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einzuhalten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Pilot's Operating Handbook Cessna 172 P,
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ABSCHNITT |

.

ALLGEMEINES

EINLEITUNG

Dieses in 8 Abschnitte eingeteilte Handbuch enthdlt die Angaben, die dem
Piloten gemiéiB CAR Part 3 sowie gemdB § 12 (1) 2 LuftGerPO zur Verfiigung
stehen miissen, und stellt das vom Luftfahrt-Bundesamt anerkannte Flughand-
buch dar. Es enthédlt dariiber hinaus zusétzliche Angaben des Flugzeugher-

stellers.

Abschnitt I enthdlt die wichtigsten technischen Daten sowie Angaben von
allgemeinem Interesse. Ferner sind in ihm die Definitionen bzw. Erklérungen
von allgemein gebraduchlichen Bezeichnungen, Abkiirzungen und Begriffsbestim-

mungen der Luftfahrt zu finden.

KURZBESCHREIBUNG UND TECHNISCHE DATEN

TRIEBWERK

Anzahl der Triebwerke: 1

Triebwerkhersteller: Avco Lycéming

Triebwerkbaumuster: 0-320-D2J

Triebwerkbauart : Vierzylinder-Boxermotor mit Vergaser,

ohne Aufladung und ohne Untersetzung,
luftgekiihlt, Hubraum S241 cm3.
Nennhdchstleistung und hdchstzulédssige
Drehzahl:

119 kW (160 BHP) bei 2700 min .
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Anmerkunqgen:

je 3,45 m | 1. Spannweite, wenn die fliigel-
spi tzen-Warnleuchten einge-
baut «ind,

2. Maximale Hiohe des Flugzeugs
bei eingefedertem Bugfahr-
verkiederbein, vorschrifts-
millig aufgepumpten Reifen u,
Rugfahrverkfederbein sovie
eingebauter Zusammenstolivarn-
leuchte,

3. Radstand 1,65 m,

b, Propellerbodenfreiheit 0,30 m

5, Fligelflache 16,16 n?,

—

[LLEELY

*
Orehpunk t

Q

Drehpunkt

6. Kleinster Kurvenradius (vom
*Drehpunkt bis zur aullen-
drehenden T Tigelspitze) 8,37 m,

max, 1,91 m \# '

1 e Y Y
?,55 M o——

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht mit Hauptabmessungen
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PROPELLER

Propellerhersteller: McCauley Accessory Division

Propellerbaumuster: 1C160/DTMT557

Anzahl der Blatter: 2

Propellerdurchmesser: Hochstdurchmesser: 1,905 m
Mindestdurchmesser: 1,880 m

Propellertyp: Feste Steigung

KRAFTSTOFF

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

Anmerkung

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder
Athylenglykolmonomethyldther beigemischt
werden. Die Konzentration des Additivs
darf bei Isopropylalkohol hdchstens 1 Vol%
und bei Athylenglykolmonomethyléther hdch-
stens 0,15 Vol% betragen.

Kraftstoffassungsvermogen:

Standardtanks:
Gesamtfassungsvermdgen (beide Tanks): 163,0 1 (43,0 US gal)
Gesamtfassungsvermdgen (ein Tank): 81,51 (21,5 US gal)

Ausfliegbare Kraftstoffmenge (beide Tanks): 151,5 1 (40,0 US gal)

Langstreckentanks:
Gesamtfassungsvermdgen (beide Tanks). 204,0 1 (54,0 US gal)
Gesamtfassungsvermogen (ein Tank): 102,0 1 (27,0 US gal)

Ausfliegbare Kraftstoffmenge (beide Tanks): 189,0 1 (50,0 US gal)

Integraltanks: |
Cesamtfassungsvermdgen (beide Tanks). 257,0 1 (68,0 US gal)
Gesamtfassungsvermdgen (ein Tank): 128,5 1 (34,0 US gal)

Ausfliegbare Kraftstoffmenge (beide Tanks): 235,0 1 (62,0 US gal)
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UL

Anmerkung
Um beim Betanken das Fassungsvermdgen voll p—

auszunutzen und beim Abstellen des Flug-
zeugs auf einer geneigten Fléache ein Uber-
laufen des Kraftstoffs von einem in den
anderen Tank mdglichst gering zu halten,
ist das Tankwahlventil entweder auf LINKS

oder auf RECHTS zu stellen.

Ulsorten (Spezifikationen):

Einfaches Mineraldl fiir Flugtriebwerke (MIL-L-6082):

Dieses 81 ist zum Nachfiillen wahrend der ersten 25 Betriebsstunden und beim
ersten 25-h-Ulwechsel zu verwenden. Dann weiterhin dieses Ul verwenden, bis
insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Ulverbrauch stabi-

lisiert hat.

Riickstandfreies HD-U1 (MIL-L-22851): ~

Dieses U1 muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabilisierung

des Ulverbrauchs verwendet werden.

Empfohlene Viskositdt fiir die einzelnen Temperaturbereiche:

Einfaches Mineraldl (MIL-L-6082):
SAE 20W-50 fir alle Temperaturbereiche oder

SAE 50 fiber +16 °C (60 °F)
SAE Lo von -1 °C bis +32 °C (30 °F bis 90 °F)
SAE 30 von -18 °C bis +21 °C (0 °F bis TO °F)
SAE 20 unter -12 °C (10 °F)

Riickstandfreies HD-U1 (MIL-L-22851):

SAE 20W-50 fiir alle Temperaturbereiche oder

SAE b0 oder SAE 50 iiber +16 °C (60 °F)

SAE ho von -1 °C bis +32 °C (30 °F bis 90 °F)

SAE b0 oder SAE 30 von -18 °C bis +21 °C (0 °F bis 70 °F)
SAE 30 unter -12 °C (10 °F)
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Ulfassungsvermdgen:
Triebwerkdlwanne: 6,6 1 (7T qt.)
Gesamtfassungsvermdgen: 7,6 1 (8 qt.)

HUCHSTZULASSIGE GEWICHTE

Héchstzuléssiges Rollgewicht: Normalflugzeug 1092 kg
' Nutzflugzeug 956 kg
Hochstzulédssiges Startgewicht: Normalflugzeug 1089 kg
Nutzflugzeug 953 kg

Héchstzuléissiges Landegewicht: Normalflugzeug 1089 kg
Nutzflugzeug 953 kg

Hochstzuléssiges Gepidckgewicht im Gepéckraum, Normalflugzeug:
Gepéckbereich 1 oder Fluggast auf Kindesitz, Station 2,08 bis 2,Th m:
54k kg; siehe Anmerkung unten

Gepéckbereich 2, Station 2,7k bis 3,61 m: 23 kg; siehe Anmerkung unten.

Anmerkung

Das hochstzuléssige Gewicht fiir die Gepéck-

bereiche 1 und 2 zusammen betrigt 54 kg.

Hochstzulédssiges Gepackgewicht im Gepéckraum, Nutzflugzeug:

Bei Einsatz als Nutzflugzeug diirfen Gepéckraum und Riicksitz nicht belegt

sein.

GEWICHTE DES STANDARDFLUGZEUGS

Standardleergewicht:
F 172 P: 640 kg
F 172 P II: 653 kg

Hochstzuléssige Zuladung:

Normalflugzeug Nutzflugzeug
F 172 P: L52 kg 316 kg
F 172 P I1: 439 kg 303 kg
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ABMESSUNGEN VON KABINE UND KABINENTUREN

Die Abmessungen von Kabine und Kabinentiiren sind dem Abschnitt VI dieses

Flughandbuches zu entnehmen,

ABMESSUNGEN VON GEPACKRAUM UND GEPACKRAUMTUR

Die Abmessungen von Gepéckraum und Gepéckraumtiir sind dem Abschnitt VI

dieses Flughandbuches zu entnehmen.

SPEZIFISCHE BELASTUNGEN

Flédchenbelastung: 67,38 kg/m?
Leistungsbelastung: 9,15 kg/kW (6,81 kg/BHP).
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BEZEICHNUNGEN, ABKURZUNGEN UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

ALLGEMEINE BEGRIFFSBESTIMMUNGEN UND BEZEICHNUNGEN FUR FLUGGESCHWINDIGKEITEN

KCAS

KIAS

KTAS

FE

NE

NO

Knots Calibrated Airspeed = berichtigte Fluggeschwindigkeit in

Knoten. Die berichtigte Fluggeschwindigkeit ist gleich der an-
gezeigten Fluggeschwindigkeit, berichtigt um Einbau- und Instru-
mentenfehler. Sie entspricht der wahren Fluggeschwindigkeit bei

Normatmosphére in Meereshdhe.

Knots Indicated Airspeed = angezeigte Fluggeschwindigkeit in

Knoten. Geschwindigkeit des Flugzeugs gemdB Fahrtmesseranzeige

in Knoten.

Knots True Airspeed = wahre Fluggeschwindigkeit in Knoten.

Geschwindigkeit des Flugzeugs in Knoten relativ zur ungestorten

Luft, d.h. die um H6he und Temperatur berichtigte kn CAS.

Maneuvering Speed = Mandvergeschwindigkeit. H8chstzuldssige Ge-

schwindigkeit, bei der abrupte Ruderbetédtigungen durchgefiihrt

werden diirfen.

Maximum Flap Extended Speed = Hochstzuléssige Geschwindigkeit

bei in eine bestimmte Stellung ausgefahrenen Fliigelklappen.

Never Exceed Speed = Zuldssige HSchstgeschwindigkeit, die zu

keinem Zeitpunkt iiberschritten werden darf.

Maximum Structural Cruising Speed = Hochstzulédssige Reisege-

schwindigkeit, die nicht iiberschritten werden darf auBer in

ruhiger Luft und auch dann nur mit Vorsicht.

Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder geringste steti-

ge Geschwindigkeit, bei der das Luftfahrzeug noch steuerbar

ist.
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Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder geringste ste-

tige Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug in der Landekonfi-

guration bei vorderer Schwerpunktgrenzlage noch steuerbar ist.

Best Angle-of-Climb Speed = Geschwindigkeit fiir besten Steig-

winkel, bei der der grdBte HShengewinn in kiirzestméglicher

Horizontalentfernung erzielt wird.

Best Rate-of-Climb Speed = Geschwindigkeit fiir bestes Steigen,

bei der der groBte Hohengewinn in kiirzestmdglicher Zeit er-

zielt wird.

METEOROLOGISCHE BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

OAT

Normtempe-
ratur

Druck-
héhe

Outside Air Temperature = AuBenlufttemperathr. Sie wird ent-

weder in °C oder in °F angegeben.

Die Normtemperatur betrégt 15 °C in Meereshdhe und nimmt je

1000 ft HOhe um 2 °C ab.

+ B
Die von einem Hohenmesser angezeigte HShe, wenn auf der baro-

metrischen Skale des HOohenmessers 29,92 in.Hg (1013 mbar) ein-

gestellt worden sind.

LEISTUNGS-BEGRIFFSBEST IMMUNGEN

BHP

min

Stand- |
drehzahl

Brake Horsepower = Bremsleistung in HP: Die vom Triebwerk an

die Propellerwelle abgegebene Leistung (1 BHP = 0,7457 kW).

Umdrehungen pro Minute.

Die bei Vollgas und stehendem Flugzeug erzielte Drehzahl des

Triebwerks.
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BEGRIFFSBESTIMMUNGEN FUR FLUGLEISTUNG UND FLUGPLANUNG

Nachgewiesene
Seitenwind-
geschwindig-
keit

Ausflieg-
barer Kraft-
stoff

Nicht aus-
fliegbarer
Kraftstoff

US gal/h

NM/gal

Die nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit ist die Geschwin-
digkeit der Seitenwindkomponente, bei der die ausreichende
Steuerung des Flugzeugs bei Start und Landung wdhrend der
Musterzulassung tatsdchlich nachgewiesen wurde. Der angegebene

Wert ist nicht als hbéchstzuldssiger Wert zu betrachten.

Fiir die Flugplanung zur Verfiigung stehende Kraftstoffmenge.

Die Kraftstoffmenge, die nicht mit Sicherheit wdhrend des

Fluges ausgeflogen werden kann.

US-Gallonen pro Stunde = Die pro Stunde ausgeflogene Kraft-
stoffmenge in US-Gallonen (1 US gal = 3,785h4 1).

Nautische Meilen pro US-Gallone = Die Entfernung, die bei einer

bestimmten Triebuerk—Leistungseinstellung und/oder Flugkonfi-
guration pro US-Gallone voraussichtlich zuriickgelegt werden
kann (1 NM/gal = 0,49 km/1).

Fallbeschleunigung.

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezugsebene

Station

Hebelarm

Moment

Gedachte vertikale Ebene, von der aus alle horizontalen Ab-

stande zur Bestimmung des Flugzeugschwerpunktes gemessen

werden.

Lage in Léngsrichtung des Flugzeugrumpfes, angegeben als

Abstand von der Bezugsebene.

Horizontaler Abstand des Schwerpunkts eines Bau- oder Aus-

riistungsteils von der Bezugsebene.

Produkt aus Gewicht und Hebelarm eines Bau- oder Ausriistungs-

teils.
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Schwerpunkt

Hebelarm des
Schwerpunkts

Schwerpunkt-
grenzlagen

Standard-
leergewicht

Grundgewicht
Zuladung

Hochstzu-
lissiges
Rollgewicht

Hochstzu-
léssiges
Startgewicht

HOochstzu-
léssiges
Landegewicht

Tara

Bezugspunkt, um den ein Flugzeug im Gleichgewicht wdre, wenn
man es aufhdngen wiirde. Sein Abstand von der Bezugsebene wird
durch Dividieren des Gesamtmoments durch das Gesamtgewicht

des Flugzeugs bestimmt.

Hebelarm, den man erhélt, wenn man die Einzelmomente addiert

und die Summe durch das Gesamtgewicht dividiert.

RuBerste Schwerpunktlagen, innerhalb derer das Flugzeug ab-

héngig vom jeweiligen Gewicht geflogen werden muB.

Gewicht eines Standardflugzeugs plus nicht ausfliegbarem
Kraftstoff, voller Betriebsstoffmenge und voller Schmierdl-

menge.
Standardleergewicht plus Gewicht der Sonderausriistung.
Differenz zwischen Rollgewicht und Grundgewicht.

Hochstzulédssiges Gewicht des Flugzeugs fiir Bewegungen am
Boden (schlieBt das Gewicht des Kraftstoffs fiir Anlassen,

Rollen und Warmlauf ein).

H6chstzuldssiges Gewicht des Flugzeugs fiir den Startlauf-

beginn.

Hochstzuléssiges Gewicht des Flugzeugs fiir das Aufsetzen beim

Landen.

Gewicht der beim Wigen eines Flugzeugs verwendeten Bremsklétze,
Keile, Gestelle usw., das in den Anzeigewerten der Waagen ent-—
halten ist und von diesen abzuziehen ist, um das tatsiéchliche

Gewicht des Flugzeugs zu erhalten.
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SONSTIGE BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

VORSICHT Betriebsverfahren, —techniken usw., die zu Kérperverletzung
oder Tod fiihren kdnnen, wenn sie nicht sorgfdltig beachtet

werden.

ACHTUNG Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Beschiédigungen der
Ausriistung fiihren konnen, wenn sie nicht sorgfédltig beachtet

werden.

ANMERKUNG Betriebsverfahren, -techniken usw., auf die besonders hinge-

wiesen wird.
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ABSCHNITTHIl
BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den sicheren Be-
trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Geréte der
Standardausriistung erforderlich sind. Die davon abweichenden Betriebsgren-
zen fiir - Sonderausriistungsanlagen oder -teile sind im Abschnitt VIII die-

ses Handbuches zu finden.

Anmerkung

Den in Abb. 2-1 (Fluggeschwindigkeitsgrenzen)
und Abb. 2-2 (Fahrtmessermarkierungen) ange-
gebenen Fluggeschwindigkeiten liegendie inder
Abb. 5-1 (Seite 1 von 2) enthaltenen Werte fiir
korrigierte Fluggeschwindigkeiten bei Benut-
zung der nofmalen Statikdruckoffnungen zugrun—
de.

Bei Benutzung des Notventils fiir statischen
Druck sind zur Beriicksichtigung der Abweichun-
gen (siehe Abb. 5-1, Seite 2 von 2) gegeniiber
den Werten der korrigierten Fluggeschwindig-
keit bei Benutzung der normalen Statikdruck-
o6ffnungen ausreichend groBe Sicherheitsspannen

einzuplanen.



Seite:

2-l

Ausgabe 3, Juli 1980

FLUGGESCH\NINDIGKEITSGF!ENZENL

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-

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

novergeschwindigkeiten gelten fiir den Betrieb als Normalflugzeug. Die Mand-

vergeschwindigkeit fiir den Betrieb als Nutzflugzeug betragt 102 KIAS bei

einem Fluggewicht von 953 kg.

gedffneten Fenstern

Geschwindigkeit KCAS KIAS. Bemerkungen
Vae Zuléssige HOchstge- 152 158 Diese Geschwindigkeit in keinem
schwindigkeit Falle iiberschreiten
VNO Hochstzuléssige Rei-
segeschwindigkeit 123 127 Diese Geschwindigkeit nicht {iber-
schreiten, auBer in ruhiger Luft
und auch dann nur mit Vorsicht.
VA Man6vergeschwindig- Bei hoherer Geschwindigkeit kei-
keit: ne vollen oder abrupten Steuer-
Fluggewicht: 1089 kg 97 99 betétigungen ausfiihren.
Fluggewicht: 90T kg 91 92
Fluggewicht: 726 kg 81 82
VFE Hochstzulédssige Ge- Diese Geschwindigkeiten bei den
schwindigkeit bei jeweiligen Klappenstellungen
ausgefahrenen Klappen _ nicht {iberschreiten.
Klappen bis 10°° 108 110
Klappen 10° bis 30° 8k - 85
Hochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei ge&ff-
schwindigkeit bei 152 158 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

‘KIAS Einzelwert
oder Bereich

Bedeutung

WeiBer Bogen

33-85

Betriebsbereich "Fliigelkl. voll aus-
gefahren”. Die untere Grenze ist die
Uberziehgeschwindigkeit bei hdchst-
zuléissigem Gewicht in Landekonfigu-
ration (Vsp). Die obere Grenze ist
die hdchstzuldssige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

~ Griiner Bogen

Wy-127

Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
digkeit (Vg) bei hdchstzuldssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefahrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die héchstzuléssige Rei-
segeschwindigkeit (Wo).

Gelber Bogen

127-158

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

Roter Strich

158

Zuldssige HOochstgeschwindigkeit fiir
alle Betriebsarten.

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen
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TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming
Triebwerkbaumuster: 0-320-D2J
NennhSchstleistung: 119 kW (160 BHP)

Triebwerkbetriebsgrenzen fiir Start und Dauerbetrieb:

Héchstzuldssige Drehzahl: 2700 min_1

Anmerkung

Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga-
servorwdrmung ausgeschaltet und Gemisch fiir
héchstzuléssige Drehzahl arm eingestellt)
liegt bei 2300 bis 2420 min—i.

HSchstzuldssige Ultemperatur: 118°C (245°F)
Mindest&ldruck: 25 psi
Hochstzuléssiger Uldruck: 115 psi
Kraftstoffsorte: Siehe "MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN" (Seite 2-11)
Ulsorte (Spezifikation):
Einfaches Mineraldl fiir Flugtriebwerke (MIL-L-6082) oder
riickstandfreies HD-U1 (MIL-L-22851)
Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 1C160/DTM7557
Propellerdurchmesser: max. 1,905 m

min. 1,880 m
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et MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

Die Markierungen der Triebwerkinstrumente und die Bedeutung der einzelnen
Farben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wiedergegeben.

Roter Strich | Griiner Bogen | Gelber Bogen Roter Strich
Anpkrumant - Normaler Vorsichts- JHéchstzuléssiger
Betr.bereich bereich Wert
Drehzahlanzei-
ger
NN 2100~2450 U/min
5000 ft =} @ ---—- P100-2575 U/min|  ----- 2700 U/min
10000 ft 2100-2700 U/min
Oltemperatur- 100-245°F 5 z
anzeiger (38 - 118°C) 2ks °F (118 °c)
Oldruckmesser 25 psi 60 - 90 psi |  —---- 115 psi
Kraftstoffvor- E (=leer)
et ratanzeiger (1,5 US gal =
(Standardtanks)} 5,7 1 nicht | -—-——— | @——- | o
ausfliegbar
pro Tank)
Kraftstoffvor- E (=leer)
ratanzeiger (2,0 US gal =
(Langstrecken- | 7,5 1 nicht |  -—-———- |} -~ | .
tanks) ausfliegbar
pro Tank)
Kraftstoffvor- | E (= leer) | } |}
ratanzeiger (3,0 US gal =
- (Integraltanks)} 11 1 nicht | ——= |  —— C m———
ausfliegbar
pro Tank)
Unterdruckmes- :
e ] = 4,5 - S,bin.Hgd = -——- | = -

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente
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HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE

Als Normalflugzeug:

Hochstzuldssiges Rollgewicht: 1092 kg
Hochstzuldssiges Startgewicht: 1089 kg
Hochstzuldssiges Landegewicht: 1089 kg

Hochstzulassiges Gewicht in den Gepdckbereichen:

Gepéckbereich 1 (oder Fluggast auf Kindersitz), Sta. 2,08 bis 2,7k m:
54 kgs siehe Anmerkung unten.

Gepéckbereich 2, Sta. 2,7l bis 3,61 m: 23 kg; siehe Anmerkung unten.

Anmerkung
Das hochstzuléssige Gewicht fiir beide Gepick-

bereiche zusammen betrigt 5h kg.

Als Nutzflugzeug:

Hochstzuldssiges Rampengewicht: 956 kg
Hochstzuléssiges Startgewicht: 953 kg
Hochstzuléssiges Landegewicht: 953 kg

Héchstzulassiges Gewicht im Gepickraum: Beim Einsatz als Nutzflugzeug

diirfen Gepéckraum und Riicksitz
nicht belegt sein.

SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Als Normalflugzeug:

Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kg oder weniger,
mit linearer Verdénderung bis 1,00 m hinter Bezugs-
ebene bei 1089 kg.

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

Schwerpunktbezugs-
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.

Als Nutzflugzeug:
Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kg oder weniger,
mit linearer Verfnderung bis 0,93 m hinter Bezugs-
ebene bei 953 kg.

Hintere Grenzlage: 1,03 m hinter Bezugsebene fiir 4lle Gewichte.,

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

Als Normalflugzeug:

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

nicht erlaubt.

Als Nutzflugzeug:

Dieses Flugzeug ist nicht fiir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den Erwerb

verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufspilot und Flug-
lehrer sind jedoch bestimmte Flugmandver erforderlich. Alle diese Mandver diir-
fen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden, wenn es als Nutzflugzeug eingesetit

wird,

Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen der Gepéckraum und der Riicksitz nicht

belegt sein. Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmanéver:

Manéver Empfohlene Geschwlndlgkelt
bei Einleitung des Mandvers"

Chandelle 105 KIas

Lazy Eight ) 105. KIAS

Steilkurve 95 KIAS

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

» N . .
Abruptes Betédtigen der Steuerorgane ist bei Ge-
schwindigkeiten iiber 99 KIAS verboten.

Kunstflugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, dirfen nicht aus-
gefithrt werden. Bei der Ausfiihrung von Flugmandvern muB man sich stets vor Augen
halten, da das Flugzeug stromlinienférmig gebaut ist und bei kopflastigen
Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle der Geschwindig-
keit ist daher bei allen Flugmandvern unerléBlich, und eine zu hohe Geschwin-

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

sichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten.

HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Als Normalflugzeug:

Fluglastvielfache (Hochstzuldssiges Startgewicht 1089 kg):
Klappen eingefahren +3,8g, - 1,52 ¢
Klappen ausgefahren + 3,0 g

Als Nutzflugzeug:

Fluglastvielfache (Hochstzuldssiges Startgewicht 953 kg):
Klappen eingefahren + bhg, - 1,76 g
Klappen ausgefahren +3,0¢g

Frea
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ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fiir VFR-Tagfliige ausgeriistet, kann aber auch fiir VFR—Nacht—_
flﬁge bzw. fir IFR-Fliige ausgeriistet werden. Die Mindestausriistung an Instru-
menten und Gerdten fiir diese Fliige ist den einschlégigen Vorschriften zu ent-
nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild fiir
die Betriebsgrenzen 1dBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-

teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 Standardtanks: ' Je 21,5 US gal = 81,k 1
Gesamtfassungsvermdgen: 43 US gal =162,8 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): = 40 US gal = 151,4 1
Nicht ausfliegbare Menge: 3. US gal = 11,4 1

2 Langstreckentanks: Je 27 US gal =102 1
Gesamtfassungsvermdgen: 5Sh US gal =204 1

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 50 US gal = 189 1
'
Nicht ausfliegbare Menge: b US gal = 151
2 Integraltanks: Je 34 US gal = 128,5 1
Gesamtfassungsvermdgen: 68 US gal = 25T 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 62 US gal = 235 1

Nicht ausfliegbare Menge: 6 US gal = 22 1

Anmerkung

Un beim Betanken das Fessungsvermdgen voll
auszunutzen und beim Abstellen des Flugzeugs
auf einer geneigten Flache ein Uberlaufen des
Kraftstoffs von einem in den anderen Tank
méglichst gering zu halten, ist das Tankwahl-
ventil entweder auf LINKS oder auf RECHTS zu

stellen.
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Bei Start und Landung Tankwahlventil auf BEIDE stellen.

Hochstzuléssige Dauer fiir Slippen oder Schieben bei einem leergeflogenen
Tank: 30 s

Bei zu einem Viertel oder weniger gefiillten Tanks und Tankwahlventil auf LINKS

oder RECHTS fiir Horizontalflug ist léngeres unkoordiniertes Fliegen verboten.

Die nach Anzeige eines leeren Taks (roter Strich auf dem Kraftstoffvorratan-
zeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffrestmenge kann nicht mit Sicherheit

ausgeflogen werden.
Zuléssige Kraftstoffsorten (und -farben):

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

SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN

ZULKSSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN:
Startbereich: 0 bis 10°
Landebereich: 0 bis 30°

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen miissen aus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlich sein:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten (Die Eintragung "Tagflug, Nacht-
flug, VFR-Flug, IFR-Flug", die im unten stehenden Beispiel angege-
ben ist, #ndert sich entsprechend der Ausriistung des Flugzeugs):
Die in diesem Flugzeug angebrachten Hinweisschilder und Markie-
rungen enthalten Betriebsgrenzen, die eingehalten werden miissen,
wenn es als Normalflugzeug betrieben wird. Wei-

. sl : -

tere Betriebsgrenzen, die bei Einsatz als Normal- oder Nutzflug-
zeug eingehalten werden miissen, sind dem vom LBA genehmigten
Flughandbuch zu entnehmen.

Normalflugzeug: Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt.
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Nutzflugzeug: Nur die im Flughandbuch genannten Kunstflug-
mandver sind zuléssig.

Gepdckraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein.

Beenden eines Seitenruder gegen Drehrichtung ausschlagen,
Trudelvorganges: HGhenruder driicken,
Steuerorgane in Nullstellung bringen.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

Dieses Flugzeug kann ab dem Datum des Lufttiichtigkeitszeugnisses fiir fol-
gende Fliige zugelassen werden:

(2)

(3)

Tagrlug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausriistung).
Am Tankwahlventil:

Bei Standardtanks:

BEIDE 151,41 (40 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar,
beide Tanks auf fiir Start und Landung.

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

Bei Langstreckentanks:

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

LINKS 94,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
RECHTS 94,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Zu

Bei Integraltanks:

BEIDE 235 1 (62 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar.
beide Tanks auf fiir Start und Landung

LINKS 117,51 (31 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
RECHTS 117,51 (31 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
ZU

In der Néhe der Kraftstofftankverschliisse:

Bei Standardtanks:

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

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

2-13
1980
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

Bei Integraltanks:
128,5 1. Flugkraftstoff von mindestens 100 LL/Oktan.
Teilbetankung (bis zum unteren Rand des Filllstutzens): 91 1.

Am Fliigelklappenschalter:

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

Am Fliigelklappenstellungsanzeiger:

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

mechanische Raste bei 10°),

10° bis 30° (Markierung dieser Stellungen mit weiBer
Farbe und Hinweis auf 85-kn-Geschwindig-
keitsgrenze; auBerdem mechanische Raste
bei 10° und 20°).

Im Gepdckraum:

Héchstzuldssiges Gewicht fiir Gepdck und/oder Fluggast vor dem Gepéck-

raumtiirschloB Sh kg.

Hochstzuléssiges Gewicht hinter dem GepackraumtiirschloB 23 kg.

Hochstzuldssiges Gepéckgewicht, insgesamt Sh kg.

Weitere Beladungsanweisungen siehe Flughandbuch, Abschnitt VI.

Zur Uberpriifung der Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten

die mitgefilhrte Deviationstabelle verwenden.

Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

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

An der Handrad-Feststellvorrichtung:

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen.
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{(vU) In der Néhe des Fahrtmessers:

Mandvergeschwindigkeit: 99 KIAS

(11) Neben der Unterspannungswarnleuchte:

Unterspannung.
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ABSCHNITT HlI
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INHALTSVERZEICHNIS

Seite

EINLEITUNG 3=3
GESCHWINDIGKEITEN FUR NOTVERFAHREN 3-3
NOTVERFAHREN - PRUFLISTEN 3-b

TRIEBWERKSTURUNG 3-h
Wiahrend des Startlaufes 3-b
Unmittelbar nach dem Abheben 3-4
Wéhrend des Fluges 325
NOTLANDUNGEN 35
Notlandung mit stehendem Triebwerk |
Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung 3-6
Notwasserung 3-6
BRANDE 3=
Triebwerkbrand beim Anlassen am Boden 3T
Triebwerkbrand im Flug 3-8
Kabelbrand im Flug 3-8
Kabinenbrand im Flug 3-9
Fliigelbrand im Flug 3-10
VEREISUNG 3-11
Unbeabsichtigtes Einfliegen in eine Véreisungszone 3-11
Verstopfte Uffnungen fiir statischen Druck 3-12
LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN 3-12
STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE 3-13
Zu hohe Ladeanzeige des Amperemeters (Voller Zeigerausschlag) 3-13

Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte wihrend des Fluges

(Entladeanzeige des Amperemeters)
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

NOTVERFAHREN - AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG

TRIEBWERKSTORUNG
Maximale Gleitflugstrecke (Abb. 3-1)

NOTLANDUNGEN

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HUHENSTEUERUNG

BRANDE

NOTVERFAHREN IN WOLKEN (bei Ausfall der Unterdruckanlage)
Durchfiihrung einer 180°-Kurve in Wolken
Notsinkflug durch Wolken
Beenden eines Spiralsturzfluges

VEREISUNG
Unbeabsichtigtes Einfliegen in eine Vereisungszone
Verstopfte Uffnungen fiir statischen Druck

BEENDEN EINES TRUDELVORGANGES

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

Eisbildung im Vergaser
Verschmutzte Ziindkerzen
Ziindmagnetstdrungen
Niedriger Uldruck

STURUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Zu hoher Ladestrom
Unzureichender Ladestrom

Seite
3-14

3-14
3-15

3-16
3-16
3-17
3-17
3-17
3-18
3-19
3-20
3-20

320

321
3-22

3-22
3-22
3-22
=23

3-23

a3
3-2h
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ABSCHNITT I
| .
NOTVERFAHREN

EINLEITUNG

Dieser Abséhnitt enthdlt in Form von Priiflisten und in ausfiihrlicher Darstel-
lung die Verfahren, mit deren Hilfe etwaige Notlagen gemeistert werden kdn-
nen. Durch Stdrungen im Flugzeug oder Triebwerk verursachte Notlagen sind
duBerst selten, wenn die Vorfluginspektionen und Wartungsarbeiten ordnungs-
gemdB durchgefiihrt werden. Wetterbedingte Notlagen wadhrend des Fluges werden
bei sorgféltiger Flugplanung und richtiger Einschétzung von unerwartet auf-
tretenden Wetterlagen nur selten oder iliberhaupt nicht vorkommen. Sollte je-
doch eine Notlage eintreten, so sind die in diesem Abschnitt beschriebenen
Richtlinien einzuhalten und soweit erforderlich anzuwenden, um die Notlage
zu beseitigen. Die Notverfahren fiir Sonderausriistungsanlagen oder -teile

sind im Abschnitt VIII dieses Handbuches zu finden.

‘GESCHWINDIGKEITEN EURiNOTVERFAHﬁEN

KIAS

Triebwerkausfall nach dem Abheben:

Fliigelklappen eingefahren 65
Fliigelklappen ausgefahren 60
Mandvergeschwindigkeit

1089 kg 99
907 kg 92
726 kg 82

Beste Gleitfluggeschwindigkeit 65
Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung 60

Notlandung mit stehendem Triebwerk

Fliigelklappen eingefahren 65
Fliigelklappen ausgefahren 60
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NOTVERFAHREN — PRUFLISTEN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTLAUFES

- Startabbruch -

(1)
(2)
¥ (3}
()
(5)
(6)

Gasbedienknopf - Leerlauf

Bremsen betitigen

Fliigelklappen - einfahren

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Ziindschalter - AUS

Hauptschalter - AUS

UNMITTELBAR NACH DEM ABHEBEN

- Startabbruch -

(1)

(2)
(3)
(b)
(5)
(6)

Geschwindigkeit - 65 KIAS (Klappen eingefahren)
60 KIAS (Klappen ausgefahren)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Tankwahlventil - ZU

Zindschalter - AUS

Fliigelklappen - wie erforderlich

Hauptschalter - AUS
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WAHREND DES FLUGES

- Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -

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

(6)

NOTLANDUNGEN

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

(1)

(2)
(3)
(&)
(5)

(6)

(7)
(8)
(9)

Fliigelklappen - wie erforderlich (30° werden empfohlen)

Geschwindigkeit - 65 KIAS
Vergaservorwdrmung - einschalten
Tankwahlventil - auf BEIDE
Gemischbedienknopf - reich

Zindschalter - auf BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt-
wind mitdreht)

AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

Geschwindigkeit -~ 65 KIAS (Klappen eingefahren)
60 KIAS (Klappen ausgefahren)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Tankwahlventil - ZU

Zindschalter - AUS

Hauptschalter - AUS
Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln
In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen

Stark bremsen
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VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

(1)
(2)
(3)

(%)
(5]
(6)
(1)
(8)
(9)
(10)
(11)

Fliigelklappen - 20°
Geschwindigkeit - 60 KIAS

Gewdhltes Gebiet - iiberfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse iiberpriifen, dann nach Erreichen einer sicheren Hohe und Flugge-

schwindigkeit die Klappen wieder einfahren.
Avionik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS
Fliigelklappen - auf 30° ausfahren (beim Endanflug)
Geschwindigkeit - 60 KIAS

Hauptschalter - AUS

Tiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen
Ziindschalter - AUS

Stark bremsen

NOTWASSERUNG

(1)

(2)

(3)

()
(5)

Funk - Notrufe "Mayday" mit Angabe der Position und der Absichten auf
Frequenz 121,5 MHz senden; Transponder (falls eingebaut) auf 7700 ein-

stellen.
Schwere Gegenstiinde (im Gepdckraum) - sichern oder abwerfen.

Anflug - bei starkem Wind und starkem Seegang - gegen den Wind

- bei leichtem Wind und starker Diinung - parallel zur Diinung
Fliigelklappen - 20° bis 30°

Leistung - fiir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 KIAS

einstellen.
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Anmerkung

Ist keine Leistung verfiigbar, Anflug mit 65
KIAS und eingefahrenen Klappen oder 60 KIAS
und 10°-Klappenstellung durchfiihren.

Kabinentiiren - entriegeln

Aufsetzen - in horizontaler Fluglage und bei gleichmiBiger Sinkgeschwin-
digkeit '

Gesicht - beim Aufsetzen mit gefalteten Ménteln schiitzen

Flugzeug - durch die Tiiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster 6ffnen, um Was-
ser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck ausgleicht und die

Tiiren gedffnet werden kdnnen.

Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen.

BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

(1)

Triebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen, um ein Anspringen zu er-—
reichen, wodurch die Flammen und der angesammelte Kraftstoff durch den

Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

Falls das Triebwerk anspringt:

(2)
(3)

Leistung - auf lTOOnnin—] fiir ein paar Minuten

Triebwerk - abstellen und auf entstandene Schdden untersuchen

Falls das Triebwerk nicht anspringt:

(k) Gasbedienknopr.— ganz vorschieben (Vollgas)

(5)
(6)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)

Zindschalter - auf ANLASSEN, Triebwerk weiter durchdrehen
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(7)

(8)

(9)

(10)

Feuerldscher - zur Hand nehmen (oder - falls nicht eingebaut - durch

Bodenpersonal bereithalten lassen).

Triebwerk - abstellen
a. Ziindschalter - AUS
b. Hauptschalter - AUS
c. Tankwahlventil - ZU

Brand - mit Feuerldscher, Wolldecken oder Sand 18schen

Brandschdden - griindlich untersuchen, Schaden beheben oder beschiddigte

Teile oder Kabel vor dem nichsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

(1)
(2)
(3)
(%)

(5)

(6)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Tankwahlventil - ZU
Hauptschalter - AUS

Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - AUS (auBer den Frisch-
luftdiisen)

Geschwindigkeit - 100 KIAS (Falls der Brand nicht erloschen ist,
Gleitfluggeschwindigkeit erhdhen, um eine Geschwindigkeit zu finden,

bei der ein brennbares Gemisch nicht mehr entsteht).

Notlandung durchfiihren wie in der Priifliste "Notlandung mit stehendem

Triebwerk”" S. 3-5 beschrieben.

KABELBRAND IM FLUG

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

Hauptschalter - AUS

Avionik-Netzschalter - AUS

Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) - AUS
Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und ~heizung - schliefen

Feuerloscher - einsetzen (falls vorhanden)
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Nach Benutzung des Feuerl&schers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

zu entliften.

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

setzung des Fluges bendtigt wird:

(6)
(1)

(8)
(9)
(10)

(11)

Hauptschalter - EIN

Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen nicht wie-

der einschalten.
Funkgerédteschalter - AUS
Avionik-Netzschalter - EIN

Funkgeridteschalter und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - 6ffnen, nachdem man sich

vorher vergewissert hat, daB das Feuer v&llig erloschen ist.

KABINENBRAND IM FLUG

(1)
(2)

(3)

Hauptschalter - AUS

Frischluftdiisen, Kabinenheizung und -beliiftung - schlieBen (um Zugluft zu

vermeiden)

Handfeuerldscher -~ einsetzen (falls vorhanden)
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11 n
W Vorsicht

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

zu entliiften.

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

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

(3) Schalter fiir Warnleuchten (Strobe Lights) (falls eingebaut) - AUS

Anmerkung

Einen Schiebeflug bzw. Slip durchfithren, um
die Flammen von Kraftstofftank und Kabine
fernzuhalten, und so bald wie moglich landen,
wobei die Fliigelklappen nur soweit erforder-
lich fiir den Endanflug und das Aufsetzen aus-

zufahren sind.

—
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VEREISUNG

UNBEABSICHTIGTES EINFLIEGEN IN EINE VEREISUNGSZONE

(1)
(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

Pitotrohrheizungsschalter auf EIN (falls eingebaut).

Umkehren oder Flughdhe éndern, um in Temperaturen zu gelangen, bei denen

Vereisung weniger vorkommt.,

BedienknOpfe fiir Kabinenheizung und -beliiftung ganz herausziehen und
Enteisungsluftauslésse 6ffnen, um méglichst viel Warmluft fiir die Wind-
schutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so einstel-

len, daB die Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am groBten ist.

Gas geben, um die Drehzahl zu erhdhen und den Eisansatz an den Propeller-

bldttern méglichst gering zu halten.

Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Vergaservor-
wdrmung je nach Erfordernis betétigen. Ein unerklérlicher Abfall der

Drehzahl  kann seine Ursache in Eisansatz im Vergaser bzw. am Luftan-—
saugfilter haben. Gemisch fiir maximale Drehzahl entsprechend drmer ein-

stellen, wenn die Vergaservorwarmung dauernd verwendet wird.

Landung auf dem hachstgelegenen Flugplatz planen. Bei &uBerst schneller
Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine Landung auBerhalb eines Flug-

platzes suchen.

Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mehr als 6 mm muB man

auf eine bedeutend hdhere Uberziehgeschwindigkeit gefaBt sein.

Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz an der Hohen-
flosse kann die Richtungsdnderung des Tragfliigel-Nachlaufstromes durch
die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der H8henruder-Wirksamkeit

fiihren.

Linkes Fenster 6ffnen und falls mdglich das Eis von einem Teil der Wind-
schutzscheibe abkratzen, um eine Sichtméglichkeit fiir den Landeanflug

zu erhalten.
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(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwirts-Slip ausfithren, um

bessere Sicht zu haben.
(11) Anflug je nach Stérke des Eisansatzes mit 65 bis 75 KIAS durchfiihren.

(12) Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

VERSTOPFTE UFFNUNGEN FUR STATISCHEN DRUCK

(verdacht auf falsche Anzeigen der Instrumente)
(1) Notventil fiir statischen Druck - herausziehen

(2) Geschwindigkeit - siehe entsprechende Tabelle (Abb. 5-1) in Abschnitt V.

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN

(1) Anflug - normal durchfiihren

(2) Aufsetzen - mit gutem Reifen zuerst, platten Reifen mdglichst lange vom

Boden abhalten.
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STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

ZU HOHE LADEANZEIGE DES AMPEREMETERS
(Voller Zeigerausschlag)

(1) Generator - AUS
(2) Generator-Schutzschalter - ziehen
(3) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerite - AUS

(k) Flugsobald wie mdglich beenden.

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WAHREND DES FLUGES

(Entladeanzeige des Amperemeters)

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuch-
te kann auch bei Betrieb mit niedrigen Dreh-
zahlen und gleichzeitiger Belastung des Bord-
netzes erfolgen (z.B. bei Rollen mit niedri-
ger Drehzahl). In einem solchen Fall erlischt
die Warnleuchte bei Erhdhung der Drehzahl.
Der Hauptschalter muB dann nicht aus- und
wieder eingeschaltet werden, da der Wechsel-
stromgenerator nicht infolge einer Uberspan-

nung ausgeschaltet wurde.
(1) Avionik-Netzschalter - AUS
(2) Cenerator-Schutzschalter - priiffen, daB eingedriickt
(3) Hauptschalter - AUS (beide H&lften)
(k) Hauptschalter - EIN
(5) Unterspannungswarnleuchte - priifen, daB erloschen

(6) Avionik-Netzschalter - EIN.
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Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte:
(7) Generator - AUS
(8) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerate - AUS

(9) Flug so bald wie mdglich beenden.

NOTVERFAHREN - AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG

TRIEBWERKSTORUNG

Bei Auftreten einer Triebwerkstdrung wihrend des Startlaufes geht es in erster
Linie darum, das Flugzeug auf dem noch verbleibenden Startbahnabschnitt zum
Stillstand zu bringen. Die in der entsprechenden Priifliste angegebenen besonde-

ren NotmaBnahmen erhdhen die Sicherheit bei Auftreten einer derartigen Stdrung.

Bei einer TriebwerkstSrung nach dem Abheben ist als erstes sofort der Bug abzu-
senken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage i{iberzugehen.
In den meisten Fdllen ist die Landung geradeaus durchzufiihren, wobei nur klei-
ne Richtungs&nderungen zum Ausweichen vor Hindernissen zu machen sind. Héhe und
Geschwindigkeit reichen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz
notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu kdnnen. Bei den Verfahren in
der Priifliste wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch geniigend Zeit fiir

das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Zindung zur Verfliigung steht.
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einer TriebwerkstOrung wiéhrend des Fluges ist so rasch wie méglich die in
Abb. 3-1 angegebene beste Gleitfluggeschwindigkeit herzustellen. Wahrend
Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die Ursache
Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt, sollte man
Hilfe der in der entsprechenden Priifliste angegebenen MaBnahmen versuchen,

Triebwerk wiederanzulassen. Wenn das Triebwerk nicht wieder anspringt,

ist eine Notlandung mit stehendem Triebwerk durchzufiihren.
e Geschwindigkeilt: 65 KIAS
e Propeller im Fahrtwind mitdre-
MAXIMALE GLEITFLUG- hend -
STRECKE e Klappen eingefahren, Windstille
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Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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NOTLANDUNGEN

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und eine Not-
landung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde zu wihlen und die
Landung entsprechend der Priifliste "Notlandung mit stehendem Triebwerk" vor-

zubereiten.

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes mit Triebwerklei-
stung sollte man das Landegebiet in sicherer HShe iiberfliegen, jedoch tief

genug, um das Gelfinde auf Beschaffenheit und Hindernisse zu iiberpriifen. Da-
bei ist gemdB der Priifliste "Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung" zu

verfahren.

Zur Vorbereitung einer Notwasserung sind schwere Gegenstinde im GepfAckraum

zu sichern oder abzuwerfen und fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim
Aufsetzen gefaltete Mintel zusammenzuholen. Notrufe "Mayday" mit Angabe der
Position und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz senden. Transponder (falls
eingebaut) auf 7700 einstellen. Keinen Abfangversuch durchfiihren, da es

schwierig ist, die HShe des Flugzeugs iiber Wasser zu schitzen.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-Trimmrades
fiir den Horizontalflug (bei etwa 65 KIAS und Fliigelklappen auf 20°) austrim-

men. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr veréndern, sondern den

Gleitwinkel nur noch durch entsprechende KAnderung der Triebwerksleistung

kontrollieren.

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

daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das
Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu verstellen und die_
Leistung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem Aufsetzen in die Hori-

talfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen.
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BRANDE

Triebwerkbrénde im Flug kommen zwar duBerst selten vor, ggf. sind aber die
MaBnahmen der entsprechenden Priifliste durchzufiihren. Danach ist eine Not-
landung vorzunehmen. Es darf nicht versucht werden, das Triebwerk wiederan-—

zulassen.

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewShnlich der Geruch brennen-
der oder schmorender Isolierung. Die MaBnahmen der Priifliste "Kabelbrand im

Flug" reichen normalerweise aus, um den Brand zu beseitigen.

NOTVERFAHREN IN WOLKEN

(bei Ausfall der Unterdruckanlage)

Bei Ausfall der Unterdruckanlage wihrend des Fluges werden Kurskreisel und
Kreiselhorizont auBer Betrieb gesetzt, ;o daB sich der Pilot an den Kurven-
koordinator halten muB, wenn er unbeabsichtigt in Wolken einfliegt. Bei den
folgenden Anveisungen wird vorausgesetzt, daB nur der elektrisch angetriebe—
ne Kurvenkoordinator arbeitet und daB der Pilot den Instrumentenflug nicht
voll beherrscht.

DURCHFUHRUNG EINER 180°-KURVE IN WOLKEN

Beim unbeabsichtigten Einfliegen in die Wolken sich sofort zum Umkehren ent-

schlieBen und wie folgf handeln:
(1) KompaBsteuerkurs feststellen.

(2) Auf der Uhr die Minutenanzeige feststellen und die Bewegung des Sekunden-

zeigers verfolgen.

(3) Wenn der Sekundenzeiger die niéchste halbe Minute anzeigt, eine Standard-
linkskurve einleiten und dabei das Flugzeugsymbol des Kurvenkoordinators
60 Sekunden lang gegeniiber der unteren linken ﬁnzeigemavke ausgerichtet
halten. Danach durch Haagerechtiéﬁen des Flugzeugsymbols in die Normal-

fluglage zuriickrollen.
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(k) Die Richtigkeit der Kurve anhand der KompaBanzeige priifen, die jetzt ent-

gegengesetzt zum vorherigen Kurs sein muB.

(5) Wenn ndtig, Steilterkurs in erster Linie mit Schiebebewegungen anstatt mit

Rollbewegungen korrigieren, damit der KompaB genauer anzeigt.

(6) Flughdhe und Geschwindigkeit durch vorsichtiges Betdtigen des Hthenruders
- beibehalten. Das Handra&‘maglichst wenig anfassen und nur mit dem Seiten-

ruder steuern, um {bersteuern zu vermeiden.

NOTSINKFLUG DURCH WOLKEN

Wenn die Bedingungen ein Wiederherstellen des VFR-Fluges durch eine 180°-Kurve
ausschlieBen, empfiehlt sich ein Sinkflug durch die Wolkendecke, um wieder in
VFR-Bedingungen zu kommen. Wenn mdglich, iiber Funk die Freigabe fiir einen Not-
sinkflug durch die Wolkendecke einholen. Um einem Spiralsturzflug vorzubeugen,
ist ein Ostlicher oder westlicher Steuerkurs zu wihlen, damit Schwankungen der
KompaBrose auf Grund der sich &ndernden Querlage auf ein MindestmaB verringert
werden. AuBerdem das Handrad loslassen und unter lUberwachung des Kurvenkoordi-
nators einen geraden Kurs mit dem Seitenruder steuern. Gelegentlich den am
KompaB angezeigten Kurs iiberpriifen und kleinere Steuerkofrekturen durchfiihren,
um den Kurs anndhernd zu halten. Vor dem Heruntergehen in die Wolken sind fol-

) gende MeBnahmen fiir stabilisierte Sinkflugbedingungen zu treffen:

(1) Gemisch voll reich einstellen

(2) Vergaservorwdarmung voll einstellen

(3) Leistung auf eine Sinkgeschwindigkeit von 500 bis 800 ft/min vermindern

(4) HBhen- und Seitenrudertrimmrad (falls eingebaut) fiir einen stabilisier-
ten Sinkflug mit 70 bis 80 KIAS einstellen

(5) Handrad loslassen

(6) Kurvenkoordinator iiberwachen und Korrekturen nur mit dem Seitenruder

" durchfiihren

(7) Die Bewegungsrichtung der KompaBrose {iberpriifen und mit dem Seitenruder

vorsichtige Korrekturen vornehmen, um die Kurve zu beenden

(8) Nach Austritt aus den Wolken den normalen Reiseflug wieder aufnehmen.
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BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach auBen in einen Spiralsturzflug geraten,

so ist wie folgt zu handeln:

(1)

(2)

(3)

()

(5)

(6)

(1)

(8)

Gas ganz wegnehmen.

Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Seitensteuer das Flugzeug-
symbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie ausrichten und

so die Kurve beenden.

Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit lang-

sam auf 80 KIAS zu verringern.

Hohenruder-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit 80 KIAS auf-

rechterhalten wird.

Handrad loslassen und fiir die Einhaltung eines geraden Kurses das Sei-
tenruder benutzen. Eine eventuell vorhandene Asymmetrie der Seitenruder-

krédfte ist mit dem Seitenrudertrimmrad (falls eingebaut) auszugleichen.
Vergaservorwdrmung anwenden.

Gelegentlich Gas geben, jedoch nicht so viel, daB der ausgetrimmte

Gleitflug beeintrédchtigt wird.

Nach Austritt aus den Wolken den normalen Reiseflug wieder aufnehmen.
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VEREISUNG

UNBEABSICHTIGTES EINFLIEGEN IN EINE VEREISUNGSZONE

Das Einfliegen in eine Vereisungszone ist verboten. Trifft man jedoch unbeab-
sichtigt auf Vereisungsbedingungen, so kdnnen diese am besten gemeistert wer-—
den, wenn die MaBnahmen der entsprechenden Priifliste durchgefiihrt werden. Die
beste MaBnahme ist natiirlich das Umkehren oder Kndern der Flughdhe, um den

Vereisungsbedingungen zu entgehen.

VERSTOPFTE UFFNUNGEN FUR STATISCHEN DRUCK

Wenn falsche Anzeigen der mit dem statischen Druck arbeitenden Instrumente
(Fahrtmesser, Hohenmesser und Variometer) vermutet werden, ist das Notventil
fiir statischen Druck durch Herausziehen des Bedienknopfes zu 6ffnen. Dadurch

wird der statische Druck fiir diese Instrumente aus der Kabine entnommen.

Anmerkung

Bei Flugzeugen, die nicht mit einem Notven-
til fiir statischen Druck ausgeriistet sind,
kann in Notféllen der Kabinendruck an die’
mit Statikdruck versorgten Instrumente ge-
legt werden, indem man das Deckglas des Va-

riometers einschléagt.

Bei gedffnetem Notventil fiir statischen Druck ist beim Steigen oder Anflug an-
hand der fiir die jeweiligen Frischluftdiisen- und Fensterkonfiguration gelten-
den Fluggeschwindigkeitskorrekturtabelle (Notventil fiir statischen Druck) in
Abschnitt V (Abb. 5-1) eine leichte Fluggeschwindigkeitskorrektur vorzunehmen,
so daB das Flugzeug mit den Geschwindigkeiten fiir normalen Betrieb geflogen

wird.

Bei geschlossenen Fenstern variieren die Anzeigen von Fahrt- un&-HGhenmesser
um bis zu 4 kn und 30 ft (zu hohe Anzeigen) von den normalen Anzeigen. Bei
gedffneten Fenstern treten groBere Abweichungen in der N&he des Uberziehens
auf; die Abweichung des HOhenmessers von den normalen Anzeigewerten betrigt

jedoch hochstens 50 ft.
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BEENDEN EINES TRUDELVORGANGES

Sollte das Flugzeug unbeabsichtigt ins Trudeln geraten, so ist fiir das Been-

den des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden:
(1) Gasbedienknoof in Leerlaufstellung zuriickziehen.
(2) Querruder in Neutralstellung bringen.

(3) Seitenruder voll entgegen der Drehrichtung ausschlagen und in dieser

Stellung halten.

(k) Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreié¢ht hat, das Hohen-

steuer mit einer raschen Bewegung so weit vorschieben, daB der iiberzoge-

i
ne Zustand beendet wird. Bei Beladungszustdnden mit hinterer Schwer-
punktlage muB das HOohensteuer eventuell ganz nach vorn geschoben werden,

um optimales Beenden des Trudelns zu erreichen.

(5) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhdrt. Ein zu frihes

Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verléngern.

(6) Sobald die Drehung aufhért, Seitenruder in die Neutralstellung bringen

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-
dens die Drehrichtung sichtmdBig nicht be-
stimmt werden kann, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators fest-
stellen.

Weitere Anweisungen fiir TrudelmanSver und das Beenden eines Trudelvorgangs

sind im Abschnitt IV unter "TRUDELN" zu finden.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allméhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf koénnen auf Eisbildung

im Vergaser zuriickzufiihren sein. Zum Entfernen des Eises ist Vollgas zu geben
und der Vergaservorwdrmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder
ruhig l8uft. Dann die Vergaservorwdrmung abschalten und den Gasbedienknopf neu
einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den st&ndigen Gebrauch der Verga-
servorwirmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhinderung
von Eisbildung erforderliche Vorwdrmung zu benutzen und das Gemisch fiir ruhig-

sten Triebwerklauf etwas &rmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein etwas rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere verkohlte
oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung fir diese Mdglich-
keit kann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von Stellung BEIDE ent-
weder auf "L" oder "R" schsltet. Ein offensichtlicher Leiatungsabfail bei Be-
trieb auf einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder Magnet-
storung. Da eine KerzenstSrung als wahrscheinlichere Ursache angenommen werden
kann, sollte man das CGemisch auf den fiir Reiseflug normalen armen Wert ein-
stellen. Schafft dies innerhalb einiger Minuten keine Ab@ilfe, so sollte man
versuchen, ob ein etwas reicheres Geﬁisch einen ruhigeren Triebwerklauf bringt.
Wenn nicht, ndchsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei Ziindschal-
ter-Stellung BEIDE verwenden, sofern nich£ duBerst rauher Lauf zu Verwendung

nur eines Ziindmagneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

P15tzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewShnlich ein Anzeichen
fiir Ziindmagnetstdrungen. Umschalten des Ziindschalters von BEIDE auf entweder
"L" oder "R" wird erkennen lassen, welcher der beiden Ziindmagnete nicht in Ord-
nung ist. Man wiihle unterschiedliche Leistungseinstellungen und reichere das |
Gemisch an, um festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Zﬁqdmagneten (Stel-
lung BEIDE) mglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien Ziind-

magneten umschalten und nidchsten Flugplatz zur Instandsetzung anfliegen.

e’
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NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Uldruck zusammen mit normalen Ultemperaturen auf, so deu-
tet dies auf die Mbglichkeit einer Stdrung des Uldruckmessers oder des Uber—
druckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument ist nicht
unbedingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Diise in
dieser Leitung einen pldtzlichen Ulverlust aus der Triebwerklwanne verhin-
dert. Jedoch ist eine Landung auf dem nédchstgelegenen Flugplatz ratsam, um

die Ursache der Stdrung festzustellen.

Tritt ein vélliger Verlust des Uldrucks zusammen mit einem Anstieg der Ultem-
peratur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Triebwerkausfall zu
vermuten. Deshalb sofort die Triebwerkleistung verringern und nach einem ge-

eigneten Feld fiir eine Notlandung suchen. Nur die zum Erreichen der gewdhlten

Landestelle erforderliche Mindestleistung verwenden.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Stérungen in der Stromversorgungsanlage kdnnen 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 Generatorkeil?iemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kdnnen. So kann zum Beispiel auch
ein beschédigter Spannungsregler Stérungen hervorrufen. Storungen dieser Art
- schaffen einen "elektrischen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muB.
Stromversorgungsstorungen fallen gewdhnlich in zwei Kategorien: zu hoher
Ladestrom oder nicht ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absdtze be-

schreiben die empfohlenen AbhilfsmaBnahmen fiir beide Stoérungsfille.

ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei nie-
driger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei léngerem Rollen) wird die Batterie so weit
entladen sein, daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen hoheren als den

normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug sollte jedoch das
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Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die An-
zeige auf einem langen Flug {iber diesem Wert bleibt, wiirde sich die Batterie
iberhitzen und der Elektrolyt iiberméiBig schnell verdampfen. AuBerdem kénnen
elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die iiber dem Normal-
wert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden. Ein in den
Wechselstromgenerator-Spannungsregler eingebauter Uberspannungswarngeber
schaltet normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald die
Ladespannung ungefdhr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge eines
fehlerhaften Uberspannungswarngebers einen zu hohen Ladestrom an, so sind
der Wechselstromgenerator und alle nicht unbedingt erforderlichen elektri-
schen Anlagen auszuschaltenj der Wechselstromgenerator-Schutzschalter ist

herauszuziehen und der Flug so bald wie méglich zu beenden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuch-
te sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter
kann auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzah-
len und gleichzeitiger Belastung des Bordnet-—
zes erfolgen ( z.B. bei Rollen mit niedriger
Drehzahl). In einem solchen Fall erlischt
die Warnleuchte bei Erhéhung der Drehzahl.
Der Hauptschalter muB dann: nicht aus- vnd
wieder eingeschaltet werden, da der Wechsel-
stromgenerator nicht infolge einer Uberspan-

nung ausgeschaltet wurde.

Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder
der vom Generator gelieferte Strom zu gering sein, so zeigt das Amperemeter
einen Entladestrom an, und anschlieBend leuchtet die Unterspannungswarnleuch-
te auf. Da eine voriibergehende Stdrung die Ursache fiir das Ausldsen des Uber-
spannungswarngebers sein kann, sollte man versuchen, den Generator wieder
einzuschalten. Hierzu ist zundchst der Avionik-Netzschalter auszuschalten und
zu priifen, daB der Wechselstromgenerator-Schutzschalter eingedriickt ist;

danach sind beide Halften des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschal-
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ten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der Generator wieder seinen
normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte erlischt. Der Avionik-Netz-
schalter kann dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen die Leuchte
wieder auf, so ist dies eine Bestdtigung fiir die Stdrung. In diesem Fall
sollte der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie
auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage

nur eine begrenzte Zeit versorgen kann. Strom muB fiir die spitere Betédtigung
der Fliigelklappen und - falls dieser Notfall wiihrend eines Nachtfluges auf-
tritt - fiir den eventuellen Gebrauch der Landesgheinwerfer wdhrend der Lan-

dung aufgespart werden.
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ABSCHNITT IV
NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

EINLEITUNG

Dieser Abschnitt enthélt in Form von Priiflisten und in ausfiihrlicher Darstel-
lung die normalen Betriebsverfahren. Die normalen Betriebsverfahren fiir
Sonderaﬁsrﬁstungsanlagen oder -teile sind im Abschnitt VIII dieses Handbuches

zu finden.

GESCHWINDIGKEITEN FUR NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Sofern nicht anderes angegeben, gelten die nachfolgenden Geschwindigkeits-
verte fiir das hochstzuléssige Fluggewicht von 1089 kg; sie kénnen jedoch
auch fiir ein geringeres Fluggewicht benutzt werden. Um jedoch die in der
Startstreckentabelle (Abschnitt V, Abb. 5-U) aufgefithrten Leistungen zu er-
zielen, ist die fiir das jeweilige Fluggewicht angegebene Geschwindigkeit zu

benutzen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P
Seite: h-l
Ausgabe 3, Juli 1980

Start, Kiappen eingefahren:

Steigfluggeschwindigkeit bei normalem Start

Starts von Kurzpldtzen, Fliigelklappen 10°,
Geschwindigkeit in 15 m Hohe

Reisesteigflug, Klappen eingefahren:

Geschwindigkeit fiir normalen Steigflug (Meereshdhe)
Geschwindigkeit fiir normalen Steigflug (10 000 ft Hohe)
Geschwindigkeit fiir bestes Steigen (Meereshdhe)
GCeschwindigkeit fiir bestes Steigen (10 000 ft HShe)
Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel (Meereshdhe)
Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel (10 000 ft H&he)

Landeanflug:

Anfluggeschwindigkeit fiir normale Landung,
Klappen eingefahren

Anfluggeschwindigkeit fiir normale Landung,
Klappen 30°

Anfluggeschwindigkeit fiir Kurzlandungen,
Klappen 30°
Durchstarten:
Héchstleistung, Klappen 20°
Hochste empfohlene Geschwindigkeit fiir das Durchfliegen
von Turbulenz:

1089 kg
907 kg
726 kg

Hochste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit:

Fiir Start oder Landung

KIAS

70 - 80

56

12 — 85
70 - 80
16
71
60
65

65 - 75
60 - 70

61

22

99
92
82

15
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NORMALE BETRIEBSVERFAHREN —PRUFLISTEN

VORFLUGPRUFUNG

gy i

Anmerkung

Wéhrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen
allgemeinen Zustand priifen. Bei kaltem Wetter selbst klei-
ne Ansammlungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Flii-
geln, Flossen und Rudern entfernen. AuBerdem sicherstel-
len, daB die Ruder innen weder Eis noch Fremdkdrper ent-
halten. Vor dem Flug priifen, daB sich die Pitotrohrheizung
(falls eingebaut) innerhalb von 30 s nach Einschalten von
Batterie und Pitotrohrheizung warm anfiihlt. Wenn ein Nacht-
flug geplant ist, alle Beleuchtungen priifen und sicher-
stellen, deB eine Taschenlampe vorhanden ist.

Abb. L-1 Vorflugpriifung



Seite: )
Ausgabe 3, Juli 1980

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P
-6

VORFLUGPRUFUNG

KABINE

®

©,
®

‘.
2.

6.
7.
8.

9.
10.

Priifen, daB das Flughandbuch im Flugzeug 1ist.
Handrad-Feststellvorrichtung entfernen.
Ziindschalter - AUS

Avionik-Netzschalter ~ AUS

Hauptschalter - EIN

|} e s e n
nVorsicht)
P u

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei
Verwendung einer Fremdstromquelle sowie beim
Durchdrehen des Propellers von Hand ist so
vorzugehen, als ob der Ziindschalter einge-
schaltet sei.

Propellerkreisfléiche freihalten, da eine lo-
se oder gebrochene Leitung oder ein fehler-
haft arbeitendes Bauteil ein Drehen des Pro-
pellers verursachen konnte.

Kraftstoffvorratanzeiger - Kraftstoffvorrat priifen
Kiihiventilator fiir Avionikgerdte — horméBig priifen, daB er lauft
Hauptschalter - AUS

Notventil fiir statischen Druck (falls eingebaut) - ZU

Geplckraumtiir auf Sicherheit priifen. Mit Schliissel abschlieBen,
wenn der Kindersitz besetzt werden soll.

LEITWERK

io
21
3«:

Seitenruderfeststellvorrichtung abnehmen
Heckverankerung l1&sen

Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen.

HINTERTEIL DES RECHTEN FLUGELS

1.

Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen.

RECHTER FLUGEL

'.
2.

Fliigelverankerung lésen

Hauptradreifen auf richtigen Druck priifen.
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3. Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken eine kleine
Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil am Tanksumpf in den Probe-
nahmebecher ablassen und auf eventuell vorhandenes Wasser und Sink-
stoffe sowie auf richtige Oktanzahl priifen.

4. Tankinhalt sichtméBig priifen.

5. TankverschluB auf festen Sitz priifen.

1. Ulstand priifen. Bei veniger als 5 qt (4,8 1) nicht fliegen. Fiir 1dn-
gere Fliige auf 7 qt (6,7 1) auffilllen.

2. Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den AblaBknopf
des Kraftstoffsiebes etwa 4 Sekunden lang ziehen, um eventuell vor-
handenes Wasser und Sinkstoffe abzulassen. Nach dem Ablassen priifen,
daB SiebablaB wieder richtig geschlossen ist. Wird Wasser festge-
stellt, so besteht die Mdglichkeit, daB die Anlage noch mehr Wasser
enthélt, und es sind weitere Kraftstoffproben am S8iebablaB, an den
Kraftstofftankverschliissen und am Tankwahlventil zu entnehmen.

3. Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung priifen.
k. Landescheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit priifen.

5. Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und andere Fremdstoffe
priifen.

6. Bugfederbein und Bugradreifen auf richtigen Druck priifen.
T. Bugverankerung ld6sen.

8. Offnung fiir statischen Druck (linke Rumpfseite) auf Verstopfung priifen.

LINKER FLUGEL
1. lauptradreifen auf richtigen Druck priifen.

2. Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken eine kleine
Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil am Tanksumpf in den Probe-
nahmebecher ablassen und auf eventuell vorhandenes Wasser und Sink-
stoffe sowie auf richtige Oktanzahl priifen.

3. Tankinhalt sichtméBig priifen.

h. TankverschluB auf festen Sitz priifen,

VORDERTEIL DES LINKEN FLUGELS

1. Pitotrohrabdeckung entfernen und Pitotrohréffnung auf Verstopfung
priifen.

2. Beliiftungsrohr des Kraftstofftanks auf Verstopfung priifen.

3. Uffnung der Uberziehwarnanlage auf Verstopfung priifen. Zum Priifen der
Anlage ein sauberes Taschentuch iiber die Offnung legen und die Luft
aus der Uffnung saugen. Ertdnt dabei das HWarnhorn, so arbeitet die
Anlage einwandfrei.

h. Fliigelverankerung 18sen.

HINTERTEIL DES LINKEN FLUGELS

!.  Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen,
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)

(3)

()

AuBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. b-1) - vollstiéndig durchfiihren.
Sitze, Sitz~ und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
Tankwahlventil - BEIDE

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

Achtung

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

vermeiden.

(5) Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

(6)

Schutzschalter - priifen, daB eingedriickt.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(%)

(5)

(6)
(7)
(8)
(9)

Gemisch - reich.

Vergaservorwéirmung - kalt.

Hauptschalter - EIN

ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) ~ EIN wie erforderlich '
AnlaBeinspritzung - je nach Bedarf (zwei- bis sechsmal betétigens nicht
betdtigen, wenn Triebwerk warm).

Gasbedienknopf - 3 mm 6ffnen.

Propellerbereich - frei

Ziindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - priifen.

(10) Avionik-Netzschalter - BIN
{11) Funkgerite - EIN
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VOR DEM START

(1) Parkbremse - ziehen.

(2) K&binentﬁren und Fenster - geschlossen und verriegelt.
(3) Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.
(4) Flugiiberwvachungsinstrumente - einstellen.

(5) Tankwahlventil - BEIDE

(6) Gemisch - reich (unter 3000 ft.)

(7) Hohenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - auf Stel-
lung START.

(8) Ghsbedienknopf - 1700 mim*1
a. Zindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Mag-
nete mehr als 125 min_I betragen und Drehzahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50 minﬂl
b. Vergaservorwidrmung - priifen (auf Drehzahlabfall).

c. Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemeter - priifen.

d. Unterdurckmesser - priifen.
(9) Gasbedienknopf - 1000 min~' oder weniger
(10) Funkgeréite - einstellen.
(11) Flugregler (falls eingebaut) - AUS
(12) Klimaanlage (falls eingebaut ) - AUS
(13) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen.

(14) Bremsen - 1dsen,
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START

NORMALER START

(1) Fiiigelklappen - 0 - 10°

(2) Vergaservorwarmung - kalt

(3) Gasbedienknopf - Vollgas

(4) HOhenruder - Bugrad bei 55 KIAS abheben

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 70 bis 80 KIAS

KURZSTART

(1) Fliigelklappen - 10°

(2) Vergaservorwirmung - kalt
(3) Bremsen - betitigen

(4) Gasbedienknopf - Vollgas

(5) Gemisch - reich (in HShen {iber 3000 ft arm einstellen, um die HSchst-

drehzahl zu erreichen)
(6) Bremsen - freigeben
(7) Flugzeuglage - leicht schwanzlastig

(8) Geschwindigkeit im Steigflug - 56 KIAS (bis alle Hindernisse iiberwunden

sind.

HE!SESTEIGFLU_G :

(1) Geschwindigkeit - 70 bis B85 KIAS

Anmerkung

Wenn der Steigflug mit maximaler Steigge-
schwindigkeit durchgefiihrt werden sol1l, sind
die in Abschnitt V in der Tabelle "Maximale
Steiggeschwindigkeit" angegebenen Geschwin-

digkeiten zu benutzen.
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.

(2) Gasbedienknopf - Vollgas

(3) Gemisch - voll reich (in Hohen iiber 3000 ft arm einstellen, um die
Hochstdrehzahl zu erreichen).

'REISEFLUG
(1) Leistung - 2200 bis 2700 min_] (nicht mehr als 75% werden empfohlen)

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

(3) Gemisch - arm einstellen.

SINKFLUG

(1) Tankwahlventil - BEIDE

(2) Gemisch - fiir ruhigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Leerlauf).
(3) Leistung - wie gewiinscht.

(4) Vergaservorwdrmung — falls erforderlich volle Vorwdrmung (um Vergaserverei-

sung zu verhindern).
VOR DER LANDUNG

(1) Sitze, Sitz- -und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(2) Tankwahlventil - BEIDE

(3) Gemisch - reich

(4) Vergaservorwirmung - warm (voll gezogen vor Verringerung der Leistung).
(5) Flugregler (falls eingebaut) - AUS

(6) Klimaanlage (falls eingebaut) - AUS

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit - 65 bis 75 KIAS = (Klappen eingefahren)

(2) Fliigelklappen ~ wie gewiinscht (0° = 10° unter 110 KIAS, 10°-30° unter 85 KIAS)
(3) Fluggeschwindigkeit - 60 bis T0 KIAS (Klappen ausgefahren)

(4) Aufsetzen - Hauptridder zuerst

(5) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen

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

(1) Fluggeschwindigkeit - 65 bis 75 KIAS (Klappen eingefahren)

(2) Flilgelklappen - voll ausfahren (30°)

(3) Fluggeschwindigkeit — 61 KIAS (bis zum Abfangen)

(k) Leistung - nach Uberfliegen aller Hindernisse auf Leerlauf zuriicknehmen.
(5) Aufsetzen - Hauptréder zuerst

(6) .Bremsen - stark bremsen

(7) Fliligelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) Gasbedienknopf - Vollgas

(2) Vergaservorwdrmung — kalt.

(3) Fliigelklappen - 20° (sofort nach dem Vollgasgeben)
(4) Geschwindigkeit im Steigflug - 55 KIAS

(5) Fliigelklappen - 10° (bis alle Hindernisse {iberflogen sind).
Einfahren (nach Erreichen einer sicheren Flughdhe und 60 KIAS).

!“ﬂ“:i‘l)EFill\h"Dlﬂ“(E
(1) Fligelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwlirmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anziehen.

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

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

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.
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'BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 3 mm zu O6ffnen. Bei
warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Betdtigungen der An-
laBeinspritzpumpe an, widhrend bei kaltem Wetter bis zu sechs Betdtigungen er-
forderlich sein konnen. Bei betriebswarmem Triebwerk ist keine Einspritzung
erforderlich., Bei extrem niedrigen Temperaturen kann es notwendig sein, wih-

rend des Anlassens weiter einzuspritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus dem Ab-
gasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder auf Uberfluten hin. Uberm#Bi-
ge Kraftstoffmengen kdnnen wie folgt aus den Zylindern entfernt werden:
Gemischbedienknopf ganz auf "arm" stellen, Gasbedienknopf auf Vollgas und
dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser durchdrehen. Danach

den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weiteres Einspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinlichsten bei
kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk iiberhaupt nicht
ziinden, und es ist weiteres Einspritzen notwendig. Sobald dann die Ziindung

erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk weiterléduft.

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 30 Sekun-
den und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine Anzeige des
Uldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache suchen. Fehlender Ul-
druck kann ernste Schdden am Triebwerk verursachen. Nach dem Anlassen ist
die Verwendung von Vergaservorwdrmung zu vermeiden, sofern keine Vereisungs-—

bedingungen gegeben sind.

Anmerkung

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

zu finden.
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ROLLDIAGRAMM

Rechtes Querruder rls.chEak
oben ausschlagen,
Héhenruder neutral

Linkes Querruder nach
oben ausschlagen; :
Hohenruder neutral

Ir T

N 2%
B

i :
%% Rechtes QUerrudernach{
#2 unten und Hohenruder
nach unten ausschla-

e

Linkes Querruder nachiﬁ
unten und Hohenruder 5
nach unten ausschla-

Anmerkung

Starke seitliche Riickenwinde erfordern
Vorsicht. Pl6tzliches Gasgeben u. schar-
fes Bremsen vermeiden, wenn das Flug-

WINDRICHTUNG c> zeug in dieser Lage ist. Lenkbares Bug-
rad und Seitenruder zur Beibehaltung

der Richtung benutzen.
R T A T T T S e B e D P R O P e R T TR A s P o
Abb. h-2 Rolldiagramm
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ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die Betdtigung
der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und alle Ruder zur Beibehaltung
der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet werden (siehe Rolldiagramm

in Abb. LU-2).

Der Vergaservorwidrmungsknopf sollte wiahrend des Betriebes am Boden stets
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwdrmung unbedingt notwendig
ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwidrmstellung) tritt némlich die Luft

ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Triebwerks-
drehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschéden an den Propellerblatt-

spitzen zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichméBig erhdhen 1&Bt, ist das Flugzeug
startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung im Fluge eng
verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen werden, um eine Uber-
hitzung des Triebwerks bei ldngerem Lauf am Boden zu vermeiden. AuBerdem kann

léngeres Laufenlassen im Leerlauf zu Verschmutzung der Ziindkerzen fiihren.

ZUNDMAGNETPRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte bei 1700 min_1 wie folgt durchgefiihrt werden:
Zundschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ablesen. Dann
Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen Ziindkerzensatz
freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die Drehzahl wieder able-
sen und den Schalter auf BEIDE zuriickstellen. Der Drehzahlabfall darf bei
keinem der beiden Magnete mehr als 125 tnin"I betragen, und der Drehzahlunter-
schied zwischen beiden Magneten darf nicht gréBer als 50 min“l sein. Falls
Zweifel hinsichtlich der Arbeitsweise der Ziindanlage bestehen, werden gewShn-
lich Drehzahlpriifungen bei hdheren Drehzahlen bestdtigen, ob eine Stdrung

vorliegt.
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Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir schlechten MasseschluB
einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht geben, daB die
Ziindmagneteinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert entspricht, sondern

auf Friihziindungen eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit einwandfreier Funktion des Generators und
seines Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht— und Instrumentenflii-
gen), kann man die Bestétigung dafiir auf folgende Weise erhalten: kurzzeiti-
ges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektrischen Anlage durch Einschalten

des Landescheinwerfers oder durch Betatigen der Fliigelklappen wiihrend des
Triebwerkpriiflaufes (1700 minqi). Das Amperemeter wird innmerhalb einer Zei-
gerbreite von Null stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig

arbeiten.

START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen bereits
im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu priifen. Jegliches Anzeichen von
unruhigem Lauf oder tréger Drehzahlbeschleunigung gibt Grund fiir einen Start-
abbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es gerechtfertigt, einen griindlichen
Vollgas-Standlauf vor dem néchsten Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk
sollte ruhig und gleichméBig laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwirmung

und voll reichem Gemisch mit ungefdhr 2300 bis 2h20 min_1 drehen.

Anmerkung

Die Vergaservorwirmung sollte beim Start nur
benutzt ,wewden, wenn: dies zur Erzielung
gleichméBiger Triebwerkbeschleunigung unbe-

dingt notwendig ist.
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Vollgas-Triebwerkléufe auf lockerem Kies sind fiir die Blattspitzen besonders
geféhrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden miissen, ist es
sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch féngt das Flugzeug lang-
sam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht werden, und der Kies wird mehr
hinter den Propeller geblasen, als daB er in ihn hineingesaugt wird. Wenn je-
doch unvermeidbare kleine Beulen an den Propellerblédttern festgestellt wer-

den, sind diese unverziiglich zu behandeln.

Vor Starts von Plétzen, die hdher als 3000 ft iiber NN liegen, sollte das Ge-
misch kraftstofférmer eingestellt werden, um die Héchstdrehzahl bei einem

Vollgasstandlauf zu erreichen.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedienknopfes
¥h Unhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des Bedienknopfes aus
der Vollgasstellung zu verhindern. Ahnliche Feststellungen der Reibungs-—

sperre sind auch unter anderen Flugbedingungen je nach Erfordernis vorzu-
nehmen, damit eine bestimmte Einstellung des Gasbedienknopfes unveréndert

beibehalten wird.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts werden mit einer Fliigelklappenstellung von 0° bis 10° durch-
gefiihrt. Auf 10° ausgefahrene Fliigelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke
mit Uberfliegen eines Hindernisses um etwa 10%. Klappenstellungen iiber 10°
sind fiir den Start nicht zuléssig. Wenn eine 10°~Klappenstellung fiir den
Start benutzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach Uberfliegen aller
Hindernisse und nach Erreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeit
von 60 KIAS eingefahren werden. Auf kurzen Plétzen ist eine Klappenstellung
von 10° und eine Geschwindigkeit zum Uberfliegen von Hindernissen von 65 KIAS

Zu benutzen.

Starts von weichen oder unebenen Plétzen sind mit einer Klappenstellung von
10° auszufiihren, wobei das Flugzeug so bald wie mbglich in leicht schwanz-
lastiger Lage‘vom Boden abzuheben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen,
ist das Flugzeug sofort in die Horizontallage zuriickzufiihren, damit es auf
eine hdhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann. Beim Start
von weichen Pldtzen mit hinterer Schwerpunktlage sollte die HBhenrudertrim-
mung etwas kopflastiger eingestellt werden, um wéhrend des Anfangsteigfluges

angenehme Steuerkrédfte zu erhalten.
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STARTS MIT STARKEM SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flugplatz-
l8nge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefithrt, um den Abtrift-
winkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrénken. Man schlégt die
Querruder teilweise entgegengesetzt zur Richtung des Seitenwindes aus, be-
schleunlgt das Flugzeug auf eine etwas iiber normal liegende Geschwindigkeit
und zieht es dann abrupt hoch, um ein mogliches Wiederaufsetzen bei der
Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinierte Kurve in

den Wind fliegen, um die Abtrift zu korrigieren.

'REISESTEIGFLUG |

Normale Steigfliige werden mit Geschwindigkeiten von 5 bis 10 kn iber den Ge-
schwindigkeiten fiir bestes Steigen sowie mit eingefahrenen Klappen und Voll-
gas durchgefiihrt, um bestmbgliche Flugleistung, Triebwerkkuhlung und Sicht
zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt verden,
wihrend es in H8hen iiber 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Triebwerklaufes
oder der h&chstzul. Drehzahl entsprechend &rmer eingestellt werden kann. Die
maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der Tabelle
"Maximale Stelggeschwlndlgkelt" in Abschnitt Vv angegebenen Geschw:nd1gke1ten
fiir bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert,
ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefahrenen Klappen
und hochstzul. Leistung zu steigen. Stelgfluge mit niedrigeren Geschwindig-
keiten als der Geschwindigkeit fiir bestes Steigen sollten mit Riicksicht auf

die Triebwerkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Réiseflﬁge werden mit Triebwerkleistungen zwischen 55 % und
75 % durchgefithrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der ent-
- sprechende Kraftstoffverbrauch fiir verschiedene FlughShen kdnnen mit
Threm Cessna Leistungsrechner oder der Reiseleistungstabelle in Ab-
schnitt V ermittelt werden.
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Anmerkung

Reisefliige sind mit einer Triebwerkleistung
von mindestens T5% durchzufiihren, bis insge-
samt 25 Betriebsstunden erreicht sind oder
der Olverbrauch sich stabilisiert hat. Da-
durch ist ordnungsgemiéBes Setzen der Ringe
gewéhrleistet. Dies gilt sowohl fiir neue
Triebwerke als auch fiir in Betrgeb befind-
liche Triebwerke, bei denen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder iiberholt witrden,

Die Tabelle fiir die Reiseflugleistung (Abb. L-3) gibt die im Reiseflug bei

verschiedenen H6hen und Leistungen (in %) erreichbare Fluggeschwindigkeit

und die NM/gal (km/1) an. Diese Tabelle ist zusammen mit den vorliegenden

Hohenwindinformationen als Anleitung zur Ermittlung der ginstigsten Flughdhe

und Leistungseinstellung fiir einen gegebenen Flug zu benutzen. Die Benutzung

geringerer Leistungseinstellungen und die Wahl einer FlughShe mit den giinstig-

sten Windbedingungen sind wichtige Faktoren, die zur Verringerung des Kraft-

stoffverbrauchs bei jedem Flug beriicksichtigt werden sollten.

REISEFLUGLEISTUNG

75 % Leistung ~ 65 % Leistung 55 % Leistung

Hohe }Flug- et km/ Flug- it e/ Flug- HM/ kn/
gal 1 gal 1 1

geschw, geschw. geschw.
ft KTAS KTAS KTAS
NN 112 13,3 6,5 105 1h,h T, 96 15,k 7,5
4000 | 116 13,8 6,8 108 | 14,8 T 98 15,1 P
8000 | 120 h,2 | 17,0 11 15,2 | 7.4 100 16,0 | 7,8
Normatmosphére Windstille

Abb

. b-3 Reiseflugleistung
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Um die fiir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstoffver-
brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch &rmer einzustellen, bis die Trieb-
werkdrehzahl ihren Hochstwert erreicht und dann wieder um 25 bis 50 min_1 ab-
fdllt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wie-

deranreichern des Gemisches fiir ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein.

Wenn der Reiseflug eine iiber 75% liegende Leistungseinstellung erfordert,
darf das Gemisch nicht #&rmer eingestellt werden als das fiir h6chstzuléssige

Triebwerkdrehzahl erforderliche Gemisch.

VERGASERVEREISUNG

Durch unerklérlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann durch
Anvwendung der vollen Vergaservorwirmung beseitigt werden. Nach der Wiederer-
langung der urspriinglichen Drehzahl (Vorwérmung ausgeschaltet) ist durch ent-—
sprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Vergaservorwdrmung min-
destens sein muB, um Eisansatz 'zu verhindern. Da die vorgevarmte Luft ein
reicheres Gemisch ergibt, ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wenn

die Vergaservorwirmung wiéhrend des Reisefluges dauernd verwendet werden soll.

ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARCEMISCHANZEIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgastemperatur (EGT =
Exhaust Gas Temperature)kann beim Einstellen eines kraftstoffirmeren Gemisches
im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden. Bei der
Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das Gemisch zu-
nichst arm einzustellen, um die Spitzen-Abgastemperatur als Bezugspunkt be-
stimmen zu konnen, und dann wieder anzureichern, bis der gewiinschte Abfall der

Spitzen-Abgastemperatur gemiB Tabelle UL-U erreicht ist.

GemdB Tabelle U-l bewirkt der Betrieb bei Spitzen-Abgastemperatur sparsamsten
Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa 8% grdBere Reichweite als im
vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 3 kn

niedriger liegenden Geschwindigkeit.
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Gemischart EGT = Abgastemperatur
Fiir empfohlenes armes Gemisch (Lei- 50 OF auf der "reichen" Seite der
stung gemdB Flughandbuch und Lei- Spitzen—-EGT
stungsrechner)
Fiir sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen—-EGT

Abb. 4-l Gemisch und Abgastemperatur

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru-
higer Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene arme
Gemisch zu verwenden. Anderungen der Flughdhe oder der Einstellung des Gas-—

bedienknopfes erfordern eine erneute Uberpriifung der Abgastemperaturanzeige.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Verga-
servorwérmung empfohlen, um die Moglichkeit eines durch iiberméBige Wasser-
ansaugung oder Vergaservereisung verursachten Stillstandes des Triebwerkes

zu vermeiden. Die Gemischeinstellung ist dabei fiir gleichméBigsten Triebwerk-
lauf nachzuregulieren. Leistungsédnderungen sollten vorsichtig vorgenommen
werden, gefolgt von sofortigem Nachregeln des Gemisches, um gleichmdBigsten

Triebwerklauf zu erzielen.
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UBERZIEHEN

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

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

punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN
Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug innerhalb bestimmter Beladungs-

grenzen zuléssig. Trudeln mit Gepdck oder besetztem(n)' Riicksitz(én) ist ver-

boten.

Vor der Durchfiihrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfiltig
zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten. Niemand darf Trudelver-
. suche ausfiihren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den Trudelei-
genschaften der Cessna F 172 P vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im Einleiten

und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein,

Die Kabine muB sauber und alle losen Ausriistungsgegenstéinde (einschlieBlich des
Mikrophons und der Riicksitzgurte) miissen sicher verstaut oder gesichert sein.
Bei Alleinfliigen mit geplantem Trudeln miissen Sitz- und Schultergurt des Copi-
lotensitzes ebenfalls gesichert sein. Sitz- und Schultergurte sind so anzupas-—
sen, daB sie wihrend aller zu erwartenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es

ist jedoch darauf zu achten, daB der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und

unbehindert die vollen Ruderbewegungen ausfilhren kann.

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach MSglichkeit in so groBer HShe
vorzunehmen, daB die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens 4000 ft iiber Grund

beendet ist. Fiir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung und die
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Herausnahme aus dem Trudeln ist ein H8henverlust von mindestens 1000 ft anzu-
setzen, wéhrend man fiir das Trudeln mit sechs Umdrehungen und die Herausnahme
aus dem Trudeln mit etwas mehr als dem doppelten Hdhenverlust rechnen muf.
Die empfohlene Hhe fiir das Einleiten eines Trudelmandvers mit sechs Trudel-
umdrehungen betrégt z.B. 6000 ft iiber Grund. Auf jeden Fall muB das Einleiten
des Trudélns so geplant werden, daB die Herausnahme aus dem Trudeln geniigend
weit iiber der in den amtlichen Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von
1500 ft iiber Grund beendet ist. Ein weiterer Grund fiir die Durchfiihrung von
Trudelmandvern in groBen Hohen besteht darin, daB der Pilot ein grdBeres

Blickfeld hat und dadurch besser die Orientierung behalten kann.

EINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Ubefziehen im Leerlauf. Bei der An-
ndherung an den iiberzogenen Zustand ist das HShenruder 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 Hdhenruders erreicht
wird.Eﬁjlsaubereres|nniaichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Fahrt etwas stdrker als beim Einleiten des normalen Uberziehens weggenom-
men wird, die Querruder in die gewiinschte Trudelrichtung ausgeschlagen werden
und beim Einleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Wenn das Flugzeug zu
trudeln beginnt, Gas auf Leerlauf zuriicknehmen und die Querruder in Neutral-
stellung bringen. Sowohl das HShenruder als auch das Seitenruder sollen wih-
rend des Trudelns voll ausgeschlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem
Trudeln eingeleitet wird. Ein unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder

kann zur Entwicklung eines Spiralsturzfluges fiihren.

