maximum_Structural Cruising Speed = Héchstzuliissipn Reisepeschwin-

digkeit, die nichl iiberschritten werden darf anber in ruhiger imft

! und auch dann nur unter Vorsicht.
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stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder geringste stelige

Geschwindigkeit, bei der das Luttfahrzeug noch steuerbar ist.

Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder geringste stetige
(mmmwhmnweu,lmi:hrduthmmmuiu(merdenﬁﬂmuﬁon

noch steuerbar ist.

Bzhaust Gas Penperature = Abgastemperatur. Yemperatur der Abgase.

Du zwischen Abgastemperatur und Kraftstoff/Luft-Verhéltnis eine
direkte Beziechung besteht, erfolgl die Armeinstellung des Gemi-

sches hdufig unter Bezugnahme aufl die SpitzenubgasLemperatur.

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Leergewicht

Standard-
lecrgevicht

Grund--
gewicht

Nutzlast

Zuluduug
VORSICHT

ACHTUNG

AIMERKUNG

Standurdleergevicht plus Sonderausristung und nicht ausfliegbarem

Kraftstof'f, uber ohne ablafibare Ulmenge.

Leergewicht abziiglich Sonderausriistung.
Leergevichl plus Triebwerkdl.

Gewicht von Insassen, Fracht und Gepéck.

Differenz zwischen Startgewicht oder ggf. Rampengewicht und

Leergewicht.

Betriebsverfahren, ~techniken usv., die zu Kdrperverletzung oder

Jod tihren konmen, wenn sie nicht sorgliiltig beachtet werden.

Betriebsverfahren, —techniken uswv., die zu Beschidigungen der
Ausriislung fithren kdunen, wenn sie nicht sorgtiltig bLeachtel

werden.

Betriebsvertuhren, -techniken usv., anf die besonders hingewie-

sen wird,
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ABSCHNITT |

. S

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegeunde Handbuch enthélt auBer den Betriebsanweisungen auch

eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen powie

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172 N.

VERFUGBARE DOKUMENTE

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

Lufttiichtigkeitszeugnis
Eintragungsschein
Funkanlagenzulassung
Bordbiicher

Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug milR sbe

Ls dessen Werknummer angegeben

werden. Werknummer, Muster, EinLrngungszeichen und der Bruchstabe D sind nof

dem Typschild angegeben, das sich am vnteren Teil

des linken vorderen Wiir-

pfostens befindet. Neben dem Typschild befindet sich ein Farhcoderchild, das

einen Code fiir den Farbton der Kabinenaugkleidung und
Flugzeugs enthilt.

talog benubtzt werden, wenn Angaben fiber Tackiernng und Kahinenm

notigt werden.

der AuPenlackiernng des

Der Code kann in Verbindung mit dem einschlagigen Teilekn-

ek letdung be-

S
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2,08 m wax,

;gynu._____-———-———-‘————‘-—“‘““"—*

Anmerkungen:

1. Spannweite, wenn die §ligel-
spilzen-Harnicuchlen einge-
bt <ind,

Haximale Hihe des Tlugzeugs
bei eingefedertem Buglahe-
verkiederbein, vorscheifts-
mitliq aulqepunpten Reifen u,
fuglshrysrkfnderbein sowie
eingehauter Zusammenstofuarn-
leuchle;

3, Radstand 1,65 m,

h. Propellerbodenfreiheit 0,30 m
5, { liige 11 Viche 16,16 m?,

2

.

I

o Brehpunkt

T H]lllllllllﬂllﬂll[llﬂ‘.l
%

Brebpunk

6. Kloinster Kurvenradius (vom
*r-chpunkt bis 7or aufien-
drehenden 1 liigospi tze) 8,37 o,

PRI L) I

e

pm— N ____—r

Abb, -1 breiseitevansichl mitl Hauptabmessungen

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Seite:
Angrnbe:

Pnderung 3. Okt.

BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 10,97 m (mit Warnlouchten)
Maximale Linge: 8,20 m
Maximale Hohe: 2,68 m

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA 2h12
Fligelfliéche? 16,16 m?
V-Stellung: 1037°

Einstellwinkel, Fliigelwurzels +0047’
Fliigelspitze: -2°50'
QUERRUDER
Fliche: 1,66 m2
Ausschlag, nach obent 20° +1°
nach unten: 15° #1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Bethtigung: Elektrisch iber Seilziige

Fliiche: 1,97 m2
Ausschlag: O0° bis b40® +0° -2°

HUHENFLOSSE UND HOWENRUDER

Flossenfliche! 2,00 m?

Einstellwinkel: -3030°" :

Ruderfléiche: 1,35 m2 (einschlieflich Trimmkliappe)
nach nnten: 2% +1

Ausschlag nach oben:  28° +1°
. o _o° -0°

HUHENRUDERTRIMMKLAPPE

o
Ausschlag, nach oben: 28° +1° nach unten: 13 *13
S ) -0° -0

1-%

-
o

1970
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Belbe:

SEPIERFLOSSE UND SELTENRUDER

o P
Flussenlléche: 1,20 m:
Kuder tliche: 0,69 m<

Finghandbuch
Reims/Censna F 170 N

Anderung,

Ausschlag, vnach links: lygh?: + lg) senkrecht zur Drehachse PROPELLER

nach rechts: 170Uk + 19) Hersteller: McCauley Accessory Division
FAHKWERL Baumuster: 1C160/DIMT 557
i iR Anzahl der Bldtter: 2
Pyp: Festes Dreibeinfabrverk Maximaler Durchmesser: 1,99 m
Federbein, Bugtahrwerk: 01 - Lutt Mindestdurchmesser: 1,88 m

Haupt fahrverk: Rohrfeder Typ: Feste Steigung

Spurweile: 2,55 m
Abstaud zwischen Hauptfahrverkrédern und Bugfahrverkrad: 1,65 m KABINE

(2,14 bar)
(2,00 bar)
(3,10 bar)

5,00-5, 31 psi
6,00-6, 29 psi
b5 psi

Bugradreifen und Druck:
Hauptradreiten uud Druck:
Bugtahrverktederbeindruck:

Sitze:
Tiiren:

THILBWERKANLAGE

Aveo Lycoming

0-320~-12AD

Zuléissige Kraftstoffsorten (und -farben):
Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.
Flugkraftstotf (griin) von 100 (friiher 100/130) Oktan.

P'riebwerk-llersteller:
Yriebwerk-Baumuster;
Kraftstof'f:

Anmerkung T A

bem Krattstoft kann Isopropylalkohol oder
Athylenglykolmonomethyléther  beigemischt

werden. Die Konzentration des Additivs darf
bei Tsopropylalkohol hdchstens t Vol% und
bei Athylenglykolmonomethylither hdchstens
0,15 Vol% betragen. Weitere Hinweise sind
im Abschnitt VI dieses Flughandbuches zu

finden.

Gepéick:

OL: Fmpfohlene Viskositdt filr die einzelnen Temperaturbe-
reiche:
Bei einfachem Mineraldl MIL-L-6082 fiir Flugtrieb-
werke: *
SAE 50 dber + 16 °C

SAE L0
SAL 30
SAE 20

zwischen — 1 °C und + 32 Og
zwischen - AB °¢ und + 21 °¢
unter - 12 °C

Bei riickstandfreiem HD-01 MIL-L-22857:

SAE bO
SAE 4o
SAE 30

oder SAE 50 iper + 16 °c o
zwischen ~ 1 C und + 32 C
oder SAE 40 zwischen — 18 °C und + 21

SAE 30 unter - 12 0C
Hundbedienung

Vergaservorvirmung:

a

°c

h (plus als Sonderausriisting lieferbarer Kindersilz)
4
sh kp.

Seite:
Ausgnbe:
3, Okl

=7
)
)
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77 % 25 24 B 2
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Krs

vorrat gebeyr

Krattstolfvorratunzeliger

' tstoff- Kraflstoff-

vorratgeber

Filllver- FiillverschluB
schlufl

I HOf= ) . .
Pangg Panlher Kraft- Rechter Kraft-
(mit stoftftank  AblaB- AblaB- stofftank
Kitc). - ventil ventil
sehlag-
V““{'l'l’iluji“-&"“ .. AblaBschraube des
Anl aZr,e dargestellt bei Tankwahlventils
Pankwahlventil in Stel-
lung BELDE
Kraftstoff- Kraftstoffsieb~
.Sieb AblaBknopf

Zum ]
4 PIricb- . .
verk

Anlafy- [ ltn beim Betanken das Fassungsvermigen voll
einspritz~ auscunutzen und bein Abstellen des Flug-
pumpe l zeugs  auf einer geneigten Fliche ein Uber-
laufen des Kraftstoffs von einem in den an-

CODE deren Tank miglichst gering zu halten, ist
das Tankuahlventil entweder auf LINKS oder
[::':) Kraftstofft RLCHTS 2w stellen, L
[ veldttung l Gasbedien-
Mechanische - O knopf
— == Verbindung —
Vergaser - :
Bleklrische ~ - Gemischbe-
Verbindung 1 Tl O dienknopf
Zum o
Priebwerk
hamoncen minsenen RO
Abb. 1-3 Gchemy der Kraltstoffanlage (Slandard- und Langstreckentanks)

Flnghandbmch
Reims/Cosann ¥ 172 N
Aeitle: 101
. Ancpabe: o
Andering 3, OkL. 170

KRAFTSTOFFANLAGE

Die Kraftstolfanlage des Flugzengs (giche AbL. 1-3) kann entueder mit -
dardtanks oder Langshreckenbanks aumgeriistel sein. In beiden FAlTen besbehl
die Kraftstoffanlage ans zwei Manks mit,  Beliiftung (e einem in jedem Fliigel),
einem Vierstellungs-Tankwahiventil, einem Kraltstoffsieh, oiner handhetilis-
ten Anlnfeinspritzpumpe und einem Vergaser. I\np,a,fmn fiber den Kraftstaoflfvorrat

beider Anlagen sind aus Abb. 1-h ersichtlich.

Der Kraftstoff FlieBt durch die Schwerkraft aus den Tanks zn dem wit "REIDE,
LINKS, RECHTS, 7ZU" beschrifteten Vi erstellungs-Tankuwahlventil. .JJe nach Giel-
lung des Wahlventils ClieBt der Kraflstoff aus dem linken, rechten oder ausn
bheiden Tanks tber ein Kraflstoffsich zum Vergaser. Vom Vergaser strimb dus
KraftstofF/Luft-Gemisch iiber Ansangleitungen zu den Zylindern. Mit der hand-
betdtigten Anlafeinspritzpumpe wird Kraftstoff aus dJem Krnl‘l..r:l.n('_f‘y-.inh o=

saugt und in die Ansaugleitungen des Trietwerks gesprital.

Fiir das einwandfreie Funkiionieren der Kraftstoffanlage ish eine Boliiflung
unerléflich. Eine vollstiéndige Verstopfung der Beliillungsanlnge il zn
vermindertem KraftstoffdurchfluR und gef. zum Stillstand des Triebwerks,

Der linke und rechte Kraflbstoffhtank sind durch ein Beliiftunpgsrohr miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber ein Beliiftungsrohr von anfen
beliiTtet. Dieses ist mit einem Rilckochlagventil ausgeriistet und Lrikt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Nihe der Fliigelslrebe nach anfien. Auler-

dem weist der TankverschluB des rechhen Kraftstofftanks eine Beliiflong auf.
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Derv Krartstoffvorrat wird mit zwei Kruftstoltvorratgebern Schwimmern) gemes-
sen (je einem in jedem Tank) und iiber zwei elektrisch betdtigle Kraftstoff-
vorratanseiger autf der livken Beite des lLustrumenbenbrettes angezeigt. Bin
roLer Strich und der Buchstabe B (empty = leer) zeigen an, daB der betref-
Fomde 'Pank leer ist. Yeigh ein Vorratanzeiger einen leeren Tank an, so

sind bei einem Standsrdtank noch ca. 6 1 {1,5 US gal) und bei einem Lang-
streckentank noch ea. 7,5 1 (2 US gal) nicht ausfliegbarer Kraftstoff darin
enthalben. Man darl sich nicht dearauf verlassen, daB die Vorratsnzeiger beim

Sehieben, Slippen oder in ungewShnlichen Fluglagen genau anzeigen.

Bui Starh und Steigtlug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit l8ngerem
Slippen odur Schicben ist das Tankwablventil auf "BEIDE" zu stellen. Die
Kraftstottentnahme aus dem linken oder rechten Tank (5tellung LINKS oder

KECITS) bleibl dem Reiseflug vorbehalten.

Kraftstotffvorrat
Gesamter ausflieg- |Gesamter nicht aus-
Tanks barer Kraftstoff, |Fliegbarer kratrt—~'{Gesamtinhalt]
anlle Flugbeding. stoff -
2 Standard-Tanks: ho US gal 3 US gal 43 US gal
le 21,5U8 gal = 81,4 1 =151,k 1 = 11,h 1 = 162,8 1
2 LungsE;g:izl((ler)l:'l'anks 50 US gal b US gal 54 US gal
e = = 1 = }
Je 27 US gal = 102 1 1891 15 204 1

Abb. 1-h Krattstoffvorrat
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Aumerkung

. Wenn das Tankwshlvenlil im Reigefing in Slet-
1ung "BEIDE" steht, kann die Kraftstoffentnah-
me aus den Tanks u‘ng]eichm.’iﬂig sein, sofern
nicht die Fliigel genan waagrecht gehalten
werden. Die daraus resultierende Querlaslipg-
keit kann allmihlich Vleseitigt werden, indem
mon das Wahlventil auf den Tank im "hingenden”

Fliigel schalteb.

Anmerkung

e

s ist picht angebracht, die zum Leerfliepen
eines Tanks erforderliche Zeit 7u hestimmen
und nach dem Umschalten auf den andercn ‘Tank
dieselbe Flugreit Tiir deu vestlichen  Kraft-
stoffl zu erwarten. Uie Hohlrfiume in beiden
KraftstofCtanks sind nimlich durch ein Beliif-
tungsrohr (Abb. 1-3) miteinander vertumilen,
und es ist daher anzunehmen, das efwas Kraft-—
stoff von dem einen Tank in den anderen iiber-
15uft, wenn die Tanks naheznu voll sinod und die

Fliigel nicht wangrecht licgen.

Die Kralftstoffanlage ist mit AblaBventilen zur {iherpriifung des Kraftstoflfs auf
Verschmutzung und richtige Oktanzahl ausgeriistet. Die Kraflstoflanlage icl vor
dem ersten Flug des Tages und nach jedem Betanken zu itherpriifen, nnd zwar unter
Verwendung eines Probenshmebechers zum Ablassen von Kraftstof U aus den Fiiigel~
tanksimpfen und durch BetAtigen des Ablafknopfes am Kraftetoffaieh, das ither
eine Zugangsklappe auf der rechten Seite der Triebwerkverkleidung zupingl ich
ist. Zur Vermeidung von Kondenswasserbildung in den Tankesollte das Flugzeur

nach jedem Flug aufgetankt werden.
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| y
ELEKTRISCHE ANLAGE
Die elektrische Energie fiir das 28-V-Gleichstromnelz (siehe Abb. 1-5) wird
von einem 60-A-Wechselsiromgenerator mit Riemenbtrieh und einer @h=V-palboe-
rie (oder eine Hochleistungsbabterie als Sond.) gelicferl;
die Balterie ist auf der linken Vorderseite des Brandschobls eingebont,
Die Stromversorgung der meisten nllgemeinen elekbrischen und aller eleklro-
nischen Stromkreise erfolgh iiber die Primirschiene und die Avionikschiene,
die {iber einen Avionik-Netzschalber miteinander verbunden sind. Die Drimir-
. schiene steht unter Spannung, wenn der Hauptscholler eingeschaltet ist, und
wird weder beim Finschallten des Anlassers noch bei Verwendung einer Fremd
stromquelle abgeschaltet. Beide Schienen stehen unber Spanvung, wenn der
Hauptschalter und der Avionik-Netzschalter eingeschaltet sind.
Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
7
N A Achtung
Vor dem Rin- oder Ausschalten des Hanphechal-
Lers, vor dem Anlassen des 'Triebwerks oder vor
dem Anlegen einer Premdstromquelle ist dermit
AVN NETZ gekennzeichnele Avionik-Nebtzschalter
suszuschalten, um zun vermeiden, daf Stofspan—
nungen die Avionikgerite beschiidigen.
HAUPTSCHALTER
Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit dem Wort "HAUPTY gekennzeirhine-
ter Wippschalter, der bei eingedriickbem Oberteil eingeschaltet und hei rin-
- gedriicktem Unterteil ausgeschalbet ist. Nie vechte, mit MRAEY besehri Plete
Halfte des Wippschalters dient zum Fin—- und Augschalben der gesambten Slyom-
. versorgung des Bordnetzes, die linke, mit "GEN" beschriftele HAIMe zum

Fin- und Ansschalten des Wechselstromgenerabors.
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Hovmel erveise solilen beide Hilften des Schallers gleichzeitig geschaltet - h I —
verden; bei derdtepritungen am Boden kann jedoch die mit "BAT" beschriltete

; Haltte des Schatters auch allein sul’ BEIR gestellt werden. Bei Priifung oder Das links unten suf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigh den

| Vervendung der Avionik— oder Punkgerite wsm Boden muB zusftzlich der Avionik- StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie
Netzschaller (AVN NBETY) eingeschaliet werden. In der Stellung AUS der Schal- zun Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter
Lerhittie "GEN" ist der Wechselsiromgenerator vom Bordnetz getrennt. In die- zeigt das Amperemeter die GriBe des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls

; sem Fall rubl die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Bei 1ﬁnge~ der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs-

» rem Betrieb wit dem Schaller des Weehselstromgenerators in Stellung AUS wird leistung des Generators iibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah-
der Balteriestrom so weit verringert, duB das Batterieschiitz 6ffnet, der me sus der Batterie an.

1 Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten . .

! des Generators verhindert wird. WECHSELSTROMGENERATOR-STEUERGERAT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einem aus Regler und Uber-/Unterspannungswarngeber be-
AVION K- RETZSCHALTER stehendem Wechselstromgenerator-Steuergerdt susgeriistet, das triebwerksei-
bie Stromversorgung der Avionikschiene (siche Abb. 1-5) erfolgl von der Primir- tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesem Gerdt gehdrt ferner eine mit
seluiene aws Giber einen mil AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als L UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte links suf dem Instrumentenbrett un-
Kippschul ter ansgebildet und tinks aul’ der Schali- und Bedientafel eingebaut ist. ‘, terhaldb des Amperemeters.
In oberer Stellung ist er eingeschaltel und in unterer Stellung ausgeschal- Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet das Steuergeriit den Wechselstrom-
tel. Bei susgeschaltetem Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den generator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Gemeratorfeldwicklung automa-
Avionikgeraten, und zwar unabhingig davon, ob der Hauptschalter oder die ein- tisch ab. Der §esamte elektrische §£322 wird 3222~122.§EE\ESEEEEEEEEEE~ge"
zelnen Gerdleschulter ein- oder ausgeschaltel sind. Der Avionik-Netzschalter 1iefert, was durch éine entsprechende Entladeanzeige am Amperemeter ange-
dient ferner als Schulzschalter. Wenn eine elektrische Stérung den Schutz- zeigt wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf,
schalter 6FPfnet, wird der elektrische Strom zu den Avionikgeréten unterbrochen, gobald infolge starker Belastung des Bordnetzes die Netzsspannung unter den
ue d. Sehabuschaller kippt antomatisch in die Stellung AUS. In diesem FallA normalen Wert abféllt. Das Steuergerdt kann dadurch zuriickgestellt d.h.
mnld der Schutzschalber zwecks Abkiihlung ungeféhr zwei Minuten ausgeschaltet wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus-
Biciben, bevor et wieder in die Stellumg BIN gebrachl wirvd. und dann wieder eingeschaltet wird. Leuthtet die Warnleuchte nicht wieder
Oftnet der Sehntzschalber von neuem, dart er nichl wieder zuriickgestellt, auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen.
d.l. eingeschalbel werden. Der Avionik-Netzschalter kann anstelle der einzel- Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stdrung vor, und der
nen Avionikgeridteschalter verwéndeh werden; er ist vor dem Ein- oder Aus- Flug sollte so bald wie mdglich beendet werden.
schadlen des Hauplschalters, vor dem Anlassen des 'Triebwerks oder vor dem
Anlegen einer Fremdstromguelie auszuschalten. v Anmerkung
e s Fin Aufleuchten der Unterspannungswsrnleuchte

sowie eine Entledeanzeige sm Amperemeter kann
auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er-

folgen (z.B. bei Rollen mit npiedriger Dreh-
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Zur Klimaanlage oder zum
Luftumwil zventilator

YENTILATOR

Zum Hauptschalter
Zur FligelKlappenanlage
Zur Pitotrohrheizanlage

Zur Digitaluhr

Zum Ziindschalter

Zum Gltemperaturanzeiger und

zum Zylinderkopftemperatur~

anzeiger !
|

Zur Unterspannungsvarnleuchte: |

2Zu den Kraftstoffvorratan-
zeigern und zum Vergaserluft-
temperaturanzeiger

Zur Tirpfostenkartenleuchte

‘,

Zu den Decken~ und Einsciegz- |

leuchten

Zu den Instrumenten-, Kompel-,

Funkgerdteskalen- und Einzel-
leuchten

Zum NF-DAmpfungsrelais

Cu den Positionsleuchten und
zur Handrad-Kartenleuchte

Zur ZusapmenstoBuarnleuchte |

Zu den Warnleuchten
(8trobe Lighta)

Zum Zigarettenenziinder
(wit Schutzschalter und
Sicherung)

Zu den Roll- und Lande-
scheinverfern

e g+ e e

Zum Kurvenkoordinator

Zum Punkgerdt

Zum Funkgerit
Zum Funkgerdt

Zum Funkgerat oder Trans-
ponder und zum Héhenmesser
mit Jodiereinrichtung

Zum Funkgerdt

Tum Flugregler

Abb.

1-5 Scheme der elektrischen Anlage
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn-

leuchte bei Erhdhung der Drehzshl. Der  Haupt—
schalter muB dann nicht aus— und wieder einge-

schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung sausgeschaltet

wurde.

Eine Priifung der Unterspsnnungswernleuchte kann durch Einschalten der Lande-
scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten H#lfte
des Hauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschal-

tet 1a8t.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

. Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werﬂen durch Druck-Schutz~

% schalter 1inks auf der Schalt- und Bedientafel geschiitzt. Zum Schutz des
Stromkreises der Wechselstromgenerator-Feldwicklung dient jedoch ein mit GEN
beschrifteter Zug-Schutzschelter links auf der Schalt~ und Bedientafel. Zusétz-
lich zu den einzelnen Schutzschaltern schiitzt ein mit AVN NFIZ gekennzeichneter
Schutzschalter, der als Kippschalter ausgebildet und links euf der Schalt- und
Bedientafel eingebaut ist, die Av1on1kanlagen. Der Zigarettenanzimder wird
durch einen von Hand riickstellbaren Schutzschalter hinter dem Anziinder und
durch eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Die llandrad-
Kartenleuchte (falls eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS LEU und
eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Nicht durch Schutz-
schalter geschiitzte Stromkreise sind der SchlieBstromkreis (AuBenbordstrom-
versorgung) des Batterieschiitzes sowie die Stromkreise der Borduhr und des,
Flugstundenziéhlers, fTir die Sicherungen in der Néhe der Babteriée vorhanden

sind.
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BELEUCHTUNG .

Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel
G . . .
AUSSENBELEUCHTUN besteht sus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Rand der Decken-

An den Fliigelspitzen und qben gm Seitenruder befinden sich die ibli- konsole. Zur Benutzung der Flutbeleuchtung ist der Schiebeschalter INSTR.-

chen Positionsleuchten. Ein Landescheinwerfer oder ewei Lande/Roll- BREIT an der Deckenkonsole in die Stellung FLUT zu legen und die gewiinsch-

scheinwerfer (Sond.) sind in der Triebwerkfrontverkleidung und eine te Lichtstiérke dadurch einzustellen, daB man den BuBeren Drehknopf INSTR.-

ZusammenitoBwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu- BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn dreht.

siitzliche Beleuchtung steht mit je einer Warnleuchte (Strobe Light) an

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die je-
jeder Fliigelspitze und je einer versenkten Einstiegleuchte unter jedem Fliigel

weils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit

direkt suBerhalb der Kebinentiir zur Verfiigung. Einzelheiten beziiglich der Warn- eine direkte Beleuchtung gewdhrleisten. Zur Benutzung der Einzelleuchten

Jeuchten (Strobe Lights) sind dem Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu ent- ist der Schiebeschalter INSTR.~BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung

nebmen. Die Einstiegleuchten werden mit dem Schalter DECKENLEUCHTE an der Dek-~ FINZEL zu legen und die gewiinschte Lichtstérke dedurch einzustellen, daB

‘man den BuBeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn
dreht. Legt man den Wehlschalter INSTR.-BREIT in die Stellung BEIDE, so

kenkonsole ein- und ausgeschaltet; zum Einschalten der Leuchten ist der Schal-
ter nach rechts zu legen. Alle anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter
auf der linken Schalttafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem Ober-

{ » kénnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsem benutzt werden.
teil ein- und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet. ) E \

Die Zusammenstofwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbe—
absichtigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder
Teilchen in der Atmosphire reflektierte Warnlicht kann besondenﬁ}bei

Nacht Schwindelgefiihl und Verlust der Orientierung verursachen.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel er—

folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls
eingebaut). Die Lichtstérkeregelung erfolgt iiber_einen. Doppel-Abblend- .
regier unter dem Gasbedienknopf mit einem Buferen Drehknopf INSTR.-BRETT

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

schalter (falls eingebaut) mit der Beschriftung INSTR.~BRETT er-
moglicht in der Steldung FLUT das Einschalten der Flutbeleuchtung,

in der Stellung EINZEL das Einschalten der Einzelleuchten und in der

Stellung BEIDE die Kombination von Einzel- und Flutbeleuchtung.

N

Die Triebwerkiibervachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgerdte und der MagnetkompaB haben eingebaute Leﬁchten, die unabhéngig
von den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und asusgeschaltet wer-
den. Die Lichtst#érke dieser Leuchten 188t sich mit dem inneren Drehknopf
FUNK des Abblendreglers einstellen; Knopf im Uhrzeigersinn drehen, um
die gewiinschte Lichtstiirke zu erhelten. Fiir Betrieb mit Tegeslicht las-
sen sich jedoch die Leuchten des Magnetkompasses und der Triebwerkiiber-
wachungsinstrumente ausschalten, wihrend die Digitalanzeigen der Funkge-
rite weiterhin auf maximalé LichtstBrke eingestellt bleiben. Hierzu ist
der innere Drehknopf FUNK entgegen dem Uhrzeigersinn in Anschlagstellung
zu drehen und zu priifen, daB die Flut- und Einzelleuchten ausgeschaltet
sind, indem der &uBere Drehknopf INSTR.-BREIT entgegen dem Uhrzeigersinn
in Anschlagstellung gedreht wird.

Eine Kabinen-Deckenleuchte im hinteren Teil der Deckenkonsole wird durch
einen Schalter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschalten

dieser Leuchte ist der Schalter nach rechts zu legen.
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" An der Unterseite des Handrades des Piloten kenn eine Kartenleuchte einge—

baul werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem
Piloten und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr niitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ibre Lichtstéirke mit dem geréndelten Regel-

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

Bine Kartenleuchte kann ;m linken vorderen Tiirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weiBe Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daB
jeder gewiinachte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den unter
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein— und
susgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhidlt man
rotes Licht, in der unteren Stellung normales weiBes Licht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die Aus-Stellung. Die Lichtstérke dgr roten Lampe
wird mit dem &uBeren Drehknopf INSTR.-BREIT des Abblendreglers eingestellt.

Die wahrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durch-
gebrannte Glithlampe. Falls jedoch sémtliche Leuchten einer Beleuchtungsan-
lage beim Einschalten nicht aufleuchten, ist der betreffende Schutzschalter
zu @iberpriifen. Falls der Schutzschalter gedffnet ist (weiBer Knopf herausge-
sprungen) und kein eindeutiges Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder
(Geruch von verschmorter Isolierung) vorhanden ist, ist der Schalter der be-
troffenen Leuchten auszuschalten, der Schutzschalter wiedereinzudriicken und
der Schalter fiir die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzschalter

sich wieder 8ffnet, derf er nicht wiedereingedriickt werden.

. ist der Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bhis 1,0 cm herauszuziehen.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- wnd Frisch-

" luft erfolgt durch Auslisse an einem Kabinenluftverteiler unmiltelbar
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KABINENHEIZUNGS-, -BELUFTUNGS- UND
-ENTEISUNGSANLAGE

DMe Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann

durch Ziehen bzw. Driicken der mit KABINENNEIZ aund KARINENLUFT beneichneken
Knépfe geregelt werden.

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT heraussuzie-

hen. Zur Erhdhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag

Weiteres Herausziehen des Knopfes erhidht die Heizleistung, die bei
voll herausgezogenem_Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschohenem
Bedienknopf KABINENLUFT am groBRten ist. Ist keine Beheizung der Kabi-
ne erwiinscht, so bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll ein-
geschobenen Stellung.

vor den Fiifen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgth, wohei auf
jeder Kabinenseite je eine zu einem AuslaB am vorderen Tiirpfocten in
der Nidhe des Fufibodens fithrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch zwei vom KabinenluftverlLeiler susgehende
Leitungen geliefert, die zu Enteisungsluftauslissen am unteren Rand

der Windschutzscheibe filhren. Zwei Bedienkndpfe betitigen Schieber in

den Enteisungsluftauslissen und gestatten so eine Regulierung der Fnt-

eisungsluftzufuhr.

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

Fluggiste auf den Riicksitzen mit [rigchluft versorgen.
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SCHULTERGURTE ”

Schultergurte sind als Standardausriistung tiir den Piloten und den Frontsitz-
Fluggast und als Sonderausrilstung fiir die Fluggidste auf den Riicksitzen vorge-

sehen. Sitzgurte gehdren zur Standardausriistung fir alle Fluggaste.

Jeder Frontsitz-Schultergurt ist am hinteren Tiirpfosten etwas oberhalb des
Fensters befestigt und wird hinter einer Halterung iber jeder Kebinentiir
verstaut. Die zur Sonderausriistung gehdreuden Schultergurte der Riicksitze
werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Seitenfenster befestigt.
Jeder Riicksitz-Schultevgurt wird hinter einer Halterung iiber dem hinteren

Seitenfenster verstaut. Fir den Kindersitz wird kein Schultergurt geliefert.
Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und der Riicksitze ist zuerst der
Sitzgurt zu schlieBen und einzustellen. Dann Lénge des Schultergurts durch
gleichzeitiges Ziehen am Verbindungsstiick am Gurtende und am schmalen Aus—
16segurl wie erforderlich einstellen. Nun das Verbindungsstiick in den Auf-
nalmezapfen an der Sitzgurtverbindungshilfte fest einsetzen und dann die
Lénge des Gurtes anpassen. Ein richtig angepaBter Schultergurt erlaubt es
zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er vollkommen aufrecht
sitzt, doch verhindert er eine zu starke Vorwirtsbewegung und damit ein
Aufprallen auf Gegenstiénde bei einer plétzlichen Fahrtverminderung. AuBer-
dem muB sich der Pilot so frei bewegen konnen, daB er alle Bedienorgane
leicht erreichen kanu.

Zum Entlernen des Schultergurtes ist der schmale Ausl&segurt hochzuziehen
und dann das Schultergurtverbindungsstiick vom Aufnahmezapfen der Sitzgurt-
verbindungshélfte auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schul-
tergurt dadurch befreien, da® man zunéchst den Sitzgurt 165t und dann den
noch in die Sitzgurtverbindungshdlfte eingesetzten Schultergurt seitlich
vom Sitz herunterfallen 188t.

KOMBINIERTE S17%Z~ UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Filr den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz~ und Schul-
tergurte mit Spanntrommelu als Sonderausriistung erhéltlich. Die Sitz- und

Schultergurte fihren von den ‘en der Kabinendecke angebrachten Spanntronmeln
zu den Befestigungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine
gesonderte Sitzgurthdlfte mit SchloB befindet sich an der AuBenbordseite der
Sitze. Die Spanntrommeln ermdglichen eine v8llig freie Bewegung des Ober-

kSrpers. Bei pldtzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie jedoch automatisch

und schiitzen so die Sitzinhaber vor einem Aufprall.
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Anmerkung
Die Spanntrommeln sind so angeordnet, daf
sie groBtmogliche Bequemlichkeit der Schul-
tergurte gewdhrleisten und den Sitzinhabern
sicheren Halt bieten. Diese Anbringung macht
es erforderlich, daRl sich die Schultergurte
oben kreuzen, so dafi die rechte Spannrolle
dem Piloten und die linke Spanntrommel dem
Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An-
legen des Gurtes sich vergewissern, daf der

richtige Schultergurt verwendet wird.

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die MetallschloRhdlfte
am Gurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iber
seinen Leib ziehen und am SchloB des auBenbordseitigen Sitzgurtes be-
festigen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist einzustellen, indem der
Schultergurt ;ach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz- nnd ﬁnbpl—
tergurtes ist zunichst das SitzgurtschleB zu 6ffnen. Dann 188E manhﬁie

Spanntrommel den Gurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen.

FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Flilgelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stel]pn:QRS FLiige |-
klappenbedienhebels auf den gewiinschten Klappenausschlag ein— oder ansge-
faﬁ}en werden. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz in einer Plakte, die
bei den Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlége hat, nach oben oder
unten geschoben. Fiir Klappenausschlége iiber 10° ist der Bedienhebel zum
Umgehen der Anschléige nach rechls zu driicken und in die gewiinschte Shtel-
lung zu bringen. Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger anf einer
1inks vom Bedienhebel angebrachten Skale in Grad angezeigh. Rin mit KLAPTEN
beschrifteter 15-A-Schutzschalter auf der linken Seite der Schall- und Re-

dientafel schiitzt den Stromkreis der Fliigelklappenanlage.
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BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

Diese Seite wurde absichtlich freigelassen In diesem Agschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
sovie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den sicheren Be-
trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Gerite der

Stenderdausriistung erforderlich sind.

Anmerkung

h Den in Abb. 2-1 (Fluggeschwindigkeitsgrenzen)
und Abb. 2-2 (Fahrtmessermarkierungen) ange-
gebenen Fluggeschwindigkeiten liegen die inder
Abb. 5-1 (Seite 1 von 2) enthaltenen Werte fiir
korrigierte Fluggeschwindigkeiten bei Beput-
zung der normalen statikdruckdffnungen zugrun-—

de.

Bei Benutzung des Notventils fiir statischen
Druck sind zur BerﬁcksichtigunngJ'Abﬁeichun—
gen (siehe Abb. 5-1, Seite 2 von 2) gegenfiber
den Werten der korrigierten Fluggeschwindig-
keit bei Benutzung der normalen Statikdruck-
8ffnungen ausreichend groBe Sicherheitsspanven

einzuplanen.

b\
S *Die Betriebsgrenzen fiir Sonderausriistungsanlagenoder ~teile sind ggf.

in Abschnitt VIII zu finden.
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FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Reims/Cessna F 172 N

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-

zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-1 viedergegeben. Die angegebenen Ma-

nbvergeschwindigkeiten gelten fir den Betrieb als Normalflugzeug. Die Mand-

vergeschwindigkeit tir den Betrieb als Nutzflugzeug betrdgt 97 knIAS bei

einem Fluggewicht von 907 kp.

“kn kn

Geschwindigkeit (CAS) (1A3)

Bemerkungen

schwindigkeit bei

susgefahrenen Klappen
Klappen bis 10°- 110 110
Kluppen 10° bis b40° 87 85

) Zuldssige Hochstge- 158 158 Diese Geschwindigkeit in keinem
BE L sehwindigkeit Falle iiberschreiten
V“U fidchstzuldssige Rei-
segeschwindigkeit 126 12 Diese Geschwindigkeit nicht tiber-
schreiten, auBer in ruhiger Luft
und auch dann nur mit Vorsicht.
Vv Manbvergeschwindig— Bei hdherer Geschwindigkeit kei-
. keit: ne vollen oder abrupten Steuer-
Fluggewicht: 1043 kp 96 97 bet#itigungen ausfithren.
Fluggewicht: 885 kp 88 89
Fluggewicht: T26 kp 80 80
Vie Héchstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeiten bei den

jeweiligen Klappenstellungen
nicht iiberschreiten.

idchsbzulédssige Ge~
schwindigkeit bei 158 158
gedftneten Fenstern

Diese Geschwindigkeit bei gedff-
neten Fenstern nicht iiberschrei-
ten.

Abb, 2-1 Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben.

Markierung

kn IAS Einzelwert
oder Bereich

Bedeutung

WeiBer Bogen

33-85

Betriebsbereich "Fliigelkl. voll ans-
gefahren”. Die untere Grenze ist die
Uberziehgeschwindigkeit bei hdchst-
zulfissigem Cewicht in Landekonfigu-
ration (Vg0). Die obere Grenze ist
die hBchstzuléssige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelkiappen.

Griiner Bogen

WM-127

Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
digkeit {Vs) bei hdchstruléssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlapge
und eiungefohrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die hochstzvlissige Rei-
segeschwindigkeit (Vno).

Gelber Bogen

127-158

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

Roter Strich

Zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir
alle Betriebsarten.

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen

TRIEBWERKB ETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming

 Triebwerkbaumuster:

Nennhdchstleistung:

0~320-H2AD

_ Triebwerkbetriebsgrenzen fiir Start und Dauerbetrieb:

119.3 kW (160 BHP)

HSchstzuldssige Drehzahl: 2700 U/min
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Anmerkung

Per Standdrehzehiberveich bei Vollgas (Verga- . B HOCHSTZULASS'GE GEWICHTE

servorviarmung susgeschattet  und Gemischbe-
dienknopt auf voll reich) liegt bei 2280

| bis 2400 U/min. Als Normelflugzeug:
1 HOchstzulfssiges Rampengewicht: 10h6 kp l
IIBchstzulassige Ultemperatur: 18 °c (245 °F) : Hochstzuldssiges Startgewicht: 1003 kp
Mindestdldruck: 25 psi (1,723 bar) HSchstzuléssiges Landegewicht: 1043 kp
| "OChbtéﬂlabS‘bbl_U!dIULk- 115 psi (7,920 bar) L. H6chstzulfssiges Gewicht in den Gepickbereichen:
Propellerberstel ler: McCauley Accessory Division . . .
Propelterbaummster: 1C160/DTMT55T Gepiickbereich 1 (oder Fluggast.ant Kindersitz), tta. 2,08 bis 2,7 m: Shkee
Propellerdurchmesser: wax. 1,91 m ‘ siene anmerkung unten.
win. 1,88 m ] Gepickbereich 2, Sta. 2,Th bis 3,61 mt 23 kp; siehe Anmerkung unten. o

. Anmerkung
MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE . Das hichstzulfssige Gewicht fir beide Gepéck-

. . . . . s bereiche zusammen betri 5 .
bie Markierungen der Priebwerkinstrumente und die Bedeutung der einzelnen elc sammen betréet S kp

FParben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wiedergegeben.
Als Nutzflugzeug:

Hochstzuldssiges Rampengewicht: : 910 kp l
. o N L ) Hochstzuldssiges Startgewicht: 907 kp
N Roter Strich Griner Bogen Gelber Bogen Roter Strich / } Héchstzuldssiges Landegewicht: 907 kp
fustrument . Normualer Vorsichts— [H8chstzuléssiger : Hbchstzuléissiges Gewicht im Cepidckraum: Beim Einsatz als Nutzflugzeug
Mindestwert . s o M v .
Betr.bereich bereich Wert . diirfen Gepéckraum und Ricksitz

nicht belegt sein.

bDrehzahlanzei-

ger

NN b 100-2450 U/min .

R T — 100-2575 O/min|  =--—- 2700 U/min SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

10000 ft 12100-2700 U/min :

Ottemperatur- | 100-245°¢ 245 °F (118 °C) Als Normalflugzeug:

unzeiger (38 - 118°C) Schwerpunktbereich:

(31 druckmesser 25 psi 60 - 90 psi §  --——- 115 psi Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger,

Kraftstof fyor- E (=1eer) mit linesrer Verénderung bis 0,98 m hinter Bezugs-

ratunzeliger (1,5 US gal = ) ebene bei 1043 kp.

(Stundardtanks)| 5,7 + nicht } -----{ -— 1 = -——- Hintere Grenzlage: 1,20 m hinter Bezugsebene fiir alle Gewichte.
Tﬁit%iﬁﬁgar ) Schwerpunktbezugs-—
E : ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.

Krattstoftvor- | B (=leer)

ratanzeiger (2,0 UB gal = .

(tLangstrecken— | 7,5 | nicht e St Attt ) ) . AMls Nutzflugzeug:

Lanks) ausfliegbar ' : Schwerpunktbereich:

ro Tank N . N
pro Tank) Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger,
mit linearer Verinderung bis 0,90 m hinter Bezugs-

Unterdruckmes- W5 — S.hintigl -} e -
> RS ebene bei 907 kp.

ser

Hintere Grenzlage: 1,03 m hinter Bezugsebene fir dlle Gewichte.

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente Schwerpunktbezugs-

ebene! Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.
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ZULASSIGE FLUGMANOVER

Als Normelflugzeug:

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

nicht erlaubt.

Als Nutzflugzeug:

bieses Flugzeug ist nicht filr den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den Erwerb
verschiedener Y%eugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot
mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch bestimmte Flugmandver er-
forderlich. Alle diese Mandver diirfen mit diesem Flugzeug ausgefithrt werden,

weun es als Nutzflugzeug eingesetzt wird.

Beim Binsatz als Nutzflugzeug diirfen der Gepickraum und der Riicksitz nicht

belegt sein. Zuldssig sind nur die nechstehend genannten Kunstflugmandver:

Mandver Empfohlene Geschwindigkeit
bei Einleitung des Mandvers

Chandelle 105 kn IAS

Lauzy Bight 105 kn IAS

Steilkurve 95 kn IAS

‘Irudeln Langsam Fahrt wegnehmen

{iber ' nen (ausgenommen HochreiBen) Langsem Fahrt wegnehmen

* e s s .
Abruptes Betidtigen der Steuerorgene ist bei Ge~

schwindigkeiten iiber 97 kn verboten.

Kunstflugmanbver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen nicht aus-
getiihrt werden. Bei der Ausfithrung von Flugmandvern mu man sich stets vor Augen
Laiten, dafl das Flugzeug stromlinienfdérmig gebaut ist und bei kopflastigen
Fluglagen rasch Fahrt eufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle der Geschwindig-
keit ist daher bei allen Flugmandvern uneriéBlich, und eine zu hohe Geschwin-

digheit, die wiederum iiberhdhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter
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"~ allen Umsténden sorgféltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmani-
vern keine abrupten Bet&tigungen der Steuerorgane vorgenommen werden. Ab-

sichtliches Trudeln mit ausgefshrenen Fliigelklappen ist verboten.

HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Als Normalflugzeug:

Fluglastvielfache (Hochstzuléssiges Startgewicht 1043 kp):
+ 3’8 g, - 1,52 g
Klappen ausgefahren + 3,0 g

Klappen eingefahren

Als Nutzflugzeug:

Fluglastvielfache (HSchstzuldssiges Startgewicht 907 kp):
Klappen eingefahren +hhg, - 1,76 g

Klappen ausgefahren + 3,0 g
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ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fiir VFR-Tagfliige ausgeriistet, kann aber auch fiir VFR-Nacht-

' flilge bzw. fiir IFR-Flilge ausgeriistet werden. Die Mindestausriistung an Instru-

menten und Gerdten fiir diese Fliige ist den einschlégigen Vorschriften zu ent-
nebmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild fiir
die Betriebsgrenzen 188t erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-

Lteilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 Standardtanks: Je 21,5 US gal = 81,4 1

Gesamtfassungsvermbgen: 43 US gal =162,8 1

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): ho US gal = 151,b 1

Nicht ausfliegbare Menge: 3 US gal = 11,41

2 Langstreckentanks: Je 27 US gal =102 1
Gesamtfassungsvermbgen: 54 US gal =204 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 50 US gal = 189 1

Nicht ausfliegbare Menge: 4 US gal = 151
Anmerkung

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

Bei Sturt und fandung Tenkwahlventil auf BEIDE stellen.

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

Zulissige KrartstoPfsorten {und —farben): {

Flugkraftstolrf (blau) von 100 LL Oktan. ,
FlugkraftsLoff (grin) von 100 (triber 100/130) Oktan.
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HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND
Hochste nachgewiesene Seitenwindegeschwindigkeit beim Start 15 kn
Hiéchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung : 15 kn

SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN

ZULASSICE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN:

0 bis 10°
0 bis ko°

Startbereich:

Landebereich:

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen miissen aus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlich sein:

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

Die in diesem Flugzeug angebrachten Hinweisschilder und Markie-
rungen enthalten Betriebsgrenzen, die eingebalten werden milssen,
wenn es algs Normalflugzeug betrieben wird. Wei-

tere Betriebsgrenzen, die bei Einsatz als Normal- oder Nutzflug-
zeug eingehalten werden miissen, sind dem vom LBA genehmigben

Flughandbuch zu entnehmen.
Normalflugzeug: Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlanbt.

Nur die im Flughandbuch genannten Kunstflug-
mandver sind zuldssig.

Nutzflugzeug:

Gepiickraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein.

Seitenruder gegen Drehrichtung ausschlagen,
Hohenruder driicken,
Steuerorgane in Nullstellung bringen.

Beenden eines
Trudelvorganges:

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

Dieses Flugzeug kann ab dem Datum des Lufttiichtipkeitszeupnisses fiir fol-
gende Fliige zupgelassen werden: :

Tagflug, Nachtflug, VFR~Flug, IFR-Flug (je nach Ausriistung).
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(3)

A 'Pankwahlventil:

Bei Standardtanks:

BEIDE 151, 1 (B0 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar,
beide Tanks auf fir Start und Landung.

LINKS 15,7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
RECUYS 75,7 1 (20 gul) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
AR

Bei Langstreckentanks: )
BiDE 189 1 (50 gal) in ellen Fluglagen ausfliegbar,
beide Taunks auf fﬁ; Start und Landung.

LINKS 94,5 1 {25 gal) nur im Horizontalflug susfliegbar.
RECHTS  9h,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
oy

1n der Nihe der Kraflstofftankverschliisse:

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

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

Am Fligelklappenschalter:

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

Am Flﬁgelklappenstel]ungsanzeiger:

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

chanische Raste bei 10°).

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

10° und 20°}).

(6)

(7

(8)

1(9)

{10)

(1)
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Im Gepéckraum:

&. WRCEPLiar
H&chstzuldssiges Gewicht fitr GepAck und/oder Flugeast vor dem Gepfck-

raumtiirschloB St kp.

Hichstzuléssiges Gewicht hinter dem Gepickraumbiirschlof 23 kp.

Hochstzuldssiges Gepickgewicht insgesamt Sh kp.

Weitere Beladungsanweisungen siehe Flughandbuch, Abschnitl VIT.

Zur Uberpriifung der CGenauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten

die mitgefithrte Deviationstabelle verwenden.

Am Uleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleiﬁung:

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

An der Handrad-Feststellvorrichbung:

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen.

In der Nahe des Fahrtmessers:

Mandvergeschwindigkeit: 97 kn IAS

Neben der - Unterspannungswarnleuchte:

Unterspannung.
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ABSCHNITT Il
. By

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WANREND DES STARTLAUFES (MIT AUSRETCHENDER STARTRAHNLANGE VORAUS)
- Startabbruch -

(1) casbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen betitigen.

(3) Fliigelklappen - einfabren {fallas nusgefahren), um beim Ansrotien anf

der Startbahn die Bremswirkung zu evhihen.
() Gemischbedienknopf - ganz heranszichen (S;ﬁnqllshopp).
(5} Zind- und Hauptschalter - AUS.
UNMITERLBAR NACH DEM ABHEREN .
- Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstérung nach dem Start ist nls erstes sofort, der-fup nbzn-
senken, wn die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitflugtape fiberan-
gehen. In den meisten Fillen ist die Fandung peradeauws durchzyfithren, wobni
nur kieine Richtungsénderungen zum Ausweichen vor Hinderninsen vorzunchioen
sind. Flughdhe und Flugpeschvindigkeit reichen nur selten aus, wn die Tiir eine
Riickkehr zum Flugplatz notwendige 180°-Kurve il OGleitflug susfithren zn kiunen.
Bei den Tolgenden Verfahren wird angenommen, da vor drm Aufrebzen noch gonii-
pend Zeit fiir dns Abschalten der Kralteloffzufuhr und der Zindung zor Ver-
fiigung, stebt,.
(1) Geschwindigkeit - 65 kn IAS (Flijgetklappen ninpefahren)

60 kn IAS (Fliigelkinppen nusgefnhren)
(2) Gemischbedienknopl — ganz herausziehen (Schnellsiopp).
(3) ‘Tankwahlventi} - 71 '

(h) Ziinsechalter - AUS.
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(5) Fiigelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen)

' (6) Heuptschalter - AUS

WANREND DFS FLUGES
- Wiederanlassen des susgefallenen Triebwerks -

Wihrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die

| Ursache der Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und

ein Wiedersnlassen des Triebwerks mdglich ist, ist wie folgt vorzugehen:

| (1) geschwindigkeit - 65 kn IAS
| (2) Vergaservorwiirmung ~ einschalten
| (3) Tankwahlventil - BEIDE

[ (%) Gemischbedienknopf - reich

(5) 2Zindschalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Fropeller nicht im Fehrtwind
mitdreht).

| (#) AnleReinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

o Geachwindigkelt! 65 kn (IAS)

hend :

MAXIVIALE GLEITFLUG-

12000

10000

8000

6000

4000

‘H5he iiber Grund (fi)

2000

Strecke tiber Grund (km)

- & Propeller im Fahrtwind mitdre~ -

STRECKE: v ‘® Klappen eingefahren, Windstille .

0 5 10 15 20 25 30

Abb., 3~1 Maximale Gleitflugstrecke
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" BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Uncachgemiifes Anlassen bel schwierigem Anapringen in kaltem Wetter kann
zu Flammenrlickechlag und zu nachfolgender Entziindung von im Ansavg-
schacht angesammeltem Kraftstoff fithren. In einem golchen Fall it wie

‘Tolgt Zu verfnhren:

(1) Triebwerk mit dem Anlamser weliter durchdrehen und versuchen, ein
Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der snpenammel-

te Kyaftstoff durch den Verganer in das Triebwerk gesnuglt werden.

(2) W¥enn des Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700
U/min laufen lasamen, dann abstellen und auf entstandene Schiiden

untersuchen.

(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann
zwei bis drei Minuten bei geSffneter Drossel (Vollges) weiter durchdrehen,

wviihrend suBenstehende Helfer Feueridscher bereit machen.

(h) Wenn alles zum LSschen bereit ist, Triebwerk nicht wetter durchdrehen

Haupt- und Zindschalter ausschalten, Tankwahlventil achliefen.

{(5) Flammen mit Feverlischer, Wolldecken oder Sand lischen.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschliden vornehmen und benchiidigte

Teile vor dem nkchsten Flug instandsetzen oder suntauwrchen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Triebwerkbrinde im Flug kommen zwar fuferst selten vor, gef. sind aber fol-

gende MaBnahmen zu treffen:

(1) GOemischbedienknopf ganz heraunziehen(Schnellstopp).
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(2) ‘Pankwahlventil - 7U

(3) Hauptschalter - AUS

(h) Kabinenheizung nnd ~beliiftung - AUS (mit Ausnahme der Frischluftdiisen
an der Decke)

(5) Fluggeschwindigkeit - 100 kn IAS. Falls der Brand nicht erloschen ist,
Gleitflugmeschwindiskeit ertidhen, um eine Geschwindigkeil zu finden, ’
bei der ein nicht brennbares fiemisch entsbeht.

(6) Notlandung durchfiliren (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem Trieb-

werk" (S. 3-9) beschrieben).

KABINFNDRARD IM FLUG

(1) Uauptschalter - AUS
(2) Trischluftdiisen, Kabinenheizung und -beliiftung - schlieBen (um Zugluft
zu vermeiden).
(3) Feuerldscher ~ einsetzen (lalls vorhanden)
Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.
zu entliiften.
(k) 8o bald wie mdglich Janden und den Schaden untersuchen.

FLUGRUBRAND M FLUG

(1) Fositionsleuchtenschalter - AUS
(2) Pitotrohrheizungsschalter (falls eingebant) - AUS
(3) Schalter fiir Warnleuchten (Strobe lights)(falls eingebaut) - AUS

Fliphandbuch
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Anmerkung
Finen Schieheflug bzu, Stip durchfithren, wm
Knhine

die Fiammen von Kraftelofftank und

fernzuhalten, und so bald vie midglich 1an-
den, wobei die Fliigelklappen nmir soveil er—
LU

forderlich fiir den Endanflug wnd dns

setzen zu verwenden mind.

KARELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewitntich der Gerueh hren-
nender oder schmorender Isoliermng. Tn einem solchen Fall isht wie Coipl

vorzugehen:

(n

Hanptschalter - AUS

(2) Avionik-Netzschalter - AUS
(3) Alle anderen Schalter (auBer Zindachalter) - AUS
(4) Frischluttdilsen, Kabinenbeliiftvng wnd ~heizung - schiiefen.
{(5) Feuneridscher — einsetzen (falle vorhanden)
foomsssonoe
"
" Voreicht &
[ FRR

Nnch Benutzung des Feuerloschers in geachlosn-
sener Kabine ist die Kasbine zu beliiften hzw.

zu entliiften,
Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elekbrischer Slrom Filr die

Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:
{6)
(7

linuptschnlter - EIN

Scthutzschatter - anf schadhaften Stromkreis priifen, nber diesen nicht

wieder einschalten.
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(8) Tunkgeriteschalter - AUS
(2) Avionik-Netzschalter - EIN

(10) Funkgeriite- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

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

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

LANDUNG

LANDUNG MIT BINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKRRIFEN
(') Anflug - normal durchfithren
(2) TFligelklappen - voll ausgefahren

(3) Aufsetzen ~ mit dem guten Reifen zuerst, platten Reifen miglichst lange

mit Hiilfe der Querruder vom Boden abhalten.

HANDUNG MIT AUSGEFATLLENER HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hithenruder—Trimmrades
fiir den Horizontalflug (bei etwa 60 kn IAS und Fliigelklappen auf 20°) aus-
trimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr ver#éndern, sondern
den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende fAnderung der Triebwerksleistung

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zuriick-

zuliihrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Mbglichkeit,
dafl das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das

Héhenruder=Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu verstellen und die Tei-

stung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem Aufretzen in die Horizontal- |

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

VORSORGLICUE LARNDUNG MIT TRIERWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer fnndung anBerheib eines Fingplatzer bei verfigborer

'friebwerkleistung sollte man dns bandegebiet Inngsam in sichever lihe, jeo-

doch Lief gonug diberfliegen, um dns Gelfnde auf Reachaffanheil and Hinder-

niase zu iiberpriifen. Dabei ist wie Folgt zu verfahren:
(1) Fligelklappen - 207
(2) Flupgeschwindigkeit - GO kn IAS

(3) Gewiihltes Gebiet - iiberfliegen und dabei auf BeschalTenheil. und Hinder-
nigge liberpriifen. Dann nach Erreichen einer sicheren Hihe und Geschwin-

digkeit die Klappen einfabren.
s R R S0
(4) Avionik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS
(5) Fligelkieppen - 40” (beim EndanClug)
(6) Fluggeschvindigkeit - 60 kn IAS
T ™
{7) Havptschalter - AUS
"
(8) Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegelin
{9) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage
{10) Ziindschalter - AUS

(11) Stark bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIFBWERK

Wenn alle Versuche, dns Triebwerk wiederanzulassen, scheitern wund eine ol -
1andung unmittelbar bevorsteht, islh ein geeigneten Geliinde anazuwihion wnd

vie folgt zu verfahren:

(1) Fluggeschwindigkeit - 65 kn IAS (Klnppén eingernhren)
60 kn 1AS (Klappen ausgefahren)

(2) Gemischbedienknopf - ganz herauszichen (Sehnellistopp)
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(3) Tankwahlventil - ZU

(%) Zimdschalter — AUS

(5) Fligelkiappen - wie erforderlich (h0° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS

{7) Kabinenliiren - vor dem Aufselzen entriegeln

(8) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluginage

{9) Stark bremsen

NOTWASSERUNG

7ur Vorbereitung der Wotwasserung schwere Gegenstiinde im Gep#ckraum sichern
nder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu-
sammengefaltete Mintel zusammenholen. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Posi-/
tion und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz senden. Keinen Abfangvorgsng :
versuchen, da es schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs liber Wasser zu schiit-

70N .

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

Frequenz 121,5 MHz senden.
(?) Schuere Cegenstinde (im Gepickraum) - sichern oder abwerfen

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

-~ bei leichtem Wind und starker Dilnung - parallel zur Dilnung
(h) Fliigelklappen - 20° bis 40°

(5) Leistung - filr eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 kn 1AS

einstellen.

Anmerkung
Falls keine Leistung verfiigbar ist, Anflug (
mit 65 kn IAS und eingefahrénen  Klappen
oder 60 kn IAS und 10°-K1lappenstel lung

durchlithren,
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(6) Kabinentiiren - entriegelin

(1) Aufselzen - in horizontater Fluginge und bei gleichmiRiger Rinker

schwindipkeit
(8) Cesichht beim Aufretzen mit pefallteben Minteln schibzen,

(9) Flugzeug durch die Tiéren verinssen. Wenn nitig, Fenszber &Cfnen, wm Wnn-
ser in die Kabine hereinzulassen, so dafl sich der Druck auspleicht wud

die Tiren pedffiet werden kilnnen.

{10) Schvimmwesten und Schlanchboot - auwfblasen.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen iat verboten. fej

unerwartet auftretender Vereirmung lat jedoch wie folgt zn handeln:
(1) Pitotrohrheizungsschalter auf EIN (fnlls eingebant).

(2) Umkehren oder FlughShe Bndern, um in AuBentemperaturen zn gelangen.
die fiir Vereisung weniger forderiich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsluftans)isne
8ffnen, um maximale Warmluftzufubr fir die Windaclmtzscheibenent-

eisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf eo eingtellen, dnfl die
Warmluftznfuhr fir Enteisungszvwecke am groften ist, -

(4) Gns geben, um die Drehzahl zu erhithen uwnd den Bisannnptz an don

Propellerbliittern miglichet gering zu halten.

{5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisnng achten und Ver-
gaservorwlirmung je nach Brfordernis betdtigen. Bin unerkldriicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Fissangatz am Vergaser

bzw. am luftansaugfilter verureacht werden. Falls die Vergaser-
vorwiirming danernd benutzt wird, Gemisch FUr maximaje Drehzahl
entgprechend arm einstellen.
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(6) Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei HuBerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine lLandung ans-
serhalb eines Flugplatzes wihlen.