Fiir das Uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwel Umdrehungen verstdrkt sich das Trudeln zu einer ziemlich rascheﬁ,DrehbeH
wegung, und die Fluglage wird steiler. Bei Betdtigung der Steuerorgane zur
Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung rasch beendet (innerhalb

einer Viertel-Trudelumdrehung).
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- Bei léngerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht das

Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iiber, insbesondere beim Rechts-

trudeln. Damit ist eine ErhShung der Fluggeschwindigkeit und der g-Belastung

des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der normale Flugzustand

_schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel in Waagerechtlage bringt und

das Flugzeug aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangt.

HERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN

Unabhéngig von der Anzahl der Trudelumdrehungen und der Art der Einleitung des

Trudelns ist fiir das Beenden des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden:

(1)

(2)

(3)

(4)
(5)

Priifen, daB der Gasbedienknopf auf Leerlauf steht und Querruder in Neu-—

tralstellung sind.

Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und in dieser Stel-

lung halten.

Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das HOhensteuer —

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

beendet wird.

Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhdrt.

Sobald die Drehung aufhdrt, Seitenruder in die Neutralstellung bringen

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung
Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-

dens die Drehrichtung sichtmdBig nicht be-
stimmt werden kann, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators fest-
stellen.

Enderungen der Grundausriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und

Schwerpunkts infolge nachtriglich eingebauter Gerédte oder der Besetzung des

rechten Sitzes kdnnen zu einem verénderten Verhalten des Flugzeugs insbeson-

dere bei léngerem Trudeln filhren. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine
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KAnderung der Trudeleigenschaften und Spiralflugneigungen bei Trudelmandvern
mit mehr als zwei Umdrehungen. Jedoch sollte immer das oben angefiihrte Ver-
fahren zum Beenden des Trudelns angewendet werden, da damit das Flugzeug aus

Jedem Trudelzustand am schnellsten herausgenommen werden kann.

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten, da bei
den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudeln auftre-

ten konnen, die Klappen- und Fliigelstruktur beschiddigt werden kann.

LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanfliige kdnnen mit oder ohne Triebwerkleistung mit jeder ge-
winschten Fliigelklappenstellung durchgefiihrt werden. Die maBgebenden Fakto-
ren fiir die Bestimmung der giinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gew&hnlich
Bodenwinde und Turbulenz. Bei Klappenstellungen iiber 20° sind steile Slips
zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwindigkeit,-

Schiebewinkel und Schwerpunktlage das Hohenruder etwas zu Schwingungen neigt.

Anmerkung

Ehe das Gas stédrker oder ganz weggenommen
wird, ist -die Vergaservorwérmung einzu-

schalten.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zuriickgenommenem Gas und mit den Haupt-
rédern zuerst erfolgen, um die Landegeschwindigkeit zu vermindern und den
anschlieBenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebahn méglichst gering zu
halten. Das Bugrad wird vorsichtig auf die Landebahn abgesenkt, nachdem sich
die Geschwindigkeit so weit vermindert hat, daB eine unnétige Belastung des
Bugfahrwerks vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-

ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen Plétzen.
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KURZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Plétzen in ruhiger Luft den Landeflug mit 61 KIAS
und auf 30° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerkleistung zur
Kontrolle des Gleitweges durchfiihren (bei Turbulenz sollten etwas hOhere
Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden). Nachdem alle Anflughindernisse
iiberflogen sind, die Triebwerkleistung allmdhlich verringern und durch Nei-
gen des Flugzeugbugs die Anfluggeschwindigkeit beibehalten. Das Aufsetzen
sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfshrwerkrédern zuerst erfolgen.
Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie erforderlich stark
bremsen. Um héchste Bremswirkung zu erzielen, die Klappen einfahren, Hohen-—

ruder voll ziehen und stark bremsen, ohne jedoch die Rader zu blockieren.

LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlénge erforderliche
Mindestklappenstellung wahlen. Wenn bei Slips mit vollem Seitenruderaus-
schlag Klappenstellungen von mehr als 20° benutzt werden, kénnen sich bei
normalen Anfluggeschwindigkeiten leichte Hohenruderschwingungen bemerkbar
machen. Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flugzeugs nicht beeintréch-
tigt. Die Abtrift kann zwar durch Schieben oder eine kombinierte Methode
ausgeglichen werden, doch ergibt die Methode mit hangendem Fliigel die beste
Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren Bugrad

und, wenn ndtig, durch gelegentliche Betitigung der Bremsen einzuhalten,

Die hochstzuléssige Seitenwindgeschwindigkeit héngt sowohl von den Betriebs-
grenzen des Flugzeugs als auch vom Kénnen des Piloten ab. Der Betrieb bei

direkten Seitenwinden von 15 kn wurde nachgewiesen.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem
Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Miissen wihrend des Steigfluges nach dem
Durchstarten Hindernisse iiberwunden werden, so ist die Klappenstellung auf

10° zu verringern und eine sichere Fluggeschwindigkeit beizubehalten, bis alle
Hindernisse iiberflogen sind. Auf Plétzen in einer Hohe von iiber 3000 ft Gemisch
zum Erreichen der hochstzuléssigen Drehzahl kraftstoffarm einstellen. Nach Uber-
windung aller Hindernisse k&nnen die Klappen eingefahren werden, wihrend das
Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eirgefahrenen Klappen beschleu-
nigt.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam, den Pro-
peller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten der Zylinder an-

gesammeltes Ol zu verteilen und damit Batteriestrom zu sparen.

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist
so vorzugehen, als ob der Ziindschalter ein-
geschaltet widre. Eine lockere oder gebrochene
Masseleitung an einem der beiden Ziindmagnete

kOnnte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.

Bei AuBentemperaturen unter -6 °C wird empfohlen, nach Mdglichkeit

ein externes Vorwdrmgerdt und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um Triebwerk
und elektrische Anlage zu schonen und das Anlassen des Triebwerks leichter und
sicherer zu gestalten. Durch die Vorwérmung wird das im Olkiihler enthaltene 01,
das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrscheinlich zéhflﬁssig geworden ist,
wieder diinnfliissiger. Bei Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung des
Hauptschalters von Wichtigkeit, Genaue Bedienungsanweisungeh sjnd dem Nachtrag

"Elektrischer AuBenbordanschluB" in Abschnitt VIII zu entnehmen.
Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwérmgerit

(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedienknopf
mit der AnlaBeinspritzpumpe vier— bis achtmal einspritzen, wédhrend

der Propeller von Hand durchgedreht wird.

Anmerkung
Zur vollsténdigen Zerstdubung des Kraftstoffs

ist die Einspritzung in krdftigen StdBen zu be-
tédtigen. Nach dem Einspritzen ist der Pumpen-
kolben ganz einzuschieben und in die verrie-
gelte Stellung zu drehen, um die Mdéglichkeit
auszuschlieBen, daB das Triebwerk Kraftstoff

durch die Einspritzpumpe ansaugt.
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(2)
(3)
()
(5)

(6)
(7)
(8)
(9)

(10)

Ohne

Propellerbereich - frei.

Avionik-Netzschalter - AUS.

Hauptschalter - EIN.

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

Gemisch - voll reich.

Gasbedienknopf - 3 mm offen.

Ziindschalter - ANLASSEN.

Ziindschalter - auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt.

Bldruck - priifen.

Vorwarmgerat

(1)

(6)
(7)
(8)

(9)
(10)

Mit der AnlaBeinspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, widhrend der
Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand durchgedreht wird.

Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einspritzungen bereit halten.
Propellerbereich - frei.

Avionik-Netzschalter - AUS.

Hauptschalter - EIN.

ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.
Gemisch - voll reich.
Ziindschalter - ANLASSEN.

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

ihn wieder in die 3 mm gedffnete Stellung zuriickschieben.
Ziindschalter - auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt.

Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichméBig lduft, oder aber mit
dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges schnell

hin und her pumpen.
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(11) UOldruck - priifen.

(12) Vergaservorwiarmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk angesprungen

ist, und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk gleichmidBig l&uft.

(13) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Anmerkung

Falls das Triebwerk wéhrend der ersten An-
laBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stdrke nachlassen, :sind wahr-
scheinlich die Ziindkerzen mit Reif iiberzo-
gen. Vor einem weiteren AnlaBversuch muB

dann das Triebwerk vorgewdrmt werden.

Achtung

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft-
stoffansammlungen in der Ansaugleitung fiih-
ren, die im Falle einer Fehlziindung einen
Brand verursachen kénnen. Tritt dieser Fall
ein, so ist das Durchdrehen mit dem Anlas-
ser fortzusetzen, damit die Flammen in das
Triebwerk gesaugt werden. Beim Anlassen in
kaltem Wetter ohne Vorwidrmung ist es rat-
sam, daB ein Helfer mit einem Feuerldscher

am Flugzeug bereitsteht.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Ultemperaturmessers
wahrnehmbar sein, wenn die AuBenlufttemperaturen sehr niedrig sind. Nach
einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei 1000 minﬁi) ist das
Triebwerk mehrere Male auf hdhere Drehzahlen zu beschleunigen. Wenn das
Triebwerk gleichméBig beschleunigt und der Uldruck normal und konstant bleibt,

ist das Flugzeug startbereit.
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FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefithrt. Im Reise-

flug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorwirmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen Trieb-

werklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist die Anwendung teilweiser Ver-
gaservorwérmung zu vermeiden. Eine Teilvorwdrmung koénnte die Vergaserlufttem-
peratur auf einen Bereich von 0 °C bis 21 °C erwdrmen, in dem unter gewissen

atmosphérischen Bedingungen Vereisungsgefahr besteht.

BETRIEB BE| WARMEM WETTER

Néheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir das Anlassen bei warmem Wet-
ter im Absatz "Anlassen des Triebwerks" in diesem Abschnitt ersichtlich.

Lingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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ABSCHNITTV
B | -

LEISTUNGEN

'EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -diagramme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Ihrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten konnen, und daB sie ander-
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die

Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren
Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug

und Triebwerk errechnet, wobei durchachnittlichg"Pilotentechnik zugrundege-

legt wurde,

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fir Reichweite
undFlugdauer eine Kraftstoffreserve fir k5 mn flirdie jeweils angegebene Reiseleistung ein+
schlieBen. Die Werte fiir den KraftstoffdurchfluB im Reiseflug basieren auf

der Einstellung fiir empfohlenes armes Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen
vie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die KraftstoffzumeBeigen-
schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz

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

lichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informationen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

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 Seite liegende Werte

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

- erforderlichen Genauigkeit benutzt werden konnen.
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden die Werte der verschiedenen Tabellen

und Diagramme dieses Abschnitts verwendet, um die Leistungswerte fiir einen

typischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt:

FLUGZEUGKONFIGURATION

Startgewicht

Ausfliegbarer Kraftstoff
STARTBEDINGUNGEN

Platzdruckhodhe

Temperatur

Windkomponente entlang der Startbahn
Platzlénge
REISEFLUGBEDINGUNGEN

Gesamtflugstrecke
Druckhohe
Temperatur

Voraussichtlicher Streckenwind

LANDEBEDINGUNGEN

Platzdruckhdhe
Temperatur
Platzlénge

5P

STARTSTRECKE

Standardtanks
1066 kg
151,k 1 (4O US gal)

1500 £t

28 °c (16 °C iiber Norm-
temperatur)

12 kn Gegenwind

1067 m

320 NM

5500 ft

20 °C (16 °C iiber Norm-
temperatur)

10 kn Gegenwind

2000 ft
25 °¢
91k m

Fiir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-l (Startstrecke)

zu verwenden, wobei zu beriicksichtigen ist, daB die angegebenen Werte fiir

Kurzstarts gelten. Auf der sicheren Seite liegende Werte kdnnen in der Spalte

bzw. Zeile mit dem néchsthdheren Gewichts-, Temperatur- und Hohenwert abge-

lesen werden. So sind z.B. bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die

Startstreckenangaben zu verwenden, die unter dem Fluggewicht 1089 kg, der

DruckhShe 2000 ft und der Temperatur 30 °C zu finden sind, was folgende

Werte ergibt:
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Startlaufstrecke 366 m

Gesamtstrecke iiber 15 m Hindernis 677 m

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfiigbaren Startbahnldnge. Es kann
jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemd8 An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind
von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn
9 kn

x 10% = 13%
zZu verringern.

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des Windes berichtigte Werte:

Startlaufstrecke, Windstille 366 m
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(366 m x 13%) 48 m
Berichtigte Startlaufstrecke 318 m

Gesamtstrecke iiber 15 m Hindernis, Windstille 677 m

Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(677 m x 13%) 88 m
Berichtigte Gesamtstrecke ilber 15 m
Hindernis 589 m
REISEFLUG

Die Reiseflughdhe ist unter Beriicksichtigung der Streckenlénge, der Hohen-

winde und der Flugleistungen zu wiahlen. Fiir das vorliegende Flugplanungsbel—
spiel wurden typische Werte fiir Reiseflughdhe und voraussichtlichen Strecken-
wind verwendet. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reise-
flug miissen jedoch mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehdren die in
Abb. 5-T dargestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendia-

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

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und
Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben betridchtliche
Kraftstoffeinsparungen und gréBere Reichweite. Fiir dieses Flugplanungsbei-

spiel wurde eine Reiseleistung von ungeféhr 65% zugrunde gelegt.
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Auf der Reiseleistungstabelle Abb., 5-7 ist von einer Druckhdhe von 6000 ft und
einer Temperatur von 20° C iiber die Normtemperatur auszugeben. Diese Werte
kommen der geplanten Flughdhe und den zu erwartenden Temperaturbedingungen am

néchsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2500 min~ ! gewdhlt. Damit ergibt sich:

Triebwerkleistung 66%
Wahre Fluggeschwindigkeit 112 kn
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 28,0 1/h (7,4 US gal/h)

Fiir eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

wahrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner verwendet werden.

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die gesamte fiir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der Lei-
stungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-7 berechnet werden. Fiir das vor-
liegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daB fiir einen
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 6,1 1 (1,6 US gal) Kraftstoff erforderlich
sind. Die wdhrend dieses Steigfluges zuriickgelegte Strecke betrdgt 10 NM.
Diese Werte gelten fiir Normtemperatur und sind fiir die meisten Flugplanungs-
zwecke ausreichend genau. Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des Temperatur-
einflusses eine Korrektur gem8B Anmerkung 3 der Steigflugtabelle Abb. 5-6
durchgefiihrt werden. Eine Abweichung von der Normtemperatur wirkt sich ange-
ndhert so aus, daB infolge der gerinéeren Steiggeschwindigkeit die Steig-
zeit, Kraftstoffmenge und Steigflugstrecke fiir je 10° C Erhdhung iiber Norm-
temperatur um 10% vergrSBert werden (vgl. Abb. 5-6). Wenn man beim vorlie-
genden Beispiel von 16° C iiber der Normtemperatur ausgeht, ergibt sich fol-
gende Korrektur:

16° ¢
10° C

x 10% = 16% Erhohung
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Unter Einbeziehung dieses Faktors 1dBt sich der voraussichtliche Kraftstoff-

bedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug

bei Normtemperatur 6,11 (1,6 US gal)
Erhdhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur '

6,11 (1,6 US gal) x 16% 1,01 (0,3 US gal)

Berichtigter Kraftstoffverbrauch
fiir Steigflug 7,11 (1,9 US gal)

Bei Anvendung des gleichen Verfahrens fiir die Korrektur der Steigflugstrecke

ergeben sich 12 NM.

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

Gesamtflugstrecke 320 NM
Steigflugstrecke -12 NM
Reiseflugstrecke 308 NM

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 1&B8t sich die Geschwindigkeit
iber Grund fiir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

112 kn

=10 kn

102 kn

Folglich belduft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche
Zeit auf;

308 nM
102 kn

Die fiir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betrigt:

=3,0h

3,0h x 28,01/h = :8k 01 (22,2 US gal)
Die fiir 45 min erforderliche Kraftstoffreserve betrédgt:

%% h x 28,01/h = 21,0 1 (5,6 US gal)
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Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

Anlassen, Rollen und Startlauf b2 1 (1,1 US gal)
Steigflug 7+ 1 { 1,9 US gal)
Reiseflug 840 1 (22,0 US gal)
Kraftstoffreserve 21,0 X { 5,6 US gal)
Gesamter Kraftstoffbedarf 116,3 1 (30,8 US gal)

Wahrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der CGeschwindigkeit
liber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fiir den
Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen

werden, so daB der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Fiir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-
ren anzuvenden wie bei der Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10
gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen an. Der Platzdruckhdhe von 2000 ft

und einer Temperatur von 30° C entsprechen folgende Werte:

Landelauf 186 m
Cesamtstrecke iiber 50 m Hindernis ol m

Bei Wind kann eine Korrektur gemiB Anmerkung 2 der Landestreckentabelle durch-

gefiihrt werden, wobei das fiir die Startstrecke angegebene Verfahren anzuwvenden

ist.
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NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Fiir dieses Flugzeug wurde eine ausreichende Triebwerkkiihlung bei AuBentempe-
raturen von 23 OC iiber der Normtemperatur nachgewiesen. Dies bedeutet jedoch

keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt II die-

ses Flughandbuches zu entnehmen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

NORMALE STATIKDRUCKUFFNUNGEN

Bedingung: Erforderliche Leistung fiir Horizontalflug, oder Bahnneigungs-
flug mit héchstzulédssiger Drehzahl

Klappen
eingefahren
KIAS 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
. KCAS 56 62 70 79 89 98 107 117 126 135 145 154
Klappen 10°
KIAS 40 50 60 70 80 90 100 110 --- --- --- ---
- KCAS 49 655 62 70 79 89 98 108 --- --- --- ---
Klappen 30¢ |
KIAS 40 50 60 70 80 8 --- -+ --- --- --- ...
KCAS 47 53 61 70 80 84 --- --=- “-- 2o --n .- '

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

NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

Heizung, Frischluftdiisen und Fenster geschlossen

Klappen eingefahret
eingefahren

KIAS (Normaldffn.)] 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 - - -

KIAS (Notventil) 51 61 71 82 91 101 111 121 131 141 - -

Klappen 10°

KIAS (Normaltffn.)] 40 50 60 70 80 90 100 110 --- --= ===
|KIAS (Notventil) 40 51 61 -71 81 90 99 108 --- --- ---

Klappen 30°

KIAS (Normaldff.) | 40 50 60 70 80 85 --- coe oo cee -

KIAS (Notventil) 3 50 60 70 79 B3 --- c-e cana aee  aa-

Heizung und Frischluftdiisen gedffnet, Fenster geschlossen

Klappen

eingefahren

KIAS (Normaldéffn.)] 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140

KIAS (Motventil) 36 48 59 70 80 89 99 108 118 128 139

Klappen 10°

KIAS (Normaldffn.)l 40 50 60 70 80 90 100 110 --- --- ~---

KIAS (Notventil) | 38 49 59 69 79 88 97 106 --- --- ---

Klappen 30° '

KIAS (Normaldffn.)] 40 50 60 70 80 85 --- --- <ccc wen o

KIAS (Notventil) 94 47° 87 @81 TI Bl ci- mead e e o

| Fenster gedffnet

Klappen

eingefahren

KIAS (Normaloffn.)] 40 50 60 70 80 90 100 1110 120 130 140

KIAS (Notventil) 26 43 57 70 82 93 103 113 123 133 143

Kiappen 10°

KIAS (Normaldffn.)} 40 50 60 70 80 90 100 110 --- --- ---

KIAS (Notventil) | 26 43 57 69 80 9% 1401 191 --- --- --

Klappen 30°

KIAS (Normaldffn.)] 40 50 60 70 80 85 --- --=- —=- oo ..

KIAS (Notventil) 25 41 b4 67 78 84 --- - .- .. oL

Abb. 5-1 Flﬁggeschwindigkeitskorrektur (Seite 2 von 2)
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TEMPERATURUMRECHNUNG SDIAGRAMM

120 .

ZI.. l m

Grad-F;h}énheit
]

-40 -20 0 20 a0 60

Grad Celsius

Abb. 5-2 Temperaturumrechnungsdiagramm
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Triebwerk im Leerlauf

Anmerkungen:

1. Dér maximale HShenverlust fiir das Heraus-
nehmen “des Flugzeugs aus dem {iberzogenen

Flugzuastand betragt ungeféahr 230 ft.

2. Die KIAS

sind Anndherungswerte.

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE

Querneigung
Flugge- Klappen- o
1 wicht stellung 0° 30° 45° 60
ke KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS | KCAS
1089 eingefahren 44 51 47 55 52 61 62 72
10° 35 48 38 52 42 57 49 68
30° 33 46 35 49 39 65 47 65
SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGF |
Querneigung
Flugge- Klappen-—
wicht stellung 0° 30° 459 60°
kg KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS |KCAS
1089 eingefahren 44 52 47 56 52 62 62 74
100 37 49 40 53 44 58 52 69
e 33 46 35 49 39 55 47 65

Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgas

Anmerkung:

Gemisch in H&hen iiber 3000 ft arm fiir hdchstzuldssige Drehzahl.

Flug- | Druck- {Geschw.im | Steiggeschwindigkeit ft/min
gewicht |  hdhe [iSteigflug

kg | ' _KIAS | -20°C 0°c 20°C 40°C
1089 . NN 76 | 805 745 685 625

’ 2000 75 695 640 580 525
4000 74 590 535 480 420

6000 73 485 430 375 320

8000 72 380 330 275 220

10 000 n 275 225 175 %

12 000 7 175 | 125 . 2 oot

Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit
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FUR-DEN STEIGFLUG ERFOFIDEHL(CHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE (MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

Bedingungen:

Klappen eingefahren
Vollgas
Normtemperatur

Anmerkungen:

1. Fiir Anlassen, Rollen und Start wurde eine Kraftstoffmenge von U 21 (1,1 US
gal) beruckslchtlgt

2. Gemisch 1n Hohen iiber 3000 ft arm fiir héchstzuldssige Drehzahl.

3. Fir je 10 °c iiber der Normtemperatur sind die Werte fiir Zeit, Kraftstoff-
menge und Steigstrecke um 10% zu vergroBern.

k. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille.

1. peschw. | Steigge-
Flugge- Druck- [fempe- jim : schwin- Von Meeresh&he
: : Pteig- | digkeit .
wicht h6he fratur ;| fiug | geit, |Kraftstoff- SteiE— :
| . ' ; e1v| menge strecke
kg ft 1 ° | KIAS | ft/min ! min _ 1 M
1089 U T 76 | 700 o | u2 0
1000 13 76 655 1 5,3 2
2000 11 75 610 3 6,k 4
3000 B 75 560 5 7,9 6
4000 7 74 515 7 9,5 9
5000 5 74 470 9 10,6 1
6000 3 73 425 1" 12,5 - 14
7000 1 72 375 14 1,0 18
8000 -1 72 330 17 15,9 22
9000 -3 71 285 20 17,8 26
10,000 -5 71 240 24 20,1 32
" 11,000 -7 70 190 29 e - 38
12,000 -9 70 145 35 26,1 47

Abb. 5-6 Fir den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge
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REISELEISTUNG

Empfohlenes armes Gemisch (siehe Abschnitt IV “Reiseflug")
Fluggewicht 1089 kg
Klappen eingefahren

Seite: 5-17
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20° C unter 20° C iiber
Bl nin"1 Normtemperat‘uﬁ-r ! Normtemperl:.::r Normtemperatur
hdhe | % aftstf o ftst] o Kraftst]
- BHP KTAS 1/h | BHP KTAS 1/h | BHP KTAS 1/h
2000 |2500) ---}| --- |- 76 114 }i32,2 72 114 | 30,7
2400 72 110 § 30, 69 109 |i29,1 65 108 | 27,6
2300} 65 104 | 27, 62 103 | 26,1 59 102 | 25,0
2200 58 99 | 25,0 55 97 23,8 53 96 | 23,1
2100 52 92 [22,T] 50 91 |21,9 48 89 | 21,6
4000 2650} ---} --- | — 76 117 }i32,2 72 116 | 30,7
2500 77 115 | 32,5 73 114 | 30,7 69 113 | 29,1
2400] 69 109 | 29,5 65 108 | 27,6 62 107 | 26,5
2300 62 | 104 | 26,5 ] 59 | 102 | 25,0 57 | 101 | 2b,2
2200 56 98 | 23,8 54 96 |} 23,1 51 94 | 22,3
2100 51 91 | 21,9 48 89 | 21,6 47 88 | 20,8
6000 | 2600} - - - === |- 77 119 | 32,5 72 118 | 30,7
25001 73 114 | 31,0 69 113 i29,5 66 112 | 28,0
2400| 66 108 | 28,0 63 107 126,5 60 106 | 25,b
2300| 60 103 | 25,h 57 101 2,2 55 99 | 23,5
2200 54 96 | 23,1 52 95 | 22,3 50 92 | 21,9
2100] 49 80 | 21,6 47 88 | 20,8 46 86 | 20,8
8000 | 2650} - - - - | - 77 121 1 32,5 73 120 | 30,7
2600 77 119 | 32,9 i3 118 | 31,0 69 117 | 29,5
25001 70 113 | 29,5 66 112 | 28,0 63 111 | 26,9
2400| 63 108 | 26,9 60 106 | 25,h 58 104 | 24,6
2300} 657 101 | 24,2 55 100 | 23,5 53 97 | 22,71
2200 62 96 | 22,7 50 93 | 21,6 49 91 | 21,6
10,000 | 2600| 74 118 | 31,4 70 17 | 29,5 66 115 | 28,0
2500 67 | 112 | 28,4 | 64 | 111 26,9 | 61 | 109 25,7
2400 61 106 | 25,7 58 105 | 24,6 56 102 | 23,8
2300| 55 100 | 23,8 53 98 | 22,7 51 96 | 22,3
2200| 50 93 | 21,9 49 91 | 21,6 47 89 | 21,2
12,000 | 2550| 67 114 | 28,4 64 112 | 26,9 61 111 | 26,1
2500 64 111 21,3 61 109 | 25,7 59 107 | 25,0
2400 59 105 | 25,0 56 103 | 25,8 54 100 | 23,1
2300y 563 98 | 23,1 51 96 | 22,3 50 94 | 21,9

Abb. 5-T7 Reiseleistung
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REICHWEITENDIAGRAMM

( STANDARDTANKS )

Kraftstoffreserve fiir 45 min
151,b 1' (b0 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1089 kg
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren

Normtemperatur
Windstille

Anmerkung:

In diesem Dimgramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die Steigstrecke beriicksichtigt.

1200'0 ‘ T I 1] ¥
. ~101
-114 HKTAS
KTAS
10 000 o
P\’
Fa
8000
1120
—{KTAS
6000
ﬁ i1 40109 199
- . Kmsl KTASiuJ-—KTAS
Q
k] g X o
o 4000 e g 5
o ] n
3 ‘o A
8 3 £§
a2
2000 Y i i
i
1
112 105 96
K TA
o\ el Pdan )
400 450 500 550 600

Reichwelte in NM

Abb. 5-8 Reichweitendiagramm (Seite 1 von 3)
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S REICHWEITENDIAGRAMM

(LANGSTRECKENTANKS )

Kraftstoffreserve fiir 45 min
189 1 (50 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1089 kg
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren

Normtemperatur
Windstille

Anmerkung:

In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die Steigstrecke beriicksichtigt.

.12.000 4 T
_f 2 r\101
114 -KTAS
A KTAS
10000 0@{
~Y/
S/
8000 - g
120
KTAS
&
6000 - .
R C P 09 g
= 5 T 5 3
4000 2 + et
) o sl
o ] 3
38 1ae 2
2000 R 8 B
112 105 —196
—KTA
NN TIPS T e
550 600 650 700 750

Reichweite in NM

Abb. 5-8 Reichweitendiagramm (Seite 2 von 3)
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REICHWEITENDIAGRAMM

(INTEGRALTANKS )

Kraftstoffreserve fiir 45 min
235 1 (62 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:
Fluggewicht 1089 kg
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Kiappen eingefahren

Normtemperatur
Windstille

Anmerkung:
In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug berdtigte
Kraftstoffmenge sowie die Steigstrecke beriicksichtigt.

12.000 : ——
! : \101
Al 214 KTAS
A KTAs »
10,000 A
(\
37
8000 4{'
120
& LKTAS
o
et 6000 , -
8 : 118 "—109 -+ H99
19 —KTAS KTAS+ 1+ KTAS
4000 - P 3
ol ' t
g 4 §
~ -]
aeﬂ 3¢ N
2000 }53’ &g} i
[]
112 105 96
g A KTA
NN FXA§ L’F[_F e |§
700 750 800 850 900 950

Reichweite in NM

-Abb. 5-8 Reichweitendiagramm (Seite 3 von 3)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

( STANDARDTANKS )
Kraftstoffreserve fiir 45 min
151,4 1 (4O US gal) ausfliegbarer Kraftstoff
Bedingungen:

Fluggewicht 1089 kg

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Anmerkung:

In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug benStigte
Kraftstoffmenge sowie die Steigzeit beriicksichtigt.

12000 - 7
/
10.000 &
&
e/
9
8000
P 6000 4
g A A 2
. _t; -t; e
o ot e Bt ||
s
sHHal-H-=
~ © Ts)
2000
NN
3 4 5 6 7

Flugdauer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 1 von 3)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

( LANGSTRECKENTANKS )

Kraftstoffreserve fiir 45 min
189 1 (50 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1089 kg

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Anmerkung:

In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die Steigzeit beriicksichtigt.

12 000 —
10 000 g’
N
Ki/4
8000 4
6000
)] Y L]
-5 g g g
7 g ;
: ﬁ b o
2 4000 K 3 3
10
e3] R a2 P
(le] o] )
~ w w
2000 ,I!
NN E
4 5 6 7 8

Flugdauer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 2 von 3)
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'FLUGDAUERDIAGRAMM

( INTEGRALTANKS)

Kraftstoffreserve fiir 45 min
235 1 (62 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1089 kg

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Anmerkung:

In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtig-
te Kraftstoffmenge sowie die Steigzeit beriicksichtigt.

12000 5
/f
10.000 4
0@
S
| o/
8000 1
— ) W
6000 |- § 3 3
— o -
B ] o
' X Y
' BE 32 ®
4000 __=£ i tgl
&
2000
NN |
6 7 8 9 10

Flugdauer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 3 von 3)
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ABSCHNITT VI
kg | —

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt wird das Verfahren zur Bestimmung des Gewichts, des Mo-
ments und des Schwerpunkts des Flugzeugs anhand von Musterformbléttern, Ta-
bellen und Diagrammen beschrieben. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung
von Gewicht, Moment und Schwerpunkt fiir verschiedene Beladungszusténde an-
gegeben. Ein ausfilhrliches Verzeichnis aller Cessna-Ausriistungsteile fiir die-

ses Flugzeug ist am Ende dieses Abschnittes zu finden.

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

und Schvwerpunktnachweis ersichtlich sind.

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

Abb. 6-6 angegebenen Beispiel zu priifen.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

DURCHFUHRUNG DER WAGUNG

1. Vorbereitung

a. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. SchnellablaBventile der Kraftsiofftanksﬁmpf& und des Tankwahlventils

herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.

¢c. AblaBschraube der Ulwanne herausdrehen, um alles Triebwerkdl abzu-

lassen.
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3.

d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.
e. Fliigelklappen ganz einfahren.

f. Alle Ruder in Neutralstellung bringen.
Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitét der Waage fiir

das Bugrad 227 kg, fiir die Hauptradder je b5k kg).

b. Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-
fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhShen, um Luftblase
der Wasserwaage genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. 6-1).

Wagung

a. Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder Waage
angezeigte Gewicht notieren (vgl. Tab. in Abb. 6-1). Ggf. Tara von

jedem Ablesewert abziehen.

Messungen (vgl. Abb. 6-1)

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

Eﬁiﬁllel 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.

Mit Hilfe der Cewichte aus 3. und der MaBe aus 4. kdnnen iiber Abb. 6-1

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. 6-1 kann dann das Grundgewicht er-—

mittelt werden.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG  (crunoewIcHr)

Bezugsebene (Unterteil der Brand-
Station 0.0 schottvorderseite) e

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

Auflagepunkt ab1:::§z;t Tara Symbol Netto-Gewicht
Linkes Hauptrad L
Rechtes Hauptrad R
Bugrad B
Summe der NettoEewichte (wie gewogen) G M

X

i

Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts =

_X=( )“( (' L

y - J,,¢ZJQ§%§,‘- m 45154;<n51§3;

() - {BLx (8) Zo.1.PE,,

G

Abb. 6-1 Flugzeugwagedaten und Schwerpunktberechnung

ﬂwe*fC;UWthieLfs NSD tfi?f?*i%} H ﬁvﬁlgaz_ju 664 - e fjﬁgfﬂH4§§

RC 10. 04

Mg -

f e ~

Benennung

Gewicht (kg) x Hebelarm' (m) = Moment (kgmfﬂ

e ‘* 'f(¢L"f““‘hei£§§:i;L;

\ 79,__ .

20

JABA

| =

Gewicht G (aus Tab, in Abb, 6-1)

plus Triebwerksl (7,6 1 zu 0,9 kg/1) 6,84 -0,36 -2,46
plus nicht ausfliegbarer Kraftstoff;.

Standardtanks (11,6 1 zu 0,72 kg/1) 1,11

Langstreckentanks (15,0 1 zu 0,72 kg/1) 1,11

Integral tanks (22,0 1 z2u 0,72 kg/1) 1,17

Ausriistungsinderungen

Grundgewicht des Flugzeugs

Abb. 6-2 Ermittlung des Grundgewichts
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ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND .
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (rruccewicHT)

Die folgenden Angaben ermdglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-
schriebenen Gewichts- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. 6-6 "Berechnung des Beladungs-
zustandes", die Abb. 6-7 "Beladungsdiagramm" und die Abb. 6-8 "Zuldssiger

Schwerpunktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Ihrem Flugzeug mitgefiihrten
Gewichts- und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 6-2 entnehmen und
in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" iiberschriebenen Spalten der Abb. 6-6

"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 benétigt

wird.

Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 6-7) das Moment fiir jedes Zuladungs-
teil bestimmen und diese Momente in die Abb. 6-6 “Berechnung des Beladungs-

zustandes" eintragen.

Anmerkung

Die Werte des Beladungsdiagramms (Abb. 6-7)
fiir Pilot, Fluggdste und Gepidck gelten unter
der Voraussetzung, daB die Sitze fiir Perso-
nen von mittlerer GroBe wund mittlerem Ge-
wicht eingestellt und das Gepéck in der Mit-
te der Gepiéckbereiche verstaut ist; vgl. da-
zu Abb. 6-h "Beladungsanordnung". Fiir Bela-
dungszusténde, die von dieser Anordnung ab-
weichen, sind in Abb. 6-6 "Berechnung des Be-

ladungszustandes" Hebelarmwerte (Rumpfsta-
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tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere Grenzlage der Schwerpunkte fiir Pilot,
Fluggiste und Gepick darstellen (Sitzver-
stellbereichs- und Gepickraumgrenzen). Die
Momente von Lasten, deren Lage im Flugzeug
von der im Beladungsdiagramm (Abb. 6-7) an-
gegebenen Lage abweicht, miissen anhand der
Jjeweiligen tatsichlichen Gewichte und Hebel-
arme dieser Lasten zusdtzlich berechnet wer-

den.

Die Gewichte und Momente addieren und beide Summen im Diagramm "Zul#ssiger
Schwerpunktbereich" (Abb. 6-8) auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnittpunkt

im zuldssigen Bereich liegt und damit der Beladungszustand zuléssig ist.
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| KABINEN-INNENABMESSUNGEN

.m

Kabinenhdhe Alle Abmessungen.in cm;

ey Hebelarme (Stationen) inm.

Hinterer Gepidckbereich
| '

e S— —

——

Abmessungen der Tiir6ffnungen
: » “ Breite

Breite | Breite Hohe Hbhe AEEL

(oben) ¥ (unten) V(vorn) l(hinten) ¢ :;igwtuvﬂmh
Kabinentiir 81,3 okh ,0 101,6 | 10h,1 *.Em«amnmﬂqh
Gepéckraumtiir.| 38,7 38,7 95,9 23,3

Kabinenbreite
-w»

— Instrumentenbrett

46?%&};.

Hinterer Tiirpfostenspant

54,6

*

NN T AN
W L —
L
Kabinen- P I I
stationen

t;,e 0,2 0,40;6 0,8 4,0 1,21,4 1,4 1,8 2,02,2 2,4 2,62,8 3,0 3,2 3,4 %8
(Hebelarme ) 1,66

Abb. 6-5 Kabineninnenabmessungen
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 P (1981)

‘3 betiod -‘ . [
Werk-Nr. Kennzeichen? Datum:?

Im folgenden Ausriistungsverzeichnis sind sdmtliche fiir dieses Bau-~
muster lieferbaren CESSNA-Ausriistungsteile 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 Verzeichnis fiir Ihr Flugzeug sind

die Teile in #hnlicher Reihenfolge aufgelistet.
Das vorliegende Ausriistungsverzeichnis enthélt folgende Angaben:

Die 1fd.-Nummer dient als Kenn-Nummer fiir das Ausriistungsteil. Vor

jeder Nummer steht ein Buchstabe, der die Zugehorigkeit zu der je-
weiligen Oberbaugruppe kennzeichnet (Beispiel: A. Triebwerkanlage und
Zubehor), unter der es aufgelistet ist. Die nachstehenden Buchstaben
kennzeichnen die Ausriistung als gefordertes Teil, Standard- oder Son-
derausriistungsteil. Bei den nachstehenden Buchstaben handelt es sich

um folgende:

_R: Teile von der Luftfahrtbehdrde als Mindestausriistung gefordert

-8: Teile als Standardausriistung

-0: Teile als Sonderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-
dardteilen.

-A: Teile als Sonderausriistung zusitzlich zu geforderten oder Stan-

dardteilen.

In der Spalte Bezugszeichnung jst die Zeichnungsnummer des Teils

angegeben.

—
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 P (1981)

Werk-Nr.:

Kennzeichen: D—E F'R W Datum: 20, LT

Anmerkung

Ist eine Zusatzausriistung einzubauen, 80
muB dies in Ubereinstimmung mit der Bezugs-
zeichnung, den Riistsatzanweisungen oder einer
besonderen Genehmigung der Luftfahrtbehdrde

erfolgen.

Die Spalten Gewicht (kg) und Hebelarm ( m) geben das Gewicht und dié

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 vollstdndiger Baugruppen wird

durch Sternchen (*) hinter dem Gewicht und
Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile
dieser Baugruppe sind dann auf den unmittel-
bar folgenden Zeilen aufgefiihrt. Die Summe
der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstidndi-

gen Baugguppe.




Seite:

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P
6-18

Ausgabe 3, Juli 1980

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 P (1981)

Lfd Nr, B Bezugs- Gewicht § Hebelarm
: enennung .
zeichnung kq n
A. TRIEBWERK UND ZUBEHUR
AD1-R K Triebwerk Lycoming 0-320-02J (einschlieBlich elektrischem 0550319 122,25* | -0,50%
Anlasser, Vakuumpumpenflansch, Ziindkerzen und Vergaser)
A05-R Vergaserluftfilter €294510-0301 0,23 0,66
A09-R - Wechselstromgenerator, 28 V, 60 A €611503-0102 4,85 -0,74
A17-R UlkiihTer, vollst, 0550319 1,50* | -0,26*
O1kiihler 8406J 0,86 -0,30
A21-S tilter, vollst, (aufschraubbares Element)(Differenzvert) | 0501060 1,13 | -0,17
A33-R Propeller, vollst,, feste Steigung €161001-0310| 15,69% | -0,97*
Propeller, McCauley 1C160/0THTSS 13,65 0,98
Propellerabstandsstiick, McCauley Ca516 1,63 -0,90
Ai1-R M Propellerhaube, vollst, 0550320 0,91 | -1,05*
Haube, Propelier 0550236-8 0,54 -1,09
Vorderer Haubentriger 0550321-4 0,14 -1,04
Hinterer Haubentriger 0550321-10 0,18 -0,95
A61-S K Unterdruckanlage 0501054 1,36* | -0,07*
Unterdruckpumpe €431003-0101 0,82 -0,16
Filter 1201075-2 0,1 | 0,1
Unterdruckmesser £668509-0101 0,09 0,42
Entlastungsventii-Regler 482001-0401 0,18 0,13
AT0-A AnlaBeinspritzanlage, Triebwerk, fiir 3 Zylinder 0501056-1 0,14 =0,30
AT3-A sk Ventil, Bischnellablad (Differenzvert) 1701015-2 0,00 | ---
B. FAHRWERK UND ZUBEHOR
B01-R X Hauptrad mit Bremse und Reifen 6,00 x 6 (2 Stiick) €163019-0201| 18,19* 14T
Hauptrad, vollst,, McCauley €163005-0101 3,45 1,48
Bremse, vollst,, McCauley (1inks) 163032-0115} 0,82 1,38
Bremse, vollst,, McCauley (rechts) £163032-0114 0,82 1,38
Reifen, & PR, Schwarzwand (jeder) £262003-0101 3,81 1,48
Schlauch (jeder) C262023-0102f 0,82 1,48
B4R K Bugrad mit Reifen, 5,00 x 5 c163018-0101|  4,63* | -0,17*
Bugrad, vollst,, McCauley 163005-0201 1,712 -0,17
Reifen, & PR, Schwarzwand €262003-0102} 2,31 | -0,17
Schlauch €262023-0101 0,63 | -0,17
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LtdNr, T Bﬁzugs- Gewicht }Hebelarm
zei chnung kg [
B10-$' Radverkleidungen 0541225-1 8,07* 1,20*
Bugrad 0543079-11 1,81 -0,12
Hauptrad (jede) 0541223 2,%9 1,53
Bremse (2 Stiick) 0541224 0,50 1,40
C. ELEKTRISCHE ANLAGEN
C01-R XK Batterie, 2 V (Normalausfiihrung) (6140010101 | 10,52 | -0,13
001-0 Batterie, 2 V (Hochleistungsbatterie) 0614002-0102 | 11,43 | -0,13
C04-R Bordnetz-Spannungsregler, 28 V, mit Uber- und Unterspannungs-| C611005-0101 0,18 0,09
warngeber
C07-A AuBenbordanschlu 0501064-1 1,22 -0,07
€16-0 Pitotrohrheizung (Differenzvert) 0422355-8 0,27 0,62
C22-A Einzelleuchten, Instrumente (erfordert 1fd.Nr, £34-0) 0513094-23 0,23 0,42
C25-A Kartenleuchte, am Handrad (erfordert 1fd.Nr. £69-0) 05700871 0,09 0,%
€28-3 Karten- und Instrumentenflutleuchte, am Tiirpfosten 0700149 0,14 0,81
C31-A Einstiegleuchten (2 Stiick) 05211011 0,23 1,55
C40-A Reflektoren, Positionsleuchten (2 Stiick) 0701013-1,-2 |  vernachlfissigbar
C43-A ZusammenstoBwarnleuchte 0506003-5 0,64* 5,20*
Leuchte (oben an Seitenflosse) €621001-0102 | 0,18 6,16
Stromversorgungsteil £594502-0102 0,21 | 52
Niderstand (MEMCOR) 0R95-6 0,09 | 5,2
Verschiedene Kleinteile 0,09 3,16
C46-A Warnleuchte (Strobe Light), Fliigelspitze 0501027-4 1,54* 1,10*
Stromversorgungsteil (2 Stiick im Fliigel) £622008-0102 1,04 1,19
Warnleuchte, an Fliigelspitze (2 Stiick) £622006-0107 0,09 1,10
Verkabelung und Kleinteile 0,41 0,84
C49-S S Landescheinwerfer in Triebwerkverkleidung 0570312 0,86* | -0,69*
Gliihlampe, 250 W (6.E,) 4596 0,36 | -0,74
C49-0 Doppellandescheinwerfer in Triebwerkverkleidung 0552141-6 1,45* | -0,58*
Glihlanpe, 100 W (jede)(G.E.) 5594 0,23 | -0,7




Seite

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P

: 6-20

Ausgabe 3, Juli 1980

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 P (1981)

Lfd.Nr, Bezugs- Gewicht |lebelarm
Benennung p
zeichnung kg n
D, INSTRUMENTE
DO1-R Fahrtmesser £661064-0102 0,27 0,41
001-0 Fahrtmesser, wahre Fluggeschwindigkeit 0513279-5 0,32 0,M
D04-A % Hotventil fiir statischen Druck 0501017 0,09 0,39
D07-R Feinhdhenmesser 0661071-0101 0,32 0,36
007-0-1 Feinhﬁhenme;ser (50-ft-Teilung) (Eichung in FuB und £661071-0102 § 0,32 0,36
Millibar
007-0-2 | Feinhshenmesser {20-ft-Teilung) (Eichung in Full und 0661025-0102 { 0,32 0,36
Millibar) : ’
010-A Hohenmesser, vollst,, 2. Gerat 201015 0,36 0,31
D16-A-1 Hohenmesser mit Codiereinrichtung (erfordert Veriegung 0501049 1,36 0,36
des requliren Hihenmessers)
D16-A-2 Hohenmesser mit Codiereinrichtung, Eichung in FuB und 0501049 0,68 0,36
Millibar {erfordert Verlegung des reguliren Hohen- '
massers)
016-A-3 Wohencodierer (nicht anzeigend, erfordert keinen Einbau 0501059 0,59*% 0,371*
ins Instrumentenbrett)
D19-R > Amperemeter S-1320-5 0,14 0,42
022-A Vergaserluf ttemperaturanzeiger 0513339-5 . 0,45 0,3
025-S Borduhr, elektrisch |c664508-0102 | 0,14 0,41
025-0 Borduhr (Digitalanzeige) £664511-0101 0,14 M
028-R MagnetkompaB, vollst. 0513262-1 0,18 0,3
038-R Instrumentengruppe (Kraftstoffvorrat links und rechts) (669537-0106 0,18 0,h2
038-0 Instrumentengruppe (Kraftstoffvorrat Tinks und rechts), (669535-0101 0,18 0,42
nur fir 1fd.Nr, 692-0
D41-R Instrumentengruppe (1druck und O1temperatur) 669535-0101 { 0,23 0,42
D49-A Spargemischanzeiger (Abgastemperatur) 0501043-2 0,27 0,20
- D64-S Kreisel, fiir Kurs und Fluglage 0501054-1 2,86% 0,32"
Kurskreisel 661075-0104 1,13 0,34
Kreiselhorizont (661076-0101 0,86 0,34
Schlauche und Kleinteile 0,86 0,2
D64-0 3K Kreisel, vollst,, fiir Nav-O-Matic 300 0501054-2 2,90% 032"
Kurskreisel (ARC) 160760-0114 1,18 0,34
Kreiselhorizont 0661076-0101 0,86 0,34
Schlauche und Kleinteile 0,86 0,2
D67-A Flugstundenzihler 0501052-3 0,23 0,16
082-S A< AuBenluftthermometer 0668507-0101 0,05 0,73
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LidNr. B A Bgzugs— Gewicht |Hebelarm
zei chnung kg m
085-R K Drehzahlmesser, Triebwerk, vollst, 0506007 0,45* 0,31*
Drehzahlanzeiger mit Betriebsstundenzahler C668020-0121 0,32 0,41
088-S-1 | Kurvenkoordinator (nur 28 V) €661003-0505| 0,59 0,40
088-5-2 Kurvenkoordinator (10 - 30 V) €661003-0506 0,59 0,40
088-0 K Kurvenkoordinator (zur Verwendung mit Nav-O-Matic 200A 42320-0028 0,% 0,37
und 300A)
091.5 Jﬁ: Variometer £661080-0101 0,45 0,38
E. KABINENAUSSTATTUNG
E05-R ' Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Pilot 0514181 1,2 1,12
£05-0 Sitz, beliebig verstellbar, Pilot 0514182 10,43 1,05
E07-S Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Copilot 0514181 1,26 1,12
£07-0 Sitz, beliebig verstellbar, Copilot 0514182 10,43 1,05
E09-S Sitz, hinterer (einteilige Riickenlehne) 0514183 10,43 2,02
£09-0 Sitz, hinterer (zweiteilige Rickenlehne) 0514184 12,02 2,02
E15-R Sitzgurt, Pilot $-2215-103 0,45 0,9
£15-S Schultergurt, Pilot 5-2275-201 0,27 0,94
£19-0 Schultergurtspanntrommel, Pilot und Copilot (ersetzt 0501046-1 0,91 2,08
Standard-Sitz- und -Schultergurt)(Differenzwert)
£23-S Sitz~ und Schultergurt, Copilot S5-2275-3 0,73 0,94
£27-8 Sitzqurt, hintere Sitzbank (2 Stiick) $-1746-39 0,91 1,78
£27-0 Sitz- und Schultergurt, vollst., hintere Sitzbank 3-2215-8 1,45 1,18
E34-0 Luxus-Blendschutz (Differenzvert) 0515034 0,45 0,53
£35-A-1 Sitzbezug, Leder (Differenzwert) CES-1151 0,91 1,51
£35-A-2 Sitzbezug, Leder, Vinyl oder Stoff (Differenzvert) CES-1151 0,68 157
£37-0 Klappfenster, rechte Tiir (Differenzvert) 0501075-1 1,04 1,19
£39-A Deckenfenster, Kabine (Differenzwert) 0511800-10 0,41 1,22
E43-A Frischluftdiisen, hintere Sitzbank (nicht verwendbar mit 0700322-14 0,1 1,52
1fd.Nr, E88-A-1 oder E88-A-2)
E49-A Halter fiir Trinkbecher 0501023-2 0,05 0,38
£50-A Kopfstiitze, 1, Reihe (2 Stiick) 1215073-1 0,68 1,19
E51-A Kopfstiitze, hintere Sitzbank (2 Stiick) 1215073-11 0,68 2,18
£55-S Sonnenblenden (2 Stiick) 0514166 0,41 0,63
£57-A Getonte Scheiben (Kabine, Differenzwert) 0500267-2 0,00 e
£59-A DK Anflugkartenhalter, vollst. 0415040-1 0,05 0,52
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Lfd.Nr, Bazugs- Gewicht |Hebelarm
Benennung F
zeichnung kg m
£65-5 M Gepicknetz 2015009-8 0,23 2,41
E71-A Verzurringe (verstaut)(tatsichlichen Hebelarm nach 0500042 0,45 ————
Verzurren der Fracht vervenden)
£85-A 2K Doppelsteuer 0513335-6 2,22 0,31
E87-A Seitenrudertrimmaniage 0513290-1 0,86 0,2
£88-A-1 | Klimaanlage - Kaltluft 0501066-1 28,80% 1,10*
Verdichter C413001-0102} 9,16 -0, 74
Verdampfer (iber dem hinteren Gepickraum) h,13 3,14
Kondensator (unten auf der Seite des Rumpfes) 2,40 2,kh
£88-A-2 | Kabinenluftumwilzanlage 0501072-2 hy 54 2,54
£89-0 Mehrzweckhandrad, Pilot, mit Mikrofonschalter und Hilfs- 0570087-1 vernach]#ssigbar
mikrofonbuchse (Differenzwert)
£93-R XX Kabinenheizung und Vergaserluftvorwirmung 0550333-1 7,96 0,53
Abgasanlage inbegriffen 0506007
Anmerkung: Die Vergaserluftvorwdrmung ist ein R-Teil,
die Kabinenheizung ein Standardteil,
E -R Handradfeststelivorrichtung i T—
F. HINWEISSCHILDER, WARNEINRICHTUNGEN UND HANDBUCHER
FO1-R  >K Betriebsgrenzenschild, VFR, fiir Teg 0505087 vernachl#ssigbar
F01-0-1 Betriebsgrenzenschild, VFR, fiir Tag und Nacht 0505087 vernachlZssigbar
F01-0-2 Betriebsgrenzenschild, VFR, IFR, fiir Yag und Nacht 0505087 vernachl#ssigbar
Anmerkung: Obige Schilder werden je nach Ausriistung des
Flugzeugs angebracht,
FO4-R XK Uberziehwarngerit, akustisch, druckluftbetitigt 10523112 0,09 0,72
F13-S . | Unterspannungswarnleuchte, Wechselstromgenerator vernachl#sigbar
.F16-R X Flughandbuch {verstaut) s P ik
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G. ZUSATZAUSRUSTUNG

GO7-A HeiBringe, Flugzeug (Kabinendecke) 0541115-1 0,45 1,5
613-A Korrosionsschutz, innen 0500036 b, 5 1,96
G16-A Ableiter fiir statische Elektrizitat - | 0501048-1 0,18 3,64
619-A Schutzstreifen filr Hohenflosse 0500041-2 1,2 5,23
622-S Schleppstange (verstaut) 0501019 0,73 2,41
625-S AuBenlackierung, vollst, 0504039 5,12* 2, 1"
Auengrundierung, weif 5,26 2,30
Farbstreifen 0,27 2,46
G31-A Steuerseile, korrosionsbestindig (Differenzvert) 0500036 0,00 ——-
655-A-1 X Fenerlischer, vollst, 05010111 1,36 L1t
Feuerlischer €421001-0101} 1,18 L12
Feuerldscher-Befestigungsschelle €421001-0102] 0,14 1,07
655-A-2 Feuerloscher, vollst,, nur fiir in Hohe verstellbare Sitze 24010111 1,45 0,74
658-A K Fubrasten und Handgriffe, zur Betankung 0513415-2 0,77 0,41
667-A Sei tenruderpedalverlingerungen, abnehmbar, 2 Stiick (yer- 0501082-1 1,04 0,2
staubar, Einbauhebelarm angegeben, nur iiber Hindler
erhaltlich)
G88-A-1 Winterriistsatz, Triebwerk 0501008 0,36* | -0,56*
Isolation der Kurbelgehduseentliiftungsleitun 0552011 0,18 -0,35