(7) Bei einem Eisansatz von 0,5 cii odér mehr an den Fliigelvorderkanten
B mit einer bedeutend htheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet
werden. ’

(8) TFlilgelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am HShen-
leitwerk konnte die Riclitungsinderung des TragflﬁgelfNachléufstro-
mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hohenru-

der-Wirksamkéit filhren.

(9) Linkes Fenster 6ffnen und, falls mdglich, das Eis von einem Teil
der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtméglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten.

(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwiirts-Slip ausfiihren,

um bessere Sicht zu haben.

'

(11) Anflug je nach Stiirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS durchfiih-

ren.

(12) Tandung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollle das Flugzeug ohne Gicht nach auBen in einen Spiréistﬁrzflﬂg peraten, 8o
ist wie folgt zu handlen:
(1) Gas ganz wegnehmen.

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

richten und so die Kurve beenden.
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(3) Wshenstener vorsichbip ziehen, um din angezeigle Geschwindigkeil Tangzam

nufl 80 kn 1AS 7u verringern

,

(h)  Hihencuder-Trimmrad se einglellen, daf ein Gleitfiog mit 80 kn TAS awr-
rechterhnlten wird.
{5) Handrad loslassen wnd fiir die Finhaltung eines geraden Kurses dns Sei-

tenrudor benutzen. Seitenrydertrimmmg (falle eingebaul} narhalellon,

um das Seitenrnder von asymmetrischen Kriifhen zn entinsten.

(6) Vergaservorwiirmung einschnlten.

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, Al der auspe-
trimmte Gleitflug beeintrichtipgt wird.

{B) SNnach Austritt aus den Wolken nuf normate Reiseleislung rohen

und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPERFEMETERS

(Voller Zeiperaussching)

{1) Generator - AUS
(2) Generator-Schutzschalter ziehen.

(P) Nicht unbedingt erforderliche elektrische Gerfite - AUS
(h) Flug so bald wie mbglich beendeu.

AUFLEUCHTREN DER UNTERSFANNUNGSWARNLENCHTE WKHREND DES FLUGKS

(Entladennzeige des Amperemeters)

Aumerkung

Ein Aulleuchten der Unterspanunngsuarnienchte
kann aunch bei Petrieb mit niedrigen Drehzehlen’
und gleichzeitiger Belsstung des Bordnetzes

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

wurde.

(1) Avionik-Netzschalter — AUS

(2) Generator-Schutzschalter - priifen, daR eingedriickt.
(3) Hauptschalter - AUS (beide Hilften)

(4) Hauptschalter — EIN

(5) Unterspanmungswarnleuchte — priifen, daB erloschen.

(6) Avionik-Netzschalter - EIN

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte:

(7T) Generator - AUS
(8) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerdte - AUS

(2?) Flug so bald wie mdglich beenden.

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

AbhilfsmaBnahmen fiir beide Storungsfille.
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711 NOHER LADESTROM

Nach dem Anlagsen des Tiebwerks uwnd starker elektrischer Belastunpg bei nie-
driger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei Véngerem Rolien) wird die Balterie so weijt
entladen sein, daf sie in der ersten 7eit des Fluger einen hihnren nils den
normnlen Ladestrom sufnimmt. Nach dveifiig Minuten Reigeflug soltte jedoch dne
Amperemeter wenipger als zvei Zeigerbreiten Lndestrom mnzeigen. Wenn die An-
zeige auf einem langen Flug fiber dierem Wert bleibt, wiirde sich die Ratterie
fiberhitzen und der Flektrolyt tibermiiRig schnell verdampfen. Anferdem kinnen
clektronische Bauteile in der elekirischen Antnge durch die fiber dem Normal--
vert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen verden. Fin in dan
Wechselstromgenerntor-Stevergerit eingebanter Uberaspanmungswnrngnber schaltet
normalerveise den Wechselstromgenevator antomntisch ab, sobnld die Ladespan-
nung ungefihr 31,5 V erreicht. Zeight das Amperemeter infolge eines fehlearhal-
ten oder falsch eingestellten Uberspannungsvwarngebers einen zu hohen lLade-
strom an, vo sind der Wechselsiromgenerntor und alle nicht unhndinnh erfor-
derlichen elektrischen Anlapgen auszuschaltens der Wechselatvomgonernlor—

Sehutzschalter ist berauszuziehen wnd der Flug go bald wie miglich wu beenden.

UNZUREICHENDER LADESTROM
Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungsvacrnlenchte
sovie eine Entladeanzeige nm Amperemeter knnn
auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen wnd
gleichzeitiger Belaslumg des Bordnebtzes er-
folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
zohl). In einem solchen Fall erlischt  die
Harnleuchte bei Frhihung der Drehzahl. Der
Hauptechalter muB dann nicht aus- und  wirder
eingeschaitet werden, da  der Wechnolstromge-
nerntor nicht infolge einer Uberspannung nus-

geschaltet wurde.
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Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder
der Wechselstromgenerator-Schutzschalter herausspringen, so zeigh das Ampere-
meter einen Entladestrom an, und anschlieBend leuchtet die Unterspannungswarn-
leuchte auf. Da eine voriibergehende Stérung die Ursache fir das Ausldsen des
Uherspannungswarngebers sein kann, sollte man versuchen, den Generator wieder
einzuschalten. Hierzu ist zunfichst nach dem Ausschalten des Avionik-Betzschal-
ters zu priifen, daB der Wechselstromgenerator-Schutzschalter eingedriickt ist;
danach sind beide HAlften des Hauptschalters aus— und dann wieder einzuschal-

ten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der Generstor wieder seinen
normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte erlischt. Der Avionik-Netzschal-
ter kann dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen die Leuchte wie-
der auf, so ist dies eine Bestéitigung fir die Stdrung. In diesem Fall sollte
der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie suf ein

Minimum verringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine
begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wéhrend eines Nachtfluges
auftritt, mul Strom fiir den spiteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der

Fliigelklappen wihrend der Landung asufgespart werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LElSTUNGSVERLUST’

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmidhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf kdmnen auf Eisbildung im
Vergaser zuriickzufithren sein. Zum Entfernen des Eises ist Vollgas zu geben
und der Vergaservorwirmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder
ruhig 1duft. Dann die Vergaservorwirmung abschalten und den Gasbedienknopf
neu einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den stéindigen Gebrauch der
Vergaservorvirmung im Reiseflug erforderiich machen, ist nur die zur Verhin-
derung von Eisbildung unbedingt erforderliche Vorwiirmung zu benutzen und das

Gemisch fiir ruhigsten Triebwerklauf etwas #rmer einzustellen.

VERSCHMUTZLE ZUNDKERZEN

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

BEIDE entweder auf LINKS oder RECHTS schaltet. Ein offensichtlicher Leistungs-
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abfall bei Betrieb nuf einem Zilndmagneten ist ein Anzeichen fiiv eine Kerzen-
oder Magnetstdérung. Da eine Kerzenstirung nle uahrscheinlichere Urnnche nan-
genommen werden kann, sollfe man das Gemisch auf don [iir ReigelClng normnlen
armen Wert einstellen. Schalft dies innerhnlb einipger Minuten keiue Abhilfte,
s0 solite man versuchen, ob ein etuns reicheres Gemisch =inen ruhipgeren Trieh-
verklauf bringh. Wenn nichi, nichslen Flugplatz zor tntersnchung anfliepen
und dabei Zimdschallter-Stellung BRIDE vervenden, sofern nichl finflernt. ranher

lauf zur Vervendung nur einen Zindmagneten zvingl.

ZURDMAGNETSTURUNGEN

Piétzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewdhnlich nin Anzei-
chen fiir Ziindmagnetstirungen. Umschnlten des Zimdschalters von BEIDE ol enl-
veder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen, welcher der beiden Ziindmagnele
nicht in Ordnung ist. Man wiihle unteraschiedtiche Leistungseinstellunpen und
reichere das Gemisch an, um festzustellen, ob Dauerbetrich mil bLeiden Zimd-
mngneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. st dien nicht der Fall, nuf den ein-
wandfreien Ziindmagneten umechalben und nfichsten Flugpliatz zur Instandzetoung

anfliegen.

NIEDRIGER ULDRUCK

Tritt zu niedriger Uldruck zusammen mit normalen Ultempernaburen aaf, eo Adro-
tet dies auf die MSglichkeit einer Stirung des Uldruckmessern oder den lher-
druckventils hin. Bine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument, isth nicht
unbedingt Grund fir eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Diise in
dieser Leitung einen plitzlichen Ulverlust nus dem Triebwerkilaumpl verhin-
dert. Jedoch ist eine Landung am nichstpelegenen Fingpiatz rateam, wm die Ur-

sache der Stirung festzustellen.

Tritt ein véltiger Verlust des Uldruckes zusammen mit einem Anntieg der iNtem-
peratur auf, so ist das Grund genng, einen bevorsiehenden Triobuerkanalnll zn
vermuten. Die Triebverkleistung sofork vefrinaern und nach einem gnﬂinnnten_
Gelfinde fiir eine Notlandung suchen. Wilirend des Anflupes dns Triebuerk mit ge-
ringer Leistung laufen lassen, d.h. nur die zum Erreichen der pgrvwihiten Lnnde-

stelle wirklich erforderliche Mindestleistung vervenden.
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NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS
Seike
BETRIERSPRUFLISTE h-3
RUSSERE SICHTPRUFUNG h-1
VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS h—-6
ANLASSEN DES TRIEBWERKS h-6
VOR DEM START h-7
START _ h-8
Normaler Start h-8
Kurzstart h-8
REISESTEIGFLUG h--8
REISEFLUG h-9
SINKFLUG iy
VOR DER LANDUNG h-9
LANDUNG h-9
Normale Landung h-9
Kurzlandung h-10
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VOR DEM AUSSTEIGEN h-10
BETRIEBSEINZELHEITEN h-11
ANLASSEN DES TRIEBWERKS » h-11
ROLLDIAGRAMM h-12
ROLLEN h-13

VOR DEM START

Warmlaulen des Triebwerks
Ziindmagnetpriifung
Priifung des Wechselstromgenerstors

h-13
h-12
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h=1h
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

STARY
Leistungspriifungen
liigelklappenstellungen
Kurzstarty
Starts mit starkem Seilenwind

REISESTEIGF LUG

REISEFLUG

Keiseflugleistung (Abb. 4-3)

Vergaservereisung )
Armeinstellen des Gemisches mit Hilfe des Cessna-Spargemisch-
anzeigers

Gemisch und Abgastemperatur {(Abb. 4-h)

Flug in starkem Regen

UBERZIEHEN
TRUDELN

Mindesthdhe filr Einleiten des Trudelns
Einleiten des Trudelns
Herausnahme aus dem Trudeln

LANDUNG

Normale Landungen
Kurzlandungen
Landungen mit starkem Seitenwind '
Durchstarten
BEIRIEB BEL KALVPEM WETTER
Anlassen
Mit Vorwdrmgeril
Ohne Vorwarmgerit,
Flugbelrieb

BETRIES BEL WARMEM WETTER

Seite

415

k15
L.15
Lk-16
4.16

416

h~17
4-18
k-18

4-19
h~19
k-19
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h-23
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h-24
h-2h
h-28
h-26
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bie Beteinbssloffa, Merges und Spezifikatioren
fur hanfiy vorkarserde Wartingsarbuiton sind
as bschaiit V1 des Flugherdbuches ersichl-
1T .

AUSSERE ~
SICHTPRUFUNG'

Annerkuny

Wihrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen, Bei kaltem Wetter saibst kleinere Ansamm-
Tungen von Schnee, [is oder Ravhreif an den Fltigeln, Flossen und
Rudern entfernen, Mllerden sicherstelien, daB die Ruder innen ve-
der [is noch Fremdkbrper enthalten, Yor dem Flug priifen, dafl sich
die Pitotrohrhei zung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s nach
finschalten von Balierie und Pitotrohrheizung warn anfiihlt, Wenn
ein Nach!flug qeplant ist, alle Beleuchtungen priifen und sicher-
stelien, dalb eine Taschenlampe vorhanden ist,

Priifen, dah das Flughandbuch in Flugzeug vorhanden ist,
Handradfeststellvorei chtunyg entfernen,

Ziindschatter - MIS,
Avionik-Netzschalter - AUS

oo T

D |
! Vorsicht }
Drarasonane t

Beim [inschalten des Nouplschalters oder bei Verwendung  ciner
Fremdstromque e sowie bein Durchdrehen des Propellers von Hand
jst s vorzugehen, als ob der Ziindschalter eingeschallet sei.,

Abh. h=1 Anpere Sichtprittang (Geite 1 ovon 2)
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@ a, Handrad-Feststellvorrichtung entfernen,. -
: b, Zindschalter» AHS.
" & Avionik-Netzschalter - AUS ; ’ #
. -d, Hauptschalter efnschalten, Krafts'(offvorratanmgsr prufsn. Hauptscﬁal’(er \neder ausscha'lten.
8, - TankwahTventil BEIDE :
f, Gopickrauntiir auf Sicherheit prufen. Mit Sch]usse'( abschheBen, wenn Klnder den Kmderm tz
. einnghnen sollen, - P
@ 2, Se:.tenruderfesistallvormchtung abnehmen, falls angebracht,
~ b. Hackverankerung léser,
c. Ruder auf Bewsgungsfreiheit undsicheren Anschlufl prifen,

 a, Fligelverankerung losen.

@' & Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschlus. prifen,
@ b, Hauptradreifen auf richtiger Druck prifen,

4

¢, Yor:dem ersten Flug des Tages und nach jedem Aufisnken mit Hxlfe des Probanahmebéchers
eine klaine Krafistoffprobe aus dem SchnellablaBventil des Kmftstofftanksunpfes ablassen
und-auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl’ prifen. : L

d. Tankinhalt s1chtnﬂﬂlg prufen, dann Tankverschluf auf festen Sitz priifen,

) @ a, Oistand prufen. Bei wenige Aaﬂsr 3,8 1 (4 at) nicht starten. Fir Tangere F]uge aif 5,7 1 (6 qt)‘ 3 o

auffu'llen
“be . Vor dem ersten F'Iug des Tages und nach- Toden ‘Auf tanken- AinBknopf,des. Kraftstoffsisbas jevexls
" stwa b Sekunden lang zishen, um eventusil vorhandenes Wagssr und Sinkstoffe aus dem Sfeb zu:

- entfornen, Prifen; daB der Siebablal wisder richiiy gesehlosserist,” Wird Wasser festgestellf,

' so besteht dis Hughchkeit dab die Kraftstoffanlage r hr wasser enth3lt und es sind: wei-
tereKraftstoffproben am Krafts{offszeb ‘s ‘dan TanksiapFen ‘thd ‘an der Ablz8schraube- der Kraft-
stoffleitung zu entnehmen,

¢. Propeller und: Haube auf Kerben und swhare Bafeshgung prifen,
d, Landescheinverfer auf Zustand und Sauberkeit prifen,
e Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub dder ‘ndery | Frendstcffa pris
f. Bugradfederbein vnd Reifen auf: richiigen Druck priifen.
g Bugverankerung losen:.
h. . Offnungen des statischen Druckes fir dis Fluguber\fachungslnstrunenta an der Runpfsute auf
. Verstopfun prifen. {Nur linke Seita). .
1 Nach alldampfcy out Beschéa cﬁ&m@ umé,iesiem' Site ‘P"‘Wi@“-
@' a,..-Hauptradreifen. auf richtigen BDruck prifen,
- b." Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedea Auftanken nit Hllfe des Probenah-abschers alne
. kleine’ Kraﬁstoffprobe -aus-dem SchnallablaBuentil des Kraftstofftenksuspfes ablassenund auf -
Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl prifen,
Tankinhalt sichtmiBig prifen, dann Tankversehlifi auf” sicheren Sitz: pr‘ﬁfen.

o
.

@ a. Pitetrohrabdeckung entfernen, falls angebracht; und Pitotrohrsfnung auf Verstopfung prufen.
b, Entldftungssffaung der:Kraftstofftanks auf Verstopfung prifen. .
¢. Druckausqleichsiffnung fir Oberzishwarnung auf Verstopfung prufan; E
d. Tragqugelverankerung lasen.

a. Querruder auf Bewagungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen,

Abb. ‘41 HuBere Sichpriifung (Seite 2 von 2}
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VQR DEM ANLASSEN DES’ TRIEBWERKS ;

» l (1) AuBere Vorflug—S:.chtprufung (Abb.» . 1) - vollstandlg durch{'uhren.
. (2) Sltze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und " schlleBen.

(3) Tankwahlventil - BEIDE ‘ ‘ ' 7

(4) Avionik-Netzschalter, Fluéregler (falls eingebaut) und elektrische ‘
Ausriistung - AUS ’ N

Achtung { .

. Der Avionik-Netzschalter muB wéhrend des An-
lassens des Triebwerké eusgeschaltet sein,u.m
etwaige Beschddigungeén der Avionikgerdte zu ‘

vermeiden.
(5) . Bi'gmseﬁ - pi‘ﬁfen und Parkbremse ziehen.

{6) ‘Schutzschalter - priifen, ob einge:dri'xckt."

ANLASSEN DES TRIEBWERKS
(1)» Gemisch - reigh. ‘

(2) Ve;gaserx}orwérmung - kalt.
(3) 'Hauptscha.lter - EIN

(4)  AniaBeinspritzung - ‘je figch Bedarf (zvel— bis sechsmal betatlgen, n:.cht

bej:atlgen, wenn Triebwerk warm).
(s5) ‘ Gasbedienknopf - 3 mm 6ffnen.
(6) Propellerbereich ~ frei »
(7) 2zindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringﬁ).

(8) Oldruck - priifen.

Flughandbuch
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VOR DEM START

(1) Parkbremse - zi'ehen.

(2) " Kabinentiiren und Fenster - geschlossen und verriegelt.
(3) Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.
(L) FIugﬁberwachungsins’crumén;te - einstelien.' ‘ t

(5)- Tankwahlventil - BEIDE

(6) - Gemiséh - reich {unter 3000 ft.)

(7) HShenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebéﬁt) ~ guf Stel-
tung START. ‘ -

(8) Gasbedienknopf - 1700 U/min. o
a. Zindmagnete — prufen (Drehzalrlabfall da.rf bei keinem dexr beiden Mag-
nete mehr als 125 U/mm betra.gen und Drehzahlunterschled ZWwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min). . .. o7

b. Vergaservorwé.rmu{xg - priifen (auf Drehzahlabfall).

c. Triebwerkiiberwvachunsinstrumente und Amperemeter -~ priii

d. Unterdurckmesser - priifen.
(9) Avichik-Netzschaiter - BIN.
(10) Funkgeridte - einstellen.
(11) Flugregler (falls eingebaut) — AUS -
(12) Klimaenlage _(f-a.ll‘sA eingebaut ) - AUS

(13) Zusamenstof&warnléuchte, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

(strobe lights) - EIN wie erforderlich.
(th) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - -einstellen.

(15) Bremsen - 13sen.
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& PR (2) Gnasbedienknopt - Vollgas

(3) Gemisch - voll reich (itber 3000 ft kann ein kraftstofférmeres Cemisch
eingestellt werden, um die H&chstdrehzahl zu erreichen).

START
ALER ~S’1‘ART e o REISEFLUG
,(71) Flugelklappen - e:mgefahren (Vgl Seite b~ 15’ "Flugelklappenstellungen)" (1) Leistung ~ 2200 bis 2700 U/min. (nicht mehr als T5%).
(2) Vergaservorwirmung - kalt. ’ ’ - . (2) HShenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (fells eingebaut) - entspre-

chend einstellen.

(3) Leistung - Vollgas. . .
(3) Gemisch - arm einstellen.

(4) Hshenruder - Bugrad bei 55 k

(5) Geschwindigkeit im Steigflug

SINKFLUG
KURZSTART o ‘ ‘ | (1) Tenkwshlventil - BEIDE
{1) TFliigelklappen - eingéféhren (v‘g;'l..‘Seite 4-15, ’E’e‘lﬁgelklappenstellungén") (2) Gemisch - fiir rubigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Leerlauf).

(2) Vergaservorwirmung - kalt. (3) Leistung - wie gewiinscht.

(4) Vergaservorwirmung — wie erforderiich volle Vorwirmung b Vergnserverei-

(3) Bremsen ~ betdtigen.
: sung 7zu verhindern).

{4) Leistung - Vollga.s )

- {5) Gemisch-reich (111 Héhen iiber 3000 £t arm e1£stellen, um die Hochstdrehza.hl VOR DER LANDUNG

V zu erreichen) ‘ (1) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schl i'el.’ven.
{6) Bremsen - freigeben. , ‘ o 1 (2) Tenkwehlventil - BEIDE
(7) Flugzeuglage — leicht schwanzlastig. . o (3) Gemisch - reich
(8) Geschwindigkeit im S'telgflug - SganAS bis alle Hindernisse iiberwunden (4) Vergaservorwirmung — warm (voll gezogen vor Verringerung der Leistung) .

.sind). ‘ - — . . (5) Flugregler (falls eingebaut) - AUS ’

REISESTEIGFLUG . S . : ; (6) Klimaanlage (falls eingebaut) - AUS
(1) Geschwindigkeit - 7 : ’

) Anmerkung C . o . ‘ LANDUNG
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung :

durchgefiihrt werden soll, sind die in Ab- NORMALE LANDUNG

i
b
i
{

schnitt V in der Tabelle "Maximale Steig- : (1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren)
y 3~ d- s 10 g g 3 - 3o L =

geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei (2) Fiiigelklappen - wie gewiinscht (0° = 10° unker 10 knIAS, 107 - h0° unter 85 kn TAS)
ten zu benutzen.

(3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn 1AS (Klappen ausgefahren)
oy - (L) Aufsetzen - Hauptrider zuerst
| (5) ULsndelauf - Bugrad langssm aufsetzen

(6) Bremsen — nicht mehr als unbedingt erforderlich.
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KURZLANDUNG

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

(2) VFliigelklappen - voll ausfahren (40°)

(3) Fluggeschwindigkeit - 5% kn IAS (bis zum Abfangen)

(4) Leistuug - nach Uberfliegen eller Hindernisse auf Leerlauf zuriicknehmen.
() Aufsetzen - Hauptriéder zuerst

{(6) Bremsen - stark bremsen

(7) tliigelkleppen — einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) tiwsbedienknopt - Vollgas

(2) Vergaservorwirmung ~ kalt.

(3) Fliigelkiappen - 20° (sofort nach dem Vollgasgeben)
(4) Geschwindigheit im Steigflug - 55 kn IAS.

(5) Fligelkleppen — 10° (bis alle Hindernisse iiberflogen sind).
Einfahren (nach. Erreichen einer sicheren Flughdhe und 60 kn IA8).

NACH DER LANDUNG
(1) Fliigelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse ~ anziehen.

(2) Avionik-Betuschalter, elektrische Ausriistung, Flugregler (falls

eiugebant) - AUS.
(3) Cemischbedienknopf - ganz berausziehen (Schnellstopp).
(h) “indschalter - AUS.
(%) ltaupluschaller - AUS.
(6) Handrsd-Feststellvorrichtung - anbringen.

\
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

‘Beim Anlassen des Triebwerka ist der Gasbedienknopf etwa 3 mm zu Gff-

nen. vei warmem Wetter springt das Triebwerk nach‘éin oder zwei Be-
tatigungen der AnlaBeinspritzpumpe an, wihrend bei kaltem Wetter bis zu
sechs Bet#tigungen erforderlich sein kdnnen. Bei betriebswarmen Triebwerk
ist keine Finspritzung erforderlich. Bei extrem niedrigen Temperaturen kann

es notwendig sein, wihrend des Anlassens weiter einzuspritzen.

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

Ubermtitige Kraftstoffmengen konnen wie folgt aus den Zylindern entfernt

. werden: Gemischbedienknopf ganz auf "arm" stellen, Gasbedienknopf auf

Vollgas und dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasger
durchdrehen. Danach den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weiteres

Einspritzen, wiederholen.

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

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von
30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhald von 60 Sekunden keine

Anzeige des Uldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache

‘suchen, Fehlender Uldruck - kann ernste Schiden am Triebwerk vernr-

sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwirmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.
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Litikes Querruder o
oben ausschiagen,
ruder nentral

Linkes Quefrudgr, tg
éﬂﬁf@'n und Iliihur’ﬂ%lf Te

fiten aus hlagen

WINDRICHTUNG ’

ROLLDIAGRAMM

ach i = les Querrader nach
Hihen- 3 oben ausschlagen, Wihen-
ruder neutral

%cly R E;(:hie's‘ﬁherrpder nhahizy
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Anmerkung

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

Abb. h-2 Rolldiagramm
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Anmerkung
Weitere Einzelheiten iiber Anlassen und Be-

trieb bel kaltem Wetter sind in diesem Ab-
schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter"

zu finden.

ROLLEN

Béim Rollen ist es wichtig, daf die Rollgeschwindigkeit und die Be-
titigung der Bremsen auf ein Minimum beschriinkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-
den (siehe Rolldiagramm in Abb.h-2).

Der Vergaservorwirmungsknopf sollte withrend des Betriebes am Boden stets
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwirmung unbedingt not- v
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwiirmstellung) tritt ndm™ -h
die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

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

pellerbiattspitzen zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichméBig erhdhen 1lHBt, ist das
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei 1lkingerem Lauf am Boden
zu vermeiden. AuBerdem kann léngeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Zindkerzen fiihren.
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ZUNDMAGNEY PRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min ‘wie folgt durchgefiihrt wer-
den: Yiindschalter zuerst guf Stellung RECHTS legen und Drehzahl éb—_
lesen. Dann Schalter suf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
Zindkervensats freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIQEv;urﬁckstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magnéﬁé”hehrﬂels.125 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beideﬁ Magneten darf
nicht grofer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbelts-
weise der Zﬂndanlage bestehen, werden gewthnlich Drehzahlpriifungen

bei hiheren Drehmahlen bestidtigen, ob eine Storung vorliegt.

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

entspricht, sondern auf Friihziindungen. eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

vor Fliigen, bei denen die GewiBheit einwandfreier Funktion des Genera-—
tors und des Wechselstromgenerator-Steuergeriits wesentlich ist (z.B. bei
Muchl- und Instrumentenflilgen), kann man die Bestitigung dafiir auf folgen-
Jde Weise erhalten: kurzueitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektri-
schen Anlage durch Ripschalten des Landescheinwerfers oder durch Betédtigen
der Pligelklappen wihrend des Triebwerkpriiflaufes (1700 U/min). Das Am-
perenicber wird innerhalb einer Zeigerbreite von Null stehenbleiben, wenn

Generator und Stenergervit richtig arbeiten.

Flughandbuch
Reims/Censna F 172 N

Seite: h-ig
Ausgabe 2, Sept. 1976

START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Bs ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlanfstrecke zn priifen. Jegliches An-
zeichen von unruhigem Lauf oder triger Drehzahlbeschleunignng gibt
Grund fiir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlichen Vollgas-Standlauf vor dem nichcten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmiBig
laufen und bei nabgeschalteter Vergaservorwfirmung und voll reichem Ge-

misch mit ungefihr 2280 bis 2400 U/min drehen.

Anmerkung

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

Vollgas-Triebwerkliufe auf lockerem Kies sind fiir die RBlattspitzen be-
sonders gefahrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
miissen, ist es sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fingt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden,und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen ,als dal erv
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare kleine Beulen -n
den Propellerblittern festgestellt werden, sind diese unverziiglich go-
mdf den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln. '

Vor Starts von Plitzen, die hdher als %000 ft iiber NN liegen, =ollte
das Gemisch kraftstoffirmer eingestellt werden, vm die Wichstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

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

FLUGELKTAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts werden mit einer Fliigelklappenstellung von 07 bis 102 durchge-
fithrt. Auf 10° ausgefahrene Fliigelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke
mit Uberfliegen eines Hindernisses um etwa 5 %. Klappenstellungen iiher 100
sind fiir den Slart nicht zuliissig. Wenn eine 109-Klappenstellung fiir den
Start benutzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach Uberfliegen aller

Hindernisse u. nach Frreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeil
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von 60 kn TAS eingefuhren werden. Aul’ kurzen Plétzen ist eine Klappenstellung
von 109 und eine Geschwindigkeit zum {ilberfliegen von Hindernissen von 53 kn IAS

zu benutben.

Starts von weichen oder unebenen Platzen sind mil einer Klappenstellung von
109 wnszutithren, vobei das Flugzeug so bald wie mdglich in leicht schwanz-
lustige Luge vom Boden abzulieben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen,

ist das Flugzeug sofort in die lorizontallage zuriickzufiihren, damit es auf
i N N .

cine hdhere Sleigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kenn. Beim Start von
weichen Plalzen mit hinterer Schwerpunktlage sollte die HShenrudertrimmung
etwas koptlasliger eingestellt werden, um withrend des Anfangsteigfluges ange-

netme Steuerkrifle zu erhalten.

KURZSTARTS

tulls ein Hindernis einen steileren Steigwinkel ertfordert, ist nach dem Ab-
heben auf 59 kn YAS zu beschleunigen und der Steigflug iiber das Hindernis mit
dieser Geschwindigkeit und eingefahrenen Klappen durchzufiihren. Dies ist unter
Heriicksichtigung der oft in Bodennihe anzutreffenden Turbulenz insgesamt die
beste Geschwindigkeit im Steigflug zum tiverfliegen von Hindernissen.

Die in Abschnitl V angegebenen Start-Leistungsdaten gelten fiir Starts mit

eingefuhrenen Klappen.

Starts mit Minimum-Startlaufstrecken werden mit 10° Klappenstellung durchge-
fiibrt. Wenn diese Klappenstellung bei Starts von weichen oder unebenen Plétzen
mit vorsusliegenden Hindernissen benutzt wird, ist es vorzuziehen, sie beizube-
halten und die Klappen beim Bteigflug iber das Hindernis nicht einzuziehen.

Bei 10° Klappenstellung ist das Hindernis mit 55 kn IAS zu iiberfliegen. Sobald
daus llindernis iberflogen ist, kinnen die Klappen eingefshren werden, wihrend
dus PFlugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen be-
schleunigt.

STAKYS MIP STARKEM SET'TENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzlénge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefithrt, um
den Abtriftwinkel nach dem AbhgﬁggwggjweigzMinim, zu_beschrinken. Man

sehldgt die Quercuder teilweiw;f;ugggggggigggglzggJﬁ;gggggglgg§,SelLengip—
dS% _auy, beschleunigt dos Flugzeug auf eine etwas uber normal liegende Ge-—

Sehwindipkeit und zieht es dann abrupt hoch, um ein mbgliches Wiederanfset—
sen bel der AbLrifibewsgung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinier-—

Le Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korrigieren.
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REISESTEIGFLUG

Normale Steigfliige werden mit CGeschwindigkeiten von 5 bis 10 kn iiber den Ge-
schwindigkeiten fiir bestes Steigen sowie mit eingefahrenen Klappen und Voll-
gas durchgefiihrt, um bestmdgliche Flugleistung, Triebwerkkiihlung und Sicht
zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt werden,
wahrend es in HShen iiber 3000 ft zur Frzielung eines r;higen Triecbwerklonfes
oder der maximalen Drehzahl entsprechend Armer eingestelll werden kann. Die
maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der Tabelle
"Maximale Steiggeschwindigkeit” in Abschnilt V angegebenen Geschwindigkeiten
fiir bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erlordert,
ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefalrenen Klappen
und maximaler Leistung zu steigen. Steigflige mitvniedrigéren Geschwindig-
keiten als der CGeschwindigkeit Tiir bestes Steigen sollten mit Rilcksicht auf

die Triebwerkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen zwischen 55 % und

75 % durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der ent-

sprechende Kraftstoffverbrauch fiir verschiedene Flughthen kdnnen mit
Threm Cessna Leistungsrechner oder der Reiseleistingstabelle in Ab-

schnitt V ermittelt werden.

Anmerkung

Reisefliige sind mit einer Triebwerkleistung
von mindestens 75% durchzufithren, bis insge—
samt, 25 Betriebsslunden erreicht sind oder
der Olverbrauch sich stabilisiert hat. ba-
durch ist ordnungsgemiBes Setzen der Ringe
gewihrleistet. Dies gilt sowohl fiir  neue
Triebwerke als such fiir in Betrieb befind-
1iche Tricbwerke, bei denen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder iiberholt werden.
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Die Pabelle fir die Reiseflugleistung (Abb. h-3) givt die im Reiseflug bei ver—
sehieduenen Bohen und Leistungen (in %) erreichbare wahre Fluggeschwindigkeit und
die NM/gul {km/1) an. biese Tabelle ist zusawmen mit. den vorliegenden HShenwind-
informalionen als Anleitung zur Ermitllung der ginstigsten Flughdhe und Leistungs-—
einstellung fiir einen gegebenen Flug zu benutzen. Die Benutzung geringerer Lei-
stungseinstellungen und die Wahl einer Flughthe mit den giinstigsten Windbedingun-
gen sind vichtige Faktoren, die zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs bei je-
dem Plug beriicksichtigl werden sollten.

Abb. L4-3 Reiseflugleistung

Um die tiir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt. V angegebenen Kraftstoffver-
brauchsverte zu erzielen, ist das Gemisch érmer einzustellen, bis die Trieb-

werkdrehzanl ihren Hochstwert erreicht und denn wieder um 25 bis 50 U/min ab—
rillt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wieder-

anreichern des Uemisches filr ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein.

Wenn der Reiseflug eine lber 75 % liegende Leistungseinstellung erfordert,
dart das Gemisch nicht drmer eingestellt werden els das fiir maximale Trieb-

werkdrehzahl ertorderliche Gemisch.

VERGASERVERETISUNG

Durch unerkliariichen Drehzahlabfall angezeigte Vergasevrvereisung kann durch An-
wendung, der vollen Verpaservorvirmmng beseibigt werden. Nach der Wiedercrlangung‘?
der urspringlichen Drebzabd {Vorwirmung ausueschalbet) ist durch entsprechendes
Ausprobieren zu crmitteln, vie stark die Vergaservorwirmmg windestens sedin mufb,
um Eisunsatz zn verhindern. Da die vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt,
ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wemn die Vergaservorwiwrmung wihrend

des Keisetlupges dauernd vervendel werden soli.

REISEFLUGLEISTUNG
75 % Leistung 65 % Leistung 55 % Leistung
. W Wak

. ';f‘;‘“’ © n/ | kw/ I:Erf LYV IRTVAN Rl ST L
ohe s gal 1 5 gal 1 € gal 1

geschw. geschw. geschw.

1 kn kn kn

K 11k 13,5 6,6 107 14,8 7,2 100 16,1 7,9
hooo 118 14,0 6,9 11 15,3 1,5 103 16,6 8,1
8000 122 1h,5 st 115 15,8 1,7 106 17,1 8,4
Normatmosphére Windstille L
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ARMEBINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DRES CESSNA-SPARGEMISCHANZRIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgsstemperatur (FGT =
Exhaust Gas Temperature)kann beim Rinstellen eines kraCtstoffirmeren Gemi-
scbes im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt wevden.
B?l der Gemischeinstellung wit-Uilfe dieses Spargemischanzeigers ist das Ge-
misch zundchst arm einzustellen, um die Spitzen—AbgnstemperaLur als Bezugs-
puakt bestimmen zu kénnen, und dann wieder anzureichern, bis dev gewiinsehte
Abfall der Spitzen-Abgastempersbtur gemif Tabelle h-h erreicht ist.

CGemiB Tabelle h-h bewirkt der Betrieb bei Spitzen-Abgasiemperatur sparsam-
§ten Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa h% grofere Reichweite als
im vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 3 kn niedri-
ger liegenden Geschwindigkeit.

Gemischart ' EGT = Abgastemperalur
Fiir empfohlenes armes Gemisch (Lei- | 50 °F auf der "reichen"” Beile der
stung gemidB Flughandbuch und Lei- Spitzen-EGT
stungsrechner)

Fiir sparsamsten Kraftstoffverbrauch | Spitzen-EGT

Abb. b-l Gemisch und Abgastemperatur

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unra-
higer Triebwerklsuf suftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene arme
G?misch zu verwenden. Anderungen der Flughéhe oder der Einstellung des Gnsbe-
dienknopfes erfordern eine erneute Uberpriifung der Abgastemperaturanzeige.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Verpna—
servorwdrmung empfohlen, um die MSglichkeit eines durch itbermiifige Wasser—
ansavgung oder Vergaserveréisung verursachten Stillstandes des Triebwerkes

zu vermeiden. Die Gemischeinstellung ist dabei fir gleichriRigsten Trirhuark-
lauf nachzuregulieren. LeistungsBnderungen sollten vorsichtig vorgenommen
werden, gefolgt von sofortigem Nachregeln des Cemisches., um gleichmiRigsten

Triebwerklauf zu erzielen.
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UBERZIEHEN

Die Ubersieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell,und eine
akustische Warnung erfolgt durch ein lberziehwarnhorn., Dieses ertdnt
swischen 5 und 10 kn iiber der tatsiichlichen Uberziehgeschwindigkeit

in allen Fluglagen.

Die Uberzicligeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei héchstzuldssigen
Fluggewicht sind in Abschnitt V (Abb. 5-3) fiir vordere und hintere Schwer-

punktgrenziuge angegeben.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bel diesem Flugzeug innerhaldb bestimmter Beladungs-
grenzen wulissig. 'Prudeln mit Gepéck oder besetztem(n) Riicksitz(en) ist ver-

boten.

Vor der Durehfilhrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfaltig
zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten' Niemund darf Trudelver-
suche ausfithren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den Trudelei-
penschaflen der Cessna F 172 N vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im Binleiten

und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein.

Div Kabine mul sauber und alle losen Ausriistungsgegenstéinde (einschlieflich des
Mikrophous und der Rilcksitzgurte) milssen sicher verstaut oder gesichert sein,
Bei Alleintliigen mit geplantem Prudeln miissen Sitz— und Schultergurt des Copi-
lotensitzes ebenfalls gesichert sein. Sitz- und Schultergurte sind so anzupas-
sen, dufl sie wihrend aller zu erwartenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es

ist jedoch darsuf zu achten, daB der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und
unbehindert die volten Ruderbewegungen ausfilhren kann.

MINDESIHOHE FUR EINLELIPEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Binleiten des Trudelns nach Mdglichkeit in so groBer Héhe

vorzunehmen, daf die Herausnahme sus dem Trudeln mindestens 4000 ft iiber Grund

beendel ist. Piir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung und die
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Herausnahme aus dem Trudeln ist ein Hdhenverlust von mindestens 1000 ft anzn-
setzen, wihrend man fiir das Trudeln mil sechs Umdrehungen imd die Herausnahme
aus dem Trudeln mit etwas mehv als dem doppelten Héhenverlust rechnen mmfi.
Die empfohlene HShe fiir das Einleiten eines Trudelmandvers mit sechs Tridel -
umdrehungen betréigt z.B. 6000 Tt iiber Grund. Auf jeden Fall muf das Rinleiten
des Trudelns so geplant werden, daB die Herausnahme aus dem Trudeln geniigend
weit tiber der in den amtlichen Vorschriften festgesetzten Mindesthihe von
1500 ft iiber Grund beendet ist. Fin veiterer Grund fiir die Durchfiibhrung von
Trudelmandvern in groBen HShen besteht darin, daB der Filot ein griferes

Blickfeld hat und dadurch besser die Orientierung behalten kann.

EINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlanf. Bei der An-
néherung an den iiberzogenen Zustand ist das HSheunruder weich bis zum hinteren
Anschlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die
gewiinschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daB der volle Seitenruder-
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des Héhenruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erveicht, venn
die Fahrt etwas stirker als beim Einleiten des normalen Uberziehens wepgenom-
men wird, die Querruder in die gewimschte Trudelrichtung ausgeschlagen werden
und beim Finleiten des Trudelns etwas Cas gegeben wird. Wenn das Flugrzenp zu
trudeln beginnt, Gas auf Leerlauf zuriicknehmen und die Querruder in Neutral-
stellung bringen. Sowohl das Hohenruder als auch das Seitenruder sollen whih-
rend des Trudelns voll ausgeschlagen bleiben, bis die llerausnahme aus dem
Trudeln eingeleitet wird. Ein unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder

kann zur Entwicklung eines Spiralsturafluges fiihren.

Fir das Uben des Trudelns und der lHerausnahme aus dem Trudeln werden Tridel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrelunpen empfohlen. Tm Verlanl von bis zu
zwei Umdrehungen verstiirkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Drehbe-
wemung, und die Fluglage wird steiler. Bei BeltAtigung der Stenerorgane zur
Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewepung rasch beendet (innerhnlb

einer Viertel-Trudelumdrehung).
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Bei tangerem Trudeln mit swei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht das
Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iber, insbesondere beim Rechts-
Lrudeln. Damit ist eine ErhShung der Fluggeschwindigkeit und der g-Belastung
des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der normale Flugzustand
sehnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel in Waagerechtlage bringt und

dus Flugzeug aus dem anschlieBenden Sturzfilug abféngt.

HERAVUSNAHME AUS DEM 'PRUDELN

Unabhiingig von der Anzahl der prudelumdrehungen und der Art der Einleitung des

prudelns ist fir das Beenden des frudelns folgendes Verfahren anzuwenden:

(1) Priiten, daB der Gasbedienknopf auf Leerlanf steht und Querruder in Neu-
tralstellung sind.

(#)  Seitenvuder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und in dieser Stel-

Tung, ha

(3) Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das Héhensteuer

mit einer raschen Bewegung so weit vorschieben, daB der itberzogene Zustand

beondet wird,
(4) biese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhdrt.

(5) Sobald die Drehung aufhdrt, Seitenruder in die Neutralstellung bringen

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung
Falls infolge des Verlusies des Lageempfin-
dens die Drehrichtung sichtméBig nicht be-
stimmt werden kann, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators fest-

glelleo.

finderungen der Grundansriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und
Schuwerpunkts infolge nachtriiglich eingebauler Geréite oder der Besetzung des
rechlen 8itzes kdnnen zu einem verdnderten Verhalten des Flupzeugs insbeson-—

dere bei langerem Prudein filhren. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine
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Knderung der Trudeleigenschaften und Spiralflugneipmgen bei Trudelmandvern
mit mehr als zwei Umdrehungen. Jedoch sollte immer das oben angefijhrte Ver-
fohren zum Beenden des Trudelns angewendet werden, da damit das Flngzeup ans

jedem Trudelzustand am schellsten herausgenommen verden kann.

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Flilgelklappen ‘ist verbolen, dn bei,
den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudeln auftre-

ten kdnnen, die Klappen— und Flilgelstruktur beschédigh werden kann.

LANDUNG .
NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanfliige kénnen mit oder ohne Triebwerkleistung mit jeder ge-
wilnschten Fliigelklappenstellung durchgefiihrt werden. Die maBgebenden Fak-
toren fiir die Bestimmung der giinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewdhn-
lich Bodenwinde und Turbulenz. Bei Klappenstellungen iiber 20° sind steile Slips
zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwindigkeit, Schie-

bewinkel und Schwerpunktlage das HShenruder etwas zu Schwingungen neigt.

Anmerkung
Ehe das Gas stirker oder ganz weggenommen

wird, ist die Vergaservorwirmung einzuschalten.

Das Aufsetzen seibst sollte bei ganz zuriickgenommenem Gas und mit den Haupt-
rédern zuerst erfolgen, um die Lendegeschwindigkeit zu vermindern und den
enschlieBenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebshn mdglichst gering zu
helten. Das Bugrad wird vorsichtig suf die Léndebahn abgesenkt, nachdem sich

die Geschwindigkeit sowelt vermindert hat, da® eine unnétige Belastung des Bugfdahir-

il
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werks vermieden wird. Die Rinhaltung dieses Tandeverfahrens ist beson-

ders wichtig bei landungen auf unebenen oder weichen Pliitzen.

KURZLANDUNGEN

Fir Landungen auf’ kurzen Plétzen in ruhiger Luft den Landeflug mit der empfoh-
tenen Mindestgescliwindigkeit und voll ausgefahrenen Klappen sowie ausreichen-—
der Priebwerkleistung zur Kontvolle des Gleitweges durchfithren (bei Turbulenz
sollten ctwus héhere Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden). Nachdem alle
Anfiughindernisse iberflogen sind, die Triebwerkleistung allmiéhlich verrin-
gern und durch Neigen des Flugzengbugs die Anfluggeschwindigkeit beibehalten.
has Autsetzen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerkriddern zu-
erst erfolgen. Unmittelbur nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie erfor—
derlich stark bremsen. Um hdchste Bremswirkung zu erzielen, die Klappen ein-
fuhren Hohenruder voll ziehen und stark bremsen, ohne jedoch die Riéder zu

Llockieven,

LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

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

liche Betédtigung der Bremsen einzuhalten.
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Die hSchstzuléissige Seitenwindgeschwindigkeit héngt weniger vom Flugzeug els
vielmehr vom Kdnnen des Piloten ab. Schon mit durchschnittlicher Filotentech-

nik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn sicher meistern.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Kleppenstellung sofort nach dem
Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Miissen wiihrend des Steigfluges nach dem
Durchstarten Hindernisse iiberwunden werden, so ist die Klsppenstellung aul
10° zu verringern und eine sichere Fluggeschwindigkeit beizubehalten, bis
alle Hindernisse iiberflogen sind. Auf Fléitzen in einer Hohe von iiber 3000 ft
Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzahl kraftstoffarm einstellen. Nach
Uverwindung aller Hindernisse kdnnen die Klappen eingeféhren werden, wihrend
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen

beschleunigt.
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BETRIEB BElI KALTEM WETTER

betitigen. Nach dem Einspritzen ist der btum-

penkolben ganz einzuschichen und in die ver-

@

ANLASSEN riegelte Stellung zn drehen, um die Mdglich-
Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam, keit suszuschlieBen, daB das Triebwerk Krart-
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten stoff durch die EBinspritzpumpe ansavgt.

ltes U1 zu verteilen und damit Batteriestrom zu
der Zylinder angesammelte (2) Propellerbereich - frei.

sparen. “”""TT'—"“
uVorsichin : (3) Avionik-Netzschalter - AUS.
Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ’ (4) Hauptschalter - EIN.
vorzugehen, als ob der Ziindschal- .

ist so rEue ! (5) ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchhen

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder

gebrochene Masseleitung an einem der bei- (Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.

den Ziindmagnete konnte ein Ziinden des (6) Gemisch - voll reich.

i verursachen.

Triebuerks e (7) Gasbedienknopf ~ 3 mm offen.
Bei extrem kaltem Welter (-18° C und darunter) wird empfohlen, nach Mdglich- (8) zZindschalter - ANLASSEN.
keit ein externes Vorwdrmegerét und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um : {9) Zindschalter - anf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt.

dus Anspringen zu erleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu

. . . e " . (10) Uldruck - priifen.
schonen. Durch die Vorwirmung wird das im Olkiihler enthaltene 01, das bei

sehr niedrigen Pemperaturen wahrscheinlich z#éhfliissig geworden ist, wieder
Ohne Vorwarmgerst

dinnfliissiger. Bei Benutzung einer Fremdstromyuelle ist die Stellung des
Hauplschalters wichtig. Genaue Bedienungsanweisungen sind aus Absatz "Elek- (1) Mit der AnlaBeinspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, wihrend der
trischer AuBenbordanschiuf" in Abschnitt VIII ersichtlich. Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopl von Hand Aurchgedreht wird.

. . . , . Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einsprilzungen bereil halten.
Das Aulassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren: i

(2) Propellerbereich - frei.

Mil VorwBrmgerét {3) Avionik-Netzschalter - AUS.
(1) Bel auf AUS stebenden Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien- (k) Heuptschalter - EIN.

knopt mit der AnlaBeinspritzpumpe vier— bis achtmal einspritzen, Vs :
(5) ZusammenstoBwarnleuchte - RIN, Tositionsleuchten und/oder HWarvnleuchten
wihrend der Propeller von land durchgedreht wird, . o
(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.

Annerkung
(6) Gemisch - voll reich.

Zur vollstdndigen Zerstiubung des Kraftstoffes ' .
. - . . . (7) Zindschalter - ANLASSEN.
ist die Binspritzung in kraftigen Stéken zu
(8) Gasbedienknopl zweimal iiber den vollen Weg rasch hin und her pumpen und

ihn wieder iu die 3 mm pedffuete Slellung zuriickschieben.

(9) Ziindschalter - auf BEINE loslassen, wenn Tricbwerk n.nsprinp,l-,.'
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(10} Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmiific lHuft, oder aber
mit dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

schnell hin und her pumpen.
(1) Ordruck - -priifen.

(12) Vergaservorwirmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk ange-
sprungen ist,und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk

gleichméiflig léuft.

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

werk vorgewdrmt werden.

[(Achtung ] ,
Zu starkes Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann
su Kraftstoffansammlungen in der Ansauglei-
tung tiihren, die im Falle einer Fehlziindung
einen Brand verursachen kdnnen. Tritt dieser
Fall ein, so ist das Durchdrelien mit dem An-
lasser fortzusetzen, damit die Flammen in das
Triebwerk gesaugl werden. Beim Anlassen in
kaltem Wetter ohne Vorwdrmung ist es ratsam,
" dal ein Helfer mit einem Feuerldscher am Flug—

veug bereilsteht.

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

turmessers walirnehmbar sein, wenn die Aufenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind.. Nach einer angemescenen Warmlaufzeit {2 bis 5 Minuten hei
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hohere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triébwerk gleichmiflig beschleunigt und der O1-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeng startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwirmung durchge fifthrt. Im

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorwirmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist die Anwendung teilwei-
ser Vergaservorwirmung zu vermeiden. Eine Teilvorwirmung kinnte die
Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von O °c bis 21 oC erwiArmen,
in dem unter gewissen atmosphirischen Bedingungen Vereisungsgefahr

besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

Niheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fUr'ﬂas Anlassen bei war-.
mem Wetter im Absatz "Anlassen des Triebwerks" il diesem Abschnitt’er-

sichtlich.
Léingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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- ABSCHNITTV

i
E’émn,...

LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -disgramme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von JThrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten kénnen, und daf sie ander-
geits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die
Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren
Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugreug
und Triebwerk errechnet, wobei durchschnittliche Pilotentechnik zugrundege-

legt wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fiir Reijchweite

undFlugdaver eine Kraftstoffreserve fir W5 min firdie joveils sngegebene Reiseleiotung ain-

schlieBen. Die Werte fiir den KraftstoffdurchfiuR® im Reiseflug basieren auf ;
der Einstellung fiir empfohlenes srmes Gemisch. Einige unbestimmbare Variahleng
wie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die Kfafbstoffzumeﬂeigen— ‘
schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz

kdnnen Anderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken. Des-
halb ist es wichtig, bei der Berechnung der fiir den jeweiligen Flug erforder-’

lichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informationen auszuwerten. i
: i

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Um den Einfluf verschiedener Variablen zu veranschaulichen,sind die Leistungs-
daten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese enthalten aus-—
reichend detaillierte Angaben, so daB auf der sicheren Scike liepende Werte

ansgewdhlt und zur Bestimmung der Leistungswerte fiir den geplanlen Flug mit der

erforderlichen Genauigkeit benutzt werden kiénnen.




Flughandbuch

Reims/Cessna F 172 H

Seite: 5=l
Ausgabe: P
Kuderang 3, OkL. 1979

FLUGPLANUNGSBEISPIEL

"1im folgenden Flugplanungsbeispie

und Disgramme dieses Abschnitts verwe

1 werden die Werte der verschiedenen Tabellen

ndet, um die Leistungswerte fiir einen

typischen Flug vorauszuberechnen. Folgende bDaten sind bekavnt:

FLUGZEUGKOHFIGURATION

Startgewicht
Ausfliegbarer Kraftstoff

STARTBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe
Temperatur

Windkomponente entlang der Startbahn
Platzlénge

REISEFLUGBEDINGUNGEN

Gesamt flugsirecke
Druckhdhe
Temperatur

Voraussichtlicher Streckenwind

LANDEBEDINGUNGEN

Platzdruckhdhe
Temperatur
Platzlinge

- STARTSTRECKE

1043 kp
1,1 (4O US gal)

1500 ft _

28 o¢c (16 °C iiber Norm-
temperatur)

12 kn Gegenwind

1067 m

320 NM

5500 ft

20 ©o¢ (16 ©C iiber MNorm-
temperatur)

10 kn Gegenwind

2000 ft
25 o¢
91k m

%Fﬁr die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5- (Startstrecke)

| zu verwenden, wobei zu berlicksichtigen ist, daB die angegebenen Werte fir

I Kurzstarts gelten.Auf der sicheren Seite liegende Werte kinnen in der Spalte bzwv.

"yeile mit dem nachsth8heren Gewichts—, Temperatur- und Hohenwert abgelesen

- werden. So sind z.B. bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Start-

streckenangaben zu verwenden, die unter dem Fluggewicht

i bruckhdhe 2000 ft und der Temperatur

, gende Werte ergibt:
!

1043 kp,der

30 ©¢ zu finden sind, was fol-
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Startlaufstrecke 319 m

Gesamtstrecke liber 15 m Hindernis 575 m

Diese Werte liegen eindeutig innerha}b der verfﬁgbafen Startﬁahnlﬁnge,ﬁs kapn
jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemdB An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind
von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn _
“5kn X 10% = 13%

zu verringern.

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des,Windes berichtighe Werte:

Il

Startlaufstrecke, Windstille | 319 m i
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(319 m x 13%) hem Z
Berichtigte Startlaufstrecke 277 m ‘

Gesamtstrecke {iber 15 m Hindernis, Windstille| o575 p ;

" Verringerung bei 12 kn Gegenwind

i
(575 m x 13%) 5m !
Berichtigte Gesamtstrecke tiber 15 m
Hindernis 500 m ;
]
i
REISEFLUG

Die ReiseflughShe ist unter Beriicksichtigung der Streckenlinge, der Hhenwinde;

und der Flugleistungen zu wihlen. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel !

Vurden.tjﬁiééhé‘ﬁérte ﬁhrReiseflﬁahﬁhelnuivorﬁussichtiichnn Stireckenwind verwen—
det. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reiseflug milssen '

jedoch mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehdren die in Abb. S-T dar-!

gestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramm in

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

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und
Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben betréchtliche
Kraftstoffeinsparungen und gréfere Reichweite. Fiir dieses Flugpisnungsbeispiel

wurde eine Reiseleitung von ungefdhr 65% zugrande gelegh.
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ot von einer Drucknéhe von 60V0 ftund

Diese

Aul' der Reiseleistungstabelle Abb.5-T i
von 20 OC fiber der Normtomporabur = ausiugshen.
n zuy ervartenden Temperaturbedin-

t. Damit

. ciner Temperatur
wérte kommen der geplenten Flughthe und de
gungen am nichsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2500 U/min gewéhl

ergibt sich:

6h%

11k kn

26,9 1/h (7,1 US gal/h)

Triebwerkleistung
Walwe Fluggeschwindigkeit
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug

Fiiv eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

wihrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner verwendet werden.

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

raftstof}menge kann anhand der

6 und 5-7 berechnet werden. Fiir das
6 ersichtlich, daB fiir einen

‘Die gesamle fir den Flug erforderliche K
;Leistungsangaben der Tabellen'in Abb. 5-
“vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft b,9 1 (1,3 US gal) Kraftstoff erforderlich
sind. Die wihrend dieses Steigfluges zuriickgelegte Strecke betrigt

9 NM . Diese Werte gelten
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" fiir Normtemperatur und sind fiir die miecisten Flugplenungszwecke ausreichend

genau. Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des Temperatureinflusses eine
Korrektur gemiR Anmerkung 3 der Steigflugtnbelle.Abb.STG'durqhgefﬁhrh werden.
Bine Abweichung von der Normtemperatur wirkt sich angenfihert so aus,
daB infolge der geringeren Steiggeschvindigkeit die Steigzeit, Kraftstoffmen-
ge und Steigflugstrecke fiir je 100¢ Erhéhung. liber Normtemperatur um 10% ver-
groBert werden."Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 ©C iiber der
Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

16 S¢

0 o6 * 10% = 16%

FErhéhung,

Unter Einbeziehung dieses Faktors 13Bt sich der voraussichtliche Kraftstoff-

bedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug bei

Normtemperatur h,9 1 (1,3 Us gal)

ErhShung wegen Abweichung von der
Normtemperatur

4,91 (1,3 US gad) x 16%
Berichtigter Kraftstoffverbrauch
fiir Steigflug

0,8 1 (0,2 US gal)

5,7 1 (1,5 US gal)
Bei Anvendung des gleichen Verfahrens fiir die Korrektur der Steigflugstrecke
ergeben sich JOWM. " -

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

Gesamtflugstrecke 320 NM
Steigflugstrecke -10 MM
Reiseflugstrecke 310 NM

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 148t sich die Geschwindigkeit

{iber Grund fiir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

114 kn
-10 kn

10l kn

Folglich belduft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche

Zeit auf:

2
s = 3,0 h.