2 LufteinlaB-Abdeckplatten, Twk-Verkleidung ?aingehaut] 0552132-5,-61 0,14 -0,61
2 LufteinlaB-Abdeckplatten, Twk-Verkleidung (verstaut) 0552132-5,-6| 0,14 2,11
Okihlerabdeckplatte 0552220-1 0,05 -0,2%
692-0-1 Kraftstoffanlage, Fliigel mit Langstreckentanks, 0501055 3,63 1,22
Fassungsvermogen 204 1 (Differenzwert)
692-0-2 Kraftstoffanlage, Fligel mit Integraltanks (Differenzwert) [0520018-5,-6] 2,72 1,22
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Lfd.Nr, B Bezugs- Gewicht | Hebelarm
enennung
zeichnung kg L]
H. AVIONIK UND FLUGREGLER
H01-A-1 XX ADF-AnTage CESSNA 300 3910159-2 3,13 0,59*
Empfanger mit Uberlagerungsosziilator (R-546t) §1240-0001 1,50 0,33
Anzeiger (IN-346R) 40980-1001 0,M 0,36
Sei tenbestimmungsantenne, vollst, 0570400632 0,09 2,%
Rahmenantenne, vollst, 3960104-1 0,64 1,48
Halterung, Leitungen und verschiedene Teile 3950122-31 0,50 0,53
H01-A-2 ADF-Anlage CESSNA 300, ohne Kartenfach, 39101%59-2 2,T* 0,60*
vie 1fd.Nr. HO1-A-1, jedoch
Kartenfach weggefallen 0513085-~22 -0,36 0,36
HO-A DME-Anlage, NARCO 3010166-1 2,90 | 0,%"
Sender/Empfinger (DME-190) 3312-406 2,1 0,33
Halterung 0,27 0,33
Antenne, Funkgeritekiihlung und Verkabelung 0,32 0,48
H07-A B1ei tuegempfangsanlage CESSNA 400 (mit VOR/ILS-Anzeiger 3910157-2 o 1,99*
als Ersatz fiir VOR/LOC-Anzeiger)
Empfanger, R-4438 42100-0000 0,95 2,98
Antenne (oben an der Windschutzscheibe) 1200098-2 0,09 0,M
VOR/ILS-Anzeiger (IN-386A) hinzugefigt 116860-2000 0,77 0,37
VOR/LOC-Anzeiger (IN-385A) weggefallen h6860-1000 | -0,73 0,37
Verkabelung, Halterung und verschiedene Kleinteile 3950122 1,13 135
H08-A-1 XK ARC/LOC-Anzeiger, als Ersatz filr VOR/LOC-Anzeiger 3910196-1 0,09* 0,37*
(300er Baureihe) der 1, und 2. Nav,=/Sprechfunkanlage
(720 Sprechfunk-Kanile) (Gewichtsdifferenz)
ARC/LOC-Anzeiger hinzugefiigt £6860-1200 0,82 0,37
VOR/LOC-Anzeiger weggefallen 46860-1000 | -0,73 0,37
HOB-A-2 ARC/ILS-Anzeiger, als Ersatz fir den nur mit 1fd.Nr, HOT-A |3910196-2 0,05* 0,37*
vervendeten VOR/ILS-Anzeiger {Gewichtsdifferenz)
ARC/ILS-Anzeiger hinzugefigt 46860-2200 0,82 0,3
VOR/ILS-Anzeiger weqgefallen 46860-2000 § -0,77 0,31
H13-A Markierungsfunkfeuerempfangsaniage CFSSNA 400 3910164~19 1,09* 1,46*
Empfanger (R-402A) 62410-5128 0,32 0,31
Antenne, L-Stab 0770681-1 0,32 3,56
Einbausat:z 24700173 0,05 0,42
Verkabelung und Kleinteile 3950122 0,41 0,84
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Lfd.Nr, B Bezugs- Gewicht Jlicbelarm
enennung
zei chnung kg n
H16-A-2 ) 3910128-21 1,86* | 0,67*
Sender/Empfanger (RT-459A) 41470-1028 1,22 0,36
Antenne 42940-0000 0,09 3,23
Verkabelung und Kleinteile 3950122 0,50 0,98
H22-A Nav,-/Sprechfunkaniage CESSNA 300 3910183-4 3,49* 0,34*
(720 Sprechfunk-Kanile) vollst.,
erfordert 1fd.Nr, H34-A bei Einsatz als 1, Gerat
1fd.Nr, H37-A bei Einsatz als 2. Gerit
Sprechfunk-Sender/Empfinger und Nav.-Empfinger (RT-385A) |46660-1000 2,49 0,34
VOR/LOC-Anzeiger (IN-385A) 46860-1000 0,73 0,37
Halterung, Verkabelung und Kleinteile . 3950122-26 0,27 0,32
H28-A-1 X Notsenderanlage o 0470419-3 1,59* | 2,96
Sender (B=FWBMBEF=6=t} V. iv .0 2/ T €589511-0117 1,50 2,96
Antenne £589511-0109 0,05 3,10
Kleinteile ' 0,05 2,90
H31-A-1 DK Flugregler CESSNA NAV-0-MATIC 200A 3910162-1 3,67 | 1,20*
Bediengerat-Verstarker 43610-1202 0,50 0,34
Kurvenkoordinator (G-300A) (Differenzwert) 42320-0028 0,00 .
(werruder-Stellnotor 42730-3908 1,12 1,55
Verkabelung und Kleinteile 3950117-7 1,21 1,22
Relais, vollst, 2470016-4 0,18 0,10
H31-A-2 | Flugregler CESSNA NAV-O-MATIC 300A (AF-395A) 3910163-1 3,86* 1,15
Bediengerat-Verstirker mit Halterung 42660-1202 0,64 0,34
D64-0 Kreiselanlage (Differenzwert) 10501054-2 0,05 0,32
088-0 Kurvenkoordinator (Differenzwert) 42320-0028 0,00 ———
Querruder-Stellmotor 42730-3908 1,72 1,55
Relais, vollst, 24700164 0,18 0,10
Verkabelung und Kleinteile. 3950115-7 1,21 1,30
H33-A Bordsprechanlage (erfordert fiir den Betrieb 1fd.Nr. H34-A  |3910210 0,18 0,49
; und H56-A)
H34-A 2K Avionik-Grundriistsatz (fir das 1, Nav.-/Sprechfunkgerat 3910186-2 3" 1,08%
erforderlich, Einbau nur im Werk)
Funkgeratekiihlanlage 3930214 0,73 0,26
NF-Stirschutzfilter (Wechselstromgenerator) 3940148-2 0,05 | -0,66
Sprechfunk-Antennenkabel, vollst, 3950122-36 0,18 on
Nav,-Antennenkabel, vollst, Y 3950122-4 0,27 2,95
Nav,-Antenne, vollst., storungsarm - {Cl1-1%9 0,23 5,61
VHF-Sprechfunkantenne, Tinks 3960113-1 0,18 1,58
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Ltd.Nr. Henspnong B?zugs- Gewicht | Hebelarm
zeichnung kg )
Bordlautsprecher, vollst, 19701235 0,54 0,96
Handmikrofon, vollst, 39701241 0,14 0,4 .
Kopfhorer, vollst, 39701254 0,09 0,3
Funkbedientafel, vollst, 3970152 0,82 0,32
Einbausatz fir 1. Nav.-/Sprechfunkgerit 3930186-2 0,05 0,42
Sammelschiene, volist, 3930178-2 vernach13psigbar
H37-A 2K Antennen- und Kopplerbausatz (fir das 2, Nav,-/Sprechfunk-  |3910185-2 0,50* 0,95*
gerat erforderlich, Einbau nur im Werk)
Finbausatz fiir 2, Nav,-/Sprechfunkgerit 3930186-4 0,05 0,42
Sprechfunkantennenkabel, rechts 3950122-35 0,18 0,7
Antennenkoppler, vollst, 3960111-9 0,09 0,25
Antenne, vollst, 3960113-2 0,18 1,58
Ha3-A XK Avionik, WahImoglichkeit D, Nav-0-Matic-Einrichtungen im 0522632-2 0,77 1,73
Fliigel
H55-A Mikrofon/Kopfhorer-Kombination (Kopfhérer verstaut) (erfor- ]€596533-0101 0,14 0,33
dert 1fd.Nr, £89-0)
H56-A GepoTsterter Kopfhirer und Mikrofon (erfordert 1d.Nr. £89-0)]C596531-0101 0,50 0,33
J. SONDERAUSRUSTUNG
D1-A X Ausriistung fiir F 172 P 11, bestehend aus 0500510
001-0  Fahrtmesser, wahre Fluggeschwindigkeit 0513279-5 0,05 0,41
(Differenzvert) '
C16-0  Pitotrohrheizung 0422355-8 0,27 0,62
E85-A  Doppelstever 0513335-6 2,22 0,3
C40-A  Reflekioren, PositionsTeuchten 0701013-1,-2 }  vernachlfissigbar
C31-A  Einstiegleuchten 0521101-1 0,23 1,5
004-A  Notventil fiir statischen Druck 0501017-1 0,09 0,39
H22-A  Nav,-~/Sprechfunkaniage (RT-385R), 1, Gerat, 3910183-4 3,49 0,3
mit VOR/LOC-Anzeiger
H28-A-1 MNotsender 0470419-3 1,59 2,9
H3t-A  Avionik-Grundriistsatz 3910186-2 3,21 1,08
J04-A Goritesatz fiir Funknavigation (nur fiir F 172 P I1) 8,98* 0,53*
H22-A  Wav.-/Sprechfunkanlage (RT-385A), 2, Gerst, 3910183-4 3,49 0, %
mit VOR/LOC-Anzeiger
H37-A  Antennen- und Kopplerbausatz 3910185-2 0,50 0,95
HO1-A  ADF-Anlage CESSNA 300 (R-546E) 3910159-2 313 0,59
H16-A-2 Transponder CESSNA 400 (RT-459A) 3910128-21 1,86 0,67




Flughandbuch

Reims/Cessna F 172 P

Seite: 6-27
Ausgabe 3, Juli 1980

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
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BESCHREIBUNG VON FLUGZEUG UND ANLAGEN

INHALTSVERZEICHNIS

EINLEITUNG
ZELLE
FLUGSTEUERUNGSANLAGE
Hohen- und Seitenrudertrimmung
Flugsteuerungs— und Trimmanlage (Abb. 7-1)
INSTRUMENTENBRETT (Abb. 7-2)
INSTRUMENTENBRETT (Beschreibung)
BUGRADLENKUNG
FLUGELKLAPPENANLAGE (Beschreibung)
Fliigelklappenanlage (Abb. 7-3)

FAHRWERKANLAGE
GEPACKRAUM

SITZE

SITZ- UND SCHULTERGURTE

Sitzgurte

Sitz- und Schultergurte (Abb. 7-h)

Schultergurte

Kombinierte Sitz- und Schultergurte mit Spanntrommel

KABINENTUREN UND -FENSTER
FESTSTELLVORRICHTUNG FUR HANDRAD UND SEITENRUDER

Seite

=2
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

TRIEBWERK

Triebwerkbedienorgane
Triebwerkiiberwachungsinstrumente

Einlaufen und Betrieb eines neuen Triebwerks
Triebwerkschmieranlage

Ziind-/Anlasseranlage

Luftansauganlage

Abgasanlage

Vergaser und AnlaBeinspritzvorrichtung
Triebwerkkiihlanlage

PROPELLER
KRAFTSTOFFANLAGE

Kraftstoffvorrat (Abb. T7-5)

Schema der Kraftstoffanlage (Abb. T-6)
BREMSANLAGE

ELEKTRISCHE ANLAGE

Hauptschalter *

Avionik-Netzschalter

Schema der elektrischen Anlage (Abb. 7-T)

Amperemeter

Bordnet z-Spannungsregler und Unterspannungswarnleuchte
Sicherungen und Schutzschalter

Elektrischer AuBenbordanschluB

BELEUCHTUNG

AuBenbeleuchtung
Innenbeleuchtung

KABINENHEIZUNGS-, -BELUFTUNGS- UND -ENTEISUNGSANLAGE

Schema der Kabinenheizungs-, -beliiftungs- und enteisungsanlage

(Abb, 7-8)

GESAMT- /STATIKDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Fahrtmesser
Variometer
Hohenmesser

7-39

=32
a2

T-h2
T7-43

T-bh
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Kurskreisel T-46
Unterdruckanlage (Abb. 7-9) 7-47

. Unterdruckmesser 7-48
UBERZIEHWARNANLAGE 7-48
AVIONIK-ZUSATZAUSRUSTUNG 7-48
Funkgeréte-Kiihlventilator 7-49
Mikrophon/Kopfhérer-Anlagen T-49

Ableiter fir statische Aufladungen 7-50
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ABSCHNITT Vil
BESCHREIBUNG VON FLUGZEUG UND ANLAGEN

EINLEITUNG

Dieser Abschnitt enthélt die Beschreibung des Flugzeugs und seiner Anlagen,
wobei fiir letztere auch Betriebshinweise gegeben werden. Einige der hier
beschriebenen Anlagen gehdren zur Sonderausriistung und sind ggf. nicht in
das Flugzeug eingebaut. Die Beschreibung von weiteren Sonderausriistungsanla-

gen oder -teilen ist im Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu finden.

ZELLE

Bei diesem fiir normale Einsatzzwecke vorgesehene Flugzeug handelt es sich
um einen einmotorigen, viersitzigen Schulterdecker in Ganzmetallbauweise

mit nicht einziehbarem Dreibeinfahrwerk.

Der in Halbschalenbauweise aus Leichtmetall hergestellte Rumpf weist eine
herkémmliche Form auf und besteht aus Spanten, Stringern und AuBenhaut.
GréBere Bauteile sind der vordere und hintere Quertriéger, an denen das Trag-
werk befestigt ist, ein Spant und Schmiedestiicke unten an den hinteren Tiir-
pfosten zur Befestigung des Hauptfahrwerks sowie ein Spant mit Anbaubeschli-
gen unten an den vorderen Tiirpfosten zur unteren Befestigung der Fliigelstre-
ben. Ferner sind an den vorderen Tiirpfosten vier Stringer fir die Triebwerk-

aufhéngung befestigt, die'sich nach vorn bis zum Brandschott erstrecken.

Die auBen verstrebten Fliigel mit den Kraftstofftanks bestehen aus Vorder-
und Hinterholm mit Leichtmetall-Formrippen, Dopplungen und Stringern. Die

ganze Fligelstruktur wird von einer Aluminiumbeplankung umschlossen. Die
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Vorderholme sind mit Fliigel/Rumpf-AnschluBbeschlégen und Beschlégen fiir die
Befestigung der Fliigelstreben an den Fliigeln versehen, wihrend die als Teil-
holme ausgebildten Hinterholme nur Fliigel/Rumpf-AnschluBbeschléige aufweisen.
An der Fliigelhinterkante sind herkdmmliche Querruder und Fliigelklappen (Spalt-
klappen) gelagert. Die Querruder bestehen aus einem Vorderholm mit Ausgleichs-
gewichten, aus Leichtmetall-Formrippen sowie aus einer Aluminium-Wellblechbe-
plankung in V-Form, deren Ober- und Unterteil an der Querruderhinterkante mit-
einander verbunden ist. Die Fliigelklappen sind wie die Querruder aufgebaut,
nur daB sie keine Ausgleichsgewichte aufweisen und mit einer Nase aus Form-

blech versehen sind.

Das Standard-Leitwerk setzt sich aus Seitenflosse, Seitenruder, Hohenflosse
und Hohenruder zusammen. Die Seitenflosse besteht aus einem Holm, Leichtme-
tall-Formrippen und Verstirkungen, einer einteiligen Blechbeplankung, einem
Formblech als Vorderkante und einer Riickenflosse. Das Seitenruder umfaBt

eine Formblech-Vorderkante mit Lagerhdlften, eine einteilige Blechbeplankung
in der Mitte, Rippen, eine einteilige Blechbeplankung hinten, die an der Ru-
derhinterkante mit einem Formblechstreifen zusammengefiigt ist, und eine Bii-
gelkante unten an der Ruderhinterkante. Die Seitenrudervorderkante weist oben
eine Verléngerung zur Aufnahme eines Ausgleichsgewichtes auf. Die HShenflosse
besteht aus Vorder- und Hinterholm, Rippen und Aussteifungen, je einer ein-
teiligen Blechbeplankung in der Mitte, links und rechts sowie aus Formblechen
fiir die Vorderkante. In der Hohenflosse ist ferner der Stellmotor fiir die
Hohenrudertrimmklappe untergebracht. Zu den Bauteilen des Hohenruders gehdren
Vorderkanten-Formbleche, ein Vorderholm, ein hinteres U-Profil, Rippen, ein
Torsionsrohr mit Umlenkhebel, eine linke obere und untere Wellblechbeplankung
in V-Form sowie eine rechte obere und untere Wellblechbeplankung in V-Form
mit einer Aussparung an der Hinterkante fiir die Hohenrudertrimmklappe. Die
Héhenrudertrimmklappe besteht aus Holm, Rippe und je einer oberen und unteren
. Wellblechbeplankung in V-Form. In den Vorderkantenverléngerungen der beiden

Hohenruderspitzen sind Ausgleichsgewichte untergebracht.
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FLUGSTEUERUNGSANLAGE

Die Flugsteuerungsanlage dieses Flugzeugs (siehe Abb. 7-1) besteht aus her-

kSmmlichen Querrudern, Seitenruder und Hohenruder. Diese Ruderfléchen werden
von Hand iiber eine mechanische Verbindung betédtigt, wobei die Betdtigung der
Querruder und des HOhenruders iiber das Handrad und die des Seitenruders iiber

Seitenruder-/Bremspedale erfolgt.

Fiir die Seitenruder-/Bremspedale sind Verléngerungen erhéltlich. Sie beste-
hen jeweils aus einer Seitenruderpedalplatte, zwei Abstandsblécken und zwei
Federklemmen. Zum Anbringen einer Verlédngerung ist zundchst die unten an der
Verléngerung befindliche Federklemme an der Unterseite des Seitenruderpedals
einzuhaken und dann die obere Federklemme iiber die Oberseite des Seitenruder-
pedals zu driicken. Danach die Verléngerung auf festen Sitz priifen. Zum Ab-

nehmen der Verléngerungen ist in umgekehrter Weise vorzugehen.

HOHEN- UND SEITENRUDERTRIMMUNG

Dieses Flugzeug weist eine Trimmanlage fiir manuelle Trimmung des Hohenruders
auf; als Sonderausriistung ist zusédtzlich eine Trimmanlage fiir manuelle Trimmung

des Seitenruders erhédltlich. Beide Trimmanlagen sind in Abb. 7-1 dargestellt.

Die Hohenrudertrimmung erfolgt mittels der Hohenrudertrimmklappe, die iiber das
senkrecht in der Bedienkonsole angebrachte Hohenrudertrimmrad zu bétﬁtigen
ist. Ein Drehen des Trimmrades nach vorn hat kopflastige Trimmung des Flug-

zeugs, ein Drehen des Rades nach hinten schwandlastige Trimmung zur Folge.

Die Seitenrudertrimmung erfolgt iiber ein mit der Seitenrudersteueranlage ver-
bundenes Federelement und ein in der Bedienkonsole horizontal angebrachtes
Trimmrad, das je nach gewiinschter Trimmung entweder nach links oder rechte
zu drehen ist. Durch Drehen nach links bzw. nach rechts wird die Bugspitze

nach links bzw. nach rechts ausgetrimmt.
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QUERRUDERSTEUERANLAGE

SEITENRUDERSTEUER- UND -TRIMMANLAGE

Abb. T-1 Flugsteuerungs- und Trimmanlage (Blatt 1 von 2)

. _H_‘-_/’
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HUOHENRUDERSTEUERANLAGE

i
",

HUHENRUDERTRIMMANLAGE

Abb. T-1 Flugsteuerungs— und Trimmanlage (Blatt 2 von 2)
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INSTRUMENTENBRETT
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Abb. T-2 Instrumentenbrett (Seite 1 von 2)
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Abb. 7-2 Instrumentenbrett (Seite 2 von 2)




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P

Seite: T-12
Ausgabe 3, Juli 1980

INSTRUMENTENBRETT

Auf dem Instrumentenbrett (siehe Abb. 7-2) sind die Instrumente um das "T" der
Flugiiberwachungsinstrumente angeordnet, wobei die Kreiselinstrumente unmittel-
bar vor dem Piloten iiber der Handradsdule senkrecht {ibereinanderliegen und links
bzw. rechts von ihnen der Fahrtmesser bzw. HShenmesser angebracht ist. Die iibri-
gen Flugiiberwachungsinstrumente rahmen dieses Instrumenten-T ein. Triebwerk-
instrumente, Kraftstoffvorratanzeiger, Amperemeter und Unterspannungswarnleuch-
te liegen in der N&he des linken Randes des Instrumentenbrettes. Die Avionikge-
rite sind in einem Gestell ungefdhr in der Mitte des Instrumentenbrettes unter-
gebracht. Auf der rechten Seite des Instrumentenbrettes ist Platz fiir zusatz-
liche Instrumente und Funkger&te. Die sich unten an das Instrumentenbrett an-
schlieBende Schalt- und Bedientafel weist auf der linken Seite die AnlaBein-
spritzpumpe, den Hauptschalter, den Ziindschalter, den Avionik-Netzschalter,

die Schutzschalter und die elektrischen Schalter auf, wdhrend auf der rechten
Seite der Schalt- und Bedientafel der Fliigelklappenschalter und -stellungsan-
zeiger, die Bedienkndpfe fiir Kabinenheizung und -beliiftung, der Zigarettenan-
ziinder und das Kartenfach untergebracht sind. Auf der unter der Schalt- und
Bedientafel liegenden Bedienkonsole ist das Hohenrudertrimmrad mit Stellungs-
anzeiger und die Mikrofonhalterung angebracht. Als Sonderausriistung ist unter
dem Hohenrudertrimmrad und der Mikrofonhalterung ein Seitenrudertrimmhebel vor-
gesehen. Ganz unten auf der Bedienkopsole sitzt der Tankwahlventil-Bediengriff,
wahrend der Parkbremshebel vor dem Piloten unter der Schalt- und Bedientafel

eingebaut ist.

Einzelheiten beziiglich der Instrumente, elektrischen Schalter, Schutzschal-
ter und Bedienorgane des Instrumentenbrettes sind in diesem Abschnitt unter

der Beschreibung der entsprechenden Anlagen zu finden.
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BUGRADLENKUNG

Die Bugradlenkung ermdglicht ein sicheres Lenken des Flugzeugs beim Rollen;
dabei ist das linke Seitenruderpedal fiir die Lenkung nach links und das
rechte Seitenruderpedal fiir die Lenkung nach rechts zu benutzen. Durch Vor-
driicken eines Ruderpedals wird das Bugrad iliber ein Federelement, das mit dem
Bugfahrwerk und dem SeitenruderfuBhebel verbunden ist, ungefdhr 10° nach
links oder rechts von der Mitte eingeschlagen. Durch Betidtigen entweder der
rechten oder der linken Bremse kann dieser Einschlagwinkel nach beiden Sei-

ten bis auf 30° vergrdBert werden.

Das Flugzeug 1dBt sich am Boden sehr leicht von Hand mittels einer am Bug-
fahrwerkfederbein anzubringenden Schleppstange bewegen. Ist eine Schlepp-
stange nicht vorhanden oder soll das Flugzeug geschoben werden, so sind
dafiir die Fliigelstreben zu benutzen. Am Leitwerk oder an den Fliigeln darf
das Flugzeug nicht geschoben werden. Beim Schleppen mit einem Schleppfahr-
zeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von 30° nach links oder rechts
von der Mitte nicht iiberschritten werden, da sonst Schdden am Bugfahrwerk

entstehen.

Der Mindestwenderadius des Flugzeugs bei Betdtigung nur einer Bremse und
Verwendung der Bugradlenkung wiahrend des Rollens betrédgt ungefdhr 8,37 m.
Soll das Flugzeug bei der Handhabung am Boden auf mdglichst engem Raum ge-—
dreht werden, so kann diese Drehung um eines der beiden Hauptrdder ausge-
filhrt werden, indem man das Flugzeug an einem Rumpfheckspant unmittelbar

vor der Hohenflosse niederdriickt, um das Bugrad vom Boden abzuheben.
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die als Spaltklappen ausgebildeten Fliigelklappen (siehe Abb. 7-3) werden durch
Stellen des Fliigelklappenbedienhebels auf den gewiinschten Klappenausschlag
ein- oder ausgefahren.Der Bedienhebel wird in einem Schlitz in einer Platte,
die bei den Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlédge hat, nach oben oder
unten geschoben. Fiir Klappenausschlige iiber 10° ist der Bedienhebel zum Umge-
hen der Anschlédge nach rechts zu driicken und in die gewiinschte Stellung zu
bringen. Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer links vom
Bedienhebel angebrachten Skale in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN beschrif-
teter 10-A-Schutzschalter auf der linken Seite der Schalt- und Bedientafel
schiitzt den Stromkreis der Fliigelklappenanlage.

Abb. 7-3 Fliigelklappenanlage
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FAHRWERKANLAGE

Beim Fahrwerk handelt es sich um ein nicht einziehbares Dreibeinfahrwerk mit
lenkbarem Bugrad, zwei Hauptréddern und Radverkleidungen. Die StoBdimpfung er-
folgt durch die mit Stahlrohrfedern versehenen Federbeine des Hauptfahrwerks
und das Ul-Luft-Federbein desBugfahrwerks. Jedes Hauptrad ist auf seiner
Innenseite mit einer hydraulisch betdtigten Einscheibenbremse mit Bremsver-

kleidungen ausgeriistet.

GEPACKRAUM

Der Gepéackraum umfaBt zwei Bereiche: der Bereich 1 erstreckt sich von den
Riickenlehnen der Sitzbank bis zum hinteren Kabinenspant, der Bereich 2
schlieBt sich nach hinten an den Bereich 1 an. Beide Gepidckbereiche sind
iiber eine abschlieBbare Gepédckraumtiir auf der linken Rumpfseite oder von

der Flugzeugkabine aus zugénglich. Mit einem mit acht Verzurrgurten versehe-
nen Gepécknetz kann das Gepéck verzurrt werden; die Verzurrgurte werden
dabei an im Flugzeug angebrachten Verzurringen befestigt. Beim Beladen des
Flugzeugs diirfen keine Kinder im Gepéckraum untergebracht oder geduldet wer-
den, sofern nicht ein Kindersitz eingebaut ist; Material, das fiir das Flug-
zeug oder die Fluggdste geféhrlich werden kénnte, darf an keiner Stelle im
Flugzeug verstaut werden. Die Abmessungen von Gepéckraum und Gepdckraumtiir

sind aus Abschnitt VI dieses Flughandbuches ersichtlich.

SITZE

Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen mit vier
oder sechs Verstellmdglichkeiten fiir den Piloten und vorderen Fluggast sowie
aus einer Sitzbank mit nicht verstellbarem einteiligen Sitzunterteil und
verstellbarer einteiliger oder zweiteiliger Riickenlehne fiir die hinteren
Fluggdste. Ein Kindersitz (Sond.) kann am riickwértigen Kabinenspant hinter

der Sitzbank eingebaut werden.
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Die Sitze mit vier Verstellmdglichkeiten kdnnen in Léngsrichtung verstellt
werden und haben beliebig verstellbare Riickenlehnen. Zum BEinstellen eines
Sitzes ist der rohrférmige Griff unter der Mitte des Sitzrahmens hochzuzie-
hen und der Sitz in die gewiinschte Stellung zu schieben. Danach den Griff
loslassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Die Riickenlehne 14Bt sich
iiber einen Ausldseknopf der Riickenlehnensperre verstellen, der durch Feder-
kraft in verriegelter Stellung gehalten wird und auf der rechten Seite unter
der vorderen Ecke des Sitzpolsters liegt. Zum Einstellen der Riickenlehne ist
der AuslOseknopf niederzudriicken, die Riickenlehne in die gewiinschte Stellung
zu bringen und der Ausléseknopf wieder loszulassen. Bei unbesetztem Sitz
klappt die Riickenlehne sutomatisch nach vorn, sobald der Ausldseknopf nieder-

gedriickt wird.

Die Sitze mit sechs VerstellmSglichkeiten konnen in Langsrichtung verstellt
werden; Hohe und Rﬁckenlehng lassen sich stufenlos verstellen. Zum Einstel-
len eines Sitzes ist der rohrférmige Griff unter der Sitzmitte hochzuziehen
und der Sitz in die gewiinschte Stellung zu schieben. Danach den Griff los-

lassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Um den Sitz in der Hdhe zu
verstellen, ist eine groBe Kurbel an der Innenbordseite unter dem Sitz zu

drehen. Zum Einstellen der Riickenlehne dreht man eine kleine Kurbel an der
AuBenbordseite unter dem Sitz. Die Lage des Sitzunterteils &ndert sich mit

der Lage der Riickenlehnen, so daB eine einwandfreie Abstiitzung des Sitzin-
habers gewdhrleistet ist. Die Riickenlehne kann auch ganz nach vorn geklappt

wverden.

Die Sitzbank fiir die hinteren Fluggdste besteht aus einem nicht verstell-
baren einteiligen Sitzunterteil und einer einteiligen oder zweiteiligen
Riickenlehne.. - Die einteilige Riickenlehne kann auBer der senkrechten Stellung
noch zwei Schrégstellungen einnehmen und wird iiber einen Hebel unter der
Mitte des Sitzrahmens verstellt. Die zweiteilige Riickenlehne ist individuell
beliebig verstellbar; ihre beiden H&lften lassen sich iiber Auslésekndpfe der
Riickenlehnensperre verstellen, die versenkt in Leisten unter dem Sitzbank-
rahmen an den AuBenbordseiten der Sitzbank liegen und durch Federkraft in
verriegelter Stellung gehalten werden. Zum Einstellen der einteiligen Riicken-—

lehne ist der Hebel hochzuziehen, die Riickenlehne in die gewiinschte Stellung
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zu bringen, der Hebel wieder loszulassen und zu priifen, da8 die Riickenlehne
eingerastet ist. Zum Einstellen der zweiteiligen Riickenlehne ist der ent-
sprechende Ausldseknopf niederzudriicken, die Riickenlehnenhdlfte in die ge-
wiinschte Stellung zu bringen und der Ausldseknopf wieder loszulassen. Bei un-
besetzter Sitzbank klappen beide Arten von Riickenlehnen automatisch nach vorn,

sobald der Hebel hochgezogen bzw. die AusldseknOpfe niedergedriickt werden.

Auf Wunsch kann ein Kindersitz hinter der Sitzbank im vorderen Gepéckbereich
eingebaut werden, der mit zwei am FuBboden anzubringenden Halterungen be-
festigt wird. Ist der Kindersitz nicht besetzt, so kann er verstaut werden,
indem das Sitzunterteil nach oben und hinten gedreht wird, bis es am riickwar-

tigen Kabinenspant anliegt.

Mit Ausnahme des Kindersitzes sind fiir sémtliche Sitze Kopfstiitzen erhdltlich.
Zum Einstellen einer Kopfstiitze ist diese durch entsprechendes Driicken bzw.
Ziehen in die gewiinschte HOhe zu bringen. Eine Kopfstiitze kann abgenommen
werden, indem man sie so weit nach oben zieht, bis sie sich aus dem Oberteil

der Riickenlehne 10st.

SITZ- UND SCHULTERGURTE

Sédmtliche Sitze sind mit Sitzgurten ausgeriistet (siehe Abb. T-k). Fiir den Pi-
loten und den Frontsitz-Fluggast sind auBerdem gesonderte Schultergurte vor-
handen. Schultergurte sind ferner als Sonderausriistung fiir die hinteren Flug-
gédste erhdltlich. Auf Wunsch kénnen die Sitze des Piloten und vorderen Flug-
gastes mit kombinierten Sitz- und Schultergurten mit Spanntrommel ausgeriistet

werden.

SITZGURTE

Alle Sitzgurte sind an FuBbodenbeschlédgen befestigt. Die SchloBfgurthédlfte be-
findet sich auf der Innenbordseite und die Schnallengurthdlfte auf der AuBen-

bordseite eines jeden Sitzes.
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STANDARD-SCHULTERGURT

Schmaler Ausldsegurt
(Zum Verlingern des Schulter-
gurtes nach oben ziehen)

Freies Ende des Schulter-
gurts {Zum Straffen des
Sghult rrurtes nach unten
z ehen?

Schultergyrtverovindu
schnaile (Zum Befest
Schultergurtes Schnal
Hulteknopl auf der .S
schnalle einsetzen)

SitzgurtschloBhilfte
(nicht verstell- -
bar)

(Die Abbildung zeigt den
Bitz des Piloten)

KOMBINIERTER SITZ~ UND SCHULTERGURT
MIT SPANNTROMMEL

Sitzgurtschnallen-
hilfte mit Halteknopr
fir Schultergurt

Freies Ende des Sitz-
gurtes (Zum Strarfen des
Sitzgurtes ziehen)

Verstellbare Schnalle fir
kombinierten Sitz- und
Schultergurt

(Schnalle ungefdéhr bis in
Schulterh8he verschieben;
dann Schnalle und Schultergurt
nach unten ziehen und in das
Sitzgurtschlo8 einsetzen)

schlo8 (nicht verstellbar

Sitzgurt-

Abb. 7-b Sitz- und Schultergurte
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Zum Gebrauch der Sitzgurte der Frontsitze sind die Sitze in die gewiinschte
Stellung zu bringen und danach die Sitzgurtschnallenhdlfte auf die erforder-
liche Lénge einzustellen, indem man die Schnalle an den Seiten faBt und in
Richtung SchloBhélfte zieht. Schnalle in das SchloB einfiihren und verriegeln.
Gurt straffen, bis er eng anliegt. Die Sitzgurte fiir die hinteren Sitze und
den Kindersitz (falls eingebaut) werden in gleicher Weise angelegt wie die
Gurte der Frontsitze. Zum Ldsen der Sitzgurte ist das Oberteil des Schlosses
auf der der Schnalle entgegengesetzten Seite zu ergreifen und nach auBen zu

ziehen.