Nnt. Abb. 5-6
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Die fir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betrégt:

4.0 hox 26,9 1/ o= 80.6 1 {21, 3 U8 gal)
Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folat:

Anlassen, Rollen und Startlauf h,2 1 (1,1 US gal)

+5,7 1 (1,5 U8 gal)
+80,6 1 (21,3U8 gal)
=90.5 1 (23,9US eal)

Steigflug
Reiseflug
Gesamter Kraftstoffbedarf

Wihrend des Fluges kann denn anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit

iber Grund cine genauere Berechmungsgrundlage zur Ermittlung der fiir den

i Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen

verden, so daB der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Fiir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-
ren anzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10
gibl die Landestrecken fiir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinationen von

Platzhdhe und Temperatur an. Der PlatzhShe von 2000 ft und einer Temperatur

"von 30°9C entsprechen folgende Werte:

Landelauf 180 m

Gesamtstrecke iliber 50 m Hindernis 418 m

Bei Wind kenn eine Korrektur geméf Anmerkung 2 der Lendestreckentabelle durch-

gefiihrt werden, wobei das fiir die Startstrecke angegebene Verfashren anzuwenden

" ist.
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NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Fir dieses Flugzeug wurde eine susreichende Triebwerkkiihlung bei AuBentempe-
raturen von 23 ©C iiber der Normtemperatur nachgewiesen. Dies bedeutet jedoeh
keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt II die-

ses Flughandbuches zu entnehmen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR
(Normale Statikdruckdffnungen)

Bedingung: Erforderliche Leistung fiir Horizontalflug, oder Bahnneigungs-

flug mit hdchstzuldssiger Drehzahl

Klasppen

eingefahren]
" kn IAS 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
kn CAS 50 66 63 71 80 89 99 109 119 129 139 149 160

Klappen 109

kn IAS 40 50 60 70 80 90 100 10 --- --- --- --- ---
kn CAS 49 55 62 71 80 90 99 108 --- -~- --- --- ---

Klappen hoO¢

kn IAS | 40 50 60 70 80 B85 - -« - cme coe cee e oo
kn CAS 48 55 63 72 82 87 --- - —ee o-m oo —ee -

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 1 von 2)
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I © TEMPERATURUMRECHNUNGSDIAGRAMM
Heizung, Frischluftdiisen und Fenster geschlossen ) :
Klappen uiAngufuln'en ' . 120
kn IAS {Normalitfn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 nan : -1 HENNERRENN
kn IAS (Motventil) 9 51 61 71 82 91 101 111 121 131 14 . 1
Klappon 10° : ' ‘ - : BENBENE ) e
kn IAS (Horma}dffn.) 40 S0 60 70 80 90 100 110 --- ~--- ~7C H Hir i
kn TAS (Nolventil) 40 51 61 71 81 90 99 108 =--- - ~-- Hi T
Klappen 40° : : : HTL T A .
kn 1AS (Noraaléffn,) | 40 60 60 70 80 85 --- --- oo m-- o To- 80 - : THH
kn 145 (Nolventil) | 38 60 60 70 79 83 ~--- --- --- v "7- : THAHEHE
| : W -
. - P A
feizung upd Frischluftdiisen ge@ffpet, Fengter geschlossen . 1 ” - -
* Klappen eingefahren . 60 7 AL
ko 185 (Normadiffn.) | 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 : : ST
kn 1S (Nolventil) 36 48 59 70 80 89 99 108 118 128 139 o _ : : : Th R
Klappen 107 % T PHHA T R i
5 40 : AN AN
kn 10S (Normaléffn.) :} 40 50 60 70 80 90 100 100 --- --- -7n : A THHH
kn 185 {Hotventil) 38 49 59 69 79 88 97 106 --- === --- : HH ] / 33 e
Kiappen 40° ) :’; ¥ - 1 i
kn IAS (Normaloffn.) 40 50 60 70 80 86 --- --- --- ~--- - 20 Eak i 5
kn IAS {flolventil) 34 47 57 67 17 8 --- --- --- =mm m=" ' A T
_ Fenster gebffnet § ' :
Klappen eingcfa‘h;‘e‘n ) 0 13
! . A IS 9 I S O OV A PN K5 0N N
kn 1AS (Nomaldffn,) || 40 60 60 70 80 90 100 110 120 130 140 ] T 1 : T
kn IAS (Notventil) ] 26 43 57 70 82 93 103 113 123 133 143 X : : A HAE
Kluppen 10° : -4 : +- AEHN R RN NS
: .. ] -20 8 11
ko 1AS (Hormaltffn,) | 40 50 60 70 80 90 400 110 --- 7t 7T : | T HHH T
[ kn 1AS (otventil) 25 43 657 69 80 91 1ot 11 --< === --- Tk 11 T T
Klappen 40° ~ - 14 ) SARAN ;
ko T8 (formoléffn) | 40 60 60 70 80 85 .- .- --- == - ' -40 ahupknanddANRES
kn [AS (Hoiventil) 25 41 64 67 78 84 --- --- --- --- --- -40 -20 0 20 a0 60

Grad Celsius

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 2 von 2) . N Abb. 5-2 Tempersturumrechnungsdiagramm
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[ Bedingungen:
o
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79 al sowamoa g i o ond L0 Klappen eingefehren
b8 WO OO D RGO QM O4 D O©
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FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE Fnderung 1, Aug. 1977
UND IKKRAFTSTOFFMENGE (1IAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT) ‘

REISELEISTUNG
Bedingungen:
Kilappen eingefahren Bedingungen:
Vollgas Empfohlenes armes Gemisch
Normtemperatur Fluggewicht 1043 kp
Klappen eingefahren
Aumerkumgens e
V.  Fiir Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von h,21 (1,1 U8 ) 20 °C unter . 2 "¢ iih
gul) hinzuzurechnen. Bruck- T Nnru-utemnerat.t;r Normtemperatur ’ 4 [ L !;r
2. Gemisch in Hdhen ilber 3000 ft arm fir maximale Drehzahl. , " LA L .
3. Fur je 10 °C dber der Normtemperatur sind die Werte fir Zeit, Kraftstoff- hihe min § |BIP I 1s  fkeattst] wp TS [xraftst.y oitp TS |Keattsh
menge und Steigstrecke um 104 zu vergrdSern. it ] i 4§ ko 1fh i kn 1fh 1 kn 1
h. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille. 2000 {2500} ---}{ --° - 75 116 } 31,8 71 115 129,9
2400F 72 | 111 |30,3f 67 | 111 §28,4 4 63 | 110 ]26,9
' Geschw.| st A v s 2300} 64 | 106 }26,9 1 60 | 1056 | 25.4| 56 | 105 }23,8
. rempe-| im Steigge~} ' "Von Meereshbhe .. ...- 2200f 56 | 101 [23,8] 63 | 100 §23,1] 50 | 99 }22,0
Flugge- Druck- Steig- , 21001 50 } 95 j22,0 47 94 21,2} 45 93 }20,b
. . ratur g | digkeit - |Kraftstoffi] Steig- | ’ g
wicht héhe flug Zeit | menge |f strec‘_ﬁ . pae '
Kp £t o kn 1A | £t/min | min i 1 | NM . - 4000 .}2550% --- | --- | ---. 75 118 [ 31,81 71 118 }29,9
S : : : . %288 ;slg H? 32,2 (75‘11 ;:15 30,3) 67 | 115 }28,k
10)’3 R NN R P .0 28,8 10 26 9 60 109 2 h
, ! 15 73 770 0o | 0 i o g %g% gg }88 ,25:7 gz 1(9)3 2[‘:2 54 104 23:'
1000 | 13 } 73 | 725 U R PS A | LR ; 123,11 % 22,3] 48 | 98 o1 ¢
: » : 21001 48. 94 21:2‘ 46 93 20,8 44 92 20:1
2000 1" 72 675 3 | 2.3 3 6000 [2600f --: {.,---="| -=-- | 76 | 120 § 31,8} 7171 120 {29.9
: o 25001 72 116 | 30,7 67 115 [ 28,81 64 114 26,
3000 9 72 630 4 1 3,4 : 5 24004 64-1.110 | 27,3 60 109 25:7 57 .} 109 zh,g
. ' 2300}) 57 105 |ou 6 54 104 } 23,5] 52.1 103 }22,3
4000 7 71 580 6 | L, 8 2200} 51 99 22,3 49 | 98 [21,6F 47 97 |20,8
i i jj2100} 46 93 20,8 44 - 92} 20,b ] 42 91 19,7
5000 5 n 535 8 | 6,1 10 ; . ' : . ! ‘
| . Bt £l R PR Pl IR R Eoel I R Rl P |
3 7 10 | 2 ) 31 67 119 |28,k
6000 0 | 485 " 12 2000| €8 | 115 |29 vl ea | 11afer3] eo | 113 |5
i - 26,1 58 109 j2h,6 | 55 108 (23,
7000 1 69 | 440 12 18,1 1 23001 5 104 123,54 52 | 103 s2im| 5o | 102 [22:0
8000 1 69 290 15 | 10,2 19 2200 . 9 98 ?1, ) 47 97 {20,86} 45 96 20,4
; ' : 10000 }2650 | 76 122 |32,2 7 122 | 30,31 67 121 {28,k
9000 -3 | 68 345 17§ 12,1 2z A gg% gg : ﬁg 30,7} 68 |1119 28,8} 64 | 118 }26,9
{ | 27,6 61 114 | 2 58 112 joh
10 000 -6 68 295 21 | 14,0 ! 27 : 2400{ '58 | 109 j2u.6 55 },108 egfé., 52 | 107 gzi?
: | _ 2300] 52 103 |22 ,7' 60 102 |l 22,0, 48 101 Je1,2
11 000 -7 67 250 24 | 15,9 b 32 2200 ; 47 97 |21,2 45 96 | 20,k 44 95 20,1
12 000 -9 67 200 29 | 18,5 . 38 12 000 VZGOO 68 119 29,1 64 118 ;'27,3 61 117 25,7
» : 2500] 62 | 114 |26, 58 | 113 j 24,61 65 | 111 }23,5
24001 56 108 23,8 53 107 22,7} 51 106 }22,0
ALL. 5-6  Fir den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge ’ 23001 50 102 | 22;0 48 101§ 21,2 1 46 100 |i20,8
. X v 22001 46 96 20,8 1 44 95 f 20, ] 43 94 [20,1

Abb. 5-7 Reiseleistung
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REICHWEITENDIAGRAMM

(.‘;'I'I\Nl)/\l PPEANKS
(DLANKS) REICHWEITENDIAGRANIV

Krattstof lreserve Ciir b5 min
151,01 (b0 US gal) ausfliegbarer Krattstotf ( LANGETRECKENTANES )
Bedingungen: Krafgstoffreserve i b5 win
189 1 (50 US gal) ausflicgbarer Kroftstoff

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug

Fluggewicut 10h3 kp
/ Klappen eingefahren : .
Normtemperatur i Bedingunpren:
Windstille Fluggevicht 1043 kp
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
[T Normtemperatur
wl:ﬁaﬁiw_.]uT“I>i:.ng_g)'n,uun isl die Fir Anlassen, RoLlen, Start und Steigflug bendtighe Windstille
fraltstotmenge sowic die Steigstrecke beriicksichtigh.
> Anmerkung: Tn diesem Diagramm ist die fiir Aninssen, Rollen, Lhark and Oteigfing
benobighe Kraftstoffmenge sowie die fheigslrecke beriicksichhigh.
12 000 [ T IS )
Als \ E|,<6TAS
e i KTAS = kn TAS .
KTAS \l 109
10 000 ‘o/ KTAS ) 12 600 ] l ™ l T
'\V " /I~ 4 ‘ -96 T
118 . N
3 /]  KTAS
5 A+ KTAS 109 —4—} KUAS = kn TAG
8000 g 10 000 / KTAS —1
-122 & bt
~KTAS - o Y A
A -
,, 6000 < C T N C 8000 j
o 120 113 NER o 122
A KTAST Y TKTASI [T K KTAS e JLKTAS
11 N
2 4000 g g BT 8 1105 . [
6 5 4> 33,
2 b k4 AH— JAKTAS E [F120 13 105 Fo3 |-
D 3 ] s ] KTAS FKTAS KTAS}- KTAS +—
éi; ) & ST 8 5 n o '
2000 ~ <ID 9 T 4000 5 ; 7 Jf
! 1‘7 ; "q}‘ ‘n:x
- 114 (1107 100 |90 3[! ki ¥ i
JkTAS I KTAS|--| KTAS || KTAS P 30 <
N 1) L 1l AN il IS : 2000 'u\vl o 5’7’ ©
400 450 500 550 600 650 . / Ly
Reichweite in NM 114 | 107 100 -fleo l--1-
eichweite in B e
n KRS, KA KTRS PKTAS
550 600 650 700 750 800
Reichweite in MM
Abb. 5-8 Reichweitendingranm (Seite 1 von 2)
Abb. 5-B Reichweilendingramm (Seite 2 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM " i
fndermpg 3, Okk. 1979

(LTANDARDTANKS )

Kratloboroserve Ciir S min N S . FLUGDAUERDIAGRAMM
151,01 (b0 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

( LANGSTRECK BN TANIKS )

. Kraltstolfreserve e hS min
Bedingungen:

189 1 (50 US grl) ausfliegburer Kvaftstofl
Fluggevicht 1043 kp ‘ i Leghbarer Kraftstofl

Empfohleues armes Gemisch fir Reiseflug / Klappen eingefahren

Bedingungen:
Hormtemperatur .
Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefshren

Normtemperatur
Anmerking: oo dicsen Diagramm ist die fiir Avlassen, Rollen, Start und Steigflug
bendligle Kratbstolmenge sowie die Steigzeit beriicksiehtigt.
Anmerkung: Tn diesem Diagranmm ist Aje filr Anlassen, Rollen, HLarl und Sheiglhys
bendtigte Kraftatoffmenge sowie dic Steipzeit beriicksichhigh.
12 000 7 i
_ \‘ '
( \ 12 000 T
10 000 o \ ( 4 | I
7 \ | \
N ‘ /
10 000 /
8000 i y
: K
K
o 4 ull ul 8000
ot Y
% 6000 T o ;
s b1 X u 0 |
o B - 4 o '
@ (=] [= A = N -
N R 6000
#4000 ~ B 0 < o R | o 5
-t g o] g 4
E o b il by
2 4000 o v o 'm‘
2000 % | i ) s
n s = R ® R
B8 & g
NN 2000 :
3 4 5 6 7 : -
I -
Flugdauer in h ‘ NN | [
Abb. 5-9 Flugdauerdiagremm (Seite 1 von 2) e 4 5 6 7 8 9
Flugdauer in h
Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 2 von 2)
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e m ABSCHNITT VI
il s

HANDHABUNG AVl BODEN

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der lherschrirt "WARTUNGSVORGCHRITTER"
die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen fir hiufig vorkommende Vnr-
tungspunkte {wie Kraftstoff, 1 usv.) aufgefithrt, um Thnen diese Informntio-

nen jederzeit und unverziiglich zugiinglich zu machen .

Abgesehen von der "AUSSEREN STCHTPRUFUNG” in Abschnitt 1V sind vollsténdige
Wartungs—, Inspektions-— und Priifvorschriften filr Thr Flugzeug im Scrviee Ma-
nual des Flugzeugs zu finden. Das Service Manual enthiilt alle Punkte, die
in Abstinden voun S50, 100 und 200 gtunden beachtet verden miissen, sowie nuch
jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstinden gevartet, kontrolliert

und/oder gepriift verden miissen.

Da die Cessna Hindler alle Wartungs-, Inspektions— und Prﬁrarpeiten gemih
den einschlagigen Wartungshandbiichern ausfithren, empliehlt es sich, daB Sie
sich beziiglich dieser Vorschriften an Ihren Hindler wenden und daf Sie Thr

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabstinden zur Wartung einplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessnn ist die Geuiihr dnfiir
gegeben, daB diese Vorschriften zn den fiir die Einhaltung der 100-5tunden-

bzw. Johresinspektion erforderlichen 7eitabstinden durchgefihrt wverden.

Es ist jedoch mbglich, daB die Srtlich zustiindige luCtfahrtbehiirde bei
Durchfithrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, 1nspektions-
and Priifarbeiten vorschreibt. Beziiglich dieser amblichen Vorsehriften soll-
ten sich die Flugzeupghalter aen die Luft fahrtbehirden des Landes wenden, in

dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN*( Forts.)

TRIEBWERKOL

OLSORTEN UND VISKOSITAT FUR DIE ETNZELNEN TEMPERATURBEREICHE

Das Flugzeug wurde ab Werk mit einem Korrosionsschutz6l fir Flugtriebwerke
geliefert. Dieses 01 ist nach den ersten 25 Betriebsstunden abzulassen und
durch die folgenden, fir die durchschnittlichen AuBenluftitemperaturen im Ein-

satzgebiet vorgeschriebenen Ole zu ersetzen:

Einfaches Minerald). filr Flugtriebwerke (MIL-L~6082):

Dieses 01 ist zum Nachfiillen wédhrend der ersten 25 Betriebsstunden und
beim ersten 25-h-Ulwechsel zu verwenden. Dann weiterhin dieses 01 verwen-—

den, bis insgesumt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Dlver-

brauch stabilisiert hat.

SAE 50 iber 16 °C
SAE hO -1% vis 32 %
SAE 30 -18° vis 21 %
SAE 20 unter -12 °¢

Rickstandfreies 1ID-01. (MIL-L-22851):

Dieses 01 muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabilisierung

des Olverbrauchs verwendet werden.

SAE KO oder SAE 50 iiber 16 °C
SAE 40 -1 bis 32 %
SAE 30 oder SAE ho -18° vis 21 %
SAE 30 unter -12 °¢C

. . - . . - .
Pie vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual 2u finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN' (Foris.)
FASSUNGSVERMOGEN DFR TRTFRWERKOTLWANNE

6 qt (5‘7 1)

Bei weniger als b gt (3,8 1) nicht fliegen. Um den Ulverlust durch die
Entliiftungsleitung euf ein Minimum zu beschréinken, fiir normale Fliige

von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 qt {(h,7 1) auffillen. Fir

lénger dauernde Fliige auf 6 qt (5,7 1) auffiillen, Die vorstehenden O1-

mengen beruhen auf Messung des U1standes mit dem OlmeBstab. Bei Oi- und 61—
filtervechsel ist nach Austausch des Filters ein weiteres Quart U1 (0,95 1)

erforderlich.

OL- UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das U1 aus Hwanne und Olkiihler atzu-
lassen und das druckseitige Olsieb zu reinigen. Ist ein Uifilter als Sonder-
ausriistung eingebaut, so ist das Filter zu diesem Zeitpunki zu vech-

seln. Die Ulwanne wieder mit einfachem Mineraldl (ohne Zusiitze) auffiillen.
Nach insgesamt 50 Betricbsstunden oder wenn sich der Ulverbranch stabilisiert
hat, ist dann das einfache Mineraldl durch HD-U1 7u ersetzen. Bei Flugreupen,
die nicht mit dem U1filter als Sonderausriistung ausgestattet sind, ist danach
alle 50 Stunden das U1 aus Ulwanne und Ulkithler abzulassen und das drucksed -
tige Ulsieb zu reinigen. Bei Flugreugen, die mit diesem Bifilter als Sonder-
ausriistung, ausgestattet sind, konn die Ulwechselzeit auf 100 Stunden ervei-
tert werden, vorausgesetzt, daB das Ulfilter alle 50 Stunden ausgetauscht

wird.

*Die vollstiindigen Wertungsvorschriften sind im Dervice Manual 2w

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts.)
WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts.)

Biwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser

Zeit weniper als die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bei lin- KRAFTSTOFF

gerem Belrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem K1li-

ma oder venn kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbe- . ZULASSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN):

dingungen fiihren, sind die Olwechselzeiten zu verkiirzen. Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.

Anmerkung Flugkraftstoff (griin) von 100 {friiher 100/130) Oktan.

Beim ersten 25-h-Ul- und Ulfilterwechsel ist : : Anmerkung,

der gesamte Triebwerkraum einer allgemeinen Dem Kraeftstoff kann Isopropylalkohol . oder

Sichtpritfung zu unterziehen. Teile, die nor- Kthylenglykolmonomethyléther beigemischt
mulerveise wihrend der Vorflug-Sichtpriifung werden. Die Konzentration des Additifs darf
nicht gepriift werden, miissen besonders sorg- ) bei Isopropylalkohol héchstens 1 Vol% und
féltig untersucht werden. Schléuche, Metall- bei Kthylenglykolmonomethyléther hchstens
leitungen und Fittings auf Anzeichen von Un- 0,15 Vol¥%. betragen. Weitere Hinweise sind
dichtigkeit (Bl- oder Kraftstoffspuren), Ab- ) dem Absatz "Kraftstoffadditive” dieses Ab-
rieb, Scheuerstellen, sichere Befestigung, schnittes zu entnehmen.

vorschriftsméBige Verlegung und Abstiitzung FASSUNGEVERMOGEN JEDES STANDARDTANKS :

sowie auf Alterung priifen. LufteinlaB- und 81,4 1 (21,5 Us gal)
) el ol

Auspuffanlage auf Risse, Undichtigkeit wund .
FASSUNGSVERMOGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:

102 1 (27 US gal)

sichere Befestigung priifen. Triebwerkbedien—
organe und -bedienziige auf Freigingigkeit
iiber den gesamten Arbeitsbereich, auf siche- Anmerkung

re Befestigung und VerschleiB priiffen. Verka- Um beim Betanken das Fassungsvermbgen voll

: : 57, e 4 beim Abstel] des Flugrengs
belung anf sichere Befestigung, Scheuer- und aus7uguh7on u", ’O]m“A: telle? dﬁ i
auf einer geuneiglten Flache eln iberiaufen

Brandstellen, schadhafle Isolierung, lockere, des Kraftstoffs von einem in  den anderen

P " Pank  mdglichsl gering zu  halten, ial das
gebrochene oder korrodierte AnschluBkl emmen Tankwahlventil enptwedor anf LINKG oder auf
und Beschiéidigung durch Hitze priifen. Genera- RECHIES 7u stellen.

torkeilriemen gemidB Anweisungen des Service

Manual priifen und erforderlichenfalls nach-

spannen. Es empfiehlt sich, diese Bauteile } ) Anmerkuog
bei spiteren Wartungsarbeiten regelmdBig zu Flugzeug nach jedem Flug auftanken und Kratt-
iiberpriifen. stofftanks voll aulgefiillt halten, um die

‘ Rildung von Kondenswasser in den Tanks mdg-
#hie vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden. - lichst gering zu halten.

*Die vollstAndigen Wartungsvorschriflen sind im Service Manual zu Tinden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts.)

KRAFTSTOFFADDITIVE

Ein gensues Einhalten der im Abschnitt IV dieses Handbuches im Absatz "Ruflere
Sichipriifung” aurgefiibrten Anweisungen zum Ablassen von Wasser aus der Kraft-
stoffanluge bielel die beste Gewdhr dafiir, daB sich in der Kraftstoffanlage
keine Ansummlungen von ungebundenem Hasser aus den Tanksiimpfen bilden. Soll-
ten trotzdem noch kleinere Mengen von Wasser in geldster Form im Kraftstoff
vorbanden sein, so wird dieses Wasser in der Regel mit dem Kraftstoff ver-

braucht und tritt beim Triebwerklauf nicht in Erscheinung.

Hiervon abweichend kann sich der Flugbetrieb beim Zusammentreffen folgender
Faktoren gestulten: Verwendung von bestimmten Krafistoffsorten bei hoher Luft-
feuchtigkeit am Boden mit anschlieBendem Flug in groBen Héhen bei niedrigen
AuBentemperaturen. Unter diesen ungewdhnlichen Bedingungen konnen kleinere
Mengen von geldstem Wasser aus dem zum Triebverk flieBenden Kraftstoff aus-—
gefdllt werden und in ausreichender Menge gefrieren, um eine teilweise Verei-

sung der Triebwerkkraftstoffanlage herbeizufihren.

Obwohl diese Bedingungen #duBlerst selten auftreten und normalerveise fiir Flug-
zeughalter und -tilhrer kein Problem darstellen, werden sie doch an bestimmten

Orten angetroffen und machen dann entsprechende GegenmaBnahmen erforderlich.

Um deher die MBglichkeit einer Vereisung der Kraftstoffanlage unter den vor-
genannten ungewdhnlichen Bedingungen zu verringern, kann dem Kraftstoff Iso-

propylalkohol oder Athylenglykolmonomethyléther beigemischl werden.

Diese beigemischlen Additive bewirken zweierlei: 1. Sie absorbieren das ge-
Voste Wasser aus dem Kraftstoff; 2. Alkohol setzt den Gefrierpunkt herab.
Wird Alkohol als Additiv verwendet, so ist er mit dem Kraftstoff in einer
Konzentration von 1 Vol% zu mischen. Konzentrationen von mehr als 1 Vol%

sind nicht zu empfehlen, da hierbei das Material der Krafistofftanks ange-

griffen werden kann.

*Die vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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. WARTUNGSVORSCHRIFTEN" {Forts.)

Es ist sehr wichtig, daB der Alkohol dem Kraftstoff in richtiger Weise bei-
gemischt wird, da er seine volle Wirkung nur dann entfalten kann, wenn er im

Kraftstoff vollstiindig geldst ist. Fiir ein einwandfreies Beimischen werden
folgende Verfahren empfohlen:

1. Beste Ergebnisse werden erzielt, wenn der Alkohol whAhrend des Auf-

tankens direkt auf den aus der Tankpistole austretenden Kraftstoff-
strahl gegossen wird.

2. Das zweite Verfahren besteht darin, daB man zuerst die gesamte Alko-
holmenge in einem sauberen Behilter (Fassungsvermégen ca. 10 1) mit
etwas Kraftstoff gesondert mischt und dann diese Mischung vor dem

Betanken in den Kraftstofftank fillt.

Als Additiv kann jeder hochwertige Isopropylalkohol verwendet werden wie 7.}
Vereisungsschutzfliissigkeit MIL-F-5566 oder Isopropylalkohol Fed. Spec.

TT-I1-73%5a. Das Alkohol/Kraftstoff—Miécﬁungsverhﬁltnis ist der Abb. 6-1 zu
entnehmen.

Bei Vervendung von Rthylenglykolmonomethyléther nach MIL-I1-27686 oder
Phillips PFA-55MB ist sorgféltig darauf zu achten, daf dieseé Additiv dem
Kraftstoff in einer Konmzentration von héchstens 0,15 Vol% beigemischt wird.
Das Additiv/Kraftstoff-Mischungsverhiiltnis fiir Athylenglykoimonomethylither
ist der Abb. 6-1 zu entnehmen.

Achtung

Es ist unbedingt darauf zu achten, daf das
hochstzulissige Additiv/Kraftstoff-Mi-
schungsverhiiltnis von 0,15 Vol% fir Athy-
lenglykolmonomethyliither nicht tberschrit-
ten wird, da bei hoheren Konzentrationen

Schutzanstrich und Dichtungsmasse der Kraft-

*pie vollstiindigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu Tinden.
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stofftanks zersetzt und O-Ringe und Dichtun-
gen der Kraftstoffanlage und der Triebwerk-
bauteile angegriffen werden. Um das richtige
Mischungsverhiiltnis einzuhalten, darf fiir das
Beimischen des Additivs nur vom Flugzeugher—
steller empfohlenes Gerédt verwendet werden.
- 1871
ol g
- 16 -4-
3,54 -4
- /14 —n
1
3,04 &
<1
- a2 -
,(l;_:
s 2.0 e -
@ 10 -3-
> N
-vd » .m ]
2204 ¢
N SALE
ke %
+2 [~ -1 .
] ]’b_-‘25—~~)
o =
- s
1,0 34__
o
- G
0,54 T2 1 .
- : ! - LS
e 0 1 . o e pe .4._.,_1 il P ;,
ki

0 80 90 100 110
(Us gal)

0 10 20 30 40 60 60

KRAFTSTOFF

A

L {
T ] T ¥ 1 | I I
50 100 150 200 250 300 350 koo

e

Abb. 6~1 Additiv/Krafistoff-1!4ischungsverhilinis

¥Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN"® {Forts.)

Achtung

. Konzentrierter Athylenglykolmonomethyléther
darf mit dem Flugreuganstrich oder den Kraft-
stofftanks nicht in Beriihrung kommen, dn

sonst Anstrich oder Tanks beschiédigt werden.

Léngeres Lagern des Flugzeugs filhrt zu vermehrter Wasserbildung im Kraft-
stoff, wobei das Wasser das Additiv aus dem Kraftstoff zieht. Als Anzeichen
hierfilr ist eine erhthte Ansammlung von Wasser in den Kraftstofftanksiimpfen
zu verten. Mit einem Differential-Refraktometer kann die Konzentration des
Additivs Giberpriift werden. Dabei sind unbedingt die Anweisungen des Refrakto-

meter-Handbuches genauestens einzuhalten.

FAHRWERK

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

2,17 bar (31 psi) beim Reifen 5,00-5, b FR

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

2,00 bar (29 psi) beim Reifen 6,00-6, 4 PR

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Dafiir sorgen, daB es stets mit Hydraulikfliissigkeit MIL-1I-5606 gefiillt und
mit Druckluft auf 3,10 bar (45 psi) aufgepumpl ist.

Nicht Gber diesen Wert aufpumpen,.

*Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS

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

einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von 30
nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberschritten werden, da
sonst Schiden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Verbringen
in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist.
darauf zu achten, daB die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins
das Heck nicht so weilt nach oben geraten 1lépt, daB es gegen eine nied-
rige Hallentiir oder gegen sonstige Gebiudeteile schliigt. Ein druckloser
Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls zu erhdhtem
vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

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

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

(2) Eine Ruderfeststellvorrichtung zwischen Querrudern und Fliigel-

klappen anbringen.

(3) Ausreichend starke Seile oder Ketten (320 kp Zugfestigkeit) an den
Fliigel- und Heck-Verankerungsbeschliigen anbringen und an Halterin-

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(4) LEine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.
(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

(6) Ein Seilende an einem freistehenden Teil der Triebwerkauflhiingung und

das sndere an einem Haltering im Abstellplatz befestigen.

F¥ughandbuch Seite: 6-13
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENS'i'ER

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeuglenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftrapgen und
mit einem weichen Lappen und mifigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmutz sowie Ul- und Ingektenflecke entfernt
sind. Danach Reinigungsmitlel trocknen lassen und mit einem weichen
Flanellappen abreiben.

Falls ein Schéiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, kdnnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddnrd-LBsunpsmittel ange-

feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1 und Fett zu entfern-
nen.

Achtung

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-
ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtip waschen, griindlich abepiilen und mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuth abreiben, da dadurch eine elektrontatische Aufladunpg er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschlufd der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachgen. Eine
diinne, gleicﬁmﬁﬂige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird,. fillt kleine Kratzer und hilft, wei-

teres Zerkratzen zu vermeiden.

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

ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane kitnnen nfimlich

Kratzer entstehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer ncuen Cessna einen dauverhaften Ober-
fliichenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung benttigt etwa 10 Tage, um vollig auszuhiirten. In
den meisten Fillen ist die Hirtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgeliefert wird. Falls jedoch wihrend der Hirtezeit ein Polieren er-
forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-
fiihren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehiirteter

Lacke besitzt. Jeder Cessna-Hidndler kann diese Arbeit ausfiihren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tlichern oder
Lederlappen, glinzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartnickige U1- und Fettflecke kinnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Losungsmittel angefeuch-

tet ist.

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

1st das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und muB es

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daf beim Ent-
eisen mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird. Eine LO-
sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthdlt die Losung jedoch mehr
als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet wer-
den. Beim Enteisen sorgfiltig darauf achten, dafl die Ldsung nicht auf
die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an-

greift und Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches

Abvwischen der Blitter mit einem t6ligen Lappen, um Gras und Insckten-

flecke zu entfernen, gewiihrleisten eim lange, stSrungsfreie Betriebs-

zeit. Kleine Kerben in den Blittern, besonders in der Nihe der

Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie miiglich

ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinipgen der Blitter nie-
mals ein alkglisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

reinigen.
L}
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Vergossene Fliissigkeiten sofort mit Papiertaschentiichern oder Lappen ,3 . ABSCHN'T"" V“
aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfihige Material “ m
fest aufdriicken und mehrere Sekunden lang aufgedriickt lassen. Diesen m_
Vorgang wiederholen, bls keine Flissigkeit mehr aufgesaugt wird. Kleb- GEW'CHTS_ UND SCHWEﬂPUNI(TBESTlMMUNG
rige Riickstiinde mit einem stumpfen Messer abkratzen, dann die Stelle

- BELADUNGSANWEISUNGEN

reinigen.

Ul flecke kionnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner » 'NHALTSVERZE'CHN'S
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Losungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behilter lesen und an einer Geite
versteckten fStelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf EINLEITUNG -3
keinenkFall sbllte man das zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen Lo- WAGUNG DES FLUGZEUGS -3
sungsmittel triinken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be- Durchtithrung der Wigung 7-3
schiidigen konnte. :

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (GRUNDGEWICHT) -5
Verschmutzte Polster und der Teppich kdnnen mit einem Schaum-Reini- ) Flugzeugwﬁgedaten und Schwerpunktberechnung (Abb. 7-1) 75
gungsmittel gemiB den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um g’e""zfc';;t“'_‘gudgsSG;UHGGEWiChhS (/\‘gb- 7-2) -6
das Gewebe nicht zu naB zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie ’ ® " chwerpunktnachveis (Muster) (Abb. 7-3) 7-8
méglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen. ‘ ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (FLUGGEWICHT) 7-6
Wenn lhr Flugzeug mit Ledersitzen ausgestattet ist, reinigt man diese Ezé:::ﬁf::r;:;g;‘ézguflfg\::(Z—b:;) 7-5) ;:?0
wit cinem weichen, in milde Seifenlauge getauchten Lappen oder Schwamm. Berechnung des Beladungszustandes (Abb. 7-6) -1
Die Seifenlauge, die nur sparsam anzuwenden ist, entfernt Schmutz und }7331Z:::giilg%;?r‘::‘pfnlr:::bez;zzgh (Abb. 7-8) ;::2
Olflecken. Die laugenreste sind mit einem sanberen, feuchten Tuch zu Schwerpunktgrenzlagen (Abb. 7-9) T—lil

beseitigen.
i 1

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die Bedienknopfe Lrauchen nur mil einem feuchten Tuch abgewischt
su werden. 01 und Fett am Handrad und an den Bedienknopfen kénnen mit
cinem mit Stoddard-hisungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden.
Flichtige Losungsmittel, wie sie jm Absatz iiber die Reinigung der Fen-
sterscheiben erwidihnt wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da

sie das Kunstsloffmaterial aufweichen und Risse:verursachen. {




F1ughamdbuch
Reims/Cessna F 172 N

N

Seite: 7=
Ausgabe 2, Sept. 1976

Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen

Flughandbnch
Reims/Cesena F 170 N
BSeite: T-3
Aisgabe 2, Gepnt. 1976

B ABSCHNITT VI

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKT BESTIMMUNG
’ BELADUNGS ANWEISUNGEN

~EINLEITUNG

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

Cewicht, Moment und Schwerpunkt fiir verschiedene Belndungszusténde angepeben.

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daB das Flugzeus richtig
beladen ist. Die Zuléssigkeit eines Beladungszustandes ist wie in dem in
Abb. T-6 angegebenen Beispiel zu priifen.

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

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind.

WAGUNG DES FLUGZEUGS
DURCHFUHRUNG DER WAGUNG

1.  Vorbereitung

a. Reifen suf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. SchnellsblaBventile der Kraftstofftanksiimpfe und AblaBschraube der

Tenkwahlventils  herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.

¢. AblaBschraube der Ulwanne herausdrehen, um alles Triebwerk$l abzu-

lassen.
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d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.
e, Flﬂgqlklappen ganz einfahren.
f. AMle Ruder in Neutralstellung bringen.
2. Nivellieren
a. Fine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitit der Waage fiir

dag Bugrad 227 kp, Tiir die Hauptrider je hSh kp)

b. Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-
fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhthen, um Luftblase

der Wasservaage genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. T-1)

"3. VWigung
a. Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das voh jeder Vaage
angezeigte Gewicht notieren {vgl. Tab. in Abb. 7-1). Ggf. Tara von

jedem Ablesewert abziehen.

h.  Messungen (vgl. Abb, T-1)

a. MaB H bestimmen, indem die Strecke von einer {gedachten) Verbindungs-
1inie zwischen den Mittelpunkten der beiden Hauptriider bis zu einem
von der Vorderseite des Brandschotts’ gefillten Lot horizontal und
parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

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

beider Messungen verwenden.

S. Mit Hilfe der Gewichte aus 3. und der MaBe sus L. kdnnen iiber Abb. 7-1

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

6. Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundgewicht er-

mittelt werden.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNIKTBESTIMMUNG  (crunncritci)

o

Bezugsebene (linterteil der Drand-

Station 0.0 schobtvorderseihe)////pr

PR

Wasserwagge am oberen
Tirrahmen oder auf
Nivellierachrauben anf
der linken Seite des

Rumpfhecks
W, -
Auflagepunkt able:gsgrt Tara Symbol Netto-Gewicht

Linkes Hauptrad I
Rechtes Hauptrad R
Bugrad B
Summe der Nettogewichte (wie gewogen) -G

X = Heébelarm des Flugzeugschwerpunkts = (H) - iﬁl{;lﬂl 3

X = ( I G s S ) m

Abb. 7-1 Flugzeugwigedaten und Schwerpunktberechnung
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- Benennung,

Gewicht (kp) Hebelarm {m)= Morent (wkp)

Leergewicht 6 {aus Tah, in Abb, 7-1}

plus Triebworkal:

ohne 0Hilter (5,71 20 0,9 ko/1) - 0.36

mit Gifilter {6,651 26 0,9 k/1) - 0.7
plus nicht ausfliegbarer Krafistoff:

Standardtanks (11,3 1 2 0,92 kp/1) 1,17

Langstrackentanks (15,11 zu 0,72kp/1) 1,17

Ausrijs tungsindarungen

Grundgewicht

Abb. 7-2 Ermittlung des Grundgewichts

ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND
SCHWERPUNKTBESTIMIMIUNG  (rLuccewicHT)

Pie folgenden Angaben ermdglichen eé Thnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-
schriebenen Gewichts~ und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. 7~6 "Berechnung des Beladungs-~
zustandes”, die Abb. T "Beladungsdiagramm" und die Abb. 7-8 "Zuléssiger

Schwerpuﬁktbereich" vie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Threm Flugzeug mitgefiihrten

. Gewichts— und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 7-2 entnehmen und

in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" Gberschriebenen Spalten der Avb. T7-6

"Berechnung des Beladungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Auf dem Gewichts~ und Schwerpunktnachweis

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

wird.

Flughandbuch
Reims/Cessna F V72 N
Sejte: -7
JAusgabe: 2
Andermg 2., Aug. 1978

Mit Hilfe des Beledungsdiagramms (Abb. 7-7) das Moment fiir jedes Zula-
dungsteil bestimmen und diese Momente in die Abb. T-6 "Berechnung des Rela-

dungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Die Werte des Beladungsdiagramms {Abb. 7-1)
fir Pilot, FluggaAste und Gepfick gelten wun-
ter der Vorausseﬁzung, daB die Sitze fir
Personen von mittlerer GroBe und mittlerem
Gewicht eingestellt und das Gepfck in der
Mitte der Gepickrdume verstaut ist; vgl. da-
zu Abb. T7-b "Beladungsanordnung”. Fiir Bela-
dungszustinde, die von dieser Apnordnung ab-
weichen, sind in Abb. 7-F "Berechnung des
Beladungszustandes” Hebelarmverte (Rumpfsta-
tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere GCrenzlage der Schwerpunkte fiir Pilot,
Fluggiste und Gepfick derstellen { Sitzver—
stellbereichs— und Gepdckraumgrenzen). Die .
Momente von Lasten, deren lLage im Flugzeug
von der im Beladungsdiagramm (Abb. 7-T) an-
gegebenen Lage abweicht, miissen anhand der
jeweiligen tatsAchlichen Gewichte und Hebel-
arme dieser Lasten zusatzlich berechnet wer-

den.

Die Gewichte und Momente addieren und beide Summen im Diagramm "Zulfissi-
ger Schverpunktbereich" (Abb. 7-8) auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnjtt-
punkt im zuldssigen Bereich liegt und damit der Beladungszustand zulissig

ist. .
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

Fltughandbuch
Reims/Cesana, B 172 o

Alle Abmessungen in cm,
Hebelarme (Stationen) inm.

Kabinenhéhe

Hinkerer Gepiickbereich

Brandschott

1,66
Abmessungen der Tiirdffnungen
Breite | Breite Héhe |} Hdhe . an?;i::uﬂph
(oben) | (upten) V{vorn) !(hinten} seite
Kabinentiiv 81,3 9k,0 101,6 } 10k, f—ganimnMB-
. " den
Gepickraumbiir.| 38,7 38,7 53,9 53,3 e
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;ﬂﬁsfsmz Fuﬁ DEN WINTERBETRI
1. ALLGEMEINES

Der Winterriistsatz besteht aus zwei Abdeckplatten (mit Hinweisschildern),die
an den Lufteinldssen in der Triebwerkfrontverkleidung anzubringen sind,
ferner sus einer die Luftzufuhr droseselnden Abdeckplatte fiir den O1kiih-
ler-Lufteinla8 im rechten hinteren, senkrecht stehenden Luftleitblech des
Triebwerks sowie aus Isoliermsterial filr die Kurbelgehiuseentliiftungslei~
tung und einem am Instrumentenbrett anzubringenden Hinweisschild. Der
Riistsatz sollte bei Betrieb bei Temperaturen, die stiéndig unter - 7 9C
liegen, eingebaut werden. Das Isoliermaterial filr die Kurbelgehfuseent—
liftung ist, wenn es einmal angebracht ist, fir sténdige Verwendung ohne
Riicksicht auf die jeweils herrschenden Tempersturen zugelsssen.

2. BETRIEBSGRENZEN

Bei Verwendung des Riistsatzes fiir den Winterbetrieb sind folgende Hinwei-
se in Form von Hinweisschildern anzubringen:

(1) Auf jeder Abdeckplatte der Triebwerkfrontverkleidung:
Bei AuRBentemperaturen iiber — 7 ©C entfernen

(2) Rechts suf dem Instrumentenbrett neben der Funkbedientalel:
Bei AuBentempersturen itber - 7 OC die beiden Abdeckplatten
der Triebwerkfrontverkleidung sowie Abdeckplatte des Olkith-
ler-Lufteinlasses entfernen.

(3) Auf der rechten Abdeckplatte der Triebwerkfrontverkleéidung:
Bei AuBentemperaturen ilber - T OC Abdeckplatte des Olkithler—
Lufteinlasses vom hinteren Leitblech entfernen.
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™ - 2. BETRIEBSGRENZEN

3. NOTVERFAJIREN, NORMALE BETRIEBSVERFAHREN UND LEISTUNGEN
Folgende Hinveise sind in Form eines Hinweisschildes nuf der Innenseite

Die Notverfshren, normalen Betriébsverfahren und Leistungen des Flugzeugs ]
der Zugangsklappe des elektrischen AuRenbordanschlusses anzubringen:

#ndern sich durch den Einbau des Winterriistsatzes nicht.
ACHTUNG 24 V GLEICHSPANNUNG

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS Dieses Flugzeug besitzt einen Wech-

selstromgenerator. Minue an Masse.

1. ALLGEMEINES RICHTIGE POLUNG BEACHTEN

Die AuBenbordsteckdose ermbglicht die Verwendung einer Fremdstromquelle Verkehrte Polung kann zu Beschédi-

zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend lénger dauernder Arbeiten an gung der elektrischen Bauteile fihren.

den elektrischen und elektonischen Anlagen; sie liegt unter einer Zugangs-
3. NOTVERFAHREN

klappe auf der linken Rumpfseite in der Nithe des hinteren Randes der Trieb-

werkverkleidung. Die Notverfahren des Flugzeugs &ndern sich durch den Einbau der Auften-

bordsteckdose nicht.

., NORMALE BETRIEBSVERFAHREN
Anmerkung

Wenn die Avionikgerite nicht verwendet wer- Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromguelle (Generator- oder Babterie-

wagen) ist der Avionik-Netzschalter {AVN NETZ) auf AUS und der Haupt-
schalter auf EIN zu stellen.

den oder keine Arbeiten an ihnen durchzufith—
ren sind, ist der Avionik-Netzschalter aus-
zuschalten. Wenn Wartungsarbeiten an den Avi-
onik-Gerdten durchgefiihrt werden miissen, ist

es ratsam, als Fremdstromquelle einen Batle-

riewagen zu benutzen, damit die Avionik-Ge-

] i o) beschidigt "Bei :
rite nicht durch StoBspannungen beschadig Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei

werden. Triebwerk bei eingeschaltetem Avio- . ) ) .
Verwendung einer Fremdstromguelle sowie beim

ik~ 28 icht durchdrehen oder an-—
nik-Netzschalter nicht dure enen Durchdrehen des Propellers von Hand ist so

lassen. vorzugehen, als ob der Zindschalter einge-

Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so geschal- : e schaltgt $Ei' Propellerkreisfléchg freihal-
tet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit Schaltdreht i ten, da eine lose oder gebrochene Leitung
zu {iberbriicken, um es zu schlieBen, wenn eine fﬁllig leere Batterie auf- oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein
geladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis im AuBenbord- Drehen des Propellers verursachen konnte.

anschluBsystem ersetzt die Uberbriickung, so daB sich bei einer "toten"

Batterie und angeschlossener Fremdstromquelle durch das Schalten des

Hauptschalters auf EIN das Batterieschiitz schlieft.
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Der Stromkreis des AuBenbordanschlusses besitzt eine Umpolungsschutzvor-
richtung. Strom von der Fremdstromguelle {flieBt daher nur dann, wenn der
Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die AuBenbordsteckdose des
Flugzeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich verkehrt ein-—
gesetzt, so flieft kein Strom in die elektrische Anlage des Flugzeugs,

wodurch eine Beschiidigung der elektischen Ausriistung verhindert wird.

5. LEISTUNGEN
Die Leistungen des Flugzeugs &ndern sich durch den Einbau der AuBen-

bordsteckdose nicht.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

Als zusétzliche Statikdruckquelle kann eéin Notventil in die Anlage fiir stati-
schen Druck eingebaut werden, das benutzt werden kann, wenn die Anzeipe des

statischen AuBendrucks ausfiéllt.

Wenn falsche Anzeigen der mit Statikdruck versorgten Instrumente (Fahrtmesser,
Hohenmesser und Variometer) vermutet W&fdén; 18t a8 Notventii durch Heraus-
ziehen des Bedienknopfés su Sffnen. Dadutreh wird der statische Druck Fiir die-
se Instrumente aug det Kabire entnommen.

Anmerkung
Bej Flugzeugen, die nicht mit einem Notven-

til fir statischen Druck ausgeriistet sind,
kann in NotfAllen der Kabinendruck an die
mit Statikdruck versorgten TInstrumente ge-
legt werden, indem man das Deckglas des Va-

riometers einschlégt.

schwindigkeit wihrend des Steig- oder Landeanflugs entsprechend der Flugpe-
schwindigkeitskorrekturtabelle (Notventil fiir statischen Druck) in Abschnitt ¥V
und unter Beriicksichtigung der Frischluftdilsen-/Fensterkonfipuration leicht
zu berichtigen, so daB -das Flugzeng mit den normalen Betriebsgescbwindigkeim

ten geflogen wird.

Bei geschlossenen Fenstern betregen die maximalen Abweichungen der Fahrt-
messer—- und HShenmessersnzeigen von den Normalwerten k kn bzw. 30 ft im nor-

malen Betriebsbereich. Bei gedffnetem Fenster treten griBere Abweichungen in

"der Ndhe der Uberziehgeschwindigkeit auf, doch weicht die Anzeige des l&hen—

messers um héchstens 50 ft von den Norwmalwerten ab.
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WARNLEUCHTEN (STROBE LIGHTS)

ALLGEMEINES

Die lichtstarken Warnleuchten (Strobe Lights) erhdhen den Kollisions-
schutz fiir Ihr Flugzeug: An jeder Fliigelspitze ist je eine Warnleuchte
mit integriertem Stromversorgungsgerit eingebaut. Die Warnleuchten werden
mit einem Zweistellungs-Wippschalter WARNLEUCHTEN (STROBE LIGHTS) auf der
linken Schalt- und Bedientafel ein— und ausgeschaltet und von einem eben-—

falls dort angebrachten Druck-Schitzschalter von 5 A geschiitzt.

BETRIEBSGRENZEN

Die Warnleuchten (Strobe Lights) sind beim Rollen in der Néhe anderer
Flugzeuge oder beim Durchfliegen von Wolken, Nebel oder Dunst bei Nacht

auszuschalten.

NOTVERFAHREN

Die Notverfahren des Flugzeugs dndern sich durch den Einbau der Warn-

leuchten (Strobe Lights) nicht.

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN .

Zum Einschalten der Warnleuchten ist wie folgt vorzugehen:

1. Hauptschalter - EIN

- 2. Schalter fiir Warnleuchten (Strobe Lights) - EIN.

LEISTUNGEN

Bei Einbau von Warnleuchten (Strobe Lights) verringern sich die Reise-

leistungen des Flugreugs geringfiigig.
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'FUNKBEDIENTAFEL

Bei Einbsu einer Funkbedientafel (siehe Abb., 8-1) in das Flugzeug kann je nach
Anzahl der verwendeten Sender zwischen zwei Typen von Funkbedientafeln gewdhlt
werden. Beide Typen sind vom Bettrieb her 8hnlich aufgebaut und werden nachste-

hend beschrieben:

SENDER-WAHLSCHALTER

GehSren zum Avionik-Ristsatz des Flugzeugs hchstens zwéi Sender, so weist die
Funkbedientafel einen mit XMIR (Sender) beachrifteten Zweistellungs-Kippschal-
ter auf, mit dem das Mikrofon auf den Sender geschaltet wird, den der Pilot
benutzen will. Gehdrt zum Avionik-Riistsatz des Flugzeugs noch ein dritter Sen-
der, so weist die Funktafel einen mit XMTR SEL (Senderwahl) beschrifteten Drei-
stellungs-Drehschalter auf., Die Nummern 1 und 2 bzw. 1, 2 und 3 in der Nihe des
Sender-Wahlschalters entsprechen dem oberen, mittleren und unteren Sender im
Funkgeréiterahmen. Zur Wahl eines bestimmten Senders ist der Senderwshlschalter

auf die Nummer zu stellen, die dem gewiinschten Sender entspricht.

Bei Wahl eines bestimmten Senders mit dem Sender-Wahlschalter wird gleichzei-
tig der zu diesem Sender gehdrende NF-Verstdrker fir die Erzeugung des Lant-
sprechertons gewfhlt. Wahlt man z. B. den Sender Nr. 1, so wird dadurch auch
der NF-Verstérker im ersten Nav.-/Sprechfunk-Geriit eingeschaltet und fungiert
nun als Verstirker fiir den Lautsprecherton simtlicher Funkgeriite. Falls der
benutzte NF-Verstirker susfillt, was sm Ausfall des Lautsprechertons sfimbli-
cher Funkgerfite zu erkennen ist, wird durch Wahl eines anderen Senders und

die dadurch bedingte Verwendung des NF-Verstérkers dieses Senders der Loutspre-
cherton wiederhergestellt. Der Kopfh8rerton wird durch den Betrieb der NF-Ver-

stérker nicht beeinfluft.

TONWAHLSCHALTER

Beide Funkbedientafeln (siehe Abb. 8-1) weisen Tonwahlschalter in Form von

Dreistellungskippschaltern suf, iiber die der Pilot den Ton der in das Flug-
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Abb. 8-1 Funkbedientafel
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zeug eingebauten Funkgerdéte individuell ein- und susschalten und einzelin oder
gleichzeitig mit dem Ton anderer Empfénger entweder an den Bordlautsprecher
oder an einen Kopfhdrer legen kenn. Um den Ton eines bestimmten Fmpfingers
fiber den Bordlautsprecher hdren zu kiSen, ist der zu diesem Fmpfénger gehd-
rende Tonwahlschalter in die obere Stellung SPEAKER (Lautsprecher) nu legen.
Will man dagegen einen Empfinger iiber den Kopfhdrer horen, so ist der ent-
sprechende Schalter in die untere Stellung PHONE (KopfhSrer) zu legen. Zum
Abschalten des Tones eines gewihlten Empféngers ist der entsprechende Ton-

wahlschalter in die Mittelstellung OFF (Aus) zu bringen.

Anmerkung

Die Lautstirke jedes Empféngers ist mit den
an den einzelnen Funkgeréiten angebrachten

Lavtstarkeregelkndpfen einzustellen.

Bei Einbau von ein oder zwei Sendern in dams Flugreug veist die Funkbedien-
tafel eine besondere Einrichtung in Form éiner getrennten Bedienung des mit
den Nav.-/Sprechfunkgeriten empfangenen Navigations- und Sprechfunks auf.
Hierbei wird tiber die Tonwahlschelter NAV (Navigationsfunk) 1 und 2 nur der
Ton der Navigationsfunkempfiinger der Nav.-/Sprechfunkgeriite gewihlt, wiihrend
der Ton der Sprechfunkempfénger mit den Schaltern COM AUTO (Sprechfunk suto-
matisch) und €OM BOTH (Sprechfunk beide) ein- und ausgeschaltel wird. Aufbsu
und Bedienung der beiden letztgenannten Schalter werden in den beiden folgen-—

den Absétzen beschrieben.

Ist eine Funkbedientafel fiir drei Sender eingebaut, so ist der Ton von Navi-

gations—- und Sprechfunkfrequenzen kombiniert und kann iiber die Tonwahlschal-

"ter mit der Beschriftung NAV/COM 1, 2 und 3 (Fav.-/Sprechfunk 1, 2 und 3) ge-

wihlt werden.

PONWARLSCHALTER "COM AUTO"™ (SPRECHFUNK AUTOMATISCH)

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Bedienorganen fiir ein oder zwei Sender
kann man mit dem auf dieser Bedientnfel vorgesehepen Dreistellungs-Kipp-
schalter COM AUTO (Sprechfunk automatisch) den Ton des entsprechenden Nav.-/

Sprechfunk-Empféingers automstisch mit dem fiber den Sender-Wshlschalter ge-
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wihlten Sender einschalten. Wenn der Tonwshlschalter COM AUTO in die obere Stel-

lung SPEAKER {Lautsprecher) gelegt wird, kann der Ton des mit dem Sender-Wahl-
schalter eingestellten Sprechfunkempféngers im Bordlautsprecher gehdrt werden.
Sobald mit dem Sender-Wahlschalter der andere Sender eingestellt wird, wird
auch der Ton des anderen Sprechfunkempfiingers an den Bordlautsprecher gelegt.
Diese automatische Tonwahl kann auch bei Kopfhdrerbetrieb benutzt werden, indem
men den Tonwahlschalter COM AUTO in die untere Stellung PHONE (Kopfhdrer) legt.
Ist eine sutomatische Tonwahl nicht erwiinscht, so ist der Tonwahlschalter COM

AUTO in die Mittelstellung OFF (AUS) zu legen.

TONWAHLSCHALTER “COM BOTH" (SPRECHFUNK BEIDE)

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Bedienorganen fiir ein oder zwei Sender
kann man mit dem auf dieser Bedientafel vorgesehenen Dreistellungs-Kippschal-
ter COM BOTH (Sprechfunk beide) den Ton beider Sprechfunkempfénger gleich-
zeitig einschalten. Wenn z. B. der Tonwshlschalter COM AUTO (Sprechfunk auto-
matisch) in die Stellung SPEAKER (Lsutsprecher) gelegt ist und mit dem Sen-
der-Wahlschalter der Sender Nr. 1 gewshlt wurde, hért man im Bordlautsprecher
den Ton des Sprechfunkempféngers Nr. 1. Will man nun auch den Ton des Sprech-
funkempfingers Nr. 2 hiren, ohne die Stellung des Sender-Wahlschalters &ndern
zu miissen, so ist der Tonwshlschalter COM BOTH in die obere Stellung SPEAKER
(Lautsprecher) zu legen, so da® der Ton des Sprechfunkempféngers Nr. 2 zu—
sfitzlich zum Ton des Sprechfunkempféngers Nr. 1 gehdrt werden kann. Diese
kombinierte Tonwahl kann auch bei Kopfhdrerbetrieb benutzt werden, indem

man den Tonwahlschalter COM BOTH in die untere Stellung PHONE (Kopfhdrer) legt.

Anmerkung

Wenn der Schalter COM AUTO in Stellung SPEA-
KER bzw. PHONE liegl, sollte der Schalter
COM BOTH ebenfalls auf SPEAKER bzw. PHONE ge-—
legt werden, da sonst der Ton beider
Sprechfunkempfﬁnger ( und eines beliebigen
Navigationsfunkempféngers, dessen Tonwahl-
schalter in Stellung PHONE bzw. SPEAKER ge-
legt wurde) gleichzeitig im Bordlautsprecher

und im KopThdrer zu hdren ist.
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TONWAIILSCHALTER "AUTO" (AUTOMATISCH)

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Bedienorganen fiir drei Sender kann man
mit dem auf dieser Bedientafel vorgesehenen Dreistellungs-Kippschalter AUTO
(automatisch) den Ton des entsprechenden Nav.-/Sprechfunk-EmpTfingers auto-
matisch mit dem gewihlten Sender einschalten. Zur Benutzung dieser automa-
tischen Einrichtung sind aslle Schalter NAV/COM (Navigations/Sprechfunk) in
der Mittelétellung OFF (Aus) zu belassen und der Wahlschalter AUTO (antoma-
tisch) je nach Wunsch in die Stellung SPEAKER (Lautsprecher) oder PHONE
(Kopfhdrer) zu legen. Sobald der Wahlschalter AUTO in die gewiinschte Stel-
lung gebracht worden ist, kann der Pilot jeden beliebigen Sender und den
Ton des dazugehdrigen Nav.-/Sprechfunk-Empféngers gleichzeihig mit dem Sen-
der-Wahlschalter wiéhlen. Ist eine automatische Tonwahl nicht erwiinscht, so
ist der Wahlschalter AUTO in die Mittelstellung OFF (Aus) zu legen.

Anmerkung

Falls der dem gewBhlten Sender entsprechende
Tonwshlschalter NAV/COM in der 8teéllung Phone
und der Wahlschslter AUTO in der Stellung
SPEAKER steht, werden alle auf PHONE stehen-
den Tonwahlschalter automatisch sowohl snden
Bordlsutsprecher als such an slle inGebrasuch

befindlichen Kopfhbrer angeschaltet.

SCHALTER FUR MELLIGKEITSEINSTELLUNG UND FUNKTIONSPRUFUNG DER ANZEIGELEUCHTER
DES MARKIERUNGSFUNKFEUEREMFPFANGERS

Bei Einbau einer Funkbedientafel fiir ein oder zwei Sender weist diese einen

Dreistellungs-Kippschalter suf, mit dem die Melligkeit der Anzeigeleuchten
des Markierungsfunkfeuerempfiingers (und bestimmter anderer Anzeigeleuchten der
Avionikausriistung) eingestellt werden kann. Wird der Schalter in Mittelrmtel-
lung DAY (Tag) gelegt, so lenchten die Anveigeleuchten mit voller Helligkeit.
Wird dagegen der Schalter in die obere Stellung NITE (Nacht) gelegt, so leuch-
ten die Anzeigeleuchten mit verminderter Helligkeit, wobei eine weitere Licht-

stirkeregelung mit dem Regelknopf FUNK vorgenommen werden kann. In der unteren
|
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Stellung TEST (Priifung) leichten alle iiber diesen Schalter betitigten Leuch-
ten (mit Ausnahme der Leuchte ARC in den VOR-Anzeigern) zwecks Funktionsprii-

fung mit voller Helligkeit auf.

MITHORTON- LAUTSTARKEREGELUNG

Bei Cessna-Funkgeriten kann ein Mithérton (zur Uberwachung der eigenen
Sprechfunksendung des Piloten) gehdrt werden. Beim Einstellen der Lautstiirke
des MithSrtons ist zu beachten, daB eine zu groRe Lautstérke beim Senden

eine NF-Riickkopplung (Pfeifen) auslosen kann.

.