SCHULTERGURTE

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Tiirpfosten etwas oberhalb des
Fensters befestigt und hinter einer Halterung iiber der Kabinentiir verstaut.
Zum Verstauen ist der Frontsitz-Schultergurt zusammenzulegen und hinter die
Halterung zu stecken. Die Schultergurte der Riicksitze werden in der Néhe der
unteren Ecken des Riickfensters befestigt. Jeder Riicksitz-Schultergurt wird
hinter einer Halterung iiber dem hinteren Seitenfenster verstaut. Fir den Kin-

dersitz ist kein Schultergurt vorgesehen.

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und Riicksitze ist zuerst der Sitz-
gurt zu schlieBen und einzustellen. Dann die Linge des Schultergurtes durch
gleichzeitiges Ziehen an der Verbindungsschnalle am Ende des Schultergurtes
und am schmalen Ausldsegurt wie erforderlich einstellen. Nun die Verbindungs-
schnalle am Ende des Schultergurtes am Halteknopf auf der Sitzgurtschnalle
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, verhindert jedoch eine zu starke Vorwirtsbewegung
und damit ein Aufprallen auf Gegensténde bei einer plétzlichen Fahrtverminde-
rung. AuBerdem muB sich der Pilot so frei bewegen kdnnen, daB er alle Bedien-

organe leicht erreichen kann.

Zum Abnehmen des Schultergurtes ist am schmalen Ausldsegurt nach oben zu zie-
hen und dann die Schultergurtverbindungsschnalle vom Halteknopf auf der Sitz-
gurtschnalle auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt da-
durch befreien, daB man zundchst den Sitzgurt 16st und dann den noch auf der
Sitzgurtschnallenhidlfte eingesetzen Schultergurt seitlich vom Sitz herunter-
fallen 14Bt.
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KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schul-
tergurte mit Spanntrommel als Sonderausriistung erh&ltlich. Die Sitz- und
Schultergurte fiilhren von Spanntrommeln in der Kabinendecke durch mit PILOT
und COPILOT gekennzeichnete Schlitze in der Deckenkonsole bis zu Befesti-
gungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine gesonderte
Sitzgurthélfte mit SchloB befindet sich auf der AuBenbordseite der Sitze.
Die Spanntrommeln gestatten normalerweise eine vdllig freie Bewegung des
Oberkdrpers. Bei plétzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch

automatisch, um so den Sitzinhaber vor einem Aufprall zu schiitzen.

Anmerkung

Die Spanntrommeln sind so angeordnet, daB
die Schultergurte mdglichst bequem sitzen
und trotzdem den Sitzinhaber sicher zuriick-
halten. Fiir diese Anordnung ist es erforder-
lich, daB die Schultergurte sich ganz oben
kreuzen, so daB die rechte Spanntrommel dem
Piloten und die linke dem vorderen Fluggast
zur Verfiigung steht. Beim Anlegen des Gurtes
muB man sich daher vergewissern, daB der

richtige Gurt verwendet wird.

Zum Gebrauch der Sitz- und Schultergurte ist die verstellbare Metallschnalle
am Schultergurt ungefdhr bis in Schulterhdhe zu verschieben; dann ist die
Schnalle mit dem Schultergurt nach unten zu ziehen und in das SitzgurtschloB
einzusetzen. Die Spannung des Sitzgurtes iiber dem Leib des Sitzinhabers ist
dadurch einzustellen, daB man am Schultergurt nach oben zieht. Zum Abnehmen
des Sitz- und Schultergurtes 6ffnet man das SitzgurtschloB, so daB die

Spanntrommel den Schultergurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen kann.
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KABINENTUREN UND -FENSTER

Das Flugzeug wird durch zwei Kabinentiiren betreten und verlassen, wovon je
eine auf jeder Rumpfseite in HBhe der Frontsitze angeordnet ist (die Abmes-
sungen fiir die Kabine und die Kabinentiiren sind dem Abschnitt VI dieses Flug-
handbuches zu entnehmen). Die Kabinentiiren besitzen einen versenkten TiirauBen-—
griff, einen herkdmmlichen Tiirinnengriff, ein mit Schliissel abzusperrendes
SchloB (nur die linke Kabinentiir), einen Tiirfeststeller und ein Ausstellfen-
ster (nur die linke Kabinentiir). Die rechte Kabinentiir kann ebenfalls mit

f
einem Ausstellfenster ausgeriistet werden.

Von auBen sind die Kabinentiiren mit dem versenkten Tiirgriff nahe dem hinteren
Tirrand zu 6ffnen. Griff am vorderen Griffrand fassen und nach auBen ziehen.
Von innen lassen sich die Tiiren mit dem mit der Armstiitze kombinierten Innen-
griff schlieBen und 8ffnen. Der Innengriff kann drei Stellungen einnehmen, die
auf einem Hinweisschild unter dem Griff mit AUF, ZU und VERRIEGELT angegeben
sind. Der Griff kehrt durch Federkraft in die Stellung ZU zuriick. Sobald die
Tir geschlossen und eingeklinkt ist, ist sie zu verriegeln, indem der Tiir-
griff nach vorn in die Stellung VERRIEGELT gedreht wird, in der er durch eine
Endlagensperre festgehalten wird; der Griff schlieBt dann mit der Armstiitze
biindig ab. Beide Kabinentiiren sind vor dem Flug zu verriegeln und diirfen uéh*l

rend des Fluges nicht geéffnet werden.

Anmerkung

Sollte eine Kabinentiir wihrend des Fluges
aufgehen, weil sie nicht richtig geschlossen
wurde, so muB das Flugzeug nicht gelandet
werden. Am besten ist wie folgt vorzugehen:
Flugzeug bei ca. 75 KIAS austrimmen, ein
Fenster 6ffnen, Tﬁr kurz etwas nach auBen
driicken und dann kraftig zuschlagenund ver-—

riegeln.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P

Seite: T7-22
Ausgabe 3, Juli 1980

Zum Verlassen des Flugzeugs ist der Tiirgriff aus der Stellung VERRIEGELT iiber
die Stellung ZU nach hinten in die Stellung AUF zu drehen und die Tiir nach
auBen zu driicken. Um das Flugzeug nach dem Verlassen abzusperren, ist zu-
néchst die rechte Kabinentiir mit dem Tiirinnengriff zu verriegeln und dann

die linke Kabinentiir zu schlieBen und mit.dem Ziindschliissel abzusperren.

Die linke Kabinentiir ist mit einem Ausstellfenster ausgeriistet, das von einem
mit einer Sperre versehenen Riegel unten am Fensterrahmen in geschlossener
Stellung gehalten wird. Zum Uffnen des Fensters ist der Riegel nach oben zu
drehen. Das Ausstellfenster weist einen federbelasteten Haltearm aus, der

das Ausstellen des Fensters erleichtert und es in dieser Stellung festhalt.
Auf Wunsch kann auch die rechte Tiir mit einem Ausstellfenster ausgeriistet
werden, das sich in der gleichen Weise &6ffnen 1Bt wie das linke Ausstell-
fenster. Im Bedarfsfall konnen beide Ausstellfenster bei jeder Geschwindig-
keit bis 158 KIAS gedffnet werden. Die Kabinendeckenfenster (Sond.), die
hinteren Seitenfenster und die Riickfenster sind fest eingebaut und kdnnen

nicht gedffnet werden.

FESTSTELLVORRICHTUNG FUR HANDRAD UND SEITENRUDER

Zum Schutz der Querruder und des HShenruders vor Beschddigungen durch Wind-
st6Be bei abgestelltem Flugzeug ist eine Handrad-Feststellvorrichtung vor-
gesehen. Diese Feststellvorrichtung besteht aus einem stihlernen Sperrstift
mit einem roten metallenen Warnschild, das mit "FESTSTELLVORRICHTUNG, VOR
ANLASSEN DES TRIEBWERKS ENTFERNEN" beschriftet ist. Zum Anbringen der Hand-
rad—Feststellvorrichﬁung ist die Bohrung oben in der Steuersiule des Piloten-
handrades mit der Bohrung oben in der Steuersdulenfiihrung am Instrumenten-
brett auszurichten und der Sperrstift durch beide Bohrungen zu stecken. Bei
eingestecktem Sperrstift werden die Querruder in Neutralstellung und das
Hohenruder in leicht kopflastiger Stellung festgestellt. Bei richtig einge-
setzter Handrad-Feststellvorrichtung bedeckt das Warnschild den Ziindschalter.
In Bereichen mit starken oder bdigen Winden ist {iber Seitenflosse und Seiten-
ruder eine Seitenruder-Feststellvorrichtung anzubringen. Vor dem Anlassen

des Triebwerks sind die Handrad-Feststellvorrichtung und alle sonstigen

Ruder-Feststellvorrichtungen zu entfernen.
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TRIEBWERK

Das Flugzeug wird von einem obengesteuerten Vierzylinder-Vergaser-Boxermotor
Lycoming 0-320-D2J mit Luftkiihlung und NaBsumpfschmierung angetrieben, der
eine Nennleistung von 119 kW (160 BHP) bei 2700 min—-1 erbringt. Zu den wich-
tigsten Anbaugeréten zéhlen auf der Triebwerkvorderseite Anlasser und riemen-
getriebener Wechselstromgenerator und auf der Triebwerkriickseite Zwilling-

Zindmagnet, Unterdruckpumpe und Hauptstrom-Ulfilter.

TRIEBWERKBEDIENORGANE

Die Leistung des Triebwerks wird mit dem Gasbedienknopf eingestellt,

der auf der Schalt- und Bedientafel iiber der Bedienkonsole angeordnet ist und
in herkdmmlicher Weise bedient wird: bei voll eingeschobenem Bedienknopf ist

die Drosselklappe gedffnet, bei voll herausgezogenem Bedienknopf geschlossen.
Uber eine Reibungssperre in Form einer Réndelscheibe unten am Gasbedienknopf

148t sich der Gasbedienknopf feststellen: Drehen im Uhrzeigersinn erhdht die

Reibung, Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn verringert sie,

Der rote, am Umfang mit einem Punkterelief versehene Gemischbedienknopf liegt
iber der rechten Ecke der Bedienkonsole und weist oben im Bedienknopf eine
Reibungssperre in Form eines Druckknopfes auf. In voll eingeschobener Stellung
liegt ein reiches Gemisch und in voll gezogener Stellung (Schnellstopp) ein
Leerlauf-Gemisch vor. Feineinstellungen kénnen durch Drehen des Gemischbedien-
knopfes vorgenommen werden: durch Drehen im Uhrzeigersinn wird das Gemsich
angereichert und durch Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn drmer eingestellt.
Fir schnelle oder gréBere Anderungen der Gemischeinstellung ist der Druck-
knopf der Reibungssperre oben im Bedienknopf einzudriicken und der Gemisch-

bedienknopf in die gewiinschte Stellung zu bringen.

TRIEBWERKUBERWACHUNGSINSTRUMENTE

Folgende Triebwerkiiberwachungsinstrumente sind in das Flugzeug eingebaut:
Uldruckmesser, Ultemperaturanzeiger und Drehzahlanzeiger. Zusdtzlich zu die-
sen Instrumenten kann das Flugzeug noch mit einem Spargemischanzeiger (Abgas-
temperaturanzeiger) und einem Vergaserlufttemperaturanzeiger ausgeriistet wer-

den.
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Der links auf dem Instrumentenbrett angeordnete Uldruckmesser arbeitet mit
Uldruck. Uber eine direkte Uldruckleitung des Triebwerks wird an den Uldruck-
messer U1 mit dem jeweiligen Triebwerkbetriebsdruck gelegt. Das Instrument

ist wie folgt markiert: ein roter Strich bei 25 psi zeigt den Mindestleerlauf-
druck an, ein griiner Bogen von 60 bis 90 psi kennzeichnet den normalen Be-
triebsbereich, und ein roter Strich bei 115 psi weist auf den hochstzuldssi-

gen Uldruck hin.

Die Ultemperatur wird von einem neben dem Uldruckmesser liegenden Instrument
angezeigt, das mit einem aus dem Bordnetz mit Strom gespeisten Widerstands-
temperaturfiihler arbeitet. Ein griiner Bogen von 100 °F (38 °C) bis 2hs °F

(118 °C) kennzeichnet den normalen Betriebsbereich, wahrend ein roter Strich

bei 245 °F (118 °C) die hdchstzuléssige Temperatur angibt.

- Der triebwerkgetriebene mechanische Drehzahlanzeiger ist links neben dem Pi-
lotenhandrad im Instrumentenbrett eingebaut und weist eine 100—min—1—Teilung
auf. Br zeigt die Drehzahl sowohl des Triebwerks als auch des Propellers an.
Der im unteren Teil der Skala liegende Betriebsstundenzéhler zeigt die Be-
triebszeit des Triebwerks in Stunden und Zehntelstunden an. Ein griiner Bogen
unterschiedlicher Stérke von 2100 bis 2700 min ! kennzeichnet den normalen
Betriebsbereich und ein roter Strich bei 2700 minml die hochstzuléssige Dreh-
zahl. Zur Kennzeichnung einer Triebwerkleistungseinstellung von 75% in Hdhen
von NN, 5000 und 10 000 ft weist der griine Bogen bei 2450, 2575 und 2700 min“1
jeweils eine Stufe auf. '

Fiir das Flugzeug ist ein Sﬁargemischanzeiger zum Messen der Abgastemperatur
(EGT) erhdltlich, der auf der rechten Seite des Instrumentenbrettes eingebaut
wird. Ein Thermoelement im Abgasrohr miBt die Abgastemperatur und gibt sie an
den Anzeiger weiter, der eine Sjchtanzeige liefert und so dem Piloten hilft,
das Gemisch fiir den Reiseflug entsprechend einzustellen. Die Abgastemperatur
variert mit dem Kraftstoff/Luft-Gemisch, mit der Leistungseinstellung und der
Triebwerkdrehzahl. Die Differenz zwischen der Spitzen-Abgastemperatur und der
Abgastemperatur bei der Gemischeinstellung fiir den Reiseflug bleibt jedoch im
wesentlichen konstant, so daB man eine gute Hilfe bei der Armeinstellung des
Gemisches erhdlt. Der Anzeiger selbst ist mit einer von Hand einstellbaren

Bezugsmarke versehen.
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Fir das Flugzeug ist ferner ein Vergaserlufttemperaturanzeiger als Sonder-
ausriistung erhdltlich, dessen Beschreibung im Abschnitt VIII dieses Flughand-

buches zu finden ist.

EINLAUFEN UND BETRIEB EINES NEUEN TRIEBWERKS

Das Einlaufen des Triebwerks wurde im Herstellerwerk durchgefiihrt; es kann
deshalb voll eingesetzt werden. Es wird jedoch empfohlen, Reisefliige mit min-
destens T5% Triebwerkleistung durchzufiihren, bis insgesamt 50 Betriebsstunden
erreicht sind oder der Ulverbrauch sich stabilisiert hat. Dadurch wird ord-

nungsgeméfes Setzen der Ringe gewédhrleistet.

TRIEBWERKSCHMIERANLAGE

Das fiir die Schmierung- des Triebwerks erforderliche Ul wird von der unten am-
Triebwerk angebauten Ulwanne geliefert. Das Fassungsvermdgen der Triebwerkdl-
wanne betrégt 6,7 1 (7 qt), wobei das Hauptstromfilter weitere 0,95 1 (1 qt)
U1 enthdlt. Das U1 wird durch ein saugseitiges Ulfilter aus der Ulwanne in die
trieﬁwerkgetriebene Ulpumpe gesaugt und von dort zu einem Umgehungsventil ge-
leitet. Bei kaltem 01 148t dieses Ventil das Ul unter Umgehung des Ulkiihlers
direkt zum Hauptstromfilter strdmen, wdhrend heiBes Ul vom Umgehungsventil

aus dem Anbaugeréte-Antriebsgehduse durch eine Schlauchleitung zum Ulkiihler
am rechten hinteren Leitblech geleitet wird. Von dort flieBt das Druckdl zum
Anbaugeréte-Antriebsgehduse zuriick und wird durch das Hauptstromfilter ge-
preBt. Das gefilterte Ul durchstrémt anschlieBend ein Uberdruckventil, daB den
Uldruck reguliert, indem es iiberschiissiges U1 zur Ulwanne zuriickflieBen 1&Bt,
wiahrend das iibrige U1 den Schmierstellen des Triebwerks zugefiihrt wird. Von

dort flieBt das Ul durch Schwerkraft in die Triebwerkdlwanne zuriick.

Der UlfiillstutzenverschluB mit dem UlmeBstab befindet sich rechts hinten am
Triebwerk. Bei weniger als 4,7 1 (5 qt) darf nicht geflogen werden.

Als Ersatz fiir den unten an der Ulwanne angebrachten AblaBstopfen ist ein Ul-
schnellablaBventil erh&ltlich, das ein schnelleres und saubereres Ablassen des
TriebwerkSls ermdglicht. Zum Ablassen des Uls mit diesem Ventil ist ein
Schlauch iiber das Ventilende zu schieben und das Ventilende nach oben zu driik-

ken, bis es in die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das
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Ventil offen. Nach dem Ablassen des Uls ist das Ventil mit einem geeigneten

Werkzeug in die herausgezogene (geschlossene) Stellung zu schnappen und der

AblaBschlauch zu entfernen.

ZUND-/ANLASSERANLAGE

Die Triebwerkziindung erfolgt mit Hilfe von zwei triebwerkgetriebenen Ziind-
magneten und je zwei Ziindkerzen in jedem Zylinder. Dabei ziindet der rechte
Zindmagnet die unteren rechten und oberen linken Ziindkerzen und der linke
Zindmagnet die unteren linken und oberen rechten Ziindkerzen. Bei Normalbe-
trieb sind beide Ziindmagnete eingeschaltet, dé bei Doppelziindung das Kraft-

stoff/Luft-Gemisch vollsténdiger verbrennt.

Triebwerkziindung und Anlasserbetétigung erfolgen iiber einen Drehschalter
links auf der Schalt- und Bedientafel. Dieser Schalter ist im Uhrzeigersinn
wie folgt beschriftet: AUS, L, R, BEIDE, ANLASSEN. AuBer bei Ziindmagnetpri-
fungen ist das Triebwerk auf beiden Ziindmagneten (Stellung BEIDE) laufen zu
lassen. Die Stellungen R und L sind nur fiir Priifzwecke und Notfdlle vorgese-— ~
hen. Dreht man den Ziindschalter bei auf EIN gelegtem Hauptschalter in die
federbelastete Stellung ANLASSEN, so wird das Anlasserschiitz an Spannung ge-
legt, und der Anlasser dreht das Triebwerk durch. Sobald der Ziindschalter
losgelassen wird, kehrt er selbsttétig in die Stellung BEIDE zuriick.

LUFTANSAUGANLAGE

Stauluft fiir die Luftansauganlage des Triebwerks tritt durch eine Of fnung
unten in der Triebwerkfrontverkleidung ein. Diese Uffnung ist von einem Luft-
filter bedeckt, welches Staub und andere Fremdkdérper aus der Ansaugluft
herausfiltert. Nach Durchstreichen des Filters strémt die Ansaugluft zu einem
Ansaugluftsammler und von dort in den Eingang des Vergasers unter dem Trieb-
werk, von wo sie iiber Ansaugleitungen zu den Triebwerkzylindern geleitet wird.
Bei Vergaservereisung oder Filterverstopfung kann iiber eine Leitung vorge-
virmte Notluft aus einem um eine Abgasleitung gelegten Heizmantel dem Ansaug-
luftsammlqr zugefiihrt werden, indem mit dem Vergaserluft-Vorwarmknopf auf dem

Instrumentenbrett ein Klappenventil im Ansaugluftsammler gedffnet wird.
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Fiir die vorgewdrmte Luft aus dem Heizmantel wird ungefilterte AuBenluft ver-
wendet. Bei voll eingeschalteter Vergaservorwarmung und Vollgas féllt die

Drehzahl um ungefédhr 75 bis 100 minwi ab.

ABGASANLAGE

Die Abgabe jedes Zylinders stromen durch Abgasleitungen zu einem Abgastopf
und von dort zum Abgasrohr. Die AuBenseite des Abgastopfes ist von einem Heiz-

mantel umschlossen und bildet so eine Heizkammer fiir die Kebinenheizluft.

VERGASER UND ANLASSEINSPRITZVORRICHTUNG

Das Triebwerk weist einen Steigstromvergaser mit Schwimmer und festen Diisen
auf, der unten am Triebwerk eingebaut ist und mit einer integrierten Beschleu-
nigungspumpe, einer Schnellstopp-Vorrichtung und einer manuellen Gemischein-
stellung ausgeriistet ist. Kraftstoff flieBt dem Vergaser durch Schwerkraft aus
der Kraftstoffanlage zu. Im Vergaser wird der Kraftstoff .gzerstdubt, im ent-
sprechenden Verhdltnis mit der Ansaugluft gemischt und iliber Ansaugleitungen
den einzelnen Zylindern zugefiihrt. Das Kraftstoff/Luft-Mischungsverhéltnis
kann in begrenztem AusmaB mit dem Gemischbedienknopf am Instrumentenbrett ver-

stellt werden.

~Um das Anspringen des Triebwerks bei kaltem Wetter zu erleichtern, ist das
Triebwerk mit einer von Hand betétigten Kolbenpumpen-AnlaBeinspritzvorrichtung
ausgeriistet. Die AnlaBeinspritzvorrichtung ist streng genommen eine kleine
Pumpe, die beim Herausziehen des Pumpenknopfes Kraftstoff aus dem Kraftstoff-
sieb saugt und diesen beim Einschieben des Pumpenknopfes in die Ansaugleitun-
gen der Zylinder spritzt. Der Pumpenknopf ist mit einer Sperre versehen und
muB nach dem Einschieben nach links oder rechts gedreht werden, bis er sich

nicht mehr herausziehen 1&8t.

TRIEBWERKKUHLANLAGE

Stauluft fiir die Triebwerkkiihlung tritt durch zwei Lufteinléufe in der Trieb-
werkfrontverkleidung ein. Die Kithlluft wird von Leitblechen um die Zylinder

und andere Triebwerkbereiche geleitet und durch eine Uffnung am unteren hinte-
ren Ende der Triebwerkverkleidung nach auBen abgefiihrt. Eine manuelle Bedienung

der Triebwerkkiihlanlage ist nicht vorgesehen.
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Fiir das Flugzeug ist ein Winterriistsatz als Sonderausriistung erhfiltlich,

dessen Beschreibung im Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu finden ist.

PROPELLER

Das Flugzeug ist mit einem aus einer Aluminiumlegierung bestehenden und aus
einem Stiick geschmiedeten Zweiblattpropelier mit fester Steigung ausgeriistet,
der zum Schutz vor Korrosion eloxiert ist. Der Propellerdurchmesser betragt
1,905 m.

KRAFTSTOFFANLAGE

Die Kraftstoffanlage des Flugzeugs (siehe Abb. 7-6) kann entweder mit Stan-
dardtanks oder Langstreckentanks ausgeriistet sein, wobei fiir letztere zwei
Arten von Tanks erhdltlich sind. In allen drei Fdllen besteht die Kraftstoff-
anlage aus zwei beliifteten Tanks (je einem in jedem Fliigel), einem Vier-
stellungs-Tankwahlventil, einem Kraftstoffsieb, einer handbetdtigten AnlaB-
einspritzpumpe und einem Vergaser. Die Langstreckentanks mit einem Fassungs-
vermégen von insgesamt 257 1 (68 US gal) sind als Integraltanks ausgebildet,
wahrend fir die beiden anderen Tankartgn Aluminiumtanks verwendet werden,

die ausgebaut werden kdnnen. Angaben iiber den Kraftstoffvorrat der einzelnen

Anlagen sind aus Abb. 7-5 ersichtlich.

Der Kraftstoff flieBt durch die Schwerkraft aus den Tanks zu dem mit "BEIDE,
LINKS, RECHTS, ZU" beschrifteten Vierstellungs-Tankwahlventil. Je nach Stel-
lung des Wahlventils flieBt der Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus
beiden Tanks iiber ein Kraftstoffsieb zum Vergaser. Vom Vergaser strdmt das
Kraftstoff/Luft-Gemisch iiber Ansaugleitungen zu den Zylindern. Mit der hand-
betﬁfigten AnlaBeinspritzpumpe wird Kraftstoff aus dem Kraftstoffsieb ge-

saugt und in die Ansaugleitungen des Triebwerks gespritzt.

Fiir das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Beliiftung
unerld@Blich. Eine vollsténdige Verstopfung der Beliiftungsanlage fiihrt zu
vermindertem KraftstoffdurchfluB und ggf. zum Stillstand des Triebwerks.
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Kraftstoffvorrat
Gesamtin- | Gesamter nicht |Gesamter ausflieg-
halt (bei-| ausfliegbarer | barer Kraftstoff,
Yaiks Gesamtinhalt de Tanks | Kraftstoff alle Flugbedingungen
(ein Tank) zusammen) | (beide Tanks (beide Tanks zusam-
. zusammen) men)
Standardtanks 43 US gal JUS gal 40 US gal
(Vol1betankung) 2,505 gal =8LAY a1 | 21,410 - 150,40
Langstreckentanks 54 US gal 4 US gal 50 US gal
(VoT1betankung) A5l =300 Loy F e “ 189 1
Langstreckentanks 68 US qal 6 US aal 62 u$
Integrltaks 30U gal = 18,51 |01 | w221 g 2
pl11betankung
Langstreckentanks 48 US qal 6 US qal
Integraltanks 24 US gal = 911 g % 42 US gal

Abb. T-5 Kraftstoffvorrat

Der linke und rechte Kraftstofftank sind durch ein Beliiftungsrohr miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber ein Beliiftungsrohr von auBen
beliiftet. Dieses ist mit einem Riickschlagventil ausgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Ndhe der Fliigelstrebe nach auBlen. AuBer-

dem weist der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks eine Beliiftung auf.

Bei Langstrecken-Integraltanks kann das Flugzeug mit einer verringerten Kraft-
stoffmenge betankt werden, so daB eine groBere Nutzlast mitgefiihrt werden kann.
Zu diesem Zweck sind die Integraltanks nur bis zum unteren Ende des Fiill-
stutzens zu fiilllen, so daB jeder Tank lediglich 24 US gal = 91 1 Kraftstoff
(davon 80 1 = 21 US gal bei allen Flugbedingungen ausfliegbar) enthdlt.

Der Kraftstoffvorrat wird mit zwei Kraftstoffvorratgebern (Schwimmern) gemes-
sen (je einem in jedem Tank) und iilber zwei elektrisch betédtigte Kraftstoff-
vorratanzeiger auf der linken Seite des Instrumentenbrettes angezeigt. Ein
roter Strich und der Buchstabe E (empty = leer) zeigen an, daB der betref-

fende Tank leer ist, Zeigt ein Vorratanzeiger einen leeren Tank an, so
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Um beim Betanken das Fassungsvermdgen voll
auszunutzen und beim Abstellen des Flug-
zeugs auf einer geneigten Fliche ein Uber-
Taufen des Kraftstoffs von einem in den an-
deren Tank miglichst gering zu halten, ist
das Tankwahlventil entweder auf LINKS oder

RECHTS zu stellen,

[C) Beliiftung Gasbedien-
Mechanische '-,_(::) knopf
=== Verbindung ’w’ﬁ
Vergaser
Elektrische ~< Gemischbe-
"—-—Verbindung [] ~ - O dienknopf
Zum
Triebwerk
.

Abb. 7-6 Schems der Kraftstoffanlage (Standard- und Langstreckentanks)
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sind bei einem Standardtank noch ca. 6 1 (1,5 US gal) und bei einem Lang-
streckentank noch ca. 7,5 1 = 2 US gal (bei einem Langstrecken-Integraltank
ca, 11 1 = 3 US gal) nicht ausfliegbarer Kraftstoff darin enthalten. Man darf
sich nicht darauf verlassen, daB die Vorratanzeiger beim Schieben, Slippen

oder in ungewShnlichen Fluglagen genau anzeigen.

Beim Start und Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit léngerem
Slippen oder Schieben ist das Tankwahlventil auf "BEIDE" zu stellen. Die
Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung LINKS oder
RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Anmerkung

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug in Stel-
lung "BEIDE" steht, kann die Kraftstoffentnah-
me aus den Tanks ungleichméBig sein, sofern
nicht die Fliigel genal waagrecht gehalten wer-
den. Die daraus resultierende Querlastigkeit
kann allméhlich beseitigt werden, indem man
das Wahlventil auf den Tank im "hédngenden"

Fliigel schaltet.

Anmerkung

Wenn die Tanks zu einem Viertel oder weniger
gefiillt sind, kann léngeres unkoordiniertes
Fliegen wie z.B. Slippen oder Schieben dazu
filhren, daB die Auslédsse in den Kraftstoff-
tanks nicht mehr mit Kraftstoff bedeckt sind.
Daher sollte man bei einem leergeflogenen Tank
oder wenn das Tankwahlventil auf den zu einem
Viertel oder weniger gefiillten linken oder
rechten Tank gestellt ist, das Flugzeug nie-
mals lénger als 30 Sekunden in unkoordinierten

Flugzustédnden halten.
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Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit 2zu bestimmen
und nach dem Umschalten auf den anderen Tank
dieselbe Flugzeit fiir den restlichen Kraft-
stoff zu erwarten. Die Hohlrdume in beiden
Kraftstofftanks sind némlich durch ein Beliif-
tungsrohr (Abb. T7-6) miteinander verbunden,
und es ist daher anzunehmen, das etwas Kraft-
stoff von dem einen Tank in den anderen iiber-
lduft, wenn die Tanks nahezu voll sind und die

Fliigel nicht waasgrecht liegen.