Bei Flugzeugen mit einem oder zwei Sendern kann bei Einschalten des Ton-
wahlschalters COM AUTO (Sprechfunk automatisch) sowohl im Bordlautsprecher
als nuch im Kopfhorer ein MithSrton gehdrt werden. Durch Legen des Schalters
COM AUTO in die Mittelstellung OFF (Aus) wird der Mithdrton ausgeschaltet.
U'ver in der Funkbedientafel eingebaute und von der Frontplatte her zuging-

" liche Potentiometer kann der Pilot die Lautstdrke des Mithdrtons einstellen
(siehe Abb. 8-1). Hierzu ist der entsprechende VerschluBstdpsel (linker Stop—
sel fiir Kopfhirereinstellung und rechter Stdpsel fir Lautsprechereinstellung)
zu entfernen und durch die Offnung mit einem kleinen Schraubenzieher das
Einstellpotentiometer entsprechend zu drehen, wobei durch Drehen im Uhrzei-

gersinn die Lautstirke des Mithdrtons vergrofert wird.

Bei Flugzeugen mit drei Sendern kann je nach Stellung des Tonwahlschalters
AUTO entweder im Bordlautsprecher oder im Kopfhérer ein Mithdrton gehdrt
werden. Durch Legen des Tonwahlschslters AUTO in die Mittelstellung OFF (Aus)
“und Benutzen der individuellen Tonwahlschalter kann der MithSrton ausgeschal-
tet werden. Die Lautstérke des im Kopfhdrer oder Bordlautsprecher gehdrten
Mithdrtons kann nur iiber die in der Funkbedientafel befindlichen Mithdrton-~

Potentiometer eingestellt werden.

Anmerkung
Bei WF-Sendern/Empféngern (vom Typ PT10-A
und ASB-125) kann kein Mithdérton gehort

werden.
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;. MIKREPHGRIRGPEHORER

Fiir Ihr Flugzeug sind drei verschiedene Mikrophon/KepfhSrer-Anlegen erhiltlich.
Die mit der Avionikausriistung gelieferte Standardanlage besteht aus einem Hand-
mikrophon mit gesondertem Kopfhorer; bei dieser Anlege ist der Mikrophomschal-
ter am Mikrophon angebracht. Als Sonderausriistung sind zwei weitere Anlagen
lieferbar, bei denen Mikrophon und Kopfhorer zu einem Gerit zusammengefaft sind.
Bei Benutzung dieser Mikrophon/Kopfhdtrer-Kombination braucht der Pilot beim
Funksprechverkehr nicht die Steuerorgane loszulessen, wie dies beim Handmikro-
phon der Fall ist, sondern kann des Mikrophon diber den am linken Griff des Pi-
lotenhandrades angebrachten Fernbedienschalter eéin- und ausschalten. Diese
Mikrophon/Kopfhorer-Kombination kann entweder mit gepolsterten oder ungepol-
sterten Kopfhdrern geliefert werden. Die Mikrophon- und Kopfhirerbuchsen be-
finden sich in der linken unteren Ecke dés Instrumentenbretts. Bei allen drei
Mikrophon/Kopfhdrer-Anlagen wird der Empfingerton iiber die einzelnen Tonwahl-
schalter an den Kopfhdrer gelegt und die Lautstfirke iiber die Lautstérkeregler

der gewiihlten Empfénger eingestellt.

Anmerkung

Bei Sendebetrieb muB der Pilot das
Mikrophon einschalten, es miglichst
nghe an die Lippen halten und direkt

hineinsprechen.

' FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGREIT

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

eine #hnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

Um die wabre Fluggeschwindigkeit zu erhalten, ist der Ring so zu dreben, daR

die Druckhthe mit der AuBenlufttemperatur in °F #bereinstimmt. Dann die wahre

Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der Fahrtmessernadel ablesen.
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Aumerkung

Die Druckhdhe darf nicht mit der angezeig-
ten Hohe verwechselt werden. Erstere erhilt
man durch Einstellen der barometrischen
Skale am Hohenmesser suf 1013 mb und Able-
sen der Druckhéhe am HOhenmesser. Nach dem.
Ablesen der DruckhShe darf nicht vergessen
verden, die Skale des Hohenmessers wieder
auf den urspriinglichen barometrischen Ein-

stellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER

Um Vereisungsbedingungen am Vergaser leichter feststellen zu k&nnen, kann ein
Vergaser-Lufttemperaturmesser in Ibr Flugzeug eingebaut werden. Der Tempera-
turmesser ist zwischen -15 °c und +5 % mit einem gelben Bogen markiert. Die-
ser kennzeichnet den Temperaturbereich der Vergasereintrittsluft, in dem sich
am Vergaser Fis bilden kann. Ein Schild am Temperaturmesser lautet wie folgt:
"BEI MOGLICHKEIT VON VEREISUNGSBEDINGUNGEN ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEN BOGENS

HALTEN" (Keep needle out of yellow arc during possible icing conditions).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit kdnnen, besonders im Leer-
lauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung im Vergaser filhren. Unter Rei—
seflugbedingungen geht die Eisbildung fiir gewdhnlich nur langsam vor sich, so
daB man geniigend Zeit hat, einen auf das Eis zuriickzufilhrenden Drehzshlabfall
zu erkenneﬁ. Beim Start kommt eine Vereisung des Vergasers nur selten vor, da

bei Vollgas die Gefahr einer Verstopfung des Vergasers infolge Fisansatzes

weniger groB ist.

| OLSCHNELLABLASSVENTIL
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Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttempersturmessers unter Bedingungen
mbglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens oder fallt die
Drehzahl des Triebwerks sus unerkl&rlichen Griinden ab, 8o ist die Vergaser-
vorwirmung voll einzuschelten. Nach Wiedererreichen der urspriinglichen Dreh-
zahl (Vergaservorwirmung susgeschaltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren
zu bestimmen, wie stéark die Vergaservorvirmung mindestens sein muB, um verei-

sungsfreien Betrieb 2u erzielen.

Anmerkung

Die Vergaservorwfrmung #ollte withrend des
Starts nur benutzt werden, wenn /dies fiir
"eine gleichmiBige und 8toBfreie Erhdhung
der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder-
lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen untei dem Gefrierpunkt).

g

e
t

Als Ersatz fiir den AbleSstopfen in der UlsumpfableBéffnung wird els Sonderaus-
riistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil ist ein schnelle-
res und saubereres Ablassen des TriebwerkSles mSglich. Zum Ablassen des Oles
mit diesem Ventil ist ein Schlauch {iber das Ende des Ventils zu schieben, der
Schlsuch in einen geeigneten Behflter zu fiihren und dann das Ende des Ventils
nach oben zu driicken, bis es in die offene Stellung einschnappt. Federbﬁgel
halten denn das Ventil offen. Nach dem Ablassen des Ules jst das Ventil mit
einem Schraubenzieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausge-

zogene (geschlossene) Stellung zu schneppen und der AblaBschlauch zu entfernen.
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VFR-AUSRUSTUNG FUR NACHTFLUGE

Fiir VFR-Fliige bei Nacht muB die nachfolgend aufgefilhrte Ausriistung eingebaut
werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis zu ent-
nehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerdt (Iuft BO)

sowie der zugehdrigen Durchfiihrungsverordnungen sind, zu beachten.

- Teile als Standardausriistung: 85
—- Teile als Sonderausristung: ¢}

- Teile als Mindestausriistung: R

Benennung S, O oder R

=}

- Kreiselhorizont

- Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizonts
verschieden)

- Kurskreisel .

- Betriebsschalter flir Kreiselgerite

- Variometer

- ZusammenstoBwarnleuchte

- Positionsleuchten

- Londscheinwerfer (Doppel-)

~ Beleuchtung der Instrumente und der fiir die Sicherheit
unbedingl erforderlichen Bedienorgane

-~ VHF-Sender/Empfinger, Kategorie II

- VOR-EmpT#nger, Kat. II, oder ADF-Anlage, Kat. II.

- Taschenlampe

omwmwnunoow

coQoowm

Durch den Einbau dieser Ausritstung findern sich die Angaben der Abschnitte

IT bis VII dieses Flughandbuches nicht.
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IFR-AUSRUSTUNG

Filr IFR-Fliige muB die nachfolgend aufgefiihrte Ausriistung eingebaut werden.
Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis zu enlnehmen.
Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerst (Luft BO) sowie

der zugehdrigen Durchfilbrungsverordnungen sind zu beachten.

~ Teile als Standardausriistung: S
- Teile als Sonderausriistung: (4]

- Teile als Mindestausriistung: R

Benennung S, O oder R

<

~ Kreiselhorizont

- Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizontes
verechieden)

~ Kurskreisel

-~ Betriebsschalter filr Kreiselgeriite

- Zweiter einstellbarer Feinhdhenmesser

- Pitotrohr- und Uberziehwsrnfithler-Heizanlage

- Notventil fiir statischen Druck

~ Variometer

- AuBenluftthermometer

-~ Borduhr

- ZusammenstoBwarnleuchte

-~ Positionsleuchten

~ Landescheinwerfer (Doppel-)

- Beleuchtung der Instrumente und der fiir die Sicherheit
unbedingt erforderlichen Bedienorgane

~ Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen

- 2 VHF-Sender/Empfiinger, Kategorie II

- VOR-Fmpfianger, Kntegorie II .

-~ ADF-Anlage, Kategorie II

- Navigationsempfénger fiir Landekurssender- und Gleitweg—
senderempfang, Kategorie I1I

- MarkierungsfunkCeuerempfiinger, Kategorie IT

~ HF-Sendev/Fepliinger, Kategorie 17T

Anmerkung,
Fiir Nachtflige muB im Flugzeug einé
Taschenlampe mit Blinkvorrichtung
mitgefiihrt werden.

cllmmy NOOITDO0A
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purch ded Einbau dieser Ausriistung findern sich die Angaben der Abschnitte 11

bis V11 dieses Flughandbuches nicht.
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN

CES - RA - F. :1172.02

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

- Verstirkung der Zellenstruktur; im Werk durchgefiihrt.
- Hakenhalterung aus geschweiBten Rohren, mit einem Haken AERAZUR
der Baureibe AIR Typ 12A.

~ Ausklinkgriff auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten.

Zweil an den Fliigelstreben angebrachte Riicksplegel.

-~ Hinweisschild in der Ndhe des Ausklinkgriffes. i

BETRIEBSGRENZEN

- H&chstzuldssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs:: 500 kp
- Hichstzulissiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 kp (= 1 Pilot +
80 1 Kraftetoff)

SCHLEPPVERFAHREN
AuBer den normalen Betriebsverfahren ist folgendes zu beachten:

- Tunktion des Schlepphakens am Schleppflugzeug und Segelflugzeug
priifen.
Fliigelklappen - 15°

1

Leistung - Vollgas
- Bugrad - bei 52 kn IAS abheben

"STEIGFLUG |

Leistung - Vollgas
Geschwindigkeit - 55 kn IAS

Flughandbuch
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~ Vom Start bis in eine Hdhe von 6000 ft betriégt die mittlere Steigmeschwin-

digkeit 1,66 m/s oder 328 ft/iin.

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

und 121 kn IAS nicht iiberschreiten.

HINWEISSCHILD FUR DAS SCHLEPPEN VON SECELFLUGZEUGEN

Auf dem Hinweisschild auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten stehen

folgende Angaben:

- Hchstzuléssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp

ﬂﬁchstzulﬁss{ges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 kp
- Normale Geschwindigkeit beim Schleppen: 55 kn IAS

Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen: 48 kn IAS
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' FLUGREGLER NAV-O-MATIC 200A :
. STEIGFLUG, REISEFLUG, SINKFLUG

1. ALLGEMEINES Richtungsstabilitét:
Der Flugregler ARC NAV-O-Matic 200 A srbeitet suf eine Achse {Rollen) und (1) Fligel in die Wasgrechte bringen.
kann an einen VOR-Koppler (Sond.) angeschlossen werdgn. Er umfaft folgende Am Flugreglerbediengerit:
Hauptbauteile: (2) Kurvenknopf PULL TURN (ziehen-drehen) hersusziehen und in Raststel-
- Ein Bediengerit mit Rechenverstérker . lung zentrieren.
~ Einen Que;ruder-stellmotor (3) Betriebsschalter A/P auf ON (EIN) stellen.
- Einen Kurvenkoordinator (4) Trimmknopf TRIM (Quertrimmung) verstellen, um das Flugzeug voll aus-
- Eine Anzeigenleuchte VOR/LOC REVERSED {VOR- und Landekursanzeige umge- zutrimmen.
kehrt) : (5) Bei kleiheren Steuerkursfinderungen Flugregler von Hand leicht {iber—
steuern.
2. BETRIEBSGRENZEN } Automatischer Kurvenflug:
(1) Fiir Start und Landung ist der Flugregler auszuschalten. Am Flugreglerbediengerat:
(2) M1ndestflugh§he bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft). ' : Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und je nach gewiinschter Steilheit

und Richtung der Kurve entsprechend drehen; hSchsiens eine Standard-

kurve einstellen.
3. NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiten, so kann er leicht von Halten eines Steuerkurses:

Hand iibersteuert werden. Der Betriebsschalter A/P des Bediengerétes ist Am Flugreglerbediengerﬁt:

in diesem Fall auf OFF (Aus) zu stellen und damit der Flugregler auszu-
(1) Drucktaste DIR HOLD (Halten des Steuerkurses) eindriicken.
schalten.
) (2) Kurvenknopf PULL TURN in Raststellung zentrieren und eindriicken, so-
bald das Flugzeug den gewiinschten Steuerkurs erflogen hat und die
L. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN Fliigel wasgrecht liegen.
) . . (3) Trimmknopf TRIM verstellen, um eine etwaige Abtrift beim Halten des

VOR START UND LANDUNG Steuérkurses auszugleichen.

Am Flugreglerbediengerit:

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

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

Kurses", Seite 8~2hf.).
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Erfliegen eines NAV-Kurses (VOR-/Landekurs):

Am Flugreglerbediengerdt:

(1) Kurvenknopf PULL TURN ziehen und Flégzeug in einer Kurve auf einen
Steuerkurs briégen, der parallel z% dem zu verfolgenden NAV-Kurs ver-
lauft. } ‘

(2) NAV—EmpféngerfWahlschalter NAV1/NAV2 auf den VHF-Empfiinger stellen,
der stabile YbR/LOC—Navigationssignale liefert.

;
4

. Am VOR-Anzeiger:/

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

Am Flugreglerbediengerit:

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

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

(6) Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) eindriicken, falls das Flugzeug bei
Avflug den Frontkurs bzw. bei Anflug den Riickkurs eines Laﬁdekurssen—

ders erfliegt.

Achtung

- Bei eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist
die normale Leitkursanzeige des gewihlten
VHF-Empfangers unabhéngig von der einge-
stellten Frequenz (VOR oder Lendekurssen—
der) umgekehrt, such wenn der Betriebs-—

schalter A/P des Flugreglers suf OFF (AUS)

gestellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt dagegen unveréndert.

(M

(8)

(9
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~ Eine links auf dem Instrumentenbrett ange-
brachte und mit VOR/LOC REVERSED (VOR- und
Landekursanzeige umgekehrt) beschriftete
bernsteinfarbene Leuchte leuchtet euf, so-
bald die Drucktaste BACK CRS eingedriickt
ist; diese Leuchte zeigt an, daB die An-

zeige des VOR-Anzeigers umgekehrt ist.

Kurvenknopf PULL TURN in Rastétellung zentrieren und eindriicken, so-
bald der Steuerkurs des Flugzeugs parallel (bis aufl etws + 5%) zum
gewiinschten NAV-Kurs verléuft (dss Flugzeug dreht denn in einer Kur-
ve auf den gewiinschten NAV-Kurg ein und erfliegt diesen in einem
Winkel von 45 + 10°).

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

DPruckteste HI SENS in Stellung AUS bringen (asusgerastet), sobald sich
das Flugzeug auf dem neuen VOR-Kurs befindet (eingescheltet lassen,

wenn der Leitkurs eines Landekurssenders verfolgt wird).

Anmerkung

Fir dss einwandfreie Erfliegen eines NAV-
Kurses ist es erforderlich, daB die Boden-
station hBchstens 9 bis 13 NM (16 bis 2k km)
oder der gewiinschte NAV-Kurs h&chstens 3 min
entfernt liegt. Die Betriebsart "Erfliegen
eines NAV-Kurses (NAV CAPT)" wird am besten
und sichérsten so durchpgefiihit, da8 man den
Kurs sofort nach Uberfliegen einer VOR-Bo-
denstation é&ndert. Eine weitere Anvendung
dieser Betriebsart ist das Erfliegen des

Leitstrahls eines Landekurssenders im An-
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flug. Nach Frfliegen des neuen Kurses muR
die Betriebsart "Verfolgen eines NAV-Kurses
(NAV TRK)" verwendet werden, da diese Be-
triebsart die Korrekturschaltungen fiir Sei-
tenwind enth#ilt. Die Mbglichkeit, bei Abflug
den front- oder riickseitigen Leitstrahl
eines Landekurssenders zu erfliegen, kann

sich als nicht so wirksam erweisen.

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

Am Flugreglerbediengerit:

(1) Kurvenknopf PULL TURN ziehen und in Raststellung belassen.
(2) NAV-Tmpfinger-Wehlschalter NAV1/NAV2 auf den Empfénger stellen, der

stabile Navigationssignale liefert.

Am VOR-Anzeiger:

(3) Mit dem Kurswihler den gewiinschten Kurs einstellen,

Am Flugreglerbediengerit:

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

(5) Drucktaste HI SENS (hohe Empfindlichkeit) eindriicken, falls der Leit-
strahl eines Landekurssenders verfolgt werden soll.

(6) Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) eindriicken, falls das Flugzeug bei An-
flug den Riickkurs oder bei Abflug den Frontkurs eines Landekurssenders

verfolgt.

Achtung

- Bei eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist
die normale Leitkursanzeige des gewdhlten
VHF-Fmpféngers unsbhingig von der einge-

stellten Frequenz (VOR oder Landekurssen-

(n
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~ der) umgekehrt, auch wenn der Betriebs-
schalter A/P des Flugreglers auf OFF (AUS)
estellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt dagegen unverdndert.

—~ Fipe links auf dem Instrumentenbrett enge-
brachte und mit VOR/LOC REVERSED (VOR- und
Landekursenzeige umgekehrt) beschriftete
vernsteinfarvene Leuchte leuchtet auf, so-
bald die Drucktaeste BACK CRS eingedriickt
ist; diese Leuchte zeigt an, daB die An—

zeige des VOR-Anzeigers umgekehrt ist.

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

auf etwa + 5°) zum eingestellten Kurs verléuft.

Achtung

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

Flugzeug von Hend zu steuern.
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Anmerkung,

Die Mdglichkeit, bei Abflug den front- oder
riickseitigen Leitstrahl eines Landekurssen—
ders zu erfliegen, kann sich als nicht so .

wirksam erweisen.

5. LEISTUNGEN

Die Leistungen des Flugzeugs #ndern sich durch den Einbau des Flugreglers

nicht.
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 FLUGREGLER NAV-O-MATIC 300A

ALLGEMEINES

Der Flugregler NAV-O-MATIC 300 A arbeitet auf eine Achse (Rollen) und ist

an einen VOR-Koppler angeschlossen. Er umfa@t folgende Hauptbauteile:

Ein Bediengerst mit Rechenverstirker

Einen Querruder-Stellmotor

Einen Kurvenkoordinator

Einen Kurskreisel

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

Einbauteile

BETRIEBSGRENZEN

(1) Fir Start und Lendung ist der Flugregler euszuschalten.
(2) MindestflughShe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft).

NOTVERFAHREN

(1) Flugregler von Hand libersteuern.

(2) Betriebsschalter A/P des Flugreglerbediengeréits auf OFF (AUS) stellen.
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NORMALE BETRIEBSVERFAIREN

VOR START UND LANDUNG
Am Flugreglerbediengerét:

(1) Betriebsschalter A/P auf OFF (AUS) stellen.
(2) Drucktaste BACK CRS (Gegenkurs) in Stellung AUS bringen {ausrasten)
(Siehe Bemerkungen unter "Achtung" im Absatz "Erfliegen eines NAV-

Kurses" Seite (B8-32).

STEIGFLUG, REISEFLUG, SINKFLUG

Richtungsstabilitét:

(1) TFliigel in die Waagrechte bringen.

Am Flugreglerbediengerst:

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

(3) Betriebsschalter A/P suf ON (EIN) stellen.

Anmerkung

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

eine leichte Linkskurve andeuten.

(4) TPrimmknopf TRIM (Quertrimmung) verstellen, wn das Flugzeug voll aus-

zutrimmen.

Automatischer Kurvenflug:

Am Flugreglerbediengerat:

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

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

riickdrehen.

Halten eines miBweisenden Steuerkurses:

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

(2) Kurvenknopf PULL TURN em Flugreglerbediengerdt hersusziehen und in
Raststellung belassen.

(3) Steuerkursmerke am Kurskreisel auf den gewilnschten Steuerkurs einstel-
len.

(4) Drucktaste HDG SEL (Steuerkursweahl) am Flugreglerbediengeriit eindriik-
ken.

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

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

(7). Falls eine Steuerkurséinderung gewiinscht wird, Steuerkursmarke am Kurs-
kreisel auf den neuen Steuerkurs einstellen; das Flugzeug dreht in ei-
ner Kurve suf den neuen Steuerkurs ein und verfolgt diesen.

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

vergleichen und erforderlichenfals nachstellen.

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

Am Flugreglerbediengerét:

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

Am VOR-Anzeiger:

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

den geviinschten VOR-Kurs einstellen.

ot
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Am Kurskreisel:

(&)

(s)

Steuerkursmarke auf den gewiinschten VOR-Kurs oder bei Inanspruchnahme

eines Landekurssenders auf den An—- oder Abflugkurs einstellen.

Kurskreisel auf den miBweisenden Steuerkurs des Flugzeugs einstellen.

Am Flugreglerbediengerdt:

(6)
(M

(8)

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

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

senders erfliegt.

Achtung

- Bei eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist
die normale Leitkursanzeige des gewiihlten
VHF-Empfangers unabhéingig von der einge-
stellten Frequenz des Landekurssenders um~
gekehrt, such wenn der Betriebsschalter
A/P des Flugreglers auf OFF (AUS) ge-

stellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt dasgegen unveréindert.

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

VOR;Anzeigers vmgekehrt ist.

(9)

(10)

(11)
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Kurvenknopf PULL TURN in Raststellung zentrieren und eindriicken; das
Flugzeug dreht in einer Kurve auf den gewilinschten NAV-Kurs ein und
erfliegt diesen in einem Winkel von bSO + 100, wobei dieser Winkel

bei Anndherung an den Leitstrahl allméhlich verringert wird.

Anmerkung

Falls bei Betriébsart NAV INT (Erfliegen
eines NAV-Kurses) der Kursbelken des VOR-
Instruments sténdig eine Abweichung von 2
oder mehr Punkten anzeigt, ist die Steuer-
kursmerke um 10° in Richtung der|Kursbalken-

ausvanderung zu verstéllen.

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

Drucktaste HI SENS in Stellung AUS (eusgerastet) bringen, sobsld
sich das Flugzeug duf dem neuven VOR-Kurs befindet (eingeschaltet

lassen, wenn der Leitkurs eineg Landekurssenders verfolgt wird).

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

Am Flugreglérbediengerét:

(1) Kurvenknopf PULL TURN ziehen und in Raststellung belassen.
(2) NAV-Empfénget-Wahlschalter NAV1/NAV2 spuf den Empfénger stellen, der

stebile Navigationssignale liefert.

Am VOR-Anzeiger:

(3)

Mit dem Kurswihler OBS (Azimutwiihler) bei Verfolgen eines VOR-Kur-

ses den gewimschten VOR-Kurs einstellen.
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Am Kurskreisel:

()

(5)

Steuerkursmarke auf den gewiinschten VOR-Kurs oder bei Inanspruch-

nahme eines Landekurssenders auf den An-oder Abflugkurs einstellen.
Kurskreisel euf den mifweisenden Steuerkurs des Flugzeugs einstel-
len. Anzeige des Kurskreisels in regelmiBigen Zeitebstinden mit der

des Magnetkompssses vergleichen und erforderlichenfalls nachstellen.

o

Am Flugreglerbediengerit:

(6)
M

(8)

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

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

senders verfolgt.

Achtung

~ Bei eingedriickter Drucktaste BACK CRS ist
die normale Leitkursanzeige des gewdhlten
VHF-Empféngers unabhiéngig von der einge-
stellten Frequenz des Landekurssenders um~
gekehrt, such wenn der Betriebsschalter
A/P des Flugreglers sauf OFF (AUS) ge-—

stellt ist. Die Anzeige des Gleitweges

erfolgt dagegen unverdndert.

- Eine links auf dem Instrumentenbrett ange-
brachte und mit LOC REVERSED (Landekursan-
zeige umgekehrtfﬁbeschriftete bernstein-
farbene Leuchte leuchtet auf, sobald die
Drucktaste BACK CRS eingedriickt ist; die~
se Leuchte =zeigt sn, daB die Anzeige des

VOR-Anzeigers umgekehrt ist.

{9)
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Kurvenknopf PULL TURN eindriicken, sobald der Kursbalken des VOR-In-
strumentes eine Abweichung von weniger als 1 Punkt anzeigi und der
Steuerkurs des Flugzeugs bis auf etws + 10° parallel zum eingestell-

ten Kurs verlauft.

Anmerkung

Wenn der Kursbalken des VOR-Instrumentseine
konstante Abweichung aufzeigt,ist erforder-
lichenfalls der Trimmknopf TRIMM (Quertrim-
mung) zi betdtigen. Bei einer Abtriftkor-
rektur von mehr als 250 ist die Steuerkurs-—
marke in 100-Schritten in Richtung Kursbel-
ken zu verstellen,bis das Flugzeug den NAV-

kurs wieder verfolgt.

(10) Beim Endanflug in Betriebsart "Landekurssender" Betriebsschalter

A/P auf OFF (AUS) stellen, sobald die Landebahn sichtber ist, und

Flugzeug bis zum Aufsetzen von Hand steuern.

LEISTUNGEN

Die Leistungen des Flugzeugs #ndern sich durch den Einbau des Flugreglers

nicht.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Seite: 8-36
Ausgabe: 2
Anderung 3, Okt. 1979

; FLUGREGLER ARC NAV-O-MATIC 300

ALLGEMEINES '

Der Flugregler ARC NAV-O-MATIC 300 arbeitet auf eine Achse (Rollen) und
ist an einen VOR-Koppler angeschlossen. Er umfa@t folgende Hauptbautei-
le:

~ Fin Bedienger#t und einen Verstérker

- Einen Navigationskoppler

- Einen Querruder-Stellmotor

~ Einen Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

- Einen Kurvenkoordinator

- Eine Unterdruckanlage

~ Finbauteile

BETRIEBSGRENZEN

(1) TFiir Start und Lendung ist der Flugregler auszuschalten.
(2) MindestflughShe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (€56 ft).

NOTVERFAHREN

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

auf OFF (AUS) zu stellen und damit der Flugregler auszuschalten,

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

START

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

Flughandbuch
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REISEFLUG
(1) Flugzeug von Hand fiir den horizontalen Geradeausflug austrimmen.

{(2) Kurvenknopf PULL TURN (ziehen-drehen) herausziehen und in Rast-

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

(4) Flugzeug mit dem Brertrimmhebel am Bediengeriit sustrimmen, so deB

die Fliigel waagerecht liegen.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

(1) 3-Stellungs-Wshlschalter auf HEADING (Steuerkurs) oder OMNI (VOR)

stellen.

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

Anmerkung

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

das Flugzeug eine Standardkurve.

(3) Kurvenknopf PULL TURN in die Mittelstellung (Raststellung) drehen,

um den Geradeausflug wieder eufzunehmen.
Kurvenknopf PULL TURN eindrilcken, um die eingestellte Betriebsart
wieder aufzunehmen.
BETRIEBSART "HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES"
(1) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
(2) Steuerkurswihler HEADING auf den gewiinschten Steuerkurs einstellen.

(3) 3-Stellungs-Wehlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.
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Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht in einer

Kurve auf den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen.

Anzeipge des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen

und erforderlichenfalls nachstellen.
Anmerkung

Falls das Flugzeug einen Steuerkurs auf-
nimmt, der von dem des vorgewidhlten Steuer-
kurses etwas abweicht, ist folgendes zu

priifen:
a) dal das Flugzeug in der Querlage rich-
tig ausgetrimmt ist,

b) daR der Steuerkurswihler HEADING genau
auf den gewiinschten Steuerkurs einge-
stellt ist.

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG

(1)
(2)
(3)
%)
(5)
6)

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

Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht nun auf den
eingestellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen.
Anmerkung
a) Das Eindrehen auf den gewiinschten VOR-
Leitstrahl erfolgt, sobald sich das
Flugzeug in einem Winkel von 3300 zu
ihm befindet.

e e e g™
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b) Seitenwinde werden nur bis 2zu einem
Schiebewinkel von 10° ausgeglichen. Bei
grioBeren Schiebewinkeln ist der Steuer-
kurswihler HEADING etwas zu verstellen.

(7) Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen
und erforderlichenfalls nachstellen.

(8) 1In der N#he der VOR-8tation ist der 3-Stellungs-Walilschalter auf
HEADING zu stellen. Erforderlichenfalls Abtrift wit dem Steuer-
kurswihler HEADING ausgleichen und Einstellung des Kurskreisels
iiberpriifen.

Anmerkung
Wird der 3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNI
belassen, so ist die Verfolgung des VOR-
Kurses nicht mehr gewihrleistet, und das
Flugzeug geht in den planlosen Kurvenflug
P Gber. o

LEISTUNGEN

| SN

H

Die Leistungen des Flugzeugs #ndern sich durch den Einbsu des Flugreglers

nicht.