Die Kraftstoffanlage ist mit AblaBventilen zur Uberpriifung des Kraftstoffs auf
Verschmutzung und richtige Oktanzahl ausgeriistet. Die Kraftstoffanlage ist vor
demersten Flug des Tages und nach Jedem Betanken zu iiberpriifen, und zwar unter
Verwendung eines Probenahmebechers zum Ablassen von Kraftstoff aus den Fliigel-
tanksiimpfen und durch Bet8tigen des AblaBknopfes am Kraftstoffsieb, das iiber

eine Zugangsklappe oben hinten auf der rechten Seite der Triebwerkverkleidung
zugiinglich ist. Zur Vermeidung von Kondenswasserbildung in den Tanks sollte

das Flugzeug nach jedem Flug unter Beriicksichtigung des fiir den néchsten Flug

héchstzuléssigen Startgewichts aufgetankt werden.
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BREMSANLAGE

Die beiden Hauptlaufrédder des Flugzeugs sind mit hydraulischen Einscheiben-
bremsen ausgeriistet, die jeweils liber eine Hydraulikleitung mit einem Haupt-
bremszylinder verbunden sind; beide Hauptbremszylinder sind an die Seiten-
ruderpedale des Piloten angeschlossen. Die Bremsen werden durch FuBspitzen-
druck auf den oberen Teil der miteinander verbundenen Seitenruderpedale des
Piloten oder Copiloten betédtigt. Wird das Flugzeug abgestellt, so kdnnen
beide Hauptradbremsen mit Hilfe der Parkbremse festgestellt werden, die iiber
einen Griff links unter der Schalt- und Bedientafel betédtigt wird. Zum Be-
nutzen der Parkbremse sind die Hauptradbremsen durch Niedertreten der Seiten-
ruderpedale zu betdtigen; dann Parkbremsgriff nach hinten herausziehen und

um 90° nach unten drehen.

Um die Bremsen mdglichst lange benutzen zu kdunnen, ist die Bremsanlage stets
vorschriftsméfig zu warten und der Gebrauch der Bremsen beim Rollen und

Landen méglichst gering zu halten.

Folgende Anzeichen weisen auf einen unmittelbar bevorstehenden Ausfall der
Bremsen hin: allmdhliches Nachlassen der Bremskraft bei betdtigten Bremsen,
gerduschvolle oder schleifende Bremsen, weiche oder federnde Pedale sowie
sehr groBer Pedalweg und miides Anspfechen der Bremsen. Bei Auftreten einer
dieser Stérungen muB die Bremsanlage sofort gewartet werden. Wenn beim Rol-
len oder Landelauf die Bremswirkung nachldBt, sind die Seitenruderpedale

kurz freizugeben und dann kraftig niederzutreten. Bei federnden Pedalen oder
zunehmendem Pedalweg kann durch Pumpen der Pedale ein Bremsdruck aufgebaut
werden. Bei Ausfall oder Nachlassen von nur einer Bremse ist die andere
Bremse sparsam zu betédtigen, wihrend man mit dem Seitenruder wie erforderlich

gegensteuert, um ein Gegengewicht zur guten Bremse zu bilden.
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 28-V-Cleichstromnetz (siehe Abb. T-T) wird
von einem 60-A-Wechselstromgenerator mit Riementrieb und einer 2h-V-Batterie
(oder eine Hochleistungsbatterie als Sond.) geliefert; die Batterie ist links
auf der Vorderseite des Brandschotts eingebaut. Die Stromversorgung der mei-
sten allgemeinen elektrischen und aller elektronischen Stromkreise erfolgt
fiber die Primérschiene und die Avionikschiene, die iiber einen Avionik-Netz-
schalter miteinander verbunden sind. Die Primédrschiene steht unter Spannung,
wenn der Hauptschalter eingeschaltet ist, und wird weder beim Einschalten

des Anlassers noch bei Verwendung einer Fremdstromquelle abgeschaltet. Beide
Schienen stehen unter Spannung, wenn der Hauptschalter und der Avionik-Netz-

schalter eingeschaltet sind.

Achtung

Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptschal-
ters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor
dem Anlegen einer Fremdstromquelle ist der mit
AVN NETZ gekennzeichnete Avionik-Netzschalter
auszuschalten, um zu vermeiden, daB StoBspan-

nungen die Avionikgerdte beschidigen.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichne-
ter Wippschalter, der bei eingedriicktem Oberteil eingeschaltet und bei ein-
gedriicktem Unterteil ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete
H&lfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der gesamten Strom—
versorgung des Bordnetzes, die linke, mit "GEN" beschriftete H&lfte zum

Ein- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.
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Normalerweise sollten beide Hdlften des Schalters gleichzeitig geschaltet
werden; bei Gerdtepriifungen am Boden kann Jjedoch die mit "BAT" beschriftete
Hélfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden. Bei Prifung oder
Verwendung der Avionik- oder Funkgerdte am Boden muB zusétzlich der Avionik-
Netzschalter (AVN NETZ) eingeschaltet werden. In der Stellung AUS der Schal-
terhdlfte "GEN" ist der Wechselstromgenerator vom Bordnetz getrennt. In die-
sem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Bei lénge-
rem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wirad
der Batteriestrom so weit verringert, daB das Batterieschiitz 6ffnet, der
Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten
des Generators verhindert wird.

-

AVIONIK-NETZSCHALTER

Die Stromversorgung der Avionikschiene (siehe Abb. T-T) erfolgt von der Priméir-
schiene aus iiber einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als
Kippschalter ausgebildet und links auf der Schalt- und Bedientafel eingebaut
ist. In oberer Stellung ist er eingeschaltet und in unterer Stellung ausge-
schaltet. Bei ausgeschaltetenm Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den
Avionikgeréten, und zwar unabhéngig davon, ob der Hauptschalter oder die ein-
zelnen Geréteschalter ein- oder ausgeschaltet sind. Der Avionik-Netzschalter
dient ferner als Schutzschalte?. Wenn eine elektrische Stérung den Schutz-
schalter 6ffnet, wird der elektrische Strom zu den Avionikgeriten unterbrochen,
und der Schutzschalter kippt automatisch in die Stellung AUS. In diesem Fall
muB der Schutzschalter zwecks Abkihlung ungeféhr zwei Minuten ausgeschaltet
bleiben, bevor er wieder in die Stellung EIN gebracht wird. Offnet der
Schutzschalter von neuem, so darf er nicht wieder zuriickgestellt, d.h. ein-
geschaltet werden. Der Avionik-Netzschalter kann anstelle der einzelnen
Avionikgerédteschalter verwendet werden; er ist vor dem Ein- oder Ausschalten
des Hauptschalters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor dem Anlegen

einer Fremdstromquelle auszuschalten.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 p

Seite: T7-36
Ausgabe 3, Juli 1980

Unterepannunge—
warnleuchte

SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

ivm Behuty-
schalter INSTR tor Kiissenlage oder sus
/ Luftuswllsventiletor
FLIMAMNG,

genarator

Hauptechalter

=~ Zum Behut

§

Aolanser—

Wechselstrom-

Balter GZI FRLOW

= Tum Heauptechalter
Lur Pligelklsppenaniage
Zur Pitotrohrheizaniage

Zum ZOndechalter
Zum Oltespersturanzelger

: Sur Unterspannunpsvarnleuchte

schutz

Uspolunse—

schits

"

Anlasser

Batterieschilts

Flugetunden—
zidhler

Z0ndschalter
ndmagnete

% Batterie
COD3

D (Zog/Druck-)8ehutsachatter
G (Druck-) Schutzschalter
1t Rodeasator (Stay )
@ sicn. 1 pioaeruggere:.

Avionik-Nets~ wnd
~Schutgscbalter L0}
(euf dor linken

Seite der Schalt-
wnd Bedientafel)

& den iraftetoffvorrat-
angeigern uod uw vergaser—
Luftben eraturniseicer

Zur Trpfostenkurtenieuchte
éu den Decken- und sinstiep~
leuchten

2u den Instrumenten-, Megnet-
k 8 kgerd len~ und

steckdose

CO <3pI~-T7T

Einselieuchtes

Zum TT-DAmpfungsreleis
Zu den Positiomsleuchten und

tur Bandred-Kartenlenchee
Zur ZusammenstoSvarnievehts
ZU8.~-WARD-LEY ,

tom Zigar
(mit Sehutesebalter und Sicherung)

Zu den Roli~ und Landeachein-
verfarn

Zum Punkgerit
Zum Punkgerfe

Punkgerit

Zum Tunkgerlt oder Tranapondar
und tum E3benmesser mit
Codiereinrichtung

Abb. T-7 Schems der elektrischen Anlage
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AMPEREMETER

Das links unten auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den

StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie

zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter
zeigt das Amperemeter die GrBe des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls
der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs-
leistung des Generators iibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah-

me aus der Batierie an.

BORDNETZ-SPANNUNGSREGLER UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einem Bordnetz-Spannungsregler mit Uber-/Unterspannungs-
warngeber ausgeriistet, der triebwerkseitig am Brandschott angebracht ist. Zu
diesem Spannungsregler gehodrt ferner eine mit UNTERSPANNUNG beschriftete Warn-

leuchte links auf dem Instrumentenbrett unterhalb des Amperemeters.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Spannungsregler den Wechsel-
stromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwicklung auto-
matisch ab., Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge-
liefert, was durch eine entsprechende Entladeanzeige am Amperemeter angezeigt
wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf, so-
bald infolge starker Belastung des Bordnetzes die Netzspannung unter den nor-
malen Wert abfdllt. Der Spannungsregler kann dadurch zuriickgestellt d.h. wie-
der in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus- und
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder auf, so
hat der Generator wieder dié normale Stromerzeugung aufgenommen. Leuchtet je-
doch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stérung vor, und der Flug sollte

s0 bald wie méglich beendet werden.

Anmerkung

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

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

wurde.

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

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
schalter links auf der Schalt- und Bedientafel geschiitzt. Der Wechselstrom-
generatorausgang und die Stromkreise der Warnleuchten (Strobe Lights) und
des Funkgeréte-Kiihlventilators werden jedoch von Zug/Druck-Schutzschaltern
geschiitzt. Zusdtzlich zu den einzelnen Schutzschaltern schiitzt ein mit AVN
NETZ gekennzeichneter Schutzschalter, der als Kippschalter ausgebildet und
links auf der Schalt- und Bedientafel eingebaut ist, die Avionikanlagen.
Der Zigarettenanziinder wird durch einen von Hand riickstellbaren Schutz-
schalter hinter dem Anziinder und durch eine Sicherung hinter dem Instrumen-
tenbrett geschiitzt. Die Handrad-Kartenleuchte (falls eingebaut) wird durch
den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett
geschiitzt. Nicht durch Schutzschalter geschiitzte Stromkreise sind der
SchlieBstromkreis (AuBenbordstromversorgung) des Batterieschiitzes sowie

die Stromkreise der Borduhr und des Flugstundenzéhlers, fiir die Sicherun-

gen in der Nihe der Batterie vorhanden sind.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer Fremd-
stromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wahrend lénger dauernder Ar-
beiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu ermdglichen. Die
Beschreibung des elektrischen AuBenbordanschlusses ist in Abschnitt VIII

dieses Flughandbuches zu finden.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und oben am Seitenruder befinden sich die iiblichen Posi-
tionsleuchten., Ein Landescheinwerkfer oder zwei Lande/Rollscheinwerfer (Sond.)
sind in der Triebwerkfrontverkleidung und eine ZusammenstoBwarnleuchte oben
auf der Seitenflosse angebracht. Zusdtzliche Beleuchtung steht mit je einer
Warnleuchte (Strobe Light) an jeder Fliigelspitze und je einer versenkten
Einstiegleuchte unter jedem Fliigel direkt auBerhalb der Kabinentiir zur Ver-
fiigung. Einzelheiten beziiglich der Warnleuchten (Strobe Lights) sind dem
Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu entnehmen. Die Einstiegleuchten wer-
den mit dem Schalter DECKENLEUCHTE an der Deckenkonsole ein- und ausgeschal-
tet; zum Einschalten der Leuchten ist der Schalter nach rechts zu legen. Alle
anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter links auf der Schalt- und Be-
dientafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem Oberteil ein-~ und bei

eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt)
durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teilchen in der Atmo-
‘sphére reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelgefiihl und Ver-

lust der Orientierung verursachen.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel erfolgt
durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls eingebaut).
Die Lichtstérkeregelung erfolgt iiber einen Doppel-Abblendregler unter dem Gas-
‘bedienknopf mit éinem &uBeren Drehknopf INSTR.-BRETT und einem inneren Dreh-
knopf FUNK. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebeschalter (falls ein-
gebaut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT ermdglicht in der Stellung FLUT das
Einschalten der Flutbeleuchtung, in der Stellung EINZEL das Einschalten der
Einzelleuchten und in der Stellung BEIDE die Kombination von Einzel- udn Flut-

beleuchtung.
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Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel
besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Rand der Decken-
konsole. Zur Benutzung der Flutbeleuchtung ist der Schiebeschalter INSTR.-
BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung FLUT zu legen und die gewiinsch-
te Lichtstarke dadurch einzustellen, daB man den &uBeren Drehknopf INSTR.-
BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn dreht.

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

kénnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.

Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgeréite und der MagnetkompaR haben eingebaute Leuchten, die unabhingig o
von den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet wer-
den. Die Lichtstérke dieser Leuchten 148t sich mit dem inneren Drehknopf
FUNK des Abblendreglers einstellenj Knopf im Uhrzeigersinn drehen, um
die gewiinschte Lichtstirke zu erhalten. Fir Betrieb mit Tageslicht las-
sen sich jedoch die Leuchten des Magnetkompasses und der Triebwerkiiber-—
wachungsinstrumente ausschalten, wihrend die Digitalanzeigen der Funkge-
rite weiterhin auf maximale Lichtstdrke 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:.-BRETT entgegen dem Uhrzeigersinn

in Anschlagstellung gedreht wird.

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

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

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

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

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

sich wieder 6ffnet, darf er nicht wiedereingedriickt werden.
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'KABINENHEIZUNGS-, -BELUFTUNGS- UND
-ENTEISUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
durch Ziehen bzw. Drii¢ken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten
Kndpfe geregelt werden. {siehe Abb. 7-8).

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

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch-
luft erfolgt durch Ausldsse an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den FiiRen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgt, wobei auf
jeder Kabinenseite je eine zu einem AuslaB am vorderen Tiirpfosten in
der Nihe des FuBbodens fiihrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch zwei vom Kabinenluftverteiler ausgehende
Leitungen geliefert, die zu Enteisungsluftausléssen am unteren Rand

der Windschutzscheibe fithren. Zwei Bedienkndpfe betétigen Schieber in

den Enteisungsluftausldéssen und gestatten so eine Regulierung der Ent-

eisungsluftzufuhr.

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

Fluggidste auf den Riicksitzen mit Frigchliuft versorgen.

Das Flugzeug kann ferner mit Klimaanlage ausgeriistet werden; Einzelheiten

hierzu sind dem Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu entnehmen.
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GESAMT-/STATIKDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Die Gesamt-/Statikdruckanlage liefert den Staudruck fiir den Fahrtmesser sowie
den statischen Druck fiir Fahrtmesser, Variometer und Hohenmesser. Zu der An-
lage gehOren ein unbeheiztes oder beheizles Pitotrohr auf der Unterseite des
liuken‘Flﬁgels, eine AuBendffnung fiir statischen Druck unten auf der linken
Seite des Rumpfvorderteils sowie die fiir den AnschluB der entsprechenden In-

strumente an die Druckquellen erforderlichen Leitungen.

Die Pitotrohrheizanlage (falls eingebaut) besteht auf einem Heizelement im
Pitotrohr, einem mit PITOT HEIZ beschrifteten Wippschalter, einem 5-A-Schutz-
schalter und der entsprechenden Verkabelung. Schalter und Schutzschalter lie-
gen auf der linken Seite der Schalt- und Bedientafel. Bei eingeschaltetem
Pitotrohr-Heizungsschalter wird das Heizelement im Pitotrohr elektrisch be-
heizt und gewéhrleistet hiermit ein einwandfreies Arbeiten des Pitotrohres
bei mdglichen Vereisungsbedingungen. Die Pitotrohrhei;ung darf jedoch nur im

Bedarfsfall verwendet werden.

Als zusdtzliche Statikdruckquelle kann ein Notventil fiir statischen Druck auf
der Schalt- und Bedientafel unterhalb des Gasbedienknopfes eingebaut werden.
Es kann benutzt werden, wenn die AuBendffnung fiir statischen Druck verstopft
ist. Dieses Ventil liefert anstelle des statischen AuBendrucks den statischen

Druck aus der Kabine.

Wenn falsche Instrumentenanzeigen aufgrund von Wasser oder Eis in der von der
normalen Uffnung fiir statischen Druck kommenden Leitung vermutet werden, ist

das Notventil durch Herausziehen des Bedienknopfes zu 6ffnen.

Die Druckverhdltnisse in der Kabine #éndern sich jedoch bei gedffneter Ka-
binenbeheizung/-beliiftung und gedffneten Fenstern. Die Auswirkungen der unter-
schiedlichen Kabinendruckverhiltnisse auf die Anzeige des Fahrtmessers sind

dem Abschnitt V dieses Flughandbuches zu entnehmen.
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FAIIRTMESSER

Der Fahrtmesser zeigt die Fluggeschwindigkeit in knots (Knoten) und mph
(Meilen pro Stunde) an. Betriebsgrenzen und Betriebsbereiche sind mit einem
weiBen Bogen (33 bis 85 KIAS), griinen Bogen (hh bis 127 KIAS), gelben Bogen
(127 bis 158 KIAﬁ? und einem roten Strich (158 KIAS) markiert.

Der als Sonderausriistung erhdltliche Fahrtmesser fiir wahre Fluggeschwindig-
keit hat einen drehbaren Ring, der in Verbindung mit der Fahrtmesserskale
eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt. Um die wahre Flugge-
schwindigkeit zu erhalten, ist als erstes der Ring so zu drehen, daB die
Druckhdhe mit der AuBenlufttemperatur in °F iibereinstimmt. Dabei darf die
Druckhdhe nicht mit der angezeigten Flughdhe verwechselt werden. Die Druck-
hShe erhdlt man durch kurzzeitiges Einstellen der barometrischen Skale des
Hohenmessers auf 29.92 in.Hg (1013,2 mbar) ,und Ablesen der Druckhdhe am
Hohenmesser. Im AnschluB an das Ablesen der Druckhdhe muB die barometrische
Skale des HOhenmessers unbedingt wieder auf die urspriingliche Einstellung
zuriickgebracht werden. Nach dieser Einstellung des drehbaren Ringes zur Be-
richtigung der Fluggeschwindigkeit um Druckhdhe und Temperatur ist dann die
wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegeniiber der Fahrtmessernadel abzulesen.
Um noch groBere Genauigkeit zu erzielen, sollte man vorher die angezeigte
Fluggeschwindigkeit anhand der Tabelle "Fluggeschwindigkeitskorrektur"

(Abb. 5-1) auf die berichtigte Fluggeschwindigkeit umrechnen und dann die
wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegeniiber dem so gefundenen berichtigten

Fluggeschwindigkeitswert ablesen.

VARIOMETER

Das Variometer zeigt die Steig- oder Sinkgeschwindigkeit des Flugzeugs in
ft/min an, indem es die bei zu- oder abnehmender Flughdhe auftretenden
Anderungen des von der Statikdruckquelle gelieferten atmosphéirisches Druckes

in eine Zeigerbewegung umsetzt.

HOHENMESSER

Die Flughdhe des Flugzeugs wird von einem barometrischen Héhenmesser ange—
zeigt. Uber einen Knopf unten links am HShenmesser kann die barometrische
Skale des Instruments auf den jeweils fiir den Hohenmesser zugrunde zu legen-—-

den Luftdruckwert eingestellt werden.
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UNTERDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Eine triebwerkgetriebene Unterdruckanlage (siehe Abb. 7-9) erzeugt den fiir
den Betrieb von Kreiselhorizont und Kurskreisel erforderlichen Unterdruck.
Die Anlage umfaBt eine am Triebwerk befestigte Unterdruckpumpe, ein Unter—
druck-Entlastungsventil und ein Luftfilter auf der Riickseite des Brand-
schottes unterhalb des Instrumentenbrettes, sowie Anzeigeinstrumente (ein-
schlieBlich eines Unterdruckmessers) auf der linken Seite des Instrumenten-

brettes.

KREISELHORIZONT

Der Kreiselhorizont zeigt dem Piloten die Lage des Flugzeugs an. Der Quernei-
gungswinkel wird mit Hilfe eines Markierungspfeils oben am Instrument abgele-
sen, und zwar bezogen auf die Querneigungsskale, die vom Mittelstrich aus nach
beiden Seiten in 10, 20, 30, 60 und 966 unterteilt ist. Nick- und Rollage wer-—
den von einem Flugzeugsymbol dargestellt, das iiber einer als Horizont dienen-
den und von einem weiBen Horizontbalken in zwei HAlften geteilten Scheibe an-
geordnet ist. Obere Ha&lfte (Himmel) und untere HAlfte (Erde) weisen Orien-
tierungslinien ohne festen Bezugswert fiir die Uberwachung der Nicklage des
Flugzeugs auf. Mit einem unten am Instrument angebrachten Knopf kann wihrend
des Fluges zwecks genauerer Anzeige der Fluglage das Flugzeugsymbol mit dem

Horizontbalken ausgerichtet werden.

KURSKREISEL

Ein Kurskreisel zeigt den Steuerkurs des Flugzeugs auf einer Kursrose gegen
ein feststehendes Flugzeugsymbol mit Steuerkursmarke an. Da der Kurskreisel
mit der Zeit leicht prézessiert, ist seine Kursrose unmittelbar vor dem Start
nach dem MagnetkompaB einzustellen und bei lingeren Fliigen von Zeit zu Zeit
nachzustellen, was mit Hilfe des unten links am Kurskreisel angeordneten Dreh-

knopfes durchgefiihrt wird.
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UNTERDRUCKMESSER

Der links im Instrumentenbrett eingebaute Unterdruckmesser ist in in.Hg ge-
eicht und zeigt den fiir den Betrieb von Kreiselhorizont und Kurskreisel er-
zeugten Unterdruck an, wobei sich der normale Betriebsbereich von I,5 bis
5,0 in.Hg erstreckt. Liegt die Anzeige auBerhalb dieses Bereichs, so kann
dies ein Anzeichen fiir eine Stdrung oder schlechte Einstellung der Unter-
druckanlage sein. In diesem Fall darf man sich nicht auf die Anzeigen von

Kreiselhorizont und Kurskreisel verlassen.

UBERZIEHWARNANLAGE

Das Flugzeug ist mit einer pneumatischen Uberziehwarnanlage ausgeriistet, die
aus einer Uffnung in der Vorderkante des linken Fliigels, einem luftbetatig-
tem Warnhorn in der Nihe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe und den
dazugehdrigen Leitungen besteht. Néhert sich das Flugzeug der Uberziehge-
schwindigkeit, so wandert der Unterdruck auf der Fliigeloberseite nach vor-
wiarts um die Flligelvorderkante und erzeugt in der Uberziehwarnanlage einen
Differenzdruck, der Luft durch das Warnhorn ansaugt; auf diese Weise ertdnt
das Warnhorn zwischen 5 und 10 kn {iber der tatsichlichen Uberziehgeschwindig-

keit in allen Konfigurationen.

Die Uberziehwarnanlage ist wéhrend deér Vorflugpriifung auf Funktion zu priifen.
Hierzu ist ein sauberes Taschentuch iiber die Uffnung in der Fliigelvorderkante
zu legen und die Luft aus der Uffnung zu saugen. Ertdnt dabei das Warnhorn,

so arbeitet die Anlage einwandfrei.

AVIONIK-ZUSATZAUSRUSTUNG

Bei Ausriistung des Flugzeugs mit Avionikgerdten kann eine Avionik-Zusatzaus-
riistung eingebaut werden. Hierzu gehdren ein Funkgerdte-Kiihlventilator, Mikro-
phon/Kopfhérer-Anlagen und Ableiter fiir statische Aufladungen. Diese Anlagen
werden in den folgenden Abs#tzen beschrieben. Einzelheiten beziiglich der Funk-

gerdte sind aus Abschnitt VIII dieses Flughandbuches ersichtlich.
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FUNKGERATE-KUHLVENTILATOR

Bei Einbau eines Nav.-/Sprechfunkgerdts im Werk wird auch ein Funkgeréte-Kiihl-
ventilator mitgeliefert. Diese Anlage fiihrt den Avionikgeréten iiber einen
kleinen elektrischen Ventilator Kiihl1luft aus dem Flugzeuginneren zu und ver-
hindert somit Ansammlungen von Feuchtigkeit, wie sie bei Verwendung von AuBen-

luft auftreten kdnnen.

Der Ventilator wird iiber den auf der linken Seite der Schalt- und Bedientafel
befindlichen Schutzschalter WARNLEU./FUNK-VENTIL. direkt mit Strom versorgt.
Daher ist der Kiihlventilator immer eingeschaltet, wenn der Hauptschalter in
Stellung EIN liegt. Auf diese Weise werden von der durch die Funkgerdte stro-
menden Luft Hitzestaus abgebaut, die sich bilden kdnnen, bevor die Funkgerite
nach dem Anlassen des Triebwerks eingeschaltet werden. Ausgenommen bei lédnge-
ren Wartungsarbeiten mit eingeschaltetem Hauptschalter sollte der Schutzschal-
ter WARNLEU./FUNK-VENTIL. immer eingeschaltet bleiben.

MIKROPHON/KOPFHURER-ANLAGEN

Fir Ihr Flugzeug sind drei verschiedene Mikrophon/Kopfhérer-Anlagen erhilt-
lich. Die mit der Avionikausriistung gelieferte Standardanlage besteht aus
einem Handmikrophon mit gesondertem Kopfhdrer; bei dieser Anlage ist der
Mikrophonschalter am Mikrophon angebracht. Als Sonderausriistung sind zwei
weitere Anlagen lieferbar, bei denen Mikrophon und Kopfhdrer zu einem Gerit
zusammengefaBt sind. Bei Benutzung dieser Mikrophon/Kopfh&rer-Kombination
braucnt der Pilot oder Copilot beim Funksprechverkehr nicht die Steuerorgane
loszulassen, um das Handmikrophon zu halten und zu bedienen. Die Mikrophon/
Kopfhérer-Kombination kann entweder in leichter Ausfiilhrung mit ungepolsterten
Kopfhorern oder mit gepolsterten Kopfhérern geliefert werden. Bei beiden
Mikrophon/Kopfhérer-Kombinationen wird ein Fernbedienschalter am linken Griff
des Pilotenhandrades und - bei Einbau einer Bordsprechanlage als Sonderaus-
riistung - ein zweiter Schalter am rechten Griff des Copilotenhandrades ver-

wendet. Die Mikrophon- und Kopfhdrerbuchsen befinden sich links und rechts
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unter dem Instrumentenbrett. Bei allen drei Mikrophon/Kopfhérer-Anlagen wird
der Empféngerton {iber die einzelnen Tonwahlschalter an den Kopfhorer gelegt
und die Lautsthrke fiber die Lautstiirkeregler der gewfihlten Empfénger einge-
stellt.

Anmerkung

Bei Sendebetriebmit dem Handmikrophon muB der
Pilot das Mikrophon einschalten, es moglichst
nshe an die Lippen halten und direkt hinein-

sprechen.

ABLEITER FUR STATISCHE AUFLADUNGEN

Sollten des Sfteren IFR-Fliige durchgefiihrt werden, so empfiehlt sich der
Einbau von litzenartigen Ableitern fiir statische Aufladungen (Sonderausrii-
stung), um beim Durchfliegen von Staubwolken oder Niederschldgen verschie-
dener Art (wie Regen, Schnee oder Eiskristalle) den Funkverkehr zu verbes-—
sern. Bei diesen Umgebungsbedingungen kann sich statische Elektrizitit auf-
bauen, und ihre Ableitung an der Hinterkante von Fliigel, Seitenruder, HShen-
ruder, Propellerspitzen und Funkantennen kann bei allen Navigations- und
Sprechfunkgerdten zum Ausfall der Funksignale fiihren. Fiir gewOhnlich ist

davon zuerst das ADF-Gerit und als letztes das VHF-Funkgerdt betroffen

Der Einbau von Ableitern fiir statische Aufladungen vermindert die Funkstdrun-
gen durch Niederschlige. Es ist jedoch mbglich, daB so starke Funkstérungen
auftreten, daB selbst die eingebauten Ableiter den-Ausfall der Funksignale
nicht verhindern kdnnen. Nach Méglichkeit sind daher Bereiche mit bekannt
starken Niederschlégen zu vermeiden, um ein Ausbléiben der Funksignale aus-
zuschlieBen. L&Bt sich jedoch das Durchfliegen eines solchen Bereiches nicht
vermeiden, so ist die Fluggeschwindigkeit zu vermindern,und es muB in diesem

Bereich mit zeitweiligem Ausfall der Funkverbindung gerechnet werden.