FALLSCHIRMSPRINGEﬁﬁUSTSATZ

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUS’]’.:UNG NR: CES.RA.172.h0

- Vorrichtung fir Schnellausbat des Copiloten-Handrades

- Kleinere Riickenlehne des Pilotensitzes

- Fallschirmspringersitz mit Kopfstiitze und Sicherheitsgurt

- Riicksitzbank mit Schultergurt

-2 Béfestigungsbeschlﬁge fiir die Aufziehleine an den VorderfiiBen der
Riicksi tzbank

- Trittstufe mit Schutzkorb
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- Haltestange am Rahmen der rechten Kabinentiir

- Leitblech am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir

- Haltegriff oben am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir

- Aufziehleinenschutzrohr am hinteren Pfosten der rechten Kabinentiir
- Schutzblech auf der rechten Seite in HShe der Riicksitzbank

- Handgriff an rechter Fliigelstrebe

BETRIEBSGRENZEN

H6chstzuldssiges Start—~ und Landegewicht:

Als Normalflugzeug gemiB Flughandbuch: 1043 kp

Schwerpunktgrenzlegen:

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage

+ 0,980 m bei 1043 kp + 1,20t m

+ 0,890 m vei 885 kp
oder weniger

Beladungsanordnung:

Anzshl der Insassen: Frontsitze: 2
Riicksitze: 2 '

Bofoatigunigoboschlag oder Nurchfithrung
dor Aifziehleine

2 ] Pilot D-: /

rung- N - /;7
?zhregu ' / 1 //

Befestigungsbeschlag der Aufziehleine
hufziehleine

Anmerkung

Je nach Linge werden die Aufziehleinen an

einem der beiden Befestigungsbeschlfiige an

den VorderfiiBen der Rilcksitzbank befestigt.

Abb. 8-2 Beledungsanordnung
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3. BETRIEBSHINWEISE

Folgende Teile ausbauen:

Rechte Kabinentiir

Copilotensitz

Riicksitzbank

Copiloten—-Handrad
Radverkleidung des rechten Hauptfehrverks (falls eingebaut)

Riickenlehne des Pilotensitzes

Folgende Teile einbauen:

Hintere Fallschirmsprin- |.

Kraftstoff

ger

Die unter Punkt 1 angegebene Sondersusrilstung Nr. CES.RA.172.h0

Pilot und vorderer
4 == Fallschirmspringer

g . Anmerkung
%; % Priifen, daB sich die Aufziehleéine nicht an
ol
~ o irgendwelchen Anbauten auBen am Rumpf ver-
) 0
§ 5 fangen kenn.
g 3
(2] 13
g m
~
g & k., HINWEISE FUR DAS ABSPRINGEN
O ‘
2 Die Absprungfolge ergibt sich sus der Abbildung 8-2 (Seite 8-h0):
- FErster Fallschirmspringer
j
4y -~ Zweiter Fallschirmspringer
g - Sprunglehrer
@
i Absprung mit automatischer Ausldsung des Fallschirms:
Der Fallschirmspringer muB folgendermaBen vorgehen:
Yo } - Mit der linken Hland den Haltegriff am Tirpfosten ergreifen.
[~} o
2 g At 8 g 3 8 < 8 ° ~ Sich mit gebeugten Knien mbglichst weit nach unten biicken.
- Mit der rechten Hand den Hangriff en der Fliigelstrebe ergreifen.
(dx) 2o TMedsBunpeiag L. . .
- Beide FiiBe auf die Trittstufe stellen und dabei mit beiden Hiinden den

Handgriff an der Fliigelstrebe ergreifen.

Mit einer Achteldrehung nach rechts und Kopf voran abspringen.
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Absprung mit manueller Auslésung des Fellschirms:

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

springer abspringen.

Fluggeschwindigkeit beim Absetzen von Fallschirmspringern:

Beim Absetzen von Fallschirmspringern darf die Ceschwindigkeit des Flug-

zeugs 87 kn IAS nicht {iberschreiten.

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

PR

]

Anmerkung

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

nen unter der Riicksitzbank zu verstauen.

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

ne des Pilotensitzes stiitzen.

Wenn die Berechnung des Beladungszustandes
gem#f der Tabelle, Abb. 8-3, erfolgt, darf
hinter der Fallschirmspringer-Riicksitzbank

kein Gepick verstaut werden.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1980)

Werk-Nr.: 7727 7 T7#30 Kennzeichen: A -E J/_/L Patum: 20 70, fdj

Im folgenden Ausrilstungsverzeichnis sind sémtliche fiir dieses Bau-
muster lieferbaren GESSNA-Ausristungsteile iibersichtlich aufgeli-
stet. Ein gesondertes Ausriistungsverzeichnis iiber die in Ihr Flugzeug
eingebauten Teile finden Sie bei Ihren Flugzeugdokumenten. In diesem
Verzeichnis und in dem gesonderten Verzeichiis fiir Ihr Flugzeug sind
die Teile in &hnlicher Reihenfolge aufgelistet.

Dag vorliégende Ausrﬁafungsverzeichnis enthdlt folgende Angaben:

Die lfd.-Nummer dient als Kenn-Nummer fiir das Ausriistungsteil. Vor
jeder Nummer steht ein Buchstabe, der die ZugehSrigkeit zu der je-
weiligen Oberbaugruppe kennzeichnet (Beispiel: A. Triebwerkanlage und
Zubehtr), unter der es aufgelistet ist. Die nachstehenden Buchstat.n
kennzeichnen die Ausriistung als gefordertes Teil, Standard- oder Son-
derausriistungsteil. Bei den nachstehenden Buchstaben handelt es sich

um folgende:
-R! Teile von der Luftfahrtbehtrde als Mindestausriistung gefordert

-8t Teile als Standardausriistung

-0: Teile als Sonderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-

dardteilen.
-A: Teile nls Sonderauariistung zusdtzlich zu geforderten oder Stan-

dardteilen.

In der Spalte Bezugszeichnung ist die Zeichnungsnummer des Teils

angegeben.
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Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1980)

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Werk-Nr.: /;22 23770 Kennzeichen: D»—EJ[_/L Datum: 2&7, 7&1[&27
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis flir Reims/Cessna F 172 N (1980)

Die Spalten Gewicht (kp) und Hebelarm ( m) geben das Gewichb und dié

Anmerkung

Ist eine Zusalzausriistung einzubauen; 50
muf dies in Ubereinstimmung mit der Bezugs-
zeichnung, den Riistsatzanweisungen oder einer
besonderen Genehmigung der Luftfahrtbehdrde

erfolgen.

Schwerpunktlage des Ausriistungsteiles an.

Anmerkung
Sofern nicht anders angegeben, handelt es

sich um echte Gewichte und Hebelarme (keine
Differenzwerte), Positive Hebelarme sind Ent-
fernungen hinter der Bezugsebene, negative

Hebelarme Entfernungen vor der Bezugsebene.

Anmerkung
Der Einbau vollstindiger Baugruppén  wird

durch Sternchen (*) hinter dem Gewicht und
Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile
dieser Baugruppe sind dann auf den unmittel-
bar folgenden Zeilen aufgefiihrt. Die Summe
der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unhedingt dem Gewicht der vollstdndi-

gen Baugruppe.

Lfd.Nr. 8 Bezugs- Gewicht | Mebelare
enennung
zeichnung kp "
A. TRICANERK UND 7UREHER
M1k K| Triebuerk Lycoming 0-320-H2AD (einschlieRlich elektrischem } 0550333 - 177,25" -0,50*
Anlasser, Vakuuspumpenflansch, Ziindkerzen und Vargaser)

M05-R K| Vergasorluftfilter : c294510-030 0,23 -0,66
1098 K] Wechselstrongonerator, 128.¥, 60 A (Riomenantrieb) 6611503-0107] 4,85~ 0,7
MR K ] Dikihler, vollst, ’ 0550379 1,50 -0,76*
Otkihler 105997 0,95 N,

A1-A K1 Uifilter, vollst. (aufschraubbares Elemant) (Differsnzvort) | 0501060 1,1 0,1
A23-R K] Propeller, volist,, fosk Steigung £161001-0310§ 18,60 -0,97¢
Propeller, HcCauley 16160/0THTSST) 13,65 0,08
Propellerabstandsstick, 3,5 in. (8,9 cm) HcCauley ch516 1,63 -0,90
M1-S X} Propellerhaube, vollst, 0550320 0,91 <1,0%
Haube, Propeller 05507368 0,5 -1,09

Vordsrer Havbentrager 0550321-5 0,4 <1,04

Hinterar Haubentriger 0550321-10 0,18 0,95
#61-8 X| Unterdruckantage } 0501054 1,36 -0,07*
nterdruckpumpe - . ) 30030101 0,87 0,16

Filter . 1201075-2 0,1 0,14
Unterdruckmesser €668509-0101] 0,05 0,42
Entlastungsvntil-Regler ch2001.0n01f 0,18 0,13

1700 Xl AntaGeinspritzantage, Triebverk, fir 3 Zylinder 05010561 | 0,4 0,

A13-A %| Ventil, Glschnellablad (Differanzvert) 1101015 0,00 .

B, FAURWERK UND ZuBEtl

801-R | Wauptrad mit Bremse und Reifen 6,006 {2 Stiick) c167019-0707 18,92 147
Hauptrad, vollst, McCauley C153006-0101} 3,45 1,48

Bremse, vollst, McCauley {Tinks) 163032-0105) 0,86 1,38

Bremse, vollst, RcCauley (rechts) C163032-0106] 0,86 1,98

“Reifon, 4 PR, Schwarzvand (jeder) $262003-0101] 3,86 1,48

Schlauch (jeder) $262023-0107F 0,82 1,48
0s-R K| Bugrad mit Reifen, 5,006 c163018-0101] 3,95 -0,17*
Bugrad, vollst, McCauley €163005-07011 1,09 0,11

~ Reifen, & PR, Schwarzwand €262003-0102¢ 2,13 0,1

Schlauch £262023-0101} 0,54 0,17
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS ! AUSRUSTUNGSVERZEICHUNIS
Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1980) Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 B (1980)
Lfd.Hr, B . Bozugs~ Gowicht |Hebelarn, )
cnennung zelchoung kp m Lfd.Nr, Benennung Bezugs- Gewicht { Hebelarn
zeichoung kp m
B10.S K|  Radverklaidungen (3 Stiick 0541225 8,07 | 1,20
! ;:;ra; omgen (3 Stiek) " 1:81 _0’3(2’ D16-A-1 lghenmesser mit Codiereinrichlung, Eichung in Ful und 0501049 1,36 0,3%
Hauptrad (iede) 25 1:53 Niniba;)», (erfordert Verlegung des reguliren Hahen- -
) messers
(. ELEKTRISCHE ANLAGE . 016-A-2%]  Hheneodierer, zur Vervendung nit 1501059 06 | o0,
Co . Transponder {nicht anzeigend, -
C01-R )| Batterie, 24 v,  Ah &Normahusfuhrung) 61400191015 10,52 0,00 erfordert keinen Einbav in l:rstrumen!enbreﬂl
r01-0 « Batterie, 20V, 17 A {Hochleistungsbatterie) C614001-0102 11,43 0,00- Codierer C7H0M-010 ",59 0,
0h-R X} Wechselstramgenerator-Stevergerat, 20, m;,gngggagugpgggbter- €611003-0101 0,18~ 1 0,09 B19-k X| Awperemetor $-1320-5 0, 0,47
£o7-A AuBenhordanschluf 0501064 L2 §-0,0 D22-A Vergaserluf ttemperaturanzeiger 0513339 0,45 0,3
£16-0 3] Pitotrohrheizing  (Differenzvert) 0422355 0,27 0,62 ) D258 X Borduhr, elektrisch ceensns-omz | 0,18 on
C??—A | Einzelleuchten, Instrumente (srfordert 1fd.Nr., £31-0) 0513094 9,23 0,42 025-0 Borduhr, elektriach (Digitalanzeion) C66A511-0101 n, 1 n"“
£25- Kartenleuchte, an Handrad (erfordert 17d.Nr.£89-0) 0570087 0,09 | 0,5 5 o} DBR K} Magnetkompafl, vollst, 0513267-1 0,23 | 0,%
(‘?B-S | Karten- und Instrunentenflutleuchte, am TiirpFosten 0700149 0,14 0,81 P ¢ gzg'g x :"":'“m""{""gf'”l’l"‘ &"‘;I :0;:}0!"3% }lntﬁ ung rncms 0?29)37—0 6y 0,1 0,h7
e 4 - . nstrumenisngruppe (Krafls vorgt links C §7-01014 i LY,
C3-A 7( Emshng]euchfnn'(? Stek) . i . 05_21191 0,23 ‘ 1,5? , fir Fligel m?t [gnqsfreokpngankg 1A, ‘l_lrgv?_'r)‘vc s}, nur JC669537-0 0, 0,4
£40-A Reflektoren, Positionsleuchten (2 Stiick) 0701013-1, -2 vernachl. | <. = 041-R X'} Instrumentengruppe {Oldruck und Gt mppratur) £669535-01011 0,18 0,12
14ssigbar 049-A | Spargemischanzeiger{Ab astemperahxr 0501043 0,21 0,20
043-R K} 7Zusammenstofiwarnieuchte 0506003 0,64 | 5,20% 064-5 Kre:(S(’] r;ll"o'l(urs und Fluglage (‘22%%,'(-)}0' z,gg' 8,%’;"
: urskreis . £661075- ¥ v
Lenchte {oben an St.ntenﬂosse) £621001-0102) 0,18 6,15 Keeiselhorizont o f‘.661l]76-()1ﬂ1' et 0%
Stromversorgungsteil 594502-0102 0,27 5,?;) . ) . -
Widerstand (MENGOR) 0R95-6 0,09 52 0640 Kreisel, vollst,, Fiir Nov-0-Matic 300 : 05010542 SAEAN B
ché-A Warnleuchte (Strobe Light), Fligelspitze 0501027 1’,5'0' 1,10* ¥ Kurskredsel }iﬂgqe"fluq) W60 |'v;n "
Stromversorqungsteil (2 Stiick im Fligel) c622008-0102] 1,04 119 " Kratselhorizant 66 1076-0101 ‘:,3 0:&6
Warnlsuchte, an Fligelspitze (2 Stick) ) £672006-0107 0,09' .1.10‘ 067-A X]  Flugstondenzihler 0501052 0,73 0,16
C49-5 Landescheinwerfer in Triebwerkverkleidung, Einfach 05]0312—‘ 0,86% | 0,69 0825 AuBlenluftHthermonster £660507-0101 0,05 0.7
o Gliktampe, 2500 ) 499 i 226 X ’2'73* D85-R 3|  Orehzshinesser, Triehverk, vollst. 0506007 o5 | 0,3
40-0 X Boppel landescheinverfer in Triebwerkverkleidung 0552 A5 ] - ,5’ Drehzahlanzetqor wit Be{riebwfundenzahler £668070-0121 0,32 0,41
fliktanpe, 100 W (jede) W - 0,23 | -0,7 088-5-1 Kurvenkoordinator (24 V) sestmor-o505 ] o5 | o0
0. INSTRUMENTE 088-5-2 Kurvenkoordinater (10 - 30 V) £A6IN0%0506 4 0,59 0,40
001-R Fahrtnesser . c661064-0102] 0,27 L, 088-0—9( Kurvenkoordinator (zur Vervendung mit Nav-0-Matic 200A 42370-0028 0,59 0,40
001-0 Y&}  Fahrimesser, wahre Fluggeschwindigkeit 0513219 37 o, . und ?00") . ) . .
004-A ] Notventil fir statiachen Druck 0501017 ,09 0,% 008-0-2 |  Wendezeiger {nicht vervendbar mit Nav-0-Natic) $-VI03.2 0,91 0,31
p07-R K|  Feinhihennesser {50-f¢-Teilung) .£661071-0107 o | 0% : 0918 X|* Variometer e61n0-001] 0,45 | 0,m
(Eichung in FuB und Millibar} 1
§O7-0 Foinhihenmesser {20-ft-Teilung) . 661025-0102 0,32 0,36 e
) {Eichung in FuB und Millibar) i ? E.  KABINENAUSSTATTUNG
D10-A Hihenmesser, vollst,, 2, Gerit 2001015 0,36 0,37 ‘
tos-k Sitz, in Lingsrichtung verstellbar, Pilot 51 168 5,12 1,12
EN5-0 K Sitz, beliebig verstellbar, Pilot 54171 10,43 1,05




Flughandbuch
Reimslcgssua F 172 N . F].ughnndbucl') N
Seitet 8-50 Reims [Cessna F 172 . .
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{\'usgahe: 2 . ' . Ausgabe: 2
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS ’ _ AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1080)
Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna T 172 N (1980)
Lid.Ar, Benennung ! ;g‘:z:gs- Ge‘\(ncht che:‘arm ! Lid.Nr. fezugs- Gewicht 7 Hebelarm
S z - Benennung 2ai chnung kp n
£07-S Sitz, in Lingsrichtung verstelibar, Copilot 0514168 5,72 RV ; - ; F
£07-0 X Sitz, helichig versteltbar, Copilot 0514171 10,43 .05 Fon-R K | Uberziehwarngerit, akust(llsch, drutkInftbetatigt N 0523112 9,09 0,72
£09-S Sitz, hinterer (zueiteiliges Rickenkissen) 0514169 9,98 2,02 F16-5 'K Fluqhandbu:.h (vers?au!? """" : T o
£09.-0 Sitz, hiiterar (zweitailiges Riickenkissen) ) 9514170 10,43 2,07 v
E15-R Y m:qur{ Pitot . S-4215-103 0.5 0,9 -
E15-5 K Schultorunr{ Pilot . ]5-2215-201 0,21 0,94 s
£19-0 Schultergurtspanntronnel, Pilot und Copilot * L | os01046-1 0,91 2,08 6. TUSATZAVSRUSTUNG
- Ersetzt Standard- SHz- - und -Schulterqurt (l)|fferenzwev ) 607-A Heibringe, Flugzeug (Kabinendecke) 0541115 0,5 1,75
£23-S %] Sftz- und Schultergurt, Copilot S-2275-3 0,73 0,9 613-A Korrosionsschutz, innen 0500036 hy 5t 1,96
£77-5 | Sitzaurt, - hintere Sitsbank (2 Stick) S1746-39 0,9 1,78 616-A X | Ableiter fiir statische Elektrizitit 0501048 0,8 3,64
£27-0 Sitz- und Schulterqurt vollst., hintere Sitzbank - |§-2215-8 1,65 | 1,78 : 619-A Schutzstreifen Fiir lishenflosse 0500841 1,27 %73
£34-0 Luxus-Blondschutz (Differenzvert) 051503k 0,45 0,53 |~ : - 622-5 X | Schleppstange, {verstaut) 501019 0,713 2,1
E37-A K| Klappfenster, rechte Tir (Differenzvert) 0501075 1,04 1,19 Y P 625-S XC | AuBenlackierung, vollst, 0504019 5,17 2,31
£39-A Dockenfenster, Kabing (Differehzwert) 0511800 0, 1,22 : e Aulengrundierung, weil 5, % 2,70
£43-8 XY Frischluftdisen, hintere Sitzbank 0700322 0,68 1,52 Farbstret fen 0,7 2:46
E40-A Halter fiir Trinkbechar - 0501023 0,05 0,3 . 625-8 % | AuBenlackierung for Skyhawk 11 0506039 5,712* 2,71»
E50-A Kopfstittze, 1, Raihe {Gowicht jo Stiick) 1215073-11 0,32 1,19 634-5 K| Zigarettenanzinder 0513052 0,09 0,01
£51-A Kopfstiitze, hintere Sitzbank (Gewicht je Stiick) 1215073-11 0,32 2,18 . 655-5-1 Fenerléscher, vollst, 05010111 1,36 1,4
£558 X1  Sonnenblenden {2 Stick) 0514166 0,41 KR E R Feverlgscher ch?i0n1-01n1} 1,18 1,17
£65-S | " Gepicknets 07150091 0,23 4, 655-5-2 | Feuverliischer, vollst,, nur fiir in llike verstelth, Sitze MM | 1,45 0,7
E71-A Verzurringe (verstaut) (tatsichlichen Hebelarm nach Ver-  §0500042 0,45 e : 658-A Fulirasten und Handgriffe, zur Betankung 0513115 0,77 0,45
Bt X an;g?:‘{agugi’ Fracht ve_ruenden) - Los19335 2,2 -0, G67-A Saitemrudemed:ﬂverlangerungan, ahnehmbar,'cﬁ Stilclts:e;stau-' 0701048 1,00 0,20
£87-A X|  Seiteniudertrinmanlage 05137001 0,86 0,% 1 bar, Einbauhebelarn angegeh., nur iiber Hindler erhidlt g - o
£88-41 Klimaanlage - Kaltluft 05010661 78,80% | f1,10 608-A-1 Winterriistsatz, Triebwerk 0501008 0,36 0,5
Vardichter ) ’ 9,16 0,74 2 Abdackplatien fir Lufeinlisse in der Tricbwerkver- 0552132-1,-2§ 0,1 -0,
Verdanpfer (iiber dem Hint, Gepfckraun) o 5,13 “3,7 ; Kleidung (eingebaut)
Kendensator {unten auf der Seite) , 2,40 e ) {verstaut) 05521132-1,2 1 0, % 2,01
£88-A-2 Kabinentuftunwilzanlage (nicht zu Verwendung mit 11d, 0501072 4,54 2,54 £92-0 Kraftstoffantage, Fliigel mit Langstreckentanks 501055 5,31 1,22
Nr, £ 43-8) ‘ {Differenzwert)
£89-0 Mehrzweckhandrad (Dﬂferenzmxrt) 0570087 Vernaghifssigbar
€93-R K]  Heizung, Kabinen- und Vergaserluft © JosibhoT 7,9 0,53 ' : 0. AVIONIK OND FLUGREGLER
{rinschiieftich Mbaasantage) orasor ' W1-A-1)<] 1OF-Antage Cossna 00 P059-2 | %6 05
F. HINWEISSCHILDER, WARNEINRICITUNGEN UND HANDRUCHER . iwf:;nqer(-;;‘!;lg:;lagarunqsoszﬂla!nr (R-546F) :»:‘;agm: 0':‘" g:z
"0l . b - " . - X | e nzelger {IN- K - y s
FO1-R Betriebsqrenzenschild, VFR, Tiir Tag 0505087 ]ZS:’::;'_"; E N Seitenbestinnungsantenne, vollst. 0570400-632 3'2? g,;]lg
0 i < chi - N - Voo — ‘ Rahmenantenne, volist, ~  Jememeemess- o b ’
F01-0-1 Betriebsgrenzenschild, VIR, fiir Tag und Nacht 0505087 ]Z;’:?;g:; : : [mfﬁnqerhalt;rung, Leitungen und verschiedene Teile 1,00 0,15
F01-0-2 | Betricbsqrenzenschild, VFR, IFR, fiir Tag und Nacht 0505087 Vernach- Cm
Anmerkung: Obige Schilder werden je nach Ausriistung Tassigbar ‘
des [lugzeugs angebracht,
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AUSRUSTUNGSVERZETCINTS

AUSRUSTUNGSVERZEICHNTS

Ausriistunpsverzeichnis Fiir Reid 5/Censnn B 1 ;
nesverzeichn fir Reims/Cessna B 172 N {1980) Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1980)

LFdN Beneanun Bezugs- Gewicht {Hebelarm
fd.Nr. oeanung zeichnyng kp n LEdN 8 Bezugs- Gewicht | Hebelarm
S, enennung ZP,i Chnﬂﬂg l([‘ om
H19-A-2 Becker VIF-Sprechfunk-Sender/Empfanger (1. Gerit) ‘ 3,1 0,54 fiandmikrophon, vollst. ’ 397012 0, % 0,44
Sender [Empfanger AR-20T1 ' 1,32 9,3 1 . Kabinenlautsprecheraniage 1970173 0% 1,07
Y35-A1 VHE-Sprechfunkefnrd chitungen (1. Gerit) 1,32 0,87 Schutzschalter S1360-101. - 0,09 0,41
1158-A-3 Funkbedientafel und Schaltkasten 0,50 0,32 i135-A-2 VIIF Sprechfonkeinrichtung (2. Gerat) : 13910165 0,36" 1,10
: Koax-Kabel 0, 0,71
) VHF -Sprechfunkantenne 5985010 104 0,8 1,60
! N “s . e 1136-A Navigationseinrichtungen 0,68" K"
H31-A-1 Nav-0-Hatic 200 A 39101621 o1 | 1,30 = _ g 9 i
fediongorat Verstirker und Hontagarahaen . - 0',73 0:33 » VOR-Antenne und Koax-Kabel ) ﬂ.(”:' hyh
Kurvenkoordinator (D Fferenzvert) (6-3000) s3-008 | 0,00 | - . 1A Sprechfunkantenne, Rundstrahlkopnler-Rausatz 10185-7 05" 10,05
in Fligel singebaute Teile’ (Gewicht und Hebelarm des  0522632-1 | 2,71 | 4,73 Sprech furkantennenkabel w7 nworoon
Stelnotors: 1,77 kp bzv. 1,75 n) (PA-495) VHF-Sprachfunkantenne 1960113 0,18 1,50
131-0-2C]  Wav-0-Matic 3008 (AF395) < 39101631 o i i Rundstrahlantennenkoppler (Signalweiche) 39601111 0,0 0,18 ;
Bediengerat-Verstirker und Montagerahmen CA-395A 0:82 (]:33 ] W08-A Gloi tuagantonne und Koax-Kabel 17000981 g'(})g 1'“:'
D640 Kreiselgerte (Differensvert) 0501054 0,7 | 0,% Antonne 70009- S A |
D8R-0-1 Kurvenkoordinator (Differenzvert) 42320-0028 0,00 - -4 Harkierungsfurkfovorantonne und Koax-Kzbel oAt A
i
In Fliigel eingebaute Teile (Gewicht und Hebelarm des 0522632-1 ,M 1,13 Anfem.le lo770681-1 (LA 3,50
Stollantorst 1,77 kp bzw. 1,75 u) (PA=495) ' ’ o-A 0F-Einrichtungon B T
Relais. vollst ’ M 2940151 0.18 010 Rahmenaniennenbefestigung und Koax-Kabed. - ... .~ - -l o ] 07k 0,5
o o T, ' Sei tenbastinnungsantennenbefestigung . L 0570400633} "6,09° 0,66
- " ;v Schutzschalter ’ $1360-5¢ 0,05 0,41
K34-A Avionik-Grundausriist 10186- * - ¢ » y ¢
o v‘;(,:r:fhgr":: a\"‘;ﬁls " ;373175 : l;’?); 5’;2 Hh1-A Transponderantenne und Koax-Kabel 0,7 1,76¢
iy . : L= y » !
Schutzschalter ‘ 1360 0,05 0, oo " A:tenne. okl - £589508-0101 2.’;;_ 1172‘
Sprechfunkantenne gnd Kahel, vollst, —— 0,3 1,19 - }ER vt‘tenne und Roax-Rave FSR9507-0101 0'09 7'?5
Rundstrahlantenne und Kabel, vollst, - 0,68 hyt1 ntemne ' R Mooy ¥ i
. 3-A “Nay-0-Matic Einrichtungen 05226372 0,71 1,73
155-A Mikrophon/Kopfhirer-Kombination 5965300101 0,1 0,33
Kabinenautsprocheranlage 3970123 1 {ninschitellich 1d, Hr. E 8970. Mehrevock-Nandrad)
ondeitromhon wolet. 7,97012,,_? R e W56-n | Gepolstortar. Kapfhiren/Mikrophon (efnschiicBiich 16d. N, |C596531-0101 | 0,50
! N ! ’ E 89.0, Mehrzwockhandrad)
H58-A-1 Funkgerite-Kithlanlage : ) 3970208 0,45 0,2
- . - Hi58-A- Sti i i s - 1940163 0,% 0,10
135.A-1 VI -Snrech Funke ht 1. Gerst 1,90 " #58-A-2 Starschutzfilter (fiir Bauserien Cessna 300, 00 1940 N B
V,,ng;m';;,:;Eg;zen:zgizd(KM’X_Kab’E, W4 2'1’; W53-A-3 | Funkbedientafel und Schal thasten W11 0, | 0,3
Kopthiirer, vollst 70125 om | o - H5B-A-4 | Sammelschienenrelais psTont0-Te | 0,8 | 0,22
’ * ’ ’ e R L {158-A-5 Antennenkoppler W7 0,09 0,11
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
Ausriistungaverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N (1980)

Ausriistungsverzeichnis Fiir Reims/Cessna F 172 N (1980)

o i lehetarn
Bezugs- Gowicht |Hebelarm i Rezugs~ Gewicht 11
LFd.Ar, Benennung s0i chung kn o Lid.Nr, Benennung znichrung kp "
J.  SONDERAUSRUSTUNG

JO1-A Ausriistung fijr Skyhavk 11, bestehend aus:

C16-0 Pilotrohrhaizung{Differenzyert) 0422355 ) 0,27 0,62

631-A Einstiegleuchten ] 0521101 10,3 1,%5

Ch0-A Reflektoren fir Positionsleuchten - 0701013 vernachljssigbar

I01-0 Fahrimesser; wahre Fluggeschwindigksit (Differenzwert) }0513279 - 0,05 0,43

G16-A Ableiter Fiir statische Elektrizitat 0501048 0,18 3,64

£85-S Doppelsteuer 0513335 2,22 6,3

613-A Korrosionsschutz, innen 0500036 4,5 1,96

X COM/AV KIVE KX 125 f &7 ,Zfs

i

XGPS CARMIN s

P RUND ERLCDER _ ; 529
IXAUD 0 wIWO wer 28K S hoy




